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Zu Anwendbarkeit und Grenzen von

Effizienz- und Produktivititsanalysen im OPNV

VON CHRISTOS EVANGELINOS UND ANDREAS MATTHES, DRESDEN

1. Einleitung

Schon seit einigen Jahren beschiftigen sich Okonomen intensiv mit der Problematik der
Produktivitdt im oOffentlichen Personennahverkehr. Der dabei entstandene Methoden-
komplex der Effizienzanalyse ldsst sich unter dem Begriff ,Frontier Analysis“ sub-
sumieren.! Effizienzanalysen im OPNV haben in der Forschung stark zugenommen und
erfreuen sich hoher Popularitit, allerdings kommen sie oft zu sehr widerspriichlichen Er-
gebnissen. Dieser Beitrag versucht, mogliche Griinde hierfiir zu analysieren.

Produktivitdtsanalysen werden verwendet, um die Effizienz einer Industrie oder eines
Unternehmens zu beurteilen. Produktivitidt kann im einfachsten Fall als das Verhiltnis des
Outputs relativ zu den dafiir eingesetzten Inputfaktoren definiert werden. Es gibt jedoch
unterschiedliche Griinde, die Produktivititsdifferenzen hervorrufen konnen. Zu den Haupt-
griinden hierfiir gehoren unterschiedliche technologische und allokative Effizienz, Unter-
schiede in der BetriebsgroBe, Unterschiede der Merkmale des jeweiligen OPNV-Netzes,
aber auch geografische oder betriebliche Disparititen. Daher ist die Betrachtung der totalen
Faktorproduktivitit (TFP) im OPNV von Bedeutung. Oum et al.” unterscheiden hauptsiich-
lich zwischen indexbasierten und stochastischen Methoden, deren Hauptvertreter an-
schlieBend hinsichtlich ihrer Anwendbarkeit im OPNV diskutiert werden.
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2. Die Betrachtung der Kosten

Die Effizienz von Unternehmen in einer Branche lidsst sich, von der Kostenseite aus be-
trachtet, mittels Schitzung einer Kostenfunktion bestimmen. Die zur Verfiigung stehenden
okonometrischen Modellierungen geben deswegen die parametrische Form der Kosten-
funktion (unter Beriicksichtigung der angenommenen Technologie) als eine Funktion der
Outputs und der Inputpreise wieder, und dies impliziert de facto allokative Effizienz. Die
am haufigsten verwendeten funktionalen Formen beziehen sich auf die Anwendung der
Cobb-Douglas-Technologie, sowie auf die Translog-Funktion.

Die Cobb-Douglas-Kostenfunktion ist einfach zu handhaben. Sie ist jedoch in vielen Féllen
zu unflexibel, um die Skaleneffekte einer Branche zu beurteilen. Mehr Flexibilitét bietet die
Translog-Kostenfunktion, die einen U-formigen Verlauf der Durchschnittskostenkurve
erlaubt.

Bei der Schiitzung einer Kostenfunktion fiir den OPNV in Deutschland stoBen Forscher
jedoch oft auf uniiberwindbare Hindernisse, unabhingig davon, welche funktionale Form
sie wihlen. Erstens besteht die Notwendigkeit, okonomisch verwertbare Daten zu finden.
Da die Kostenfunktion eine Funktion des Outputs und der Inputpreise darstellt, ist es
essentiell, 6konomisch ,.korrekte* Inputpreise zu verwenden, insbesondere was die Kapital-
kosten betrifft. Dem widerspricht die Verwendung von Daten aus den Geschiftsberichten
der betreffenden Unternehmen, da das in den Geschéftsberichten ausgewiesene Anlage-
vermOgen auf historischen Anschaffungskosten basiert und dementsprechend nichts mit den
Okonomischen Kapitalkosten gemeinsam hat. Zweitens ist die Verwendung der Kosten-
funktion an sich fraglich.” Der OPNV-Markt in Deutschland war und ist ein hochregulierter
Markt. Fast jeder einzelne 6konomisch relevante Teilbereich ist durch Regulierungen be-
troffen, insbesondere das zu bedienende Netz, die Fahrpreise und die Taktfrequenz. Das
Bild wird durch die Flidchentarifvertridge vervollstidndigt, die die OPNV-Unternehmen dazu
veranlassen, unabhéngig von ihrer Grofe einen (fast identischen) Arbeitspreis zu zahlen.
Zudem machen Zuschiisse die Unternehmen im Vergleich zu anderen Wirtschaftszweigen
unabhingig vom Kreditwesen bzw. dem Kapitalmarkt, so dass der Zins eine eher unter-
geordnete Rolle spielt. Daraus wird ersichtlich, dass grundlegende Eigenschaften der
Kostenfunktion verletzt werden. Deshalb sind Optimierungen der Faktoreinsatz-
kombination in der OPNV-Industrie nur begrenzt moglich.

