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1. Einleitung

MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit konzentrieren sich bisher auf die
Bereiche StraBeninfrastruktur, Fahrzeugtechnik, Rettungsdienst, Aufklarung und Ausbil-
dung sowie das Ordnungsrecht, Eine relativ geringe Bedeutung haben Mafnahmen zur
Beeinflussung des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer durch finanzielle Anreize im Versi-
cherangssystern.

Die Unfallforschung weist seit langerem darauf hin, dafj das VerantwortungsbewuBtsein im
Strafenverkehr infolge der Risikominderung durch Versicherungen nachlafit (., moral ha-
zard”) und sich die Anstrengungen zur Unfallvermeidung abschwichen koonen. Daraus
wird die Forderung abgeleitet, das Versicherungssystem durch den Einbau finanzieller
Anreize so umzugestalten, dall das Ziel der Unfallvermeidung starker zur Geltung kommt.

Ziel der Untersuchung ist es, diese Ansitze aufzugreifen und eine systematische Analyse
der Moglichkeiten, Wirkungen und Grenzen von finanziellen Anreizen im Versicherungs-
system unter dem Gesichtspunkt einer Steigerung der Verkehrssicherheit zu geben. Daraus
werden Vorschlige fiir eine Reform des Versicherungssystems konkretistert. Die Untersu-
chung bezieht sich dabei nicht nur auf die Kfz-Versicherung, sondern erstreckt sich auf alle
Versicherungsformen, die in einem Zusammenhang mit Verkehrsunfallfolgen stehen,

2. Derzeitige Versicherungssysteme fiir Verkehrsunfallfolgen im In- und
Ausland

2.1 Deutschland

Den Kraftfahrzeugversicherungen kommt bei der Abwicklung der Verkehrsunfallfolgen die
grofite Bedeutung zu. Dariiber hinaus erbringen aber auch andere Versicherungstrager Lei-
stungen infolge von Verkehrsunfillen. Dies sind zum einen die Sozialversicherungstréger,
zum anderen kfz-fremde, private Versicherungen.

Grundlage der Kfz-Versicherung ist die Kfz-Haftpflichtversicherung. Jeder Halter eines
Kfz hat eine Haftpflichtversicherung zur Deckung der durch den Gebrauch des Fahrzeugs
verursachten Personen-, Sach- und Vermdgensschiden abzuschlieBen, Dariiber hinaus kann
der Fahrzeughalter freiwillig eine Fahrzeugversicherung abschlieBen, die die Schiden an
seinem eigenen Fahrzeng deckt. Die Fahrzeugteilversicherung (Teilkasko) bietet Versiche-
rungsschutz bei Brand, Explosion, Entwendung, bei Raub u.d. Ereignissen. Die Fahrzeug-
vollversicherung (Vollkasko) bietet dariiber hinaus die Deckung der Schiiden bei selbstver-
schuldeten Unfallen. Die Insassen-Unfallversicherung gewihrt den unfallvetletzten Insas-
sen eines Kraftfahrzeuges pauschale Entschiddigungen und Tagegelder. Die gesamien Bei-
tragseinnahmen in der Kfz-Versicherung beliefen sich im Jahr 1993 auf 38,8 Mrd. DM,
davon entfielen auf die Kfz-Haftpflicht 24,1 Mrd. DM, auf die Vollkasko 11,2 Mrd. DM,
auf die Teilkasko 2,6 Mrd. DM und auf die Insassen-Unfallversicherung 0,8 Mrd. DM.
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Die Tarifierung in der Kfz-Haftpflichtversicherung richtet sich nach drei Merkmalen: Fahr-
zeugtyp, Regionalklasse und Schadenverlauf des Versicherten. Die Tarifierung nach dem
Schadenverlauf des Versicherten wird Bonus-Malus-System genannt. Der Beitragssatz des
Versicherten richtet sich nach der Einstufung in die Schadenfreiheitsklassen, die Einstufung
wiederum orientiert sich an der Dauer des schadenfreien und ununterbrochenen Verlaufs
des Versicherungsvertrages. Ein Beispiel fiir das Schadenfreiheitsklassensystem zeigt Tab. 1.

Tab. 1: Beitragssatz und Riickstufung im Schadenfzll in der Kraftfahrzeug-
haftpflichtversicherung

Riickstufung im Schadenfall

SF-Klasse, Beitragssatz 4 und mehr
Schadenklasse in % 1 Schaden | 2 Schidden | 3 Schiden Schiden
ab SF 18 30 SF 10 SF 4 SF 1 M
SF 17 30 SF 8 SF 3 SF 1 M
SF 16 15 SF 8 SF 3 SF 1 M
SF 15 35 SE 7 SE 2 SF 172 M
SF 14 35 SF 6 SF 2 SF 1/2 M
SF 13 35 SF 6 SF 2 SE 172 M
SF 12 40 SF 5 SF 2 St 172 M
SF 11 40 SF 5 SF 2 SF (/2 M
SF 10 40 SF 4 SF 1 S M
SF 9 45 SF 4 SF 1 S M
SF 8 45 SF 3 SF 1 S M
SF 7 50 SF 3 SF 1 s M
SF 6 55 SF 3 SF | S M
SF 5 60 SF 2 SF 1/2 S M
SF 4 63 SE 2 SF 1/2 S M
SF 3 70 SF 1 S M M
SF 2 85 SF 1 5 M M
SF 1 100 SF1/2 0 M M
SF 172 125 S M M M
s 175 M M M M
0 260 M M M M
M 275 M M M M

Quelle:  Allianz, Kraft-Tarif, giiltig ab 1.1.1995.

Nach jedem schadenfreien Jahr riickt der Versicherte eine Klasse auf. Verursacht er hing_e-
gen einen oder mehrere Unfille, wird er entsprechend Tab. 1 zuriickgestuft. Dies drtickt. die
Bezeichnung Bonus-Malus-Systemn aus. Bei Schadenfreiheit erhilt der Versicherte einen
Bornus in Form eines giinstigeren Beitragssatzes, bei einem Schaden hingegen einen Malus
durch die hoheren Beitrige im Folgejahr. Diese Art der nachtrdglichen Pramiendifferenzie-
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rung ermdglicht den Versicherem eine verursachungsgerechte Zurechnung des kollektiven
Frwartungswertes der Schiden auf die einzelnen versicherten Risiken.

Seit der Liberalisierung des Versicherungsmarktes 1994 hat sich das Angebot auf dem Kfz-
Versicherungsmarkt stark verindert. Die Wettbewerbsintensitit ist angestiegen und hat zu
einer Vielzahl never Produkte gefithrt. Beispiele dafiir sind Wenigfahrer-, Single-, Parmer-,
Garagenrabatte, oder auch Primiennachldsse bei Fahr-Erfolgs-Tests, speziellen Fahrschul-
ausbildungen, regelmiBiger Nutzung des OV und Fahrzeugen mit niedrigem Kraftstoffver-
brauch.

Neben der Kraftfahrzeugversicherung iibernehmen auch die Sezialversicherungstriger
Unfallfolgekosten, Betroffen davon sind vor allem die gesetzlichen Krankenokassen, die
Pflegeversicherung, die gesetzliche Unfallversicherung, die Renfenversicherung, die Bun-
desanstalt fiir Arbeit sowie die Arbeitgeber durch die Lohnfortzahlung.

Bel den private Versicherungen, die Unfallkosten iibemnehmen, handelt es sich um die
privaten Krankenkassen, Berufsunfahigkeits-, Erwerbsunfihigkeits-, Lebens- und Unfall-
versicherungen. AuBerdem ist die private Haftpflichtversicherung aufzufiihren.

2.2 Ausland

Die meisten auslindischen Versicherungssysteme dhneln dem deutschen System. Sie unter-
scheiden sich lediglich hinsichtlich der Ausgestaltung einzelner Merkmale. So differieren
hiufig die Anzahl der Schadenfreibeitsklassen, die Tarifierungsmerkmale, die Spannweite
der Primien sowie die Deckungssummen. Einen Vergleich einiger ausgewshlter Liander
zejgt Tab, 2.

Um die Kostensteigerungen zu begrenzen und ein gerechteres und effizienteres Entschidi-
gungssystermn zu erreichen, wurden in den USA und Kanada verschiedene "No Fault"-
Systeme entwickelt. Im Gegensatz zu den “tort liability"-Systemen, bei denen der Unfall-
verursacher bzw. dessen Versicherung die Kosten des Unfallopfers tragen muf), erhalten im
No Fault-Systemn die Unfallbeteiligten von ihrer eigenen Versicherung die Kosten fiir Per-
sonenschiiden, unabhingig von der Schuldfrage (daher die Bezeichnung "No Fault"'), er-
setzt. Es handelt sich somit um etnen first party-Versicherungsschutz, d.h. die Versicherung
beglercht die Schiiden des Versicherungsnehrners und nicht die Schiden des vom Versiche-
rungsnehmer Geschidigten. Der Versicherte akzeptiert die finanzielle Verantwortung im
Falle eines Unfalls fiir die Insassen seines Fahrzeugs, von seinem Fahrzeug verletzte Ful-
ganger und sich selbst. Als Gegenleistung ist er, zumindest finanziell, nicht mehr verant-

Da die in Kentinentaleuropa verbreitete Gefihrdungshaftung bereits eine Haftung ohne Verschulden gegen-
ilber Dritten vorsieht, sollte streng genommen der Begriff No-Fault nicht wértlich mit ,,ohne Verschulden®,
sondern mit ,ohne Haftung® iibersetzt werden. Vgl. Biumer. T., Hat das deuische Krafifahrzeug-
Haftpftichtversicherungs-System eine Zukunfi?, Karlsrohe 1982, S. 146.

wortlich fiir Schiden anderer Autofahrer und kann bis zu festgelegten Schadensgrenzen
nicht mehr auf Schadenersatz verklagt werden.

Am Beispiel der kanadischen Provinzen Saskatchewan, Québec und British Columbia wird
der Aufbau dieser Systeme deutlich (Tab. 3).

Tab, 2: Ausgestaltung der Kfz-Haftpflichtversicherungen in  ausgewihlten
europiischen Staaten

D F GB NL CH S
Fahrzeughezug:
Fahrzeugklasse X X
Motorhubraum X
Motorleistung (kW) X X
Fahrzeuggewicht . X
Fahrzeugalter X
Personenbezug:
Alter des Versicherten/Fabrers X X
Beruf des Versicherten X X X
Alter der Fahrerlaubnis X
Senstige Kriterien:
Region X X X X X
Fahrleistung pro Jahr X
Fahrzeugverwendung . X
Bonus/Malus-System:
Klassenzahl 22 301 7 14 22 7
Einsteigemniveau {in %) 125- 240 75 70-100 100 100

260
Mindestpriamie (in %) 30 50 35 30 45 25
Héchstprimie (in %) 275 350 10 120 270 100
Bonus bei schadenfreiem Jahr | 0-175 5 5-25 2,5-20 5-20 10-20
(in %)
Malus bei Schaden (in %) 15-135 25 0-25 0-20 15-55 | 20-40

(2 Jahre)

Quelle:  Eigene Darstellung nach: Association Internationale de Droit des Assurances, Working Group "Motor
Insurance", V11. Warld Congress on Insurance Law, Budapest 1986; Tillinghast, Der europiische Kfz-
Versicherungsmarkt, Kéln 1993, Boos, A., Effizienz ven Bonus-Malus-Sysiemen (=Schriﬂcnrei}_13
Versicherung und Risikoforschung, Bd. 3)) Wiesbaden 1991; Lemaire, 1., Bonus-Malus Systems in
Automobile Insurance, Boston u.a. 1995,
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Tab. 3: Ausgestaltung der Kfz-Versicherungssysteme in den kanadischen Provinzen

Saskatchewan, Québec und British Columbia
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Saskatchewan Québec British Columbia
Griindungsjahr 1946 1978 1974
Institution Saskatchewan Government Insuran- | Régie (seit 1990: Socié- | The Insurance Corporation of

ce (8GN

té) de I"assurance auto-
mobile du Québec

British Columbia {1.C.B.C.)

Wesen

Offentliche Pllichtversicherung,
Basisdeckung fur entstehende
Personen- und Sachschiden,
Unabhiéngig von Verschuldensirage

Offentliche Plichtversi-
cherung,

Deckung der real entste-
henden Personenschs-
den,

Unabhiingig von Ver-
schuldensfrage

Offentliche Pflichtversiche-
rung,

Basisdeckung fiir entstehende
Personen- und Sachschiden,
Unabhéngig von Verschul-
densfrage

Versicherte

Kfz-Halter, Dritte

Kfz-Halter, Dritte

Kfz-Haiter, Dritte

Deckung
Personen-
schdden

Sachschiden

Verletzungen: bis zu § 10.000

Lohnaustall: $ 105 pro Woche

Tod: § 10.000 fir Angehérige 1. Gr.
$ 1.500 fur Angehdrige 2. Gr.

Bis §$ 200.000 fiir Schiden Dritter

Schmerzensgeld

gedeckt, Eigenbeteiligung: § 500

Medizinische Kosten
Lohnausfall

Ted: bis zu § 200.000
Rehabilitations- u.
[ntegrationskosten
Schmerzensgeld: bis zu
$125.000

nicht gedeckt

(private Haftpflicht fir
Sachschiden mit Dek-
kungssurnme von miin-
destens $ 50.000 vorge-
schrieben)

ghnlich wie Saskatchewan

gedeckt

Finanzierung

Kfz-Zulassungsgebihren
Zuschlag auf Fithrerschein-
verldngerungsgebihren

Kiz-Zulassungsgebiihren
Zuschlag auf Fiihrer-
scheinverldngerungs-
gebiihren

Gebiihren und Abgaben
der Société

Versicherungsprimie

Kriteren der
Priamien-
differenzierung

Fahrzeug: Marke, Modell, Baujahr
Art der Fahrzeugnutzung
Zusch)age bei Unfallverursachung
u. VerstdBen gegen StraBenver-
kehrsrecht (nach Haufigkeit und
Schwere)

Fahrzeug: Wert, Baujahr

Art der Fahrzeugnutzung
Zuschlage bei Unfallverursa-
chung u. VerstéBen gegen
Straflenverkehrsrecht (nach
Hiufigkeit und Schwere)

Quelle:

Eigene Darstellung nach: OECD, Automobile insurance and road accident prevention, Paris 1990;

Gélinas, C., Le systéme public d'assurance au Canada, in: OECD, Intemational Conference on Auto-
mobile [nsurance and Road Accident Prevention, Amsterdam 6.-8.4.1992; Cockman, A.C., Integration
of SGI's Insurance Responsibilities with the provincial traffic safery mandate, in: OECD Intemational
Conference on Automobile Insurance and Road Accident Prevention, Amsterdam 6.-8.4.1992.

3. Unfallkosten und deren Triger

In der aktuellen verkehrspolitischen Diskussion tiber die fiskalischen Belastungen des Stra-
Benverkehrs, so auch im Griinbuch der EU-Kommission ‘Faire und effiziente Preise im
Verkehr’, wird vielfach die These vertreten, dafl der Kfz-Verkehr Kosten verursacht, die er
auf Dritte abwilzt und nicht selber trigt. Daraus wird gefolgert, daB der StraBenverkehr zu
billig sei und infelgedessen einen {iberdimensionierten Umfang erreiche. Als externe Ko-
sten, flir die der StraBenverkehr nicht aufkomme, werden neben den Umweltkosten insbe-
sondere auch die Unfallkosten genannt,

In diesemn Kapitel steht die Frage im Vordergrund, welche Kosten durch Verkehrsunfilie
entstehen und wer diese tragt. Die Analyse der Kostentréiger soll Aufschlufl dariiber geben,
inwieweit die Allgemeinheit mit Verkehrsunfallkosten belastet wird und welche Kosten-
steigerungen sich im Verkehrssektor bei einer Intemalisierung dieser Kosten ergeben wiir-
den. Die Beantwortung dieser Frage erfordert eine Unterscheidung in Sach- und Perso-
nenschiden.

Sachschidden umfassen die Beschiddigungen an den beteiligten Fahrzeugen, der Infra-
struktur und in manchen Fillen auch weiteren Eigenturs Dritter (z.B. Bdume, Mauern,
Ziune auf Grundstiicken etc.). Es ist grundsitzlich davon auszugehen, dafl die Sachschiden
durch Verkehrsunfille verursachergerecht angelastet werden. Fiir die Sachschiden der Un-
fallopfer haften der Unfallverursacher bzw. seine von ihm abgeschlossenen Versicherun-
gen. Fiir amtlich zum Straflenverkehr zugelassene Fahrzeuge ist dies die obligatorische
Kfz-Haftpflichtversicherung. Unfallverursachende Fulgénger und Fahrradfahrer haben die
Schiden beim Unfallopfer selbst zu tragen, sofem sie keine private Haftpflichtversicherung
besitzen. Die Sachschiden der Unfallverursacher sind von diesen selbst zu tragen. Bei
Kraftfahrzeugen besteht die Méglichkeit der Versicherung solcher Eigenschiden durch die
Fahrzeugvollversicherung.

Insgesamt ist davon auszugehen, dafl der GroBteil der Sachschédden verursachergerecht
angelastet wird. ,,Verursachergerecht" bedeutet, daf die Kosten der Sachschidden, wenn sie
nicht sogar von dem Unfallverursacher selbst zu tragen sind, zumindest innerhalb des Kol-
lektivs der Kraftfahrzeugversicherten verbleiben.

Anders sieht die Situation bei den Personenschiiden aus. Sie beinhalten die physischen
und auch psychischen Verletzungen der an den Unfillen beteiligten Verkehrsteilnehmer.
Fiir die Unfallopfer, d.h. die vom Unfallverursacher Geschidigten, gilt prundsatzlich, daf)
die Kfz-Haftpflichtversicherung deren Kosten fiir Personenschédden iibernimmt. Die Unfall-
verursacher hingegen haben diese Kosten selber zu tragen. Da der GroBteil der Unfallverur-
sacher sozial- bzw. privatversichert ist, fallen diese Kosten in den Versicherungssystemen
an. In diesem Fall kann nicht mehr von einer Internalisierung der Kosten in dem Sinne ge-
sprochen werden, daff die Kosten vom Koilektiv der Kraftfahrzeugversicherten getragen

werden.
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Tab. 4 zeigt die Aufteilung der Kosten auf die einzelnen Trager, differenziert nach Unfall- Tab. 5: Verungliickte bei Unfillen mit Personenschiden nach Verursachung und Art

verursachern und -opfern.

der Verkehrsteilnahme

Tab. 4: Trager von Unfallkosten differenziert nach Unfallverursachern und -opfern Hauptverursacher Verungliickte | Getétete | Schwerverletzte | Leichtverletzte
ie Sach- und P enschiden
e e e e Motorisierte Zweirdder 23.208 740 9.500 12.968
Unfallverursacher Unfallopfer davon:
2 Fahrer 21.247 675 . 8.693 11.879
Sachschiaden Unfallverursacher selbst; Kfz-/private Haftpflichtversiche- Beifahrer 1.961 65 R07 1.089
Fahrzeugvollversicherung rung des Unfallverursachers oder
Unt%llvemrsacher selbst Pkw 160.81t1 5.184 50.115 105.512
davon:
Personenschiden | Unfallverursacher selbst; Sozi- | Kfz-/pnivate Haftpflichtversiche- I'ahrer 95.185 7 889 27.946 64.350
alversicherungstriger; rung des Unfallverursachers oder Beifahrer 39.182 1.348 13.018 24816
private Versicherungen des Unfallverursacher selbst Fondinsassen 26.446 948 9.151 16.347
Unfallverursachers; Berufs- S a3 2853
genossenschaften; Arbeitgeber | Nutzfahrzeuge 7.492 203 . .
Fahrrader 29416 498 9.679 19.239
Quelle:  Eigene Darstellung.
Fullgidnger 17.187 708 7.511 8.968
Hinsichtlich der verursachergerechten Anlastung der Unfallkosten spielen die Sachschiden . 3
| 61 1.986
somit keine Rolle. Bei den Personenschiden kommt es nur bei den Unfallverursachern zu Sonst. Verkehrsteilnehmer 2.630 3 o
einer Externalisierung von Kosten. Im folgenden wird geklirt, welchen Umfang diese ex- Insgesamt 240.744 7.364 79.854 153.526
ternalisierten Kosten haben. Dazu ist zundchst festzustellen, wie sich die Verungliickten auf ) = .
Unfallverursacher und -opfer aufteilen. Unfallgegner Verungliickte | Getdtete | Schwerverletzte Leichtverletzte
isi irdd 27.074 3N 7.367 19.336
Betrachtet werden dazu die statistisch erfaBten Unfille mit Personenschaden. Unter Be- Motorisierte Zweirdder
riicksichtigung der Besetzungsgrade der Fahrzeuge ergibt sich folgende Aufteilung der Pkw 166.253 944 201352 144,957
Verlet \% i _
erletzten nach Verursachung und Art der Verkehrsteilnahme Nutzfahrzeuge 5515 46 237 4 632
Fahrrider 42.637 323 7.789 34.525
Fuliganger 28.183 872 9.121 18.190
Sonst. Verkehrsteilnehmer 5.134 29 534 4571
Insgesamt 274.796 2.585 46.000 226.211
Insgesamt
Unfallverursacher und 515.540 0.949 125.854 379737
-gegner

Quelle:

Eigene Berechnungen.
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Wer die Kosten dieser Personenschiaden trigt, hingt insbesondere davon ab, welchem
Zweck die Verkehrsteilnahme zum Zeitpunkt des Unfalls dient. Von Interesse ist dabei die
Unterscheidung nach privaten und beruflichen Fahrten. Die Unfallstatistik liefert keine
Informationen iiber den Fahrtzweck. Angaben {ber die Aufteilung der Fahrleistungen auf
die Fahrtzwecke sind jedoch vorhanden. Anhand dieser Aufteilung werden die Verun-
gliickten auf die Fahrtzwecke aufgeteilt,

Tab. 6: Verungliickte im Strallenverkehr nach Unfallverursachung und Fahrtzweck
im Jahr 1993

privat beruflich

im Fahrzeug | im Fahrzeug | im Fahrzeug | im Fahrzeug
des Unfall- des des Unfall- des
verursachers | Unfallopfers | verursachers | Unfallopfers
Motorisierte Zweirdder
Fahrer 15.744 5.503
Beifahrer 1.453 508
Gesamt 17.197 20.062 6.011 7.012
Personenkraftwagen
Fahrer 53.96% 36.722
Mitfahrer 37.211 32.909
Gesamit 91.180 94.262 69.631 71.991
Nutzfahrzeuge 7.492 5.515
Fahmrdder 19.473 28.226 0.943 14411
Fuligdnger 14.526 23811 2.661 4.372
Sonst. Verkehrsteilnehmer 1.315 2.567 1.315 2.567
Insgesamt 143.691 168.928 97.053 105.868
312.619 202.921
515.540

Quelle:  Eigene Berechnungen.
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Anhand dieser Tabelle kann nuamehr ermittelt werden, wie sich die Personenschiden auf
die einzelnen Versicherungsarten aufteilen. Dieser Aufteilung liegen folgende Annahmen
zugrunde:

- Unfallopfer werden grundsitzlich durch die Haftpflichtversicherung des Unfall-
verursachers entschidigt.

