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1. Problemstellung

Der bffentliche Personennahverkehr (OPNV) in Deutschland steht vor gravierenden Verin-
derungen. Die Regionalisierung des OPNV sowie die auf europiischer Ebene angestoBene
Wettbewerbsoffnung der OPNV-Mirkte bieten Chancen fiir Leistungsverbesserungen und
Kostensenkungen und damit fiir einen hoheren Marktanteil des OPNV an der Verkehrs-
bedienung. Fiir die Verteidigung und Weiterentwicklung der Marktposition des OPNV wer-
den in Deutschland auf der anderen Seite erhebliche Finanzmittel aufgewendet. Mit den sich
derzeit verschiarfenden Finanzierungsengpéssen ist die Gefahr moglicher Leistungs-
einschrinkungen und Riickzugsstrategien im OPNV-Angebot verbunden, die dazu fiihren
wiirden, dass der OPNV seine wichtige Aufgabe einer nachhaltigen Mobilititssicherung nur
unzureichend erfiillen kénnte. Die vorgesehene Offnung der OPNV-Mirkte und die Frage
der OPNV-Finanzierung prigen derzeit auf allen gebietskorperschaftlichen Ebenen die ver-
kehrspolitische Strategiedis kussion iiber die kiinftige Entwicklung des OPNV.

Die strategischen Uberlegungen zur Ordnungs- und Finanzreform des OPNV haben bisher
vor allem die Auswirkungen auf die Verkehrs- und Umweltsituation in Stidten und Ballungs-
rdumen im Blickfeld. Verkehrspolitische Entscheidungen nehmen jedoch auch Einfluss auf
die Entwicklung der Wirtschafts- und Beschiftigungssituation einer Volkswirtschaft bzw. —
bei kleinrdumiger Betrachtung — einer Region. Von daher sind fiir die politische Willens- und
Entscheidungsbildung zur kiinftigen Ausgestaltung des OPNV zusitzliche Informationen
iiber die wirtschaftliche Bedeutung des OPNV-Angebots erforderlich. Von wesentlichem
Interesse ist die Frage, welche Auswirkungen die Bereitstellung des OPNV-Angebots auf
die Wertschopfung und Beschiftigung aufweist.

Der Kenntnis stand iiber die Beschaftigungswirkungen des OPNV in der 6ffentlichen Dis -
kussion ist derzeit noch &uBerst unvollstindig. Im Fokus der bisherigen Betrachtungen
stehen die Beschiftigungseffekte, die vom Personaleinsatz der OPNV-Untemehmen aus-
gehen.' Der relevante Wirkungsbereich des OPNV hinsichtlich der Beschéftigung wird hier-
durch nur unvollstdndig erfasst. Vielmehr ist eine erweiterte Perspektive der Beschéfti-
gungseffekte, die aus der wirtschaftlichen Titigkeit des OPNV resultieren, zu wihlen. Hier-
bei sind die in Abbildung 1 dargestellten Wirkungsstringe zu beriicksichtigen:

: Vgl. z.B. Schmidt-Kohlhas, H., Der beschéftigungspolitische Beitrag des OPNV, in: Deutsche Verkehrs-

wissenschaftliche Gesellschaft e.V. (DVWG), Kommunaler Nutzen des OPNV, Schriftenreihe der
DVWG, Heft B 208, Bergisch Gladbach 1998, S. 149-162.
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Abbildung 1: Dimensionen der Beschiftigungswirkungen des OPNV
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Quelle: Eigene Darstellung.

e  Das OPNV-Angebot schafft zum einen unmittelbar Arbeitsplitze bei den OPNV-Unter-
nehmen und bei Institutionen, die im OPNV-Markt Planungs- und Ge staltungsaufgaben
wahrnehmen.

e Die Leistungserstellung der OPNV-Unternehmen und -Institutionen ist mit Inves-
titionen in Betriebsmittel (Infrastruktur, Fahrzeuge, Betriebsanlagen etc.) und mit lau-
fenden Aufwendungen (z.B. fiir hstandhaltung) verbunden. Durch diesen Vorleis-
tungsbezug entstehen weitere gesamtwirtschaftliche und regionale Effekte in vorgela-
gerten Wirtschaftsbereichen (Multiplikatoreffekte).

e Sowohl wissenschaftlich als auch verkehrs- und arbeitsmarktpolitisch interessanter
sind die Beschiftigungswirkungen, die sich aus der ressourcenschonenden Mobilitdt
des OPNV ergeben. Der OPNV trigt maBgeblich zu einer Reduktion interner und exter-
ner Kosten des Verkehrs bei und liefert einen Beitrag zur Wettbewerbsfahigkeit und zur
Produktivitdt einer Volkswirtschaft bzw. einer Region. Hiermit sind positive Beschaf-
tigungsimpulse verbunden.

Ziel dieser Untersuchung ist es, sdmtliche Beschéftigungseffekte, die mit dem OPNV-Ange-
bot in der Region K&ln verbunden sind, zu untersuchen und quantitativ zu erfassen. Damit
soll eine empirisch abgesicherte Beurteilung der wirtschaftlichen Dimensionen und der Be-
schiftigung des OPNV in der Region K&ln vorgelegt werden. Die Ermittlung der Beschif-
tigungswirkungen umfasst sowohl die gesamt- und regionalwirtschaftlichen Effekte der
OPNV-Leistungserstellung als auch die Wirkungen aus den Ressourceneinsparungen der
OPNV-Mobilitit.
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2. Grundlagen

2.1 Methodisches Vorgehen

Die Quantifizierung der Beschiftigungswirkungen aus der OPNV-Leistungserstellung einer-
seits und aus der OPNV-Mobilitéit andererseits geht in folgenden Arbeitsschritten vor:

(1)

@)

3)

@)

®)

(6)

Ausgangspunkt ist die Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes. Hierfiir werden
die relevanten Wirkungsindikatoren (v.a. Beschiftigung, Wertschopfung) zur Ermitt-
lung der Beschéftigungswirkungen vorgestellt sowie das Untersuchungsgebiet und der
-zeitraum definiert.

Von wesentlicher Bedeutung fiir die Beschéftigungsanalyse ist die Erfassung ver-
kehrlicher und wirtschaftlicher KenngroBen der in der Region Koln titigen OPNV-
Unternehmen und 6ffentlichen Institutionen mit OPNV-Zustindigkeit. Hierfiir ist eine
Sammlung und Aufbereitung relevanter Kennzahlen vorzunehmen.

Ein Beschiftigungsschwerpunkt des OPNV in der Kdlner Region ergibt sich aus der
wirtschaftlichen Titigkeit der OPNV-Unternehmen und aus der Bereitstellung der Infra-
struktur. Die Beschiftigungseffekte aus der OPNV-Leistungserstellung werden auf Ba-
sis der zuvor vorgestellten Eingangsdaten quantifiziert.

Die Beschiftigungseffekte der OPNV-Mobilitéit ergeben sich aus den wirtschaftlichen
Vorteilen des OPNV fiir Nutzer (Fahrgiste), Wirtschaft und fiir die Allgemeinheit.
Nachdem die durch das OPNV-Angebot resultierenden Einsparungen interner und ex-
terner Verkehrskosten mit Hilfe von Simulationsrechnungen ermittelt werden, werden
die Kostensenkungen in 6konomische Wirkungen (v.a. Beschéftigung) umgesetzt.

Die Frage der Beschiftigungswirkungen des OPNV betrifft in besonderem MaBe auch
die kiinftige Entwicklung im OPNV. Im Folgenden wird daher eine prospektive Markt-
analyse vorgenommen.

Abschlielend erfolgt eine Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse.

2.2 Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes

Zur Beschreibung der 6konomischen Wirkungen, die vom OPNV-Angebot ausgehen, kann
auf mehrere Wirkungsindikatoren zuriickgegriffen werden. Der zentrale Wirkungsindikator
ist die Beschiftigung (in “Personenjahren). Neben den Beschiftigungseffekten werden
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zudem die wirtschaftlichen Indikatoren “Produktionswert”, “Bruttowertschdpfung® und
“Einkommen* herangezogen.

Im Vordergrund der Untersuchung stehen die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen, die
vom OPNV ausgehen. Der regionalen Wirkungsanalyse wird die Region Kéln zugrunde
gelegt. Das Untersuchungsgebiet wird gebildet aus den nordrhein-westfélischen Gebiets-
korperschaften, deren OPNV-Verkehre gemiB dem Regionalisierungsgesetz Nordrhein-
Westfalen dem Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) angehoren.’ Die Unter-
suchungsregion Koln setzt sich damit zusammen aus

e den kreisfreien Stadte Koln, Bonn und Leverkusen,

e dem Erftkreis, dem Kreis Euskirchen, dem Oberbergischen Kreis, dem Rhein-Sieg-Kreis
und dem Rheinisch-Bergischen Kreis sowie

e  der Stadt Monheim am Rhein (Kreis Mettmann).

Im Rahmen dieser Studie werden die wirtschaftlichen Wirkungen des OPNV-Angebotes in
der Region Kdln untersucht. Hierbei werden folgende Unternehmen und Institutionen be-
riicksichtigt (Tabelle 1):

e Der Schwerpunkt liegt auf dem allgemeinen Linienverkehr gemifl §42 Personen-
beforderungsgesetz (PBefG).* Die Verkehrsleistungen im Linienverkehr werden im VRS-
Gebiet durch eine Vielzahl von OPNV-Unternehmen erbracht. Hierunter sind zum einen
Anbieter von Stadtbahn- und Busverkehren wie die Kélner Verkehrs-Betriebe AG
(KVB) zu zdhlen. Zum anderen bieten mehrere grole kommunale Busunternehmen (z.B.
Regionalverkehr Koln GmbH) sowie private mittelstdndische Unternehmen Busverkehre
an (z.B. e-weinzierl GmbH). Das SPNV-Angebot wird durch die DB Regionalbahn Rhein-
land erbracht. Im folgenden werden ausschlieBlich die sog. VRS-Partnerunternehmen
fiir die Berechnungen herangezogen, die ihre Betriebsleistung im Rahmen von Verkehrs-
durchfiihrungsvertrdgen und Kooperationsvertrdgen mit der VRS GmbH erbringen.

Zu den definitorischen Abgrenzungen und zu den Zusammenhidngen zwischen den Indikatoren vgl.
Briimmerhoff, D., Liitzel, H., Lexikon der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen, 3. Auflage, Miin-
chen, Wien 2002.

Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) vom 17.
Dezember 2002 erstmals aufgestellt als “Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen Schie-
nenpersonennahverkehrs sowie zur Weiterentwicklung des OPNV* vom 07. Mérz 1995.
Personenbeforderungsgesetz vom 21. Marz 1961 (Bundesgesetzblatt I 1961, S. 241) in der Fassung der
Bekanntmachung vom 08. August 1990 (Bundesgesetzblatt I S. 1690), zuletzt gedndert durch Artikel
49 G vom 21. August 2002 (Bundesgesetzblatt I S. 3322).
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Tabelle 1:

Abgrenzung der im Rahmen der Quantifizierung beriicksichtigten

Unternehmen und Institutionen des OPNV

Einrichtung

Funktion

OPNV-Unternechmen
des Linienverkehrs
gemil § 42 PBefG

Beforderung von Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr nach PBefG
(U-, Stadt- und Stralenbahnen, Obussen und Kraftfahrzeuge) bzw. AEG (Eisen-
bahnen)

Taxi- und
Mietwagengewerbe

Beforderung von Personen mit Taxen oder Mietwagen, die gemif § 8 PBefG den
Linienverkehr der OPNV-Unternehmen ersetzen, erginzen oder verdichten

Stadtbahngesellschaft
Rhein-Sieg mbH (SRS)

Planung und Bau von Stadtbahn-Infrastruktur im Raum K6ln und Bonn (v.a.
P+R-Anlagen), finanzielle Abwicklung der Projekte (Verrechnung von Zu-
schiissen bei Ubertragung auf Infrastruktureigentiimer)

Verkehrsverbund
Rhein-Sieg

Aufgabentriger fiir den SPNV (nach AEG) in der Region Kéln

Stddte Koln, Bonn und
Leverkusen

Aufgabentriger fiir den OPNV nach PBefG fiir das jeweilige Stadtgebiet; Stadt
Ko6In zudem Miteigentiimer der kommunalen Stadtbahninfrastruktur

Kreise

Aufgabentriger fiir den OPNV nach PBefG fiir das jeweilige Kreisgebiet

Bezirksregierung Koln

Genehmigungsbehorde fiir den OPNV nach PBefG und AEG, Beteiligung an Plan-
feststellungsverfahren bei Bauvorhaben fiir Schienenwege, Verteilung der OPNV-
Fordermittel

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

e Neben den VRS-Partnerunternehmen ist auch das Verkehrsangebot der regionalen Taxi-
und Mietwagenunternehmen in die Berechnungen einzubeziehen, da diese nach § 8,
Abs. 2 PBefG Bestandteil des OPNV sind. Eigene Berechnungen fiir das Jahr 2001 erge-
ben, dass im VRS-Gebiet etwa 1.030 Unternehmen des Taxi- und Mietwagenverkehrs mit
insgesamt 2.333 Fahizeugen gemeldet sind.

e Dariiber hinaus sind bei der Ermittlung der vom OPNV im VRS-Gebiet ausgehenden
okonomischen Effekte offentliche Institutionen mit regionaler OPNV-Zustindigkeit
einzubeziehen. Diese Korperschaften sind entweder an der Bereitstellung der OPNV-
Infrastruktur beteiligt oder es ist ihnen per Gesetz die Aufgabentragerschaft fiir den
OPNYV iibertragen worden bzw. ihnen fillt die Funktion der Genehmigungsbehdrde zu.
Wihrend bei den kommunalen Aufgabentrigern (Stidte Koln, Bonn und Leverkusen)
die Verantwortung fiir den OPNV in der Stadtverwaltung verankert ist, haben die Kreis -
verwaltungen die Aufgaben der OPNV-Planung und -ausgestaltung z.T. Verkehrsmana-
gementgesellschaften iibertragen (z.B. Kreisverkehrsgesellschaft Euskirchen mbH).

Die Ermittlung der wirtschaftlichen Wirkungen des OPNV im Ké&lner Raum wird fiir das Un-
tersuchungsjahr 2001 vorgenommen. Dariiber hinaus erfolgt eine Prognose der Effekte in
Abhingigkeit der zukiinftigen Marktentwicklungen des OPNV (Kapitel 5). Der Zeithorizont
hierfiir ist das Jahr 2015.
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2.3 Eingangsdaten zur Quantifizierung der Beschiftigungswirkungen

Die 6konomischen Wirkungen aus der Leistungserstellung und der OPNV-Mobilitit werden
im Wesentlichen durch den Umfang von Verkehrsangebot und -nachfrage bestimmt. Zudem
sind zur Berechnung der 6konomischen Effekte des OPNV wirtschaftliche Kennziffern erfor-
derlich, bei denen die Untemehmensertrdge im Vordergrund stehen.

Bei den VRS-Partnerunternehmen ist bei der Erfassung der verkehrlichen und wirtschaft-
lichen Kennziffern folgendes zu beriicksichtigen:

e Neben einer um auBerregionale Verkehre bereinigte Darstellung der Leis tungsdaten® ist
der Anteil der durch die einzelnen VRS-Partneruntemehmen selbst erbrachten Betriebs-
leistungen von wesentlicher Bedeutung, da die Kenntnis der Fremd anmietung (Sub-
untemehmen) zur Vermeidung von Doppelzidhlungen der Investitionen und Aufwen-
dungen im OPNV entscheidend ist.

e Bei der Ermittlung der wirtschaftlichen Effekte des OPNV sind simtliche Ertrige der
Verkehrsunternehmen zu beriicksichtigen. Auch wenn die Verkehrserlose im Vorder-
grund stehen, sind die von der 6ffentlichen Hand gewédhrten Abgeltungszahlungen
sowie die Ertrdge aus Verlustibernahme von iibergeordnetem Interesse, da die Finanz-
mittel einen Beitrag zu Wertschdpfung, Beschiftigung und Einkommen leisten.

Die Erfassung der Kennziffern erfolgte durch eine eigene, originire Erhebung bei den VRS-
Partnerunternehmen. Die Antwortbereitschaft bei der Unternehmensbefragung war ange-
sichts einer freiwilligen Befragungsteilnahme gut (Riicklaufquote: 35 %). Die Aufbereitung
der Erhebung hat gezeigt, dass die im VRS nach Verkehrsangebot und -nachfrage bedeu-
tendsten OPNV-Untemehmen des Linienverkehrs sich an der Befragung beteiligt haben. Die
sonstigen VRS-Partnerunternehmen sind eine Restgrof3e kleinerer Anbieter, denen ein ver-
nachldssigbar geringer Anteil an der Vertbundleistung zukommt. Tabelle 2 fasst die Angaben
zu den verbundrelevanten Betriebs- und Verkehrsleistungen der bedeutendsten Unter-
nehmen zusammen. Fehlende Angaben konnten durch eine telefonische NachfaBBaktion
sowie durch eigene Berechnungen auf Basis vorliegender Geschéftsberichte (v.a. fiir DB
Regionalbahn Rheinland) ergdnzt werden.

Verkehrliche und wirtschaftliche Kennziffern zum Taxi- und Mietwagenverkehr im VRS-
Gebiet liegen nicht vor. Um verldssliche Aussagen iiber die 6konomischen Wirkungen des
Taxi- und Mietwagenverkehrs treffen zu konnen, ist daher eine eigene Berechnung der we-
sentlichen Kennziffern der regional titigen Taxi- und Mietwagenunternehmen erforderlich
(Tabelle 3).

Die origindre Erhebung ergab, dass rund 10 % der Betriebs- und Verkehrsleistungen der VRS-
Partnerunternehmen auflerhalb des VRS-Gebietes erbracht werden.
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Tabelle 2: Verkehrliche und wirtschaftliche Kennziffern der OPNV-Unternehmen
des Linienverkehrs im VRS-Gebiet (Jahr 2001)
Platz- Fahrgast- | Personen- Gesamt-
Unternehmen kilometer | aufkommen | kilometer | ertrige (in
(in Mio.) (in Mio.) (in Mio.) Mio. Euro)
Bahnen der Stadt Monheim GmbH 25,54 0,93 5,45 1,008
DB Regionalbahn Rheinland GmbH 11.296,00 73,50 1.314,53 263,772
i‘;ﬁ:ﬁ;ﬁ?ﬁj&: Stadt Bonn und 45227 12,13 78,83 17,070
Kolner Verkehrs-Betriebe AG 7.457,10 233,70 1.244,09 302,807
Kraftverkehr Wupper-Sieg AG 733,39 20,49 150,58 30,067
Oberbergische Verkehrsgesellschaft AG 264,23 11,29 100,49 13,325
Regionalverkehr K6ln GmbH 1.806,29 32,65 214,23 60,415
Rhein-Sieg-Verkehrsgesellschaft mbH 669,00 21,60 129,60 23,850
Stadtwerke Bonn Verkehrs GmbH 1.751,12 62,76 313,80 90,162
Rhein-Erft-Verkehrsgesellschaft mbH * - - - 29,379
SUMME 24.454,94 469,05 3.551,58 831,855

* Anmerkung: Die Verkehrsdurchfithrung der von der REVG konzessionierten Verkehre erfolgt vollstan-

dig durch die RVK und wird dieser zugeschrieben.

Quelle: Eigene Erhebung, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), VDV-Statistik 2001, Zweck-

verband Verkehrsverbund Rhein-Sieg, Nahverkehrsplan SPNV 2002 fiir den Zweckverband Ver-
kehrsverbund Rhein-Sieg, Koln 2002, S. 58, DB Regio AG, URL:
http://www.dbregio.de/konzern/pv/partner, eigene Berechnungen.

Tabelle 3: Verkehrliche und wirtschaftliche Kennziffern des Taxi- und Miet

wagenverkehrs im VRS-Gebiet (Jahr 2001)

Fahrgast- Personen- Fahrleis- Gesamt-
aufkommen kilometer tung (in ertrige (in
(in Mio.) (in Mio.) Mio. Fz.-km) Mio. Euro)
Kreise 2,89 18,98 29,92 22,879
Kreisfreie Stadte 9,48 62,45 98,43 75,258
Stadt Monheim am Rhein 0,07 0,46 0,71 0,555
VRS -Gebiet 12,43 81,89 129,08 98,693

Quelle: Eigene Berechnungen.
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Die wirtschaftliche Titigkeit der OPNV-Unternehmen und Institutionen, die mit der Planung
und Organisation des OPNV betraut sind, ist mit Investitionen und Aufwendungen verbun-
den. Die Investitionstitigkeit (u.a. Infrastruktur, Fahrzeuge) sowie die Aufwendungen im
OPNV (z.B. Fahrzeuginstandhaltung, Treibstoffbezug) koénnen als Nachfrageimpulse ver-
standen werden, die Produktion, Wertschopfung und Beschiftigung bei den direkten Zulie-
feruntemehmen und vorgelagerten Untemehmen ausldsen. Die laufenden Aufwendungen
(z.B. des OPNV-Betriebs) sind um die Positionen zu bereinigen, die keinen Vorleistungsbe-
zug darstellen, d.h. es sind nur die auftragswirksamen Aufwendungen zugrunde zulegen.

Die Gewinnung der Investitions- und Aufwandsdaten erfolgte zum einen durch das Heran-
ziehen von statistischen Veroffentlichungen (u.a. Bundes- und Landesstatistiken, Ver-
bandsdaten, Geschéftsberichte). Zu einigen Fragestellungen war die bestehende Datenlage
jedoch unzureichend. Dies traf insbesondere auf die Investitions- und Aufwandsstruktur
der OPNV-Untemehmen des Linienverkehrs zu. An diesen Stellen wurde daher zum anderen
das vorliegende Datenmaterial durch die Erhebung bei den VRS-Partneruntemehmen er-
génzt. Fir die Erfassung der Investitions- und Aufwandspositionen bei den Verkehrsunter-
nehmen ist ein Erhebungskonzept entwickelt worden, das auf die formale Gliederungssyste-
matik der ordnungsmiBigen Buchhaltung von Verkehrsuntemehmen zuriickgreift’ Die Da-
ten wurden fiir das Geschiftsjahr 2001 erhoben.” Da sich die fremdvergebenen OPNV-
Leistungen bei den auftraggebenden Verkehrsunternehmen unmittelbar in der Investitions-
titigkeit und den laufenden Aufwendungen niederschlagen (Einsparung erforderlicher In-
vestitionen in Betriebsmittel, Einschaltung von Subuntemehmen als Vorleistungsbezug),
werden bei der Erfassung der Investitionen und Aufwendungen auch die von anderen
OPNV-Untemehmen des Linienverkehr im VRS (z.B. e-weinzierl) bereitgestellten Betriebs-
leistungen und die damit verbundenen Wirkungen (v.a. Arbeitsplitze) beriicksichtigt.*

Abbildung 2 und Abbildung 3 zeigen auf, wie sich die auf das OPNV-Angebot in der Region
Koéln entfallenden Investitionen und Aufwendungen auf die erfassten VRS-Partner-
unternehmen aufteilen. Hierbei wurde eine Bereinigung der Daten um die Investitions- und
Aufwandssummen vorgenommen, die fiir Betriebsleistungen auflerhalb des VRS-Gebietes
anfallen, sowie um Doppelzihlungen bei OPNV-Anbietern, die eine Fremdvergabe be-

Vgl. Bundesverband der deutschen Gas- und Wasserwirtschaft e.V., Bundesverband Deutscher Eisenbah-
nen e.V. u.a. (Hrsg.), Gemeinschaftskontenrahmen fiir Versorgungs- und Verkehrsunternehmen (GKV),
2. Ausgabe, korrigierter Nachdruck, Frankfurt/Main 1994, S. 9.

Vor @ém Hintergrund moglicher Schwankungen der Investitionen werden durchschnittliche Inves-
titionsvolumina des Zeitraums 1997 bis 2001 verwendet. Bei den Aufwendungen wird hingegen von ei-
ner geringeren Abhéngigkeit von der konjunkturellen Lage ausgegangen, so dass mit den Aufwendun-
gen des Jahres 2001 gerechnet wird.

Die 6konomischen Effekte werden lediglich von den Auftraggebern auf die Subunternehmen “iiber-
wiilzt“. Dieser Tatbestand spiegelt die tatsichlichen Leistungsverflechtungen zwischen &n OPNV-
Unternehmen und die unterschiedlichen Stufen der wirtschaftlichen Tatigkeit (eigene Produktion oder
Vorleistungsbezug) wider.
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stimmter Betriebsleistungen an ein anderes, in der Erhebung erfasstes VRS-Partner-
unternehmen vornehmen. Vorliegende Datenliicken (v.a. beim regionalen Schienenperso-
nennahverkehr) sind durch eigene Recherchen und regressionsanalytische Berechnungen

geschlossen worden.

Abbildung 2: Verbundrelevante Investitionen der VRS-Partnerunternehmen (Durch-
schnitt des Zeitraumes 1997 bis 2001)

RVK
KvB 7,137 Mio Euro (4,3%)
91,575 Mio. Eur BSM
(55.0%) 0,217 Mio. Euro (0,1%)

io. Euro SSB
KWS 0 7,175 Mio. Euro (4,3%)

2,834 Mio. Euro (1,7%)

o8 OVAG
? 0,
31,257 Mio. Eur 1,882 Mio. Euro (1,1%)
(188%) RSVG

5,945 Mio. Euro (3,6%) :ns‘;egg;i:nr}zsg:ze:

Quelle: Eigene Erhebung und eigene Berechnungen nach DB Regio AG, Geschiftsbericht, div. Jahrgédnge.

Abbildung 3: Verbundrelevante wirksame Aufwendungen der VRS-Partnerunter-
nehmen (Jahr 2001)
DB
177,806 Mio. E

RSVG (42 2:; ) e KWS
11,899 Mio. Euro, * e 14,080 Mio. Euro

(2,8%) (3,3%)
OVAG KVB

6,866 Mio. Euro (1,6%) 124,298 Mio. Euro

(29,5%)
B RVK
155768,\7.0 Euro 38,590 Mio. Euro
10. EU
' 9,2% .
(3,7%) SwB (9.2%) AUfwands'summe.
31,601 Mio. Euro- BSM 420,999 Mio. Euro

(7,5%)283 Mio. Euro (0,1%)

Quelle: Eigene Erhebung und eigene Berechnungen nach DB Regio AG, Geschiftsbericht, div. Jahrgédnge.
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Die Investitionstdtigkeit der VRS-Partnerunternehmen beléuft sich fiir den Zeitraum 1997 bis
2001 im Durchschnitt auf 166,36 Mio. Euro. Die gesamten wirksamen Aufwendungen des
laufenden OPNV-Betriebs lassen sich fiir das Jahr 2001 auf etwa 421 Mio. Euro beziffern. Der
GroBteil der Investitions- und Aufwandssummen entfillt auf die KVB AG und die DB Regi-
onalbahn Rheinland.

Die gewihlte Darstellungsform in den Abbildungen gibt einen Uberblick iiber die Verteilung
der Investitionen und Aufwendungen auf die VRS-Partneruntemnehmen. Eine Analyse der
Investitions- und Aufwandsstrukturen wird hingegen erst durch eine nach Investitions- und
Aufwandspositionen gegliederte Systematik, wie sie der Datenerhebung zugrunde lag, er-
moglicht. Die folgenden Tabellen nehmen eine solche Darstellung vor.

Tabelle 4: Verbundrelevante Investitionstitigkeit der OPNV-Unternehmen des
Linienverkehrs im VRS-Gebiet (Durchschnitt des Zeitraumes 1997 bis

2001)
Investitions- Anteil an In-
Investitionsgegenstand summe vestitionen
(in Mio. Euro) (in %)
Grundstiicke, grundstiicksgleiche Rechte und Bauten 13.290.711,6 7,99
- Geschifts-, Betriebs- und andere Bauten 10.052.581,8 6,04
- Bahnkdorper und Bauten des Schienenwegs 3.238.129,8 1,95
Technische Anlagen und Maschinen 131.002.511,8 78,75
Gleisanlagen, Streckenausriistung und Sicherungsanlagen 28.531.204,3 17,15
Fahrzeuge fiir den Personenverkehr:
- Kraftfahrzeuge (Busse, sonst. Kfz) 15.242.912,3 9,16
- Schienenfahrzeuge (Triebfahrzeuge, Personenwagen) 79.994.845,9 48,09
Sogstlge technische Anlagen und Maschinen (Werkstattma- 7.233.549.3 435
schinen, Stromversorgungsanlagen etc.)
Betriebs- und Geschéftsausstattung 22.064.504,3 13,26
- Biiroausstattung (Biiromobel u. sonst. Geschéftsausstatt.) 18.949.556,3 11,39
- Biiromaschinen, EDV-Gerite und -einrichtungen 2.648.610,2 1,59
- Einrichtung der Werkstétten und Lager
466. 2
(Werkzeuge, Kontrollgerite etc.) 66.337,7 0.28
SUMME 166.357.727,8 100,00

Quelle: Eigene Berechnungen.
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Tabelle 5: Wirksame Aufwendungen der OPNV-Unternehmen des Linienverkehrs
im VRS-Gebiet im Jahr 2001
Summe der An;e;i}_an
Aufwandsposition ?il:lfv;/[eil(;d]glr:lg.;)n wendungen
) (in %)
1. Materialaufwand 327.857.784,5 77,88
a) Aufwendungen fiir Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe und fiir be-
zogene Waren:

Energie-, Wasser- und Fernwéarmebezug (inkl.
o Ggi3 bé;lde Ao g (inkl. Fahrstrom und Verbrauch 25.093.425.6 5.96
Brenn- und Treibstoffe (inkl. Dieselkraftstoffe fiir Kfz u. Schienenfzg.) 19.305.354,6 4,59
Materialverbrauch (Direktverbrauch und Lagerentnahmen):

Materialverbrauch fiir Instandhaltungsarbeiten und Fremdauftréige:

- Instandhaltung und Reparatur von Fzg. (Fzg.bau- und -ersatzteile) 13.817.162,5 3,28

- Reifen, Schmierstoffe und Reinigungsmittel fiir Fzg. 508.780,0 0,12

e o e ™ 7 | anssot | o

- Ilrrlls;asrliiﬁzllﬁﬁlrga:ll:gzsparatur von Gleisanlagen, Streckenausriistung 3.405.474.6 0.81

Dienstkleidung 1.521.812,3 0,36

Sonstiger Materialaufwand (z.B. Fahrausweise, Bremssand) 6.050.156,6 1,44
b) Aufwendungen fiir bezogene Leistungen:
Anmietung von Verkehrsleistungen und fremder Bahnstrecken 55.544.534,2 13,19
Anmietung von Fzg. 7.172.225,8 1,70
Instandhaltungs- und Reparaturleistungen fiir Fzg. 38.494.173,2 9,14
Instandhaltungs- und Reparaturleistungen fiir Geschifts-, Betriebs- und an-
e B, Btk i s e Gt |1 s700532 | 216
/W ohngebiude)
Ubrige Fremdleistungen (z.B. Fahrzeug- und Gebiudereinigung) 64.074.175,3 15,22
2. Ubrige betriebliche Aufwendungen 76.367.410,4 18,14
Mieten, Pachten, Gebiihren und Beitrige:

i\dﬂ:;t:_n;zdé:zi;ef?sirss(t};'ltlttzlc:ls;ucke, Gebiude, Maschinen und Be 1.932.445.5 0.46

e ™ e K|z |0
Versicherungspramien (Haftpflicht-, Kfz-Versicherung etc.) 6.519.033,6 1,55
Biirobedarf, Drucksachen und Zeitschriften 1.408.660,9 0,33
Portoaufwand, Frachten u. dhnliche Aufwendungen (Telefonkosten etc.) 1.418.983,0 0,34
Werbung und Inserate 3.846.491,8 0,91
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Tabelle 5 (Fortsetzung):  Wirksame Aufwendungen der OPNV-Unternehmen des Linien-
verkehrs im VRS-Gebiet im Jahr 2001

Anteil an
Summe der Auf.
Aufwandsposition Aufwendungen du R
(in Mio. Euro) |Yeémaunaen
(in %)

Reiseaufwand, Ausldsungen und Bewirtungen (Tage- und Ubernachtungs-

gelder, Fahrtauslagen etc.) 1.038.905,1 0,23

Andere Dienst- und Fremdleistungen:

Instandhaltungs- und Reparaturleistungen fiir Verwaltungs- und Wohn-

gebidude, Geschéfts- und Betriebsausstattung 2.873.136,2 0,68

Datenverarbeitungskosten (Erstellung von Datenbanken, Internetan-

wendungen, Software etc.) 6.138.587.8 1,46

Rechts-, Priifungs- und Beratungskosten 2.130.018,2 0,51

Sonstige Dienst- und Fremdleistungen 6.186.104,3 1,47

Sonstige Aufwendungen (z.B. Lehrgangsgebiihren, Fahrscheinverkaufspro-
visionen, Gesundheitsdienst)

3. Zinsen und dhnliche Aufwendungen 16.780.844,3 3,99

40.572.775,8 9,64

SUMME 420.998.989,2 | 100,00

Quelle: Eigene Berechnungen.