Abbildung 1 zeigt eines der oben genannten Probleme in Bezug auf die Personalkosten. Die
Flachentarifvertrage sind in Abbildung 1 direkt ablesbar. Zwar versucht die Mehrheit der
OPNV-Unternehmen das Problem mittels des Einsatzes von Subunternehmen, die nicht an
den Fliachentarifvertrag gebunden sind, zu umgehen, dies bleibt jedoch nur eine Rand-
erscheinung und betrifft den Kern ihrer Leistung nicht. In diesem Fall wiirde die ,,richtige*
Messung der Arbeitskosten eine explizite Beriicksichtigung aller Arbeitskosten — auch die
der Subunternehmen — mit einschlieBen.

3 Vgl. Oum et al. (1992), S. 503.
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Ein weiteres Problem, welches eng mit der Messung der Kosten verbunden ist, betrifft die
Existenz von Gemeinkosten. Stddtische Verkehrsunternehmen sind in der Regel in den
Stadtwerken eingegliedert, die noch weitere Leistungen anbieten (Strom, Wasser, Park-
hiuser, Stadtbdder etc.). Die Identifikation und korrekte Zuordnung der einzelnen Kosten-
stellen fiir Verwaltung und Management auf den OPNV-Betrieb gestaltet sich deshalb
duBerst schwierig. Im Falle einer unsauberen Beriicksichtigung von Gemeinkosten, welche
im Verbund mit anderen stadtischen Unternehmen anfallen, kann das Ergebnis von Kosten-
studien hinsichtlich der Effizienz verfilscht werden.

Abbildung 1: Das Verhiiltnis der Personalkosten zum Gesamtoutput im OPNV
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Quelle: Evangelinos (2002), S. 50.
3. Die Betrachtung der Produktion

3.1 Parametrische Methoden

Bei dieser Betrachtung werden die Produktionsmoglichkeiten der OPNV-Unternehmen
iiber die Schitzung einer Produktionsfunktion untersucht. Dies hat den Vorteil, im Gegen-
satz zu der Verwendung von Kostenfunktionen, dass man direkt messbare Inputgréfien
(z.B. Mitarbeiteranzahl etc.) verwenden kann. Trotz aller Vorziige gegeniiber der Kosten-
funktion ist aber auch diese Vorgehensweise nicht frei von Nachteilen.
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Aus theoretischer Sicht bereitet die Abwesenheit der Inputpreise einige Schwierigkeiten.*
Die Schitzung einer Produktionsfunktion nimmt das Vorhandensein von Mirkten an, an
denen die Inputs gehandelt werden. Wie schon oben erldutert, entspricht dies aufgrund der
Existenz von Flichentarifvertrdgen und Subventionierung nicht der Realitit. Die Annahme,
dass alle Inputmirkte mit ihrem Grenzprodukt entlohnt werden (eine durchaus plausible
Annahme in der Wachstumstheorie) wiirde de facto allokative Effizienz implizieren. Da
jedoch bei diesem Methodenkomplex nur die technologische Effizienz betrachtet wird,
bleibt die Hauptfrage, ob die Verkehrsunternehmen zu (von der Allgemeinheit er-
wiinschten) minimalen Kosten produzieren, weiterhin unbeantwortet. Deswegen sind
FinanzierungsmaBnahmen, die auf Grundlage der Beriicksichtigung der technologischen
Effizienz beruhen, mit Vorsicht zu genief3en.