- Unfallverursacher mit privatemn Fahrtzweck werden von ihrer Krankenversichering
entschadigt.

- Unfallverursacher mit beruflichern Fahrtzweck werden von der gesetzlichen Unfallver-
sicherung entschidigt.

Diese Annahmen ergeben folgendes Bild bei der Aufteilung der Verungliickten auf die
Versicherungsarten.

Tab. 7: Verungliickte im Straflenverkehr nach kosteniibernehmenden Versiche-
rungsarten im Jahr 1993

Kfz- Kranken- Gesetzliche Un- Sonstige

Versicherung | versicherung | fallversicherung Trager
Motorisierte Zweirdder 25.353 17.197 6.011 1.721
Personenkraftwagen 163.515 91.180 69.631 2,738
Nutzfahrzeuge 5.452 7.492 63
Fahrréder 38.024 19.473 9.943 4.613
Fuliginger 24.953 14.526 2.661 3.230
Sonst. Verkehrsteilnehmer 4.499 1.315 1.315 635
Insgesamt 261.796 143.691 97.053 13.000

Quelle:  Eigene Berechnungen.

Die Abschitzung ergibt, daB die Kosten von knapp 262.000 Verungliickten von den Kfz-
Versicherungen, von 144.000 durch die Krankenversicherungstriger, von 97.000 durch die
Berufsgenossenschaften und von etwa 13.000 durch sonstipe Versicherungen oder privat
getragen wurden.

Die Kfz-Versicherer hatten im Jahr 1993 einen Gesamtschadensaufwand von 23 Mrd. DM.
Davon entfielen etwa 17% auf Personenschiden. Dabei zeigte sich die Aufteilung auf die
einzelnen Schadens- bzw. Regrefikategorien wie folgt:
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Tab. 8: Schadenaufwand der Kfz-Haftpflichtversicherungen im Jahr 1993 und deren
Verwendung (in DM)
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Externe Unfallkosten entstehen grundsitzlich nur fiir Unfallverursacher. Es wird an-
genommen, dafl die Leistungen fiir die die Kfz-Versicherer in Regrefj genommen werden,
reprasentativ sind flir Stralenverkehrsopfer. Daraus ergeben sich die externen Unfallkosten
gegliedert nach Leistungstrigem.

Tab. 10: Aufwendungen der Sozialversicherungstriger und der Arbeitgeber fiir

Gesamtschadensaufwand (in DM) 22.948.909.194

Personenschiden (17%) 3.901.314.563

davon:
Gutachtenkosten 83.878.263
Schmerzensgeld 1.218.770.669
Sonstige Personenschiden 740.859.636
Regrel} gesetzliche Krankenkassen 802.890.537
Regrel private Krankenkassen 49.546.695
RegreB Unfallversicherungstrager 411.198.555
RegreB Rentenversicherungstriger 230.177.559
Regref} Arbeitgeber 259.827.550
Regrell Arbeitsamt 74.515.108
Regrell Sozialhilfetrager 29.649.991

Personenschiden der Unfallverursacher

(Quelle:  Eigene Berechnungen nach: Statistisches Bundesamnt, Fachserie 8 Verkehr, Rethe 7 Verkehrsunfille

1993, S. 389; Angaben der deutschen Versicherungswirtschaft.

Der Schadenaufwand pro Person ergibt sich durch die Division mit der Anzahl der durch
Kfz-Versicherungen entschidigten Opfer. Da auch Mitfahrer des Unfallverursachers Kfz-
Haftpflichtanspriiche gegen die Kfz-Versicherung haben, jedoch keine Angaben dariiber
vorliegen, inwieweit sie diese in Anspruch nehmen, wird der Wert pro Verungliicktem mit
und ohne die geschidigten Mitfahrer des Verursachers berechnet.

Tab. 9: Schadenaufwand der Kfz-Haftpflichtversicherungen pro Personenschaden (in
DM) ohine und mit Mitfahrer des Verursachers

Gesamtschadenaufwand pro Person 14.902 12.981

davon:
Gutachtenkosten 320 279
Schmerzensgeld 4.055 4.055
Sonstige Personenschiden 2.830 2465
Regrel gesetzliche Krankenkassen 3.067 2.672
Regrel} private Krankenkassen 189 165
Regre} Unfallversicherungstriger 1.571 1.368
Regrel} Rentenversicherungstriger 879 766
RegreB Arbeitgeber 992 865
Regrel Arbeitsamt 285 248
RegreB3 Sozialhilfetriger 113 99

Quelle:  Eigene Berechnungen nach: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8..., 2.2.0., 5. 389; Angaben der deut-
schen Versicherungswirtschaft,

Aufwendungen fiir Unfall- | Aufwendungen fiir Unfall-
verursacher (mit Mitfahrern) | verursacher (ohne Mitfahrer)
{in DM) (in DM)
Gesetzliche Krankenkassen 738.327.092 539.668.410
Private Krankenkassen 45.562.459 33.303.153
Unfailversicherungstriger 378.132.534 276.389.944
Rentenversicherungstriger 211.668.117 154.715.433
Arbeitgeber 238.933.840 174.644.879
Arbeitsamt 68.523.068 50.085.844
Sozialhilfetriger 27.265.724 19.929.446
Gesamt 1.708.412.835 1.248.737.107

Quelle:  Eigene Berechnungen.

Insgesamt entstehen somit externe Personenschadenskosten zwischen 1,25 und 1,71 Mrd.
DM pro Jahr (Basis 1993). Diese Werte sind als Untergrenzen der Kosten anzusehen, da bei
ihrer Berechnung iber die Regrefileistungen der Kfz-Versicherer die Annahme zugrunde
liegt, da alle regrefifahigen Kosten auch von den entsprechenden Institutionen zuriickge-
fordert werden. Es erscheint jedoch plausibel, dafi die Sozialversicherungstriger aus Ko-
stengriinden erst ab bestimmten Kostenhdhen bei den Kfz-Versicherern Regrel nehmen
werden. Nach Angaben der Kfz-Versicherer werden allerdings auch sehr geringe Betrige
von den Sozialversicherungstrigem regressiert. In welchem Umfang letztlich die regrefifa-
higen Kosten tatsdchlich eingefordert werden, kann abschliefend nicht beantwortet werden.

Diese Betrige wiren bei einer verursachergerechten Anlastung der Kfz-Versicherung zuzu-
schlagen. Bei Beitragseinnahmen in der Kfz-Haftpflicht im Jahr 1993 von 24,149 Mrd. DM
entspriche dies einer Primiensteigerung von 5,17% bis 7,07%. Bezogen auf die gesamten
Einnahmen der Kfz-Versicherung (KH, TK, VK) von 38,754 Mrd. DM wlirden sich die
Pramien um 3,22% bis 4,41% erhéhen.

Diesen Primiensteigerungen in der Kfz-Versicherung stiinden entsprechende Bei-
tragssenkungen in anderen Versicherungssystemen gegeniiber. Wie jedoch Tab. 11 zeigt,
stellen sich diese Beitragssenkungen als sehr geringfligig heraus.
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Tab. 11: Entlastung ausgewihlier Sozialversicherungssysteme bzw. der Arbeitgeber

durch Herausnahme der Straflenverkehrsunfallkosten fiir das Jahr 1993

Quelle:

Finanzierungsvolumen | Entlastung Entlastung
{in Mio. DM) {in Mic. DM) {in %)
Gesetzliche Krankenversicherung 218979 738 0,34
Gesetzliche Unfallversicherung 21.489 378 1,76
Gesetzlche Rentenversicherung 335.343 212 0,06
Arbeitgeber-Lohnfortzahlung 48.630 239 0,49

Eigene Berechungen nach: Statistisches Bundesamt, Statistisches Jahrbuch 1994, Wiesbaden 1995,
S. 482.

4. Versicherungssystematische Anreizmoglichkeiten

Die versicherungssystematischen Anreizmoglichkeiten unterteilen sich in fiinf Blocke:
Primiengestaltung, Haftungsregelungen, Belohnungen, Vanabilisierung der Primie und
allgemeine Strafenverkehrsunfallversicherung. Diese fiinf Komponenten werden hinsicht-
lich ihrer Wirkungen auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer untersucht.

Die Primiengestaltung umfalit die Variation der Pramienhéhe, Pramiendifferenzierungen
nach Risikogruppen und das Bonus-Malus-Systern.

Primienhthe: Die Beeinflussung der Versicherten iiber die Primienhthe ist relativ
beschrinkt. Je héher die Pramuie ausfillt, desto bewuBter werden sich die Versicherten
der Pramie. Zugleich wird das Halten eines Fahrzeugs finanziell aufwendiger, was im
Extremfall dazu fithren kann, dafl sich der Versicherte das Fahrzeug nicht mehr leisten
kann. Da die Versicherungspramien jedoch nur 1-2% des verfiigharen Einkommens
ausmachen, ist dieser Extremfall nur bei sehr starken Erbhohungen der Priimie zu erwar-
ten. Weiterer Schwachpunkt der Variation der Primienhéhe ist die undifferenzierte Wir-
kung.

Pramiendifferenzierung bedeutet die Festlegung der Primie nach bestimumten Risiko-
merkmalen. Verkehrssicherheitsfirderndes Verhalten (besondere Fahrausbildung, nied-
rige Fahrleistungen, geringe Anzahl von Verkehrsverstéfien etc.) kann durch niedrige
Primien belohnt, schadentrichtiges Verhalten (grofle Anzahl Verkehrsverstéfie, Halten
schadentrichtiger Fahrzeugtypen) hingegen durch hohe Primien bestraft werden. Die
Primiendifferenzierung bietet dem Versicherten aktive Handlungsmoglichkeiten, durch
sein Verhalten eine niedrige Pramie zu erlangen. Richtet sich die Primiendifferenzie-
rung allerdings nach Kriterien, die nicht vom Versicherten beeinflu werden kénnen,
wie z.B. Alter und Geschlecht, so entsteht keine Anreizwirkung,
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Das Bonus-Malus-System ist eine spezielle Form der Primiendifferenzierung nach dem
Schadenverlauf des Versicherten. Schadenfreiheit wird durch giinstigere Pramien be-
lohnt, Schiden hingegen durch héhere Primien bestraft. Der Versicherte erhilt den An-
reiz, Unfille zu vermeiden. Die Art und Weise, wie er das erreicht, ist thm freigestellt.
Dem Bonus-Malus-System wird ein verkehrssicherheitsfordemder Effekt zugesprochen,
empirisch nachgewiesen werden konnte er bisher noch nicht.

Haftungsregelungen sollen gewihrleisten, dal der Schaden fiir den Versicherten spiirbar
bleibt. Dadurch wird das selbstverantwortliche Handein in der Gemeinschaft gestirkt; In-
strumente dafiir sind Selbstbeteilipungen, Regref und LeistungsausschluB.

Bei der Selbstbeteiligung hat der Versicherte einen bestimrten Teil (absolut oder pro-
zentual) des Risikos selber zu tragen. Verursacht der Versicherte einen Schaden, hat er
einen Teil des Schadens persénlich zu tragen, Je hoher die Selbstbeteiligung festgelegt
ist, desto grofer ist der Anreiz fir den Versicherten, Schiden zu vermeiden.

Regrel ermoglicht den Versicherern den fnanziellen Ruckeriff auf den Versicherten,
falls dieser vorher festgelegte Obliegenheiten nicht eingehalten hat. Derzeit ist der Re-
greBumfang in Deutschland auf 5.000,- DM beschrénkt, in Ausnahmefillen (Unfall un-
ter Alkohol- oder DrogeneinfluB) ist ein Riickgriff bis 10.000,- DM moglich. Legt man
als Obliegenheiten verkehrssicherheitsférdernde MafBnahmen fest, so entsteht daraus ein
Anreiz fiir Versicherte, diese Mafinahmen einzuhalten.

Der Leistungsausschlu ist als Extremvariante des Regresses anzusehen. Die Versiche-
rungsbestimmungen kénnten vorsehen, daff der Versicherer bei einem von seinem Ver-
sicherten verursachten Unfall seine Leistungen ausschlieBt, wenn der Unfall aufgrund
bestimmter, vorher festzulegender Sachverhalte entstanden ist.

Belohnungsstrategien stellen explizit auf Schadenfreiheit ab. Beitragsriickerstattungen,
Geld- und Sachpreise, Sparpline und Sicherheitstechnologieférderung sind Instrumente zur
Motivation der Versicherten.

Die Beitragsrickerstattung sieht die Riickerstattung eines Teils der Primie vor, wenn
der Versicherte im Versicherungszeitraum schadenfrei geblieben ist. Um eine Wirkung
auf den Versicherten zu erzielen, muf die Riickerstattungshéhe signifikante Gréfen ex-
reichen. Der Versicherte wird dann seine Sorgfalt im Verkehr erhdhen, um die Riicker-
stattung zu erlangen.

Mit Geld- und Sachpreisen kénnen zum einen unfallverhiitende Verhaltensweisen, zum
anderen direkt Unfallfreiheit belohnt werden. Um wirksam zu sein, miissen diese Preise
einen monetiren Anreiz darstellen, erreichbar sein und mit zunehmender Dauer der Un-
fallfreiheit wertmiBig steigen.

Sparpléne sehen vor, daff der Versicherte lber seine eigentliche Primie hinaus einen
Zuschlag an die Versicherung entrichtet, der von dieser angelegt wird. Bleibt der Versi-
cherte in einem bestimmien Zeitraum schadenfre), erhilt er die Zuschlige verzinst zu-
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riick. Verursacht er hingegen einen Schaden, so werden die Zuschldge als Selbstbeteili-
gung einbehalten. Der Versicherte erhilt so den Anreiz, Unfille zu vermeiden, um sich
die Zuschlige zuriickzuholen.

- Die Forderung von Sicherheitstechnologien sieht vor, dal die Versicherer fiir Fahr-
zeugtechnologien, die Unfille vermeiden bzw. abzuschwichen helfen, Zuschiisse ge-
wihren. Die Versicherten erhalten dadurch den Anreiz, sich solche Sicherheitstechnolo-
gien anzuschaffen.

Bei der Variabilisierung der Versicherungsprimie werden dic Beitrdge der Versicherten
fahrleistungsbezogen erhoben. Damit wiirde der Erkenntnis Rechnung getragen, daB mit
zunchmender Fahrleistung das absolute Unfallrisiko ansteigt. Ausgestaltungsmoglichkeir
wiire eine Umlage des Beitragsaufkommens auf den Kraftstoffpreis. Je mehr Fahrleistungen
der Verkehrsteilnehmer erbringt, desto hoher fallt seine Versicherungsprimie aus. Neben
einem grdfferen Mafl an Verursachergerechtigkeit erhilt der Versicherte den Anreiz, Fahr-
leistungen zu vermeiden.

Die- allgemeine Strafienverkehrsunfallversicherung dhnelt dem No Fault-Prinzip aus
Nordamerika und sieht eine vollstindige Entschidigung aller Verkehrsunfallopfer vor,
unabhiingig von der Frage der Venussachung. Alle Verkehrsunfallkosten verbleiben da-
durch in einem Versicherungssystem. Allerdings kommt es zu einer Abschwichung der
individuellen Verantwortung, da keine Eigenhaftung mehr vorgesehen ist.

Tab. 12 gibt einen Uberblick, mit welcher Intensitdt die einzelnen Instrumente auf die un-
falldeterminierenden Faktoren einwirken.

Verkehrssicherheitsfordernde Wirkungen durch die oben beschriebenen Instrumente im
Sozialversicherungssystem oder in privaten Versicherungen sind kaum zu erwarten. Der
fehlende Bezug dieser Versicherangen zum Strafenverkehr und die daraus resultierende
mangelnde Akzeptanz solcher Mafinahmen lassen keine signifikanten Effekte erwarten,
Hinzu kommt, daf} private Versicherungen von den Versicherten freiwillig abgeschlossen
werden und sie damit auch Einflufl auf die Vertragsgestaltung haben.
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Tab. 12: Qualitative Einschiitzung der verkehrssicherheitsfordernden Wirkung
finanzieller Anreize im Kfz-Versicherungssystem

Malinahme Hihe | Diffe- | Bonus/ | Selbst- |Regrel/| Beio |Geld- d:s;g Varia-
der | renzie- | Malus- |beteili-| Lei- | trags- | und | Spar- | Sicher- | bilisie-
Primie | rung der | System | gung | stungs- | rucker- Sach-| plan | heits- | rung der
. Primien aus- | stattung |preise techno- | Pramien
Wirkung schiup logien
[personenspezifisch
Defensiveres un¢ vorsichtigeres 0 0 + + + 0 + |+ - 0
Fahrverhalten
Starkere Einhaltung der o I} + + ++ o + + o o
Verkehrsvorschrifien
Wah| geringerer Durchschnitts- 0 0 + + + 0 + | + - ++
geschwindigkeiten
Anstieg der Angst beim Fahren o o + + )+ 0 o+ - 0
Abnahme der Fahrten unter o o + + | ++ 0 + | + 0 0
Alkohol-/Drogeneinflufl
Verminderung der Fahrpraxis o o + + + 0 + | + o +
Starkeres BewuBtsein fiir Unfall- | + o o | ++ | + 0 + | o + +

folgen und -kosten

Stirkere Beriicksichtigung der

Versicherungspramie im ++ + + R 0 0 + | + + +

Nutzen-Kosten-Kalkill

Sorgfaltigere Auswahl von Fahr- | o o + + + o + )+ o o

zeugfuhremn

Rilckgang der Fahrleistungen o o + + + o + | + o ++
fahrzeugspezifisch

Intensivere Kontrolle des

technischen Zustands des o 0 + + |+ | o | o]+ ) +
eigenen Fahrzeugs

Verstarkter Einbau von 0 0 + + + o o | + | ++ 0

Sicherheitstechnologien

Wah) von Fahrzeugen mit + + 0 + + 0 o]+ o +

geringerer Leistung

Wahl verbrauchsgiinstigerer o 0 0 0 o o ol o a ++
Fahrzeuge

Wahl statistisch weniger

schadentrichtiger Fahrzeuge + + + -+ + o + |+ o o

Rilckgang des Fahrzeugbestandes | + o o + | +F o o

Quelle:  Eigene Darstellung.
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5. Unfalldeterminanten und deren BeeinfluBBbarkeit durch finanzielle Anreize

Mit den in Kap. 4 beschriebenen Instrumenten sotlen die Determinanten beeinfluBt werden,
die fiir die Verursachung von Unfillen mafigeblich sind. Dabei werden drei Unfalldetermi-
nanten unterschieden:

Personenbezogene Merkmale umfassen die Komponenten der Unfallverursachung, die in
der Person des Verkehrsteilnehimers begriindet liegen. Dabei handelt es sich zum einen um
Grifen wie Alter und Geschlecht, die nicht vom Versicherten beeinflufit werden kénnen.
Zum anderen liegen viele Unfallursachen in persdnlichem Fehlverhalten (Verkehrsverstéfe,
Alkoholkonsum), die aktiv vom Versicherten beeinfluflt werden konnen.

Fahrzeugbezogene Merkmale beschreiben den EinfluB des Fahrzeugs auf das Un-
fallgeschehen. Technische Merkmale wie Typ, Ausstattung und Wartungszustand sind
Gréfen, die das Unfallgeschehen beeinflussen.

Weitere Determinante sind die Fahrieistungen. Je mehr Fahrleistungen erbracht werden, je
héher also die Exposition im Verkehrsgeschehen ist, desto héher 1st auch die absolute Un-
fallquote.

Betrachtet man die amtliche Unfallursachenstatistik, so wird deutlich, dafi der GroBteil der
Verkehrsunfiltle (85,5% bzw. 88,2%) auf menschliches Fehlverhalten zuriickzufithren ist
(Vgl. Tab. 13). Bedeutend sind daneben noch die allgemeinen Ursachen (StraBlenverhidltnis-
se, Witterungseinfliisse, Hindemisse), wobei auch bei diesen Unfallursachen eine ange-
pafite Fahrweise des Fahrers den Unfail in vielen Fillen hitte vermeiden kénnen. Relativ
unbedeutend hingegen sind technische Mingel (1%).

Tab. 13: Ursachen von Straflenverkehrsunfillen i Jahr 1993

Unfélle mit Unfille mit schwerem
Personenschaden Sachschaden

Anzahl] Unfille 385.384 265.203
Allgemeine Unfallursachen 47.154 42.519
{7,9%) (9,4%)

Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer 510.863 352.198
{85,6%) {88,2%)

Fehlverhalten der Fullginger 33.229 413
(5,6%) (0,1%)

Technische Mingel, Wartungsmingel 5.863 4.103
(1,0%) (1,0%)

Quelle:  Statistisches Bundesamt, Fachserie 8..., 2.2.0., 5. 307, 313, 337, 339, 341, 344,
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Die Ursachenstatistik macht deutlich, dal Maflnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit vomehmlich beim Verhalten der Versicherten im Verkehr ansetzen muB.
Hier erdffnen sich die grofiten Potentiale.

5.1 Personenbezogene Merkmale

Insgesamt acht Zusammenhdnge von personenbezogenen Merkmalen und Unfallgeschehen
wurden untersucht. Die Ergebnisse stiitzen sich auf die theoretische Diskussion der Instru-
mente, bereits dokumentierte Erfahrungen, zahlreiche Experteninterviews und neue Quanti-
fizierungsansitze.

1) Pramiendifferenzierung nach Alter und Geschlecht: Betrachtet man die absolute Unfall-
hiaufigkeit pro 1.000 Personen einer Alters- und Geschlechtsgruppe, wird deutlich, dafi

- jiingere Fabrer wesentlich mehr Unfélle verursachen als ltere Fahrer,
- Frauen in allen Alterklassen weniger Unfille verschulden als Ménner,

- die meisten Unfslle von den 18-21jdhrigen verursacht werden.

Fiir die Verkehrssicherheitsarbeit ist diese absolute Ausdrucksweise aber wenig hilf-
reich, wenn die Unterschiede darauf zuriickzufiihren sind, daB die einzelnen Gruppen
unterschiedliche Fahrleistungen pro Jahr erbringen. Aussagekréftiger ist in diesem Zu-
sammenhang die relative Unfalthiufigkeit, die die Unfille pro 1 Mio. Fz-km betrachtet.
Abb. 1 stellt diesen Zusammenhang graphisch dar.