Die beiden Tabellen zeigen auf, dass der grofite Anteil der im Durchschnitt getétigten Inves-
titionen der VRS-Partnerunternehmen auf “Fahrzeuge fiir den Personenverkehr entfallt
(ca. 57 %). Bei den wirksamen Aufwendungen entfallen 327,9 Mio. Euro auf den Material-
aufwand. Dies entspricht einem Anteil an den Ge samtaufwendungen von knapp 78 %. Die
betragsmifBig grofte Einzelposition stellt der Aufwand fiir Instandhaltungs- und Reparatur-
leistungen an Geschéfts- und Betriebsbauten sowie an Bahnkorpern, Bauten des Schienen-
wegs, Gleis anlagen, Streckenausriistung und Sicherungsanlagen dar (21,7 %).

Zur Erfassung der Investitionen und Aufwendungen der im VRS-Gebiet titigen Taxi- und
Mietwagenunternehmen wird auf eine Wirtschaftlichkeitsberechnung des Deutschen Taxi-
und Mietwagenverbands e.V. (BZP) fiir das Jahr 2001 zuriickgegriffen. Auf Basis der in der
Region gemeldeten Taxi- und Mietwagenfahizeuge konnen die Investitionen und Aufwen-
dungen im Taxi- und Mietwagengewerbe der Region Kéln fiir das Untersuchungsjahr 2001
quantifiziert werden (Tabelle 6).
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Tabelle 6: Investitionen und Aufwendungen der Taxi- und Mietwagenunternehmen
im VRS-Gebiet im Jahr 2001
Gesamtsumme (Mio. Euro)
Investitionen (Durchschnitt 1997-2001) 12.354.260
Kapitalzins (Kfz-Finanzierung) 3.077.227
Kfz-Haftpflicht- und Kaskoversicherung 9.131.362
Garagenmiete 1.432.462
Rechtschutzversicherung 298.624
TUV-, Eich- und Abgasuntersuchungsgebiihren 252.034
Beitrdge Berufsgenossenschaft, Verband 1.028.853
Funk- und Telefongebiihren 2.594.296
Jahresabschlusspriifung 1.192.163
Allgemeine Verwaltungskosten, Standplatzgebiihren 1.336.809
Kraftstoff 6.007.475
Reifen 893.539
Wartung und Reparaturen, Wagenpflege 3.870.447
Motordl 177.308
Summe Aufwendungen 31.292.599

Quelle: Eigene Berechnungen nach Deutscher Taxi- und Mietwagenverband e.V. (BZP), Geschiftsbericht
2001/2002, Frankfurt/Main 2002, S. 80 ff.

Tabelle 6 ist zu entnehmen, dass die jahrlichen Investitionen der Taxi- und Mietwagenunter-
nehmen im Untersuchungsgebiet bei durchschnittlich ca. 12,4 Mio. Euro liegen. Die wirksa-
men Aufwendungen der Unternehmen konnen fiir das Jahr 2001 auf etwa 31,3 Mio. Euro be-
ziffert werden.

Um die wirtschaftlichen Wirkungen aus der Leistungserstellung des OPNV mdglichst voll-
stindig zu quantifizieren, sind die Investitionen und die wirksamen Aufwendungen der
offentlichen Institutionen mit OPNV-Zustindigkeit zu beriicksichtigen. Hierbei liegen z.T.
Investitions- bzw. Aufiandssummen vor (z.B. Stadt K5ln, VRS GmbH, SRS mbH).” Insbe-
sondere fiir die Kreise als OPNV-Aufgabentriger sind die Investitionen und Aufwendungen
jedoch iiberwiegend um eigene Berechnungen zu ergénzen (Tabelle 7).

K Vgl. Stadt Koln, Amt fiir Stadtentwicklungsplanung, 1. Nahverkehrsplan der Stadt Kéln 1997-2002,

Koln 1997, S. 248 ff., Stadt Bonn, Haushalt 2003, Beteiligungsbericht 2002, Bonn 2003, S. 66 ff. und
S. 80 ff.
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Tabelle 7: Inve.s.titionen und wirksame Aufwendungen der éffentlichen Institutionen
mit OPNV-Zustindigkeit in der Region Kéln im Jahr 2001 (in Euro)
Investitionen Aufwendungen
VRS GmbH 580.173,0 4.157.569,9
SRS mbH 15.622,6 4.199.751,5
Kreisfreie Stadte 34.055.106,5 3.184.836,6
Kreise 253.764,8 511.340,1
Bezirksregierung Koln 364.097,3 446.705,4
SUMME 35.268.764,2 12.500.203,5

Quelle: Eigene Berechnungen.

3. Beschiiftigungseffekte aus der Leistungserstellung des OPNV
in der Koélner Region

3.1 Analytisches Instrumentarium

Die Leistungserstellung der OPNV-Untemehmen und 6ffentlichen Institutionen mit OPNV-
Zustandigkeit induziert in einer Volkswirtschaft auf allen Stufen des Wert-
schopfungsprozesses Produktion, Beschiftigung und Einkommen. Hierbei werden folgende
Wirkungsstrange unterschieden:

e Aus der Leistungserstellung im OPNV resultieren unmittelbare Wirkungen in Form von
Produktion, Wertschopfung, Arbeitspldtzen (u.a. Fahrpersonal, Verwaltungspersonal)
und Erwerbseinkommen bei den OPNV-Unternehmen.

e Die im OPNV getitigten Investitionen sowie wirksamen Aufwendungen (“Anstof-
effekte*) gehen mit einer Vorleistungsnachfrage einher, aus der Wertschépfungs-, Be-
schiftigungs- und Einkommenseffekte bei den direkten Zulieferunternehmen und in
weiter vorgelagerten Wirtschaftsbereichen resultieren.

e Sowohl die bei den OPNV-Unternehmen beschiftigten Personen als auch die bei den
direkten und indirekten Vorleistungsunternehmen Beschéiftigten beziehen fiir ihre Ar-
beitstitigkeit Einkommen. Durch deren Verausgabung (abzgl. Sozialversicherungsbei-
trage, Einkommensteuer und Sparanteil) fiir Konsumgiiter und Dienstleistungen werden
sekunddre Effekte induziert.
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Die gesamten Produktions-, Wertschdpfungs-, Beschéftigungs- und Einkommenswirkungen
ergeben sich als Summe der direkt bei den OPNV-Untemehmen und -Institutionen anfallen-
den Effekte und den aus der Vorleistungsnachfrage sowie der Einkommensverausgabung
resultierenden Wirkungen. Die Quantifizierung der Effekte greift methodisch auf eine Input-
Output-Analyse zuriick. Die Input-Output-Analyse baut auf Input-Output-Tabellen auf,
deren Schema die wertmifBigen Bezugs- und Lieferstrome an Giitern und Dienstleistungen
zwischen den Wirtschaftsbereichen einer Volkswirtschaft darstellen.'® Inr priméres Analyse-
ziel ist es, durch die Verwendung modellméBiger Hypothesen die direkten und indirekten
Wirkungen, die sich aus einer gegebenen Nachfrageverdnderung (u.a. Investition, privater
Konsum) auf der ersten Produktionsstufe und durch die Vorleistungsbeziige iiber alle Stu-
fen des Produktionsprozesses ergeben, zu quantifizieren. Die im Rahmen dieser Unter-
suchung vorliegende Input-Output-Tabelle des Statistischen Bundesamtes bezieht sich auf
das Berichtsjahr 1997."" Es wird davon ausgegangen, dass die intra- und intersektoralen
Vorleistungsbeziige auch fiir das Untersuchungsjahr 2001 gelten."

Im Vordergrund dieser Untersuchung stehen die regionalen Wirkungen, die vom OPNV-
Angebot ausgehen. Von daher ist eine Regionalisierung der Effekte auf das VRS-Gebiet
vorzunehmen. Fiir die Anstofeffekte in Form von Investitionen und Aufwendungen kann
hierfiir auf die Erhebungsergebnisse zu den in der Region verbleibenden Auftrigen der
VRS-Partnerunternehmen zuriickgegriffen werden. Fiir die weiteren Wirkungen wird die
Regionalisierung mit der Methode der sog. Lokationsquotienten vorgenommen. Der Loka-
tionsquotient ist eine Maf3zahl fiir die relative Bedeutung eines Wirtschaftszweiges inner-
halb einer Region im Verhiéltnis zu der Bedeutung des Wirtschaftszweiges in der gesamten
Volkswirtschaft und wird zur Anpassung der gesamt wirtschaftlichen Input-Output-Tabellen
herangezogen."” Damit konnen die 6konomischen Effekte aus der OPNV-Leistungserstellung
flir die Region KoIn quantifiziert werden.

Vgl. Holub, H.-W., Schnabl, H., Input-Output-Rechnung: Input-Output-Tabellen, 3. unverdnderte
Auflage, Miinchen, Wien 1994, S. 16 ff.

Statistisches Bundesamt (Hrsg.), Fachserie 18: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen, Reihe 2:
Input-Output-Rechnung 1997, Wiesbaden 2002.

Zudem sind zusitzliche Modifikationen erforderlich: Zur Berechnung der Beschiftigungseffekte werden
sektorale Arbeitskoeffizienten herangezogen. Hierbei ist eine Anpassung an das Produktivitdtsniveau
des Jahres 2001 vorzunehmen. Um preisliche Entwicklungen zu beriicksichtigen, sind zudem die erho-
benen und berechneten Investitions- und Aufwandssummen einer Deflationierung zu unterziehen.

Vgl. Schaffer, W.A., Chu, K., Nonsurvey Techniques for Constructing Regional Interindustry Models,
Papers, Regional Science Association, Volume 23 (1969), S. 83-101 sowie Morrison, W.I., Smith., P.,
Simulating the urban economy, London 1974, S. 10 ff.
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3.2 Beschiftigung bei den OPNV-Unternehmen und 6ffentlichen Institutionen
mit OPNV-Zustindigkeit

Die Bereitstellung des OPNV-Angebots erfordert den unmittelbaren Einsatz von Sach- und
Humankapital durch die Verkehrsuntemehmen und die 6ffentlichen Institutionen mit regio-
naler OPNV-Zustindigkeit. Damit ist die Erstellung von OPNV-Leistungen mit Produktion,
Wertschdpfung, Beschiftigung und Einkommen im OPNV-Sektor verbunden. Diese 6kono-
mischen Wirkungen werden aufgrund der jeweils gegebenen definitorischen Kongruenz
durch die Gesamtertrdge (Produktionswert), die Mitarbeiterzahl bzw. durch die Lohn- und
Gehaltssumme (Einkommen) der Beschéftigten ausgewiesen. Die Wertschopfung ergibt sich
aus der Differenz zwischen Ge samtertragen und Vorleistungen.

Die bei den OPNV-Untemehmen und 6ffentlichen Institutionen mit OPNV-Zustindigkeit
unmittelbar anfallenden wirtschaftlichen Effekte konnen iliberwiegend auf Basis der erho-
benen bzw. hergeleiteten Untemehmensdaten ermittelt werden. Tabelle 8 stellt die wirt-
schaftlichen Gesamteffekte bei den Unternehmen und Institutionen im OPNV zusammen.

Tabelle 8: Effekte bei den OPNV-Unternehmen und 6ffentlichen Institutionen mit
OPNV-Zustindigkeit im VRS-Gebiet (Jahr 2001)

Produk- | Bruttowert- | Beschiftigte | Einkommen
tionswert | schopfung | (Personen- | (Mio. Euro)
(Mio. Euro) | (Mio. Euro) jahre)

OPNV-Unternehmen des Linienverkehrs 831,855 410,856 6.555 224,390
Taxi- und Mietwagenunternchmen 98,693 67,371 4314 43,955
Offentliche Institutionen 27,526 15,025 195 7,559
SUMME 958,074 493,252 11.064 275,904

Quelle: Eigene Erhebung und Berechnungen.

Die OPNV-Unternehmen und -Institutionen in der Region K&ln erstellen durch ihre wirt-
schaftliche Tatigkeit Waren und Dienstleistungen in Héhe von 958,1 Mio. Euro. Dieser jahr-
liche Produktionswert ist mit einer Wertschopfung von nahezu 493,3 Mio. Euro verbunden.
Die Beschiftigung bei den OPNV-Untemehmen und den &ffentlichen Institutionen kann auf
etwa 11.064 Personenjahre beziffert werden. Die an die im OPNV beschiftigten Personen
ausgezahlten Lohne und Gehilter betragen rund 276 Mio. Euro.

Die Einkommen der bei den OPNV-Unternehmen und -Institutionen Beschiftigten werden
anteilig fiir Konsumausgaben verwendet. Die hieraus resultierenden sekundaren Wirkungen
in der Gesamtwirtschaft und — unter Annahmen hinsichtlich des regional wirksamen Kon-
sumanteils — in der Region Koln sind Tabelle 9 zu entnehmen.
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Tabelle 9: Wirkungen aus der Einkommensverausgabung der im OPNV be-
schiftigten Personen (Jahr 2001)
Produk- Bruttowert- Beschiifti- Einkommen
tionswert schopfung gung (Perso- (Mio. Euro)
(Mio. Euro) (Mio. Euro) nenjahre)
Gesamtwirtschaft 227,7458 121,5793 2.486 95,2225
Region Koln 194,1788 106,0737 2.284 90,3576

Quelle: Eigene Berechnungen.

Die Tabelle verdeutlicht, dass mit der Einkommensverausgabung der im OPNV beschiftigten
Personen pro Jahr eine gesamtwirtschaftliche Produktion von knapp 228 Mio. Euro (Region:
194 Mio. Euro) verbunden ist. Mit Hilfe sektoraler Wertschopfungsanteile 1dsst sich eine
Erh6éhung der Wertschopfung um 121,6 Mio. Euro (106 Mio. Euro) ermitteln. Hiermit ver-
bunden sind Beschiftigungseffekte von ca. 2.500 Personenjahren in der Gesamt wirtschaft
bzw. 2.300 Personenjahren in der Region K6ln, die mit zusitzlichen Einkommen in Héhe von
95,2 Mio. Euro (90,4 Mio. Euro) verbunden sind.

3.3 Beschiftigungseffekte aus getitigten Investitionen

Die im OPNV titigen Unternehmen und -Institutionen nehmen Investitionen in Anlage- und
Umlaufvermoégen vor. Auf der obersten Wertschopfungsstufe entstehen hieraus wirtschaft-
liche Effekte bei den direkten Auftragnehmern der Investitionen. Ausgangspunkt der Quan-
tifizierung dieser wirtschaftlichen Effekte ist die Verteilung der Investitionssummen auf ver-
schiedene Produktionsbereiche der Input-Output-Tabelle. Neben den Wirkungen bei den
direkten Lieferanten induziert die Investitionstitigkeit auf allen vorgelagerten Stufen des
Wertschopfungsprozesses wirtschaftliche Effekte (Multiplikatoreffekt). Diese werden im
Rahmen der Input-Output-Analyse emmittelt (Tabelle 10):

e Bei den Zulieferunternehmen resultiert ein Produktionswert von jahrlich ca. 163,4 Mio.
Euro in der Gesamtwirtschaft. Hiervon verbleiben 95,5 Mio. Euro in der Region Koln
(rund 60 %). Von den Investitionsauftrigen profitiert fast ausschlieB8lich das Produzie-
rende Gewerbe. Mit der Produktion bei den Vorleistungsuntemehmen verbunden ist ei-
ne Bruttowertschopfung in Hohe von ca. 63,1 Mio. Euro in der Ge samt wirtschaft bzw.
von 37,6 Mio. Euro in der Region. Hiermit verbunden ist eine Beschéftigung von ca.
1.450 Personenjahren (Region: 975). Auf Basis des Durchschnittseinkommens der jewei-
ligen Produktionsbereiche ldsst sich aus dieser Beschiftigung ein resultierendes Ein-
kommen von 54,2 bzw. 35,9 Mio. Euro berechnen.

e Durch die Produktionssteigerung bei den Zulieferern steigt in den vorleistenden Pro-
duktionsstufen der gesamt wirtschaftliche Produktionswert um rund 123 Mio. Euro. (Re-
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gion: 51,7 Mio. Euro). Hiermit verbunden ist eine Wertschopfung von insgesamt 59,4
bzw. 25,5 Mio. Euro. Aus diesen Hfekten ldsst sich eine Beschiftigung in Hohe von
1.055 Personenjahren (Region: 490) berechnen, die mit einem Einkommen von ca. 47,6
bzw. 22,6 Mio. Euro einhergeht.

e  Die Produktionswirkungen, die sich aus der konsumtiven Verwendung der Einkommen
ergeben, belaufen sich fiir die Gesamt wirtschaft auf nahezu 74,5 bzw. 39,7 Mio. Euro in
der Region Koln. Aufgrund der Konsumstruktur profitiert der Dienstleistungsbereich
am meisten von der Einkommensverausgabung. Hieraus ldsst sich ein Wertschdpfungs-
anstieg von etwa 39,8 bzw. 21,6 Mio. Euro ermitteln. Dieser jahrliche Wertschdpfungs-
effekt ist mit einer Beschéftigung von 813 bzw. 465 Personenjahren und Einkommen von
31,1 bzw. 18,4 Mio. Euro verbunden.

Tabelle 10: Wirkungen aus Investitionen (Durchschnitt 1997 bis 2001)
Produk- Bruttowert- Beschifti- Einkommen
tionswert schopfung gung (Perso- (Mio. Euro)
(Mio. Euro) (Mio. Euro) nenjahre)
Gesamtwirtschaft
Direkte Auftragnehmer 163,3870 63,0772 1.447 54,1691
Indirekte Auftragnehmer 122,9006 59,3700 1.055 47,5598
Einkommensverausgabung 74,4896 39,7653 813 31,1447
SUMME 360,7772 162,2125 3.315 132,8736
Region Koln
Direkte Auftragnehmer 95,4688 37,5678 975 35,9256
Indirekte Auftragnehmer 51,7003 25,5082 490 22,5505
Einkommensverausgabung 39,6508 21,6134 465 18,4249
SUMME 186,8199 84,6894 1.930 76,9010

Quelle: Eigene Berechnungen.

3.4 Beschiftigungseffekte aus laufenden Aufwendungen

Das Angebot an Verkehrsleistungen im OPNV ist mit laufenden Aufwendungen der OPNV-
Unternehmen verbunden. Diese umfassen Ausgaben fiir Betriebsmittel (z.B. Kraftstoffe, In-
standhaltungs- und Reparaturleistungen) und Aufwendungen fiir die Bereitstellung der
OPNV-Infrastruktur. Dariiber hinaus entstehen durch die Organisation und Planung des
OPNV-Angebots Verwaltungs- und Betriebsaufwendungen bei den regionalen Institutionen

mit OPNV-Zustindigkeit.
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Zur Quantifizierung der wirtschaftlichen Effekte aus dem Vorleistungsbezug in Form von
Aufwendungen wird eine sachgemifle Verteilung der in Kapitel 2 emnittelten Aufwands-
betrdge auf die Produktionsbereiche der Input-Output-Tabelle vorgenommen. Die Re-
gionalisierung des direkten Vorleistungsbezugs erfolgt iiberwiegend auf Basis von Anga-
ben aus der eigenen Erhebung. Folgende Wirkungen kénnen ermittelt werden (Tabelle 11):

Tabelle 11: Wirkungen aus wirksamen Aufwendungen (Jahr 2001)
Produk- Bruttowert- Beschifti- Einkommen
tionswert schopfung gung (Perso- (Mio. Euro)
(Mio. Euro) (Mio. Euro) nenjahre)
Gesamtwirtschaft
Direkte Auftragnehmer 429,2488 226,2230 5.162 189,1002
Indirekte Auftragnehmer 313,3525 145,1633 2.849 114,8844
Einkommensverausgabung 222,5887 118,8262 2.429 93,0662
SUMME 965,1900 490,2125 10.440 397,0508
Region Koln
Direkte Auftragnehmer 312,1862 164,6327 4.050 150,5608
Indirekte Auftragnehmer 169,0528 78,8044 1.709 68,9633
Einkommensverausgabung 147,5423 80,5285 1.734 68,6176
SUMME 628,7813 323,9656 7.493 288,1417

Quelle: Eigene Berechnungen.

Die Aufwendungen schlagen sich bei den Zulieferunternehmen in Produktionseffekten
von 429,2 Mio. Euro in der Gesamt wirtschaft bzw. 312,2 Mio. Euro in der Region Kdln
nieder. Hiemit verbunden ist eine Bruttowertschépfung von 226,2 bzw. 164,6 Mio. Euro.
Auf Basis der Arbeitskoeffizienten ldsst sich ein Beschéftigungseffekt von etwa 5.160
Personenjahren bzw. 4.050 Personenjahren emrechnen. Mit der Beschiftigung in den
auftragnehmenden Branchen sind Einkommen von rund 189 bzw. 150,6 Mio. Euro ver-
bunden.

Uber simtliche den direkten Auftragnehmern vorgelagerten Produktionsstufen ergibt
sich ein Produktionswert von 313,4 Mio. Euro (Region: 169,1 Mio. Euro), die Wertscho-
pfung betrigt 145,2 bzw. 78,8 Mio. Euro. Die Beschiftigung, die auf die Aufwendungen
zuriickzufiihren ist, belduft sich auf knapp 2.850 bzw. 1.710 Personenjahre. Hiermit ist ei-
ne Einkommenssumme von 114,9 Mio. Euro (69 Mio. Euro) verbunden.
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e Aus den Einkommen, die durch die wirksamen Aufwendungen der OPNV-Untermnehmen
und -Institutionen induziert werden, resultieren gesamtwirtschaftliche Produktionswir-
kungen in Héhe von 222,6 Mio. Euro. Aus der Konsumverausgabung der in der Region
geschaffenen Finkommen der privaten Haushalte resultiert eine regionale Produktion
von ca. 147,5 Mio. Euro. Fiir die Bruttowertschépfung ergibt sich ein Wert von knapp
119 Mio. Euro (Region: 80,5 Mio. Euro). Hieraus lésst sich die sekundire Beschiftigung
auf ca. 2.430 Personenjahre in der Gesamt wirtschaft bzw. 1.734 Personenjahren in der
Region Ko6ln beziffern, die zusétzlichen Einkommen belaufen sich auf etwa 93 bzw. 68,6
Mio. Euro.

3.5 Zusammenfassung der Beschéftigungseffekte aus der Leistungserstellung

Die Summe der wirtschaftlichen Effekte aus der Titigkeit der OPNV-Untemehmen und 6f-
fentlichen Institutionen mit OPNV-Zustindigkeit sowie aus deren Investitionen und Auf-
wendungen ergibt die Gesamteffekte der OPNV-Leistungserstellung. Tabelle 12 fasst die
Gesamtwirkungen des OPNV in der Ge samt wirtschaft und in der Region Kéln fiir das Jahr
2001 zusammen.

Tabelle 12: Gesamtwirkungen der OPNV-Leistungserstellung (Jahr 2001)
Produk- Bruttowert- | Beschifti- [ Einkommen
tionswert schopfung |gung (Perso-| (Mio. Euro)

(Mio. Euro) | (Mio. Euro) | nenjahre)

Gesamtwirtschaft

Ttigkeit der OPNV-Unternehmen 958,0739 | 4932523 | 11.064 275,9044

und -Institutionen

Effek lei hfrage (In-

ekte aus Vorleistungsnachfrage (In- | ) )¢ 089 | 4938336 | 10.513 405,7135

vestitionen und Aufwendungen)

Effekte aus Einkommensverausgabung 524,8241 280,1708 5.728 219,4334

SUMME 2.511,7869 | 1.267,2567 27.305 901,0513

Region Koln

Tatigkeit der OPNV-Unternehmen 958,0739 | 4932523 | 11.064 275,9044

und -Institutionen

Effekte aus Vorleistungsnachifage (In- | (¢ o0y | 3065131 | 7.204 278,0002

vestitionen und Aufwendungen)

Effekte aus Einkommensverausgabung 381,3719 208.,2156 4.483 177,4002

SUMME 1.967,8539 | 1.007,9810 22771 731,3048

Quelle: Eigene Berechnungen.
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Mit der OPNV-Leistungserstellung in der Region Kéln ist insgesamt eine Produktion in der
Gesamtwirtschaft von rund 2.512 Mio. Euro, in der Region Kdln von 1.968 Mio. Euro pro
Jahr verbunden. Dieser Produktionswert geht mit einer Bruttowertschdpfung von etwa 1.267
Mio. Euro bzw. knapp 1.000 Mio. Euro einher. Auf Basis der sektoralen Arbeitskoeffizienten
lassen sich damit insgesamt Beschiftigungswirkungen in Hohe von ca. 27.300 Personen-
jahren in der Ge samtwirtschaft bzw. ca. 22.770 Personenjahre im VRS-Gebiet ermitteln. Hier-
mit vertbunden sind Einkommen von etwa 901 bzw. 731,3 Mio. Euro.

Aus den dkonomischen Gesamteffekten lassen sich Multiplikatoren fiir den OPNV in der
Region Kdln errechnen, die als Verhéltnis der Effekte aus dem Vorleistungsbezug und aus
der Einkommensverausgabung zu den Wirkungen bei den OPNV-Unternehmen und
-Institutionen aus deren Tétigkeit definiert sind Eehler! Ungiiltiger Eigenverweis auf
Textmarke.).

Tabelle 13: Welj‘tschiipfungs-, Beschiftigungs- und Einkommensmultiplikatoren fiir
die OPNV-Leistungserstellung (Jahr 2001)

Multiplikator Wert Gesamtwirtschaft Wert Region Kéln
Wertschopfungsmultiplikator 1,569 1,044
Beschiftigungsmultiplikator 1,468 1,058
Einkommensmultiplikator 2,266 1,651

Quelle: Eigene Berechnungen.

Folgende Aussagen kdnnen abgeleitet werden:

e Uber jeden Euro Bruttowertschopfung im OPNV hinaus wird durch die OPNV-Leis-
tungserstellung im VRS-Gebiet in der Gesamt wirtschaft eine Wertschépfung von 1,57
Euro bzw. in der Region K6In von 1,04 Euro erwirtschaftet.

e Fiir jeden Beschiftigten im OPNV des VRS-Gebietes ergeben sich durch Vor-
leistungsbeziige und Verausgabung von Einkommen {iber alle folgenden Produk-
tionsstufen zusitzlich weitere 1,47 Beschiftigte in der Ge samtwirtschaft bzw. 1,06 Be-
schéftigte in der Region Kdln.

e Auf jeden Euro Einkommen bei den OPNV-Beschiiftigten werden weitere 2,27 Euro Ein-
kommen in der Gesamtwirtschaft bzw. 1,65 Euro in der Region erzielt.

Die Berechnungen zeigen damit insgesamt auf, dass vom OPNV sowohl eine hohe ge-
samtwirtschaftliche als auch regionale Ausstrahlung auf Produktion, Bruttowertschépfung,
Beschiftigung und Einkommen ausgeht.
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4. Beschiftigungseffekte der OPNV-Mobilitiit

4.1 Analytischer Rahmen

Bei der Betrachtung der wirtschaftlichen Effekte des OPNV sind neben den ékonomischen
Wirkungen, die sich aus der Investitionstitigkeit und den laufenden Aufwendungen der
Unternehmen und Institutionen im OPNV ergeben, die verkehrlichen und wirtschaftlichen
Effekte, die der OPNV als Mobilititsalternative erzeugt, von Bedeutung. Durch die OPNV-
Mobilitit entstehen fiir die Nutzer des OPNV (Fahrgiste), fiir die Wirtschaft und fiir die
Allgemeinheit positive Wirtschaftlichkeitseffekte in Form von Ressourceneinsparungen.
Zum einen trigt der OPNV wesentlich zur Entlastung des StraBenverkehrs bei. Die Entlas-
tungswirkungen im StraBennetz infolge der realisierten Verkehrsleistungen des OPNV ver-
ringern die internen Kosten der Mobilitit (Zeit-, Betriebskosten). Zum anderen gehen von
der Mobilitdt kontraproduktive Effekte in Form externer Kosten aus (Schadstoff-, CO,-Emis-
sionen, Larm, Unfille). Das OPNV-Angebot triagt maBgeblich dazu bei, verkehrsbedingte
Schadstoff-, CO,-und Liarmemissionen sowie den Ressourcenaufwand durch Verkehrsun-
fille zu vermindern."*

Aus dem Kostensenkungspotential des OPNV ergeben sich Produktivitits- und Wachs-
tumseffekte fiir die Ge samtwirtschaft und die Region. Dadurch kommt es zu expansiven Wir-
kungen, die mehr Wertschopfung, Beschiftigung und Einkommen nach sich ziehen. Zur
Ermittlung dieser wirtschaftlichen Effekte sind folgende Arbeitsschritte vorzunehmen:

1. Ausgangspunkt ist die Erfassung der verkehrlichen Wirkungen des OPNV. Es wird
quantifiziert, welche verkehrlichen Effekte entstehen wiirden, wenn der OPNV als Mobi-
litdtsalternative nicht existieren wiirde. Hierfiir wird eine simulierte Verlagerung der
Quelle-Ziel-Verkehre im OPNV (“Verkehrsverlagerungssimulation) auf die altemativ zur
Verfiigung stehenden Verkehrstriger MIV, FuB3ginger- und Fahrradverkehr vorgenom-
men (Tabelle 14).