Ein weiteres Problem stellt die Auswahl der Technologie dar, sprich die Wahl der
funktionalen Form der Produktionsfunktion. Die Verwendung der viel zitierten Cobb-
Douglas-Funktion garantiert zwar eine leichte Handhabung, bereitet jedoch wegen ihrer
fehlenden Flexibilitidt konzeptionelle Schwierigkeiten, insbesondere bei der Beurteilung der
Skaleneffekte. Die in der letzten Zeit fiir den OPNV immer hiufiger zur Anwendung
kommende Translog-Funktion’ kann als eine Taylor-Approximation 2. Ordnung diese
Probleme in den Griff bekommen, liefert jedoch bei sehr breit gestreuten Stichproben per se
groBe Fehler.®

Die Wahl der Technologie beeinflusst entscheidend das Ergebnis von parametrischen
Untersuchungen, die eine Branche anhand der Produktionsfunktion beurteilen. Eine reali-
titsnahe Wahl der technologischen Beschriankung ist deshalb sehr wichtig, um zuverldssige
Ergebnisse zu erzielen und um daraus entsprechende Politikempfehlungen herzuleiten. Im
OPNV spricht vieles dafiir, dass die Art und Weise, mit der sich die Inputs miteinander
kombinieren lassen, limitational ist (ein Bus bzw. eine StraBenbahn’ erfordert eine feste
Anzahl von Bus- bzw. Straenbahnfahrern). Diese Limitationalitét ist jedoch kein Natur-
gesetz. Es ist durchaus vorstellbar, dass innerhalb von gewissen Grenzen Substitution
zwischen den Produktionsfaktoren stattfindet. Eine innerstidtische Linie kann z.B. mit
einem groferen (hohe Kapitalbindung) oder mit einem kleineren (niedrigere Kapital-
bindung) Fahrzeug von einem Fahrzeugfiihrer betrieben werden. Ungeachtet von weiteren
Sachverhalten, die hier von Bedeutung sind (Fahrplantakt, Endnachfrage etc.) zeigt dieses
Beispiel, dass Substitution zwischen den Inputfaktoren im OPNV moglich und reell ist.
Diese Moglichkeit wird in Abbildung 2 dargestellt. Zwischen x‘; und x°, ist Substitution
innerhalb der Produktionsfaktoren moglich, iiber diese Punkte jedoch hinaus limitiert der
eine Faktor den anderen.

Vgl. Feige (2007), S. 18 ff.

Die Translog-Funktion geht auf Christensen et al. (1973) zuriick.

Vgl. De Borger et al. (2002).

Hier kann der Bus oder die Straflenbahn als eine Proxy-Variable fiir die Kapitalbindung aufgefasst werden.

N o » oA
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Abbildung 2: Schwach-limitationale Produktionstechnologie
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Quelle: Eigene Darstellung.

Ungeachtet der oOkonometrischen Schwierigkeiten, die eine Zugrundelegung von
(schwachen) Produktionslimitationalitidten bereitet, fiihrt dies auch zu interessanten sowie
konsequenzreichen Schliissen beziiglich der Skalenertrdge. Strikte Limitationalitét
impliziert konstante Skalenertridge, was gravierende Folgen fiir die optimale Betriebsgrofie
(bzw. Netzgrofie) hat. Mit anderen Worten, Fusionen von Verkehrsverbiinden wiirden keine
Losung mehr darstellen, um Effizienzgewinne (bzw. Kosteneinsparungen) zu erreichen.

Als Fazit dieses Abschnitts kann festgehalten werden, dass die Schitzung von Produktions-
funktionen im OPNV gewisse konzeptionelle sowie praktische Schwierigkeiten bereitet.