Abb.1: Unfallquoten nach Geschlecht und Alter in den alten Bundeslindern im
Jahr 1990 (Unfille mit Personenschaden pro 1 Mio. Fz-km)

18-21 21-25 25-35 3545 45-55 55-65 65-70 70-75 >75

mannlich - - - - - - weiblich |

Quelle:  Eigene Darstellung nach: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8..., 2.2.0., 5. 143; Fahrleistungsdaten auf
Diskeite nach: Hautzinges, H. w.a., Fahrleistung und Unfallrisiko von Kraftfahrzeugen (=Berichte der
Bundesanstalt fiir Straflenwesen, Mensch und Sicherheit, Heft M 30), Bergisch Gladbach 1994, Tab. 53.
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2)

Aus dieser Betrachtung ist erkennbar, daBl

- in den jilingeren Altersgruppen die Unfallquote bei den Frauen, in den #lteren
Altersgruppen dagegen die der Manner niedriger ist,

- Fahrer mittleren Alters die niedrigsten Unfallquoten aufweisen,
- 18-21-jahrige Ménner die hichste Unfallquote aufweisen,

- Frauen im Alter von 45-55 Jahren die niedrigste Unfallquote zeigen.

Eine Primiendifferenzierung nach Alter und Geschlecht wiirde demnach jiingere und
altere Fahrer stirker belasten als Fahrer mittleren Alters, junge Frauen hitten eine ga-
ringere Primie zu entrichten als junge Minner, &ltere Frauen hingegen hitten eine héhe-
re Prémie zu zahlen als dltere Minner.

Aus verschiedenen Griinden erscheint jedoch eine solche Pramiendifferenzierung nicht
sinnvoll zu sein. Alter und Geschlecht sind keine vom Versicherten beeinfluflbaren
Merkmale, somit wird thm kein Handlungsspielraum gewihrt. Desweiteren wiirde die
wichtige Einflufgréfie Fahrleistung nicht beriicksichtigt. AuBerdem hitten junge Fahrer
extrem hohe Primien zu entrichten, so dafl sich viele Jugendliche ein Fahrzeug nicht
mehr leisten kdnnten.

Die Primiendifferenzierung nach Alter und Geschlecht zeigt wichtige Zusammenhinge
zwischen Alter/Geschlecht und Unfallgeschehen auf. Als alleiniges Instrument erscheint
sie jedoch wegen der fehlenden Handlungsméglichkeiten des Versicherten wenig ge-
eignet.

Primiendifferenzierung nach Punkteregister: Ausldndische Untersuchungen haben ge-
zeigt, dall ein Zusammenhang zwischen der Anzahl von Verkehrsverstéfien und Unfall-
geschehen besteht.” Danach kann man sagen, dafi Personen, die besonders viele Ver-
kehrsverstdBe aufweisen, auch wesentlich hdufiger Unfille verursachen. Aufgrund die-
ses Zusammenhangs erscheint es sinnvoll, die bisherigen Verkehrsverstéfie der Versi-
cherten als Merkmal in die Tarifierung aufzunehmen. Das erhéhte Unfallrisiko der auf-
gefallenen Fahrer wiirde sich dann in entsprechend hheren Pramien niederschlagen.

Vgl. dazu: Rajalin, S., The connection between nisky driving and involvment in fatal accidents, in: Accident
Analysis and Prevention, Vol. 26 {1994), §. 555-562; Peck, R.C., Kuan, J., A statistical model of individual
accident risk prediction using driver record, territory aad other biographical factors, in: Accident Analysis and
Prevention, Vol. 15 (1983), S. 371-393,

3)

4)
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Erfahrungen aus den USA zeigen, daf§ die Primiendifferenzierung nach unfalltrichtigen
Verhaltensmerkmalen das Auftreten dieses Merkmals beeinfluBt. Untersucht wurde,
inwieweit Zuschlipge auf die Versicherungsprimie fiir Vergehen, die der Versicherte
unter Alkoholeinfluff begangen hat, die Haufigkeit von DUI {driving under the influence
of alcohol) reduziert. Es zeigte sich, daf in den Staaten mit den héchsten Zuschligen fiir
DUI die Anzahl der , Trinkereignisse” niedriger ist als in anderen Staaten. Dementspre-
chend niedriger ist auch die Hiufigkeit der Fahrten unter AlkoholeinfluB.

Haftung und Unfallgeschehen: Die Einfiihrung der No Fault-Systeme in Nordamerika
haben einige Untersuchungen nach sich gezogen, in denen analysiert wurde, wie sich
das Unfallgeschehen durch die verringerte Haftung der Verkehrsteilnehmer bei Unfillen
verandert hat.* Die Ergebnisse dieser Analysen waren nicht eindeutig. So kontrovers die
Diskussion iiber die Auswertung der Einfliisse des No Fault-Systems auf das Verkehrs-
verhalten gefiihrt wird, ist doch erkennbar, dafi No-Fault auf keinen Fall zu einer Ver-
ringerung der Unfallraten gefiihrt hat, eher zu einer Erhohung. Im Umkehrschlufl 1aft
sich im Hinblick auf mogliche Ausgestaltungsformen von Kfz-Versicherungen festhal-
ten, daB eine Erhéhung der Haftung ein wirksames Instrument zur Verringerung der Un-
faliraten ist.

Haftung und Fahren unter AlkoholeinfluB: Alkohol beeintrachtigt die Fahrtichtigkeit
durch eine Abnahme der Aufmerksamkeit und des Wahmehmungs- und Re-
aktionsvermégens, Gleichgewichtsstérungen, Fehleinschitzungen von Geschwindigkeit
und Entfernung, gestérte Hell-Dunkel-Anpassung und erhohte Risikobereitschaft.® Ob-
wohl diese Tatsache weithin bekannt ist und Trunkenheit am Steuer rechtlich scharf ge-
ahndet wird, ist die alkoholisierte Teilnahme am Strafenverkehr eme weitverbreitete
Erscheinung, die in vielen Kreisen lediglich als Kavaliersdelikt angeschen wird. Die
amtliche Unfallstatistik beweist, daB Alkohol als Unfallursache eine bedeutende Positi-
on einnimmt (Vgl. Tab. 14).

5

Vgl. Sioan, F.A., Reilly, B.A., Schenzler, C,, Effects of tort liability and insurance on heavy drinking and
drinking and driving, in: The Journal of Law and Eccnomics, Vol. 28 (1993), S. 49-77.

Vgl. dazu Landes, £.M., Insurance, liability, and accidents: a theoretical and empirical investigation of the
effect of no-fault accidents, in: Journal of Law and Economics, Vel. 25 (1982}, S. 49-65; Zador, P., Lund, A.,
Re-analyses of the effects of no-fault auto insurance on faa) crashes, in: The Joumal of Risk and Insuljancc,
Vol. 53 (1986), 5. 226-241; Kochanowski, P.8., Young, M.V., Deterrent Aspects of No-Fault Au(omobaielln-
surance. Some Empirical Findings, in: Journal of Risk and [nsurance, Vol. 52 (1985), S. 269-288; Cummuins,
1.D., Weiss, M.A., The Stochastic Dominance of No-Fauait Automebile [nsurance, in: Journal of Risk and In-
surance, Yol. 60 (1993), 8. 230-264.

Vgl. Minutillo, B., Auf Puste-Kurs?, in: ADAC motorwelt, Heft 11/1995, S. 70.
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Tab. 14: Alkoholunfille und Verungliickte in Deutschiand im Jahr 1993
mindestens ein Beteiligter Anteil
Unfalle Insgesamt alkoholisiert Alkoholunfille
mit Personenschaden 385.384 40,998 10,6%
Verungliickte 515.540 57.112 11,1%
davon:
Getitete 9.949 2.048 20,6%
Schwerverletzte 125.854 20.935 16,6%
Leichtverletzte 379.737 34.129 9,0%
mit schwerem Sachschaden | 265.203 25.374 9.6%

Quelle:  Statistisches Bundesamt, Fachserie 8..., 2.2.C., 8. 36, 350.

3)

Auffallend ist, daB der Anteil der Getdteten und Schwerverletzten bei diesen Unfillen
sehr viel hoher ist als der Anteil der Unfille selber. Dies laBt darauf schliefen, dal die
Unfallschwere bet Unfillen mit alkoholisierten Verkehrsteilnehmern sehr viel grafler ist.

Will man iiber Anreize im Versicherungssystern die Zahl der Alkoholunfille verringern,
kommen nur Instrumente in Betracht, die die Verantwortung des Verkehrsteilnehmers
im Falle der Trunkenheit am Steuer erhhen. Sloan et al. haben gezeigt, dafl sich unter-
schiedliche Haftungsregelungen bzw. Versicherungsformen auf Fahren unter Alkoho-
leinflull auswirken. Sie kamen dabei zu folgenden Ergebnissen:

- Je grofer die Haftung des Verursachers ist, desto niednger ist die Hiufigkeit
der , Trinkereignisse™.

- Delikthaftung (tort liability) 1t den Alkoholkonsum stirker zuriickgehen als
No Fault-Regelungen.

- Delikthaftung wirkt stirer auf das Verhalten der Betroffenen als strafrechtliche
Sanktionen in Form von Geldstrafen.

Obwohl die strafrechtlichen MaBnahmen im Deutschland scharf ausfallen und die Ver-
sicherer bei Alkoholunfillen bereits Rickgriffsméglichkeiten auf den Versicherten bis
zu 10.000,- DM haben, nimmt Trunkenheit am Steuer imumer noch eine bedeutende Po-
sition ein. Aus der Sicht der Versicherungsanreize bedeutet dies, daB die Haftung der
Versicherten fiir durch Alkohol verursachte Unfille stark erhoht werden muf.

Selbstbeteilipung und Unfallhdufigkeit: Derzeit sieht die Kfz-Haftpflichtversicherung
keine Selbstbeteiligung des Versicherten vor. Lediglich in der Fahrzeugversicherung
kann zwischen verschiedenen Selbstbeteiligungshohen gewihlt werden. Daten der deut-
schen Versichenungswirtschaft zeigen, dafl eine signifikante Korrelation zwischen den
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vereinbarten Selbstbeteilungshében in der Fahrzeugversicherung und dem Schadenver-
lauf in der Kfz-Haftpflichtversicherung besteht.

Abb. 2:  Schadenhiufigkeit (in %) in der Kfz-Haftpflichtversicherung in Abhingig-
keit von der Selbstbeteiligungshohe (in DM) in der Fahrzeugversicherung
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Quelle:  Eigene Berechaungen und Darstellung nach Angaben der deutschen Versicherungswirtschaft.

Dies lift darauf schlieBen, dal Selbstbeteiligungen das Verhalten der Versichert‘e‘n
deutlich verindern. Wiirde man in der Kfz-Haftpflichtversicherung eine Selbstbeteili-
gung einfiihren, ergeben sich die in Tab. 15 dargestellien Riickginge der Schadenhiu-
figkeit.
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Tab. 15: Schitzung der Schadenhiufigkeit in der Kfz-Haftpflichtversicherung in
Abhingigkeit von der Selbstbeteiligungshohe

Selbstbeteiligung (in DM)

Schadenhaufigkeit (in %)

Riickgang (in %)

o

500
1.000
2.000
5.000

100
959
92,5
87.6
82,6

-4,1
-7.5
-12.4
-17.4

Quelle:  Eigene Berechnungen.
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47,6%, bei den 20-22jihrigen um 29% und bei den 23-25jdhrigen um 26,3%. Die Versi-
cherten also, die in das Sparplansystem einbezogen waren, zeigten demnach deutlich
iiberdurchschnittliche Unfallriickginge.

Wendet man ein solches System auch in Deutschland an und unterstellt, dall die Wir-
kungsintensitiit gleich der norwegischen ist, so ergibe sich em Riickgang der Strafen-
verkehrsunfille mit Personenschaden um fast 3%. Gleichzeitig wiirde die Anzahl der
Getdteten um 3,1%, der Schwerverletzten um 3,2% und der Leichtverletzten um 2,8%
zuriickgehen.

Tab. 16 gibt einen Uberblick iiber Erkenntnisse zu personenbezogenen Anreizsystemen.

6)

7)

Diese Werte stellen jedoch Maximalwerte dar und sind zu relativieren. Es liegt die An-
nahme zugrunde, daf die unterschiedlichen Schadenhiufigkeiten in der Fahrzeugversi-
cherung allein auf die Selbstbeteiligung zuriickzufithren sind. Es liegen jedoch noch an-
dere Einflulifaktoren, wie self-selection, vor. Desweiteren existiert bereits liber das Bo-
nus-Malus-System eine indirekte Selbstbeteiligung. Die direkte Selbstbeteiligung stellt
damit nur eine zeitliches Vorziehen dar. Von einem deutlichen Effekt einer Selbstbetei-
ligung ist dennoch auszugehen.

Belohnung von Unfallfreiheit durch Arbeitgeber: Unternehmen im gewerblichen Trans-
portsektor haben ein betriebswirtschaftliches Interesse an méglichst niedrigen Un-
fallzahlen. Sehr verbreitet sind daher Anreizsysteme, die neben finanziellen Anreizen
fiir die Fahrer auch Information, Schulung, Personalauswahl und Unfallanalyse umfas-
sen. Diese Anreizsysteme haben grofe Erfolge gezeigt. Die Isolierung des Anreizetfek-
tes der finanziellen Maflnahmen aus den gesamten Mafinahumepaketen ist allerdings
kaum moglich. Die Aussage mufl daher darauf beschrinkt bleiben, dal3 auch die finan-
ziellen Anreize zur Verringerng der Unfallhidufigkeit beigetragen haben.

Belohnung von Unfallfreiheit durch Versicherungen: Auch Versicherungen haben die
Mboglichkeit, liber Belohnungsstrategien das Verhalten ihrer Versicherten zu beeinflus-
sen. Beeindruckendes Beispiel ist das Sparplanmodell aus Norwegen.

Um das extrem hohe Verlustverhiltnis (Primien zu Schadenaufkommen) junger Auto-
fahrer zu verringern, erhohen viele norwegische Versicherungen die Kfz-Primien fiir
die Versicherten jiingeren Alters um einen speziellen Zuschlag. Eine Versicherung
kombinierte diesen Zuschlag um ein Anreizsystern, indem sie die Zuschlige fiir jeden
Versicherten individuell ansammelt und bei Schadenfreiheit nach einer bestimmten Pe-
riode verzinst an den Versicherten zuriickzahlt. Verursacht der Versicherte hingegen ei-
nen Schaden, wird die angesammelte Summe einbehalten.

Die Wirkung dieses Sparplansystems war enorm. Insgesamt gingen die Unfallraten im
Untersuchungszeitraum um 19% zurick, bei den 18-19jahrigen Versicherten jedoch um

Tab. 16: Erfahrungen mit finanziellen Anreizsystemen zur Verbesserung der

Verkehrssicherheit
Institution Zielgruppe Anreiz Wirkung
Gesetzgebung | Alle Verkehrs-  |No Fault: Verkehrsopferversicherung widerspriichlich

tellnehmer

unabhiingig von Schuldfrage (first
party-Schutz)

Gesetzgebung

Alle Verkehrs-
eilnehmer

Unterschiedliche Haftungsregelungen
{contributory, comparative, no fault)

Je grisBer Wahrscheinlichkeit und
Umfang der Hafiung, desto geringer
der iiberm&Bige Alkoholkensum

Kfz-Ver-
sicherungen

Kiz-Versicherie

Zuschlag auf Kfz-Versicherung nach
Vergehen im Yerkehr unter Alkohol-
emnflufl

Je hoher der Zuschlag, desto niedriger
die Anzahl der ,, Trinkereignisse™ und
damit der Fahrten unter Alkoholeinfluf}

Versicherungen

Kfz-Versicherte

Selbstbeteiligung in der Kfz-
Haftpflichtversicherung

maximaler Unfallrickgang bei Selbst-
beteiligungshiihe von:

DM  300,-: 4,1%

DM 1.000,-. 7,5%

DM 2.000,-: 12,4%

DM 5.000,-: 17,4%

legt war

College College- Preise bel Anlegen des Gurles Gurtanlegequote stieg

Besucher von 5% auf 40%
[ndustre- Mitarbeiter Sachpreise bei Gurtuizung im Wert  |Gurtanlegequote sticg von:
unternehmen von: 108-15% 10-15% auf 90%

13-1,5% 10-15% auf 39-67%
Ingustrie- Mitarbeiter Restauranibesuche Gurtanlegequote stieg bei.
untemehmen Arbeitern von 1-10% auf 10-20%
Angestellten von 10-30% auf 20-70%

Versicherungs- |Versicherungs- |GroBere Kompensationsleistungen, keine
geseflschafl nehmer wenn bei einem Unfall der Gurt ange-
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Fortsetzung Tab. 16:

Erfahrungen mit

finanziellen

Anreizsystemen  zur

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Institution

dienst (UPS)

Zielgruppe Anreiz Wirkung
Offentliche Ver- |Fahrer performance feedback, team compe-  (Unfallrate sank um 24,9%
kehrsbetriebe tition, Belohnung in Form von Geld-  |Durchschnittiiche Unfalikosten sanken
und Sachpreisen von $ 116 auf $ 35
Kurierunter- Fahrer Geldpreise bei Unfallfreiheit: positiver Effekt vermutet
nehmen (DHL) kein Unfall im Jahr: DM 500,-
ein Unfall im Jahr: DM 250,-
KRAFT GmbH [Fahrer Personalauswahl, Information und Rockgang der Unfallrate pro 100.000
Schulung, Unfallanalyse, Wettbewerbe, |km von 2,02 (1956) auf 0,3 Unfalle
Lob, Geld- und Sachpriimien gestaffelt |(1990)
nach Anzahl der unfalifreien Monate  |Rilekgang der Unfallkosten pro
100.000 km von DM 1.669,- (1956} auf]
DM 296,- (1990)
Paketzustell- Fahrer Persenatauswahl, Fahrertreining, Rilckgang der Unfallfrequenz pro

Unfallanalyse, Sachpriimien bei Unfall-
freiheit an Einzetfahrer; Geldpramien
an Fahrerteams pro unfallfreiem Tag

100.000 Arbeitsstunden von 146
(1978) auf 35,5 Unfille (1994}

Stadt Kansas Mitarbeiter, die |1. 25 § pro Mitglied des Teams, das die |Unfallzahl: -48,7%
City Fahrzeuge im | wenigsten Unfille bzw. Personenschid- [Personenschiden: -41,0%
Dienst benutzen |den in einem Jahr verursacht Ausgefallene Arbeitszeit:-72%
2. Ein zusitzlicher Tag Urlaub filr ein  |Kosten filr ausgefall. Arbeitszeit: -66%
unfallfreies Jahr Reparaturkosten: -23,5%
US-Armee Militirangehd- |Bei nachgewiesender Schuld an Riickgang der: Unfallzahlen um 50%,
rige Verkehrsunfall: Pflichtbesuch beim Verungidckten um 54%,
Psychiater, verunglickten Fahrer um 60%
Degradierung, unehrerhafte Entlassung
Versicherungs- |18-25jihrige Zuschlag auf Versicherungspriimie und |Riickgang der Unfallraten von 28,5-
gesellschaftin - |Kfz-Versicherte |Rickzahlung der verzinsten Zuschlage |33,3%
Norwegen bei Unfallfreiheit in ¢inem bestimmten
Zeitraum
Verkehrswacht, |18-25j48hrige Vertosung von Gewinnprimien zwi-  [noch keine Ergebnisse, da noch in
Allgemeine Fithrerschein-  |schen DM 2.000,- und DM 100,- bei  |Aktion
Oriskrankenkas- [besitzer eimyghriger Unfalifreiheit
sen
Quelle:  Eigene Darstellung.
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5.2 Fahrzeugbezogene Merkmale

Fahrzeugbezogene Merkmale spielen bei der Unfallverursachung eine untergeordnste
Rolle. Deswegen werden die Ergebnisse der Untersuchung hier nur kurz wiedergegeben.

- Die Moglichkeit der Beeinflussung des Fahrzeugbestandes {iber die Pramienhéhe ist als
gering einzustufen. Amerikanische Untersuchungen ermitteln Elastizititen der Nachfra-
ge nach Kraftfahrzeugen in Abhingigkeit von der Hahe der Versicherungsprimie zwi-
schen -046 und -0,57° Fir die OECD-Staaten wurde eine langfristige Pkw-
Bestandselastizitdt in Abhangigkeit von der Kfz-Steuer, die aufgrund ihres fixen Anfalls
mit der Versicherungspramie vergleichbar ist, von -0,176 errechnet.”

- Die Motorleistung (gemessen in kW oder Hochstgeschwindigkeit) als Differenzie-
rungskriterium ist nur bedingt verwendbar. Die absohiten Unfallraten variieren nach
Motorleistung differenziert kaum. Die relativen Unfallraten, d h. Unfille pro km Fahr-
leistung, gehen sogar mit zunehmender Motorleistung zuriick. Die hoheren absoluten
Unfallzahlen der héhermotorisierten Fahrzeuge resultieren vomehmlich aus den héhe-
ren Fahrleistungen dieser Fahrzeuge,

- Die absoluten Unfallquoten differenziert nach Fahrzeugalter zeigen keine eindeutige
Tendenz. Betrachtet man hingegen die relative Unfallraten, so zeigt sich mit zunehmen-
dem Fahrzeugaiter eine steigende Unfallhdufigkeit. Dies ist darauf zuriickzufiithren, daf
altere Fahrzeuge giinstiger in der Anschaffung sind und deswegen von der Hochrisiko-
gruppe Jugendliche bevorzugt wird.

- Der geringe Anteil technischer Defekte bei den Unfallursachen und der fehlende Zu-
sammenhang zwischen fahrzeugtechnisch begriindeten Unfillen und periodischen In-
spektionen lassen eine Aufnahme des technischen Zustandes in die Versicherungsge-
staltung nicht sinnvoll erscheinen.

- Die Férderung von Sicherheitstechnologiern durch Versicherungen ist nicht erfolg-
versprechend. Der finanzielle Rahmen der Férderungsmoglichkeiten ist im Vergleich zu
den Anschaffungspreisen der Technologien kaum relevant. Zudem besteht ein allgemei-
ner Trend zu Sicherheitstechnologien, der bei einer Férderung zu erheblichen Mitnah-
meeffekten fithren wiirde.

Vgl. Blackmen, B.G., Zeckhauser, R., Mispriced Equity: Regulated Rates for Aute Insurance in Massa-
chusetts, in: American Economic Review, Papers and Proccedings, Vol. 81 {1991), S. 65-69; Jaffee, D.M.,
Russell, T., The causes and consequences of rate regulation in the auto insurance industry, National Bureau of
Economic Research, Working Paper 5245, Cambridge (MA}, 1995; Pritchard, T., Deboer, L., The effects of
taxes and insurance costs on automobile registrations in the United States, in: Public Finance GQuarterly. Vol.
23 (1995), S. 283-304.

Vgl. Storchmann, K.-H., Abgaben auf den Pkw-Verkehr und ihre Wirkungen auf den Krafistoffverbrauch im
internationalen Vergleich, in: RWI-Mitteilungen, Zeitschrift fiir Wirischafisforschung, 4. 1g. (1993), S. 345-
74,
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5.3 Fahrleistungen

Fahrleistungen geben Auskunft dariiber, wie stark sich ein Verkehrsteilnehmer dem Ver-
kehrsgeschehen exponiert. Die These lautet, dall mit zunehmender Fahsleistung eines Ver-
kehrsteilnehmers dessen absoiute Unfallwahrscheinlichkeit steigt.

