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Potenziale, Wirkungen und ockonomische Bewertung von
hochwertigen Verkehrsinformationsdiensten

Thorsten Beckers, Daniel Zwick, Fabian Walf, Florian Dressler, Henning Pape,
Christian von Hirschhausen
TU Berlin, Fachgebiet Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik (WIP)1

Zusammenfassung

In diesem Beitrag werden ,hochwertige Verkehrsinformationsdienste flir Nutzer des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) und des OPNV untersucht, die aus kommerziellen Interessen bereitgestellt
werden und sich durch dynamische, personalisierte und empfehlende Verkehrsinformationen
auszeichnen. Aufbauend auf einer qualitativen Prognose Uber die zukinftige Verbreitung
hochwertiger Verkehrsinformationsdienste werden deren Auswirkungen auf das System Verkehr und
die Umwelt ermittelt, um dann einen eventuellen wirtschaftspolitischen Handlungsbedarf abzuleiten.
Dabei werden auch die Strategien der Schliisselakteure auf den Markten in die Uberlegungen
miteinbezogen. Bei der Analyse werden explizit die einzelnen Stufen der Wertschdopfungskette von
Verkehrsinformationsdiensten betrachtet: Verkehrsdatenerhebung und —aufbereitung, Angebot und
Vertrieb der Verkehrsinformationsdienste, Datentbertragung per Mobilfunk sowie
Informationsausgabe auf Telematik-Endgeraten. Es wird festgestellt, dass zukiinftig hochwertige
Verkehrsinformationsdienste sowohl im OPNV wie auch im MIV eine weite Verbreitung erreichen und
tendenziell zu einer effizienteren Nutzung der Infrastruktur beitragen werden. Ein wirtschaftspolitischer
Handlungsbedarf im Markt fur hochwertige Verkehrsinformationsdienste ergibt sich jedoch weder
hieraus noch aus anderen Griinden.

Schlagworte: Verkehrstelematik, Verkehrsinformationsdienste, Marktversagen, Marktentwicklung

An Economic Analysis
of High Value-added Traffic Information Services

Abstract

This paper analyzes the high-end range of traffic information systems for individual motorized traffic
and for public transport. ‘High value-added’ traffic services are characterized by dynamic,
personalized information, including suggestions for alternative routing; they are supplied on a
commercial basis, mainly by private enterprises. Based on a qualitative forecast of the diffusion of
high value-added traffic information systems, we estimate their potential impact on the transport
system as a whole, as well as on the environment. The approach also considers the strategies of the
key actors (mainly enterprises) at each level of the value-added chain: Primary data collection and
treatment, distribution of information services, data transfer, and the reception of information via
specialized devices. The study concludes that high value-added traffic information systems will be
much more widely diffused in the future, both in public transport and in individual motorized traffic.
Traffic information services will also lead to a more efficient use of infrastructure. However, as regards
economic policy, there seems to be no need for state intervention to remedy market failure.

Keywords: Telematics, Traffic Information Services, Market Failure, Market Development
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Thorsten Beckers, Daniel Zwick, Fabian Walf, Florian Dressler, Christian von Hirschhausen

TU Berlin, Fachgebiet Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik (WIP)?

Potenziale, Wirkungen und 6konomische Bewertung von

hochwertigen Verkehrsinformationsdiensten

1 Einleitung

Mit den Innovationen in der Verkehrstelematik werden neuartige Verkehrsinformationsdienste (VID)
fur den motorisierten Individualverkehr (MIV), den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und als
intermodale Angebote entstehen. Diese hochwertigen VID Ubertreffen in Leistungsumfang und
Qualitdt sowohl die ,traditionellen® kollektiven Dienste im Rundfunk als auch die statischen
Navigationssysteme fiir den MIV. Sie zeichnen sich vor allem durch eine hohe Qualitat der
Informationen aus, bieten eine hohe Abdeckung des Verkehrsnetzes, eine nutzerfreundliche
Informationsausgabe auf einem einfach zu bedienenden Endgerat, sind pre- und on-trip nutzbar® und
stellen personalisierte Daten nach dem push-Prinzip bereit’. In diesem Beitrag werden VID fiir den
MIV, den OPNV und als intermodales Angebot fiir Ballungsrdume untersucht, die aus kommerziellem

Interesse von privaten Unternehmen angeboten werden.’

Bereits heute gibt es kommerzielle VID, die zum Teil die genannten Anspriiche erfiillen. Im MIV bieten
vor allem tegaron, passo und der ADAC derartige Dienste an. Auch im OPNV beginnen einzelne
Unternehmen, solche Dienste bereitzustellen. Dabei ist das Interesse der Anbieter im OPNV haufig
nicht primar die Erzielung von Einnahmen aus dem Verkauf der Dienste, sondern die Erhéhung der
Einnahmen im Kerngeschaft Personenbeforderung. Intermodale VID befinden sich grofdtenteils in
Aufbau- und Entwicklungsphasen, so wie die Angebote der Verkehrsmanagementzentrale Berlin und
einiger Leitprojekte des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung (BMBF) zur ,Mobilitat in
Ballungsraumen®. Die intermodalen Angebote werden hauptsachlich durch staatliche Forderungen

finanziert.

2 Kontakt: http://wip.tu-berlin.de, tb@wip.tu-berlin.de.

3 .Pre-trip“ bedeutet die Nutzung der Verkehrsinformationen vor Antritt der Fahrt, ,on-trip“ bezeichnet die Nutzung
wahrend der Fahrt.

* Das push-Prinzip besagt, dass dem Nutzer nur die bzw. genau die Verkehrsinformationen Ubermittelt werden,
die fur seine verkehrliche Situation relevant sind.

® Dieser Beitrag fasst die Ergebnisse eines interdisziplindren studentischen Projektes im Sommersemester 2001
am Fachgebiet Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik (WIP) zusammen. Die Durchfihrung des Projektes wurde
angestof3en durch die neue Prufungsordnung fir Volks- und Betriebswirte an der TU Berlin, die im Hauptstudium
die Teilnahme an einem volkswirtschaftlichen Projekt fiir Studierende der VWL vorschreibt und fir Studierende
der BWL als Wahloption anbietet. Das Thema befindet sich in einem Querschnittsgebiet zwischen Okonomie und
Technik, weshalb auch die Teilnahme von Studierenden des Wirtschaftsingenieurwesens und des
Diplomstudienganges Verkehrswesen ermoglicht bzw. geférdert wurde. Auch bei den fir die kommenden
Semester geplanten Projekten am Fachgebiet WIP ist wiederum eine interdisziplindre Zusammensetzung der
studentischen Projektgruppe beabsichtigt. Die Teilnehmer des studentischen Projektes im Sommersemester 2001
waren Thorsten Beckers, Florian Dressler, Henning Pape, Fabian Walf, Daniel Zwick. Die wissenschaftliche
Betreuung erfolgte durch Dr. Christian von Hirschhausen.