3.2 Nicht-parametrische Methoden

Die oben beschriebenen Probleme der Technologie konnen durch die Anwendung nicht-
parametrischer Verfahren (teilweise) abgestellt werden. Als Hauptvertreter von nicht-
parametrischen Methoden gilt die Data-Envelopment-Analysis (DEA). Die Data-
Envelopment-Analysis besitzt den Vorteil, dass im Vorfeld keine Aussagen iiber spezi-
fische funktionale Zusammenhinge zwischen den Inputs und Outputs getroffen werden
miissen. Dabei werden keine bestimmten Produktionsfunktionen zugrunde gelegt. Um die
Daten, die jeweils eine Input-Output-Kombination wiedergeben, wird mittels linearer
Programmierung eine enge ,,Umbhiillung® (engl. envelopment) gelegt. Die Daten, die sich
auf dem Rand der Hiille befinden, werden als effizient bezeichnet und bilden die so ge-



214 Anwendbarkeit und Grenzen von Effizienz- und Produktivititsanalysen im OPNV

nannte best-practice-Frontierfunktion. Die Daten, welche im Inneren der Hiille liegen,
werden als ineffizient betrachtet. Die Ineffizienz wird ausgewiesen, indem der Abstand des
jeweiligen Datenpunktes zum Rand gemessen wird. Da die DEA die Fihigkeit besitzt,
multiple Input- und Output-Faktoren zu verwenden, besteht die Moglichkeit einer all-
umfassenden Betrachtung, was auch der realen Welt mit vielen Produktionsfaktoren und
Unternehmen deutlich ndher kommt. Abbildung 3 zeigt eine Randproduktionsfunktion des
DEA-Modells. Die Unternehmen U;, U;, Uy, Us, Ug gelten als technisch effizient und
bilden zusammen mit den ermittelten virtuellen Unternehmen die Referenzpunkte fiir die
anderen Unternchmen.

Abbildung 3: Randproduktionsfunktion der DEA im 1-Input- und 1-Output Fall
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Quelle: Schlamp (2004), S.74.

Der Hauptnachteil der DEA-Analyse besteht darin, dass alle in der Stichprobe enthaltenen
Unternehmen zur Konstruktion der Randfunktion beriicksichtigt werden. Dies bedeutet,
dass einflussreiche Datenpunkte, die das Gesamtergebnis verzerren, nicht ausgeschlossen
werden konnen. Diese Situation ist in Abbildung 4 dargestellt. In 6konometrischen Unter-
suchungen konnen einflussreiche Datenpunkte mittels des studentisierten Residuums
isoliert und anschlieend aus der Stichprobe entfernt werden. Im Gegensatz dazu ist dies in
der Data-Envelopment-Analysis nicht moglich.
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Abbildung 4: Der Effekt einflussreicher Datenpunkte

A 2

Quelle: Eigene Darstellung.

Aus diesem Grund erscheint die Wahl der Stichprobe umso wichtiger. Sind z.B. Unter-
nehmen, die Schienen- und Busverkehr gemeinsam betreiben, in der Stichprobe mit ent-
halten, dann miissten diejenigen Unternehmen von der Berechnung ausgeschlossen werden,
die das System Stadtbahn betreiben. Der Grund hierfiir ist, dass wegen der Existenz von
Tunneln (sehr hohe Kapitalbindung) die Anzahl der Fahrzeuge kein addquater Indikator
mehr fiir den Kapitalbedarf ist. Eine Beriicksichtigung solcher Unternehmen in der DEA-
Studie wiirde dementsprechend zu fehlerhaften Ergebnissen fiihren.