1 Vgl. hierzu insbesondere Tyson, W.J., Non-user benefits of public transport, in: Public Transport

International, Vol. 5/1999, S. 40 ff.
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Tabelle 14: Umlegung der OPNV-Verkehrsleistungen im VRS-Gebiet auf alter-
native Verkehrstriger (Jahr 2001)
Verkehrsleistung (in Mio. Pkm)

Verlagerte OPNV-Verkehrsleistungen

OPNV-Linienverkehr: 3.551,580

Taxi- und Mietwagenverkehr: 81,890

Davon auf:

- Fullwege 146,831

- Fahrrad 116,876

- MIV 3.369,755

Quelle: Eigene Berechnungen.

2. Die Verlagerungssimulation bedingt zum einen eine Steigerung der internen und exter-
nen Kosten des Stralenverkehrs. Zum anderen tritt ein weiterer Kostenanstieg dadurch
auf, dass zusitzlicher Parksuchverkehr sowie ein gestiegener Bedarf an Parkraumkapazi-
tit entsteht, da die bisherigen OPNV-Nutzer bei der Nichtexistenz des OPNV gegebe-
nenfalls auf einen Parkplatz am Zielort angewiesen sind. Demgegeniiber entfallen die
volkswirtschaftlichen Kosten, die mit dem bisherigen OPNV-Angebot verbunden waren
(v.a. Zeit- und Betriebskosten. Sdmt liche Kosteneinsparungen und -steigerungen sind
zu verrechnen und ein Gesamtnutzen der OPNV-Mobilitit auszuweisen.

3. Die resultierenden Ressourceneinsparungen erhdhen die gesamt wirtschaftliche Pro-
duktion und damit die Wertschépfung und Beschiftigung. In einem weiteren Analyse-
schritt ist daher eine Transformation des Gesamtnutzens der OPNV-Mobilitit in Wert-
schopfungs-, Beschiftigungs- und Einkommenseffekte vorzunehmen.

4.2 Ressourceneinsparungen fiir Nutzer und Allgemeinheit

Zur Quantifizierung der Entlastungswirkungen im StraBennetz infolge der OPNV-Mobilitiit
werden Simulationsrechnungen zur Modellierung des StraBenverkehrsablaufs fiir den Fall
vorgenommen, dass die OPNV-Verkehrsleistungen anteilig durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr abgewickelt werden miissen. Die Verlagerung auf die Strae schldgt sich zum
einen in einer Erhdhung der Fahrleistungen in bestimmten Bestandteilen des StraBBennetzes
nieder. Zum anderen verdndert sich durch den zusédtzlichen Pkw-Verkehr das Verhiltnis von
Personen- zu Giiterverkehr. Dariiber hinaus treten aufgrund der gegebenen tageszeitlichen
Verteilung der OPNV-Nutzung konzentrierte Verkehrsverlagerungen auf, die sich in einer
Verdnderung der Tagesganglinie des Pkw-Verkehrs duflert. Diese Effekte schlagen sich in
verdnderten Fahrgeschwindigkeiten und damit in einer Verdnderung des Verkehrsaufwands
nieder, der monetér bewertet wird. Die Kostensétze zur Monetarisierung orientieren sich an
den EWS-97 und an den aktualisierten Kostensitzen der Bundesverkehrswegeplanung 2003
(Tabelle 15).
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Tabelle 15: Kostensiitze zur Bewertung der Ressourceneinsparungen im Straflen-
verkehr (Preisstand 2001)
Nutzenkomponente Bezugseinheit Kostensatz
Betriebskosten Betriebskosten- | Euro/(100 km*Kfz) | Pkw / Bus 8,90 / 44,60
Grundwerte Lkw / Lastzug 13,80 / 23,70
Kraftstoffkosten | Euro/l Benzin / Diesel 0,256 / 0,220
Zeitkosten Euro/h Pkw / Bus 5,60 / 63,90
Lkw / Lastzug 21,50 / 30,70
Unfallkosten Euro/1.000 Fzg-km 17,90 - 177,83
CO,-Emissionskosten Euro/t CO, 208,59
Schadstoffemis- | Emissionen Euro/t NO,-Aqu. 365,00
sionskosten Immissionen Euro/SEG 3,37
Liarmkosten Euro/Fz.-km Pkw / Lkw 0,003 / 0,005

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach

kehrswegeplan 2003 - Grundziige der Gesamtwirtschaftlichen Bewertungsmethodik, Berlin 2002.

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV),
Empfehlungen..., a.a.0. u. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Bundesver-

Die monetir bewerteten Effekte im Straflenverkehr sind in Tabelle 16 differenziert nach den
Netzbestandteilen des modellierten Straflennetzes zusammengestellt.

Tabelle 16: Ressourcenaufwand bei Verlagerung der OPNV-Verkehrsleistungen
auf den Straflenverkehr (Simulationsjahr 2001)

Bewertete Effekte Stadtgebiet Stadtgebiete Anteil

in Mio. Euro/Jahr Ki?ln L]:;)::kl;:gn Umland SUMME (in %)
Betriebskosten 128,249 34,796 72,083 235,127 22,7
Zeitkosten 373,222 112,299 94,262 579,782 55,9
Unfallkosten 56,845 25,274 20,407 102,527 9,9
Lirmkosten 3,523 1,025 2,297 6,846 0,7
Schadstoffemissionskosten 2,374 3,815 0,266 6,455 0,6
CO,-Emissionskosten 57,856 19,769 28,060 105,685 10,2
Summe 622,070 196,978 217,375 | 1.036,423 100,00

Quelle: Eigene Berechnungen.

Die vorgenommene Verlagerungssimulation vom OPNV auf die StraBe fiihrt zu einem An-
stieg der internen und externen Kosten des Straflenverkehrs im VRS-Gebiet um etwa 1.036
Mio. Euro pro Jahr. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass die Existenz des OPNV jéhrliche
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Ressourceneinsparungen im StraBenverkehr in gleicher Hohe stiftet. Die bedeutendsten
Effekte sind die Zeitkostenersparnisse (56 %) und die Betriebskosteneinsparungen (22,7 %).

Zur Quantifizierung der Kosten des bisher nicht beriicksichtigten Parksuchverkehrs im
nachgelagerten Straflennetz wird ermittelt, wie hoch der verkehrliche Effekt der “Parksuch-
vorgéinge® ist. AnschlieBend werden die volkswirtschaftlichen Kosten des Parksuchver-
kehrs vor dem Hintergrund eines hdheren Verkehrsaufwands im nachrangigen Netz mit ei-
nem Kostensatz von ca. 1,77 Euro pro Fahrzeugkilometer bewertet werden.” Bei einer durch-
schnittlichen Fahrtlinge des Parksuchverkehrs von etwa 650 m'® lisst sich auf Basis der si
mulierten Fahrleistungseffekte und Annahmen hinsichtlich des Parkplatzbedarfs ein Fahr-
leistungsanstieg durch Parksuchverkehr von etwa 89,7 Mio. Fz.-km pro Jhr berechnen.
Hierdurch entsteht ein volkswirtschaftlicher Ressourcenaufwand von jahrlich ca. 158,9 Mio.
Euro.

Neben der Einsparung an Parksuchverkehr ermdglicht der OPNV eine reduzierte Vorhaltung
an Parkraumkapazitit. Im Rahmen der Verlagerungssimulation ldsst sich auf Basis der
ermittelten Fahrleistungseffekte und unter Verwendung plausibler Annahmen hinsichtlich
des Stellplatzumschlags bei Parkpldtzen der Umfang des zusétzlich erforderlichen Parkraums
in der Region Koln auf ca. 104.000 Parkplétze beziffern. Zur monetiren Bewertung des Res-
sourcenaufwands werden Baukosten je Parkplatz von 13.250 Euro fiir die Stidte K6ln, Bonn
und Leverkusen angesetzt, fiir das Umland die Hélfte des Betrags.17 Bei einer unterstellten
Lebensdauer der Parkpldtze von 30 Jahren belduft sich der jdhrliche Ressourcenaufwand
damit auf ca. 41,2 Mio. Euro.

Neben den Zeiteffekten im Stralenverkehr treten im Rahmen der Verlagerungssimulation
verinderte Zeitkosten durch die Nutzung alternativer Verkehrsmittel auf, da diese unter-
schiedliche Reisezeiten aufweisen. Eine Abschitzung des verdnderten Zeitaufwands und
der -kosten ist auf Basis der vom OPNV verlagerten Personen und anhand von Informatio-
nen zu den Reisezeitdifferenzen der Verkehrstriger (Durchschnittsgeschwindigkeit, Warte-
zeiten, Zeitbedarf im Vor- und Nachlauf) mdglich. Die Berechnungen ergeben, dass sich
durch die Verlagerung der OPNV-Verkehrsleistungen auBerhalb des StraBenverkehrs eine
Ressourcenerspamis von etwa 365,2 Mio. Euro ergibt. Dies bedeutet, dass die Zeitkosten im
Falle der Nichtexistenz des OPNV sinken.

An das Untersuchungsjahr 2001 angepasster Wert aus Schott, V., Betriebs- und volkswirtschaftliche
Bewertung von Telematiksystemen zur Optimierung des Verkehrs in Ballungsrdumen am Beispiel von
stadtinfokoln, Koln 2004, S. 142.

Vgl. Reinhold, T., Die Bedeutung des Parksuchverkehrs, in: Internationales Verkehrswesen, Heft
6/1999, S. 250-255.

Diese Kosten umfassen die durchschnittlichen Herstellungskosten sowie die Kosten fiir den Grund-
erwerb je Stellplatz. Vgl. Stadt K6ln, Bauvaufsichtsamt, Satzung der Stadt Koln iiber die Festlegung des
Geldbetrages je Stellplatz (Ablésesatzung) vom 9. November 2001, Koln 2003.
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Im Gegensatz zum Busverkehr, der im Rahmen der StraBenverkehrssimulation beriicksichtigt
wurde, ist das Stadtbahn- und SPNV-Angebot im VRS-Gebiet bis her nicht in die Berechnun-
gen eingegangen. Fiir eine umfassende Betrachtung der Ressourceneinsparungen aus der
OPNV-Mobilitit ist daher abzuschitzen, welche Kosteneinsparungen im schienengebunde-
nen Verkehr (Betriebskosten, Unfallkosten, Emissionskosten) durch die Nichtexistenz des
OPNV auftreten. Auf Basis der erhobenen verkehrlichen Kennziffern der VRS-Partnerunter-
nehmen kdnnen die jdhrlichen volkswirtschaftlichen Kosten des Angebots an Stadtbahn-
und SPNV-Betriebsleistungen unter Verwendung von Kostenséitzen der “Standardisierten
Bewertung“'® bestimmt werden. Insgesamt ergeben sich durch den “Wegfall“ des Stadt-
bahnverkehr und des SPNV volkswirtschaftliche Kosteneinsparungen in Hohe von ca. 113
Mio. Euro pro Jahr. Diese Ressourcenersparnisse sind mit den bis her berechneten Kosten-
verdnderungen zu saldieren.

Der Gesamtnutzen der OPNV-Mobilitit ergibt sich aus dem Saldo der OPNV-bedingten
Ressourceneinsparungen und -aufwinde. Abbildung 4 fasst die quantifizierten Wirkungen
zusammen.

Abbildung 4: Gesamtnutzen der OPNV-Mobilitit in der Region Kéln nach Nutzen-
komponenten (Jahr 2001)

Betriebskosten Zeitkosten
178,802 Mio. Euro 313,974 Mio. Euro
(23,6%) (41,4%)

Flachenbedarf
(Parkraum)
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(©4%) " (12,1%)
)
Larmkosten
e Kosten der 7,132 Mio. Euro
Emlssmn;kosten Schadstoffbe- (0.9%)
88,510 Mio. Euro lastung
(11.7%) 36,939 Mio. Euro ;‘;‘;Z;S“:m_“mz-
(4,9%) ’ 10. Euro

Quelle: Eigene Berechnungen.

18 Vgl. Intraplan Consult GmbH, Verkehrswissenschaftliches Institut an der Universitdt Stuttgart, Stan-

dardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV und Folgekostenrechnung, Version
2000, Miinchen und Stuttgart 2000, Anhang 1, S. 3 und Intraplan, Verkehrswissenschaftliches Institut
an der Universitat Stuttgart, Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des offentli-
chen Personennahverkehrs, Anleitung und Aktualisierung auf den Sach- und Preisstand 1993, Miin-
chen 1993, Anhang 1, S. 10.
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Die Existenz des OPNV im VRS-Gebiet ist mit einem gesamtwirtschaftlichen Nutzen von
insgesamt etwa 760 Mio. Euro verbunden. Der Grofiteil des Nutzens entféllt auf die Zeitkos-
ten (41,4 %). Der liberwiegende Teil der Nutzen ist intern. So machen die Zeit- und Betriebs-
kosten sowie die Vorhaltungskosten fiir Parkraum zusammen nahezu 534 Mio. Euro aus.
Dies entspricht einem Anteil von 70,4 % an den Gesamtnutzen. Die restlichen 224,4 Mio.
Euro bzw. 29,6 % der Nutzen entfallen auf die externen Kosten.

4.3 Beschiftigungseffekte der Ressourceneinsparungen

Die Ressourceneinsparungen aus der OPNV-Mobilitit fithren zu einer Steigerung der volks-
wirtschaftlichen Produktion. Die eingesparten Ressourcen kdnnen dazu verwendet werden,
zusitzliche Giiter zu produzieren, so dass sich die Produktionsmenge in der Volkswirtschaft
in Hohe des verminderten Ressourcenverbrauchs erhoht. Um aus den Nutzen der OPNV-
Mobilitit 6konomische Wirkungen abzuleiten, ist eine Transformation der Gesamtnutzen in
Produktionseffekte vorzunehmen. Es wird zugrunde gelegt, dass der Produktionswert um
den Betrag der Ressourceneinsparungen steigt. Die hieraus resultierenden Effekte werden
im Rahmen der Input-Output-Analyse quantifiziert. Bei den regionalen Wirkungen wird
unterstellt, dass die Einsparung an CO, lediglich in der Gesamtwirtschaft, die restlichen
volkswirtschaftlichen Kosten auch regional wirksam werden. Tabelle 17 fasst die Effekte zu-
sammen.

Tabelle 17: Wirtschaftliche Effekte aus Ressourceneinsparungen der OPNV-
Mobilitit (Bezugsjahr 2001)
Produk- | Bruttowert- | Beschifti- | Einkommen
tionswert | schopfung [gung (Perso-| (Mio. Euro)
(Mio. Euro) | (Mio. Euro) | nenjahre)
Gesamtwirtschaft
Direkte Effekte der Ressourcenersparnis 647,5240 337,4478 7.152 274,6101
Indirekte Effekte der Ressourcenersparnis | 499,5155 212,8164 4.660 165,1773
Effekte aus Einkommensverausgabung 322,0285 171,9108 3.516 134,6428
SUMME 1.469,0680 722,1750 15.328 574,4302
Region Koln
Direkte Effekte der Ressourcenersparnis 571,9579 298,0676 6.803 264,7668
Indirekte Effekte der Ressourcenersparnis | 310,8052 131,7136 3.204 112,7559
Effekte aus Einkommensverausgabung 253,2912 138,3649 2.981 117,8646
SUMME 1.136,0543 568,1461 12.988 495,3873

Quelle: Eigene Berechnungen.
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Aus Tabelle 17 ldsst sich ablesen, dass aus dem ermittelten Gesamtnutzen der OPNV-
Mobilitdt in der Region Kdln insgesamt ein Produktionswert in Hohe von ca. 1.469 Mio. Eu-
ro pro Jahr in der Ge samt wirtschaft bzw. 1.136 Mio. Euro in der Region resultiert. Diese Pro-
duktion zieht eine Bruttowertschopfung von 722,2 bzw. 568,1 Mio. Euro nach sich. Auf Ba-
sis der sektoralen Arbeitskoeffizienten ldsst sich eine Beschéftigung von 15.328 Personen-
jahren in der Ge samt wirtschaft bzw. ca. 13.000 Personenjahre in der Region ermitteln. Hiermit
verbunden sind jéhrliche Einkommenseffekte von insgesamt 574,4 bzw. 495,4 Mio. Euro.

5. Auswirkungen der zukiinftigen OPNV-Entwicklung
auf die Beschéftigung in der Region

Die bisherige Quantifizierung der Produktions-, Wertschopfungs-, Beschéftigungs- und Ein-
kommenseffekte des OPNV in der Region Kéln erfolgte fiir das Untersuchungsjahr 2001. Im
Rahmen einer prospektiven Auswirkungsanalyse fiir das Jahr 2015 soll im folgenden eine
Prognose der wirtschaftlichen Effekte aus der OPNV-Leistungserstellung vorgenommen
werden. Fiir die Berechnung der zukiinftigen Wirkungen sind fiir das Prognosejahr die Ein-
gangsdaten zu emitteln, die auch zur Quantifizierung der Effekte fiir das Jahr 2001 generiert
werden mussten (v.a. Investitionstitigkeit, wirksame Aufwendungen).

Angesichts der Vielzahl an Einflussfaktoren, die die kiinftige Marktposition des OPNV de-
terminieren, und vor dem Hintergrund, dass bestimmte Entwicklungen bis her nicht eindeutig
zu bestimmen sind, wird der Analyse der Effekte im Jahr 2015 die Verkehrsprognose der
Bundesverkehrswegeplanung zugrunde gelegt.'” Um mogliche Entwicklungen im OPNV-
Markt bei der Prognose der wirtschaftlichen Effekte zu beriicksichtigen, werden verschie-
dene Entwicklungsszenarien mit voneinander abweichenden Modal Split-Entwicklungen
abgegrenzt:

1. Im “Szenario 1“ wird von einer Verteidigung der Status-quo-Marktanteile des OPNV
ausgegangen. Dies bedeutet, dass der Marktanteil im Prognosejahr 2015 dem Modal
Split-Anteil im Jahre 2001 entspricht. Damit wird gegeniiber der Verkehrsleistung des
Jahres 2001 eine Steigerung um ca. 15,1 % unterstellt.

2. Das “Szenario 2 “bildet die Situation ab, dass der OPNV seinen derzeitigen Modal Split
nicht verteidigen kann. Vielmehr wird ein Riickgang der Verkehrsleistung im OPNV um
rund 7 % zugrunde gelegt.

3. Im “Szenario 3“ soll unterstellt werden, dass der OPNV seinen Marktanteil im Ver-
kehrsmarkt im Jahr 2015 gegeniiber dem Untersuchungsjahr 2001 ethéhen kann. Hierfiir

' Bundesministerium fiir Verkehr, Bav- und Wohnungswesen (Hrsg.), Verkehrsprognose 2015 fiir die

Bundesverkehrswegeplanung — Schlussbericht, Miinchen, Freiburg, Essen 2001.
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wird von einer prozentualen Steigerung im betrachteten Zeitraum von 23,3 % ausge-
gangen.

Auf Basis der definierten Entwicklungsszenarien lassen sich die Verkehrsleistungen im VRS
prognostizieren, die zur Ermittlung der Effekte aus Investitionen und Aufwendungen im
OPNV im Prognosejahr 2015 herangezogen werden. Wihrend die Prognose der Investiti-
onsbetrige der OPNV-Untemehmen und der -Institutionen gemiB den Verinderungsraten,
die fiir die Verkehrsleistung ermittelt worden sind, berechnet werden, wird bei der Prognose
der Aufwendungen der VRS-Partneruntemnehmen eine Reduktion des relativen Aufwands
bei gleicher Betriebsleistung um 5 % und damit technische sowie betriebliche Effizienzstei-
gerungen unterstellt. Tabelle 18 weist die fiir das Jahr 2015 prognostizierten Investitionen
und die wirksamen Aufwendungen im OPNV des VRS-Gebietes aus.

Tabelle 18: Prognostizierte Investitionen und wirksame Aufwendungen (in Mio.
Euro) im OPNV in der Region Koln differenziert nach Entwick-
lungsszenarien (Jahr 2015)

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Investitionen

OPNV-Unternehmen des Linienverkehrs 191,448 154,981 205,123
Taxi- und Mietwagenunternechmen 14,218 11,509 15,233
Institutionen mit OPNV-Zustindigkeit 40,588 32,857 43,487
SUMME 232,035 187,838 248,613
Aufwendungen

OPNV-Unternehmen des Linienverkehrs 460,270 372,599 493,146
Taxi- und Mietwagenunternehmen 36,012 29,153 38,584
Institutionen mit OPNV-Zustindigkeit 14,385 11,645 15,413
SUMME 474,655 384,245 508,559

Quelle: Eigene Berechnung.

Aus den prognostizierten Investitions- und Aufwandsbetragen lassen sich unter der An-
nahme gleicher Investitions- und Aufwandsstrukturen sowie zeitlich konstanter Vor-
leistungsverflechtungen und unter Beriicksichtigung des Wachstums der Arbeits-
produktivitdt bis zum Jahr 2015 die wirtschaftlichen Effekte aus den Investitionen und Auf-
wendungen in der Gesamt wirtschaft und in der Region berechnen.
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Tabelle 19: Wirtschaftliche Effekte aus Investitionen und Aufwendungen im OPNV
im Jahr 2015 nach Entwicklungsszenarien
Produktions- | Bruttowert- Beschiifti- Einkommen
wert schopfung gung (Perso- (Mio. Euro)
(Mio. Euro) (Mio. Euro) nenjahre)

Gesamtwirtschaft
Szenario 1 1.398,3316 684,0510 10.316 426,6284
Szenario 2 1.131,9828 553,7555 8.866 345,3658
Szenario 3 1.498,2124 7329117 11.735 457,1018
Region Kéln
Szenario 1 860,1448 428,4746 7.648 298,4617
Szenario 2 696,3077 346,8605 6.191 241,6119
Szenario 3 921,5838 459,0799 8.194 319,7805

Quelle: Eigene Berechnungen.

Die Prognose der 6konomischen Effekte aus Investitionen und Aufwendungen erlaubt es,
einen Vergleich der zukiinftigen Beschiftigungswirkungen aus der OPNV-Leis-
tungserstellung differenziert nach Entwicklungsszenarien mit denen im Untersuchungsjahr
2001 vorzunehmen (Abbildung 5 und Abbildung 6). Hierbei wird differenziert zwischen den
Beschiftigungseffekten aus der Vorleistungsnachfrage und der Einkommensverausgabung
sowie der Beschiftigung bei den OPNV-Untemehmen und 6ffentlichen Institutionen mit
OPNV-Zustindigkeit.

Die Abbildungen verdeutlichen, dass die fiir 2015 prognostizierten Beschiftigungseffekte je
nach Entwicklungsszenario auf 17.533 Personenjahre in der Ge samt wirtschaft bzw. 14.612
Personenjahre in der Region (Szenario 2) bis 23.206 bzw. 19.339 Personenjahre (Szenario 3)
zu beziffern sind. Ge geniiber dem Jahr 2001 entspricht dies einer Verringerung der aus der
OPNV-Leis tungserstellung resultierenden Beschiftigung um bis zu etwa 36 %. Dieser Riick-
gang ist im wesentlichen auf das reale Produktivitits wachstum bis zum Jahr 2015 zuriickzu-
fiihren. Die zugrunde gelegte Entwicklung der Verkehrsleistung im OPNV hat dennoch einen
bedeutenden Einfluss auf die zukiinftigen Beschiftigungswirkungen: Wiahrend der Riick-
gang der Verkehrsleistung und damit der getétigten Investitionen und laufenden Aufwen-
dungen des OPNV-Betriebs in Szenario 2 den gesamt wirtschaftlichen Beschiftigungseffekt
weiter verringert, trigt das Wachstum der Verkehrsleistung in den Szenarien 1 und 3 zu einer
Minderung des produktivititsinduzierten Beschéftigungsabbaus bei.



32 Beschdftigungswirkungen des offentlichen Personennahverkehrs in der Region Koln

Abbildung 5: Beschiiftigungswirkungen des OPNV in der Gesamtwirtschaft in den
Jahren 2001 und 2015 nach Entwicklungsszenarien

Gesamt:
213105
30000 Gesamt: Gesamt: Gesamt:
25.000 5.728 21.022 17.533 a0
3.899
20.000 3.904 3.639
3.562

Beschiftigung (Personenjahre)

2001 2015 Szenario 1 2015 Szenario 2 2015 Szenario 3

OPNV-Unternehmen und -Institutionen Vorleistungseffekte (direkte Auftragnehmer)
O vorleistungseffekte (indirekte Auftragnehmer) B Effekte aus Einkommensverausgabun

Quelle: Eigene Berechnungen.

Abbildung 6: Beschiiftigungswirkungen des OPNV in der Region Koln in den Jahren
2001 und 2015 nach Entwicklungsszenarien
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6. Ergebnisse der Untersuchung

In dieser Untersuchung sind die 6konomischen Wirkungen, die sich aus der Existenz des
OPNV-Angebots in der Region Kéln (VRS-Gebiet) ergeben, untersucht worden. Im Vorder-
grund standen hierbei die Beschiftigungswirkungen des OPNV. Ein Analyseschwerpunkt
lag auf der Quantifizierung der Effekte aus der OPNV-Leistungserstellung. Hierbei konnten
die bei den OPNV-Untemehmen und dffentlichen Institutionen mit OPNV-Zustindigkeit auf-
tretenden Wirkungen sowie die induzierten Wirkungen sowohl in der Ge samt wirtschaft als
auch in der Region mit Hilfe eines entwickelten Input-Output-Modells fiir das Jahr 2001 er-
mittelt werden:

e Die durch die OPNV-Unternehmen und -Institutionen erstellte Produktion beliuft sich
auf ca. 958,1 Mio. Euro. Die Bruttowertschdpfung weist einen Wert von 493,3 Mio. Euro
auf. Im OPNV-Sektor der Region K&ln sind unmittelbar 11.064 Personen beschiftigt.
Diese beziehen insgesamt Einkommen in Héhe von etwa 275,9 Mio. Euro.

e Mit der OPNV-Leistungserstellung sind Investitionen und Aufwendungen verbunden,
die durch die Vorleistungsnachfrage multiplikative Wirkungen hervorrufen. Weitere Ef-
fekte resultieren aus der Einkommensverausgabung der Erwerbstétigen. Die durch die
Vorleistungsbeziige und Konsumverausgabung induzierte Produktion kann im Rahmen
einer Input-Output-Analyse auf ca. 1.553,7 Mio. Euro fiir die Gesamtwirtschaft bzw.
1,009,8 Mio. Euro in der Region Kdln quantifiziert werden. Die hiermit verbundene Brut-
towertschopfung beléuft sich auf 774 bzw. 514,7 Mio. Euro. Auf Basis von Arbeitskoef-
fizienten lassen sich damit die Beschiftigungseffekte durch Vorleistungsbezug und Ein-
kommensverausgabung auf 16.241 in der Gesamtwirtschaft bzw. 11.707 in der Region
Koln beziffern, die mit Einkommen in Hohe von 625,1 bzw. 455,4 Mio. Euro einhergehen.

e Insgesamt ist eine Bruttowertschopfung in Hohe von 1.267,3 Mio. Euro in der Ge-
samtwirtschaft bzw. rund 1.008 Mio. Euro in der Region Koln auf die Leistungs-
erstellung im OPNV der Region K6In zuriickzufiihren. Rund 27.300 Beschiftigte in der
Gesamt wirtschaft bzw. etwa 22.770 Beschéftigte in der Region K&ln sind von der wirt-
schaftlichen Titigkeit des OPNV im VRS-Gebiet abhiingig. Damit verbleiben 83,4 % der
gesamten Beschiftigungseffekte des OPNV in der Region Koln.

e Die Bedeutung des OPNV fiir die Wirtschaftssituation und den Arbeitsmarkt in der
Region Kdln wird besonders deutlich, wenn die ermittelten Wertschopfungs- und Be-
schiftigungseffekte auf die gesamte regionale Bruttowertschopfung bzw. auf die An-
zahl der Erwerbstétigen in der Region bezogen werden. Hierbei zeigt sich fiir das Jahr
2001, dass etwa 1,16 % der Bruttowertschdpfung im Untersuchungsgebiet auf die Leis-
tungserstellung der im VRS-Gebiet titigen OPNV-Unternehmen und -Institutionen zu-
riickzufiihren ist. Bei rund 1,6 Mio. Erwerbstatigen im Jahr 2001 sind etwa 1,42 % der Be-
schiftigten im VRS-Gebiet vom regionalen OPNV abhingig.
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Durch die OPNV-Mobilitit entstehen fiir die OPNV-Nutzer, fiir die Wirtschaft und fiir die
Allgemeinheit in der Region Einsparungen an internen und externen Ressourcen (u.a. Zeit-,
Betriebs-, Schadstoffkosten). Diese Ressourcenerspamisse kdnnen als volkswirtschaftlicher
Nutzen des OPNV interpretiert werden. Der Ge samtnutzen der OPNV-Mobilitit fiir die Volks-
wirtschaft konnte im Rahmen einer Verkehrsmodellierung auf 758,4 Mio. Euro beziffert wer-
den. Die Ressourceneinsparungen fiihren zu einer Steigerung der volkswirtschaftlichen Pro-
duktion und generieren damit Wertschdpfung, Beschiftigung und Einkommen. Im Rahmen
einer Input-Output-Analyse konnte ermittelt werden, dass aus den Ressourceneinspa-
rungen eine gesamtwirtschaftliche Produktion von 1.469,1 Mio. Euro (Region: 1.136,1 Mio.
Euro) sowie eine Wertschopfung von 722,2 Mio. Euro (568,1 Mio. Euro) resultieren. Die
Beschiftigungseffekte der OPNV-Mobilitit konnten auf 15,328 bzw. ca. 13.000 Personenjah-
re beziffert werden, die mit einem Einkommen in Hohe von 574,4 bzw. 495,4 Mio. Euro ver-
bunden sind.

Im Rahmen einer prospektiven Auswirkungsanalyse wurden dariiber hinaus die 6konomi-
schen Wirkungen der OPNV-Leistungserstellung in der Region Koéln emittelt, die fiir das
Jahr 2015 fiir verschiedene Entwicklungsszenarien erwartet werden kdnnen. Es zeigt sich,
dass die 6konomischen Wirkungen unmittelbar von der Verkehrsleistung und der fiir das
Jahr 2015 prognostizierten Arbeitsproduktivitit bestimmt werden. Insgesamt fiihrt das Pro-
duktivitdtswachstum — auch bei stark ansteigendem Modal Split-Anteil des OPNV — gegen-
iiber 2001 zu einem Riickgang der aus der OPNV-Leistungserstellung resultierenden Be-
schiftigung.