Seite 1



Ausgangspunkt fir alle folgenden Fragen ist das Potenzial fir hochwertige VID, die im Markt
entstehen und nicht aufgrund staatlicher Finanzierung bereitgestellt werden. Die erste Fragestellung

lautet deshalb:

e Wie wird sich der Markt fur hochwertige VID entwickeln ? Genauer: Welche Verbreitung

kdnnen diese Dienste erreichen ?
Die Marktentwicklung wird beeinflusst durch Unternehmen, was zu einer zweiten Fragestellung fihrt:
e Wie lauten Basisstrategien fiir kommerzielle Anbieter von VID ?

Angebliche positive Effekte auf Verkehr und Umwelt werden im politischen Diskurs immer wieder als
Argument fir staatliche Interventionen im Bereich der Verkehrstelematik verwandt (BMVBW 2001).

Eine dritte Frage ist deshalb:

e Welche verkehrlichen und auch 6kologischen Wirkungen sind aus einer verstarkten Nutzung

von VID zu erwarten ?
Eine Betrachtung aus gesamtwirtschaftlicher Sicht fuhrt zur vierten Fragestellung:

e Besteht im entstehenden Markt flr VID ein wirtschaftspolitischer Handlungsbedarf aus
ordnungspolitischer Sicht ? Hierbei steht ein mdgliches Marktversagen bei Erstellung und
Angebot von VID im Vordergrund, aber es werden auch die verkehrlichen Wirkungen der
Dienste bewertet. Forschungspolitisch motivierte Malnahmen sind nicht Gegenstand dieser

Untersuchung.

Zunachst werden nun allgemein Nachfrage und Angebot von VID analysiert. Dann werden die
einzelnen Fragstellungen fiir unimodale VID fiir die Verkehrstrager MIV und OPNV sowie fiir
intermodale VID in Ballungsgebieten behandelt. Im Anschluss folgen eine Darstellung und Kritik der
mit staatlicher Finanzierung errichteten Verkehrsmanagementzentrale Berlin, die intermodale VID fur
den Ballungsraum Berlin anbietet. AbschlieRend werden die Ergebnisse in einem Resumee

zusammengefasst.

2 Hochwertige Verkehrsinformationsdienste: Angebot und Nachfrage

21 Die Wertschopfungskette und Akteure auf der Angebotsseite

Bei der Erstellung eines Produktes bzw. einer Dienstleistung werden verschiedene
Wertschoépfungsstufen durchlaufen, die zusammen eine Wertschdpfungskette ergeben. Aus
dkonomischer Sicht findet beim Ubergang von einer Wertschépfungsstufe zur néchsten eine
Transaktion statt (Williamson 1990, S. 1). Diese kann beispielsweise im Markt, innerhalb eines
Unternehmens (vertikale Integration) oder in einer Zwischenform (wie z. B. langfristigen Vertragen
oder Beteiligungen) realisiert werden. Die Betrachtung der Technologien, die auf den einzelnen
Wertschopfungsstufen verwendet werden, ist eine Voraussetzung flr die 6konomische Analyse von
VID.
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Die folgende Wertschdpfungskette stellt den Produktionsprozess von hochwertigen VID mit Vertrieb
und den komplementaren Produkten, die flr die Nutzung erforderlich sind, dar und zeigt die

Positionen der Akteure auf der Angebotsseite auf. 6

( ) VID-Vertrieb
Endkunde VID-Angebot Daten- Daten-
(Verkehrs- | VvID ] aufbereitung erhebung
teilnehmer) VID-Anbieter Datenaufbereiter Datenerheber
... hat eine
begrenzte Netz- Daten-
Zahlungs- kapagzitaten versand
bereitschaft | .cssuunuss >
fiir VID Mobilfunk-
Unternehmen
Informations-
Endgerét‘> ausgabe
Verkéufer der
\ / Endgeriéte

Wertschépfungskette und komplementare Produkte von hochwertigen
Verkehrsinformationsdiensten (VID)

Auf der ersten Stufe werden Daten zur Verkehrslage im MIV bzw. zum Betriebsablauf im OPNV
erhoben. Auf der Stufe der Datenaufbereitung geschieht die Verarbeitung und die Verknipfung von
Rohdaten aus unterschiedlichen Quellen zu Verkehrsinformationen, die an den VID-Anbieter
weitergeleitet werden. Der Anbieter ist verantwortlich fiir die Definition des VID, er entscheidet Uber
Inhalt und Form des Dienstes, wie ihn der Kunde erhalt. Auflerdem wahlt der VID-Anbieter
Vertriebswege fir seine Dienste, setzt Preise und halt Kundenkontakte. Der Vertrieb des Dienstes
kann durch den VID-Anbieter selbst oder durch andere Akteure, beispielsweise Automobilhersteller
oder Mobilfunkunternehmen, geschehen. Als komplementare Produkte sind flr die Nutzung von VID
Mobilfunknetze (bzw. Netzkapazitdten) und Endgerate fir den Datenversand bzw. die

Informationsausgabe notwendig.

2.2 Die Nachfrageseite: Nutzen durch VID und Zahlungsbereitschaften

Konsumenten fragen Guter und Dienstleistungen nach, weil sie Eigenschaften aufweisen, von denen
die Konsumenten Nutzensteigerungen erwarten (Schumann, Meyer, Strébele 1999, S. 83 ff). Diese
erwarteten Nutzensteigerungen fiihren zu einer Zahlungsbereitschaft der Konsumenten fir Guter und
Dienste. Die Eigenschaften von VID sind vor allem die Verringerung von Unsicherheiten und

Zeitersparnisse.