Ein weiterer Nachteil der DEA besteht darin, dass die ermittelten Effizienzmassen relativ
zum Best-Practice-Unternehmen gemessen werden. Damit ist es auch nicht moglich den
Begriff der Pareto-Effizienz anzuwenden, wenn sich ein Unternehmen auf der Frontier-
funktion befindet. Insbesondere fiir den OPNV ist dies eine sehr starke Einschriinkung. Es
ist davon auszugehen, dass fiir eine Industrie, die sich gerade auf den Wettbewerb vor-
bereitet, Moglichkeiten zur Verbesserung existieren. Des Weiteren ist ein Vergleich der
zeitlichen Abfolge der Effizienzmasse in der OPNV-Industrie, aufgrund der relativen
Effizienzmasse, nur bedingt sinnvoll und insbesondere anfillig fiir Schocks bzw. aufer-
gewohnliche Entwicklungen, die jedoch im OPNV des Ofteren stattfinden. Die Inbetrieb-
nahme von neuen Verbindungen, oder nachfragebedingte Sonderfille (z.B. Sonderfahrplan
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fiir die Weltausstellung in Hannover 2000), konnen z.B. durch die Anwendung der DEA
zeitweilig Effizienzen hervorrufen, die das Gesamtergebnis verzerren.

4. Einflussfaktoren fiir die Existenz von GroBenvorteilen im OPNV

Trotz der oben genannten Schwierigkeiten wurden im OPNV in den letzten Jahren verstirkt
Effizienzanalysen durchgefiihrt. Die Konsequenzen der Anwendung von Benchmarking-
Studien sind im europédischen Kontext sehr weitreichend. So wird z.B. der Elektrizitits-
sektor in GroBbritannien auf Basis von DEA Analysen reguliert. Was den OPNV betrifft,
zeigen jedoch nationale und internationale Erfahrungen ein sehr differenziertes Bild. So
bescheinigt eine DEA-Studie iiber Fusionseffekte fiir Nordrhein-Westfalen® Effizienz-
gewinne von Fusionen, die bis 30% des Faktoreinsatzes betragen konnen und dement-
sprechend ein hohes Ausmall an GroBenvorteilen generieren. Weitere Studien fiir
europdische Lander zeigen ein dhnliches Bild. Fraquelli et al. (2004), sowie Farsi et al.
(2006) und Berechman (1987) haben z.B. unter Verwendung einer Translogfunktion in
ihren Untersuchungen GrofBenvorteile nachgewiesen, was fiir eine Konsolidierung der
Branche mittels Fusionen spricht. Unabhingig von der Tatsache, dass fiir die beteiligten
Unternehmen unter Umstinden aufgrund des geminderten Risikos aus Nachfrage-
schwankungen eine Fusion sinnvoll wire, wiirde eine Zugrundelegung von
Produktionslimitationalititen bei den Inputfaktoren eher einem solchen Ergebnis wider-
sprechen. Solche Produktionstechnologien wiirden dann konstante Skaleneffekte (bei
strikter Limitationalitdt) bzw. schwach ausgeprigte GroBenvorteile (bei schwacher
Limitationalitit) implizieren. Diese Uberlegung wird auch von Ergebnissen #hnlicher
Untersuchungen aus dem europdischen Ausland gestiitzt. So fand eine parametrische Unter-
suchung zum schweizerischen Regionalverkehr schwache GroBenvorteile heraus.” Auch
Laaser geht in seinen Uberlegungen von eher konstanten Skalenertrigen aus.'” Weitere
Studien'! identifizieren GroBenvorteile nur bis zu einem bestimmten Produktionsniveau,
was wiederum bedeutet, dass die Durchschnittskosten fiir groBe Unternehmen steigen und
dementsprechend Fusionen in diesem Bereich kontraproduktiv wiéren. Interessanterweise
ermitteln Filippini und Prioni (2003) unterschiedliche Ergebnisse, welche von der Art des
zugrundegelegten Outputs abhingen. SchlieBlich ergibt die Betrachtung von Multioutput-
unternehmen (Schienen- und Busverkehr) ein ebenso differenziertes Bild."”> Wihrend
Multioutputunternehmen in ihrer Gesamtheit GroBenvorteile aufweisen, sind innerhalb
dieser Unternechmen modalspezifische Leistungen (insbesondere Busverkehre) kaum durch
GroBenvorteile gekennzeichnet.