Durch die empirische Analyse der wirtschaftlichen Effekte, die sich zum einen aus der Inves-
titionstitigkeit sowie den laufenden Aufwendungen im OPNV und zum anderen aus der
OPNV-Mobilitit ergeben, konnten empirisch abgesicherte Befunde zu der Bedeutung des
OPNV-Angebots in der Region Kéln fiir die wirtschaftliche Situation und Beschiftigungsia-
ge in der Ge samt wirtschaft und in der Region Koln geliefert werden. Hiermit verbunden ist
auch eine erstmals umfassende Beurteilung der Dimension des volkswirtschaftlichen Nut-
zens, den der OPNV in der Kélner Region stiftet. Die vorliegenden Untersuchungsergebnis-
se zur Ausstrahlung des OPNV auf die gesamtwirtschaftliche sowie regionale Wert-
schopfung und Beschiftigung sollten bei der verkehrspolitischen Strategiediskussion so-
wohl iiber die zukiinftige Ge staltung des wettbewerblichen Umfeldes im OPNV als auch iiber
die Weiterentwicklung der OPNV-Finanzierung beriicksichtigt werden.
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Abstract

The knowledge on employment effects of public transport is currently extremely incomplete. The studies
undertaken so far are concentrated on employment effects which result from the personnel placement of
public transport companies. With that, the impact scope of public transport is however not completely
covered. Public transport institutions which are involved in planning activities and configuration of supply
represent additional sources of employment. Besides that, there are effects which result from construction
and operating of public transport infrastructure including also employment effects in companies which
deliver inputs to the public transport infrastructure. Finally, employment effects which are due to the
resource saving public transport mobility have also to be considered since using public transport contrib-
utes significantly to a reduction of both internal and external costs of transportation. With that, a region
with strong public transport will become more productive and competitive. This impact channel sets off
positive employment effects, too. The study aims at quantifying all employment effects which are related
to the public transport supply in the Cologne region. With that, the study should present an empirically
verified assessment of economic dimensions and employment effects of public transport in the Cologne
region.
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Wettbewerbsstrategien fiir ehemalige Staatseisenbahnen — eine
vergleichende Analyse der Erfahrungen aus dem Luftverkehr

VON CHRISTIAN KAUFHOLD, DUSSELDORF
UND SASCHA ALBERS, HAMILTON

1. Einfiihrung

Im Zuge der quer durch nahezu alle ehemaligen europiis chen Monopolindustrien zu beo-
bachtenden Deregulierungswelle stehen inzwischen auch den etablierten Anbietern im
Schienenpersonenfernverkehr erste Wettbewerber gegeniiber. Den ehemaligen Staatsbah-
nen, fiir die das Phidnomen intramodalen Wettbewerbs praktisch noch unbekanntes Terrain
darstellt, drohen dadurch massive Umsatzverluste. Wahrend diese Situation fiir die Anbie-
ter auf dem Schienenpersonenfernverkehrsmarkt also als neu anzusehen ist, trafen Unter-
nehmen in anderen ehemals hochregulierten Branchen bereits zuvor auf dhnliche Proble m-
stellungen. In diesem Beitrag soll entsprechend diese wettbewerbsstrategische Problemstel-
lung mittels der Betrachtung eines geeigneten Referenzmarktes, namentlich des Personen-
luftverkehrs, untersucht werden. Die groBe Ahnlichkeit sowohl marktlicher und rechtlicher
Rahmenbedingungen, als auch der den Aktivititen ihrer Teilnehmer zugrunde liegenden
Produktionszusammenhénge spricht fiir eine gute Vergleichbarkeit von Personenluft- und
Schienenpersonenfernverkehr. Gleichzeitig herrscht im Luftverkehr nach dessen Liberali-
sierung bereits ein wesentlich starkerer Wettbewerb als auf der Schiene. Ein entsprechender
Erfahrungsvorsprung der Luftverkehrsgesellschaften beziiglich ihres strategischen Verhal-
tens im Wettbewerb kann folglich unterstellt werden.

Die Betrachtung gliedert sich in zwei Teile. Zunichst wird das Verhalten européischer
Luftverkehrsgesellschaften nach der Deregulierung des europidischen Luftverkehrsmarktes
untersucht. AnschlieBend werden diese Verhaltensweisen auf ihre Ubertragbarkeit auf die
Situation im Schienenpersonenfernverkehr hin iiberpriift und in geeignete Handlungsemp-
fehlungen iiberfiihrt. Nicht Gegenstand dieses Beitrages ist eine volkswirtschaftliche Prii-
fung von Ablaufund Reichweite der zu treffenden Deregulierungsmalinahmen.

Anschrift der Verfasser:

Dipl.-Kfm. Christian Kaufhold Dr. Sascha Albers

Henkel KGaA Dept. of Strategic Management
Henkelstr. 67 University of Hamilton

40191 Diisseldorf Private Bag 3105

e-mail: christian.kaufthold@henkel.com  Hamilton, New Zealand
e-mail: albers@mngt.waikato.ac.nz

Wir danken Caroline Heuermann fiir wertvolle Hinweise zu fritheren Versionen dieses Manuskriptes.
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2. Wettbewerbsstrategien im Personenluftverkehr

Die Deregulierung des europdischen Personenluftverkehrs ab 1987 setzte die etablierten
Fluggesellschaften zunehmend dem Wettbewerb aus und verlangte von ihnen eine ange-
messene strategische Positionierung. Grundsétzlich lassen sich heute die folgenden drei
strategischen Wettbewerbsorientierungen von Fluggesellschaften unterscheiden:

Produktdifferenzierung als Netzwerkanbieter. Die Luftverkehrsdienstleistung im Perso-
nentransport ist ein grundsitzlich homogenes Produkt, so dass die Verfolgung einer
Produktdifferenzierungsstrategie mittels objektiv messbarer Produkteigenschaften
schwer fillt." Die notwendige Abgrenzung erfolgt in erster Linie iiber die Aufrechter-
haltung eines moglichst umfassenden Verkehrsnetzes sowie die Anzahl und Frequenz
der damit abgebildeten Verkehrsrelationen. Ein solches Netz wird charakteristischer-
weise in der Form eines Hub-and-Spoke-Netzwerks bedient.

Kostenfiihrerschaft als Punkt-zu-Punkt-Anbieter. Angesichts der schwierigen Abgrenz-
barkeit von Luftverkehrsleistungen mittels unterschiedlicher Produkteigenschaften so-
wie der vergleichsweise hohen Kapitalintensitit der Branche versprechen Kostenfiihrer-
schaftsstrategien im Luftverkehr eine wettbewerbsfahige Positionierung. Ab einer rela-
tiv geringen Unternehmensgrofle sind Economies of Scale im Luftverkehr nicht mehr zu
realisieren.” Economies of Scope, insbes. aber Economies of Density werden den Pro-
duktionseigenschaften von Hub-and-Spoke-Netzwerken Zugeschrieben.3 Diese gehen
allerdings einher mit hohen Komplexititskosten fiir das Management eines integrierten
Verkehrsnetzwerks. Um letztere zu umgehen, sind Kostenfiithrer im Luftverkehr typi-
scherweise Anbieter von Punkt-zu-Punkt-Verkehren.*

Nischenstrategie als regional- oder qualitditsorientierter Anbieter. Angesichts der Netz-
werkfokussierung der groflen Anbieter gibt es zahlreiche Beispiele insbesondere fiir re-
gional begrenzt operierende Fluggesellschaften. Solche Nischenanbieter haben fiir die

strategische Positionierung eines definitionsgema 3 auf den Gesamtmarkt ausgerichteten
chemaligen Staatsanbieters jedoch nur geringe wettbewerbliche Bedeutung® So be-
schrinkt sich der Fokus hier im Wesentlichen auf die Integration solcher Regionalanbie -
ter in Form verschiedenster Kooperationsbeziehungen mit etablierten Unternehmungen.

Flugsicherheit und Reisegeschwindigkeit sind Basisanforderungen an die Marktféhigkeit der anzubietenden
Leistung und unterscheiden sich folglich kaum von Anbieter zu Anbieter.

Vgl. Bailey und Panzar(1981); Burton und Hanlon (1994), S. 218; Hanlon (1999), S. 45f.; White (1979).
Vgl. Caves, Christensen und Tretheway (1984); Hanlon (1999); Nero (1999).

Es ist darauf hinzuweisen, dass Low Cost Fluggesellschaften keine Hub-and-Spoke (HaS) Netzwerke im

engeren Sinne betreiben. Zwar erscheint deren Streckennetzstruktur rein optisch mitunter als nach diesem

Muster konfiguriert, jedoch wird der augenscheinliche ,,Hub* -Flughafen nicht als Umschlagpunkt verwendet,

gezielte Umsteigeverbindungen werden nicht angeboten. Es handelt sich also tatséchlich lediglich um Punkt-
zu-Punkt Verkehre.

Der spitere Aufstieg eines Nischen- zum Format eines Gesamtmarktanbieters kann fiir den Luftverkehr

aufgrund der bisherigen Entwicklung nahezu ausgeschlossen werden.
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Zur Analyse der Vergleichbarkeit dieser, den wettbewerbsstrategischen Normstrategien

PORTERS’ entsprechenden, grundsitzlichen Strategiealternativen fiir den Schienenpersonen-
fernverkehr ist eine detailliertere Erorterung der Charakteristika dieser Strategien im als

Referenz dienenden Luftverkehrsmarkt von Néten. Diese nachfolgend durchgefiihrte Eror-
terung orientiert sich entfernt am generischen PORTERschen Wertkettenmodell” als Analy-
seraster, um gleichsam Gemeinsamkeiten und Unterschiede in den grundlegenden strategi-
schen Entscheidungsbereichen und Wertschopfungsprozessen deutlich machen zu kénnen.

Die Analyse fokussiert entsprechend auf die eher strategischen Entscheidungsbereiche der
Streckennetzkonfiguration, der Festlegung der Flottenstruktur sowie der Ausgestaltung der
Vertriebssysteme. Strategisch bedeutsame Besonderheiten des, im Personenverkehr in der
Regel erst nach dem Ticketverkauf stattfindenden, eigentlichen Leistungserstellungsprozes-
ses des physischen Transports sowie der Ausgestaltung unterstiitzender Aktivititen schlies-
sen sich an (vgl. Abb. 1).

Unterstitzende Aktivitidten

Festlegung Festlegung Ticketver- Besonderheiten
des Strecken- der Flotten- kauf tber des Pro-
netzes struktur Vertriebs- duktes
systeme

Abb. 1: Strategische Entscheidungsbereiche der komparativen Analyse

2.1 Etablierte Anbieter im Personenluftverkehr: Die Produktdifferenzierer

Fiir neue Wettbewerber hat sich eine Positionierung als Netzwerkanbieter bis heute als
nahezu uniiberwindliche Hiirde dargestellt. Da eine solche Strategie eine mdglichst breite
Marktprisenz erfordert, eignet sie sich ideal fiir Fluggesellschaften, die schon vor der
Marktderegulierung als staatliche Monopolisten aktiv waren und wihrend dieser Zeit ein
umfangreiches Streckennetz entwickeln konnten.

Vgl. Porter (1980); Porter (1985).
Vgl. Porter (1985).
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2.1.1 Streckennetz

Als ein wesentliches Merkmal einer Produktdifferenzierungsstrategie im Personenluftver-
kehr wurde, auf dem hier gewihlten Abstraktionsniveau, das Angebot eines umfassenden,
integrierten Streckennetzes identifiziert. Im Zuge der Marktderegulierung kam es sowohl in
den USA, als auch spiter in Europa zu einer Auspriagung von Nabe-Speiche-Strukturen in
den Streckennetzen nahezu aller am Markt etablierten Fluggesellschaften.8 Ein solcher
Aufbau konnte im grenziiberschreitenden européischen Luftverkehr durchaus auf die histo-
rische Entwicklung zuriickzufiihren sein, in der die nationale Fluglinie jedes Landes von
ihrer jeweiligen Heimatbasis aus verschiedene Ziele im Ausland anflog. Die geschichtliche
Ausgangssituation der nordamerikanischen Luftfahrt war demgegeniiber vollig anders, und
auch fiir Europa erscheint es hochst unwahrscheinlich, dass die historisch gewachsene HaS-
Tendenz forciert worden wiire, wenn wirtschaftliche Uberlegungen fiir eine andere Struktur
gesprochen hitten” Die starke Orientierung auch der amerikanischen Fluggesellschaften
am HaS-Konzept spricht offensichtlich fiir dessen wirtschaftliche Eignung fiir die konkrete
Wettbewerbssituation der Fluggesellschaften, obwohl es diesen doch eine Reihe von z1-
sdtzlichen Schwierigkeiten einbringt. Die kosten- und erlosseitigen Effekte der HaS-
Konfiguration werden im Folgenden kurz dargelegt.

2.1.1.1 Kostennachteile einer HaS-Konfiguration

Besonders das Angebot mdglichst vieler attraktiver, zeitnaher Umsteigeverbindungen, von
dem die Akzeptanz einer Netzstruktur bei den Reisenden letztlich abhéngt, ist aufgrund der
sehr starken zeitlichen Konzentration ankommender und abgehender Fliige mit einem ho-
hen Mehraufwand verbunden!® In diesen Wellen ist an dem betreffenden Flughafen eine
entsprechend hohe Umschlagskapazitit vorzuhalten, um die ziigige Abfertigung der Flug-
géste, die reibungslose Verladung ihrer Gepiackstiicke und das Wenden der Flugzeuge in
moglichst kurzer Zeit zu gewihrleisten.!' Dafiir sind zusitzliche Mitarbeiter sowie entspre-
chend komplexes Transport- und Verladegerit von Noéten. Ein solches, auf reibungslosen
Ablaufen beruhendes System ist storungsanfillig; technik- oder wetterbedingte Verspatun-
gen pflanzen sich ziigig durch das gesamte Netzwerk fort.'> AuBerdem erscheint es nahe
liegend, zu vermuten, dass bei der nun indirekten Abbildung vormals direkt angeflogener
Verbindungen die Flugstrecken deutlich kiirzer sind als zuvor und damit die Produktions-
kosten, die wesentlich von Start- und Landevorgéngen, viel weniger aber von der Strecken-
lange abhéngen, unverhdltnismaBig stark ansteigen. Zuletzt miissen die Fluggesellschaften
im Rahmen einer HaS-Konfiguration noch die néchtliche Stationierung ihrer Flugzeuge
regeln, die zugunsten einer effizienten Wartung, Flotten- und Besatzungseinsatzplanung an

8 Vegl. Aberle (2000), S. 182; Bailey, Graham und Kaplan (1985), S. 73ff.; Butler und Huston (1999), S. 52;

Button (2002), S. 1771f.; Dennis (2000), S. 75; Kahn (1988), S. 318.

Vgl. Bailey, Graham und Kaplan (1985), S. 11f.

Vgl. Dennis (2000), S. 75f.; Jdggi(2000), S. 127; McShan und Windle (1989), S. 212; Nero (1999), S. 227.
Vgl. Dennis (2000), S. 76, 80f.; Hanlon (1999), S. 154ff.

Vgl. Hanlon (1999), S. 134f.; Jiggi(2000), S. 128.
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der zentralen Nabe, zugunsten einer hoheren Flottenauslastung aber alternativ in den Spei-
chenflughifen erfolgen kann."?

2.1.1.2 Kostenvorteile einer HaS-Konfiguration

Die Auslastung bestehender Transportkapazititen ist ein zentrales Rentabilititskriterium fiir
Transportdienstleister. Durch die Biindelung der meisten angebotenen Relationen an einem
zentralen Umsteigepunkt erreichen die Fluggesellschaften vor dieser Nabe eine Konsolidie -
rung aller Fluggaststrome mit gleichem Ursprungsort und nach der Nabe eine Konsolidie-
rung aller Fluggaststrome mit gleichem Zielort auf jeweils nur einer Speiche.'* Sie miissen
damit weniger Strecken fliegen, haben auf den verbleibenden Speichenverbindungen eine
wesentlich hohere Auslastung und kénnen damit entweder grofBeres, rentableres Fluggerit
einsetzen oder hohere Frequenzen anbieten. In jedem Fall wird durch die gesteigerte Ver-
kehrsdichte eine deutliche Reduktion der Stiickkosten erreicht.'”

Ein weiterer potenzieller Kostenvorteil einer HaS-Struktur erwichst den Fluggesellschaften
aus der Moglichkeit, unterstiitzende Funktionen wie Wartung und Instandsetzung der Ma-
schinen, aber auch die Koordinierung der Besatzungen an der Nabe zu biindeln. Allerdings
muss auch diese Option wieder mit gewissen Nachteilen erkauft werden, da es bezogen auf
die Fluggaststrome giinstiger wére, die ersten und letzten Fliige eines Tages nicht im Hub,
sondern in den verschiedenen Speichen starten und landen zu lassen.'®

2.1.1.3 Weiterentwicklung der HaS-Konfiguration

Die Einrichtung der HaS-Netzwerke bei den etablierten Fluggesellschaften war auf den
Kostendruck zuriickzufiihren, der nicht nur durch die als Kostenfiihrer mit Punkt-zu-Punkt -
Verbindungen auftretenden Markteinsteiger, sondern gerade auch aufgrund des intensivier-
ten Wettbewerbs zwischen den Netzwerkanbietern entstand. Die Zahlungsbereitschaft der
Kunden fiir das differenzierte Produkt der etablierten Anbieter war augenscheinlich nicht
grof} genug, um die hohen Tarife dieser Gesellschaften zu rechtfertigen. Nach einer bereits
sehr weitgehenden Verfeinerung der Prozesse in ihren HaS-Netzwerken miissen die Netz-
werkanbieter erkennen, dass ihre Kosten- und damit auch Preisniveaus nicht von der Zah-
lungsbereitschaft der Mehrzahl ihrer Kunden aufgefangen werden. Dem somit weiterhin
bestehenden Preisdruck konnen sie jedoch nicht mehr mit dem heute erreichten Grad der

13
14

Vgl. zu dieser ,,Stabling* -Problematik Hanlon (1999), S. 135ff.

Vgl. Burton und Hanlon (1994), S. 218f.; Delfinann (2000), Dennis (2000), S. 82; Hanlon (1999), S. 154f.;
Levine (1987), S. 442ff.

Vgl. Doganis (1991); Hanlon (1999). Das Ausmalf dieser Dichtevorteile in den HaS-Netzen von Fluggesell-
schaften war in der Vergangenheit Gegenstand verschiedener empirischer Untersuchungen. Vgl. etwa Anto -
niou (1992); Caves, Christensen und Tretheway (1984); McShan und Windle (1989); Brueckner, Dyer und
Spiller (1992). Eine Berechnung konkreter Kostenersparnisse wird allerdings von den verschiedenartigen Ein-
flussgrofen erschwert und von einigen Autoren gar fiir génzlich unmoglich gehalten. Vgl. Hansen und Kana-
fani(1989).

Vgl. Hanlon (1999), S. 136f.

15
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Netzwerkintegration begegnen. Die ersten Netzwerkanbieter beginnen daher inzwischen,
eine weitere Senkung ihrer Netzwerkkosten zu Lasten der Abstimmung einzelner An-
schlussfliige aufeinander anzustreben!’ Die Emanzipierung der Speichenverkehre beein-
trichtigt natiirlich die Anschlussqualitit in der Nabe, wo durch die nicht mehr aufeinander
abgestimmten Start- und Landezeitpunkte lingere Wartezeiten entstehen. Folglich ist eine
solche Vorgehensweise nur bei entsprechend hohem Verkehrsaufkommen mdglich, wenn
also die Anzahl der ankommenden und abgehenden Fliige in der Nabe so hoch ist, dass die
einzelnen Wellen kaum noch klar voneinander zu trennen sind.'® Neben der effizienteren
Erbringung der Produktionsleistung in den Speichen ermdglicht eine solche Politik durch
die Glattung des Verkehrsaufkommens in der Nabe daher einen geringeren Kapazititsbe-
darf und damit eine Kostensenkung sowie eine Stabilisierung der Verkehre, da Storungen
auf einzelnen Relationen sich nun nicht mehr sofort auf das gesamte Netzwerk auswirken.

Mit dem Konzept des ,,De-Peaking™ zielen die Netzwerkanbieter also auf die ErschlieBung
weiteren Kostensenkungspotenzials, das ihnen den bendtigten Spielraum fiir im Wettbe-
werb notwendige Preissenkungen verschaffen kénnte."” Allerdings sind solche Kostensen-
kungen in diesem Fall mit einem geringeren Grad der Netzwerkintegration verbunden und
haben insofern eine andere Qualitit als die Etablierung des urspriinglichen HaS-Konzepts.
Wie weit die resultierenden Netzwerklosungen der Produktdifferenzierer langfristig von
denen der Kostenfiihrer entfernt sind, entscheidet letztlich die Zahlungsbereitschaft der
Reisenden fiir den Zusatznutzen, den sie dem differenzierten Produkt der Netzwerkanbieter
zuschreiben.

2.1.1.4 Erlosseitige Effekte einer HaS-Konfiguration

Neben dem Kostenkriterium gilt die Errichtung eines starken Drehkreuzes als geeignetes
Mittel, einen bestimmten regionalen Markt zu dominieren.?’ Angesichts der starken Prisenz
einer Fluggesellschaft an ihrem Hub gibt es flir Wettbewerber praktisch keine Mdoglichkeit,
nennenswerte Marktanteile in dessen Umgebung zu erringen.”’ Das liegt einerseits an der

17" Die konventionellen HaS-Strukturen erfordern teilweise lange Standzeiten der Flugzeuge in den Speichen-

flughdfen, um dann die ndchste Welle in der Nabe abzupassen. Werden diese Speichenverkehre nun von den

Abléufen in der Nabe emanzipiert, so kann ihre Produktion mittels der mitunter enormen Verkiirzung der

Standzeiten effizienter gestaltet werden. Vgl. Dennis (2000), S. 82; Hanlon (1999), S. 133f.; Jdggi (2000),

S. 111ff.

Auf diesem Umstand fuflen auch die englischen Bezeichnungen des ,,Continuous Hubbing®, ,,Rolling Hub

System* oder ,,De-peaking®. Vgl. Dennis (2000), S. 77, Goedeking und Sala (2003).

American Airlines hat die sehr ausgeprigten Wellen an den Hub-Flughifen Dallas Fort Worth und Chicago

O’Hare gemaf diesem Konzept im Jahr 2002 erheblich reduziert und erwartet hierdurch jéhrliche Kostenein-
sparungen in Hohe von etwa einer Milliarde US-Dollar. Vgl. Goedeking und Sala (2003), S. 93.

Im englischen Sprachraum wurde hierfiir der bildliche Ausdruck des ,,Fortress Hub* geprigt. Vgl. Aberle
(2000), S. 183; Argyris (1991), S. 33; Brueckner und Spiller (1994), S. 381ff.; Dennis (2000), S. 80; Jdggi
(2000), S. 123f.; Nero (1999), S. 226.

Auf Streckenebene gelten Luftverkehrsmérkte als Musterbeispiel fiir das Konzept der ,,Contestable Markets*

(vgl. Baumol, Panzar und Willig, 1982), also des wettbewerbsgerechten Verhaltens einzelner Anbieter allein

aufgrund der Bedrohung durch den potenziellen Eintritt neuer Spieler in ihre angreifbaren Markte. Auf den

20
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mangelnden Verfiigbarkeit attraktiver Zeitfenster fiir Starts, Landungen und den Terminal-
zugang, andererseits an dem iiberlegenen Verbindungsangebot, mit dem der betreffende
Anbieter von seiner zentralen Nabe aus aufwarten kann, fliegt er doch von seinem Hub aus
praktisch alle angebundenen Destinationen als Direktverkehre an. Diese Umstidnde ver-
schaffen dem Hub-Betreiber eine regional ausgesprochen starke Marktposition, die ihm
eine deutliche Erlossteigerung an seiner Nabe einbringt.

2.1.2 Flottenstruktur

Spétestens mit dem nach der Deregulierung einsetzenden Wettbewerb mussten sich die
Beschaffungsentscheidungen der etablierten Anbieter, die traditionell eine heterogene Flot-
tenstruktur aufweisen, zunehmend an Rentabilititszielen messen lassen. Diese Entwicklung
gaben die Fluglinien nahtlos an die Flugzeugindustrie weiter, die mit ihren aktuellen Mo-
dellen den Forderungen ihrer Kunden inzwischen immer besser entspricht und die durch
eine heterogene Flotte entstehenden Probleme dadurch teilweise entschirfen lann. Die
Verwendung gleicher Baugruppen wie Cockpit, Kabinenelemente oder Triebwerke in meh-
reren Modellen eines Herstellers hilft, sowohl die Anschaffungskosten fiir neue Flugzeuge,
als auch den Wartungsaufwand einer Fluggesellschaft fiir ihre gesamte Flotte zu verringern.
Dennoch steigt mit der Anzahl der eingesetzten Flugzeugtypen zweifelsfrei auch weiterhin
die Planungskomplexitit fiir die betreffende Eigentiimergesellschaft. Einen Netzwerkanbie -
ter wird dieser Umstand aufgrund seines Anspruchs, unterschiedlichste Ziele mit seinem
Streckennetz abdecken zu konnen, immer stiarker treffen als solche Wettbewerber, die die
Bedienung einzelner Punkt-zu-Punkt-Relationen letztlich auch von der Eignung ihres oft
einzigen Flugzeugtyps abhédngig machen konnen.

2.1.3 Vertriebssysteme

Mit der Offnung der Luftverkehrsmirkte riickten die datenbankbasierten Computer-
Reservierungssysteme (CRS) schlagartig in das Zentrum des Wettbewerbs zwischen den
Fluggesellschaften, denen sie eine fast vollstindige Transparenz iiber Marktanteile und
Ticketpreise erlauben?? Ob die von den Wettbewerbshiitern in den USA und in Europa
formulierten Verhaltensregeln hier tatséchlich fiir einen wettbewerbsneutralen Betrieb der
CRS sorgen konnen, ist nach wie vor umstritten. Nicht zuletzt auch aufgrund des finanziel-
len Aufwands fiir die Errichtung und Weiterentwicklung der CRS zdhlen kleine Anbieter
und besonders Kostenfiihrer einerseits zu den stirksten Verfechtern so genannter ,,No-Host-
Systeme* und fokussieren andererseits ihre Vertriebsstrategien auf den direkten Internet-
und Call-Center- Verkauf.

inzwischen nach dem HaS-Prinzip gestalteten Mérkten ist die Anwendbarkeit dieser Theorie aber stark einge-
schrinkt. Da von dieser Struktur der verbesserte Service in den Speichen abhéngt, ist auch die wettbewerbspo-
litische Wiirdigung der entstandenen Situation ausgesprochen schwierig. Vgl. Burton und Hanlon (1994),
S. 224; Butler und Huston (1989); Butler und Huston (1999), S. 52f.; Hanlon (1999), S. 41f.; Levine (1987),
S. 405ff., 444ff.

Vgl. Burton und Hanlon (1994), S. 214; Duliba, Kauffman und Lucas (2001), S. 705f.; Hanlon (1999),
S. 671f.; Levine (1987), S. 458ft., 464; Pompl(1998), S. 256ff..
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Inzwischen machen die etablierten Fluglinien mit dem Betrieb ihrer sehr profitablen Reser-
vierungssysteme nicht selten sogar mehr Gewinn als mit ihrem traditionellen Fluggeschift
und werden dieses Geschiftsfeld in Zukunft weiter ausbauen. Sie haben inzwischen begon-
nen, neben dem traditionellen Weg iiber Reisebiiros ihre CRS iiber eigene Auftritte im
Internet zuginglich zu machen und dort mit unterschiedlichen Anwendungen sowohl Ge-
schifts -, als auch Privatkunden direkt anzusprechen?® Auf diese Weise kénnen sie im n-
tensiven Wettbewerb einen weiteren Kostenblock, ndmlich die Provisionssummen fiir die
beteiligten Vertriebspartner, reduzieren.

2.1.4 Besonderheiten des Produkts: Der Kooperationstrend

Neben den grundlegenden Verdnderungen in ihren Routensystemen betrifft die zweite we-
sentliche Reaktion der Anbieter auf die Marktliberalisierung den Trend zur umfangreichen
Kooperationsbildung?* Dabei ist auffillig, dass die im Luftfahrtbereich derzeit zu beobach-
tenden Kooperationsbezichungen iiberwiegend eine Zusammenarbeit ausschlielich zwi-
schen Fluggesellschaften betreffen. Die nahe liegende Annahme, es handele sich weitge-
hend um horizontale Kooperationen unterschiedlichen AusmaBes?® greift jedoch zu kurz.
Zwar stehen die kooperierenden Unternehmungen an der gleichen Stelle der Wertschop-
fungskette ihrer Branche, wie es fiir eine solche Zusammenarbeit charakteristisch ist; ihre
Leistungsaustauschbeziehungen betreffen aber vielfach auch bestimmte Vorleistungen
eines Partners fiir die weitere Tatigkeit des anderen und haben damit eine vertikale Rich-
tung. Auch das Klassifikationskriterium der Kooperationsintensitdt, also dem Verflech-
tungsgrad der unternehmerischen Prozesse, ermdoglicht allenfalls einen ersten Aktivitdts-
iiberblick, denn die moglichen Integrationsfelder betreffen praktisch sdmtliche Aktivitéten,
denen eine Fluggesellschaft im Rahmen ihrer Leistungserstellung nachgeht. Die fiir diese
Arbeit wesentlichen Fragen nach der Motivation der Kooperationspartner zur Zusammen-
arbeit und insbesondere danach, ob tatsidchlich die Kooperationsbeziehung selbst eine Quel-
le strategischer Wettbewerbsvorteile in dieser Branche ist, sollen daher anhand des von der
Kooperationsbeziehung erwarteten Zusatznutzens betrachtet werden. Dieser kann entweder
auf der Kosten- oder auf der Erlosseite anfallen.*®

23 Vielfach sind die CRS inzwischen in eigenen Betreibergesellschaften rechtlich von den eigentlichen Flugge-

sellschaften ausgegliedert.

Vgl. Burton und Hanlon (1994); Button, Haynes und Stough (1998), S. 99ft.; Button (2002), S. 179; Janic
(1997), S. 171f.; Oum, Park und Zhang (2000), S. 16£f.; Schnell (2000), S. 21.

Sie reichen von Interlining- und Code-Sharing-Angeboten bis hin zu Flugplan- und Kapazitétskoordinierung,
gemeinsamem Markenaulftritt oder der Griindung von Joint Ventures. Vgl. z.B. Oum und Park (1997).

Vgl. z.B. Albers (2000).
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2.1.4.1 Kostenseitige Effekte

Generell versprechen sich die Fluggesellschaften von ihren Kooperationsbeziehungen Kos-
tensenkungspotenziale in vier Bereichen.?” Zunichst sollten Synergien durch Personalein-
sparungen und allgemein durch die Vermeidung der doppelten Durchfiihrung bestimmter
Prozesse erzielt werden. Zweitens ist es bei einem unterschiedlichen Kostenniveau der
Partner moglich, einzelne Aktivitidten durch den kostengiinstigeren Partner durchfithren zu
lassen und so gemeinsam von einem insgesamt niedrigeren Kostenniveau zu profitieren.
Weitere Vorteile konnten durch die Biindelung der Marktmacht aller an der Kooperation
beteiligten Nachfrager erreicht werden. Schlielich wirken sich auch die im Anschluss noch
zu betrachtenden erlosseitigen Effekte auf die Kostenseite aus, indem durch die Steigerung
des Fluggastaufkommens im Netzwerk der Gesellschaft geringere Stiickkosten in der Pro-
duktion erreicht werden kdnnen. Diese sog. Economies of Scope und Density sind maf3geb-
lich bedingt durch die Systemeigenschaften der oben angesprochene Hub-and-Spoke-
Konfiguration der Streckennetze der Produktdifferenzierer.

Zu den kostenseitigen Erfolgspotenzialen von Luftverkehrskooperationen ist generell zu
bemerken, dass ihr Ausmal} in den meisten Fillen als vergleichsweise gering eingeschitzt
werden muss. Das liegt in erster Linie an dem kleinen Anteil tatsidchlich beschiftigungs-
unabhingiger Kosten bei der Leistungserstellung in dieser Branche.”® Gerade bei den kost-
spieligen Flugzeugflotten kann ab einer bestimmten GrdoBe kein wesentlicher Kosten-vorteil
mehr durch weiteres Wachstum erzielt werden.