Im MIV stehen die Dienste in Substitutionskonkurrenz mit ,traditionellen VID, wie den statischen
Navigationssystemen oder den kollektiven Informationen aus dem Radio. Diese VID, an die MIV-
Teilnehmer gewohnt sind, sind kostenlos nutzbar, sofern die entsprechenden Endgerate vorhanden

sind. Die Bereitschaft flir hochwertige VID zu bezahlen, ist auch deswegen gering (Neuherz, Patz,

¢ Ahnliche Wertschépfungsketten fiir VID werden bei Roland Berger (2000) und ddg (2001) vorgestellt.
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Schréder 2000). Befragungen haben ergeben, dass ein Grofteil der Privatkunden bereit ist, circa
20 DM pro Monat fir die Nutzung eines hochwertigen VID zu bezahlen; fir Endgerate liegt ihre
Zahlungsbereitschaft bei circa 500 DM (Prognos 1998).

3 Verkehrsinformationsdienste im MIV

31 Derzeitige Marktsituation

Im aktuellen Markt sind Automobilhersteller und Mobilfunknetzbetreiber die Schllsselakteure beim
Angebot von VID, die zumindest ansatzweise als hochwertig bezeichnet werden kénnen. Ein weiterer
wichtiger Marktteilnehmer ist der ADAC, der auch VID anbietet und dabei die vorgelagerten Stufen der
Wertschépfungskette selbst abdeckt. Auf den ADAC wird hier nur am Rande eingegangen.

Die wichtigsten VID-Anbieter sind zur Zeit passo und tegaron. Passo ist eine Tochter des Vodafone-
Konzerns, tegaron ist ein Gemeinschaftsunternehmen der Deutschen Telekom und von
DaimlerChrysler Services. Tegaron und passo bedienen sich zur Datenerhebung der Deutschen
Daten Gesellschaft (ddg), mit der sie Uber ihre Mutter verbunden sind. Beim Datenversand bedient
sich tegaron der Konzerntochter T-Mobil der Deutschen Telekom, passo kooperiert mit dem
Schwesterunternehmen D2 Vodafone. Beide vertreiben ihre Dienste direkt sowie Uber andere

Unternehmen, hauptsachlich Automobilhersteller und Mobilfunkunternehmen.

Auf der Stufe der Erhebung ist die ddg zur Zeit noch Monopolist; sie liefert Daten von den
Bundesautobahnen, die mit stationaren Erfassungssystemen (SES) gewonnen werden. Die ddg ist ein
Gemeinschaftsunternehmen von T-Mobil und der Vodafone-Gruppe. Das britische Unternehmen
Trafficmaster plant zur Zeit seinen Einstieg in den deutschen Markt. Dabei will Trafficmaster sowohl in

die Erhebungsstufe (ebenfalls mit SES) als auch in das Angebot von VID direkt einsteigen.

Bisher sind die VID von tegaron und passo im MIV nur sehr gering verbreitet, die beiden grof3en
Anbieter machen nach Ansicht von Branchenexperten hohe Verluste. Griinde hierfir sind einerseits
die geringe Zahlungsbereitschaft der Konsumenten, die durch die geringe Qualitdt der zur Zeit
angebotenen Dienste weiter abgesenkt wird, anderseits die hohen Kosten beim Verkehrsteilnehmer
fur die Nutzung der Dienste.

Die qualitativen Probleme bei den vorhandenen Diensten sind vor allem in der begrenzten Qualitat der
Verkehrsinformationen, der Abdeckung der Dienste, die sich auf Autobahnen beschrankt, und der

mangelhaften Nutzerfreundlichkeit bei vielen Endgeraten und Diensten begriindet.

Die hohen Kosten fir die Nutzung der Dienste durch die Verkehrsteilnehmer haben zwei
Hauptursachen. Erstens sind die Preise fur die hochwertigen Endgerate im Fahrzeug, die u. a. mit
dem notwendigen GPS-Ortungssystem ausgestattet sein missen, relativ hoch. Zudem sind die

Gerate kaum fur andere Funktionen oder Dienste zu nutzen, so dass die Ausgaben nahezu

Seite 4



ausschlieBlich zur Nutzung von VID getatigt werden.” Zweitens verursacht die Datenlibertragung im
leitungsvermittelten GSM-Mobilfunknetz hohe Grenzkosten, die die Endkundenpreise der Dienste

belasten.

3.2 Prognose der weiteren Marktentwicklung

Im Bereich der Verkehrstelematik werden seit Jahren sprunghafte Umsatzsteigerungen innerhalb
kurzer Zeitraume vorausgesagt. Diese Prognosen haben sich bisher allerdings nur in Teilbereichen
bewahrheitet. Ob derartige Umsatzspriinge bei hochwertigen VID fir den MIV zu erwarten sind, soll
hier untersucht werden. Jede Prognose der Marktentwicklung baut auf einer Prognose von
Zahlungsbereitschaften auf der Nachfrageseite und der Entwicklung der Kosten des Angebots auf.
Die folgende Prognose — wie auch die Prognosen zu VID im OPNV und intermodalen VID — bezieht
sich insbesondere auf die Angebotsseite, wo technische Innovationen zur Reduktion von Kosten

fahren.

Besonders bedeutend fir die Marktentwicklung wird der Grad der Verbreitung von Endgeraten sein.
Es ist zu erwarten, dass fest in das Fahrzeug eingebaute Telematik-Einbaugerate oder mobile
Endgerate wie PDA bzw. Smartphones, die mit Adapterlésungen im Fahrzeug genutzt werden
kénnen, eine weite Verbreitung erfahren werden. Diese Gerate werden fir verschiedenste Dienste,
wie Fernwartung, zum Diebstahlschutz, flir mobilitatsbezogene Angebote und zum Surfen im mobilen
Internet genutzt werden kénnen. Sie missen also nicht eigens fir die Nutzung von VID angeschafft
werden und sind beim potenziellen VID-Nutzer bereits vorhanden — das Hemmnis hoher
Anschaffungskosten flir das Komplement Endgerat entfallt also. In einigen PKW der Oberklasse und

Sondermodellen werden solche Gerate bereits jetzt installiert.

Im Bereich der Datenibermittlung werden die neuen paketvermittelten Techniken GPRS und UMTS
zumindest langfristig zu erheblichen Kostensenkungen beitragen und so die Grenzkosten fir die
Ubermittlung der Verkehrsinformation stark senken, was wiederum geringere Preise fiir die VID

ermoglicht.