Vgl. von Hirschhausen et al. (2008).
Vgl. Filippini et al. (2001), S. 7.
Vgl. Laaser (1991), S. 75 ff.

Jorgensen et al. (1997), sowie Matas und Raymond (1998) haben eine Translogfunktion zugrunde gelegt,
wihrend Odeck und Alkadi (2001) eine DEA-Analyse durchgefiihrt haben.

Vgl. Farsi et al. (2006).
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Aus dem o.g. lasst sich konstatieren, dass GroBenvorteile nicht immer vorhanden sein
miissen. Vielmehr hiingt ihr Vorliegen, bis auf das derzeitige Produktionsniveau, auch von
zwei weiteren wesentlichen Faktoren ab:

—  Erstens, von der technischen Umsetzung der Untersuchung. Wie schon erldutert,
ist die Wahl des Outputs, die Zugrundelegung einer bestimmten Technologie, die
Verfiigbarkeit von okonomisch vertretbaren Daten sowie methodisch-relevante
Aspekte entscheidend fiir das Ergebnis einer Untersuchung.

— Zweitens, von regionalspezifischen Gegebenheiten. Dazu gehoren z.B. die Geo-
morphologie®, wie auch gesetzliche und politische Rahmenbedingungen'® am
jeweiligen Ort der Untersuchung.

Diese Uberlegungen miissen zu einer differenzierten Betrachtung der Beurteilung von
Fusionen im OPNV-Sektor fiihren. Fusionsvorhaben konnen immer nur im Einzelfall be-
urteilt werden, und zwar nur unter Beriicksichtigung des regionalen und gesetzlichen Um-
felds.

5. Benchmarking als Regulierungsinstrument?

Unter der Annahme, dass der OPNV in Deutschland defizitir ist, stellt sich die Frage nach
einer Okonomisierung der Branche. Hierbei wird oft als Alternative zur Regulierung die
Einfiihrung von Ausschreibungswettbewerben propagiert.'”> Abgesehen davon, dass auch
bei einem Ausschreibungswettbewerb ein MindestmaB an Regulierung erforderlich ist,'®
zeigen Erfahrungen aus Grofbritannien, dass das Hauptdefizit des Ausschreibungswett-
bewerbs die fehlende verbindliche Festlegung der Regulierungsbehorde ist, dass die
Unternehmen die Konsequenzen ihres Handelns voll ibernehmen miissen. In vielen Fillen
in GrofBbritannien fiihrten im Nachhinein erwiesene fehlerhafte Prognosen iiber die Ent-
wicklung des Verkehrsaufkommens zu einer Nachverhandlung mit der Regulierungs-
behorde.'” Nichtsdestoweniger erscheint die Einfiihrung von Ausschreibungswettbewerben

Gebirgiges Bediengebiet bedingt aufgrund des hoheren Energiebedarfs eine Erhohung der Zusatzkosten fiir
einen zusitzlichen Fahrzeugkilometer. Im Ergebnis konnen die Durchschnittskosten bei einem wesentlich
niedrigeren Output anfangen zu steigen.

Gesetzliche und politische Rahmenbedingungen am jeweiligen Untersuchungsort konnen das Vorliegen von
GroBenvorteilen entscheidend beeinflussen. Diese konnen z.B. arbeitsrechtliche Regelungen iiber Arbeits-
zeiten, Pausen etc. sein. Aber auch Finanzierungsregelungen fiir Neuinvestitionen in Infrastruktur, welche
dann auch die Hohe der fixen Kosten und indirekt auch die Hohe der Grenzkosten beeinflussen kénnen. Wenn
sich z.B. in einer Region die Politik fiir eine vollstindige Ubernahme der Investitionskosten in Schieneninfra-
struktur entscheidet, dann hat das betreffende Unternehmen sehr niedrige Durchschnittskosten, eine Tatsache,
die u.U. das Vorliegen von Groenvorteilen bedingen kann.

Vgl. West (2008).