Mit Hilfe von Versicherungsdaten konnte diese These bestitigt und quantifiziert werden.
Die Elastizitdt der Unfallhdufigkeit in Abhingigkeit von der erbrachten Fahrleistung wurde
mit 0,35 ermittelt. Daraus folgt, daB mit steigender Fahrleistung das Unfallrisiko nur unter-
proportional steigt. Dies kann damit begriindet werden, dafl Vielfahrer erfahrener und rou-
tinierter sind sowie hiufig auf Ubergeordneten StraBen, die weniger unfalltrichtig sind,
unterwegs sind.

Untersucht wird im folgenden, wie sich das Unfailgeschehen verdndern wirde, wenn man
die Versicherungsprimie variabilisieren und dem Kraftstoffpreis zuschlagen wiirde. Eine
Umlage der Versicherungspriamien auf die Kraftstoffpreise zoge, wie die Berechnungen in
Tab. 17 zeigen, eine Kraftstoffpreiserhthung von DM 0,37 DM nach sich.

Tab.17: Umlage der Beitragseinnahmen der Kfz-Versicherung auf das verbrauchte
Kraftstoffvolumen im Straflenverkehr fiir das Jahr 1993

Vergaserkraftstoff | Dieselkraftstoff | Summe
Verbrauchte Menge (Mio. t) 31,6 19.9 51,5
Umrechnungsfaktor (1/t) 1.325 1.200
Verbrauchtes Volumen (Mrd. 1) 41,8 _ 239 65,7
Beitragseinnahmen Kfz-Versicherung 242 Mrd. DM
Beitragseinnahmen variabilisiert (DM/1) 0,37 DM

Quelle:  Der Bundesminister fir Verkehr, Verkehr in Zahlen 1994, S. 289; Aral Verkehrstaschenbuch, S. L 40i;

Gesarntverband der Deutschen Versicheruruswirtschaft e.V., Zahlenspiege! 1995, S. 41 und eigene Be-
rechuungen.

Diese Kraftstoffpreiserhdhung fiihrt bei den einzelnen Kraftstoffarten zu unterschiedlichen
prozentualen Preiserhthungen {vgl. Tab. 18).
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Tab. 18: Durchschnittliche Tankstellenpreise im Jabr 1994 und potentielle Ver-
anderung nach Variabilisierung der Versicherungspriamie

N - . .
Krafistoffprets Kraftstoffpreis mit Zuschlag SteTgerung
Kraftstoffart 1994 (in DM) von 0,37 DM (in DM) (in %)
—I-\-J:mnal bleifrei 1,510 1,880 24,5
Super bleifrei 1,559 1,929 23,7
Super Plus bleifrei 1,616 1,986 22,9
Super verbleit 1,088 2,058 21,9
Dieselkraftstoff 1,145 1,545 323

Quelle:  Aral Verkehrslaschenbuch 1995/96, S. I 357 und eigene Berechnungen.

Ausgehend von langimstigen Fahrleistungselastizititen iq Abhingigkeit vom Kjaftsto‘ffprels
von -0,08 bis -0,431 im Personen- und -0,029 bis -0,1 1 Giiterverke!_n' ergeben sich bel
den in Tab. 18 ermittelten Preiserhfhungen Fahﬂeistungsruckg'angle m Per@nenvcrkehr
von 2,2% bis 11,6%, im Giiterverkehr von 2,6% bis 3,2%. In Verbindung m;t_ der Unfall-
hiufigkeitselastizitat in Abhangigkeit von der Fahrleistung von 0,35 ergeben sich folgende
Unfallreduktionspotentiale ('Tab. 19):

Tab. 19: Unfallzahl- und Verunglicktenriickgang insgesamt nach Fahrleistungs-

reduktion
Anzahl Unfalle | Verungliickte | Getdtete | Schwerverletzte Leichtverletzte

Unfallstatistik 1993 331.005 455.272 3.719 106.297 340.256
Reduktion bei Fahr-
leistungsriickgang:
unterer Wert 2.578 3.543 68 326 2.647
oberer Wert 12.816 17.704 334 4.141 13.228
Quelle:  Eigene Berechaungen.

Die Riickginge der Unfall- und Verungliicktenzahlen als Folge gincr 26,9%igen Verteue-
rung des Kraftstoffs liegen somit in ewner Bandbreite von 0,77% bis 3,9%.

Storchmann, K.-11., Abgaben..., 2.2.0., 5.
Emissionen im StraBengiterverkehr durch Umwc]isteyern, Aa ‘
Okonomische Zusammenhinge zwischen 1ransporpreisen und -mengen, in” ADAC

372; Sarikaya, M.H., Verringerung ven Luftschadstoff- und CO»-

chen 1996, S. 137: Pfay, G., Schulz, W.H.,
(Mrsg.), Weniger Stadt-

verkehr durch Verteuerung der Mobilitas?, Munchen 1992, S. 5; Gately, D._, The US Demand of Highway
Travel und Motor Fuel, New York 1988, S. 10fT.; Prognos AG, Wirksamkeit verschiedencr MafBnahmen zur

Reduktion der verkehrlichen CO»-

Einissionen bis zum Jahr 2005, SchluBbericht, Basel 1991. 5. 65
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Die nachfolgende Ubersicht faBt die Erkenntnisse dieses Kapitels thesenartig zusamrnen.
Zunichst werden die bedeutendsten Unfalldeterminanten dargestellt, gefolgt von nutzbaren
technischen Potentialen zur Verringerung der Unfallhdufigkeit und -schwere. SchlieBlich
werden die Ergebnisse der Untersuchungen zur Wirksamkeit finanzieller Anreize aufgefiihrt.
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Unfalldeterminanten:
Das Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer ist in 85% der Fille die Unfallursache.
Besondere Risikogruppen sind junge (<25 Jahre) und alte Fahrer (>70 Jahre).

Frauen verursachen in den jungen Altersgruppen weniger,
in den dlteren Altersgruppen relativ mehr Unfille.

Alkohol ist bei mehr als 10% der Unfille mit Personenschaden im Spiel.
Dabei werden 20,6% der Getéteten, 16,6% der Schwer- und 9,0% der Leichtverletzten
im Strafenverkehr registriert.

Der Anteil der Frauen bej diesen Unfallen liegt bei nur 7,4%.
Technische Minget als Unfallursache sind sehr selten (< 1%).

Zwischen Fahrleistungen und Unfallhiufigkeit besteht ein positiver Zusammenhang.
Je mehr Fahrieistungen ein Verkehrsteilnehmer erbringt, desta hoher ist seine absolute
Unfallhdufigkeit,

Mit zunehmender individueller Fahrleistung steigt die Unfallhiufigkeit mit dem Faktor
0,35, sodafl die relative Unfallhdufigkeit mit zunehmender Fahrleistung sinkt.

Fahrzeuge des Giiterkraftverkehrs verursachen relativ weniger Unfille mit Personenscha-
den (0,52 Unfille pro 1 Mio. Fz-km) als Pkw (0,57 Unfille pro 1 Mio. Fz-km).

Dabei verungliicken bei GK fz-verursachten Unfillen weniger Verkehrsteilnehmer (1,34
pro Unfall) als bei Pkw-verursachten Unfillen (1,39).

Die Anzahl der Getéteten pro Unfall liegt mit 0,032 bei GKfz-verursachten Unfillen we-
sentlich hoher als bei Pkw-verursachten Unfillen (0,025).

Technische Potentiale:

Bei einer Gurtanlegequote von 100% kénnten 12% der getdteten, 0,9% der schwerver-
letzter: und 1,9% der leichtverletzten Pkw-Insassen vermieden werden.

Bet einer Airbag-Ausstattungsquote von 100% kénnten §%, in Verbindung mit einer
Gurtanlegequote von 100% sogar 15,6% der getdteten Pkw-Insassen vermieden werden.

Fiir Antiblockiersysteme konnte bisher kein positiver Effekt auf das Unfallgeschehen
nachgewiesen werden,

Moderne Verkehrsfithrungs- und Navigationssysteme lassen Verringerungen der Unfall-
hdufigkeit erwarten.

wirksamkeit finanzieller Aoreize:

Die Wirksamkeit finanzieller Anreize im Versicherungssystem wird grundsitzlich beein-
{luBt durch die allgemeine wirtschaftliche Situation und die individuelle Einkommens- und
Vermbgensposition des Versicherungsnehmers.

Eine Pramiendifferenzierung mufl aus dem Blickwinkel der Verkehrssicherheit die relative
Unfallhdufigkeit (Unfélle pro Fahrleistung) zugrunde legen. Danach sind Kn'te_rien wie
Motorleistung und Fahrzeugalter nicht zur ‘larifierung geeignet. Sie sind lediglich Au;—
druck unterschiedlicher Gruppen von Verkehrsteilnehmern, die unterschiedliche Fahrlei-
stungen erbringen.

Eine Beriicksichfigung der Eintragungen des Versicherten in das Verkehrs;entralregister
bei der Tarifierung erscheint sinnvoll, da ein positiver Zusammenhang zwischen Anzahl
der Verkehrsverstosse und Unfallhiufigkeit nachgewiesen werden kann.

Eine Primiendifferenzierung nach unfalltrichtigen Vcrha]tensmerkmalen bzw. individu-
¢llem Schadenverlauf beeinfluBt das Verhalten der Versicherten positiv.

Je grisfler die individuelle Haftung des Versicherten, deste gréfBer seifle Vorsicht 1m Ver-
kehr, desto weniger Fahrten unter AlkoholeinfluB, desto geringer die U'nfallbdufigkeit.

Eine Haftung des Versicherungsnehmers im fahrzeugtechnisch-bedingten Schad_lenfa]l
infolge nicht-regelmifliger Wartung ist nicht sinnvoll, da der Zusam.menhgng zmschgn
regelmifiiger Wartung und fahrzeugtechnisch-bedingtem Unfailgeschehen nicht eindeutig
nachgewiesen werden kann.

Eine Selbstbeteiligung in der Kfz-Haftpflichtversicherung kann die Unfallhdufigkeit redu-
zieren. Je griler der Umfang der Selbstbeteiligung, desto stiarker der Unfallriickgang.

Belohnungsstrategien haben zu hoheren Gurtanlegequoten und verringeﬁen Unfallhaufig-
keiten gefiithrt. Die Anwendung war jedoch zumeist zeittich und rdaumlich begrenzt oder
Bestandteil umfassender Verkehrssicherheitsprogrammne.

Ein Sparpianmodelt fiir junge Autofahrer kann die Unfille um 2,9% und die Zahl der Ver-
ungliickten um 3,2% senken.

Eine Férderung von Sicherheitstechnologien durch die Versicherer hat wenig Aussicht auf
Erfolg.

Verdnderungen der fixen Versicherungspramie wirken auf den Fahrzeugbestand mit einer
Elastizitdt von -0,17 bis -0,57.

Verdnderungen der fixen Versicherungspramie wirken auf die Fahrleistungen mit einer
Elastizitdt von -0,049.

Die Unfallhiufigkeitselastizitdt in Abhingigkeit von den Fahrleist_ungen tiegt bei 0,35.
Daraus ergibt sich eine Unfallhdufigkeitselastizitat in Abhidngigkeit vom Kra_ftstoffpre:s
von -0,028 bis -0,151. Bei einer vollstandigen Umlage der Kfz-Haftpflichtprimien auf den
Kraftstoffpreis (0,37 DM/1) ergiibe sich somit ein Unfallriickgang zwischen 0,77% und 3,9%.
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6. Ergebnisse der Expertenbefragung

Um die Wirkungen von Versicherungsinstrumenten besser beurteilen zu kdnnen, wurde im
Rahmen dieser Arbeit eine standardisierte Expertenbefragung durchgefiibrt. Adressaten die-
ser Befragung waren vor allem Versicherungs- und Verkehrssicherheitsexperten. Daneben
wurden noch andere Institutionen, die in der Verkehrssicherheitsarbeit engagiert sind (Par-

teien, Automobilclubs, Safety Manager von Transportunternehmen etc.), befragt. Insgesamt
konnten 59 Expertenmeinungen eingeholt werden

Zunichst wurden die Experten befragt, welchen Einfluf} auf die Verkehrssicherheit sie den
bestehenden Versicherungskomponenten beimessen. Es wurden die finf Komponenten
Hbhe der Versicherungsprimie, Primiendifferenzierung nach Motorleistungen bzw. Fahr-
zeugtyp, Bonus-Malus-System und RegreB bis 10.000,- DM aufgenommen. Die einzelnen

Komponenten sollten anthand einer Skala von 1 {Kein Einfluf}) bis 5 (Sehr starker Einfluf)
bewertet werden (vgl. Abb. 3).

Abb. 3: Einschitzung des Einflusses einzelner Komponenten im bestehenden Xfz-
Versicherungssystem auf die Verkehrssicherheit

Hohe der
Versicherungspramie

Pramiendifferenzierung
nach Motorleistung

Pramiendifferenzierung
nach Fahrzeugtypen

Bonus-Malus-System

Regrel bis zu 10.000,- DM

(1 = Kein EinfluR, 5 = sehr starker EinfluR)

Quelle:  Eigene Erhebung und Darstellung.
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Es zeigt sich, dafi dem Bonus-Malus-System die gréfBte Wi.rkung_im derzeit bestehenc}en
K fz-Versicherungssystem zugerechnet wird. Mit einem Durcbschm(‘tsu‘fert von 4,0 rangl_ert
dieses System deutlich vor der Regrelmoglichkeit (3,03) und der Prémlenl_l'dhe (2,90). Eine
geringe Wirkung wird der Pramiendifferenzierung sowohl nach Motprlelsmng ('2,09) al_s
;uch nach Fahrzeugtypen (2,32) zugerechnet. Es zeigte sich dariiber h_maus, daf} die Versi-
cherungen die Wirkung des Bonus-Malus-Systems deutlich stirker emscl_niitzen .(4’1,8) als
die anderen Experten (3,43). Diese halten die Primienhéhe (3,33) fiir einen wichtigeren
Einflulfaktor als die Versicherungen (2,74).

Zusétzlich zur Beurteilung der einzelpen Versicherungskomponenten wurden Fragen zur
gesonderten Einschitzung der Wirksamkeit des Bonus-Malus-Systems geste]lt. Dabei
wurde zunidchst die Frage gestellt, ob grundsitzlich ein Zusammenhang zwischen Bonus-
Malus-System und Unfallhdufigkeit besteht (vel. Tab. 20).

Tab. 20: Eioschiitzung des Einflusses des Bonus-Malus-Systems auf die
Verkehrssicherheit (in % der Befragten)

Glauben Sie, daB ohne Bonus-Malus-System die Unfallhdufigkeit hoher lige? |  ja nein

Alle Befragten 94,2:;0 3,;2;0
nur Versicherungen 95,5 00 6,70/0
Andere (ohne Versichenungen) 93.3% | 6,7%

Quelle:  Ligene Erhebung.

Fast alle Befragten halten das Bonus-Malus-Systemn fiir wirkungsvpll hjnsichtii.ch der Ver-
kehrssicherheit. Die Vertreter der Versicherungsbranche sind dabei von der Wirkung noch
starker {iberzeugt als die {ibrigen Experten.

Dariber hinaus solite abgeschitzt werden, um wieviel Prozent die Unfalihdufigkeit ohne
Bonus-Malus-System hoher lidge. Die Ergebnisse sind in Tab. 21 dargestellt.

Tab. 21: Abschiitzung der Verringerung der Unfallhiiufigkeit durch das Bonus-
Malus-Systern (in % der Befragten)

»~Versuchen Sie bitte abzuschitzen, um wieviel Prozent die Unfallhdufigkeit chne Bonus-
Malus-System héher lage."

<1% 1-3% 5-10% 10-20% >20%
Alle Befragten 1,8% 26,3% 26,3% 36,8% 8,8%
nur Versicherungen 0% 21,4% 28,6% 40,5% 9,5%
Andere (ohne Versicherungen) 6,7% 40,0% 20,0% 26,7% 6,7%

Quelle:  Eigene Erhebung.
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Die Experten sprechen dem Bonus-Malus-System einen bedeutenden EinfluB auf die Ver-
kelrssicherheit zu, divergieren jedoch stark in der Abschitzung der potentiellen Unfall-
quote ohne dieses Svstern. Wihrend die Extremwerte (<1% und >20%) nur selten ange-
kreuzt wurden, bewegen sich die meisten Nennungen in dem Intervall von 1%.-20%. Es fallt
wiederum auf, daB die Versicherer dem Bonus-Malus-System eine grofere Wirkungsin-
tensitdt zusprechen als die tibrigen Befragten.

Neben der Einschitzung der verkehrssicherheitsfordernden Wirkung des bestehenden Kfz-
Versicherungssysterns war die Einschitzung moglicher weiterer Anreizinstrumente von
besonderer Bedeutung. Fiir insgesamt 14 Komponenten wurde gefragt, wie deren Wirkun-
gen auf die Verkehrssicherheit einzuschitzen sind, Dabei wurden die Kompaonenten in vier
Blocke {Primiengesialtung, Haitungsregelungen, Belchnungen, Fahrleistungsbezug) un-
terteilt.

Im Bereich der Pramiengestaltung ist bei der Einschitzung durch die Experten ein klarer
Trend zu einer stirkeren Individualisierung des Versicherungssystems erkennbar. Wihrend
einer allgerneinen Erhéhung der Primien keine grofle Wirkung zugesprochen wird (2,05),
steigt die vermutete Wirkungsintensitit von einer stirkeren Primiendifferenzierung (2,61)
iiber eine weitere Spreizung des Bonus-Malus-Systems (3,12) auf 3,74 fiir den Einbezug
des Punkteregisters in das Bonus-Malus-System an. Dem Finbezup des Punkteregisters
wird damit auch eine gréflere Wirkungsintensitit beigemessen als den einzelnen Haftungs-
regein. Diese liegen mit 3,50 fiir die Selbstbeteiligung in der Kfz-Haftpflichtversicherung,
3,17 fiir erweiterie Regreméglichkeiten, 3,36 fiir Leistungsausschliisse und 3,48 fiir den
verstirkten Fahrerbezug alle auf einem shnlichen Intensititsniveaw,

Weniger erfolgversprechend scheinen Belohnungsstrategien zu sein. Die Einschitzung liegt
mit Werten zwischen 2,67 (Férderung von Sicherheitstechnologien) und 2,93 (Sparplanmeo-
dell) deutlich unter den Werten der Haftungsregelungen. Der geringste Einflull wird von
den Modellen erwartet, die einen stirkeren Fahrleistungsbezug im Versicherungssystem
vorsehen, Sowohi die Variabilisierung der Primie (1,83) als auch die fahr-
leistungsbezogenen Versicherungsvertrige (2,27) zeigen deutlich niedrigere Werte als die
iibrigen Malinahmen.
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Abh.4: Abschitzung der Wirksamkeit von Ausgestaltungsmbglichkeiten im Kfe-
Versicherungssystem auf die Verkehrssicherheit

Pramiengestaltung 1 2 3 4 5

Aligemeine Erhohung der
Pramien

Stérkere
Pramiendillerenzierung

Spreizung des Bonus-Malus-
Systems

Einbezug des Punktereglsters
in das Bonus-Malus-System

Haflungsregelungen i 2 3 4 5

Selbsibeteiligung in der Kfz-
Hafipflichtversicherung

Erweiterung der
Regrelmdglichkeiten

Leistungsausschluf beigrob
fahrlassigem Verhalten

Starkerer Fahrzevgfihrerbezug

Belohnungen 1 2 3
Beitragsruckerstattungen

Geld- und Sachpreise fir
unfallfreies Fahren

Forderung von
Sicherheitstechnologien

Sparplanmodell

Fahrieislungsbezug 1 2 3 4 5
Variabilisierung der Prdmnie

Vertrdge nach
Jahreskilometerleistung

(1 = Kein EinfluR, & = sehr starker EinfluBl)

Quelle:  Eigene Erhebung.
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7. Probleme der praktischen Ausgestaltung

Die vorgeschlagenen MaBnahmen ziehen erhebliche Verinderungen im bestehenden K fe-
Versicherungssystem nach sich. Damit sind Probleme hinsichtlich Gesetzgebung, Akzep-

tanz, Organisation und Verwaltungsaufwand verbunden. Einige dieser Probleme werden im
folgenden behandelt.

- Europiisches und nationales Recht: Grundsitzlich sind die Versicherungen nach der
Liberalisierung des Versicherungsmarktes frei in der Gestaltung ihrer Angebote. Ge-
setzliche Regelungen fiir alle Versicherungen werden daher rechtliche Probleme nach
sich ziehen. Diese kénnten dadurch umgangen werden, daB alle Versicherungen zu ei-
ner Ubereinkunft kommen, bestimmte Malnahmen einzufithren. Ob dies auf dem der-
zeit sehr kompetitiven Versicherungsmarkt moglich ist, erscheint fraglich.

- Es ist offensichtlich, daB es zur Umsetzung der verkehrssicherheitsfordemden Mak-
nahmen teilweise gesetzlicher Anderungen bedarf. Dabei wiren zum einen Verbrau-
cherschutzklagen zu erwarten, zum anderen wire davon auszugehen, daB Prozesse bis
hin zum Bundesverfassungsgericht gefiibrt wilrden. Erschwert wiirde die Umsetzung
zusitzlich dadurch, dafl sie sich an geltendem EU-Recht, das eine weitgehende Liberali-
sierung des Versicherunpsmarktes festgeschrieben und damit den Einflufl der nationalen
Gesetzgebung drastisch reduziert hat, orientieren mub.

- Akzeptanz der Versicherungswirtschaft: MaBnahmen im Versicherungssystem zur For-
derung der Verkehrssicherheit haben nur dann Aussicht auf Erfolg, wenn sie von der
Versicherungswirtschaft akzeptiert und umgesetzt werden. Die Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit ist jedoch nicht die primire Aufgabe der Versichegrungen. Ziel der Ver-
sicherungen 1st zunichst der Risikcausgleich in dem Kollektiv der Versicherten.

Wichtige Voraussetzungen fiir die Akzeptanz der Versicherungswirtschaft sind daher
das einheitliche Vorgehen aller Versicherungen, die Vermeidung von Wettbewerbsver-
zerrungen, die Aufrechterhaltung der Rentabilitdt des Kfz-Versicherungsgeschiftes so-
wie die Minimierung des zusitzlichen Verwaltungsaufwandes durch die neuen Rege-
lungen.