Zur Verbesserung der Erhebung von Verkehrsdaten und ihrer Ausweitung auf das gesamte
Straltennetz kénnen in Zukunft Mobilfunknetze genutzt werden. Aus Positionsveranderungen der
Fahrzeuge koénnen Floating Car Data (FCD) Systeme ein genaues Abbild der Verkehrslage
generieren, das durch die bestehenden und selektiv neu aufgestellte SES weiter verbessert werden

kann. Auch neue Verarbeitungstechniken kénnen zu einer Verbesserung der Dienste beitragen.

Im Bereich des Vertriebs wird die Moglichkeit der Abrechnung kleiner Betrdge durch technische

Innovationen erschlossen (sogenanntes ,Micropayment®). Auferdem fiihrt die Blindelung mehrerer

" Eine Alternative ist die Nutzung der bei den meisten Verkehrsteilnehmern vorhandenen Mobiltelefone. Allerdings
verursacht die Abfrage von Verkehrsinformationen in Call-Centern hohe variable (Personal-) Kosten, die an die
Endkunden weitergegeben werden. Die Ausgabe Giber WAP bringt dagegen erhebliche Qualitatsverluste mit sich.

¢ PDA (Personal Digital Assistent) sind kleine Taschencomputer, die komfortable optische Ausgaben auf
Farbdisplays ermoglichen. Die Verbindung von PDA mit den Funktionen eines Mobiltelefons wird haufig mit dem
Begriff ,Smartphone” bezeichnet.
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Dienste zu Paketen zur Senkung der Vertriebskosten jedes einzelnen Dienstes. Zudem werden VID

ein wichtiger Bestandteil von standortbasierten Diensten (Location Based Servicves) sein.

Die in der Zukunft ohnehin vorhandenen Endgerate und die geringeren Grenzkosten fiir die Erstellung
von VID, die mit geringeren Preise fir die Nutzer einhergehen werden, legen dann eine hohe Nutzung
und Verbreitung von VID nahe. Eine weite Verbreitung fihrt parallel zu einer entsprechende
Aufteilung der Fixkosten fir die Datenerhebung (Skaleneffekte), was ebenfalls geringere Preise
begriindet. Zu welchem Zeitpunkt diese Verbreitung erreicht sein wird, kann allerdings nicht
vorausgesagt werden. Da die Preise fir die Dienste sinken werden, steigen die Umsatze der VID-

Anbieter in einem geringeren Mal} als die Verbreitung der Dienste an.

3.3 Schliisselakteure und Unternehmensstrategien

Wahrscheinlich  werden auch zuklnftig Automobilhersteller und  Mobilfunkunternehmen
Schlisselpositionen im Markt fir VID einnehmen. Beide Branchen besetzen Schliisselpositionen im
Vertrieb, da sie mit dem Verkauf von VID-tauglichen Endgeraten (beispielsweise beim Verkauf von
Neuwagen) auch Vertrage fur die Nutzung der Dienste anbieten konnen. Dabei werden sie verstarkt
Dienstepakete anbieten, wodurch Kundenbindungen aufgebaut und verstarkt werden kénnen.
AuRerdem bieten Dienstepakete bei heterogenen Praferenzen der Kunden und ausreichender
Marktmacht der Unternehmen die Mdoglichkeit, Zahlungsbereitschaften effektiver abzuschopfen
(Bester 2000, S. 69). Aus Wettbewerbsgriinden wird das Angebot von VID fiir die Schllisselakteure
(insbesondere die PKW-Hersteller) ein ,Muss®. Dieses impliziert langfristige Vertragsbeziehungen,

Kooperationen oder eine vertikale Integration zwischen VID-Anbietern und den Schlisselakteuren.

Da die Endgerate und die Mobilfunknetze auch zur Erhebung von FCD verwandt werden, besetzen
die Schlisselakteure auch am Anfang der Wertschopfungskette wichtige Positionen. Um die
strategischen Vorteile einer durchgangigen Prasenz auf der Wertschopfungskette nutzen zu kénnen,
bietet sich deshalb zumindest fiir einige der Schliisselakteure vertikale Integration oder die Beteiligung
an den VID-Anbietern an. Die Kostenstrukturen bei der Datenerhebung (Subadditivitaten bei SES und
FCD-System als physischem Netzwerk) legen nahe, dass in der Erhebungsstufe auch zukiinftig nur

wenige Unternehmen positioniert sein werden.

Es ist anzunehmen, dass auch der ADAC aufgrund seiner Reputation und der breiten Kundenbasis in
der Lage sein wird, sich auf dem Markt zu positionieren. Das mobile Internet und die technische
Maoglichkeit des ,Micropayment® kdnnen zusatzliche Nischenmarkte fir kleine VID-Anbieter eréffnen.

Ob in diesen Nischen allerdings rentable VID-Angebote mdglich sind, kann bezweifelt werden.

34 Wirtschaftspolitischer Handlungsbedarf

3.4.1 Bewertung der verkehrlichen Wirkungen

Einzelwirtschaftlich fihrt die Nutzung von VID zu effizienteren Verkehrsentscheidungen der MIV-

Teilnehmer und damit gesamtwirtschaftlich zu einer besseren Auslastung der Straleninfrastuktur
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(Emmerink 1998, S. 273). Da sich dieser positive Effekt bei einem marktlichen Angebot von VID

einstellt, kann er nicht zur Begriindung fir wirtschaftspolitische Malnahmen benutzt werden.

Studien rechnen, insbesondere flur Randzeiten, mit einem leichten Ansteigen der Verkehrsleistung
des MIV durch die Nutzung von VID, da die Dienste die Attraktivitat des MIV steigern (Kadmpf, Benz
2000 und Schwarzmann 1995).° Bei unzureichender Internalisierung von negativen externen Effekten
des MIV fuhrt dieses Wachstum tendenziell zu einer Zunahme von Wohlfahrtsverlusten durch
Umweltschaden. Die Erwartung der Politik, dass Angebote der Verkehrstelematik einen positiven
Einfluss auf die Umwelt haben, erflllt sich bei hochwertigen VID also nicht. Dennoch ergibt sich
deshalb kein wirtschaftspolitischer Handlungsbedarf beim Angebot von VID: Einziger Ansatzpunkt
gegen solche unerwiinschten Wirkungen von VID sind bessere Malinahmen zur Internalisierung der

negativen externen Effekte des Verkehrs (siehe hierzu Ewers 1992).