2.1.4.2 Erlosseitige Effekte

Wihrend Kostenvorteile aus einer Kooperationsbeziehung zwischen zwei oder mehr Flug-
gesellschaften in der bisherigen Praxis eher zweitrangig waren, standen die erldsseitigen
Effekte im Vordergrund.?’ Durch die Kombination ihrer Streckennetze ist es den Gesell-
schaften moglich, ihren Kunden ein wesentlich umfassenderes Verbindungsangebot zu
offerieren und durch die gegenseitige Zufithrung von Verkehren letztlich ein héheres Flug-
gastaufkommen zu generieren. Die Erreichbarkeit moglichst vieler Destinationen in aller
Welt ist gerade fiir die Luftfahrtbranche ein zentrales Wettbewerbskriterium, hat dieser
Verkehrstriger doch aufgrund seiner technischen Voraussetzungen auf Strecken iiber 500
km praktisch keine intermodalen Wettbewerber mehr. Neben diesem rein quantitativen
Argument, mehr Verkehr befordern zu konnen, ist ein weiteres erlosseitiges Kooperations-
kriterium die Umgehung (meist nationaler) regulatorischer Barrieren, die den meisten Flug-
gesellschaften nach wie vor den Zugang zu vielen potenziellen Mérkten verwehren.’

27 Vgl. Button, Haynes und Stough (1998), S. 117f.; Doganis (2001b), S. 77{f.; Oum und Park (1997), S. 141;
Oum, Park und Zhang (2000), S. 13.

28 Vgl. Burton und Hanlon (1994), S. 217f..

29 Vegl. Burton und Hanlon (1994), S. 213, 218; Doganis (2001b), S. 76; Morrish und Hamilton (2002), S. 403f.;
Oum und Park (1997), S. 140f.; Oum, Park und Zhang (2000), S. 12f..
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Vgl. Button, Haynes und Stough (1998), S. 121f.; Schmidt (1993), S. 43, 45; Schnell (2000), S. 18.
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2.1.4.3 Perspektive

Als eine Branche mit GroBenvorteilen macht das Luftfahrtgeschift grundsitzlich auch eine
vollstdndige Integration von zwei oder mehr Kooperationspartnern in Form von Unterneh-
mungsfusionen attraktiv, die umfangreiche Konsolidierung auf dem nationalen US-
Luftverkehrsmarkt seit 1979 basierte auf genau diesem Umstand. Es gibt daher Stimmen,
die die groBe Bedeutung von Kooperationen im Luftfahrtbereich lediglich fiir eine temporé -
re, auf den derzeitigen Gegebenheiten der Branche basierende Erscheinung halten?! Nach
ihrer Meinung wird spétestens das Entfallen regulatorischer Markteintrittsbarrieren — deren
Uberwindung ein erklirtes Ziel vieler Kooperationen ist — den Allianzen ihre Existenzbe-
rechtigung endgiiltig entziehen. Dieser Darstellung folgend wire der Kooperationsbezie-
hung selbst jeder Beitrag zur Schaffung langfristiger Wettbewerbsvorteile abzusprechen.

Ob diese sehr geradlinige Argumentation allerdings allen Aspekten interorganisatorischer
Kooperationen gerecht wird, ist fragwiirdig. Betrachtet man Fusionen in verschiedenen
anderen Branchen, so werden diese regelmiflig aufgrund hoher Kostensenkungspotenziale
angestrebt. Fixe Belastungen, wie z.B. hohe Investitionen in Forschungs- und Entwick-
lungsprojekte, sollen auf diese Weise auf eine groBlere Produktionsmenge umgelegt werden
konnen. Der Luftfahrtbranche liegt aber eine solche Kostenstruktur nicht zugrunde. Die
erlosseitigen Kooperationsvorteile jedoch, die zumindest urspriinglich im Zentrum der
heute zu beobachtenden Formen interorganisatorischer Zusammenarbeit in dieser Branche
stehen, konnen durch eine Unternehmungsfusion nicht mehr wesentlich gesteigert werden.

2.1.5 Unterstiitzende Funktionen

Bei den unterstiitzenden Funktionen der etablierten Anbieter sind zwei wesentliche Fakto-
ren auszumachen. Es handelt sich dabei um die im Luftverkehr weiter als in jeder anderen
Branche entwickelten Methoden des Yield Management sowie die ebenfalls stark forcierten
Kundenbindungsprogramme.

2.1.5.1 Yield Management

Um dem gewachsenen Preisdruck auf ihren Mérkten gerecht werden zu konnen, mussten
die Fluggesellschaften neben massiven Kostensenkungsanstrengungen auch Wege finden,
aus bestehenden Aktivititen zukiinftig hohere Erlose zu erzielen. Dabei bildeten die fiir ihre
Branche charakteristischen Produktionsbedingungen, insbesondere die Kapazititsauslas-
tungsproblematik, die Grundlage fiir eine zunehmende Preisdifferenzierung bei dem an sich
sehr homogenen Produkt Flugreise. Die ungleiche Zahlungsbereitschaft einzelner Kunden-
gruppen — insbesondere der Geschifts- gegeniiber den Privatkunden — und die unterschied-
liche zeitliche Nihe eines Buchungsvorgangs zum tatsichlichen Reisetermin nutzten die
Fluglinien fortan dazu, die einzelnen Sitzpldtze innerhalb einer Tarifklasse sehr unter-

31 Vgl. z.B. Burton und Hanlon (1994), S. 222f.; Doganis (2001b), S. 98f.; Malanik (1999).
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schiedlich zu bepreisen.** Dadurch sind sie in der Lage, ihre Profitabilitit bereits unabhin-
gig von zusitzlich vorgenommenen strukturellen und prozessualen Verdanderungen wesent-
lich zu verbessern. Zusitzlich zu dieser Abschopfung verschiedener Zahlungsbereitschaften
erlauben es ausgefeilte Yield-Management-Systeme den Fluggesellschaften aullerdem,
mittels einer entsprechenden Preisbildung eine gewisse Bedarfsglittung zu erreichen. Zwar
sind ldngst nicht alle Fluggiste in der Lage, auf unterschiedliche Ticketpreise durch eine
Anpassung ihres Reisezeitpunktes zu reagieren, in gewissen Grenzen ist eine Steuerung der
Nachfrage jedoch mdglich.

2.1.5.2 Kundenbindungsprogramme

Mit der wachsenden Priasenz von Wettbewerbern an vielen Flughdfen wuchs auch die Ge-
fahr fiir einzelne Fluggesellschaften, Nachfrager an diese Wettbewerber zu verlieren. Die-
ses Problem wurde noch dadurch verstirkt, dass die zunechmende HaS-Orientierung mit
einer Verdringung von Interline-Verkehren durch Online-Verbindungen einherging. Den
drohenden Verlusten versuchten die Fluggesellschaften mit der Einfiihrung von Kunden-
bindungsprogrammen vorzubeugen>® Damit erhdhten sie die Wechselkosten fiir ihre Flug-
giste und konnten an Knoten mit schwacher eigener Prisenz trotzdem noch Verkehre fiir
ihre Systeme gewinnen, die sonst mit groerer Wahrscheinlichkeit von anderen Anbietern
befordert worden wéren. Noch stirker war jedoch der Effekt dieser Programme an den
jeweils eigenen Hub-Stiitzpunkten, an denen die Gesellschaften ihre Dominanz durch Kun-
denbindungsmafinahmen noch einmal erheblich verstarken konnten* Die jeweiligen Pro-
gramme der einzelnen Gesellschaften werden inzwischen regelrecht zu einer Art eigenstin-
digen Wihrung ausgebaut, mit der der Kunde ein umfassendes Leistungsportfolio bei sdmt-
lichen Partnerunternehmungen der Fluggesellschaft aus verschiedensten Branchen erstehen
kann.

2.2 Neue Anbieter im Personenluftverkehr: Die Kostenfithrer

Eine Kostenfiihrerschaftsstrategie gegeniiber neuen Wettbewerbern wurde von keiner der
bereits seit der Regulierung am Markt titigen Fluggesellschaften verfolgt. Die Prozesse der
ehemaligen Monopolisten sind dafiir eine zu starke Produktorientie rung auf. Gerade dieser
Umstand macht die Kostenfiihrerrolle jedoch fiir Neueinsteiger besonders attraktiv, wie die
erfolgreichen Markteintritte zundchst von Southwest Airlines (1971) in den USA, in jiinge-
rer Vergangenheit durch Ryanair (1991), easyJet (1995), Debonair, Virgin Express (beide
1996), Go (1998), buzz (1999), Hapag-Lloyd Express oder Germanwings (beide 2002)
auch in Europa zeigen.

32 Vgl. Bailey, Graham und Kaplan (1985), S. 47; Belobaba (1987); Hanlon (1999), S. 189ff.; Jéggi (2000),

S. 144ff.
Vgl. Gudmundsson, Boer und Lechner (2002); Hanlon (1999), S. 53ff.; Levine (1987), S. 414.
Vgl. Hanlon (1999), S. 591t.; Levine (1987), S. 453.
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2.2.1 Streckennetz

Ein erster bedeutender Kostentreiber, den Kostenfithrer zu umgehen versuchen, sind die
hohen Flughafengebiihren an den groflen Drehkreuzen. Vielfach sind dort de facto ohnehin
keine freien Abfertigungskapazititen mehr verfiigbar; falls doch, liegen die Gebiihren héau-
fig um ein Vielfaches iiber denen an den kleineren Flughifen, die stattdessen angeflogen
werden.?® Dort finden die Fluggesellschaften unweit groBer Ballungsriiume neben ausrei
chenden freien Kapazitdten vielfach auch noch die Unterstiitzung der lokalen Politik vor,
die ihrerseits an einer verbesserten Verkehrsanbindung ihrer jeweiligen Region interessiert
ist. Bei der Verbindung der so ausgewihlten Stiitzpunkte vermeiden Kostenfiithrer komple -
xe Routensysteme (insbes. HaS Systeme). Sie fliegen stattdessen Direktverkehre zwischen
zwei Flughifen, also Punkt-zu-Punkt-Verbindungen. Umsteigeverkehre, wie sie fiir HaS-
Systeme konstituierend sind, sind in diesem Konzept nicht vorgesehen. Dadurch kommt es
nicht zu Gepackumladung, Passagiertransport oder -aufenthalt am Zielflughafen, und auch
mogliche Konflikte durch Anschlussbeziehungen werden von vorneherein ausgeschlossen.
Neben dem geringeren Abstimmungsaufwand des Streckennetzes wird so auBlerdem eine
wesentlich intensivere Nutzung der Flugzeuge erreicht, fiir deren Flugeinsitze die Boden-
zeiten — die durch die einfacheren Prozesse ebenfalls stark verkiirzt werden konnen — die
einzige verbleibende Zeitrestriktion darstellen.*

Im Gegensatz zu den Knoten (Flughifen) stellt der Zugang zu den Kanten (Luftstralen) des
Luftverkehrsnetzes kaum einen Planungsengpass dar. Fiir einen Flug zwischen zwei Punk-
ten sind zwar bestimmte LuftstraBen vorgesehen, diese sind jedoch ausschlielich virtueller
Natur und dienen der Vermeidung von Unfillen. Sie behindern die Fluggesellschaften folg-
lich nicht in der Wahl ihrer Knotenverbindungen und unterliegen auf absehbare Zeit auch
kaum kapazitativen Beschrankungen.

2.2.2 Flottenstruktur

Die Struktur der eingesetzten Flugzeugflotte hat ebenfalls einen erheblichen Einfluss auf
die Kosten einer Fluggesellschaft. Dabei ist zunédchst die Rentabilitdt jedes einzelnen Flug-
zeugtyps und hier insbesondere dessen Alter und seine Eignung fiir die jeweilige Verwen-
dung relevant. Je nach Streckenldnge und Fluggastaufkommen eignen sich bestimmte Flug-
zeuge besser als andere. Sie konnen dabei unter Umstéinden aber sehr stark auf ihren opti-
malen Nutzungsbereich spezialisiert sein und sehr unflexibel auf den Einsatz unter weniger
idealen Bedingungen, zum Beispiel auf etwas ldngeren oder kiirzeren Strecken, reagieren.
Die Fluggesellschaften profitieren daher von solchen Flugzeugtypen, die die Flexibilitdt
ihrer Flotten moglichst wenig einschrinken und ihnen sowohl bei der eventuellen Bedie-
nung gegenwirtig noch nicht beriicksichtigter Strecken, als auch in der Umlaufplanung im
aktuellen Flugplan selbst durch nahezu beliebige Austauschbarkeit einen moéglichst grofien
Spielraum erdffnen. Kostenfithrer bevorzugen eine denkbar einfache Flottenstruktur mit
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meist nur einem einzigen Flugzeugtyp, der sich nach Mdglichkeit bereits vielfach in der
Branche bewihrt und seine technische wie dkonomische Eignung unter Beweis gestellt
hat*” Neben der minimierten Planungskomplexitit hat dies den Vorteil, simtliche durch
das Fluggerit bestimmten Prozesse harmonisieren zu konnen. Dies gilt besonders fiir War-
tung und Instandhaltung der Maschinen sowie fiir die Ausbildung und den Einsatz der
Techniker, Cockpit- und Kabinenbesatzungen.

2.2.3 Vertriebssysteme

Ein dritter Bereich, in dem die neuen Anbieter gegeniiber den etablierten Gesellschaften
einen deutlichen Kostenvorteil besitzen, ist der Ticketvertrieb. Typischerweise bieten sie
die Fliige in der Hin- und Riickrichtung eines Stiddtepaares nicht als Kombination, sondern
nur als zwei separate Leistungen an. Die dadurch sowie durch den Verzicht auf Umsteige-
verbindungen vereinfachten Buchungsvorginge werden iiberwiegend — oftmals sogar aus-
schlieBlich — iiber das Internet und Call Center abgewickelt. Der Kunde stellt sich das sei-
nen Reisebediirfnissen entsprechende Leistungspaket selbst zusammen und bucht die ein-
zelnen Fliige am Computer oder telefonisch. Auf die Ausstellung von Papiertickets und
grofitenteils auch von Bordkarten wird verzichtet. Diese vereinfachten Prozessabldufe bie-
ten in dieser Form schon ein beachtliches Einsparungspotenzial; zusitzlich ermdglichen sie
es den Anbietern aber auch, bestimmte Anteile der Vertriebskosten auf ihre Kunden zu
iibertragen; so erfolgt die telefonische Ticketbestellung iiber eine kostenpflichtige Verbin-
dung, Telefonkauf und Kreditkartennutzung sind mit hohen Gebiihren verbunden, wéihrend
gleichzeitig die Buchung iiber das Internet zum Teil mit Rabatten belohnt wird. Durch den
direkten Absatz der Tickets verfiigen die Fluggesellschaften zum Zeitpunkt des Fluges
schon iiber die vollen Einkiinfte, gleichzeitig kommt es so kaum zu Buchungen, die letzt-
lich nicht genutzt werden.*®

2.2.4 Besonderheiten des Produkts: ,,No frills*

Das von den Kostenfithrern angebotene Produkt unterscheidet sich in den Kriterien Sicher-
heit und Reisezeit nicht von den Leistungen etablierter Gesellschaften. Der Service an Bord
wird jedoch auf ein Minimum beschriankt. Schon die engere Bestuhlung der Flugzeuge
unterscheidet das Produkt wesentlich von der herkémmlichen Zwei- bis Drei-Klassen-
Aufteilung der Flugzeugkabinen. Auf das im Luftverkehr lange Zeit iibliche Angebot von
kostenlosen Speisen und Getrdanken sowie diversen Werbegeschenken wird weitgehend
verzichtet, kleine Imbisse und Erfrischungen konnen bei der Kabinenbesatzung gekauft
werden.*® Damit wird ein Beitrag zu dem vergleichsweise geringen Logistikaufwand und
nicht zuletzt auch zu den kurzen Bodenzeiten der Flugzeuge geleistet. Durch den Einbau
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von weniger Bordtoiletten und Bordkiichen wird aulerdem noch einmal Platz eingespart,
der fiir weitere Sitzpldtze genutzt werden kann.

2.2.5 Unterstiitzende Funktionen

Das Luftfahrtgeschéift ist nicht nur sehr kapital-, sondern auch personalintensiv. Folglich
hat neben den oben bereits erwidhnten Faktoren auch die Hohe der Personalkosten einen
erheblichen Einfluss auf die Rentabilitit einer Fluggesellschaft. Die Kostenfiihrer verfiigen
dabei iiber einen Startvorteil gegeniiber den etablierten Spielern, beginnen sie doch als neu
gegriindete Gesellschaften typischerweise mit einer vergleichsweise schlanken Personal-
struktur. Diese unterstiitzen sie mit einer multifunktionalen Arbeitsorganisation, im Rah-
men derer das Aufgabenspektrum insbesondere des fliegenden Personals gegeniiber seiner
herkémmlichen Verantwortungsbereiche um einige Elemente erweitert wird.** Neben der
Personalstruktur selbst beeinflusst auch die Macht von Gewerkschaften das Personalkos-
tenniveau in einer Unternehmung. Fluggesellschaften, deren Arbeitnehmer nicht gewerk-
schaftlich organisiert sind, haben einen signifikanten Kostenvorteil in ihrer Branche. Durch
eine breite Aktienbeteiligung ihrer Mitarbeiter am Unternechmungsbesitz versuchen die
neuen Wettbewerber, einem wachsenden Gewerkschaftseinfluss von vorne herein entge-
genzutreten. Sie erreichen dadurch gleichzeitig noch zwei weitere Effekte: Einerseits fiihrt
eine teilweise Entlohnung der Mitarbeiter in Aktienanteilen oder -optionen zu einer gerin-
geren Belastung des Geldvermdgens, der Achillesferse dieses volatilen und kapitalintensi-
ven Geschifts. Andererseits erhoffen sie sich aulerdem eine motivierende Wirkung durch
eine stirkere Identifikation der Mitarbeiter mit ihrem Arbeitgeber. Schlussendlich bestehen
bei den Marktneulingen keine historisch gewachsenen Sozialleistungen, die fiir die etablier-
ten Gesellschaften einen weiteren Kostennachteil darstellen.*!

Mit Ausnahme der multifunktionalen Aufgabenzuweisung ist zu dem gesamten Block der
Personalkosten zu bemerken, dass sich der Vorsprung der Kostenfiihrer in diesem Bereich
weniger auf ihrem Geschiftsmodell, als vielmehr auf ihrem noch jungen Alter begriindet.

Mit zunehmender Lebensdauer diirfte dieser Vorteil daher vermutlich immer schwieriger zu
verteidigen sein und soziale Absicherung gegeniiber aggressivem Unternehmergeist fiir die
Mehrheit der Mitarbeiter an Bedeutung gewinnen. Trotzdem ist gerade die Dynamik einer
jungen Unternehmung in der Phase des Markteintritts ein nicht zu unterschitzender Faktor
im Wettbewerb mit etablierten Organisationen, die sich mehrheitlich in geschiitzten Mono-
polmérkten entwickelt haben.

2.3 Zwischenergebnis
Eine zusammenfassende Charakterisierung der beiden Strategien im Luftverkehr gemaf der

hier gewidhlten Vorgehensweise findet sich in Tabelle 1. Wie die Analyse gezeigt hat, hat
die fundamentale Umgestaltung der Streckennetze, die natiirlich im Zentrum einer Positio-
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nierung als Netzwerkanbieter stehen, entscheidenden Einfluss sowohl auf die Kosten, als
auch auf die regionale Prisenz einer Fluggesellschaft. Damit bietet sie sowohl eine Antwort
auf den stirkeren Wettbewerb untereinander, als auch auf die Markteintritte vollkommen
neuer Anbieter. Eine klare Trennung von Angriffs- und Verteidigungsmalnahmen ist hier
also nicht moglich; sie wire auch nicht sinnvoll. Die obigen Ausfiihrungen haben auch
gezeigt, dass ein Ende dieser netzseitigen Anpassungsbewegung noch nicht absehbar ist.
Stattdessen sind die etablierten Anbieter gezwungen, den Differenzierungsgrad ihrer Pro-
dukte zugunsten weiterer Kostensenkungen nach unten anzupassen und sich damit auf die
Marktposition der Punkt-zu-Punkt-Anbieter zubewegen zu miissen — wie weit, ist heute
noch nicht zu sagen.

Als zweiter bedeutsamer Trend in der Personenluftfahrt wurde die umfassende Kooperati-
onsaktivitdt erkannt, die neben vergleichsweise eingeschrankten Kostenvorteilen insbeson-
dere iiber die erlosseitigen Effekte der vielen verschiedenartigen Kooperationsformen be-
griindet werden kann. Aufgrund der Produktionsgegebenheiten dieser Branche und insbe-
sondere ihrer Kostenstruktur erscheint die Einschidtzung folgerichtig, dass Kooperationen
auch bei weltweit frei moglichen Unternehmungsfusionen ihre Existenzberechtigung als
Organisationsform behielten.*

Kostenfiihrerschaftsstrategie Differenzierungsstrategie
Netzwerkgestaltung Punkt-zu-Punkt -Verkehre HaS Netzwerke

Einfache Struktur mit meist nur Heterogene Struktur, viele ver-
Flottenstruktur . .

einem Flugzeugtyp schiedene Flugzeugtypen

Buchung einfacher Strecken tiber Abbildung auch komplexer Verbin-

Vertrieb. 1
eririebssysieme das Internet dungen durch CRS

Aulftritt als Anbieter integrierter

Produktbesonder- Beschrinkung auf die Beforde- . . .
. . T Leistungen mittels umfangreicher
heiten rungsleistung, ,,no frills .
Kooperationen
Unterstiitzende Aufgabenintegration, schlanke Yield Management, Kundenbin-
Funktionen Personalstrukturen dungsprogramme

Tabelle 1: Ubersicht dargestellter Strategieelemente (eigene Darstellung)

42 Vgl. Oum und Park (1997), S. 134.
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3. Wettbewerbsstrategien im Schienenpersonenfernverkehr

Die zu Beginn angesprochenen Analogien von Luftverkehrs- und Schienenverkehrsmarkt
legen eine zumindest partielle Ubertragbarkeit der von den Fluggesellschaften verfolgten
Wettbewerbsstrategien fiir den Schienenverkehr nahe. Dieser Vermutung wird im folgen-
den nachgegangen und gepriift, inwieweit die wettbewerbsstrategischen Reaktionen der
ehemals staatlichen Fluglinien auf den europdischen Schienenpersonenfernverkehr iiber-
tragbar sind. Sollten keine prinzipiellen Unterschiede erkennbar werden, so verspricht die
obige Analyse der Luftfahrtbranche den einstigen Staatsbahnen begriindete Handlungsemp-
fehlungen fiir ihre zukiinftige Marktpositionierung geben zu kdnnen.

Auch hier soll sich die Untersuchung konkreter Maflnahmenentscheidungen an den bran-
chenbezogenen Ausprigungen der drei generischen Strategiealternativen PORTERs"® orien-
tieren, wie sie fiir den Luftverkehr bereits charakterisiert wurden. Fiir die Kostenfiihrer-
schaft und die Besetzung einer Marktnische gelten die obigen Ausfithrungen analog. Ledig-
lich die Produktdifferenzierungsstrategie erfordert eine nihere Betrachtung, da mit der
produktabhédngig variierbaren Reisezeit im Schienenpersonenfernverkehr ein qualitatives
Produktmerkmal besteht, welches ggf. eine entsprechende Differenzierungsstrategie zu-
lasst:

Produktdifferenzierung als Hochgeschwindigkeitsanbieter: Hierfir miisste grundsétz-
lich eine Mehrheit der Reisenden den méglichen Zeitgewinn als wesentliches Differen-
zierungskriterium wahrnehmen und eine entsprechende Zahlungsbereitschaft aufweisen.
Als besonders positiv ist der Einfluss einer solchen Strategie auf die intermodale Wett-
bewerbsposition des jeweiligen Anbieters hervorzuheben, der dann im direkten (-
schwindigkeitsvergleich mit dem Luft- und dem Individualverkehr nicht nur bestehen,
sondern beide sogar auf vielen Relationen hinter sich lassen kann. Den ehemaligen
Staatsbahnen bietet diese Strategiealternative die Moglichkeit, die bereits vorhandenen
Hochgeschwindigkeitsgarnituren in den Wettbewerb mit neuen Anbietern einzubringen.

Produktdifferenzierung als Netzwerkanbieter: In der aus dem Luftverkehr bekannten
Auspriagung einer Produktdifferenzierungsstrategie konnten auch die ehemaligen
Staatseisenbahnen ihr Produkt als Netzwerkanbieter liber das Angebot eines mdglichst
umfangreichen Verbindungsangebots definieren und annahmegeméif zugunsten einer
besonders wirtschaftlichen Bedienung keinen ausdriicklichen Schwerpunkt auf eine
moglichst hohe Reisegeschwindigkeit ihrer Ziige legen. Auch diese Auspriagung einer
Produktdifferenzierungsstrategie bietet sich fiir die bereits am Markt etablierten, grofien
Eisenbahngesellschaften an, die ihre umfassend ausgebildeten Netze in einen solchen
Ansatz bestmoglich einbringen konnten. Gegeniiber Luft- und Individualverkehr miisste
ein Anbieter sich allerdings angesichts der fehlenden Geschwindigkeitsorientierung we-
sentlich auf das Wirtschaftlichkeitskriterium berufen. Genau hier hat er aber als Pro-

43 vgl. Porter (1980), Porter (1985).
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duktdifferenzierer seinerseits mit starkem intramodalen Kostenwettbewerb zu rechnen,
welcher ihm eine solche Positionierung stark erschweren diirfte.

Wenngleich der Netzwerkgedanke nicht im Zentrum der ersten Differenzierungsstrategie-
variante steht, so miisste ein Hochgeschwindigkeitsanbieter dennoch einen gewissen Netz-
umfang aufrechterhalten, ohne den er mit groer Wahrscheinlichkeit keine ausreichende

Auslastung seiner Reiseziige erreichen konnte. Die Erfahrungen grofler Eisenbahngesell-
schaften zeigen, dass nur wenige Relationen zu ausgewéhlten Zeiten ein hinreichend hohes
Eigenaufkommen laben. Hinzu kommt, dass bei den gegenwirtigen infrastrukturellen

Voraussetzungen in den meisten europdischen Lindern zusétzliche Zwischenhalte die Rei-
sezeit ohnehin nicht erheblich verldngern, da die notwendige Infrastruktur fiir eine Umfah-
rung einzelner Knoten vielfach noch fehlt. Uberhaupt ist dieser strategische Ansatz sehr

stark von dem geplanten Ausbau des europédischen Hochgeschwindigkeitsschienennetzes

abhéngig und konnte gegenwirtig wohl auch nur liickenhaft verfolgt werden. Es soll daher
nachfolgend lediglich die zweite Strategiealternative, die Positionierung als Netzwerkanbie -
ter, eingehend erdrtert werden.

3.1 Die Produktdifferenzierungsstrategie im Schienenpersonenfernverkehr

Aufgrund der Deregulierung und bereits zu beobachtender Markteintritte im Schienenper-
sonenfernverkehr sind die bisherigen Monopolisten inzwischen zunehmend dem Wettbe-
werbsdruck neuer Anbieter ausgesetzt. Angesichts dieser Bedrohung muss ihnen eine ada-
quate und ziigige strategische Neuausrichtung gelingen. Nachdem sowohl fiir die grundle -
genden Branchenzusammenhinge, als auch fiir die erwarteten Eintrittsstrategien neuer
Wettbewerber bereits Ahnlichkeiten zwischen Personenluft- und Schienenpersonenfernver-
kehr nachgewiesen werden konnten, sollen hier nun die einzelnen Maflnahmen der einst
staatlichen Fluggesellschaften — betont wurden weiter oben die Umgestaltung der Netzwer-
ke sowie der umfassende Kooperationstrend — eingehend hinsichtlich ihrer Eignung fiir
diese Branche zu iiberpriift werden.

3.1.1 Streckennetz

Die wesentliche Verdnderung in den Streckennetzwerken groBer Fluggesellschaften im
Anschluss an die Marktliberalisierung war die Einrichtung von Nabe-Speiche-Systemen.
Durch diese Neuerung ist es ihnen mdglich, innerhalb ihrer Flugnetze signifikante Dichte-
vorteile zu erzielen und damit ihre Produktionskosten deutlich zu senken. Wie gezeigt wur-
de, hat diese Netzwerkform aber auch erheblichen Einfluss auf die Marktmacht der betref-
fenden Anbieter in bestimmten Teilen ihrer Netzwerke und spielt damit bei der Absiche-
rung ihrer Mérkte gegen neue Wettbewerber eine entscheidende Rolle. Unter diesen Um-
stdinden muss ein solches Konzept zwangslaufig auch bei ehemaligen Staatsbahnen grofes
Interesse wecken, die sich, trotz der mit dem Umgang mit dieser Netzwerkform verbunde-
nen Schwierigkeiten, davon einen dhnlich groBen Nutzen versprechen.
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3.1.1.1 HaS-Konfiguration im Schienenpersonenfernverkehr

Der Preis, mit dem die Produktionsvorteile in einem HaS-Netzwerk erkauft werden miis-
sen, ist eine Erhohung der Reisezeit, die sich zum einen aus der durch den Umweg iiber das
Hub lidngeren zuriickzulegenden Strecke und andererseits aus der mit dem Umsteigevor-
gang am Knoten verbundenen Wartezeit zusammensetzt. Wahrend der lingere Weg durch
die hohe Geschwindigkeit des Flugzeugs noch keinen so erheblichen Einfluss auf die vom
Kunden wahrgenommene Produktqualitdt haben muss, wird diese durch die Umsteigeprob-
lematik spiirbar beeintrachtigt. Eine direkte Alternativverbindung existiert aber in aller
Regel nicht, denn eine HaS-Struktur ermoglicht ja gerade auch die Bedienung von Stédte-
paaren, die ohne den Umweg iiber die Nabe kein ausreichend hohes Verkehrsautkommen
hitten. Intramodalen Wettbewerb haben die Anbieter der Hub-Verbindung also nicht zu
fiirchten; intermodalen Wettbewerb haben sie aber ohnehin allenfalls auf Strecken von bis
zu 500 Kilometern.