- Akzeptanz der Vessicherten: Wichtig fiir die Wirksamkeit von Versicherungsanreizen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit ist die Akzeptanz der direkt Betroffenen, d.h.
der Versicherungsnehmer. Erst dann nehmen die Versicherten Verdnderungen im Versi-
cherungssystem an und setzen sie konstruktiv um. Gerade in der heutigen Zeit, in der
Verkehr und Mobilitat einen hohen Stellenwert haben, sind das Verstindnis und die
Einsicht der Verkehrsteilnehmer zur Durchsetzung von verkehrssicherheitsférdemden
Mallnahmen unabdingbar. Damit die Versicherten Neuerungen akzeptieren, missen die
Notwendigkeit und die Wirksamkeit der neuen Regelungen vermittelt werden. Dariiber
hinaus miissen sie transparent und verstdndlich, gerecht und sozialvertriglich sein.
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Auferdem muB sichergestellt sein, daB illegales Verhalten der Versicherten (z.B. Fah-
rerflucht, Versicherungsbetrug) minimiert wird.

SehlieBlich muB das Versicherungsprinzip erhalten blefben. Versigherungen er-
moglichen Individuen Tatigkeiten, deren Risiko sie ohne Vers1cbeTung mcht‘ oder nur in
geringerem Mafle eingehen wiirden. Durch die Vcrtgilung der Risiken a_uf e Kollekt{v
wird das Einzelrisiko fiir das Individuum tragbar. Dieser Sachverhalt trifft auch auf die
verkehrsteilnahme zu. Aus Unfillen konnen grofe finanzielle Konsequenzen_ fiir den
Verursacher resultieren. Die Kfz-Haftpflichtversicherung sowie die Sozial\fers:chen%n‘g
und weitere private Versicherungen beschrinken dieses Risiko. Dadurch wird das Risi-
ko der Verkehrsteilnahme fiir den einzelnen Verkehrsteilnehmer tragbar. Aus der \_fer-
kehrsteilnahme erwichst den Individuen Nutzen, den sie ohne Vergicherungen r_ncht
oder nur in geringerern Male realisieren konnten. Darin besteht der Sinn des Versiche-

Tungsprinzips.

7iel der Gestaltung von Vessicherungssystemen zur Verbesse_rung der_ V.er-
kehrssicherheit ist es, den Versicherungsnehmer zu einer hbchsunt’)gllch_eu Mot_l.va.non
zur Vermeidung von Unfillen zu bewegen. Dementspr;chend sollte die person.hche
Haftung spiirbar sein. Sie darf allerdings nic_ht soweit gehen, daf das Versiche-
rungsprinzip reduziert wird und die Risiken fiir die Betroffenen untragbar werden.

8. Ergebnis

Obwohl man davon ausgehen sollte, daB der Schutz des eiger_len Lebens und die E.rhall:.ung
der eigenen Gesundheit die grolten Anreize zur Unfalivennmdung_ darstellen, scheint dnlese
Motivation nicht auszureichen, um vermeidbare Unfille zu verhindem. 85% der Unfille
mit Personenschaden sind auf Fehlverhalten der Fahrzeugﬁihrer_ zur(jcl.czuﬁﬂu.en. Ange-
sichts der Tatsache, dalb nicht angepaBte Geschwindigkeit, zu geringer Sicherheitsabstand,
Nichibeachten der Vorfahrt und Trunkenheit am Steuer die hiufigsten Unfallursachen dar-
stellen, wird deutlich, daB viele Unfille vermeldbar sind.

Von staatlicher Seite sind bereits viele Anstrengungen unternommen worden, die Un-
fatlzahlen zu senken. Aufklirungskampagnen, Infrastrukturverbesserungen und z.T. dra-
stisch verschirfte Verkehrs- und Strafrechtsregelungen zeugen von _diesen Bem\'.i_hungen.
Weitgehend ungenutzt sind hingegen bisher die Mb‘glichkcit.en der Emt‘_luBnahrfle _uber _das
Versicherungssystem. Ziel dieser Arbeit war es zu analy_swren, ob diese Moglichkeiten
bestehen und welche Potentiale sie zur Unfallvermeidung bieten.

Die Ergebnisse der in dieser Arbeit durchgefiihiten Analysen zeigen, daf} ﬁnanziell_e Anrm.—
ze im Versicherungssystem sinnvolle Beitrdge zur Verbesserung d_cr Verkehrss_lcherheu
leisten kénnen, Die Mafinahmen soliten vor allem darauf abzielen, die Verkehrstgslnehmer
stirker an den finanziellen Konsequenzen ihres IHandelns zu beteiligen. Die Emﬁi?}mng
einer Selbstbeteiligung in der Kraftfahri-Haftpflichtversicherung, eine weitere Spreizung
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des Bonus-Malus-Systems, der Einbezug des Punkteregisters in die Tarifierung und das aus
Norwegen bekannte Sparplanmodel]l fiir junge Fahrer sind dafiir adiquate Mittel. Als
grundsitzlich sinnvoll erweisen sich auch die Mallnahmen, die zu einer Verkehrsverringe-
rung (Fahrleistungsreduktion} beitragen, sowie stirker personen- bzw. fahrerbezogene
Ausgestaltungen.

Gleichzeitig solite mit entsprechenden Regelungen der Grad der Verursachergerechtigkeit
erhoht werden. Mindestens 1,2 Mrd. DM Unfallkosten werden jihrlich in das Sozialversi-
cherungssystem abgewilzt. Der Straflenverkehr tragt damit nicht seine wahren Unfallko-
sten. Eine Intemalisierung tiber Versicherungsregelungen wiirde die Allgemeinheit von die-
sen Kosten befreien und das Verantwortungsbewufitsein der Verkehrsteilnehmer erhéhen,

Es darf allerdings nicht verkannt werden, dafl der Einbau von Anreizen in das Versi-
cherungssystem mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden ist. Aus juristischer Sicht wird
deatlich, daB nach der Liberalisierung des Versicherungsmarktes innerhalb der EU die
staatlichen Eingriffsmogiichkeiten sehr genng sind. Auch ist von Bedenken hinsichtlich
Sozialvertriglichkeit und VerfassungsmaBigkeit auszugehen.

Eine weitere Problematik liegt in der Akzeptanz durch Versicherte und Versicherer. Hier
muf ein Weg gefunden werden, der die Interessen dieser beiden Gruppen angemessen
beriicksichtigt. Radikale Umgestaltungen werden den Widerstand der Versicherungsbran-
che und 1llegales Verhalten der Versicherten nach sich ziehen.

Schliefilich ist zu beachten, dal} das Versicherungsprinzip eine wohlfahrtssteigernde Wir-
kung fiir die Volkswirtschaft hat. Eine Ausdehnung der individuellen Haftung dar{ deswe-
gen nur soweit gehen, wie die daraus resultierenden Wohlfahrtsverluste aufgewogen wer-
den durch verringerte volkswirtschaftliche Unfallkosten. Diesen Gleichgewichtspunkt her-
auszufinden, stellt eine schwierige Aufgabe dar.

Probleme hinsichtlich der Ewnfiihrung bestimmter Malinahmen in das Versicherungssystern
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit diicfen aber nicht per se dazu fithren, solche Mals-
nahmen abzulehnen. Vielmehr ist ein Weg zu suchen, bei dem unter Abwigung der Interes-
sen von Versicherten und Versicherern einerseits und dem Ziel der Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit andererseits, die MalBnahmen so austarient werden, daf} eine kompromififi-
hige Losung gefunden wird. Die Ergebnisse dieser Arbeit zeigen, daB tiber die Ausgestal-
tung der Versicherungen Unfallvermeidungspotentiale erschlossen werden kinnen. Diese
Potentiale sind im Interesse aller Betroffenen zu nutzen. Aus diesem Grund sollten Anreize
im Versicherungssystem ein stirkeres Gewicht als inteprativer Bestandteil eines umfassen-
den Verkehrssicherheitskonzepts bekommen.
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Abstract

This study investigates the opportunities of influencing safety in road transport by financial incentives within the
insurance system. The findings are based upon an analysis of the present msurance system, the experiences made
with new approaches in other countries, theoretical considerations and results from experts” meetings. The alter-
natives for implementation are derived, the impacis on accident development are identified, questions of law are
solved and concrete proposals are made how 10 put through financial insurance incentives. In additicn to vehicle
insurance, incentives are analysed conceming other private insurances and within soci_al_insu@nces' systems. The
development of accidents and its being susceptible are examined due to transport participants behaviour, vehl_r.l_e
characteristics and vehicle kilometers, It becomes clear that the extended personal liability of transport partici-
pants, the introduction of the own participation within vehicle liability insurance and a stronger orlemauon to-
wards the drivers promise sucess. The resulls indicate potentials for preventing accidents by insurance design,
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Konzentration des Wettbewerbs im US-Luftverkehrsmarkt:
Die Gesamtmarktebene und die Bedingungen an ausgewihlten
Flughifen

VON ULRICH BONGARTZ, DUSSELDORF
1. Einfiihrung und Problemstellung

Die Ankiindigung einer moglichen Allianz zwischen American Airlines und British Air-
ways im Juni 1996 hat bei den Aufsichtsbehdrden und den Wettbewerbern beider Gesell-
schaften Kritiker geweckt.’ Insbesondere die Verinderung der Wettbewerbsbedingungen
auf der Route von London nach Nordamerika wurde von Gegnern der Allianz bemingelt.
Im Transatlantikverkehr sollen die wéchentlich 244 British-Airways- und 238 American-
Airlines-Fliige zentral koordiniert werden.” Die Regierungen von GroBbritannien und der
Vereinigten Staaten wurden aufgefordert, das Abkommen zu genehmigen und den Luftver-
kehrsgesellschaften durch eine Ausnahmegenchmigung volle Anti-Trust-Immunitit zuzusi-
chern. Die geplante Allianz von American Airlines und British Airways ist von Konkur-
renten scharf kritisiert worden, weil beide Fluggesellschaften auf den Transatlantikstrecken
zwischen GroBbritannien und den Vereinigten Staaten eine marktbeherrschende Position
erreichen wiirden.’ Konkret wiirden American Airlines und British Airways auf mehreren
Strecken zwischen Grofibritannien und den Vereinigten Staaten bis zu 70 Prozent der Flii-
ge' und damit etwa 28 Prozent des gesamten bzw. 60 Prozent des britisch-amerikanischen
Transatlantikverkehrs anbieten.’ Allein am bedeutendsten britischen Flughafen Heathrow
wiirden American Airlines und British Airways iiber 38 Prozent der An- und Abflugrechte
verfiigen. Die Gegner der Allianz, allen voran Continental Airlines, United Airlines, USAir
und Northwest, wollen daher aus wettbewerbsrechtlichen Griinden eine Ausnahmegeneh-
migung der Allianz durch das US-Trapsportministerium verhindern. Die Ausnahmegeneh-
migung ist die Voraussetzung fir dic Abstimmung der Flugplane, das Code Sharing, die
Preisvereinheitlichung und das gemeinsame Marketing.
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Die Kritik an der potentiellen Allianz und der langwierige Rechtssireit verdeutlichen, dafl
nicht die Gesamtmarktebene sondern die Ebene der Flugstrecken die Arena des Wettbe-
werbs im Luftverkehr darstellt.® Am Beispiel des US-Luftverkehrsmarktes zeigt der vorlie-
gende Beitrag in vier Kapiteln die Notwendigkeit einer differenzierten Betrachtung der
Beeintrachtipung des Wettbewerbs durch Konzentrationstendenzen auf der Gesamt-
marktebene und auf der Ebene bedeutender Flughifen. Nach der Einfithrung in Kapitel (1)
werden in Kapitel {2) die verwendeten KonzentrationsmaBe kurz vorgestellt. Kapitel (3)
bildet den empirischen Teil und veranschaulicht die Ausprigungen der Konzentrationsmafe
auf der Gesamtmarktebene und auf der Ebene ausgewihlter Flughifen. In Kapitel (4) wer-
den die wesentlichen Ergebnisse zusammengefalit.

Der US-Luftverkehrsmarkt ist als empirisches Untersuchungsobjekt dabei von zweifachem
Interesse. Erstens ist der US-Luftverkehrsmarkt der gréBte nationale Luftverkehrsmarkt. Im
Jahr 1996 entfielen etwa 75 Prozent der weltweit im Inlandslufiverkehr verkauften Sitz-
meilen (RPM) auf diesen Markt' Zweitens wurde die Deregulierung des US-
Luftverkehrsmarktes bereits 1978 mit dem ,,U.S. Airline Deregulation Act” ecingeleitet.
Daher bietet die Betrachtung der Wettbewerbsbedingungen anhand von Konzentrationsma-
flen eine aktuelle Riickschau auf die Deregulierungseffekte. In der Literatur zu den Auswir-
kungen der Deregulierung auf den Wettbewerb im US-Luftverkehrsmarkt wird zwar eine
Konzentrationstendenz auf der Gesamtmarktebene als mittelfristiger Effekt beschrieben”,
die Entwicklung des Wetthewerbs auf der Ebene der Flugstrecken wird jedoch durchaus
positiv beurteilt.”

2. Bestimmung der zu verwendenden Konzentrationsmale

Von der Vielzahl méglicher Konzentrationsmalle werden in der Theorie und Praxis der
Wettbewerbspolitik hiufig Konzentrationsraten, der Herfindahl-Hirschman-Index, die Zahl
effektiver Wettbewerber und Variationskoeffizienten verwendet.'® (MafBzahlen der Kon-
zentration veranschaulichen, wie sich eine gesamte Merkmalssumme (z.B. Umsitze) auf
die einzeinen Elemente (z.B. Untemehmen) aufteilt. Als Grundlage fiir die Berechnung der
MaBzahlen kénnen verschiedene Variablen herangezogen werden. Beispielsweise kénnen
Konzentrationsraten anhand von Umsitzen, Kapazititszahlen, Produktionsmengen, Anzahl
von Standorten usw. ermittelt werden."

Vgl. Tucker/Skrapinker (1998).

Val IATA {1997), S. 21 und Boeing {1997), S. 44f.

Vgl z.B. Frentz (1992), 8. 41811, OECD (1988), S. 2Lff.

Vgl. Morrison/Winston (1986), S. 8ff,, Knieps (1988), S, 263(T,

Vgl. z.B. Scherer/Ross (1990), 8. 711E, Levin (1990), Berg (1990}, S. 1238, Amate, 1995, Wiriya-
witVeendorp (1983).
Gale/Branch (1992).
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Die Konzentrationsrate (CR) zeigt den aggregierten Marktanfeil ciner bestimmten Anzahl
der grofiten Unternehmen einer Branche (vgl. Gleichung {(1))."? Hiufig wird der kumnulierte
Anteil der vier gréfiten Unternehmen (CR4) verwendet. Dieses Melverfahren ist aufgrund
seiner Einfachheit weit verbreitet. Die Aussagekraft der Konzentrationsraten ist jedoch
begrenzt, da die Umsatzanteile der einzelnen Unternehmien in der betrachteten Gruppe der
n-gréften Unternehmen nich( erkennbar sind. Ebensowenig ist eine Aussage daritber még-
lich, wieviele Untemehmen auflerhalb der betrachteten Gruppe Marktanteile in welcher
Héhe halten. Die Einschidtzung des Konzentrationsgrades ist damit stark abhingig von der
Zahl der Untemehmen, die in die Berechnung der Kouozentrationsrate einbezogen werden.

Der Herfindahl-Hirschman-Index (HHI) ist die Quadratsumme der Marktanteile aller Un-
ternchmen einer Branche.!' Die HHI-Werte werden in der Regel auf Basis der in Prozent
ausgedriickten Marktanteile der Brancheamitglieder errechnet (vel. Gleichung (2)). Maxi-
male Konzentration liegt vor, wenn der HHI den Wert 10.000 annimmt. In diesem Fall wird
der Markt von einem Monopolisten beherrscht. Im umgekehrten Fall des Pelypols konver-
giert der HHI theoretisch gegen Null, denn alie Marktteilnehmer haben nur marginale
Marktanteile. Die Berechnungsmethodik des HHI impliziert eine Gewichtung der Bran-
chenmitglieder anhand der Marktanteile.'" Durch den Einsatz quadrierter Marktanteile
werden dabei Untermehmen mit grofierem Marktanteil starker pewichtet als Unternehmen
mit kleinerem Marktanteil. Seit der Verdffentlichung der Merger Guidelines durch das
U.S. Department of Justice (DOJ) im Jahr 1982'" hat der HHI wetthewerbspolitische Be-
deutung erlangt.’® Die Eignung des I im Rahmen der Fusionskontrolle des DOJ wurde
in der Literatur bereits intensiv diskutiert .’ Das DOJ nutzt den HHI u.a. als Indikator fiir
den Konzentrationsgrad von Mirkten. Nach den Merger Guidelines wird ein Markt als
niedrig konzentriert angesehen, wenn der HHI Werte unter 1.000 aufweist. Als miBig kon-
zentriert gelten Mirkte mut einem HHI zwischen 1.000 und 1.800, in hochkonzentrierten
Mairkten liegt der HHI tiber 1.800.

Eine weijtere Mdéglichkeit zur Abbildung der Konzentration bietet die Kennzahl ,,Zahl der
effektiven Wettbewerber*.* Die Zahl der effektiven Wettbewerber wird unmittelbar aus
der Inversen des Herfindahl-Hischman-Indexes errechnet. Analog zu den vorangegangenen
Uberlegungen zum HHI ist die Zahl der effektiven Wetthewerber als Inverse zum HHI
unendlich im Fall des vollstindigen Wettbewerbes und eins im Fall des Monopols. Die
Kennzahl zeigt insofern die Zahl der Wettbewerber bei Gleichverteilung der Marktanteile.

Vgl. Hart (19713, S. 76.

Vgl Hirschman {1964), Kwoka (1985). Weinstock (1982).
Rhoades (1993). S. 189, Miller (1982). $. 600.

Vgl U.S. Department of Justice {1982).

Vgl. Baker/Blumenthal {1984} S. 42 und Calvani/Miller (1993).

Vgl. z.B. Laine (1995}, Farrell/Shapiro (1991}, (1990), Werden {1991), Daskin/Wolken (1989), Sleuwae-
gen/DeBondt (1989), Sleuwaegen/Dehandschutler (1986), Weinstock (1984).

Adelman (1969), 5. 99.
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Der Quotient aus Standardabweichung und arithmetischemn Mittel ist ein relatives Streu-
ungsmaB und wird als Variationskoeffizient (VC) bezeichnet (vgl. Gleichung (3))." Der
Variationskoeffizient veranschaulicht die Verteilung der Marktanteile durch die Messung
der Standardabweitchung der Marktanteile in Prozent ihres Mittelwertes. Auf diese Weise
ermoglicht der VC den Vergleich der Sireuungen von Verteilungen mit stark unterschiedli-
chen absoluten Mittelwerten.

m
(0 CRm= Y a
=1
N
(2) HHI= > a;*
1=1
3) VC=olp
4 JAK=HHI t,/HHI t,

Zur Analyse der zeitlichen Verinderung der Konzentrationsgrade kann als komparativ-
statisches Verfahren auf einen Index der Verinderung der absoluten Konzentration ([AK)
zuriickgegriffen werden (vgl. Gleichung (4)). Im Hinblick auf den HHI ergibt sich dieser
Index aus dem Quotienten des HHI im Zeitpunkt t1 und dem Wert des HHI im Zeitpunkt
t0. Nimmt IAK einen Wert grofier 1 an, hat die Konzentration im Zeitraum zwischen t0 und
t1 zugenommen, ist LAK kleiner als 1, hat die Konzentration abgenommen.

Im nichsten Kapitel wird die Konzentration des Wettbewerbs auf dem US-
Luftverkehrsmarkt im Rahmen einer zweistufigen Analyse niher betrachtet. Zunéchst wer-
den die vorgestellten KonzentrationsmaBe CR4, HHI, die Zahl effektiver Wettbewerber und
der VC fiir den Gesamtmarkt iiber den Zeitraum 1989 bis 1996 berechnet und im Rahmen
einer komparativ statischen Betrachtung verglichen. AnschlieBend werden die Konzentrati-
onsmaflle fir regionale Teilmirkte am Beispiel ausgewihlter Flughidfen berechnet. Die
Basis der Berechnungen bilden dabei die verkauften Sitzmeilen fiir die Gesamtmarktbe-
trachtung und die Zahl der beférderten Passagiere fiir die differenzierte Betrachtung der
Flughifen. Die Daten wurden aus den Geschiftsberichten der Luftverkehrsuntemehmen,
Veroffentlichungen der IATA und des U.S. Department of Transportation (DOT) sowie der
Auswertung relevanter Fachpublikationen iiber den Zeitraum 1989 bis 1997 gewonnen.

" vgl. Bleymulier/Gehlert (1989).
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3. Empirischer Teil: Konzentration im US-Luftverkehrsmarkt
3.1. Konzentration auf Gesamtmarkiebene

Im folgenden wird die Bedeutung einer differenzierten Befrachtung von Konzentrationsma-
flen am Beispiel des US-Luftverkehrsmarktes fiir die Jahre 1989 bis 1996 veranschaulicht.
Die Marktteilnehmer im Passagebereich werden durch das DOT in ,,Majors®, d.h. ! uftver-
kehrsuntemehmen mit einern Umsatz {ber [ Mrd, USD und ,Nationals®, Luftverkehrsun-
ternehmen mit einem Umsatz zwischen 100 Mio. USD und | Mrd. USD, unterschieden.
Kleinere Unternehmen mit einem Umsatz unter 100 Mio. USD werden als ,Regionals™
bezeichnet.

Die Betrachtung der Marktanteile auf Basis der verkauften Sitzmeilen (RPM) veranschau-
licht die Kriftevertellung im US-Luftverkehrsmarkt. Die Gruppe der Majors umfaBt zehn
Luftverkehrsunternehmen, auf die im Jahr 1996 ein in RPM gemessener Marktanteil am
nationalen Luftverkehramarkt der Vereinigten Staaten von etwa 95 Prozent entfiel. Die
einzelnen Luftverkehrsunternehmen aus der Gruppe der im Passagegeschift titigen Majors
sind American Airlines, Continental Airlines, Delta Airlines, Northwest, United Airlines,
USAiIr, Southwest, Transwerld Airlines, Alaska Air Group und Amernica West Airlines.

Abb. | bietet einen ersten Uberblick tiber die Struktur des US-Luftverkehrsmarkies. Die
Abbildung zeigt die Verteilung der Marktanteile der fithrenden zwanzig Luftverkehrsge-
sellschaften auf Basis der verkauften Sitzmeilen tber den Zeitraum 1988 bis 1996. Die
GroBenverteilungen veranschaulichen die Dominanz einiger weniger Luftverkehrsunter-
nehmen: Die Anteile von United, American und Delta liegen dabei deutlich iiber den Wer-
ten der Wettbewerber. Gleichzeitig ist erkennbar, daf Ende der achtziger Jahre noch 12
Luftverkehrsunternechmen mit Marktanteilen iiber 2,5 Prozent existierten. {Jber den Beob-
achtungszeitraum hat sich der Kreis dieser grofleren Luftverkehrsunternehmen durch das
Ausscheiden von Pan Am und Eastern im Jahr 1991 auf zehn Carmer verringert. Diese zehn
Luftverkehrsuntermnehmen gehéren im Jahr 1996 ohne Ausnahme der Gruppe der Majors
an.