3.4.2 Marktversagen bei Erstellung und Angebot von VID

Begrindung fur ordnungspolitische Eingriffe kann ein Marktversagen bei Erstellung und Angebot von
VID sein. Ursache eines solchen Marktversagens konnten hier insbesondere durch externe Effekte

induzierte Wohlfahrtsverluste, Monopolbildung und suboptimale Standards sein."®

Ab einer bestimmten Marktdurchdringung kénnen VID negative externe Effekte im MIV hervorrufen,
wenn die Routenempfehlungen neue Staus auf Ausweichstrecken hervorrufen oder verstarken.
Staatliche Eingriffe wie Steuern oder Subventionen fur VID waren aufwandig und wurden nicht zur
Lésung dieses Problems beitragen, da Informationen Uber den richtigen Einsatz der Instrumente nicht
zu ermitteln sind und da die (Transaktions-) Kosten der Malnahmen mdgliche Nutzen weit
iiberschreiten wiirden."" Gabe es nur einen zentralen VID, der die Interdependenzen zwischen
Routenempfehlungen fur verschiedene Nutzer bericksichtigt, so kdnnte die Vermutung entstehen,
dass die negativen Effekte geringer seien, und ein zentrales Angebot deswegen staatlich gefordert
werden sollte. Es bieten sich zwei Lésungsmdglichkeiten fir dieses Problem an, dessen Relevanz
unklar ist. Die verschiedenen Diensteanbieter kénnten jeweils versuchen, die Routenempfehlungen
der Konkurrenten vorherzusagen, um die Interdependenzen zu berucksichtigen. Eine
Zusammenarbeit der verschiedenen Anbieter auf der Stufe der Datenaufbereitung ist eine
weitergehende Ldsungsmdglichkeit; so kénnten alle Dienste die Qualitat ihrer Informationen (und
damit Nutzen und Zahlungsbereitschaft ihrer Kunden) erhdéhen. Ein wirtschaftspolitischer

Handlungsbedarf ist aus diesem Grund auch zukunftig sehr unwahrscheinlich.

® Dieser Effekt wird — allerdings in abgeschwachter Form — auch bei einer gleichzeitigen Starkung des OPNV
durch VID vorausgesagt, da VID auch ein Wachstum des Gesamtverkehrs induzieren.

0 7y Marktversagen allgemein und speziell aufgrund externerer Effekte und monopolitischer Markte siehe Fritsch,
Wein, Ewers (2001). Zur Problematik suboptimaler Standards siehe Ernst, Walpuski (1997, S. 269 ff).

" Das Entstehen derartiger Effekte und die Optimierung des Verkehrssystem lassen sich in der Theorie durch ein
flexibles, vollstandig an den sozialen Grenzkosten orientiertes Road-Pricing verhindern; allerdings ist hier die
technische Implementierbarkeit unklar, die Transaktionskosten konnten prohibitiv hoch sein und die
gesellschaftliche Akzeptanz ist gering. Siehe hierzu Emmerink (1998, S 173 ff).
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Bei infrastrukturell aufwandigen Systemen zur Datenerfassung wie FCD und SES kdénnten
Subadditivitaten existieren, in deren Folge nattirliche Monopole und Marktversagen entstehen kénnen.
Im SES-Bereich zeigt der Markteintritt des Unternehmens Trafficmaster, dass trotz moglicher
Subadditivitaten nicht zwangslaufig monopolistische Markte vorliegen missen, da strategische

Uberlegungen zu einem Markteintritt weiterer Unternehmen fiihren kénnen.

Aus dem gleichen Grund koénnten sich durchaus auch mehrere FCD-Systeme etablieren. AulRerdem
existiert — zumindest in Teilbereichen des StralRennetzes — die Moglichkeit einer Konkurrenz zwischen
verschiedenen Erfassungsverfahren; zukinftig stehen zusatzlich Verfahren wie die optische
Verkehrserfassung aus der Luft oder dem Weltraum zur Verfigung. Generell kénnen Monopole in
jungen Markten durchaus positive Effekte bei der Marktentwicklung entfalten (Schmidt 1999, S. 60),

nach Schumpeter sind temporare Monopole sogar Voraussetzung fir das Entstehen von Markten.

Standardisierungsprobleme bei der Datentibertragung zwischen den Stufen der Wertschépfungskette
und bei der Anpassung der Dienste an die Endgerate sind zwar moglich, aber es ist sehr
unwahrscheinlich, dass in einem Markt mit kurzen Innovationszyklen ein staatliches Eingreifen zu
besseren Ldsungen fuhrt (Ernst, Walpuski 1996, S. 277 und 279). Die staatliche Mitarbeit in Komitees
zur Definition von Standards, wie dem Wirtschaftsforum Verkehrstelematik, an dem das
Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) und private Akteure beteiligt
sind, oder die European Road Transport Telematics Implementation Coordination Organization
(ERTICO) auf europaischer Ebene, kann einen positiven Einfluss auf die Marktteilnehmer ausiben
und ist daher als sinnvoll zu bewerten. Bei der Festlegung von Sicherheitsstandards missen
Vorgaben von staatlicher Seite erfolgen. Solange solche Standards aber wie bisher durch
Komiteelésungen implementiert werden koénnen, sollte die Eingriffsintensitat jedoch nicht erhoht

werden.

Aus ordnungspolitischer Sicht besteht im Markt fir VID und auf den einzelnen Stufen der
Wertschdpfungskette also nur ein geringer wirtschaftspolitischer Handlungsbedarf. Allerdings sollten
offentliche Institutionen ihre Daten Uber das Verkehrsgeschehen, die zur Verkehrssteuerung und zur
Bereitstellung traditioneller kollektiver VID erhoben werden, an die verschiedenen Unternehmen im
Markt gleichberechtigt weitergegeben. Hierflr sind aus wohlfahrtsékonomischer Sicht Grenzkosten-
Preise optimal. Auch eine Beteiligung der Privaten an betrieblichen Fixkosten ist akzeptabel, solange

dadurch keine Nachfrager ausgeschlossen werden.
4 Verkehrsinformationsdienste im OPNV

4.1 Aktuelle Marktsituation

Im aktuellen Markt bieten einzelne OPNV-Unternehmen bereits in Ansétzen hochwertige VID fiir ihre
Kunden an, z.B. die Innsbrucker Verkehrsbetriebe mit ihrem Service IVBphone.12 Die

Verkehrsinformationen werden bei den meisten dieser Dienste kostenlos oder sehr preisginstig per

'2 Siehe hierzu IVB (2001).
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SMS an die Mobiltelefone der Nutzer gesandt. Trotz der noch geringen Qualitat der
Informationsausgabe sind die Nutzungszahlen bei einigen dieser VID nach Auskunft von

Branchenexperten bereits relativ hoch.