Dies betrifft insbesondere die Qualititskontrolle.

Vgl. Kain (2006).
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eine interessante Moglichkeit zu sein, Kostensenkungen in der OPNV Branche zu er-
reichen, zumindest verglichen zum derzeitigen Status-Quo.18

Unternehmensbenchmarking wird als ein sehr hilfreiches Instrument im Rahmen der An-
reizregulierung angesehen, da es versucht, Informationsdefizite des Regulierers zu
minimieren.' Durch die Einfiilhrung von Unternehmensbenchmarking erreicht die Unter-
nehmensvergiitung mittels der relativen (und nicht der absoluten) Kosteneffizienz eine
Situation, in der das Unternehmen keinen Anreiz mehr hat, seine wahren Kosten zu ver-
bergen.

Fir diese Art der Regulierung formulieren jedoch Laffont und Tirole Gefahren, die im
OPNV besonders stark zum Ausdruck kommen kénnen:*

—  Erstens, kann es dazu kommen, dass die Leistungsqualitit sinkt.

— Zweitens, das regulierte Unternechmen wird zogern Maximalanstrengungen zur
Kostensenkung zu unternehmen (Ratchet-Effect). Jeder in der derzeitigen
Regulierungsperiode eingesparte Euro kann dazu fiihren, dass er vom Regulierer
in der nichsten Periode in der Zielvorgabe fiir das Unternehmen beriicksichtigt
wird.

—  Drittens, politskonomische Uberlegungen konnen dazu fiihren, dass der Regulierer
eher die Interessen der Industrie vertritt, die er eigentlich regulieren soll. Dies
scheint im OPNV eine hohe Gefahr zu sein. Insbesondere stidtische Verkehrs-
betriebe werden oft unter der Regie der Stadtwerke gefiihrt. Ungeachtet der Quer-
subventionierung, die fiir diese Fille in aller Regel stattfindet, werden iiber diese
Eigentiimerstruktur oft politische Uberlegungen beriicksichtigt, die insbesondere
mit der Liniengestaltung, aber auch mit der Finanzierung und der Personalpolitik
des Unternehmens verbunden sind. Es ist daher nicht zu erwarten, dass die Ein-
fiihrung einer Anreizregulierung zu einem anderen Verhalten seitens der Politik
fiihren wird, solange die o6ffentliche Hand die Rolle des FEigentiimers und gleich-
zeitig die des Regulierers einnimmt.

Im Folgenden beschiftigen wir uns mit der Qualitétsproblematik etwas ausfiihrlicher. Da
die Bereitstellung eines qualitativ hochwertigen Angebots Kosten verursacht, die vom
regulierten Unternehmen in voller Hohe ibernommen werden miissen, ist es moglich, dass
das Unternehmen die Qualitit senken wird. Zudem beriicksichtigen Effizienz und
Produktivititsanalysen gewohnlicherweise keine qualitativen Leistungsmerkmale. Gerade
aber im OPNV ist die Qualitiit der Leistung von ausschlaggebender Bedeutung.”' Erkennt-
nisse iiber qualitative Merkmale der Verkehrsleistung werden gegenwirtig in Deutschland

Ausschreibungen in Deutschland finden nur begrenzt fiir Randverbindungen statt.
Vgl. Laffont und Tirole (2000), S. 49f.

Vgl. Laffont und Tirole (2000), S. 54-60.