Da die intermodale Wettbewerbssituation des europdischen Schienenpersonenfernverkehrs
jedoch eine vollig andere ist, liegt gerade hier der wesentliche Unterschied zwischen beiden
Branchen begriindet. Seit Jahren stagniert sein Marktanteil am Gesamtverkehrsaufkommen
gegeniiber den Verkehrstrigern Luft und Strale bei etwa drei Prozent. Jede Verdnderung
hinsichtlich Tarif-, Strecken- oder Servicekonzepten muss sich sofort einem direkten Ver-
gleich insbesondere mit dem motorisierten Individualverkehr als schirfstem intermodalen
Konkurrenten stellen. Unter diesen Umstédnden kdnnen sich die Eisenbahnunternehmungen
im Wettbewerb untereinander nur solcher MaBBnahmen bedienen, die gleichzeitig auch im
verkehrstrageriibergreifenden Vergleich bestehen kdnnen. Gerade dieser Umstand aber ist
es, der ihnen die direkte Ubertragung der HaS-Strukturen aus dem Luftverkehr verbietet.
Wie oben gezeigt wurde, erreichen die Luftverkehrsgesellschaften die Effizienzsteigerung
in ihren Netzen nur auf Kosten ldngerer Reisezeiten ihrer Fluggiste, die auf den meisten
Relationen weder auf intra-, noch auf intermodale Alternativen ausweichen konnen. Sie
nehmen die Umwegldsung also hin, denn sie ist trotzdem noch die beste fiir sie verfiigbare
Moglichkeit. Wiirden auch Schienenfernverkehrsanbieter versuchen, ihre Fahrzeugauslas-
tung mittels dieser MaBnahme signifikant zu steigern, so miissten sie ihren Fahrgésten
ebenfalls Umwege iiber bestimmte Nabenbahnhofe und dortige Umsteigevorginge zumu-
ten. Hier ist nun die Akzeptanzproblematik umgekehrt zum Luftverkehr: Der Umsteigevor-
gang selbst diirfte zwar weniger schwer ins Gewicht fallen, dafiir wiirde aber die Umweglo -
sung dem Iandverkehrsmittel Eisenbahn einen entscheidenden Wettbewerbsnachteil ge-
geniiber dem Individualverkehr bescheren. In diesem besteht fiir die Bahn ein potenter
intermodaler Wettbewerber, der die Realisierung moglicher Produktionsvorteile durch eine
HaS-Struktur verhindert.**

4 Die Biindelungsgewinne, die die produktionsseitigen Vorteile einer solchen Konfiguration begriinden, besit-

zen aber bei den Bahnen trotzdem uneingeschrénkte Giiltigkeit, wenngleich sie in etwas anderer Form reali-
siert werden. Der Reiseweg eines Fluggastes durch ein HaS-Netzwerk fiihrt ihn mit der Nabe an einen Ort, zu
dem er von sich aus nicht reisen mochte und an dem er auch keinen Aufenthalt wiinscht. Gleiches gilt fiir alle
Zwischenhalte eines Reisezuges, die zwischen dem Abfahrts- und Zielbahnhof eines Fahrgastes liegen. Es tritt
folglich der gleiche Biindelungseffekt auf, wie ihn auch die Fluggesellschaften in ihren HaS-Netzen nutzen,
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3.1.1.2 Weiterentwicklung der HaS-Konfiguration

Die jiingsten MaBnahmen grofer Fluggesellschaften im Rahmen ihrer Netzwerkabstim-
mung lassen einen sinkenden Netzwerkintegrationsgrad auch bei den Netzwerkanbietern
erkennen, die damit weitere Kostensenkungen erzielen wollen. Diese aktuelle Tendenz des
,De-Peaking® erscheint bei allen bereits festgestellten Schwierigkeiten der Anwendung von
Netz-Strukturen aus der Luftfahrt im Schienenpersonenfernverkehr vollstindig auf die
Eisenbahn iibertragbar zu sein. Sie beruht auf der Tatsache, dass die Zahlungsbereitschaft
der Reisenden fiir den hohen Grad der Netzwerkintegration ehemaliger Monopolisten nicht
ausreicht und in groflen Knoten die Anzahl der téglichen Anschlusskorrespondenzen ohne-
hin ausreichend hoch ist, um auch ohne direkte Abstimmung einzelner Maschinen noch
akzeptable Umsteigezeiten zu gewihrleisten. Eine Ubertragung dieses Sachverhalts auf den
Schienenverkehr ist ohne weiteres moglich; die Anschliisse in grolen Umsteigebahnhofen
eines Streckennetzwerkes — auch ohne die Ubertragung des HaS-Konzepts sind hier traditi-
onell viele Umsteigeverbindungen vorgesehen — konnten zugunsten effizienterer Fahrzeug-
umldufe voneinander unabhingig geplant werden, womit ohnehin in vielen Fillen ein rei-
bungsloserer Verlauf moglich wire. Notwendige Voraussetzung wire jedoch ein ausrei-
chend umfangreiches Verbindungsangebot, insbesondere hinsichtlich der Taktung der Ver-
kehre, damit der Qualititsverlust moglichst gering ausfillt. Diese Anforderung kann aber
noch am ehesten von den ehemaligen Staatsbahnen erfiillt werden, die an dieser Stelle ihre
starke Marktprdsenz wirksam einsetzen konnten.

3.1.1.3 Erlosseitige Effekte

Wie die entsprechende Analyse der Kostenfiihrerschaftsstrategie gezeigt hat, diirfte die
Beherrschung bedeutender Verkehrsknoten einem Schienenfernverkehrsanbieter schon
aufgrund der in groBeren Stddten vorhandenen Nebenbahnhdfe schwerer fallen als einer
Fluggesellschaft. Nun scheint mit der mangelnden Ubertragbarkeit von HaS-Strukturen auf
die Schiene zusitzlich noch die Herstellung einer Knotendominanz durch das iiberlegene
Verbindungsangebot an den Naben und damit die Verteidigung regionaler Teilnetze eher
nicht moglich, zumindest aber wesentlich schwieriger zu sein. Mit ihr wird aber auch die
Erzielung entsprechender Erldsvorteile am Hub-Standort in dem Malle beschnitten, wie
Wettbewerbern der Zugang zu diesen Knoten gelingt.

Der Knotenzugang stellt fiir die Schienenverkehrsgesellschaften jedoch nicht die einzige
Planungsbeschrankung dar. Im Gegensatz zur Iuftfahrt ist im Schienenverkehr der Zugang
zu den Kanten des Verkehrsnetzwerks ebenfalls knapp. Mochte eine Unternehmung eine
bestimmte Relation anbieten, so muss sie neben passenden Knotenkapazititen am Abfahrts-
und Endbahnhof sowie an den Unterwegshalten auch tiber aufeinander abgestimmte Tras-

namlich der konsolidierte Transport von Reisenden mit unterschiedlichen Zielen oder unterschiedlichem Ur-
sprung im gleichen Transportmittel. Allerdings entfernen einerseits die durchgingige Betrachtung nur eines

einzigen Zuges im Rahmen dieser Konsolidierung, andererseits besonders die dabei wesentlich héhere Anzahl

hintereinander liegender Knoten die zu 16sende Problematik schon sehr weit von der urspriinglichen Konzep-
tion von HaS-Netzwerken im Personenluftverkehr.
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sen verfligen, die thr den Kantenzugang zur geforderten Tageszeit und fiir den betreffenden
Verkehrstyp ermdglichen. Je nach Vergabesystematik dieser Trassen kann ein Ex-
Monopolist folglich bestimmte Relationen, Regionen oder sogar fast vollstindige Ver-
kehrsnetzwerke durch eine Dominanz auf den betreffenden Kanten gegen den Zutritt neuer
Wettbewerber verteidigen und damit die im Vergleich zu den HaS-Netzen von Fluggesell-
schaften an den Drehscheiben eingebiissten Erlose auf den jeweils dominierten Strecken
wettmachen. Eine solche fiir die Rentabilititssicherung des gesamten Netzwerkes notwen-
dige Mischkalkulation ist jedoch in hohem MaBe von der politischen Entscheidung fiir ein
bestimmtes Trassenvergabeverfahren abhingig.

3.1.2 Flottenstruktur

Wie bereits erwihnt, ist die Fahrzeugvielfalt einzelner Landesgesellschaften im Schienen-
personenfernverkehr recht iiberschaubar. Kommen iiberhaupt verschiedene Fahrzeuge zum
Einsatz, so handelt es sich meist um Modelle verschiedener Entwicklungsgenerationen. Im
Vergleich zum Luftverkehr kann auf der Schiene ein hinsichtlich der zuriickzulegenden
Entfernungen wesentlich differenzierteres Verbindungsangebot mit ein und demselben
Fahrzeugtyp wirtschaftlich betrieben werden. Insofern besteht zwar auch seitens der Ver-
kehrsanbieter auf der Schiene die Forderung nach einer hohen Flexibilitdt zukiinftiger Fahr-
zeugentwicklungen, diese bezieht sich aber in erster Linie auf die Einsetzbarkeit von
Triebwagen und lokbespannten Ziigen sowohl im Nah- als auch im Fernverkehr. Daneben
miissen die Fahrzeughersteller, die sich in der monopolistischen Vergangenheit der groflen
Eisenbahngesellschaften kaum wirtschaftlicher Kritik stellen mussten, verstirkt Rentabili-
titskriterien in ihre Neu- und Weiterentwicklungen einflieen lassen. Somit ist hier eine
dhnliche Neuorientierung der Hersteller zu erwarten, wie sie auch in der Luftfahrtindustrie
zu beobachten war, einschlieSlich der modularen Bauweise sowie der mehrfachen Verwen-
dung bewiahrter Elemente in verschiedenen Produkten.

Zu einer vollig anderen Einschitzung gelangt man jedoch, wenn man von einer ldnderiiber-
greifenden Betétigung der Anbieter ausgeht. Hier kann von einer Homogenitit der Fahr-
zeugflotten keine Rede sein, stellen doch die verschiedenen technischen Ge gebenheiten der
vorhandenen Infrastruktur ganz unterschiedliche Anforderungen an die einzusetzenden
Zuggarnituren. Oberleitungs- und Bremssysteme, Leit- und Sicherungstechnik, selbst die
Spurweiten sind von einer europaweiten Vereinheitlichung noch weit entfernt, so dass dem
Kriterium der Fahrzeugeinsetzbarkeit in verschiedenen nationalen Schienennetzen ent-
scheidende Bedeutung zukommt.*> Sowohl fiir die Gewinnung neuer Betitigungsfelder in
benachbarten Mérkten, als auch im Hinblick auf mdgliche Kooperationen mit anderen An-
bietern — dieser Gesichtspunkt wird spéter noch zu untersuchen sein — ist dies eine nicht zu
unterschitzende Frage bei zukiinftigen Beschaffungsentscheidungen. Ihre Beantwortung
scheint kurz- bis mittelfristig nur mit dem Einsatz von Mehrsystemfahrzeugen méglich zu
sein, die jedoch allenfalls eine begrenzte Eignungserweiterung von einem auf zwei oder
drei verschiedene Systeme bedeuten. Die letztlich notwendige Vereinheitlichung nationaler

45 Vgl. Lenke (1994), S. 83.
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Standards ist ein politisches Problem und mit Instrumenten unternehmerischer Wettbe-
werbsstrategien nicht zu losen.

3.1.3 Vertriebssysteme

Wihrend die Fluggesellschaften seinerzeit eigenstindig mit der Entwicklung ihrer leis-
tungsfahigen Computer-Reservierungssysteme begonnen hatten, sind diese nun fiir die
Schienenverkehrsunternehmungen bereits am Markt verfiigbar und kénnen ohne wesentli-
che Anderungen auch im Schienenverkehr eingesetzt werden*® Die Kompetenz der ent-
sprechenden Tochtergesellschaften der Fluggesellschaften, auch fiir angrenzende Sachge-
biete schnell Losungen zu finden, ist eine Bedrohung fiir eventuelle Absichten der etablier-
ten Schienenverkehrsgesellschaften, hier zukiinftig selbst als Systemanbieter aufzutreten.
Die Moglichkeit der direkten Beeinflussung des eigenen Programms war und ist aber gera-
de der entscheidende Vorteil, den die Entwickler und Betreiber der CRS gegeniiber anderen
Fluglinien haben, deren Angebote sie in ihren Programmen mitverwalten. Gleiches diirfte
auf den Vertrieb von Verkehrsleistungen anderer Anbieter durch die etablierten Eisenbah-
nen zutreffen. Zieht man jedoch den enormen Entwicklungsaufwand fiir solche Systeme in
Betracht, so diirfte es den Eisenbahngesellschaften auf absehbare Zeit nicht gelingen, sich
als Entwickler und Betreiber auf diesem Gebiet zu positionieren. Die Nutzung von CRS
wird fiir sie folglich bei der Einrichtung von am Luftverkehr angelehnten Preissystemen
von Noéten sein; einen dariiber hinausgehenden strategischen Wert wird sie im Schienenper-
sonenfernverkehr jedoch nicht besitzen. Diese Einschidtzung gilt erst recht fiir den mogli-
chen Fall, dass die europdischen Wettbewerbshiiter die ehemaligen Monopolanbieter z1-
kiinftig zu einer Offnung ihrer Vertriebssysteme fiir neue Wettbewerber verpflichten soll-
ten. Die Systeme wiirden dann als ,,essential facilities* einem Einsatz ds Wettbewerbsin-
strument vollstindig entzogen.

3.1.4 Besonderheiten des Produkts — ein Kooperationstrend?

Nachdem die obige Analyse den Luftverkehrskooperationen einen erheblichen eigenstindi-
gen Erfolgsbeitrag zusprach, ist nun konsequenterweise zu untersuchen, ob die ausgemach-
ten Kooperationsvorteile auch im Schienenpersonenfernverkehr fiir eine dhnlich umfassen-
de Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Anbietern sprechen. Die Orientierung an
den entstehenden kosten- und erldsseitigen Effekten soll dabei analog zur obigen Betrach-
tung beibehalten werden.

Zwar arbeiteten auch die europdischen Eisenbahnen bereits in der Vergangenheit mit einfachen elektronischen
Buchungssystemen; diese erreichten jedoch nicht ansatzweise die Leistungsfahigkeit der entsprechenden Sy s-
teme im Luftverkehr. So erlaubten sie beispielsweise keine vergleichbare Verwaltung unterschiedlicher Sitz-
platzkontingente. Insbesondere aber lieferten sie den Betreibern kaum die fiir die Fluggesellschaften so wert-
vollen Informationen iiber die Praferenzen und Gewohnheiten ihrer Reisenden.
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3.1.4.1 Kostenseitige Effekte

Mit den Synergien durch Personaleinsparungen bzw. die allgemeine Zusammenfassung
gemeinsamer Prozesse, der Erbringung bestimmter Leistungen nur durch den jeweils giins-
tigeren Partner, der Biindelung von Marktmacht sowie zuletzt der geringeren Produktions-
stiickkosten aufgrund eines insgesamt gesteigerten Fluggastaufkommens diirften alle vier
im Luftverkehr untersuchten Kooperationsbereiche auch bei der Zusammenarbeit von H-
senbahngesellschaften ein gewisses Kostensenkungspotenzial bergen. Schlielich handelt
es sich nicht um luftverkehrsspezifische Umsténde, sondern um Aspekte, die sich auch in
diversen anderen Branchen finanziell auswirken und immer héufiger zu Kooperationsbe-
zichungen fiihren.*” Erheblich schwerer wiegt jedoch der letztgenannte Aspekt, namlich die
Begriindung fiir das begrenzte Ausmal3 der Kostensenkungseffekte von Luftverkehrskoope-
rationen. SchlieBlich sehen sich auch die Eisenbahnen einer Kostenstruktur gegeniiber, die
einen vergleichsweise geringen Anteil beschiftigungsabhingiger Kosten aufweist und we-
der in der Verwaltung, noch in anderen Bereichen wesentliche Einsparungen zuldsst. Statt-
dessen ist der liberwiegende Teil der Kosten direkt auf die Verkehrsdienstleistungserbrin-
gung, also Personal- und Fahrzeug- sowie Trassenkosten zuriickzufiihren. Oberhalb einer
bestimmten kritischen GroBe, die nahezu alle ehemaligen Staatsbahnen iiberschritten haben
diirften, sind folglich keine wesentlichen Einsparungen aus einer gemeinsamen Produktion
mit anderen Anbietern zu erwarten. Auf eine ausfiihrliche Betrachtung der einzelnen Kos-
tenbereiche kann somit zugunsten der erlosseitigen Effekte verzichtet werden.

3.1.4.2 Erlosseitige Effekte

Die erldsseitigen Effekte wurden als bedeutender Grund fiir die intensive Zusammenarbeit
zwischen Fluggesellschaften ausgemacht. Da die Vorteile auf der Kostenseite von Schie-
nen- und Luftverkehrsanbietern dhnlich beschrinkt sind, wiirde sich ein umfassender Ko-
operationstrend auf der Schiene nur dann einstellen, wenn die Eisenbahngesellschaften

davon dhnlich hohe Erlésvorteile zu erwarten hitten wie die Luftverkehrsgesellschaften.

Gegen eine vergleichbar hohe Erloswirkung solcher Kooperationen spricht jedoch, dass das
Verbindungsangebot einer Fluggesellschaft, die sich als Gesamtmarktanbieter positionieren
mochte, den Moglichkeiten dieses Verkehrstragers entsprechend tatsdchlich moglichst
global sein muss. Demgegeniiber konnen die Eisenbahnunternehmungen zwar durch eine
Kombination ihrer Streckennetzwerke die Anzahl der durch sie bedienten Destinationen
ebenfalls erheblich steigern; auf Reiseentfernungen iiber 500 Kilometern sind sie aber ge-
geniiber dem Luftverkehr ohnehin kaum noch wettbewerbsfahig, sodass eine solche Strate-
gie in den technischen Mdoglichkeiten der Verkehrstrdger ihre regionale Begrenzung findet.
Die erldsseitigen Kooperationsvorteile, die sich aus der reinen Addition zusétzlicher Netz-
werkknoten ergeben, sind also aufgrund der begrenzten Reiseweite fiir die Eisenbahn weit
weniger umfangreich als fiir die Fluglinien.

4T Vgl. Lenke (1994), S. 80.
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Auch innerhalb ihres kleineren Aktionsradius treffen die Schienenfernverkehrsanbieter
jedoch auf nationale Mérkte, zu denen sie nach wie vor keinen vollstindig freien Zugang
haben. Der Eintritt in solche geographisch benachbarten Betitigungsfelder und der Trans-
port dortiger Verkehrsstrome kann mittels einer Zusammenarbeit mit in den betreffenden
Mairkten bereits aktiven Anbietern erfolgen. Gerade innerhalb Europas verhelfen die engen
rdumlichen Strukturen und die vergleichsweise geringe flichenmifBige Ausdehnung der
einzelnen Staaten diesem Kriterium aktuell zu groer Bedeutung. Neben den bislang noch
recht unbefriedigend abgedeckten Grenzverkehren erscheint insbesondere eine Zusammen-
arbeit zwischen Nah- und Fernverkehrsanbietern aussichtsreich zu sein. Hier konnten gera-
de die regionalen Anbieter von einer guten Integration bestimmter Fernverkehrsverbindun-
gen in ihre eigenen Angebote profitieren und strategische Partnerschaften mit beiderseiti-
gem Nutzen errichten.

3.1.5 Unterstiitzende Funktionen

Nachdem mit den obigen MafBinahmen die wesentlichen Reaktionen der Luftverkehrsgesell-
schaften auf ihre Anwendbarkeit im Schienenpersonenfernverkehr hin tberpriift wurden,
sollen nun mit dem Yield Management und den Kundenbindungsprogrammen die wichtigs-
ten verbleibenden Faktoren kurz betrachtet werden.

3.1.5.1 Yield Management

Aufgrund der sehr dhnlichen Produktionsbedingungen in Luft- und Schienenverkehr ver-
spricht eine Ubertragung der Yield-Management-Instrumente, die von den Fluggesellschaf-
ten inzwis chen ausgesprochen weit entwickelt worden sind, auch auf der Schiene ein erheb-
liches Erléssteigerungspotenzial.48 Zu bedenken ist allerdings, dass sich die Yield-
Management-Systeme der Fluggesellschaften auf einige Eigenschaften der dortigen Preis -
und Vertriebslogik stiitzen, die im Schienenpersonenfernverkehr traditionell nicht bekannt
sind. Hier handelt es sich unter anderem um die Unabhingigkeit eines Anbieters, die ver-
schiedenen Preiskategorien iiberhaupt frei festlegen zu konnen. Dadurch hat er nicht nur die
Moglichkeit, die aktuelle Buchungssituation und Belastung seiner Transportkapazititen in
seine Planungen einflieen zu lassen, sondern auch das Verhalten seiner Wettbewerber zu
beriicksichtigen und auf konkrete Mandver gezielt und angemessen zu reagieren. Viele
Eisenbahnen besitzen diese Freiheit aber nicht, weil sie ihren Preissystemen ein bestimmtes
Regelwerk zugrunde gelegt haben*’

Eine zweite Grundlage des effektiven Yield Management bei den Fluggesellschaften ist der
Verkauf eines bestimmten Sitzplatzes auf einem exakt definierten Flug, wohingegen die
Preissysteme vieler Eisenbahnen von jeher einen Beforderungsanspruch zunéchst lediglich
auf eine Relation festlegen, innerhalb welcher der Kunde dann sowohl den Reisetag, als
auch den konkreten Zug kurzfristig frei wiahlen kann. Zudem sind die Tickets im Schienen-

48
49

Vgl. Daudel und Vialle (1989), S. 132-133; Meffert, Perrey und Schneider (2000), S. 25ft., 35.
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verkehr nicht namensgebunden, wie sie es im Luftverkehr sind. Diese fundamentalen Un-
terschiede verhindern die Kontingentierung der vorhandenen Kapazititen und damit deren
Anpassung an die jeweilige Nachfrage, eine notwendige Grundlage aller Yield-
Management-Anstrengungen>’ Versucht man nun einerseits, mittels einer Zug- und Sitz-
platzbindung diese Unsicherheit iiber das Reiseverhalten der Fahrgiste einzuschrinken, so
nimmt man diesen andererseits die Flexibilitdt, ohne vorherigen Planungsaufwand auch
kurzfristig am néichstgelegenen Fernbahnhof in den Zug zu steigen. Die Eisenbahn erleidet
dadurch also einen erheblichen Wettbewerbsnachteil gegeniiber ihrem intermodalen Wett-
bewerber, dem Individualverkehr, dessen Stirke gerade in dieser Flexibilitit liegt’' Auch
die Moglichkeit einer eventuellen Bedarfsglittung durch entsprechende Steuerung der Prei-
se, wie sie die Fluggesellschaften ebenfalls iiber ihre Yield-Management-Systeme anstre-
ben, leidet unter diesen Umstédnden.

3.1.5.2 Kundenbindungsprogramme

Angesichts in den Markt eintretender Wettbewerber sind Kundenbindungsprogramme eine
weitere Option, eigene Marktanteile abzusichern. Fiir einen Fahrgast, der hdufig das Ange-
bot eines etablierten Anbieters nutzt, bedeutet der fallweise Wechsel zu einem kleineren
Wettbewerber den Verlust von Rabatten oder sonstigen Gutschriften fiir die betreffende
Fahrt; es erhdhen sich also seine Wechselkosten>? Hier handelt es sich um eine MaBnahme,
die in keinem Zusammenhang z1 den produktions- oder vertriebsseitigen Besonderheiten
der beiden betrachteten Verkehrstriger steht. Daher sind eventuelle Hindernisse fiir ihre
Ubertragbarkeit vom Luft- auf den Schienenverkehr nicht erkennbar. Kundenbindungspro-
gramme sind auch bereits bei einigen Eisenbahnen zu finden.’ 3 Vor dem Hintergrund einer
offensichtlich auf der Schiene geringeren Mdglichkeit zur Angebotsdominanz einzelner
Knoten diirfte sich ihre Bedeutung gerade fiir die groBen Eisenbahngesellschaften zukiinftig
noch wesentlich verstirken.

3.2 Die Kostenfiihrerschaftsstrategie im Schienenpersonenfernverkehr

Die Markteintritte diverser Kostenfithrer im Luftverkehr finden grofles 6ffentliches Interes-
se und ihre Wettbewerbsstrategie wird auch fiir die Schiene vielerorts bereits als zukiinfti-
ge, revolutiondre Verdnderung gefeiert.54 Ob und wie die wichtigsten Elemente dieses Kon-
zepts, ndmlich die entsprechende Gestaltung von Streckennetz und Flotte, Vertriebssyste-
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men und iibrigen Faktoren iiberhaupt auf die Schiene iibertragbar sind, soll im Folgenden
untersucht werden.

3.2.1 Streckennetz

An praktisch allen bedeutenden europdischen Bahnhdfen sind, genau wie an den grof3en
Flughéfen, vielfach bereits heute keine freien Kapazititen mehr fiir zusétzliche Ankiinfte
und Abreisen in attraktiven Zeitlagen verfiigbar. Neue Wettbewerber miissen sich hier also
gegen die etablierten Eisenbahngesellschaften durchsetzen, wenn sie eigene Angebote iiber
diese Systemknoten fithren wollen. Vielfach wird ihnen dies jedoch derzeit durch die gel-
tenden Vergabeverfahren erschwert. Es erscheint also nahe liegend, dass die Neulinge wie
ihre Vorbilder im Luftfahrtgeschéft die Nutzung alternativer Knoten in Erwdgung ziehen,
zumal auch hier ein Wettbewerb seitens der potenziellen Haltepunkte um die Ansiedlung
attraktiver Verkehrstriger moglich scheint. Aufgrund der geringeren Reiseweite ist die
Eisenbahn hinsichtlich der geographischen Position solcher Alternativen allerdings weniger
flexibel als der Luftverkehr. Dafiir bietet sich ihr aber eine wesentlich gréBere Auswahl
potenzieller Haltepunkte, die auch und gerade in den Ballungsrdumen ein Ausweichen in
diese Bahnhofe moglich machen sollte.

Bei der Verbindung der ausgewdhlten Knoten setzen Fluggesellschaften, die eine Kosten-
fiihrerschaftsstrategie verfolgen, auf Punkt-zu-Punkt-Verb indungen. Wie die obige Analyse
gezeigt hat, ist dies in erster Linie auf die komplexeren Prozesse zuriickzufiihren, die im
Luftverkehr mit einem Umsteigevorgang verbunden sind. Diese Bedingungen kénnen fiir
den Schienenverkehr nur teilweise iibernommen werden. Hier kiimmern sich die Reisenden
selbst um den Verbleib ihres Gepdcks und haben auch auf grofSen Bahnhoéfen trotzdem
wesentlich kiirzere Ubergangszeiten, als an einem noch so gut organisierten Flughafenter-
minal. Diese Unterschiede sprechen also fiir eine geringere Vereinfachung der Prozesse
durch Punkt-zu-Punkt-Verbindungen als im Luftverkehr. Der Abstimmungsaufwand fiir ein
integriertes Verbindungsangebot ist jedoch in beiden Branchen gleich hoch, und Konflikte
durch Anschlussbeziehungen sind auch auf der Schiene moglich. Und auch der letzte und
wohl wichtigste Vorteil eines Verzichts auf Umsteigeverbindungen, die Moglichkeit ndm-
lich, die vorhandenen Verkehrsmittel wesentlich intensiver nutzen zu kdnnen, verspricht
bei den Eisenbahnen einen ebenso grolen Kostenvorteil, wie ihn die entsprechenden Flug-
gesellschaften bereits realisieren.

Punkt-zu-Punkt-Verkehre sind also auch fiir Schienenverkehrsanbieter eine wertvolle
Grundlage fiir eine Kostenfiihrerschaftsstrategie. Eine unverinderte Ubernahme dieses
Konzepts ist aber nicht denkbar, befordert doch der Luftverkehr bei jedem Flug lediglich
Reisende zu einem einzigen Zielpunkt. Im Gegensatz dazu haben Schienenverkehrsanbieter
die Moglichkeit, verschiedene Unterwegshalte auf ihrer Strecke einzubinden. Wie viele das
sind, ist von ihrer konkreten Linienvorstellung abhingig und nicht pauschal mit der Verfol-
gung einer Kostenfithrerschaftsstrategie zu beantworten.
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3.2.2 Flottenstruktur

Die Forderung der Fluglinien nach einer moéglichst hohen Flexibilitdt der einzusetzenden
Transportmittel kann fiir die Schienenverkehrsanbieter uneingeschrinkt iibernommen wer-
den. Allerdings fillt hier weniger eine entfernungsbezogene Eignung ins Gewicht, die fiir
die modernen Eisenbahnen kaum noch eine Rolle spielt. Die Betreiber profitieren vielmehr
von einer mdoglichst prizisen Anpassung der Zuggarnituren an die fiir diese Branche cha-
rakteristischen, schwankenden Nachfrageverlaufe. Insofern ist der aktuell zu beobachtende
Trend zum Betrieb von nur als Einheit einsetzbaren Triebziigen durchaus skeptisch zu se-
hen. SchlieBlich lassen lokbespannte Ziige immerhin eine wagenweise Anpassung an die
aktuellen Umstidnde zu. In punkto Heterogenitét der Fahrzeugflotte haben die bestehenden
Eisenbahngesellschaften im Fernverkehr in aller Regel nicht mit einer dhnlich hohen Ty-
penvielfalt zu kdmpfen wie die Fluglinien. Allerdings diirften sich gerade potenzielle Kos-
tenfithrer hier im Marktsegment der Nahverkehrsfahrzeuge bedienen, die vielfach mit deut-
lich niedrigerem Kostenaufwand zu betreiben sind als die eigentlichen Fernverkehrsgarnitu-
ren. Hier gibt es eine deutlich grofere Anzahl unterschiedlicher Modelle.

3.2.3 Vertriebssysteme

Die Strukturen der Vertriebsprozesse eines Verkehrsdienstleisters hdngen stark von den zu
verkaufenden Produkten ab. Eine wesentliche Verinfachung des Vertriebs ist folglich ohne
eine gleichzeitige Anpassung des Leistungsangebotes der Unternehmung nicht mdglich.
Die iibersichtliche Verkaufspolitik der Fluggesellschaften mit Kostenfiihrerschaftsfokus
beruht gerade auf der vorgenommenen Trennung von Hin- und Riickfliigen in zwei separate
Produkte sowie auf dem Verzicht auf Umsteigeverbindungen und ermdglicht dadurch iiber-
haupt erst die einfachen Buchungsabldufe. Der Kunde kann seine Reise auch ohne zusétzli-
che Beratungsleistungen unabhéngig planen und sich das von ihm benétigte Angebot selb-
stindig zusammenstellen. Auch im Schienenverkehr wurden bereits erste Versuche mit
neuen Vertriebswegen gemacht, die durchaus erfolgreich verliefen. Dabei wurde die ent-
sprechende Vorgehensweise aus dem Luftverkehr libernommen. Fiir entsprechend klar
strukturierte Produkte verspricht die Vertriebskonzeption der betrachteten Fluggesellschaf-
ten also auch bei einem Kostenfiihrerschaftsansatz im Schienenverkehr vergleichbar hohe
Einsparungen.

3.2.4 Besonderheiten des Produkts

Im Bereich der eigentlichen Transportleistung beziehen sich die wesentlichen Neuerungen
der Konzepte von Kostenfiihrer-Fluggesellschaften im Wesentlichen auf Vorgénge an Bord
der Maschinen und auf die Gestaltung der Flugzeugkabinen selbst. Diese MaBBnahmen sind
nicht luftverkehrsspezifisch und kénnen von Anbietern im Schienenfernverkehr praktisch
ohne Anderungen {ibernommen werden. Durch eine engere Bestuhlung der Reisewagen mit
ggf. nur einer einheitlichen Wagenklasse, den Verzicht auf Garderoben und sonstige Raum-
elemente und insbesondere auch eine Abschaffung des Abteil-Konzepts zugunsten der
bewiéhrten GroBraumwagen kann die Anzahl der zu verkaufenden Sitze in einem Wagen
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oder Zug wesentlich gesteigert werden.”> Auch eine Einschrinkung des im Schienenfemn-
verkehr traditionell umfangreichen Gastronomieangebots kann zu einem weiteren Kosten-
vorteil gegeniiber den etablierten Anbietern beitragen; kostenlose Speisen und Getridnke
waren hier, abgesehen von den Premium-Segmenten, ohnehin nicht Bestandteil des Pro-
dukts.