Die Datenlage Uiber das aktuelle Verkehrsgeschehen ist im OPNV deutlich besser als im MIV, denn
aus der Betriebssteuerung sind schon umfangreiche Daten vorhanden, die zum Aufbau von VID
genutzt werden kénnen. Wesentliche Hemmnisse fir das Angebot wirklich hochwertiger VID sind hier
wiederum die fehlende Ausstattung der OPNV-Nutzer mit Endgeréten, die eine komfortable Ausgabe
der Informationen ermdglichen, sowie insbesondere die hohen Kosten fir den Datentransport per
GSM.

4.2 Prognose der Marktentwicklung und verkehrliche Wirkungen

Mit der Verbreitung mobiler Endgerate wie Smartphone und der Kostensenkung im Datentransport
durch GPRS und UMTS werden hochwertige VID auch im OPNV eine weitere Verbreitung und
Nutzung erfahren. Durch Innovationen in der Betriebssteuerung kann aulRerdem die Datenlage noch

weiter verbessert werden. Somit ist ein kostengiinstiges Angebot qualitativ hochwertiger VID méglich.

Als verkehrliche Wirkung von VID im OPNV wird eine Stabilisierung der Nutzerzahlen im OPNV
vorausgesagt (Kampf, Benz 2000 und Schwarzmann 1995), die Dienste werden bei weiter
Verbreitung also positive Effekte auf den OPNV entfalten. Grund hierfir ist insbesondere die

Reduktion von Unsicherheiten Gber das Angebot beim Verkehrsteilnehmer.

4.3 Unternehmensstrategien

Da die OPNV-Unternehmen sowohl Monopolisten (iber die Daten zur aktuellen Betriebssituation als
auch die NutznieRer der Beférderungsentgelte sind, sollten sie die VID selbst anbieten. Aufgrund der
geringen Grenzkosten der Erstellung von VID zum OPNV, der begrenzten Zahlungsbereitschaft bei
OPNV-Kunden und der Méglichkeit mit hochwertigen VID das System OPNV zu stérken, sollten sie
hochwertige VID als Zusatzdienstleistung umsonst oder preisglinstig zur Verfiigung stellen. So
kénnen die Gesamteinnahmen aus Fahrscheinverkauf und Verkauf von VID maximiert werden. Dabei
sollten keinesfalls Exklusivrechte zum Vertrieb der VID an andere Unternehmen abgetreten werden;"
dann wiirden zwei komplementéare Produkte (VID und Fahrgastbeférderung im OPNV) von zwei
verschiedenen Unternehmen in Monopolpositionen vertrieben werden, was zu suboptimalen
Ergebnissen fihrt (Bester 2000, S. 104). Die Weitergabe der Daten an andere VID-Anbieter eroffnet

hingegen die Chance fiir eine weitere Verbesserung des Systems OPNV.

Bei der Wahl des Eintrittszeitpunktes in den Markt fir hochwertige VID ist die Ausstattung der Kunden
von Bedeutung; erst wenn eine relevante Anzahl von OPNV-Nutzern (iber GPRS und UMTS die
Daten kostenglinstig empfangen kann und Uber Endgerate wie Smartphone verflgt, sollten die

OPNV-Unternehmen in wirklich hochwertige VID investieren. Lediglich bei besonders innovativen

% Wie beispielsweise an die Verkehrsmanagementzentrale Berlin oder ahnliche Institutionen, hierzu ausfihrlicher
in Abschnitt 6.
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oder finanzkraftigen Unternehmen sind Investitionen zu einem friheren Zeitpunkt sinnvoll, um

beispielsweise Wissensvorspriinge zu erlangen.

4.4 Wirtschaftspolitischer Handlungsbedarf

Die positive Wirkung von VID auf den OPNV deutet darauf hin, dass OPNV-Unternehmen VID selbst
kostenglinstig oder umsonst anbieten werden und gegebenenfalls auch die Daten Uber die
Verkehrslage Dritten zur Verfiigung stellen werden. Daher ist aus ordnungspolitischer Sicht trotz der

Monopolsituation der Unternehmen in der Erhebungsstufe keine Intervention nétig.

Auch die Starkung des OPNV als verkehrliche Wirkung von hochwertigen VID begriindet keinen
Markteingriff. Die gesellschaftliche Bevorzugung des OPNV wird mit den héheren negativen externen
Effekten des MIV in Form von Staus und Umweltbelastungen begriindet. Hauptansatzpunkt gegen

diese externen Effekte muss jedoch ihre weitest mogliche Internalisierung sein.

5 Intermodale Verkehrsinformationsdienste

5.1 Potenzial far intermodalen Verkehr und intermodale

Verkehrsinformationsdienste

Untersuchungen zeigen, dass das Potenzial fur intermodale Wegeketten in Ballungsgebieten generell
gering ist (Kampf, Benz 2000 und Schwarzmann 1995). Vor allem die begrenzten physischen
Schnittstellen (wie Park & Ride-Parkplatze) wirken restriktiv auf die Moglichkeiten und die
Nutzungsattraktivitat intermodaler Wegeketten. Aus diesem Grund kann auch durch intermodale VID

keine wesentliche Zunahme intermodaler Wegeketten induziert werden.

Neben intermodalen Losungen kommen verkehrstrageribergreifende VID aber einer Nutzergruppe zu
gute, die sich nach einer pre-trip Abfrage der aktuellen Verkehrslage im OPNV und MIV fiir das

gerade geeignetere Verkehrsmittel fir die Fahrt entscheidet.

5.2 Prognose der Marktentwicklung und Unternehmensstrategien

Fir intermodale Wegeketten mit Nutzung von OPNV und MIV gibt es zur Zeit keine VID am Markt, die
auch nur annahernd als hochwertig bezeichnet werden kénnen und von privaten Unternehmen ohne
staatliche Unterstlitzung bereitgestellt werden. Aufgrund des geringen Marktpotenzials sind

intermodale VID kein vordringliches Betatigungsfeld fir Unternehmen.