Wihrend Abb.1 bereits die Konzentration und die generelle Konzentrationstendenz des
Marktes erkennen 1i0t, kdnnen einzelne Ausprigungen und die Entwicklung der Konzen-
fration besser iiber die Konzentrationsmalle CR4, HHI, die Zahl effektiver Wettbewerber
und den Variationskoeffizienten abgebildet werden,
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Abb. 1: Marktanteile im US-Luftverkehrsmarkt 1988-1996 (Basis: RPM)
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Queile: Eigene Darstellung

Die CR4-Werte bestitigen die bohe Konzentration des US-Luftverkehrsmarktes: Auf die
vier groBten Luftverkehrsunternehimen entfiel im Jahr 1996 ein Marktanteil von 68 Prozent.
Gleichzeitig kann aus der Entwicklung des CR4 die Konzentrationstendenz abgelesen wer-
den. Abb. 2 veranschaulicht die Entwicklung des CR4 zwischen 1988 und 1996 anhand der
verkauften Sitzrmeilen. Wihrend im Jahr 1988 etwa 55 Prozent der RPM anf die grofiten
vier Luftverkehrsunternehmen entficlen, stieg der CR4 Wert bis auf 70 Prozent im Jahr
1993, Bis 1996 war der Anteil der CR4 leicht ricklaufig und lag bei 68 Prozent. Die Zu-
sammensetzung der CR4-Gruppe hat sich zwischen 1989 und 1996 nicht verdndert. Sie
umfaBt United, American, Delta und Northwest. Lediglich im Jahr 1988 gehdrte Continen-
tal anstelle von Northwest zu dieser Gruppe,

Die Zahl effektiver Wettbewerber auf der Gesamtmarktebene ist ebenfalls in Abb. 2 darge-
steilt. Im Jahr 1996 entsprachen die Wetthewerbsverhidlmisse im US-Luftverkehrsmarkt
den Aktionen von etwa sieben Luftverkehrsunternehmen mit gleichgrolen Marktanteilen.
Damit liegt der Markt im Bereich eines Oligopols. Im Beobachtungszeitraum hat sich diese
Zahl effektiver Wettbewerber von 9,1 im Jahr 1988 auf 6,8 im Jahr 1992 bzw. 7,4 im Jahr
1996 verringert. Diese Entwicklung ist ein weiterer Beleg fiir die wachsende Konzentration
des Marktes.
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Abb. 2: CR4-Ratio und Zahl effektiver Wettbewerber 1988-1996 (Basis: RPM)
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Quelle: Iigene Darsteliung

Die Konzentrationstendenz 148t sich auch anhand der Ausprigungen des HHI nachvollzie-
hen. Abb. 3 zeigt die Entwicklung des HHI fiir den US-Luftverkehrsmarkt zwischen 1988
und 1996. In Anlehnung an die Merger Guidelines des DOJ kénnen anhand der HHI-Werte
Aussagen {iber das Niveau der Konzentration aus wettbewerbspolitischer Sicht abgeleitet
werden, Die Werte des HHI bewegen sich {iber den gesamien Zeitraum im mittleren Inter-
vall der HHI-Kategorien des DOJ, d.h. im Bereich gréfer 1.000 und kleiner 1.800. Dem-
nach war der US-Luftverkehrsmarkt zwischen 1988 und 1996 miBig konzentriert. Gleich-
zeitig ist der Konzentrationsgrad in diesem Zeitraumn von 1.102 im Jahr 1988 auf 1.460 im
Jahr 1992 gestiegen. Bis 1996 sank der HHI-Wert auf 1,349 und liegt damit beinahe 25
Prozent iiber dem HHI-Wert im Jahr 1988,

Neben der Entwicklung der HHI-Werte sind in Abb. 3 auch die Werte der Variationskoeffi-
zienten abgebildet. Die deutliche Streuung der Merkmalsausprigungen um den Mittelwert
1st leicht erkennbar. Im Jahr 1988 betrug die Streuung etwa 1,13 bzw. 113 Prozent des
Mittelwertes. Bis 1992 hat sich der Variationskoeffizient dann relativ volatil entwickelt, um
dann stetig von 1,13 auf 1,35 im Jahr 1996 anzusteigen. Damit hat sich mit der Zunahme
der Konzentration auch die relative Streuung der Merkmalsausprigungen auf 135 Prozent
des Mattelwertes erhéht.
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Abb. 3: HHI und VC im US-Luftverkehrsmarkt 1988-1996 (Basis: RPM)
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Quelle: Eigene Darstellungp

Der statistische Zusammenhang zwischen CR4, HHI und der Zahl der effektiven Wettbe-
werber 138t sich anhand von Korrelationskoeffizienten verdeuttichen. CR4 und HHI korre-
lieren positiv, denn je hoher der Marktanteil der fiihrenden vier Unternehmen ausfallt, desto
héhere Werte wird der HHI annehmen. Analog werden hohe Werte von CR4 mit niedrigen
Werlen der Zahl effektiver Wettbewerber einhergehen. Dementsprechend betragen die
Werte des Korrelationskoeffizienten vorn CR4 und HHI 0,9836 sowie des Korrelations-
koeffizienten von CR4 und der Zahl effektiver Wettbewerber -0,9969 bei einer einprozenti-
gen [rrturnswahrscheinlichkeit.

Tab. 1: Entwicklung der Konzentration im US-Luftverkehrsmarkt 1988-1996
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Konzentrationsmal 1988 1996 [AK
HHI 1.102 1.349 1,22
CR4 54,62% 67,77% 1,24

Quelle: Eigene Berechnungen

Auch die komparativ-statische Betrachtung der Entwicklung von HHI und CR4 belegt die
Konzentrationstendenz un US-Luftverkehrsmarkt. Fiir beide MaBzahien erreicht der Index
der absoluten Konzentration den Wert 1,2 (vgl. Tab. 1) und liegt dabei {iber dem Schwel-
lenwert eins. Zusammenfassend konnen daher zwei generelle Aussagen zur Konzentration
im US-Luftverkehrsmarkt abgeleitet werden:
1.)  Zwischen 1988 und 1996 ist die Konzentration im US-Luftverkehrsmarkt ge-
stiegen.
2.)  Der US-Luftverkehrsmarkt kann anhand der Ausprigungen des HHI als ,,miBig
konzentriert” bezeichnet werden

Die vorangegangenen Analysen Jassen keinen Zweifel an der Tendenz zunehmender Kon-
zentration im US-Luftverkehrsmarkt. Die Klassifizierung des Gesamtmarktes als ,milig
konzentriert” kann jedoch in Frage gestellt werden. Maglicherweise verfilscht die Ge-
samtmarktbetrachtung eine Aussage tber die tatsichliche Konzentration. Beispiele aus
Theorie und Praxis zeigen, daf fur die Messung der Konzentration in Luftverkehrsmirkten
die Gesamtmarktebene von geringerer Bedeutung als die Ebene der Flugstrecken ist. Die
Literatur zur Luftverkehrswirtschaft unterstiitzt die These, dall der Wettbewerb von Luft-
verkehrsunternehmen stirker zwischen Stidtepaaren, d.h. auf bestimmten Flugstrecken
stattfindet.™ Auch die Einwinde vieler Luftverkehrsunternehmen gegen die Allianz zwi-
schen American Airlines und British Airways unterstreichen dies. Der Protest der Konkur-
renten richtet sich gegen die potentielle Dominanz der Allianz auf der Strecke von London
in die USA.*' Um der Bedeutung der Flugstreckenebene gerecht zu werden, wird im nich-
sten Abschnitt die Einschitzung der Konzentrationsmale durch eine differenzierte Be-
trachtung kritisch reflektiert.

3.2. Konzentrationswerte in der differenzierten Betrachtung

Im Rahmen der nachfolgenden Analysen wird die Ebene der Flugstrecken niher betrachtet.
Aus Grinden der Datenverflgbarkeit und um die Komplexitit der Analysen i{iberschaubar
zu halten, wurde angenommen, dafl die meistfrequentierten Flughifen der Veremigten
Staaten Endpunkte bedeutender Strecken sind. Fiir die fithrenden zwanzig Flughifen versf-
fentlicht Aviation Daily regelmiBig die Zahl der von jedem Luftverkehrsunternehmen be-
forderten Passagiere.” Aus diesen Angaben wurden fir die zwélf fiihrenden Flughifen
{Top 12) die Marktanteile der jeweiligen Luftverkehrsuntemehmen {iber den Zeitraum 1989
bis 1996 errechnet. Auf die Top 12 entfiel zwischen 1989 und 1996 jeweils etwa 50 Prozent
des Gesamtpassagieraufkommens in den Vereinigten Staaten. Die Gruppe dieser zwdlf
fiilhrenden Flughifen umfafit Chicage O’Hare, Atlanta, Dallas/Fort Worth, Detroit, Los
Angeles, Denver, Phoenix, San Francisco, Newark, New York LaGuardia, Miami und

vyl z.B. Morrison/Winston (1995), 5. 9, Pompt (1991), 8. 259.

Financial Times, 26.9.96.
Vgl. z.B. Aviation Daily, 02.04.1996, 5.17.
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St. Louis. Fiir einige Analysen wurde der Kreis dieser Flughédfen um vier weitere Flughifen
(Boston, San Diego, Seattle Tacoma und Washington National) aus den Top 30 ergénzt.
Zundchst wurde fiir alle Flughifen der HHI iiber den Zeitraum 1989 bis 1996 errechnet. Die
Ergebnisse sind in Abb. 4 zusammengefat. Die HHI-Werte sind auf der Ordinate abgetra-
gen. Eine Hilfslinie schneidet die Ordinate beim Wert 1.800 und kennzeichnet damit den
Schwellenwert zwischen mifig konzentrierten und hoch konzentrierten Mérkien. Die diffe-
renzierte Betrachtung der HHI-Werte an den 16 regionalen Knotenpunkten zeigt im Ver-
gleich zum Gesamtmarkt deutlich hohere Werte. Abb.4 unterstreicht, daB lediglich sechs
der betrachteten 16 Flughifen unterhalb des Schwellenwertes und damit im Bereich méBig
konzentrierter Mirkte einzuordnen sind. Aus der Gruppe der Top 12 befinden sich nur zwei
Flughafen im miBig konzentrierten Bereich. Die verbleibenden zehn Flughifen reprisentie-
ren hoch konzenirierte Markte. Im Jahr 1996 liegen die Maximalwerte des HHI bet 6,102 in
Atlanta und $.616 in Detroit {(vgl. Tab. 2). Demnach ist der US-Luftverkehrsmarkt auf
einem Grofiteil der bedeutenden Flugstrecken im Vergleich zum Gesamtmarkt-HHI we-
sentlich starker konzeniriert.

Abb. 4: HHI a: bedeutenden Flughifen (1988-1996) (Basis: beforderte Passagiere)
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Quelle: Eigene Darstellung
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Die HHi-Einzelwerte sind flir jeden Flughafen in Tab. 2 dargestellt. In der rechten Spalte
zeigt der [AK die Ergebnisse der komparativ-statischen Untersuchung. Wihrend die Kon-
zentration ledighich in Chicago, Dallas, Phoenix, Newark und St. Louis riicklidufig war, hat
sie an den verbleibenden Flughifen zugenommen. Besonders hohe Zunahmen verzeichne-
ten dabei die Flughifen Miami und San Francisce. Die Zeile ,Mittelwert 16 Flughifen®
weist den Mittelwert fiir den HHI an den 16 betrachteten Flughéifen aus, die Zeile ,,Mittel-
wert Top 12 zeigt den Mittelwert fiir den HHI an den fithrenden 12 Flughédfen. Beide Mit-
telwerte liegen im Bereich hochkonzentrierter Mérkte und weichen damit deutlich von dem
im vorangegangenen Abschnitt festgesteliten HHI fiir den Gesamtmarkt ab.

Tab. 2: HHI und JAK je Flughafen (1988-1996) (Basis: beforderte Passagiere)

Flughafen 1996 1995 1994 1993 1992 1991 1990 1989 [AK
89-96.
CHICHHI 3325 3,452 3457 3525 3427 3492 3597 3528 094
ATLHHI 6.102 5562 6242 6.682 7.108 7.139 4540 5422 1,13
DLSHHI 4283 4847 4339 4426 4.669 4480 4.852 4911 0,87
DTRHHI 5616 5732 5548 3605 5585 5.060 4939 4655 1,21
DENHHI 4874 4584 4.007 3392 3363 3312 33573 3504 1,39
PHXHHI 2424 2488 2507 2577 2.641 2809 2705 2509 0,97
SFHHI 3,330 3475 3264 2.832 2670 2485 1992 1933 1,72
NWRKHHI 2786 2.810 2986 2799 2861 2908 2774 2818 0,99
MIAMIHHI 2877 3694 3379 3366 3.191 2.18% 1.408 1436 2,00
STILHHI 4890 4761 4454 4.023 4617 5142 6269 6.672 0,73
NYGUAHHI 1.640 1.594 1.718 1.597 1594 1251 1.088 992 1,65
LAHHI 1.458 1.486 1414 1.298 1307 1231 [.163 1.139 1,28
BOSHHI 1.325 1.271 1414 1330 1360 1.211 11539 1126 1,18
SDIEGOHHI 1.682 1.683 1.690 1564 1436 1266 1292 1251 1,34
SEATCMAHHI 1610 1.533 1536 1279 1272 1436 1437 1487 1,08
WSHNATHHI 1550 1.553 1.597 1448 1417 1.289 1.139 995 156
Mittelwent 3.634 3158 3.110 2984 3.03% 2919 2745 2774 1,10
16 Flughifen
Mittelwert JoHLL 37707 3626 3510 3586 3458 3.242 3293 1,12
Top 12
CHICHHI=Chicago, ATLHHI=Alanta, DLSHHI=Dallas. DTRHHI=Detroit, DENHHI[=Denver,

PHXHFI=Phoenix, SFHHI=San Francisco, NWRKHHI=Newark, MIAMIHHI[=Miami, STLHHI=St. Louis,
NYGUAHIII=New York LaGuardia, | AHHI=Los Angeles, BOSHH1=Boston, SDIEGOHHI=San Diego, SEAT-
CMAHH[=Seatlle/Tzcoma, WSHNATHHI=Washington National

Quelle: Iigene Berechnungen

Tab. 3 enthiilt die Variationskoeffizienten {VC) der den HHI-Ausprigungen zugrundelie-
genden Marktanteile fiir jeden Flughafen. Auffiilig hohe Schwankungen der Marktanteile
um den Mittelwert (VC groBer als 2,0) weisen Atlanta, Dallas, Detroit und St. Louis auf.
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Die Variationskoeffizienten fiir die Flughéfen New York La Guardia, Boston, San Diego
und Washington National sind vergleichsweise miedriger und liegen jeweils unter dem Wert
1,0.

Tab. 3: VC der Marktanteile je Flughafen (1989-1995) (Basis: beforderte Passagiere)
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Flughafen 1996 1995 1994 1993 1992 1991 1990 1989
CHIC 1,71 1,75 1,65 1,88 1,75 1,77 1,80 1,97
ATL 2,51 2,37 2,41 2,77 2,74 2,87 1,86 2,09
DLS 2,02 2,07 1,93 2,06 2,02 1,97 1,95 2,08
DTR 2,39 2,42 2,25 2,26 2,26 2,35 2,32 2,44
LA 2,19 0,84 0,68 1,13 0,95 0,88 0,89 1,00
DEN 1,35 2.11 1,83 1,73 1,72 1,71 1,89 1,96
PHX 1,71 1,38 1,29 1,51 1,54 1,61 1,57 1,65
SF 1,51 1,76 1,59 2,01 1,79 1,63 1,39 1,49
NWRK 1,54 1,52 1,49 1,69 1,63 1,56 1,40 1,42
NYGUA 2,19 0,91 0,89 0,91 0,91 0,74 0,58 0,65
MIAMI 0,94 1,84 1,69 1,72 1,45 1,24 0,78 1,04
STL 0,81 2,16 1,96 2,04 2,23 2,26 2,42 2,64
BOS 0,71 0,66 0,68 0,89 0,83 0,79 0,65 0,79
SDIEGO 0,97 0,97 0,88 1,13 1,04 0,84 0,68 0,90

SEATCMA 0,92 0,87 0,77 1,12 1,06 0,97 0,89 1,15
WSHNAT 0,88 0,38 0,81 0,81 0,78 0,86 0,72 0,65

Quelle: Eigene Berechnungen

Die Entwicklung der Konzentrationswerte fiir die Top 12 Flughifen im Verhaltnis zu denen
des Gesamtmarktes sind in Abb. 5 dargestellt. Die Grafik verdeutlicht die Unterschiede
zwischen dem HHI und der Zah] effektiver Wettbewerber auf Gesamtmarktebene und der
Ebene der Top 12 Flughifen.

Ahnliche Unterschiede ergeben sich auch bei der Betrachtung der Konzentrationsrate. An
den einzelnen Flughifen liegen die Werte fiir die Konzentrationsrate CR4 im Durchschnitt
weif iiber dem Gesamtmarkimiveau. Tab. 4 zeigt die CR4-Werte des Gesamtmarktes im
Vetgleich zu den CR4-Mittelwerten der 16 untersuchten Flughifen und der Top 12 Flughi-
fen. Im Jahr 1989 entfiel ein kumulierter Marktanteil von etwa 60 Prozent auf die fithren-
den vier Luftverkehrsunternchmen auf dem Gesamtmarkt. An den 16 Flughifen erreichte
CR4 bereits 75 Prozent und an den Top 12 Flughifen lag CR4 bei etwa 80 Prozent. Bis
zum Jahr 1996 hat sich CR4 insbesondere auf der Gesamtmarktebene erhoht. In diesem
Jahr entfiel auf die Gruppe der vier grofiten Luftverkehrsunternehmen im Gesamtmarkt ein
kumulierter Marktanteil von etwa 70 Prozent, wihrend die vier grofiten Luftverkehrsunter-
nehmen an den 16 bzw. 12 Flughifen einen kumulierten Marktanteil von etwa 80 Prozent
aufwiesen.

Abb. 5: Konzentrationswerte Top 12 vs. Gesamtmarkt (1989-1995)
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Tab. 4: CR4: Top 12 vs. Gesamtmarkt (1989-1996)

1989 1890 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Gesamtmarkt 58,5% 58,0% 64,3% 70,0% 70,1% 68,9% 68,0% 678%
16 Flughifen 74,2% 753% 7T6,4% 7T84% 77.7% 78,6% 77.7% 77,3%
Topl12 Flughifen 79,3% 80,2% 809% 82,5% 82,0% 82,0% 81,5% 81,0%

Quelle: Eigene Berechnungen
Zur Beschreibung der Konzentration des Wettbewerbs an den Top 12 Flughéfen fassen sich

aus den vorangegangenen Untersuchungen zwei Hypothesen ableiten, die durch einen sta-
tistischen Test Giberpriift werden kdnnen:
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1) Die Konzentrationsraten fiir die Top 12 Flughifen liegen deutlich iiber dem
Marktdurchschnitt.

2) Die Ausprigungen der Marktanteile variteren im Vergleich zum Gesamtmarkt
an den Top 12 Flughifen deutlich iberdurchschnittlich.

Zum Test der Arbeitshypothesen wurden die Merkmalsausprigungen der Konzentrations-
malle HHI, Zahl der effektiven Wetthewerber, CR4 und VC fir den Gesamtmarkt und fiir
die Top 12 Flughifen untersucht. Die Varianzanalyse gestattet die Uberpriifung der Frage,
ob die Unterschiede der arithmetischen Mittel aus mehreren Grundgesamtheiten signifikant
von Null verschieden sind. Tab. 5 zeigt die Ergebnisse der Vananzanalyse fiir die Konzen-
trationsmale iiber den Zeitraum 1989 bis 1996. Getestet wurde die Nullhypothese, dafl die
Varianzen der Variablen zwischen Gesamtmarkt und Top 12 iiber den Beobachtungszeit-
raum unverdndert geblieben sind. Die F-Werte zeigen die relative Bedeutung fiir die Erkli-
rung der Abweichungen. Wenn das Signifikanzniveau der F-Werte niedriger als 0,05 liegt,
sind die beobachteten Effekte bei einem Konfidenzniveau von 95 Prozent statistisch signi-
fikant. Die multivariaten Tests (Pillai’s, Hotelling’s und Wilk’s) verdeutlichen, daf} die
Varianzen statistisch signifikant (F-Werte: 0,000) voneinander abweichen. Die Ursachen
dieses Phinomens werden durch die univanate Varianzanalyse verdeutlicht. Die vorletzte
Spalte zeigt, daB alle F-Werte flir die Varnablen HHI, EFFWB (Zahl effektiver Wettbewer-
ber), CR4 und VC hoch und statistisch signifikant sinrd. Es besteht daher kein AnlaB, die
Arbeitshypothesen zu verwerfen.

Tab. 5: Top 12 vs. Gesamtmarkt: Varianzanalyse der Konzertrationswerte

Multivariate Tests of Significance (S =1, M=1,N=131/2)

Test Name Value Exact F Hy- DF Error DF Sig. of F
poth.

Pillais 0,9988  1.885,0981 4,00 9.00 0,0000

Hotellings 837,8214  1.885,09381 4,00 9,00 0,0000

Wilks 0,0012  1.885,0981 4,00 9,00 0,0000

Roys 0,9988

Note.. F statistics are exacl.
Univariate F-tests with (1,12} D. F.

Variable Hypoth. 88 Error SS MS Error MS F Sig. of F
Hypoth.