3.2.5 Unterstiitzende Funktionen

Die Kostenvorteile der neu in die Luftverkehrsmirkte dringenden Punkt-zu-Punkt-Anbieter
im Bereich von Personal, Verwaltung und sédmtlichen unterstiitzenden Funktionen wurden
im Wesentlichen auf ihr geringes Alter zuriickgefiihrt. In einem personalintensiven (-
schift wirken sich ihre schlanken Strukturen, die besonders auch durch eine multifunktio -
nale Arbeitsorganisation geprégt sind, positiv auf die Rentabilitdt aus. Auch dieser Bereich
verspricht im Rahmen einer Kostenfiihrerschaftsstrategie im Schienenpersonenfernverkehr
ein dhnlich groBes Potenzial, da hier erneut kaum luftverkehrsspezifische Parameter a-
kennbar sind. Die Erweiterung des Aufgabenspektrums von Zugbegleitern, Bordtechnikern
und Fahrzeugfiihrern bei der Betreuung der Fahrgéste, der wenigstens groben Reinigung
der Fahrzeuge sowie bei den Wendungen am Zielbahnhof kénnte durchaus zu gewissen
Einsparungen fiihren. Lediglich die Bereiche Gepickein- und -umladung und Check-In
betreffen Prozesse, die bei den Eisenbahnen keine entsprechende Rolle spielen. Zuletzt sind
auch sdmtliche Auswirkungen von gewerkschaftlicher Organisierung der Belegschaft und
Unternehmungsanteilen in Arbeitnehmerbesitz auf die Kostenstrukturen der Fluglinien auf
die Situation der Schienenverkehrsanbieter {ibertragbar; die oben getroffenen Aussagen
gelten also analog.

4. Schlussbetrachtung

Aufgrund der stark produktseitigen Orientierung der ehemaligen Staatseisenbahnen ist die
Verfolgung einer Kostenfiihrerschaftsstrategie durch die etablierten Anbieter auch im
Schienenpersonenfernverkehr als ebenso unwahrscheinlich wie aussichtslos einzuschétzen.
Sie verfiigen weder iiber entsprechend konkurrenzfdahige Kostenstrukturen, noch kénnten
siec im Rahmen einer solchen Strategie die Kompetenzen, die sie durch ihre bisherige
Markttéitigkeit aufgebaut haben, gewinnbringend einsetzen. Bei der tiefer gehenden Analy-
se der notwendigen Mallnahmenentscheidungen ehemaliger Staatseisenbahnen im Hinblick
auf eine Positionierung als Produktdifferenzierer bzw. Netzwerkanbieter wurde deutlich,
dass die jeweiligen Ansitze aus dem Luftverkehr nicht ohne gewisse Anderungen auf die
Schiene libertragbar sind.

Im ersten wesentlichen Bereich, der Gestaltung des Streckennetzes, diirften die dhnlichen
Produktionsbedingungen in beiden Branchen dazu fiihren, dass auch die Produktdifferen-
zierer auf der Schiene angesichts der iiberwiegend als Punkt-zu-Punkt-Anbieter mit klarem

55 Vgl Vieregg (1995), S. 136fF.
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Kostenfokus antretenden neuen Wettbewerber massive Kostensenkungsanstrengungen
werden unternechmen miissen. Das HaS-Konzept der Luftverkehrsgesellschaften erweist
sich jedoch auf der Schiene als nicht umsetzbar; zu groB ist einerseits die direkte Substituti-
onsbedrohung durch den Individualverkehr, zu grof3 ist andererseits die Bedeutung entspre-
chend ausgewdhlter Unterwegshalte fiir die Auslastung eines Fernreisezuges. Die Herstel-
lung einer Knotendominanz nach dem Prinzip der ,,Fortress Hub*“-Flughéfen ist im Schie-
nenverkehr nicht moglich, woraus die Notwendigkeit einer gezielten Kantenverteidigung
erwichst. Einem Netzwerkanbieter muss es also gelingen, eine Dominanz seiner integrier-
ten Verkehre im politisch gestalteten Trassenvergabesystem zu verankern.

Diese Forderung widerspricht dem Konzept des ,,De-Peaking®, das als neueres Element der
HaS-Systematik auf die Schiene libertragbar ist. Hiermit konnten die ehemaligen Staatsei-
senbahnen im Wettbewerb von ihrem Grofenvorteil profitieren und in ihrer Umlaufplanung
Kostensenkungspotenziale realisieren, die angesichts der zu erwartenden Angriffe iiber das
Preiskriterium von entscheidender Bedeutung sind. Sie miissten jedoch den Grad ihrer
Netzwerkintegration verringern und wiirden somit ein wichtiges Argument fiir die genannte
Trassenvergabediskussion zum Teil selbst entkrdften. Dieser Zwiespalt kann nur durch eine
Abwigung beider Ziele gegeneinander aufgeldst werden.

Fiir die Steigerung und bessere Ausschopfung ihres Netzwerkpotenzials gehen die produkt-
orientierten Fluggesellschaften erlésmotivierte Kooperationsbeziehungen ein, durch die sie
ein weltweites Verbindungsangebot anstreben. Dieser zweite thematische Schwerpunkt
erlaubt ebenfalls keine direkte MaBnahmeniibertragung auf die Schiene, da dem Betiti-
gungsfeld der Eisenbahnen aufgrund ihrer Reiseweitenbeschrankung auf etwa 500 km
technologische Grenzen gesetzt sind. Lohnenswerte Verkehrspotenziale sind jedoch einer-
seits bei den grenziiberschreitenden Verkehren, andererseits durch die Integration von Nah-
und Fernverkehrsangeboten auf der Schiene auszumachen. Eine solche Hybridstrategie
verspricht allerdings nicht nur den ehemaligen Monopolisten zusétzliche Fahrgaststrome im
Fernreiseverkehr, sondern diirfte auch der bevorzugte Weg neuer Wettbewerber von kleine-
ren Regionalnetzen hin zu ersten Fernverkehrsangeboten sein, so dass eine frithzeitige
Auswahl geeigneter Kooperationspartner im Schienenpersonennahverkehr geboten ist.

Weite Teile der in den iibrigen Prozessbereichen des Luftverkehrs beobachteten Verdnde-
rungen diirften mit allenfalls geringen Adaptionen auch im Schienenverkehr Anwendung
finden. Dies gilt fiir die Optimierung und Flexibilisierung der Fahrzeugflotten ebenso wie
flir die Ausgestaltung von Yield-Management-Systemen, den zugrunde liegenden Preissys-
temen sowie den Kundenbindungsprogrammen. In der Anwendung von Computer-
Reservierungssystemen und Internetvertrieb sind fiir Schienenfernverkehrsanbieter eben-
falls keine abweichenden Rahmenbedingungen erkennbar; Entwicklerstatus und damit
strategischen Einfluss diirften sie hier allerdings kaum erreichen.



Wettbewerbsstrategien fiir ehemalige Staatseisenbahnen 65

Abstract

Facing a changing market environment, European railroad companies are confronted with first entries into their
formerly protected monopoly markets of long distance passenger travel. They have to adapt to this fundamental
threat with appropriate strategies. This paper evaluates the competitive strategies of European airline com panies in
the course of market deregulation with regard to their applicability to long distance railway travel. It is argued that
the airlines’ reactions, besides several minor adjustments, resulted in two main trends, namely the reconfiguration
of their route networks into a hub and spoke layout as well as an increased application of cooperative strategies.
Although an analysis of the underlying industry conditions in both the airline and the railroad business shows that
neither the hub and spoke route sysem nor the wide variety of cooperative relations are likely to be workable on
the ground, some selected elements of these concepts do promise to contribute to a more competitive positioning
of the former monopolists.
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Eine Vision fiir Berlin und den Transrapid
VON REINHARD CLEVER, BERKELEY
1. Die notwendige Infrastruktur

Berlin hat durch seine Geschichte und geographische Lage einen natiirlichen Vorsprung die
Hauptdrehscheibe zwischen Ost und West zu werden. Aber eine Drehscheibe ohne die
notwendige Infrastruktur gibt es nicht. Die hohe Qualitéit des Telekommunikationssystems
im Osten Deutschlands ist allgemein bekannt. Die Wall Street Journal berichtet: ,, Das Tele-
fonsystem ist eines der modernsten der Erde...“ (Walker, 2003). Die Bodenverkehrsmittel
sind zum grofiten Teil auf modernen Stand gebracht worden. Aber die Flughidfen Berlins
werden zuriickgebaut.

Direkt nach der Wende im Jahre 1990 hatte Berlin noch einen Anteil von 10,3% des deut-
schen Flugpassagierautkommens. Bis 1999 war dieser Anteil auf 9,2% heruntergegangen
(Citrinot, 2000). Wihrend dieser Zeit konnte sich Miinchen sehr profilieren. Seit der Eoff-
nung des neuen Flughafens im Jahre 1992 ist die Zahl der Fluggéste jéhrlich im Durchschnitt
um 8,5% gestiegen. Wahrenddessen war die Durchschnittswachstumsrate aller Deutscher
Flughifen nur 5,8%. Miinchen durfte deshalb europaweit auf dem 9. und weltweit auf dem
40. Platz verbleiben ("Private Plans Unveiled," 2000). Eine iiberdurchschnittlich hohe Zu-
wachsrate in Deutschland bedeutet also Stagnation auf der internationalen Ebene, und Ber-
lin verliert selbst innerhalb Deutschlands an Boden. Natiirlich sind Eisenbahn- und Stra3en-
verbindungen nach Berlin in dieser Zeit erheblich verbessert worden. Der Verlust innerdeut-
scher Verbindungen hitte aber durch die Zunahme des internationalen Fluggastaufkom-
mens mehr als ausgeglichen werden konnen. Berlin befindet sich nicht mehr in einer isolier-
ten Randlage, sondern in einer bevorzugten Mittellage. In gewisser Weise hat der Abwérts-
trend von Berlin also schon begonnen. Japan Airlines haben Berlin schon verlassen, gefolgt
von Air Canada, Air China, Delta Airlines, Garuda und Singapore Airlines (Citrinot, 2000).

Was bedeutet das, wenn eine Stadt international mit dem Verkehrswachstum nicht mehr
mithalten kann? Die Konsequenz wire, dass Berlin an wirtschaftlicher Bedeutung abnehmen
wiirde im Vergleich zu anderen Ballungsrdumen, die ihre Flughafenkapazitit kontinuierlich
der Nachfrage anzupassen bereit sind. Man ldsst die Stadt dann gewissermallen ein-
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schrumpfen. Haupt- und Regionalverwaltungen von Firmen serviceintensiver Industrie- und
Handelsbranchen, die auf gute Verkehrsverbindungen angewiesen sind, werden nicht nur
aufhdren zuzuwandern, sondern kurz iiber lang werden auch bereits ansdssige Firmen ab-
wandern. Das hat zur Folge, dass langfristig mehr und mehr Biiroarbeiterpositionen (white
collar jobs) wegfallen, und bei konstanter Bevolkerung durch Fabrikarbeitsstellen (b/ue
collar jobs) ersetzt wiirden. Daran ist nichts auszusetzen, wenn dieser Strukturwandel tat-
sdchlich gewollt und bewusst gesteuert ist. Man muss sich nur fragen, ob das im Interesse
der Bevdlkerung ist, und ob man da nicht versucht, auf einem Gebiet international zu kon-
kurrieren, wo man wegen eines hohen Lebensstandards und damit einhergehenden hohen
Arbeitskosten gar nicht mehr konkurrenzfihig ist.

Man kann argumentieren, der oben erwihnte begonnene Abwiértstrend von Berlin sei nur
tempordr. Das wiirde sich sofort dndern, wenn im Jahre 2010 Berlin-Schonefeld umgebaut
und in Berlin Brandenburg International Airport (BBI) umg etauft werden wiirde. Da kann
man sich aber nicht so sicher sein. Um im groflen Rahmen Regionalverwaltungen internatio-
naler GrofSkonzerne anzuwerben, muss Berlin Flugverbindungen zum Osten Europas aufwei-
sen, die weit iiber dem Durchschnitt anderer konkurrierender Drehscheiben liegen. Warum
das alleine mit einem ausgebauten Schonefeld nicht mdglich ist, wird in den nidchsten Ab-
sdtzen erortert.

Die besten Umsteigeverbindungen sind fast immer die kiirzesten. Wenn also eine Flugge-
sellschaft konkurrenzfdhig sein mochte, muss sie in ihrer Drehscheibe so viel Fliige wie nur
ebend moglich gleichzeitig landen, und nach einer kurzen Umsteigezeit von etwa 45 Minuten
auch wieder so viel Fliige wie mdglich mehr oder weniger gleichzeitig starten lassen. Das
setzt aber ungeheuer grofle Flughafenkapazititen voraus. Der letzte in Betrieb genommene
Drehscheibenflughafen, Denver International Airport, hat mit 53 Quadratmeilen oder 135 km?
den Platzbedarf einer GrofBistadt (12 km * 12 km = 144 km?). Das ist aus Tabelle 1 sehr klar
ersichtlich.

Da der sonst gleichmédBig iiber den ganzen Tag verteilte Zugverkehr in einem Knotenpunkt
des Integralen Taktfahrplans auf nur etwa 10 bis 15 Minuten pro Stunde konzentriert werden
muss, konnte er bisher auch im Fernverkehr der Deutschen Bahn nicht realisiert werden. Im
Flugverkehr wie im Zugverkehr verlangen perfekte Anschliisse Riesenkapazititen von Sei-
ten der Knotenpunkte. Daher sind grofle Kopfbahnhéfe wie Miinchen Hbf (allein
24 Ferngleise in der Haupthalle) als Drehscheiben des Integralen Taktfahrplans auch weit-
aus besser geeignet als Durchgangsbahnhofe wie Koln Hbf (9 Ferngleise) (Clever, 1996,
1997).



Eine Vision fiir Berlin und den Transrapid 71

Einwohnerzahl Fliche (km?)
Herne 174018 51.41
Recklinghausen 124587 66.42
(Oberhausen 221619 77.03
Ludwigshafen 162458 77.67
Regensburg 127198 80.76
(Wiirzburg 129915 87.55
Miilheim (Ruhr) 172332 91.25
Mainz 185293 97.77
Kassel 194748 106.77
Potsdam 130435 109.39
Siegen 108397 114.67
Osnabriick 164195 119.08
\Denver International Airport 135
Krefeld 239559 137.73
Bonn 306016 141.22
[Mannheim 308385 144.96
Bochum 390087 145.45
|Augsburg 257836 146.78
Freiburg 208294 153.06
Saarbriicken 182858 167.06
INiirnberg 491307 186.38
[Hannover 516415 204.07
Quelle: (Gemeindeverzeichnis, 2002) Stand: 31.12.2001

Tabelle 1 - Vergleich des Platzbedarfes des neuen Denver International Airport mit

dem deutscher Grofistidte

Festzuhalten bleibt hier nur, dass fiir hub airports die tégliche oder jahrliche Kapazitit fast
tiberhaupt keine Rolle spielt. Die einzige wirklich bedeutende Grdf3e ist die maximale Anzahl
von Flugbewegungen, die in einer Spitzenstunde abgewickelt werden kdnnen.

Auch einem Laien wird es nicht schwer fallen, anhand von Tabelle 2 sehen zu konnen, dass
nach SchlieBung von Tegel und Tempelhof die Spitzenkapazitit (gemessen an der maximalen
Anzahl von Flugbewegungen pro Stunde) erheblich einschrumpft. Berlin ist in der aufleror-
dentlich gliicklichen Lage, dass alle Start- und Landebahnen fast genau in Ost West Rich-
tung verlaufen ( Bild 1). Der Flugverkehr der drei Verkehrsflughédfen kann also relativ unab-
hingig voneinander abgewickelt werden. Das ist in den meisten Ballungsrdumen mit mehre-
ren Flughéfen nicht gegeben.

Auf der anderen Seite sind die jeweils zwei Rollbahnen der alten Flughdfen wegen ihres
geringen Achsabstandes nur zeitversetzt nutzbar. In einer Uberschlagsrechnung sollte man
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also nicht die sechs Rollbahnen der alten Flughdfen mit den zwei Start- und Landebahnen
des neuen Flughafens Berlin Brandenburg International vergleichen. Ein 3:2 Verhiltnis wére
realistischer. Das heil3t, die Spitzenkapazitit Berlins geht um ungeféhr ein Drittel zuriick.

Abstand Abstand
zwischen den zwischen den
Rollbahn  Lénge  Rollbahnen Rollbahn Linge Rollbahnen
O8L/26R 3023 m 210 m
Tegel
O8R/26L 2424 m
Tempel- (09L/27R 2093 m 410m > BBI 07L/25R 3600 m 1909 m
hof  (9R/27L  2116m 07R/25L 4000 m (unabhingig)
Schone- (7L/25R 2700 m
500 m
feld  07R/25L 3000 m jy;
Quelle: Quelle:
(Airport Characteristics Data Bank, 1992) http://www .berlin-airport.de/bbi/
Tabelle 2 - Das Start- und Landebahnsystem der Berliner Flughifen
3 S 90°
— [aY|

Bild 1 - Veranschaulichung der Rollbahndesignationen
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In einer Emailkommunikation gibt die Berliner Flughafenverwaltung die Kapazitit der alten
Flughifen sehr konservativ mit nur je 40 Flugbewegungen pro Stunde an. Im Planfeststel-
lungsantrag von BBI, der sich auf das Gutachten ,,Verkehrsprognose und Modellflugbahn*
bezieht, wird die Zahl der Flugbewegungen in einer Spitzenstunde mit 83 angegeben. Das ist
auch etwas konservativ, da die Konstellation des Flugfeldes von BBI nahezu identisch ist
mit dem von Miinchen, was eine Stundenkapazitit von 87 Flugbewegungen aufweist
(Mahrun, 2001). Das bestitigt die Uberschlagsrechnung. Nach Erdffaung von Berlin Bran-
denburg International bei gleichzeitiger SchlieBung von Tegel und Tempelhof geht die Spit-
zenkapazitét der Berliner Flughédfen um etwa ein Drittel zuriick.

Dabei ist zu betonen, dass dieses Drittel von einer von vornherein sehr niedrigen Basis
abgezogen wird. Berlin ist schon heute im internationalen Flugverkehr eher unbedeutend.
Alle drei Berliner Flughidfen zusammen standen mit ihren Fluggastzahlen im Jahre 2000 in
Deutschland nur auf Platz 4, hinter Frankfurt, Miinchen und Diisseldorf (Egerer & Graichen,
2001). Nach Eroffnung von BBI und gleichzeitiger SchlieBung der beiden anderen Verkehrs-
flughéfen wird es wohl noch unbedeutender.

Bei den bisherigen Planungen wird davon ausgegangen, dass Berlin kein Ost-West-Hub
wird. Das Gutachten der Firma Avioplan, das Teil des Planfeststellungsantrags wurde, fast
zusammen: ,,Das Passagieraufkommen der Berliner Flughédfen wird groftenteils aus dem
Einzugsgebiet der Flughifen generiert, Umsteiger hingegen sind eher selten. Trotz der
geringen Nachfrage (nur wenige Umsteiger) ,,... wird auch hier die Nachfrage innerhalb der
ndchsten 25 Jahre die Flughafenkapazititen — zumindest zeitweise — tibersteigen. (Ausbau
Flughafen Schénefeld - Antrag auf Planfeststellung - M1: Verkehrsprognose und Modell-
flugplan, 2000).

2. Die Integration zweier Flughdfen - Problemstellung

Das Problem Schonefeld gegen Tegel erinnert an das klassische Problem aller Ballungsriu-
me, die einen neuen GrofB3flughafen weit vor den Toren der Stadt bauten und dann iiber die
Zukunft des stadtnahen Flughafens entscheiden mussten. Zur Zeit hat dieses klassische
Problem im wesentlichen nur drei Losungen, die alle unbefriedigend sind.

1) Die amerikanische Lisung: Fliige in die stadtnahen Flughidfen werden auf Kurzstrecken
begrenzt. Je nach GroBle des Flughafens konnen diese Kurzstrecken wie im Falle New
York La Guardia auch bis zu 1000 Meilen lang sein. Der Anteil der Umsteiger, die an ei-
nem Flughafen ankommen und an dem anderen weiterfliegen, liegt wegen der schlechten
Verbindungen zwischen den Flughdfen meist bei unter 1%. Der groBle Nachteil dieser
Losung ist eine weitreichende Duplikation von Angeboten, auch von derselben Gesell-
schaft. United Airlines unterhélt z.B. eine internationale Drehscheibe in Washington
Dulles. Das macht Zubringerfliige von fast allen groBeren Stidten im Osten der USA
notwendig, um genug Fluggidste fiir ihre internationalen Linien zu sammeln. Auf der an-



74 Eine Vision fiir Berlin und den Transrapid

deren Seite braucht aber United Airlines auch eine grofle Prisenz am Reagan National
Airport (15 Minuten Autofahrt vom Kapitol entfernt), um im zielreinen Verkehr von und
zur Hauptstadt der USA mit den anderen am National Airport ansdssigen Fluggesell-
schaften konkurrenzfahig zu sein.

2) Die europiische Losung: in vielen Fillen wird nach Inbetriebnahme des neuen Flugha-
fens der alte stadtnahe Flughafen geschlossen (z.B. Stockholm, Miinchen, der Plan in
Berlin). Die Nachteile dieser Losung sind erstens, dass bei der SchlieBung des alten
Flughafens oft groe Kapazititen verloren gehen, die beim Bau des Flughafens auf der
griinen Wiese noch zusétzlich aus dem Boden gestampft werden miissen. Zweitens ver-
langern sich die Zu- und Abfahrtszeiten aller Fluggiste. Die Verkehrsanbindung der
Stadt wird also nach Offnung des neuen Flughafens erst einmal qualitativ deutlich
schlechter. Das ist ein erheblicher Nachteil fiir Metropolen, die die Konkurrenz um eine
herausragende Drehkreuzfunktion in einem bestimmten (ebiet (z.B. Osteuropa) gegen
andere Stidte gewinnen wollen, und dafiir auBerordentlich gute Verkehrsverbindungen
brauchen.

3) Eine laissez-faire Losung (in seltenen Fillen): nur Interkontinentalfliige miissen den
neuen Flughafen benutzen. Ein Beispiel dafiir sind Montréal Mirabel und Sao Paulo Gua-
rulhus. Wenn es Fluggisten freigestellt wird, entweder den alten city-nahen oder den
neuen, weit vor den Toren der Stadt gelegenen Flughafen zu benutzen, werden oft grof3e
Unannehmlichkeiten wie Verkehrsverstopfung und Ve rspatungsanfilligkeit in Kauf ge-
nommen, um eine lange Anreise zu vermeiden. Das Endresultat ist, dass aus dem neuen
Interkontinentalflughafen zunédchst nur eine iiberdimensionierter, wenig genutzter ,,wei-
Ber Elefant* wird, der den Verkehrsproblemen des alten Flughafens nur wenig Abhilfe zu
leisten imstande ist.

4) Die italienische ,,Losung“. Da alle Losungsansitze unbefriedigend sind, werden auch
manchmal Versuche angestellt, die von vornherein zum Scheitern verurteilt sind. Der ur-
spriingliche Plan in Mailand war, dass nur noch die italienische Fluglinie Alitalia den al-
ten citynahen Flughafen Linate benutzen diirfte, wihrend alle anderen Gesellschaften
nach der Eroffnung des GroBflughafens Malpensa dorthin verlegt wiirden. Diesen Kon-
kurrenzvorteil konnte sich Alitalia natiirlich nicht sichern. Die Europdische Kommission
zwang die italienische Fluglinie, diesen Plan wieder aufzugeben ("Milan's Tale of Two
Airports," 2000).

Die offensichtliche Losung des klassischen Problems, beide Flughidfen, den neuen und den
alten, zu integrieren, ist bis heute noch nicht in die Realitdt umgesetzt worden, da hierfiir das
richtige Verkehrsmittel bislang noch fehlte. Dieses Verkehrsmittel miisste die folgenden
Eigenschaften aufweisen:



Eine Vision fiir Berlin und den Transrapid 75

1) Innerhalb des Empfangsbereichs besitzt es dieselben Qualititen und fiihrt dieselben
Funktionen aus wie ein people mover. Das heifit: Kurze Ziige, kurze Bahnsteige, kurze
Halteabstdinde mit den Haltestellen direkt am Fuf3 aller Flugsteige, fast gerduschlose
Fahrten durch Abfertigungshallen, und vor allen Dingen eine dichte Taktfolge bei voll-
automatischem Betrieb. Ein klassischer Rad/Schiene S-Bahn-Zug ist diesen Anforderun-
gen nicht gewachsen.

2) Zwischen den Flughédfen verkehrt er als Hochgeschwindigkeits zug. Umsteigezeiten mii s-
sen konkurrenzfihig sein, da sonst die Fluggéste auf andere Drehkreuze ausweichen.
Das heif3t: ein auflerordentlich hohes Beschleunigungsvermdgen, das weit iiber dem des
Rad/Schiene Systems liegt. Eine erhebliche Anpassungsfihigkeit an die schwierige
Trassierung durch dicht besiedelte Gebiete muss dieses Verkehrsmittel auch aufweisen,
das heiBt keine Fahrgerdusche, nur Luftwiderstandsgerdusche, die natiirlich nicht zu
vermeiden sind. Dazu muss es imstande sein, plotzliche Hohenunterschiede einfach zu
iiberwinden, um schnell zwischen unterirdischer und aufgesténderter Trassierung wech-
seln zu konnen. Enge Kurven miissen schnell durchfahren werden kénnen, d.h. die Tras-
sen miissen sehr tiberhohungsfahig sein, damit fiir die Fahrgéste die schnelle Durchfah-
rung von Kurven transparent ist. Ein klassischer Rad/Schiene-Hochgeschwindigkeitszug
ist schon allein der ersten Anforderung nicht gewachsen: der ICE 1 briuchte fast die ge-
samte Strecke von Schonefeld bis Tegel, um von 0 auf 250 km/h zu beschleunigen.

3) Der Kostenverlauf dieses Verkehrsmittels sollte seinen speziellen Anforderungen ent-
sprechen. Das heil3t: die Grenzkosten steigen nur wenig bei Taktverdichtung. Der markt-
entscheidende Vorteil (competitive advantage) des klassischen Rad/Schiene-Systems in
punkto Wirtschaftlichkeit besteht darin, dass der zusétzliche Aufwand, emen Wagen
mehr an einen Zug zu hingen und damit mehr Reisende oder mehr Fracht zu transportie-
ren, verschwindend gering im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln ist. Dieser marktent-
scheidende Vorteil ist fiir das neue Verkehrssystem uninteressant.

Im néichsten Abschnitt dieses Aufsatzes wird im Detail gezeigt, dass die speziellen Eigen-
schaften dieses zwei Flughéfen integrierenden Verkehrsmittels genau die marktentscheiden-
den Vorteile des deutschen Magnetschwebebahnsystems gegeniiber dem klassischen Rad/
Schiene-Hochgeschwindigkeits- und S-Bahn-Zug sind. Zusétzlich muss auch noch festge-
stellt werden, dass der deutsche Transrapid fiir diesen Aufgabenbereich auch mit grofer
Sicherheit dem noch in der Entwicklung befindlichen japanischen Magnetschwebebahnsys-
tems iiberlegen ist. Das japanische System benoétigt eine Rollbahn zur Beschleunigung von
0 auf 100 km/h, ist also erstens fiir kurze Strecken viel aufwéndiger, und hat auch zweitens
nicht den Vorteil keiner Fahrgerdusche bei niedrigen Geschwindigkeiten.

Nicht nur ist der Transrapid eine Losung fiir das klassische Problem der Integration zweier
Flughifen, diese Sachlage behilt auch ihre Richtigkeit in genau umgekehrter Fassung. Die
Integration zweier Flughéfen 16st auch das alte Problem des Transrapids einer guten An-
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wendungsmoglichkeit. Die Magnetschwebebahn ist nicht ldnger ,a solution in search of a
problem. Kurze Streckenlidngen haben oft den Nachteil, dass die Geschwindigkeitsvorteile
des Transrapids durch lange Zu- und Abfahrten nur begrenzt ins Gewicht fallen. Zu- und
Abgangszeiten aber sind von geringerer Bedeutung, wenn an einem der Endpunkte ohnehin
eine Biindelung des Verkehrs aus anderen Griinden erfolgt, wie z.B. bei der Anbindung
eines Flughafens (Reinhold, 2000). Die Integration zweier Flughédfen mit einer Biindlung des
Verkehrs an beiden Endpunkten stellt eine praktisch perfekte zweite Referenzstrecke dar. Die
Nachteile der fehlenden Netzeffekte sind minimiert. Selbst die schérfsten Kritiker des Trans-
rapids konnten vielleicht dieser Anwendung zustimmen: ,,Magnetbahnen eignen sich am
ehesten flir Punkt-Punkt-Verbindungen ohne weitere Netzbildung.* (Breimeier, 2003)

Aus historischer Sicht ist die Integration zweier Flughidfen das vierte Anwendungsfeld, fiir
das der Transrapid vorgesehen wird (Hascher & Zeilinger, 2001).

3. Die systemspezifischen Vorteile des Transrapids

Die systemspezifischen Vorteile jedes bodengebundenen Hochgeschwindigkeitsverkehrs-
mittels (ICE / Transrapid) gegeniiber dem Flugverkehr sind wie folgt (fiir eine eingehendere
Diskussion dieser Vorteile siehe (Clever, 1994)):

1) Geschwindigkeit: in Verbindungen bis zu 200 km (z.B. Frankfurt Rhein-Main — Flughafen
Ko6ln/Bonn) ist der bodengebundene Hochgeschwindigkeitsverkehr schneller als Jetser-
vice.

2) Rdumliche Verfiigharkeit: in den Stidten konnte er als U-Bahn oder S-Bahn verkehren
und die wichtigsten Verkehrszentren innerhalb der Stadt direkt anfahren.

3) Teilungsmaoglichkeit: im Gegensatz zum Flugzeug kann ein Zug aufgeteilt werden. Jeder
Zugteil kann dann einen anderen Korridor innerhalb eines Ballungsraumes bedienen.

4) Vollautomatischer Betrieb: da ein Lokfiihrer seinen Zug nur eindimensional steuern
kann, ist ein vollautomatischer Betrieb der Ziige im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
relativ unkompliziert.

Dariiber hinaus hat der Transrapid noch weitere Vorteile gegeniiber dem Rad/Schiene-
System, die im Folgenden ndher betrachtet werden (vgl. auch (Einsatzfelder neuer
Schnellbahnsysteme - Ergebnisbericht, 1991)).

5) Hoheres Beschleunigungsvermdgen: Die Anfahrbeschleunigung ist fast doppelt so
hoch wie die des ICE1. Der vollbesetzte Transrapid bendtigt 165 Sekunden, um von 0 auf
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6)

7)

8)

Tempo 400 km/h zu kommen. Der ICE1 brauchte die gesamte Strecke von Schonefeld bis
zur Innenstadt nur von 0 auf 250 km/h zu beschleunigen.

Giinstigere Trassierungsparameter: Der Transrapid kann auch beim Stand auf tiberh6h-
ten Gleisbogen nicht ,,aus dem Gleis kippen.* Der Transrapid kann sich also besser in die
Kurve legen. Weil die Fliehkréfte in Kurven durch gréBere Trassenneigungen kompen-
siert werden (12° gegeniiber 6,1° beim ICE) sind die hoheren Geschwindigkeiten in den
Kurven fiir Fahrgéste unbemerkbar. Da es unmoglich ist, schnurgerade Strecken durch
Ballungsriume zu legen, kommt hier dieser Vorteil besonders zugute.