Zwischen VID fir den MIV und den OPNV existieren starke Kongruenzen: Zur Ausgabe der
Verkehrsinformationen werden die selben mobilen Endgerate und die selben Ubertragungswege
(Mobilfunknetze) verwendet. Es missen also lediglich die Rohdaten von unterschiedlichen
Erhebungsquellen zusammengeflihrt und verarbeitet werden. Dieser relativ geringe Aufwand legt die
Vermutung nahe, dass im Zuge der Entwicklung unimodaler VID auch privatwirtschaftlich angebotene
intermodale VID entstehen werden. Informationen Uber (Park & Ride-) Parkplatze als physische

Schnittstellen werden zukinftig vermutlich ohnehin Bestandteil von VID im MIV sein. Welche Anbieter
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unimodaler Dienste zusatzlich zu Anbietern intermodaler VID werden, kann nicht vorausgesagt

werden.

5.3 Wirtschaftspolitischer Handlungsbedarf

Da bei den unimodalen VID fiir MIV und OPNV die Notwendigkeit wirtschaftspolitischer Interventionen
aufgrund von Marktversagen bei Erstellung oder Angebot der Dienste verneint werden konnte, ist dies
zunachst auch bei intermodalen VID der Fall. Eine staatliches Eingreifen in den Markt ist daher erst
dann in Erwagung zu ziehen, wenn hochwertige unimodale VID von privaten Unternehmen angeboten
werden, sich aber — wider Erwarten — kein Angebot fiir intermodale Dienste einstellt. Allerdings sind
auch intermodale Wegeketten bei einer gesamtwirtschaftlichen Betrachtung einer strengen Nutzen-
Kosten-Betrachtung zu unterziehen, da diese Verkehrsform aus 6konomischer Sicht kein Selbstzweck
sein darf. Dieses gilt sowohl fliir MalRnahmen zur Verbesserung der physischen Schnittstellen durch

die offentliche Hand als auch flr eine Forderung intermodaler VID.

Die verkehrlichen Wirkungen von intermodalen VID sind keine Legitimation flir wirtschaftspolitische
MaRnahmen: Eine Férderung von gesellschaftlich erwiinschten Wegeketten sollte iber die Anlastung

von externen Kosten erreicht werden.
6 Verkehrsmanagementzentrale Berlin

6.1 Betreiber, Finanzierung und Dienste

Die Verkehrsmanagementzentrale Berlin (VMZ-Berlin) wird von einem Konsortium, bestehend aus
DaimlerChrysler Services und SIEMENS im Auftrag des Landes Berlin errichtet und fir zehn Jahre
betrieben.™ Zukunftig sollen auch die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) und die S-Bahn Berlin in das
Konsortium aufgenommen werden. Bis zum 30.04.2003 soll die VMZ-Berlin ihre volle Funktionalitat
erreicht haben. Das Land stellt dabei 32 Mio. DM bereit, davon 27 Mio. DM fiir Investitionen und 5
Mio. DM als Anschubfinanzierung fir den Betrieb. Die VMZ-Berlin wird verschiedene uni- und
multimodale VID in Berlin anbieten; die Verkehrssteuerung bleibt weiterhin ausschliel3lich hoheitliche

Aufgabe der Polizei.
Im Betreibervertrag hat sich die VMZ-Berlin im wesentlichen auf flinf Tatigkeiten verpflichtet:

e Datenerhebung im StraBenverkehr: Die VMZ-Berlin errichtet und betreibt im Berliner

StraBennetz ein Detektionsnetz mit 132 SES zur Erfassung der aktuellen Verkehrslage.
Zusammen mit Daten aus weiteren Quellen (beispielsweise Daten der Landesmeldestelle der
Berliner Polizei) generiert die VMZ-Berlin ein aktuelles Bild der Verkehrslage. Die
Verkehrsdaten (ber den OPNV werden von den OPNV-Unternehmen der Region

bereitgestellt.

" Informationen zur VMZ-Berlin sowie ein Uberblick tiber das derzeitige Angebot sind im Internet unter

http://www.vmz-berlin.de erhaltlich.
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e Personalisierte VID in_,Premium-Qualitit“ fir den MIV, OPNV und intermodale Wege

sollen an private Nutzer verkauft werden. Die Daten sollen Uber die Mobilfunknetze auf die

Endgerate der Kunden gesandt werden.

o Kollektive Verkehrsinformationen und ein pre-trip Routing im Internet werden kostenlos zur

Verfigung gestellt. Kollektive Verkehrsinformationen werden unter anderem Uber

Wechselverkehrszeichen an Strallen bereitgestellit.

e Verkauf von erhobenen Verkehrsdaten und erstellten Verkehrsinformationen an andere

Unternehmen.

e Dienstleistungen fiir das Land Berlin: Die Verkehrsdaten und -informationen werden der

Polizei und anderen Institutionen unter anderem fir die Verkehrssteuerung kostenlos

Uberlassen.

6.2 Kritik an den verkehrspolitischen Entscheidungen des Landes Berlin

Aus ordnungspolitischer Sicht gibt es keinen Grund, hochwertige uni- oder intermodale VID zu
subventionieren. Sobald es einzel- und gesamtwirtschaftlich sinnvoll ist, wird sich ein privates Angebot
einstellen. Somit ware eine Bezuschussung eines Angebotes von VID in ,Premium-Qualitat“ nicht
gerechtfertigt.

Die staatliche Finanzierung kollektiver Verkehrsinformationen, die offentliche Giter sind, kann
grundsatzlich sinnvoll sein. Allerdings ist der Nutzen einzelner von der VMZ-Berlin bereitgestellter
kollektiver Verkehrsinformationen fraglich. Teilweise werden die Dienste bereits von anderen
Unternehmen kostenlos angeboten (beispielsweise Informationen von den OPNV-Unternehmen,
kostenloses Routing zum MIV im Internet, RDS-TMC-Informationen der Polizei im Internet), der
Nutzen neuer Dienste ist eher fragwirdig (Hinweise auf Wechselverkehrszeichen im Strallenverkehr
zu nahe liegenden OPNV-Bahnhdfen, an denen keine Park & Ride Parkplatze zur Verfiigung stehen).
Dienste deren Nutzen in einem angemessenen Verhaltnis einen zum Mitteleinsatz steht, sind nicht
erkennbar.