Vgl. Phani Kumar und Maitra (2006).
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in der Regel mittels Fahrgast- oder Expertenbefragungen gewonnen. Jedes einzelne
Merkmal wird in der Summe entweder deskriptiv oder gewichtet als Indexzahl dargestellt.”
Diese Herangehensweise stellt daher die wahrgenommene Qualitdt der Fahrgiste nur be-
dingt dar. Die von Hensher und Prioni*’ vorgeschlagene Methodik zur Bildung von Quali-
titsindizes mittels diskreter Wahlmodelle scheint eine bessere Vorgehensweise zu sein, da
sie die Wertschitzung der einzelnen Qualititsmerkmale der Fahrgiste beriicksichtigt.
Vielmehr konnen derart ermittelte Qualitétsindizes als Regulierungsinstrument fungieren.
Jedem Unternehmen wird vom Regulierer eine Zielvorgabe auferlegt, welche das Erreichen
eines bestimmten Wertes des Qualititsindexes fiir die nidchste Regulierungsperiode be-
inhaltet. Dem Unternehmen wird daher die Freiheit iiberlassen, die Qualititsmerkmale zu
verbessern, die es selber fiir richtig hilt, um die Zielvorgaben des Regulierers zu erreichen.
Zusammenfassend sind die Vorteile der Verwendung solcher Qualitéitsindizes daher:

— Die mogliche Losung des Qualitdtsproblems, welches von den Effizienz- und
Produktivitdtsanalysen nicht beriicksichtigt wird, und daher die Anreiz-
regulierungsmethoden (Price-Caps, Yardstick etc.) im OPNV vervollstindigen
(Hensher und Stanley, 2003);

— Die Moglichkeit diese einzubinden in den von der EU favorisierten Aus-
schreibungswettbewerb.

6. Fazit

In diesem Beitrag wurde die Anwendbarkeit der Effizienz- und Produktivitdtsanalyse auf
den OPNV-Sektor diskutiert. Im Allgemeinen lédsst sich festhalten, dass der hohe
Regulierungsgrad der OPNV-Industrie, sowie die Qualitit der zur Verfiigung stehenden
Daten, die Anwendung der Frontier-Analyse maf3geblich beeinflussen. Zudem ist das sehr
wahrscheinliche Vorhandensein von schwachen Limitationalititen der OPNV-Technologie
ein Problem, welches weiterer Forschung bedarf. Die Ergebnisse von Effizienz- und
Produktivitdtsanalysen konnen deswegen nur bedingt zur Beurteilung von GroBenvorteilen
herangezogen werden. In diesem Zusammenhang lassen sich auch die stark divergierenden
Studienergebnisse erkldren, welche moglicherweise auf eine differenzierte Handhabung der
oben angesprochenen Probleme zuriickzufiihren sind. Fiir die Verwendung der Effizienz-
und Produktivititsanalysen als Regulierungsinstrument im OPNV im Rahmen der Anreiz-
regulierung lésst sich konstatieren, dass politokonomische Faktoren, das Problem der ver-
bindlichen Festlegung des Regulierers und vor allem die Leistungsqualitit, Hindernisse
darstellen, die im Rahmen von einer regulatorischen Reform des OPNV gelost werden
miissen. In diesem Zusammenhang kann die Bildung von Qualititsindizes auf Basis von
diskreten Wahlmodellen sehr hilfreich sein, die Qualitdtsproblematik in den Griff zu be-
kommen.
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Die Gewichte werden durch Expertenbefragungen ermittelt.
Vgl. Hensher und Prioni (2002).
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Abstract

This paper discusses the applicability of methods of frontier analysis in public transport. Frontier analysis can be a
very useful instrument in regulatory economics. Recently researchers use productivity studies more and more for
public entities, also for public transport firms, which however show contradictory results. Due to the nature of
public transport in Germany, researchers often face serious problems when applying this kind of research. Regard-
ing cost studies, the high degree of regulation in this sector hinders an appropriate use of input prices. On the other
hand production studies have difficulties in taking into account possible (quasi) limitationalities of input factors.
Finally non-parametrical methods like Data-Envelopment-Analysis are proved to react sensitively to outliers, a
fact which can distort all results. Therefore, diverging productivity results could be possibly traced back to the
different treatment of the difficulties named above. Regarding the use of frontier analyses as a regulatory tool, it
can be stated that their introduction should go aside with a regulatory reform that can face further problems of
incentive regulation, such as regulatory commitment, regulatory capture and quality issues. We therefore conclude
that the introduction of incentive regulation using frontier analysis makes only sense if quality concerns are incor-
porated in regulation by means of quality indices.
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