Bei herkommlichen Schienenfahrzeugen drehen die Rédder je nach Witterung und Zug-
gewicht bei Steigungen zwischen 1,2 und 4% durch. Der Transrapid bewiltigt miihelos
Steigungen bis 10%. Transrapidstrecken konnen also viel einfacher von Tunneln auf
Briicken und wieder zuriick in den Tunnel gefithrt werden. Das ist fiir innerstddtische
Strecken sehr wichtig.

Die Breite des Fahrwegquerschnittes ist mit 11,8 m fast 2 mgeringer als fiir den ICE. Ein
Unterschied von fast 2 Metern in der Fahrwegbreite kommt bei der Durchfahrung von
landlichen Gebieten kaum zu tragen, kann aber ein entscheidender Vorteil im innerstédti-
schen Betrieb sein.

Einfachere Briickenbauwerke: Ein vollbesetzter Transrapid wiegt nur halb so viel pro
Sitzplatz wie ein vollbesetzter ICE. Hinzu kommt, dass sich das Gewicht des Transrapids
gleichméBig iiber die gesamte Lange des Zuges verteilt. Beim ICE konzentriert sich das
Gesamtgewicht auf nur wenige Achsen. Das hat zur Folge, dass die ,,Meterlasten (Ge-
wicht pro Meter) von Magnetschwebebahnen erheblich unter denen von herkémmlichen
Schienenfahrzeugen liegen. Die hohen Einzellasten der Rad/Schiene-Fahrzeuge (beim
ICE 1 maximal 21 t/Achse oder 4,2 t/m) erfordern aufwendige Konstruktionen, die auf-
gestinderte Fahrwege nur in Ausnahmefillen sinnvoll machen. Demgegeniiber ist eine
aufgestinderte Bauform des Fahrweges fiir Magnetschwebebahnen mit Meterlasten von
nur 2,4 t/m realisierbar und wirtschaftlicht sinnvoll.

Geringere Schallemission: Bei der herkommlichen Eisenbahn erzeugt der kontinuierliche
Reibungswiderstand von Stahlrad auf Stahlschiene das so typische Rollgerdusch. Wenn
U-Bahnen oder SBahnen iiber Stahlbriicken obererdig durch dicht besiedelte Wohn-
und Geschiftsviertel trassiert werden, fithrt das oft zu einer nicht unerheblichen Wert-
minderung der Lebensqualitit und Immobilienpreise. Umgekehrt hat das Verlegen der Ei-
senbahn unter die Erde oft einen sofortigen Aufschwung des betroffenen Stadtgebietes
zur Folge. Ein gutes Beispiel ist der Aufstieg der Park Avenue zu einem der renommier-
testen Stadtgebiete in New York City, nachdem die Zufahrtsstrecken zum Grand Central
Station unter die StraBe verlegt wurden. Der natiirliche Platz fiir U-Bahnen und andere
Rad/Schiene-Systeme in dicht besiedelten Stadtgebieten ist unter der Erde.
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Ganz anders ist das fiir Magnetschwebesysteme. Der Transrapid gleitet vollig beriih-
rungsfrei dahin. Er verursacht keine Motor- oder Rollgerdusche, sondern ausschlie3lich
Fahrtwindgerdusche, die bei einer Geschwindigkeit bis 160 km/h praktisch kaum wahr-
nehmbar sind. Bei Tempo 300 ist er immer noch leiser als innerstiddtischer S-Bahn-
Verkehr mit Tempo 80. Die Gerduschlosigkeit des Magnetschwebefahrzeugs bei der fiir
den Stadtverkehr sehr hohen Geschwindigkeit von 160 km/h ist ein wichtiger Aspekt, der
auf jeder Referenzstrecke demonstriert werden sollte. Schon aus diesem Grunde alleine,
aber auch da der Transrapid ein groBes Potential hat eines der Wahrzeichen von Berlin
zu werden, sollte er {iber Briicken gefiihrt werden wo immer das sinnvoll erscheint. Man
darf ein Wahrzeichen nicht vergraben.

9) Zeitliche Verfiigbarkeit: Da der Motor beim Transrapid permanent im Fahrweg unterge-

bracht ist, und die Geschwindigkeit wie bei der Modelleisenbahn von der Stirke der
Stromzufuhr bestimmt wird, ist ein Aufeinanderprallen hintereinander fahrender Fahrzeu-
ge technisch praktisch unmdglich. Daher brauchen auch nicht so groe Sicherheitsab-
stinde eingehalten zu werden wie bei der konventionellen Eisenbahn. Beim deutschen
Transrapid-System hdngt der minimale Taktabstand von der Zahl der Unterwerke ab.
Schon alleine um unnétige Energieverluste zu vermeiden, ist die Strecke in einzelne Mo-
torabschnitte (typische Lange 300 m bis 3000 m) unterteilt. Da nur ein Fahrzeug je Un-
terwerk moglich ist, ist damit die Streckenleistungsféhigkeit festgelegt (Jansch, 1989).

Das elektromagnetische Wanderfeld des im Fahrweg untergebrachten Langstator-
Motors zieht die Wagen synchron mit sich. Die Fahrzeuge sind intern iiberhaupt nicht
steuerbar, Fernsteuerung von einer Leitzentrale ist also vorgegeben. Unter diesen Um-
stdnden ist es prinzipiell egal, ob Wagen hintereinander gekoppelt in einer Zugeinheit
mit langer Taktfolge oder einzeln in kurzer Taktfolge gefahren werden. Da Fahrgéste na-
tiirlich kurze Wartezeiten und Taktfolgen langen Zugeinheiten vorziehen, ist es dko-
nomisch sinnvoll, immer die von der Zahl der Unterwerke vorgegebene Streckenkapazitt
voll auszunutzen und die Zugbildung so klein wie moglich zu halten. Kurze Ziige konnen
auch am FuB eines jeden Fahrgastpiers anhalten und damit die zuriickzulegenden Fuf3-
wege minimieren. Am Flughafen Frankfurt Rhein-Main ist der ICE-Bahnhof soweit von
den Terminals entfernt, dass Fluggéste oft eine Transrapid-artige Bahn benutzen um ihn
zu erreichen. Wegen der hohen Anfahrbeschleunigung (0 — 40 km/h) der Magnetschwe-
bebahn sind kurz hintereinander liegende Stopps im Flughafen auch sehr schnell zu be-
dienen. Die Diskussion zeigt, dass die 6konomischen Voraussetzungen des Transrapids
ganz anders sind als bei der herkdmmlichen Eisenbahn.

10) Hohere Hochstgeschwindigkeit: Am Ende der Entwicklung des Rad/Schiene-Systems

und am Anfang der Entwicklung der Magnetschwebetechnik ist der Hochstgeschwin-
digkeitsvorteil vielleicht wohl der unbedeutendste Systemvorteil des Transrapids, der oft
wegen der fehlenden Netzeffekte des Magnetschwebebahnsystems sofort wieder zi-
nichte gemacht wird. Im Augenblick betridgt er noch 130 km/h, aber nach Eréffnung der
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Schnellstrecke Madrid — Barcelona mit einer Hochstgeschwindigkeit von 350 kmv/h im
Regelverkehr schrumpft er auf 80 km/h.

Es ist nicht schwer, sich vorzustellen, wie die Magnetschwebetechnik aussehen konnte
nach ihrer Ausreifung, also auf dem letzten Ast der S-Kurve in Bild 2. Im Jahre 1936 hat
der Erfinder der Magnetschwebetechnik, Herman Kemper, vorgeschlagen, den Perso-
nenverkehr in unterirdischen luftleeren Rohren durchzufithren. Da der Luftwiderstand
durch die Evakuierung der unterirdischen Rohren ausgeschaltet wiirde, kime hier das
erste Bewegungsgesetz von Newton voll zum Tragen, nachdem jeder Korper im Zustand
der Ruhe oder der gleichformigen Bewegung auf geradliniger Bahn verharrt, solange kei-
ne dufleren Krifte auf ihn einwirken. Das heifit, nach der Beschleunigung wiirde der
Magnetzug praktisch ohne Energiezufuhr mit voller Geschwindigkeit dahin gleiten, bis
kurz vor seinem Ziel wieder Energie bendtigt wiirde, ihn abzubremsen. Diese Gedanken
wurden 1988 von Verkehrsexperten der Universitit Lausanne wieder aufgegriffen und
unter dem Namen ,,Swiss Metro® einer breiten Offentlichkeit vorgestellt (Jdnsch, 1989).
Forscher an der Eidgendssischen Technischen Hochschule in Lausanne glauben, dass
die Swiss Metro noch bis zum Jahre 2015 realisiert werden kann (Abay, 2001).

Der Grund des groBen Interesses an der Magnetschwebetechnik in Deutschland, Japan
und den USA ist, dass mit dieser Technik das Problem der enormen Wartungskosten des
Fahrwegs der Rad/Schiene-Technologie bei hohen Geschwindigkeiten geldst wurde. Bei
seiner Rekordfahrt am 12.10.53 hatte der franzosische Zug Gleise in Schlangenlinien hin-
terlassen, die nicht mehr befahrbar waren. Nur hohe Kosten verursachende tigliche In-
standhaltungsarbeiten machen den Schienenhochgeschwindigkeitsverkehr heute mo g-
lich. Es ist also sehr wahrscheinlich, dass nach einer kommerziellen Erprobung die Mag-
netschwebe-Technologie weiterentwickelt wird.

An dieser Stelle ist es auch angebracht den ersten Ast der S-Kurve der konventionellen
Eisenbahn etwas nédher zu betrachten Bild 2). Zu dieser Zeit war die Eisenbahn so
schnell wie die Pferdekutsche, aber mit dem groflen Unterschied, dass man mit der Pfer-
dekutsche tiberall hinkommen konnte, wéihrend die Eisenbahn spezielle und teure Fahr-
wege bendtigte. Der von den Eisenbahngegnern gepréigte Ausdruck ,,get a horse® ge-
hort noch bis heute zum englischen Sprachgebrauch (Gran, 1990).
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Leistung
S-Kurve der Magnetschwebetechnik

\

Swiss Metro

‘get a horse” <€—— S-Kurve der konventionellen Eisenbahn

Zeit
Bild 2 - Die S-Kurven der konventionellen Eisenbahn und der Magnetschwebebahn

Zusammenfassend kann also festgestellt werden, dass der Transrapid das einzige Ve rkehrs-
mittel ist, das eine Integration zweier benachbarter Flughdfen {iberhaupt méglich macht. Ein
guter Grund, weil diese Flughafenintegration bisher noch nicht stattgefunden hat, ist das
Fehlen des richtigen Verkehrsmittels. Um knappe Uberginge zu ermdglichen, braucht man
ein Transportmittel, das so nahe an die Flugsteige heranfiahrt wie moéglich, um die Lange der
FuBwege zu minimieren, ein hohes Reschleunigungsvermdgen aufweist, Ballungsrdume
extrem schnell ohne hohe Larmemission durchfahren kann, und mit kurzen Fahrzeugen und
dichter Taktfolge zielrein fahren kann.

Mit der Internetrevolution ist instantaneous communication zum Schlagwort geworden. Der
Transrapid ist das Verkehrsmittel, das dem Ausdruck instantaneous transportation wohl am
gerechtesten wird, vor allen Dingen, wenn es um Verbindungen innerhalb von Ballungsrdu-
men geht. Man betritt den Bahnsteig und ist 7 Minuten spéter 10 km weiter. W ohl kaum ein
Flugreisender hat noch nicht 1 % Stunden im Stau auf dem Weg zum Flughafen verbracht.
Daher ist das fiir Berlin vorgeschlagene System so beeindruckend revolutiondr. Mit ihm
konnen die Vorteile des Transrapids gegeniiber dem herkdmmlichen Rad/Schiene-System in
einer Weise demonstriert werden, wie es auf der Strecke Hamburg — Berlin nie moglich ge-
wesen ware.
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Es geht darum eine Marktliicke zu finden, und die zweite Referenzstrecke in Deutschland
sollte auf diese Marktliicke ausgerichtet sein. Man weil}, dass man eine Marktliicke gefun-
den hat, wenn argumentiert werden kann: ,,Unerprobt? Richtig! Aber Alternativen zu ihr gibt
es nicht. Kein anderes Verkehrsmittel kann, was der Transrapid kann.* Die Integration eines
Flughafensystems ist ein Beispiel dafiir. Der Transrapid kann ein Problem 16sen, fiir das
bisher noch keine Losung gefunden worden ist.

Durch die Integration zweier Flughdfen konnen Kapazititen geschaffen werden, wie sie
sonst nur durch den Bau eines Grof3flughafens auf der grilnen Wiese erreicht wiirden. Diese
haben aber den Platzbedarf einer deutschen GrofBstadt (Tabelle 1). Das macht diese Anwen-
dung der Magnetbahntechnologie vor allen Dingen fiir Europa sehr interessant.

4. Die Integration zweier Flughdfen — Losungsansétze
Zur Integration zweier Flughifen sind mindestens drei verschiedene Zugdienste notwendig:

1) fiir Fluggéste, die von einem dem Schengener Abkommen beigetretenen Land in ein
anderes dem Schengener Abkommen beigetretenes Land reisen, also von einem Inlands-
flug in den anderen umsteigen.

2) fiir Fluggéste, die den internationalen Bereich des gemeinsam betriebenen Flughafens
nie verlassen und daher Korridorziige benétigen. Korridorziige haben lange Zeit zwi-
schen Innsbruck und Salzburg verkehrt, da die Strecke iiber Rosenheim schneller ist als
die iiber Kitzbiihel.

3) Reisegepickziige, die die Gepackbahnhofe in den Terminals beider Flughifen miteinan-
der verbinden.

Reisende, die von einem internationalen in einen Inlandsflug umsteigen, werden in der Regel
am Ankunftsflughafen durch die Zollabfertigung gehen, und sich dann wie Inlandsreisende
zum anderen Flughafen begeben, also den ersten Zugdienst benutzen. Im umg ekehrten Fall
werden von einem Schengen-Flug kommende Umsteiger zundchst wie Inlandsreisende zum
Abflugsflughafen fahren, und sich dann kurz vor dem Besteigen des Flugzeuges der Pass-
kontrolle unterziehen, also ebenfalls mit einem Zug der ersten Kategorie fahren. Falls der
internationale Flug von einem Land kommt, das fiir Umsteiger eine nochmalige Sicherheits-
kontrolle am Berliner Flughafen notwendig macht, miisste diese vor Besteigen des Transra-
pids durchgefiihrt werden.

Ganz allgemein wird davon ausgegangen, dass sich Transrapidfahrer im Besitz eines Boar-
ding Passes befinden, nur Handgepack mitfithren und alle Sicherheitskontrollen hinter sich
gebracht haben. Abfertigungstechnisch ist der Transrapid also ein Verbindungsflug zwi-
schen den beiden integrierten Flughéifen.
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Nordlicher Flughafen

Terminal NB Terminal NA

Beschleunigungsabschnitt Bremsabschnitt

Brems abschnitt Beschleunigungsabschnitt

Terminal SA Terminal SB

Sudlicher Flughafen

Bild 3 - Die Integration zweier Flughiifen - Losungsanséitze

Bild 3 zeigt schematisch, wie eine Verbindungsbahn zwischen einem nérdlichen und siidli-
chen Flughafen konzipiert werden konnte.
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Bei einer Magnetschwebebahn vom Typ Transrapid benétigt jeder bewegte Zug sein eige-
nes Unterwerk. Es ist daher sinnvoll, die Inlands-, Korridor- und Reisegepéckziige in jeweils
einer Zugeinheit zusammenzufassen. Diese Zugeinheit kann aus einem einzigen Zug, drei
zusammengekoppelten oder einem Konvoi von drei nicht direkt miteinander verbundenen
Ziigen bestehen. Wenn man bei einer Modelleisenbahn zwei Lokomotiven auf denselben
Stromkreis in 10 cm Abstand stellt, fahren die beiden Lokomotiven immer gleich schnell und
halten auch ihren konstanten Abstand von 10 cm ein. Sie fahren also im Konvoi. Der Konvoi
kann nur dann abfahren, wenn die letzte Tiir im letzten Zug geschlossen ist, aber das ist
auch bei gekoppelten Fahrzeugen der Fall. Der Abstand der drei Bahnsteige muss natiirlich
in jeder Abfertigungshalle derselbe sein.

Da die Zugeinheiten immer nur im Kreis fahren, sind im Regelbetrieb keine Weichenstellun-
gen notwendig. Es ist ein geschlossenes System.

Der Kreis ist in 6 Unterwerksabschnitte unterteilt, jeweils einer fiir den Flughafenbereich,
und je ein Beschleunigungs- und Verzogerungsabschnitt fiir den Hochgeschwindigkeitsbe-
reich in jeder Richtung. Im Idealfall ist dieses System vollig symmetrisch. In jedem Unter-
werksbereich sind die Ziige zB. genau 5 Minuten unterwegs. Da die Fahrmotoren bei der
Bremsung als Generatoren eingesetzt werden konnen, hat ein symmetrisches System den
Vorteil, dass die Energie flir den jeweils beschleunigenden Zug zu einem Teil von dem
gleichzeitig bremsenden Zug erzeugt wird. Zusidtzlich konnten die Betriebskosten noch
weiter gesenkt werden, wenn die Zugeinheiten durch teilweise evakuierte R6hren "geschos-
sen" werden, wie das bei der schon erwdhnten Swiss Metro vorgesehen ist. Ob dieser Auf-
wand gerechtfertigt ist, muss im Einzelfall entschieden werden.

"Dieser ortsfeste elektrische Linearmotor bietet die Moglichkeit, die Fahrzeuge quasi ohne
Beschrinkung der Antriebsleistung und ohne Beeintrdachtigung durch die Haftreibung mit
hoher Beschleunigung iiber die Strecke zu 'schieflen.' " (Breimeier, 2003) Man sollte hier
nicht vergessen, dass dieser "Katapulteffekt" kurze Umsteigezeiten und damit die Integrati-
on zweier Flughéfen iiberhaupt erst mdglich macht. Es ist daher notwendig, den Katapultef-
fekt des Transrapids auch so weit wie mdglich zu nutzen. Wenn wie im Flugzeug alle Sitz-
plédtze in Fahrtrichtung angebracht und alle Fahrgdste angeschnallt sind, besteht kein Grund
diese umsteigenden Fluggiste nicht denselben Beschleunigungen und Bremsverzdgerun-
gen auszusetzen, wie sie beim Starten und Landen von Flugzeugen allgemein iiblich sind.
Das heift, die Obergrenze ist 3 m/s’.

Es ist daher notwendig, dass alle Transrapidreisenden einen Sitzplatz haben. Vor Betreten
des Bahnsteiges werden sie durch ein Drehkreuz (turnstile) geschleust, das beim Durchge-
hen eine Platzkarte ausdruckt. Wenn alle Sitzplétze fiir den néchsten Zug vergeben sind,
blockiert dieses Drehkreuz den Durchgang. Auf der Platzkarte ist nicht nur die Nummer des
Sitzplatzes, sondern auch der Zugeingangstiir ausgedruckt. Bei der Ankunft des Transra-
pids stehen also hoffentlich alle Fluggdste vor der richtigen Eingangstiir und auch in der
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richtigen Reihenfolge, um ihren Sitzplatz schnell einzunehmen. Zughostessen stellen sicher,
dass alle Transrapidreisenden vor Einfahrt in den Hochgeschwindigkeitsbereich einen Sitz-
platz gefunden und sich angeschnallt haben. Das Handgepéck kann auf dem Schof3 fest-
gehalten werden, da das Problem extremer vertikaler Beschleunigungen aufgrund plotzlicher
und erwarteter Ausweichmangver beim Transrapid nicht gegeben ist.

Wie in der S-Bahnstation des Miinchener Hauptbahnhofs hélt der Transrapid immer zwi-
schen zwei Bahnsteigen an, um ein mehr oder weniger gleichzeitiges Ein- und Aussteigen zu
ermoglichen. Trotzdem hat der Einsteigebahnsteig auch einen Ausgang. Ein Reisender, der
es sich anders iiberlegt hat oder nicht von seiner Gruppe oder Familie getrennt werden
mochte, kann seine Platzkarte wieder zuriickgeben. Sie wird dann automatisch dem néachsten
vor dem Drehkreuz wartenden Fluggast zur Verfiigung gestellt. Zudem gibt eine Leuchtzif-
feranlage vor dem Eingangs-Drehkreuz die Anzahl der noch zur Verfiigung stehenden Platz-
karten an. Eine Familie oder Gruppe kann dann entscheiden, ob sie lieber alle zusammen auf
den néchsten Zug warten mochten.

Um die schnelle Be- und Entladung der Reisegepéckziige zu ermdglichen, muss die Fracht
containerisiert sein. Im internationalen Flugverkehr werden fiir die Mitnahme von Gepéck in
Groflraumflugzeugen fast immer LD-3 Container benutzt. Diese lower deck Container kon-
nen einfach von einem Flugzeug ins andere geladen werden. Sowohl die Reisegepackziige
als auch die Be- und Entladebahnsteige miissen mit denselben Rollerbetten ausgestattet
sein, wie sie sich in Frachtflugzeugen und auch im unteren Deck der gréferen Passagierma-
schinen befinden. Diese Rollerbetten bestehen zum groBen Teil aus freilaufenden Rollen,
damit auch schwere Container zur Not mit menschlicher Arbeitskraft fortbewegt werden
konnen. Zusitzlich verfiigen sie liber elektrisch betriebene Gummireifen, die die Container
auf Knopfdruck vorwirts, riickwérts und zur Seite bewegen konnen. SchlieBlich haben sie
noch Verschlussriegel, mit denen die Container fiir den Flug bewegungsunfahig gemacht
werden.

Auf dem unteren Deck der GrofSraumflugzeuge stehen jeweils zwei LD-3 Container neben-
einander. Im Transrapid miissen sie jedoch wegen ihrer Breite (201 cm) in einer einzigen
Reihe hintereinander stehen. Das macht auch die Ein- und Ausladung einfacher. Zur schnel-
len Be- und Entladung sollte der Reisegepédck-Transrapid auf beiden Seiten durchgehend mit
hochklappbaren Tiiren von der Breite und Hohe eines LD-3 Containers ausgestattet sein.
Wihrend der Halte an den Gepickbahnsteigen konnte jeder beliebige Container dann
schnell in Fahrtrichtung nach rechts heraus- und ein neuer Container von links hereingefah-
ren werden. Damit diirfte ein zwei (2) Minuten langer Aufenthalt auch an den Gepickbahn-
steigen realistisch sein.
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Bild 4 - LD-3 Container

Die Strecke zwischen Flughafen und Stadtzentrum von Shanghai ist 30 km lang und wird
planméBig in 8 Minuten durchfahren. Ein Anschnallen der Fahrgiste ist nicht notwendig.
Innerhalb von 10 Minuten koénnen also selbst ohne Anschnallen Streckenldangen durchfah-
ren werden, die die Verbindung zweier Flughéfen in vielen Metropolen mdglich macht.

Wenn davon ausgegangen wird, dass die Fahrt im Flughafen selbst jeweils 5 Minuten be-
tragt (2 Minuten Aufenthalt pro Terminal und eine Minute Fahrzeit zwischen den Abferti-
gungshallen) und die Fahrt im Hochgeschwindigkeitsabschnitt 10 Minuten dauert, brauchte
eine Zugeinheit 30 Minuten, um einmal im Kreis zu fahren. Bei sechs Zugeinheiten mit sechs
Unterwerken bedeutet das einen Taktabstand von 5 Minuten. Ein Durchschnittsreisender
wiére also nach 2 %2 Minuten Wartezeit 15 Minuten mit dem Transrapid unterwegs.

15 Minuten ist man auch mit dem Bus zwischen den Terminals im Los Angeles Intemational
Airport unterwegs. Im Detroiter Metro Airport waren vor Inbetriebnahme des people mover
allein die FuBwege bis zu 1500 Meter lang. 15 Minuten Fahrt mit einer Verbindungsbahn
halten sich also im Rahmen des Ve rtretbaren.

5. Die Integration von Schonefeld und Tegel

Wenn Berlin das Tor zum ehemalig kommunistischen Osteuropa werden will, muss es be-
sondere Anreize auch verkehrspolitischer Natur schaffen. Alle Fliige in das besondere In-
teressensgebiet diirfen den stadtnahen Flughafen (Tegel) benutzen. Das erlaubt den Ge-
schiftsleuten morgens eine kurze bequeme Anreise von ihrer Wohnung mit dem Auto. Um
den Halbkreis mit 1000 km Radius zu vervollstindigen, konnten auch Helsinki und Istanbul
miteinbezogen werden (Bild 5). Alle anderen Fliige miissten Schonefeld/BBI bedienen.

Um noch zusitzliche Anreize fiir Fluggiste zu schaffen, Berlin als Umsteigepunkt zu wihlen,
sollte die Berliner Flughafengesellschaft die Terminals so ausbauen, dass der Zugang zu
Groflraumflugzeugen durch mindestens jeweils zwei Flugzeugtiiren erfolgt. Das verkiirzt die
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Aus- und Einsteigzeit erheblich, und erhoht daher nicht nur den Komfort des Fluggastes
wiahrend des Umsteigeprozesses, sondern macht auch erheblich Kirzere Umsteigezeiten
moglich. Japanische Fluggesellschaften, die in scharfer Konkurrenz mit dem Shinkansen
stehen, sind in dieser Hinsicht der Welt weit voraus.

Helsinki

St. Petersburg

Moskau

Tegel

Istanbul

Bild S - Vorgeschlagene Flugeinschrinkung des Flughafens Tegel

6. Vier Achillesfersen

Die Berliner

Was ist, wenn die Berliner gar nicht das fiir Osteuropa werden wollen, was Miami fiir Latein-
amerika geworden ist? Was ist, wenn sie nicht das Tor zum Osten werden wollen, vielleicht
weil ,,Uberfremdung® befiirchtet wird, oder der Verlust deutscher Kulturgiiter? Uberfrem-
dung, wenn man es so nennen will, ist nicht ein Nebenprodukt dieses Vorschlages, es ist
eines der Ziele. Mit Uberfremdung kann man negativ ausdriicken, was eigentlich internatio-
nales Flair bedeutet, und es ist dieses internationale Flair, das Firmen aus aller Welt anzieht,
sich in Berlin niederzulassen. Und das genau soll erheblich gestirkt werden. Uberfremdung
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bedeutet auch nicht den Verlust deutscher Kulturgiiter, es bedeutet nur, dass diese allge-
mein zugénglicher gemacht werden.

Globalisierung und eine immer enger werdende Verflechtung der Volker sind Trends, die
nicht mehr aufgehalten, sondern allenfalls nur noch beeinflusst werden konnen. Freiwillige
Mehrsprachigkeit in groBen Handelszentren kommt wahrscheinlich frither oder spiter ohne-
hin, ganz egal, ob nun eine bestimmte Stadt diesen Trend kurzfristig beschleunigt, um sich
einen Wettbewerbsvorteil {iber andere Stddte zu sichern. Diese Stadt wird dann der frend
setter fiir einen Trend, der auch letztlich ohne sie stattgefunden hitte.

Joschka Fischer nennt diese neue Gesellschaft so treffend die postnationale Gesellschaft.
Berlin konnte einer der Wegbereiter fiir sie werden.

Was ist, wenn die Berliner aus umweltschutzpolitischen Griinden darauf bestehen wiirden,
Tegel zu schlieen? Mit den zwei Rollbahnen in Schonefeld kann man keine internationale
Drehscheibe betreiben. Die beiden Alternativen wiren also im wesentlichen, einmal einen
neuen GroBflughafen auf der grilnen Wiese ganz neu aufzubauen, und zum anderen wegen
mangelnder Flughafenkapazititen langsam aber sicher zum europdischen Mittelzentrum
abzufallen, dessen Einfluss {iber Frankfurt an der Oder nicht herausgeht. Diese Entschei-
dung kann letztendlich den Berlinern niemand abnehmen.

Die Fluggesellschaften

Fluggiste und ihr Gepéck konnen ohne groflere Schwierigkeiten mit dem Transrapid zwi-
schen zwei Flughdfen hin und zuriick gefahren werden, nicht aber Flugzeuge. Fluggisten
diirfte es im Prinzip egal sein, ob sie vom Ankunfts- zum Abflugsterminal 10 Minuten mit
dem people mover oder 15 Minuten mit dem Transrapid unterwegs sind. Viele Reisende
wiirden wahrscheinlich den Transrapid vorziehen, weil diese Fahrt bequemer und noch ein
auBergewohnliches Ereignis ist. Fiir Fluggesellschaften aber sind die Betriebskosten an
einem integrierten Flughafen fast dieselben wie an zwei unabhingigen Flughidfen. Dies gilt
jedoch nur mit zwei groen Ausnahmen: erstens braucht das Flugangebot nicht dupliziert zu
werden. Wie erwihnt, sieht sich dazu z.B. United Airlines am W ashington Dulles Internatio-
nal und Washington Reagan National Airport gezwungen. Viele andere Beispiele fiir dieses
Verhalten wiren leicht zu finden. Zweitens kann das Flughafenpersonal einer Airline flexibel
an dem Flughafen eingesetzt werden, wo gerade der grofite Bedarf besteht. So sind zum
Beispiel krankheits- oder ferienbedingte Arbeitsausfille leicht auszugleichen.

Die Flughafengesellschaft
People mover, die Fluggéste zwischen den Terminals beférdern, sind normalerweise kosten-

los zu benutzen. Deren Kosten werden von der Flughafengesellschaft getragen und durch
Einnahmen von Start- und Landegebiihren, Konzessionen und Parkgebiihren wieder ausge-
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glichen. Der Transrapid in Berlin hétte Einkiinfte als Touristenattraktion. Es gibt kaum Tou-
risten, die Paris besuchen und dann nicht auf den Eiffelturm fahren. Genauso kénnte man
sich kaum Touristen vorstellen, die Berlin besuchen und nicht mit dem Transrapid fahren
wollen, einem Verkehrsmittel der Zukunft, das fast einzigartig in der Welt ist. In Schanghai
haben ,,fun trip“-Tickets fiir den Transrapid einen blithenden Schwarzmarkt geschaffen
(Chandler, 2003). Wie hoch die gesamten Betriebskosten und Einnahmen sind, miisste in
weiteren Untersuchungen festgestellt werden.

Der deutsche Steuerzahler

Letztendlich lauft die Entscheidung darauf heraus, ob man sich aufgrund des hohen lLe-
bensstandards und Gehaltsniveaus vor allen Dingen im Vergleich mit osteuropdischen Lén-
dern nicht langfristig einen deutlichen Vorsprung im Dienstleistungsgewerbe sichern will,
und dafiir die auBBerordentlich giinstige Lage Berlins als historische und geografische Naht-
stelle zwischen Ost und West auszunutzen bereit ist. Die Telekommunikationsinfrastruktur
besteht bereits.

Abstract

This paper demonstrates how maglev technology solves the classic problem of integrating two airports in
a metropolitan area. So far, this has never been attempted because the mode of transportation that could
handle this challenge effectively had not been invented yet. This also means that maglev technology is no
longer “the solution in search of a problem.”
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