Dass die VMZ-Berlin das Monopol Uber Daten aus verschiedenen Quellen besitzt, ist kritisch zu
sehen. So erhalt sie vom Land Berlin im Einzelfall das bevorzugte Recht zur kommerziellen
Verwertung von Daten, die von offentlichen Institutionen erhoben werden. Die Daten aus den
Detektionseinrichtungen im StralBenverkehr, die mit staatlicher Finanzierung erbaut wurden, kénnen
ebenfalls exklusiv von der VMZ-Berlin vermarktet werden. Dieses steht der geforderten
gleichberechtigten Weitergabe staatlicher Daten an alle Akteure im Markt fiir VID entgegen. Lediglich
eine private Co-Finanzierung des Detektionsnetzes, die mehr als nur Symbolwert hat, konnte das

Datenmonopol rechtfertigen - die 6ffentlich bekannten Zahlen deuten nicht darauf hin.

Die Weitergabe der erhobenen Daten und Verkehrsinformationen an die 6ffentliche Hand ist
angesichts des staatlichen Mitteleinsatzes als Selbstverstandlichkeit anzusehen. Fraglich ist, ob die

staatlichen Stellen, wie beispielsweise die Polizei, im Rahmen der Verkehrssteuerung einen
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tatsachlichen Bedarf fiir die erhobenen Informationen im StralRenverkehr haben; dieses konnte die

Errichtung des teuren Detektionsnetzes dann teilweise rechtfertigen.

Festzuhalten bleibt, dass der Sinn der Investitionen in Héhe von 32 Mio. DM fur die VMZ-Berlin nicht
ersichtlich ist. Der Nutzen aus den angebotenen Diensten fur den Verkehrsteilnehmer ist geringer als
diese Summe. Auch aus forschungs- oder regionalékonomischer Sicht sind die Ausgaben nicht zu
begriinden. Fir andere Ballungsgebiete ist deshalb von der Errichtung und staatlichen Finanzierung
einer ahnlichen Institution abzuraten. Fir die Beteiligung und Beauftragung privater Unternehmen zur
Erhebung von Verkehrsdaten und zur Mitarbeit bei der Bereitstellung kollektiver

Verkehrsinformationen sind andere institutionelle Arrangements sinnvoller.

7 Resilimee

Trotz der auch zuklnftig geringen Zahlungsbereitschaft der Verkehrsteilnehmer wird sich der Markt
fur aus kommerziellem Interesse von privaten Unternehmen bereitgestellte hochwertige
Verkehrsinformationsdienste (VID) dynamisch entwickeln. Ursache hierfur werden technische
Innovationen auf den einzelnen Stufen der Wertschdpfungskette und bei den komplementéren

Produkten sein.

Wenn die Verkehrsteilnehmer im MIV zukinftig zur Nutzung anderer Dienste und Funktionen mit
hochwertigen Endgeraten (wie Smartphone oder Telematik-Einbaugeraten im Kfz) ausgestattet sein
werden und die Kosten flr den Datenversand bei den neuen paketvermittelten Mobilfunktechniken
gesunken sind, ist von einer hohen Verbreitung von VID im MIV auszugehen. Die Grenzkosten fur die
Nutzung sind dann beim Verkehrsteilnehmer gering. Aufgrund von Fortschritten bei der
Erhebungstechnik wird die Qualitdt der Verkehrsinformationen zukunftig besser sein. Vermutlich
werden die Anbieter von VID im MIV auch zukinftig eng mit den Schlisselakteuren
Automobilhersteller und Mobilfunkunternehmen verflochten sein. Fur sie bietet sich ein Vertrieb der
VID im Paket mit anderen Diensten an, so kann u. a. die Kundenbindung erhéht werden. Durch VID
wird die Verkehrsleistung im MIV leicht zunehmen. Die Vorteile aus der Nutzung von VID bei den
einzelnen Verkehrsteilnehmern spiegeln sich — aus gesamtwirtschaftlicher Sicht — in einer
effizienteren Nutzung der Infrastruktur wider. Dieses geht mit einer positiven Nutzen-Kosten-Relation
als Wirkung von VID einher, die sich aus dem rein privaten Angebot im Markt ergibt. Die verkehrlichen
Wirkungen von VID erfordern keinerlei wirtschaftspolitische Malnahmen. Aufgrund von
Marktversagen bei der Erstellung oder dem Angebot von VID im MIV sind wirtschaftspolitische
Malnahmen ebenfalls nicht geboten. Die 6ffentliche Hand sollte im Strallenverkehr ihre Daten Uber

das Verkehrsgeschehen an alle Unternehmen im Markt gleichberechtigt weitergeben.

Auch im OPNV werden die zukinftig weite Verbreitung von Endgeraten wie Smartphone und die
geringeren Kosten der Datenubertragung die Grundlage fir eine intensivere Nutzung hochwertiger
VID bilden. Die OPNV-Unternehmen kénnen durch das kostenlose bzw. gilinstige Angebot der
Dienste ihr System starken und die Fahrgastzahlen stabilisieren. Auch hier ergibt sich kein

wirtschaftspolitischer Handlungsbedarf.
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Da das Potenzial fir intermodale Wegeketten in Ballungsraumen u. a. aufgrund von Schnittstellen-
Problemen begrenzt ist, werden auch die Nachfrage nach und die verkehrlichen Wirkungen von
intermodalen VID begrenzt sein. Sobald hochwertige VID im MIV und im OPNV verbreitet sind, liegt
es nahe, dass Unternehmen die Angebote zu einem intermodalen Dienst verknlpfen. Ein

wirtschaftspolitischer Handlungsbedarf ist ebenfalls nicht gegeben.

Die Anwendung dieser Ergebnisse auf die Verkehrsmanagementzentrale Berlin Idsst unklar
erscheinen, warum das Land Berlin 32 Mio. DM fur diese Einrichtung aufwandet. Fur die Beteiligung
bzw. Beauftragung privater Unternehmen zur Erhebung von Verkehrsdaten und zur Mitarbeit bei der

Bereitstellung kollektiver Verkehrsinformationen sind andere institutionelle Arrangements sinnvoller.
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