HHI 16.391.288,3 287.312,5 16.391.288,3 23.9427 684,60 0,0000

EFFWB 41,58 5,44 41,58 0,45361 91,66 0,0000

CR4 0,09 0,02 0.09 0,00144 60,60 0,0000

VC 0,81 0,08 0,81 0,00625 129,73 0,0000

Quelle: Eigene Berechnungen
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Wie beeinflullt das Hub-and-Spoke-System der Majors die Konzentration unter den Top 12
Flughifen? Erste Hinweise zur Beantwortung dieser Frage konnen aus der Betrachtung der
prozentualen Marktanteile der Majors an den Top 12 gewonnen werden (vel. Tab. 6). An
den Flughdfen Atlanta, Detroit, Denver, San Francisco und Miami (grau unterlegt) hat
jeweils ein Luftverkehrsunternehmen eine dominante Marktprisenz ohne in Konkurrenz
mit anderen Majors treten zu miissen. An den verbleibenden Flughéfen gibt es zumindest
Konkumrenz durch andere Majors, auch wenn die Gréfle der einzelnen Marktanteile bei-
spielsweise in Dallas und St Louis drastisch variiert. Die unurandeten Marktanteilswerte
kennzeichnen ein Hub der jewciligen Luftverkehrsgesellschaft. An den Hubs erreichen die
Marktanteile teilweise sehr hohe Werte. Beispielsweise liegt der prozentuale Marktanteil
von Delta Airlines an threm Hub in Atlanta ber etwa 74 Prozent. Northwest Airlines er-
reicht an threm Hub in Detroit ca. 75 Prozent. Hohe Marktanteile fallen jedoch nicht aus-
schlieBlich an den Hubs der Luftverkehrsunternehmen an. So erreichen American Airlines
in Dallas und Miami und United Airlines in Denver und San Francisco Marktanteile von
etwa 60 Prozent. Generell scheint ein Luftverkehrsunternehmen an seinem Hub einen ho-
hen Marktanteil zu erreichen, weil die Drehscheibe das regionale Zeatrum einer sternfor-
migen Struktur von Zulieferfliigen bildet, die auf AnschluBfliige verteilt werden miissen.?
Um die Bedeutung der Hubs fiir die Majors ndher zu untersuchen, wurde die Korrelation
zwischen der Hohe des Marktanteils eines Luftverkehrsuntemehmens und der Nutzung
eines Topl2-Flughafens als Bub analysiert. Die Nutzung eines Flughafens als Hub wurde
durch eine Dummy-Variable simuliert. Das Ergebnis der Korrelationsanalyse bestitigt die
Voriiberlegungen (vgl. unterer Teil von Tab. 7). Bei einer Irrtumswahrscheinlichkeit von
funf Prozent korreliert der Marktanteil eines Luftverkehrsuntemmehmens aus dem Kreis der
Majors an den betrachteten Flughifen positiv (Korrelationskoeffizient 0,4505) mit der
Nutzung eines Flughafens als Hub. Das Ergebnis der multtvariaten Varianzanalyse (vgl
unterer Teil von Tab. 6) zeigt, daB die Marktanteile der Luftverkehrsunternehmen an thren
Hubs statistisch signifikant (p=(,04) tber den Marktanteilen an den Flughifen liegen, die
nicht als Hub genutzt werden. Demnach erhéht das Hub-and-Spoke System die Konzentra-
tion der Verkehrsanteile einzelner Luftverkchrsunternehmen an den hier betrachteten Fiug-
hafen.

B gt Sterzenbach (1996), S. 9%
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Tab. 6: US Majors: Marktanteile an den Top 12 Flughifen (in %)

Luftverkehrs- ATD |cHic DLS [DETRUDENT pHX [SF NwR [MMITISTL NY LA
untemehmen | K 1 GUA
American ! 35,03 65,32 59,02 17,56 11,71
America West : ' 38,56

Continental 149,82

Delta 22,23 : i 25,34 14,45
Northwest

Southwest s 2926 113,97 13,26
TWA W

United - 66,75 57,19 | 10,17 28,14

USAir 20,95

[ -t
Korrelationsanalyse:
Korrelation Héhe Marktanteil mit Prisenz an Flughafen (Hub vs. Nicht-Hub): 0,4505

Signif. LE: 0,05

Multiple Varianzanalyse

Source of Variati- SS DF MS F Sig. of F
on .

Within Cells 8.220,38 19 432,65

Hub 2.093,50 1 2.093,50 4,84 0,040

Quelle: Eigene Berechnungen

4, Zusammenfassung der Ergebnisse

Die vorangegangenen Betrachtungen haben am Beispiel des US-Luftverkehrsmarktes ver-
deutlicht, daB die Berechnung von Konzentrationsmallen auf Gesamtmarktebene ein ver-
fdlschtes Bild der tatsdchlichen Verhidlmisse zeichnet. Wettbewerb findet in Luftverkehrs-
miérkten weniger auf der Gesamtmarktebene und vielmehr auf der Ebene der Flugstrecken
statt. Daher ist die Ableitung von Konzentrationszahlen aus den aggregierten Kapazitits-,
Umsatz- bzw. Absatzzahlen der Luftverkehrsgesellschaften ungenau. Eine realitere Dar-
stellung der Konzentrationsverhiltnisse wird hingegen durch die Bericksichtigung dieser
Variablen auf der Flugstreckenebene erzielt. Die Untersuchung der Top 12 Flughéfen hat
gezeigt, dafl die Konzentration auf den Streckennetzen um diese Flughdfen deutlich iiber
dem Marktdurchschnitt liegt. Konzentrationszahlen auf der Gesamtmarktebene sollten
daher zumindest um Konzentrationszahlen aus der Perspektive ausgewihlter bedeutender
Strecken erginzt werden.

Fiir das konkrete Beispiel des US-Luftverkehrsmarktes ergibt sich dementsprechend ein
differenziertes Bild. Zunéchst 145t sich sowohl auf der Gesamtmarktebene als auch auf der
Ebene der Top 12 Flughifen ein genereller Konzentrationstrend iiber den Beobachtungs-
zeitraum erkennen. Die Einschitzung des Konzentrationsgrades ist jedoch durchaus ver-
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schieden. In der aggregierten Betrachtung liegt die Konzentration des Gesamtmarktes nach
den MaBstiben des DOJ im miBig konzentrierten Bereich. Auch die Zahl der effektiven
Wettbewerber weist auf eine oligopolistische Marktstruktur des US-Luftverkehrsmarktes,
wie sie auch in der Literatur beschrieben wird.* Im Gegensatz dazu zeigt die Betrachtung
der Konzentration auf der Ebene der Top 12 Flughifen, daB die Verkehrsanteile fiir die
oberen 50 Prozent des Verkehrsaufkommens in RPM hoch konzentriert sind. Die Zahl der
effektiven Wettbewerber liegt auf dieser Ebene deutlich unter dem Niveau des Gesamt-
marktes. Bei durchschnittlich vier effektiven Wettbewerbern an den Top 12 Flughifen muf
dieses Teilsegment des US-Luftverkehrsmarktes realiter als enges Oligopol beschrieben
werden.

Abstract

In the wake of an aliiance between the two giants in intemational civil aviation, British Atrways and American
Airlines, the airlines” compenitors have increasingly becorne concerned about possible distortions of competition
on some routes. These concems emphasize the importance 10 differentiate the measurement of concentration ralios
on the national market level and on the route Jevel. Based on an analysis of the U.S. national aviation market this
paper compares differences in concentration measures on the national market level and the route level. It shows
that the Herfindahl-Hirschman Index as the standard measure of concentration used by the U.S. Department of
Justice as well as the concentration ratio CR4 draw an inappropriate pictare of competition on the national market
level. Concentration measures at twelve leading U.S. airports as proxies for route level cancentration illustrate that
concentration in the L:.S. market is much higher than indicated by the national market concentration measures.
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Das Kundenzufriedenheitskonzept -
ein Ansatz fiir Betriebe des 6ffentlichen Personennahverkehrs

VON ANDREAS HERRMANN, MAINZ
1. Relevanz der Kundenzufriedenheit fiir den Unternehmenserfolg

In der vehementen Diskussion um den Erhalt bzw. die Steigerung der Kundenzufriedenheit
erheischt die Verbesserung der Leistung als zentraler Erfolgsfaktor von Untemehmen grofie
Aufmerksarkeit.! So belegen zahlreiche Studien, dafl eine Verbesserung der Zwecktaug-
lichkeit (Qualitdt) der Leistung die Zufriedenheit der Kunden erhoht. Da die Kundenzufrie-
denheit wiederum als die entscheidende Determinante des zukiinftigen Unternehmenserfol-
ges propagiert wird, liegt die Relevanz eines zwecktauglichen Angebots fiir die Existenzsi-
cherung auch fiir Betriebe des 6ffentlichen Personennahverkehrs auf der Hand.” Die Ein-
sicht in diese Kausalitit veranlalite zahlreiche Unternehmen in unterschiedlichen Branchen,
unter dem Schlagwort "total quality management" verstidrkt Aktionen zur Steigerung der
Zwecktauglichkeit (Qualitdt) ihrer Leistungen zu ergreifen.

Eine Reihe von Verdffentlichungen dokumentieren die Existenz einer positiven Korrelation
zwischen der Zwecktauglichkeit der Leistung, der Kundenzufriedenheit und dem Unterneh-
menserfolg® Beispielsweise gelangen Buzzell, Chang, Gale und Phillips auf der Basis einer
Analyse von PIMS-Daten (Profit Impact on Market Strategy) zu dem Ergebnis, dalB eine
Qualititsverbesserung der angebotenen Leistung bei den meisten Untemnehmen mit einer
Steigerung der Rentabilitit einhergeht.” Zu einer dhnlichen Aussage gelangt Herrmann, der
die Assoziation zwischen den interessierenden Grofien bei 112 Unternehmen aus sechs
Branchen empirisch iiberpriift.” Die Begriindung fir den positiven Zusammenhang zwi-

Prof. Dr. Andreas Herrmann
Lehrstuhlinhaber, LS fiir BWL. und Marketing
Iohannes Gutenberg-Universitit

55099 Mainz

: Vgl. hierzu Johasen, M./Fomell, C., A Framework for Comparing Customer Satisfaction across Individuals

and Preduct Categories, in: Journal of Economic Psychology, 1991, S, 267-286.

Vgl etwa Oliver, R. L./DeSarbo, W., Respense Determinants in Satisfaction fudgements, in: Journal of
Consumer Research, 1988, 8. 495-507.

Vegl. vor allem Capon, N./Farley, J. U./Hoenig, S., Determinants in Financial Performance: a Meta-Analysis,
in: Management! Science, 1990, §. 1143-115%.

Vgl. Buzzell, R. D/Gale, B. T., The PIMS Principles, New York, M. Y. {987, und Phillips, L. W./Chang,
D./Buzzell, R., Product Quality, Cost Position, and Business Performance: a Test of some key Hypotheses, in:
Journal of Marketing, 1983, 5. 26-43.

Vgl. insbesondere die Studie von Herrmanm, A., Produktqualitit, Kundenzufriedenheit und Untemehmens-
rentabilitit: eine branchentibergreifende Analyse, in: Bauver, H. H./Diller, H. (Hrsg.), Wege des Marketing -
Festschrift zum 60. Geburtstag von Erwin Dichtl, Berlin 1995, §. 237-247.
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schen der Zwecktauglichkeit der Leistung, der Xundenzufriedenheit und dem Unterneh-
menserfolg beruht auf der Argumentation, dafl zufriedene Kunden einer einmal genutzten
Leistung treu bleiben und auf diese Weise zur dauerhaften Umsatzsicherung des Anbieters
beitragen.

Vor dem Hintergrund der dokumentierten Ergebnisse ist die Bedeutung einer Erfassung der
Zufriedenheit der Kunden mit der Leistung von Betrieben des éffentlichen Personennah-
verkehrs offensichtlich. Nur eine konsequente Ausrichtung des unter-nehmerischen Han-
delns an den Wiinschen und Vorstellungen der tatsichlichen und potentiellen Fahrgiste
sichert das Uberleben des Anbieters. Hierzu stelit die Kundenzufriedenheitsforschung als
ein Teilbereich des modemen Marketing einen geeigneten konzeptionellen und methodi-
schen Rahmen bereit,

2. Grundziige des Kundenzufriedenheitskonzeptes

Eine marktorientierte Fithrungskonzeption von Betrieben des dffentlichen Personennahver-
kehrs stellt die Wiinsche der Fahrgiste in den Mittelpunkt aller unternehmerischen Uberle-
gungen. Dieser Denkhaltung zufolge bildet die Befriedigung der Kundenbediirfnisse die
Basis fiir den Unternehmenserfolg. Sofern die Kundenzufriedenheit das fundamentale Ziel
des Handelns reprisentiert, erscheint es naheliegend, die Intensitit der Bedirfnisbefriedi-
gung zurn Beurteilungskriterium der marketingpolitischen Aktivititen zu erheben.®

2en Kem dieses Konzeptes verkdrpert das Konstrukt Zufriedenheit, dem gerade in der
neueren Marketingliteratur eine zentrale Bedeutung zukommt.” Aus der Fiille vorliegender
Definitionsansitze eignet sich fiir die Zwecke dieser Abhandlung die Begriffsbestimmung
von Anderson: ”... consumer satisfaction is generally construed to be a postconsumption
evaluation dependent on perceived quality or value, expectations, and confirmation/discon-
firmation - the degree (if any) of discrepancy between actual and expected quality ...”.*

Vegl. hierzu insbesondere die Arbeit von Schiitze, R., Kundenzufriedenheit: After-Sales-Marketing auf indu-
striellen Mirkien, Wiesbaden 1992, S. 120 ff. Weiteres bieten Lingenfelder, M./Schneider, W., Die Kunden-
zufriedenheit - Bedeutung, Mefllkonzept und empirische Befunde, in: Marketing ZFP, 1991, §. 109-119, und
Oliver, R. L./DeSarho, W., Response Determinants in Satisfaction Judgements, in: Journa! of Consumer Re-
search, 1988, 8. 495-507.

Vgl. fir einen Uberblick iiber den Stand der Zufriedenheitsforschung vor altern Simen, H./Homburg, C.,
Kundenzufriedenheit als strategischer Erfolgsfaktor - einfiihrende Uberlegungen, in: Siman, H./Homburg, C.
(Hrsg.), Kundenzufriedenheit: Konzepte - Methoeden - Erfahrungen, Wiesbaden 1995, S. 15-28, und Hom-
burg, C./Rudelph, B., Theoretische Perspektiven der Kundenzufriedenheit, in: Simon, H./Homburg, C.
{Hrsg.), Kundenzufiriedenheit: Konzepte - Metheden - Erfahrungen, Wiesbaden 1995, §. 29-32.

Anderson, E. W., Cross-Category Variation in Custorner Satisfaction and Retention, in: Marketing Letters,
1994, S. 19-33, hier S. 20. Vgl. hierzu femer Churchill, G. A./Suprenant, C., An Investigation into the De-
terminants of Customer Satisfaction, in: Journa) of Marketing Research, 1982, S. 491-504.
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Dieser Definition zufolge ergibt sich das Zufriedenheitsurteil eines Fahrgasts aus einem
komplexen InformationsverarbeitungsprozeB, in dessen Mittelpunkt die aus einem Soll-Ist-
Vergleich resultierende Bewertung einer Kauf- bzw. Konsumsituation steht.” Den Mafistab
zur Beurtcilung der wahrgenommenen Produktqualitit (Ist-Wert) liefern Erwartungen
(Soll-Wert), die aus eigenen oder von anderen gemachten Erfahrungen stammen. Die aus
vielfaitigen Fahrerlebnissen gewonnenen Erfahrungen mit der Dienstieistung bewirken eine
standige Verinderung der fiir das Zufriedenheitsurteil relevanten Erwartungen.

Ob ein Individuum nach der Fahrt seine Erwartung als bestitigt erachtet und demzufolge
mit der Leistung des Verkehrsunternehmen zufrieden ist, hingt in erster Linie von der
wahrgenommenen Qualitit ab. Die Qualitatswahmehmung geht unmittelbar mit dem Fahr-
erlebnis einher und laBt sich als globales Urteil eines Kunden beziiglich der Zwecktaug-
lichkeit der Transportleistung charakterisieren.'® Dabei beurteilt der Betroffene jede fiir ihn
relevante Eigenschaft des 6ffentlichen Personennahverkehrs im Hinblick auf den beabsich-
tigten Verwendungszweck, um anschlieBend die Teilurteile mittels einer Entscheidungsre-
gel zu emnem Qualititsurteil zu verkntipfen. Die Erwartung des Fahrgasts reprisentiert emn
bestimmtes Qualititsniveau, das sich dieser von einer Dienstleistung erhofft.!' Sie dient
dem Kunden als BeurteilungsmaBstab, an dema er die Qualitdt der Transportleistung miflt.
Das Niveau der Erwartung entsteht dabei aus den vorangegangenen Fahrerlebnissen, also
der Erfahrung mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr in der Vergangenheit. Entspricht
die erlebtc Transportleistung in allen Belangen den Vorstellungen des Kunden, stellt sich
Zufriedenbeit ein,

Die Relevanz eines Zufriedenheitsurteils fiir den Unternehmenserfolg liegt auf der Hand:
Wie zahlreiche Untersuchungen verdeutlichen, weisen zufriedene Fahrpiiste eine grofle
Loyalitit gegeniiber der Leistung des Verkehrsunternehmens auf."”” Die damit verbundene
Bereitschaft, die Transportleistung wieder in Anspruch zu nehmen, sichert dem Unterneh-
men eine dauerhafte Umsatzbasis und die loyalen Kunden verkdrpern somit einen "asset
value". Dies sei anhand eines Beispiels dokumentiert: Mit Hilfe der Kapitalwertmethode
148t sich zetgen, dafl der Barwert des Umsatzes, den z. B. ein dffentlicher Nahverkehrsbe-
trieb mit 100 loyalen Fahrgisten, die an 200 Arbeitstagen pro Jahr jeweils em Ticket zur
Hin- und Riickfahrt fiir 8 DM ldsen, bei einem Zinssatz von acht Prozent und einem Zeit-
raum von fiinf Jahren ca. 640.000 DM betrigt.

Val. Anderson, E. W.'Sullivan, M. W., The Antecedents and Consequences of Customner Satisfaction for
Firms, in: Marketing Science, 1993, §. 125-143.

Vgl Zeithaml, V. A, Consumer Perceptions of Price, Quality, and Value: a Means-End Model and Synthesis
of Evidence, in: Journal of Marketing, 1988, S. 2-22.

Vgl. Fornell, (", A National Customer Satisfaction Barometes - the Swedish Experience, in: fournal of Mar-
keting, 1992, 8. 6-21.

Vgl. hierzu insbesondere die Studien von Burmann, C., Konsumentenzufriedenheit als Determinantie der
Marken- und Handlerloyalitit - das Beispie! Automebilindustrie, in: Marketing ZFP, 1991, §. 249-258, und
Dichtl, E./Peter, S., Kundenzufriedenheit und Kundenbindung in der Automobilindustrie, in: Bauer, H. H./
Dichtl, 1i./Herrmann, A. (Hrsg.), Autoemebilmarkiforschung, Mitnchen 1996, S. 15-31.
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Ein wetteres Argument, das ins Feld gefithrt werden kann, bildet die mit einer hohen Zu-
friedenbeit einhergehende Reduzierung der Preiselastizitit der Kunden. Zufriedene Fahrgs-
ste zeigen eine hohere Bereitschaft, mehr fiir eine Leistung zu bezahlen, und wandem dem-
entsprechend bei einer Preiserhdhung nicht sofort zu alternativen Transportmitte! ab. Diese
niedrige Preissensibilitat eroffnet dem betreffenden Anbicter eine Fiille preispolitischer
Aktionsmoglichkeiten. Dariiber hinaus erhéht die Kundenzufriedenheit auch das "cross
selling"-Potential eines Unternehmens, da zufriedene Fahrgiste eher geneigt sind, den Nah-
verkehr z. B. nicht nur als Pendler im Berufsverkehr, sondern auch fiir private Zwecke zu
nutzen."” SchlieBlich entsteht ein weiterer positiver Effekt auf den Unternehmenserfolg
durch die verstirkte Neigung zufriedener Individuen, die Vorteile der Leistung (und magli-
cherweise die Nachteile der Alternativen) anderen (potentiellen) Kunden zu vermitteln.
Diese Mund-zu-Mund-Werbung zeichnet sich durch ein hohes MaB an Glaubwiirdigkeit
aus und erleichtert dadurch die Akquisition von neuen Fahrgisten.

Die Tauglichkeit des Kundenzufriedenheitskonzeptes fiir die Planung und Kontrolle der
marketingpolitischen MaBnahmen hingt entscheidend von dessen Operationalisierung ab.
Der Terminus Kundenzufriedenheit reprisentiert ein hypothetisches Konstrukt, das heilit
ein komplexes theoretisches Phidnomen, das sich einer direkten Quantifizierung respektive
Messung verschlieBt. Ein solches Konstrukt erhdlt seinen empirischen Bezug erst durch
eine Unterteilung in Dimensionen, die sich tiber beobachtbare, einer direkten Messung
zugdngliche Indikatoren erfassen lassen. Die Bestimmung geeigneter Indikatoren hingt
davon ab, welches Erhebungsverfahren zum Einsatz komint.

In der Unternehmenspraxis finden objektive Verfahren am haufigsten Anwendung.’® Hier-
bei handelt es sich um beobachtbare Grifien, die nicht auf der Einschitzung von Aus-
kunfispersonen beruhen. Beispielsweise verwenden Marktforscher Absatz-, Umsatz- und
Marktanteilsverinderungsraten sowie die Kundentreuerate als Grundlage fiir die Messung
der Zufriedenheit. Ferner werden die AuBerungen und Beschwerden von Fahrgisten gegen-
diber dem offentlichen Nahverkehrsunternehmen und alternativen Transportmittel erfafit,
ausgewertet und zur Einschitzung der Entwicklung der Kundenzufriedenheit herangezogen.
Alle diese KenngroBen vermitteln erste Hinweise auf das Vorliegen von Leistungsmingeln
und damit auf mogliche Ursachen der Unzufriedenheit.

Trotz der welten Verbreitung dieser Erhebungsverfahren bleibt das Problem der mangeln-
den Validitit objektiver Kriterien. Die latente, sich nicht sofort als Verhalten duBernde
Unzufriedenheit wird nicht erfalit. Insofern erscheint es ratsam, die Zufriedenheit auf der

Vgl etwa Anderson, E. W./Fomell, C/Lehmann, D)., Customer Satisfaction, Market Share, and Profitability:
Findings from Sweden. in: Journal of Marketing, 1994, 5. 53-66, und Reichheld, F. F./Sasser, W. K., Zero De-
fections: Quality comes to Service, in: Harvard Business Review, 1990, 8. 105-111.

Vel Yi, Y., A Critical Review of Customer Satisfaction, in: Zeithaml, V. (Hrsg.), Review of Marketing,
Chicago 1991, 5. 68-123.
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Basis subjekniver Urteile zu erheben. Dieser Vorgehensweise liegt die Idee zugruade, da8
sich die Bediirfnisaddquanz emer Transportleistung nur subjektiv, das heifit auf der Grund-
lage von Kundenbefragungen ermitteln ld6t. Methodisch gesehen wird zwischen merk-
malsgestiitzten und ereignisorientierten Erhebungsverfahren unterschieden.”® Die merk-
malsgestiitzen Ansidtze zeichnen sich dadurch aus, dall mehrere Indikatoren des Konstrukts
Zufriedenheit dazu dienen, Riickschlisse auf den Grad der Bedirfnisbefriedigung zu zie-
hen. Eine Variante stellt die Messung des Ausmafes der Zufriedenheit mittels mehrdimen-
sionaler Skalen dar. Ereignisorientierte Methoden weisen die Besonderheit auf, daf der
Fahrgast zur umfassenden Erlduterung der Probleme und Mangel der in Anspruch genom-
menen Transportleistung aufgefordert wird. Diese Befragungstechnik erlaubt es dem An-
bieter, Informationen iiber die konkreten Ursachen der Unzufriedenheit zu gewinnen, die
beim Einsatz standardisierter Fragen systembedingt nicht zu erfassen sind.

3. Zufriedenheit der Fahrgiste des &ffentlichen Personennahverkehrs -
Ergebnisse einer empirischen Untersuchung

Eine im Septernber und Oktober 1996 durchgefiithrie empirische Untersuchung zielt darauf
ab, die Zufriedenheit von 324 Fahrgdsten mit der Leistung der Mannheimer Versorgungs-
und Verkehrsgesellschaft mbH zu erfassen und auf der Basis der Ergebnisse marketingpoli-
tische Handlungsoptionen abzuleiten.'® In Anlehung an andere ernpirische Untersuchungen
dieser Art ldfit sich der theoretische Begriff Zufriedenheit in zwei Komponenten untertei-
len."” Eine kognitive Komponente bringt die wahrgenommene Qualitiit der Leistungen zum
Ausdruck, wihrend die affektive Komponente Auskunft tber thre Wichtigkeit gibt. Diese
erhebungstechnische Konzeption verlangt eine sorgfaltige Auswahl der relevanten Dimen-
sionen. Aus diesern Grund diente eine Pilotstudie dazu, die besonders wichtigen Leistungs-
dimensionen zu identifizieren. Hierzu gehéren im einzelnen: Taktzeit, Anschlilsse an Busse
in den AuBenbezirken, Pkw-Parkmoglichkeiten an den Haltestellen in den Aullenbezirken,
Innenausstattung der Wagen, Anschliisse an Zige, Betrebszeit, Lage der Haltestellen,
Ticketverkauf, Informationen iiver Fahrplan und Preise, duBeres Erscheinungsbild der Wa-
gen.

Der Ausgangspurki der Studie bestand darin, die globale Zufriedenheit der Probanden mit
den Leistuagsdunensionen des betrachieten Unternehmens auf einer Dreier-Skala (unzu-

Vel hierzu insbesondere die Ausfiibrungen von Nieschlag, R./Dichti, I°. Horschgen, H., Marketing, Berlin
1994, 5. 948 If.

Weitere Informationen (iber die Mannheimer Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft mbH finden sich in den
Geschifisberichten dieses Untemehmens.

Vgl. Hombure, C./Rudolph, B./Werner, H., Messung und Management von Kundenzufriedenheit in In-
dustriegiiteruntemehmen, in: Simon, H./Homburg, C. (Hrsg.), Kundenzufriedenheit: Konzepte - Methoden -
Erfahrungen, Wiesbaden 1995, S, 313-340, und Scbastian, ¥.-H./Paffrath, R./Lauszus, D./Runneboom, T.,
Messung von Kundéenzufriedenheit bei industriciien Dienstleistungen, in: Simon, H./Homburg, C. (Hrsg.),
Kundenzufnedenhcit: Konzepte - Methoden - Erfahrungen, Wiesbaden 1995, 8. 341-366.
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frieden, weder/noch, zufrieden) zu erheben. Das in Tab, 1, Spalte 1 dargestellte Resultat
dieser Befragung 1aBt sich mit den in Spalte 2 abgebildeten Urteilen von 268 Auskunftsper-
sonen tiber die Zufriedenheit mit den Leistungen der Betriebe des offentlichen Personen-
nahv_erkeh_rs in Koin, Freiburg, Miinster, Ulm und Leipzig vergleichen. Wihrend durch-
schoittlich 28% der Befragten in diesen Stidten die Leistung des jeweiligen Verkehrsbe-
triebes mit "zufrieden" bewerten, lautet der entsprechende Wert fiir die Mannheimer Ver-
sorgungs- und Verkehrsgesellschaft mbH nur 21%. Der Anteil der unzufriedenen Fahrgiste
betrigt in Mannheim 33%, wohingegen in den anderen Stidten im Durchschnitt lediglich
19% der Kunden das Angebot der Betriebe des &ffentlichen Personennahverkehrs bemiin-
geln. Zur Spezifikation dieser Apalyse erscheint eine genaue Betrachtung der einzelnen
Leistungsdimensionen des interessierenden Anbieters unerliBlich.

Urteilsdimension Mannheimer Versergungs- | Verkehrsbetriebe in Kéln,

und Verkehrsgesellschaft Freiburg, Miinster, Ulm

mbH und Leipzig (Durchschnitt)
zufrieden 21% 28%
weder/noch 46% 53%
unzufrieden 33% 19%

Tab. 1: Allgemeine Zufriedenheit mit den Leistungen von Verkehrsbetrieben

Zunidchst interessiert die Wichtigkeit aller vorgegebenen Dimensionen fiir die Probanden.
Zur Datenerhebung dient eine Skala, die aus den Antwortméglichkeiten sehr wichtig, wich-
tig und weniger wichtig besteht. Abb. 1 zeigt, dafBl die Betriebszeit, die Taktzeit, die Innen-
ausstattung der Wagen und die Lage der Haltestellen zu den wichtigsten Leistungsdimensi-
omen gehdren. Weiterhin richtet sich das Interesse auf die Zufriedenheit der Kunden mit
den einzelnen Dimensionen. Hierbei wurden die Auskunftspersonen aufgefordert, jedes
Kriterium auf ¢iner Skala (zufrieden. weder/noch, unzufrieden) zu beurteilen. Aus Abb. 2
geht hervor, daf vor allem die Anschliisse an Ziige und die Lage der Haltestellen den An-
forderungen der Fahrpiste entsprechen.
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Abb. 1: Wichtigkeit der einzelnen Leistungsdimensionen

Abb. 2: Zufriedenheit mit den einzelnen Leistungsdimensionen

Im Anschlufl an die Erfauterung der globalen Usteile iber die Transportleistungen der
Mannheimer Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft mbH besteht das Anliegen darin,
bestimmte Kundentypen zu identfizieren. Eine Offenlegung solcher Kundensegmente
erlaubt die Gestaltung typspezifischer Marketingaktivitdten. Auf diese Weise gelingt es, die
Leistungen eines Verkehrsbetriebes auf die Anforderungen der verschiedenen Kunden-
gruppen auszurichten und so die Attraktivitit des Angebots zu steigem. Hierzu wurden die
Auskunfispersonen gebeten, die Wichtigkeit der einzelnen Leistungsdimensionen mit Hilfe
von Rapgkennziffern anzugeben. Mittels einer Clusteranalyse lassen sich die befragten
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Personen aufgrund der zwischen ihnen bestehenden Proximitit in Segmente bzw. Cluster
aufteilen.”® Solche Cluster entstehen dadurch, daB die einer Gruppierung zugeordneten
Fahrgiste einander im Hinblick auf diec Wichtigkeitsurteile moglichst dhnlich und die ver-
schiedenen Cluster einander méglichst unéhnlich sind.

Bei der Durchfiihrung einer Clusteranalyse bedarf es zu Beginn einer Entscheidung iiber
das Proximitétsmall und das Klassifikationsverfahren. Als Proximititsmall kommen grund-
sitzlich Ahnlichkeits- und Distanzkennzahlen m Betracht. Diese lassen sich entweder durch
eine Befragung der Auskunftspersonen oder durch einen Vergleich der vorliegenden Roh-
daten erheben. Im zuletzt genannten Fall hingt die Wahl des ProximititsmafBes entschei-
dend von dem Skalenniveau der Merkmale (Variablen) ab, die die zu gruppierenden Ob-
jekte beschreiben. Aus der Vielzahl solcher Kennzahlen kommt an dieser Stelle die qua-
drierte euklidische Distanz zum Einsatz.

Die Wakl eines Klassifikationsverfahrens setzt die Beantwortung der Frage voraus, ob ein
Proband genau einer oder mehreren Klassen und ob simtliche Versuchspersonen den zu
bildenden Klassen angehodren sollen. An dieser Stelle gilt die Aufmerksamkeit lediglich den
exhaustiv-disjunkten Verfahren, die jedes Individuum einer Klasse zuordnen. Unter dem
Gesichtspunkt der praktischen Relevanz interessieren aus der Vielzahl der bekannten Vari-
anten vor allem die partionierenden und die hierarchischen Ansétze. Partionierende Verfah-
ren verbessern eine Anfangszuordnung der Objekte im Hinblick auf eine vorgegebene An-
zahl von Clustern so lange iterativ, bis eine Zielfunktion, die die zulissige Heterogenitit
der gebildeten Klassen ausdriickt, zufriedenstellende Werte annimmt. Die einmal vorge-
nommene Zuordnung bleibt somit nicht unverdndert, sondern 148t sich revidieren, sofern
dadurch eine Verbesserung der Partition erfolgt. Hierarchische Verfahren beschreiten dage-
gen den umgekehrten Weg und betrachten zu Beginn jedes Objekt als ein Cluster, waobel sie
dann sukzessive diejenigen Gebilde zusammenfassen, die einander am Ahnlichsten sind.
Man erhilt so eine Hierarchie geschachtelter Cluster, bis sich am Ende des Klassifikations-
prozesses alle Objekte in einer einzigen Klasse befinden.

Hierarchische Verfahren weisen den Vorteil auf, dafi sie keine von vomherein festgelegte
Gruppenzahl bendtigen. Allerdings ordnen sie im Verlanf der Clusterbildung einzelne Indi-
viduen irreversibel einer Gruppe zu. Dieser Nachteil besteht bei partionierenden Verfahren
nicht. Allerdings tritt dort das Problem der Bestimmung einer geeigneten Gruppenzahl
sowie der Konstruktion etner sinnvollen Anfangspartition anf. Aus diesen Griinden bietet es
sich an, die beiden Klassifikationsmethoden zu kombinieren. Zundchst kommt ein hierar-
chisches Verfahren zum Einsatz, das die Anzahl der zu bildenden Gruppen liefert. Darauf-
hin dient ein partionierendes Verfahren dazu, die Objekte den vorgegebenen Gruppen zu-
zuordnen. Anstelle des zuletzt genannten Ansatzes 148t sich auch eine Diskriminanzanalyse

13 Vgl zu diesem Verfahren etwa Backhaus, K./Erichson, B./Plinke, W./Weiber, R., Multivariate Analyse-

methoden: eine anwendungsorientierte Einfiihrung, Berlin 1994, 8. 260-321, und Nieschlag, R./Dichtl, E./
Hérschgen, H., Marketing, 1 7. Aufl,, Berlin 1994, S. 808-814.
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durchfiihren, die nicht nur die Objekte den Gruppen zuweist, sondern auch dariiber Aus-
kunft gibt, welche Transportleistungen die Gruppen differenzieren.

Ankniipfend an diese Uberlegungen fungieren die Wichtigkeitsurteile der Probanden als In-
put fiir eine hierarchische Klassifikation. Eine Analyse des Ergebnisses fithrt zur Wahl der
3-Gruppen-Losung. Mittels der Clustermittelwerte bei den einzelnen Variablen 148t sich fiir
Jede Gruppe die in Tab. 2 abgebildete Rangfolge der Wichtigkeit der Leistungs-
dimensionen errechnen. Die einzelnen Gruppen lassen sich folgendermafien kennzeichnen:

Leistungsdimension Rangfolge der Wichtigkeit in
Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3
(die Mobilen) | (die Reisenden) {(die Pendler)
Taktzeit l 7 6
Anschlisse an Busse 5 9 i
Pkw-Parkmaoglichkeiten 4 8 2
Innenausstattung der Wagen 9 1 8
Anschliisse an Ziige 3 10 4
Betriebszeit 2 6 5
Lage der Haltestellen 6 4 3
Ticketverkauf 8 5 9
Infos iiber Fahrplan und Preise 7 2 7
Erscheinungsbild der Wagen 10 3 10

Tab. 2: Rangfolge der Wichtigkeit der Transportleistungen
Gruppe 1: Die Mobilen (31,7%)

Personen dieses Clusters legen grofien Wert darauf, dafi ihnen der 6ffentliche Personennah-
verkehr stindige Mobilitit ermdglicht. Insofern kommen der Taktzeit, der Betriebszeit, den
Anschliissen an Ziigen und den Pkw-Parkmoglichkeiten eine zentrale Bedeutung zu. Inter-
essant erschent bei diesern Kundentyp die geringe Wichtigkeit der Innenausstattung und
des #ufieren Erscheinungsbiides der Wagen.
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Gruppe 2: Die Reisenden (23,5%)

Die in dieser Gruppe zusammengefafiten Fahrgiste zeichnen sich dadurch aus, daB sie vor
allem auf die Innenausstattung und das dufere Erscheinungsbild der Wagen achten. Fiir den
Waunsch dieser Kunden nach einem Reiseerlebnis spricht auch die Wichtigkeit von Infor-
mationen liber Fahrplan und Preise achten. Dagegen spielen funktionale Aspekte, wie An-
schliisse an Busse und Ziige sowie Pkw-Parkmdglichkeiten, nahezu keine Rolle.

Gruppe 3: Die Pendler (44,8%)

Fiir die Individuen dieser Gruppe besitzen die Anschliisse an Busse und Ziige sowie Pkw-
Parkméglichkeiten eine grofe Relevanz. Hier zeigt sich das Bediirfnis dieser Fahrgiste, aus
den Auflenbezirken anzureisen und im Stadtzentrum den Offentlichen Personennahverkehr
zu nutzen. Es iiberrascht daher nicht, daB die Innenausstattung und das aullere Erschei-
nungsbild der Wagen von untergeordneter Bedeutung sind.

Eine sich anschliefiende Diskriminanzanalyse dient dazu, die Menge der Auskunftsperso-
nen durch eine Linearkormbination der Transportleistungen (Variablen) optimal zu trennen,
um dadurch Gruppenunterschiede zu erkliren.'” Neben dem Beitrag, den einzelne Varia-
blen zur Unterscheidung der Cluster leisten, gibt die Methode auch Aufschluf dariber,
welcher Gruppe eine Versuchsperson mit bislang unbekannter Clusterzugehdrigkeit auf
Grund ihrer Urteile hinsichtlich der Wichtigkeit der einzelnen Serviceleistungen zuzuord-
nen ist.

Den Ausgangspunkt einer Diskriminanzanalyse bildet eine Varianzanalyse, die im Kern aus
einem Hypothesentestverfahren besteht. Dieses Verfahren vergleicht die drei Gruppen im
Hinblick auf die Ausprigungsmittelwerte der Leistungsdimensionen. Ein F-Test liberpriift,
ob die Abweichungen zwischen den Gruppen auf einen systematischen Effekt zurtickzufiih-
ren sind oder tediglich ven Zufallsschwankungen herrithren. Die Nullhypothese behauptet,
daf die mittleren Diskriminanzwerte der Gruppen nicht voneinander abweichen, wihrend
die Gegenhypothese die statistische Signifikanz der Gruppenunterschiede postuliert. Die
Spalten 3 und 4 in Tab. 3 verdeutlichen, daB bei einer irrtumswahrscheinlichkeit von 5%
lediglich die empirischen F-Werte der Variablen Taktzeit, Anschliisse an Busse in den
Auflenbezirken, Pkw-Parkmoglichkeiten an den Haltestellen in den AuBenbezirken, Innen-
ausstattung der Wagen, Anschliisse an Ziige, Betriebszeit und &ufleres Erscheinungsbild dex
Wagen die entsprechenden Tabelienwerte iibersteigen. Offenbar eignen sich diese Let-
stungsdimensionen dazu, die drei Gruppen voneinander zu trennen.

Die statistisch signifikanten Variablen spannen einen Diskriminanzraum auf, der die be-

9 Vgl zu dieser Methode etwa Backhaus, K. /Erichson, B./Plinke, W./Weiber, R., Multivariate Analyseme-

thoden: eine anwendungsorientierte Einfihrung, Bertin 1994, §. 90-163, und Nieschlag, R./Dichtl, E/
Hérschgen, H., Marketing, 17. Aufl,, Berlin 1994, §. 797-804.
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trachteten Probanden gemiB ihrer Urteile abbildet. In diesen lassen sich zwel Achsen als
Linearkombination der Leistungsdimensionen (Diskriminanzfunktion) legen, die eine Zu-
ordnung der Individuen zu den drei Gruppen emmdglichen. Das mathematisch-statistische
Problem besteht darin, die Koeffizienten dieser Funktionen so zu bestimmen, dafl der Ab-
stand zwischen den mittleren Diskriminanzwerten der Gruppen maglichst groff wird und
die Diskriminanzwerte der Gruppenmitglieder nur gerngfiigig um ihren Gruppenmittelwert
streuen. Als geeignete Zielfunktion erweist sich der Maximalwert des Diskriminanzkriters-
ums (Eigenwert), das die Unterschiede der mittleren Diskriminanzwerte der Gruppen zu
den Abweichungen innerhalb der Gruppen in Beziehung setzt.

() (2) (3) (4)
Leistungsdimension Wiiks' Lambda F-Wert Signifikanz
Takizeit 0,325 89,687 0,004
Anschliisse an Busse 0,567 94,748 0,006
Plkw-Parkmdglichkeiten 0,432 283,689 0,002
Innenausstattung der Wagen 0,656 68,234 0,009
Anschliisse an Ziige 0,311 31,421 0,010
Betriebszeit 0,462 19,527 0.024
Lage der Haltestellen 0,967 2,578 0,375
Ticketverkauf 0,943 5,579 0,169
Infos iiber Fahrplan und Prejse 0.876 7.845 0,112
Erscheinungsbild der Wagen 0,259 74,935 0,003

Tab. 3: Resultat des univariaten F-Tests

Zur Spezifikation der Diskriminanzfunktionen kommt cine Variante des F-Tests, das in
Tab. 3, Spalte 2 abgebildete Wilks' Lambda in Betracht. Diese Priifgrofie zeichnet sich
dadurch aus, daf} ein kleiner (groRer) Wert auf eine hohe (niedrige) Trennstirke der be-
trachteten Variablen hinweist. Ausgehend von der Dimension Erscheinungsbild der Wagen,
die den kleinsten univariaten Lambda-Wert besitzt (vgl. Tab. 3), nehmen die Diskriminanz-
funktionen sukzessive jene Variablen auf, die das multivariate Lambda minimieren. Da die
Signifikanzwerte der Variablen Lage der Haltestellen, Ticketverkauf und Informationen
tber Fahrplan und Preise das geforderte Niveau unterschreiten {vgl. Tab. 3), tauchen diese
Grofen nicht in den Funktionen auf. Insofern bestehen die beiden Diskriminanzfunktionen
aus jeweils sieben Parametern, deren Koeffizienten bzw. Gruppenzentroide in Tab. 4 abge-
bildet sind. Die Betrachtung der Gruppenzentroide macht deutlich, daB die erste Diskrimi-
nanzfunktion eine Trennung der Mobilen von den Reisenden und Pendlern vomimmt.
Demgegeniiber werden durch die zweite Funktion die Reisenden und die Pendler separiert.
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Die geschitzten Funktionen sind statistisch signifikant. Der Prozentsatz der richtig zuge-
ordneten Fille lag bei 96,5% der Befragten.

Gruppe Funktion 1 Funktion 2
Die Mobilen -0,745 0,254
Die Reisenden 0,934 -0,846
Die Pendler 1.231 1,141

Tab. 4: Gruppenzentroide der ermittelten Diskriminanzfunktionen

Ein weiterer Analyseschritt bestand darin, die Versuchspersonen zu bitten, die Zufrieden-
heit mit den einzelnen Leistungsdimensionen auf einer Fiinfer-Skala anzugeben. Fiir die
drei zuvor identifizierten Cluster lassen sich die in Tab. 5 abgebildeten Rangfolgen ermit-
teln. Ein Vergleich der in Tabellen 2 und 5 wiedergegebenen Werte zeigt, daB der von der
jeweiligen Gruppe als sehr zufriedenstellend eingestufte Service nicht zwingend auch der
wichtigste ist. Dieser Sachverhalt 4Bt sich mittels einer Rangkorrelation spezifizieren.
Dieses Verfahren bringt zum Ausdruck, welche Stirke der Zusammenhang zwischen der
Rangfolge der Wichtigkeit und der Rangfolge der Zufriedenheit in jeder Gruppe aufweist
und in welche Richtung (gleichgerichtet  entgegengerichtet) der Zusammenhang verliuft.

Leistungsdimension Rangfolge der Zufriedenheit in
Gruppe | Gruppe 2 Gruppe 3
(die Mobilen) | {die Reisenden) (die Pendler)
Taktzeit 10 7 9
Anschlisse an Busse 6 9 4
Pkw-Parkméglichkeiten 1 6 3
Innenausstattung der Wagen 9 1 i0
Anschlisse an Ziige 3 4 1
Befriebszeit 5 5 7
Lage der Haltestellen 2 k! 2
Ticketverkauf 4 10 3
Infos Gber Fahrplan und Preise 8 8
Erscheinungsbild der Wagen 7 2 6

Tab. 5: Rangfolge der Zufriedenheit mit den Leistungsdimensionen
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Hierbei ergab sich fiir die erste Gruppe (die Mobilen) der Wert 0,14, fiir die zweite Gruppe
(die Reisenden) 0,37 und fiir das Cluster 3 (die Pendler) die Zahl 0,58. Aus den Werten
geht hervor, dall die Fahrgéste in Gruppe 3 (die Pendler) im wesentlichen mit den fiir sie
wichtigen Leistungsdimensionen auch zufrieden sind. Demgegeniiber besteht fir die im
Gruppe 1 (die Mobilen) und in der Gruppe 2 (die Reisenden) zusammengefaBten Kunden
kein deutlicher Zusammenhang zwischen den beiden Gréfen.

4, Marketingpolitische Implikationen

Das Ergebnis der empirischen Untersuchung 148t deutlich werden, daB fiir die Mannheimer
Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft mbH erheblicher marketingpolitischer Handlungs-
bedarf besteht, der sich v, 2. auf die Gruppen 1 und 2 richten sollte. Wie erinnerlich achten
die dem Cluster 1 zugeordneten Personen (also 31,7% aller Befragten) darauf, daB der
dffentliche Personennahverkehr stindige Mobilitdt bietet. Vor diesem Hintergrund besteht
die Aufgabe des Managements darin, beispielsweise Pkw-Parkméglichkeiten zu schaffen
und be1 der Festlegung von Takizeit, Betriebszeit und Fahrplan geeignete AnschluBmog-
lichkeiten an Ziige zu beriicksichtigen. Die Kommunikation dieser Anstregungen vor allem
in Zettungen und Broschiiren 146t den 6ffentlichen Personennahverkehr vor allem fiir "die
Mobilen" wesentlich atttaktiver erscheinen.

Dagegen wiinschen sich die im Cluster 2 zusammengefallten Fahrgiste, 23% der Proban-
den, vor allem eine ansprechende Innenausstattung und ein angemessenes duBeres Erschei-
nungsbild der Wagen. Insofern kommen der Pflege und Wartung des bisherigen Materials
und der regelmiigen Erneuverung des Fuhrparks eine entscheidende Bedeutung zu. Dar-
iber hinaus kann ein verbesserter Service (z. B. gezieltere Informationen iiber Fahrplan und
Preise) den Kunden dieser Gruppe ein Reiseerlebnis vermitteln.

Abstract

In order 10 compete with olher modes of franspomalion public transportation companies need o investigate cus-
1omer satisfaction. Therefore, this articles explains the concept of customer satisfaction and presents an empirical
study, that was carmied out in the public transportation field. !t can be shown that a satisfaction study reveals
several areas for an improvement aof the puiformance.



