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1 Einleitung

Das Angebot von Verkehrsinformationsdiensten setzt das Angebot mehrerer komplementéarer Guter
(technische Komponenten und Dienstleistungen) voraus und geht somit mit dem Angebot eines
Systemguts einher. Die Bereitstellung von Systemgutern erfolgt in komplexen Wertschdpfungsnetzen,
in denen im Bereich der Verkehrstelematik oftmals sowohl private als auch 6ffentliche Akteure aktiv
sind. Die Kosten des Angebots verkehrstelematischer Funktionen ergeben sich dabei zum einen aus
den Produktionskosten, die maRgeblich durch die technische Entwicklung sowie die Mdglichkeit zur
Nutzung von GréRen- und Verbundvorteilen beeinflusst werden. Zum anderen geht die Koordination

zwischen den beteiligten Akteuren mit so genannten Transaktionskosten einher.

Ziel diese Arbeit ist zunachst die Strukturierung und Analyse des Koordinationsbedarfs, der sich bei
der Bereitstellung von Systemgitern ergibt. Weiterhin  soll aufgezeigt werden, wie
Organisationsmodelle fir das Angebot von Verkehrsinformationsdiensten auf Basis bestimmter
technischer Systeme untersucht werden konnen, um Hinweise auf die mit potentiellen
Organisationsmodellen einhergehenden Probleme und die institutionellen Umsetzungsschwierigkeiten
bezlglich der einzelnen technischen Angebotsoptionen sowie auf mogliche Wege zu deren
Uberwindung zu erhalten. Ein Organisationsmodell (gemaR der in dieser Arbeit verwendeten
Definition) beschreibt dabei die Ubernahme von Aufgaben in einem Wertschopfungsnetz durch
konkrete Akteure im Hinblick auf das Angebot eines Systemguts sowie die Ausgestaltung von
Beziehungen, die sich zwischen diesen Aufgaben bzw. den Akteuren, die diese Aufgaben
tbernehmen, ergeben. Offentliche Akteure kénnen in diesem Zusammenhang sowohl durch die
Ubernahme von Aufgaben als auch durch eine Einflussnahme auf die Koordination zwischen Akteuren
(z.B. durch gesetzliche Rahmenbedingungen oder durch die Vorgabe von Standards) in

Organisationsmodelle eingebunden sein.

Fir die Analyse von Organisationsmodellen wird in dieser Arbeit ein Untersuchungsansatz
herausgearbeitet, der in erster Linie auf die der Neuen Institutionenékonomik zuzurechnende
Transaktionskostentheorie  zuriickgreift. ~ Weiterhin ~ werden  fur die  Untersuchung der
Wettbewerbsbeziehungen  zwischen  Akteuren auch Erkenntnisse der Industrie- und
Netzwerkdkonomik verwendet. Bei den Analysen wird die Marktentwicklung bertcksichtigt, wofir
idealtypische  (Marktentwicklungs-)Phasen definiert werden (Forschung und Entwicklung,
Standardisierung, Erstinvestitionsphase, Folgephase). Durch den Bezug zu diesen Phasen in den
Analysen kann im Ubrigen eine abgestimmte Beriicksichtigung institutionenékonomischer und

industrie-/netzwerkékonomischer Erkenntnisse erreicht werden.

Aufbauend auf der Herausarbeitung des Untersuchungsansatzes fir Organisationsmodelle wird dieser
beispielhaft auf verschiedene technische Ausgestaltungsoptionen fiir das Angebot von
Verkehrsinformationsdiensten angewendet. Weiterhin werden in dieser Arbeit Betreibermodelle
betrachtet, die (gemal3 der hier verwendeten Definition) — Uber die von Organisationsmodellen
abgedeckten Aspekte hinausgehend — auch Finanzierungsaspekte umfassen, insbesondere Fragen
zu Bepreisungsstrategien und die Frage, ob und gegebenenfalls in welcher Form die 6ffentliche Hand

unter Beruicksichtigung von Nutzen-Kosten-Uberlegungen verkehrstelematische Angebote fordern
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sollte, die ansonsten aufgrund mangelnder betriebswirtschaftlicher Rentabilitdt nicht entstehen
wurden. Wahrend Fragen der 6ffentlichen Férderung weitestgehend ausgeklammert werden, wird die
Eignung verschiedener Bepreisungsstrategien fur verkehrstelematische Angebote berlicksichtigt, da
diese Strategien zum Teil (speziell bei Bundelangeboten und so genannten ,Two-Sided-Market"-

Konzepten) Einfluss auf die Ausgestaltung von Organisationsmodellen aufweisen.

Diese Arbeit ist wie folgt strukturiert: In Kapitel 2 werden Grundlagen fir die Analysen gelegt. In
Kapitel 3 wird der Untersuchungsansatz fiir Organisationsmodelle herausgearbeitet. In Kapitel 4 wird
dieser Untersuchungsansatz dann beispielhaft mit Bezug zu Verkehrsinformationsdiensten

angewendet.
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2 Grundlagen

In diesem Kapitel werden Grundlagen fur die folgenden Analysen gelegt. In Abschnitt 2.1 werden
zunachst die im Folgenden zentralen Begriffe Zielzustand sowie Variante eines Zielzustandes
definiert. AnschlieRend werden die in Kapitel 4 untersuchten Zielzustinde fiir das Angebot des
Verkehrsinformationsdienstes ,erweiterte Navigation“ vorgestellt. In Abschnitt 2.2 erfolgt eine
Darstellung der Aspekte von Organisationsmodellen. In Abschnitt 2.3 wird auf die im Folgenden

relevanten Aspekte von Betreibermodellen eingegangen.

2.1 Zielzustande

2.1.1 Zielzustdnde und Varianten von Zielzustanden

Ein Zielzustand wird ausgehend von einem zu betrachtenden Systemgut durch die Festlegung der
Auspragung einzelner Komponenten des Systemguts gebildet. Im Rahmen des Angebots von
Verkehrsinformationsdiensten, die in dieser Arbeit als Anwendungsbeispiel dienen, wird bei der
Bildung von Zielzustdanden zum einem festgelegt welche Verkehrsinformationsdienste angeboten
werden sollen und zum anderen, welche technischen Ubertragungswege (Ubertragung tiber IEEE

802.11p oder Mobilfunk) genutzt werden sollen.

Varianten von Zielzustédnden ergeben sich bei den im Folgenden betrachteten Zielzustanden
beispielsweise daraus, dass technische Subsysteme, wozu im Regelfall das fahrzeugseitige
Subsystem und das infrastrukturseitige Subsystem z&hlen, unterschiedlich ausgestaltet werden. Die
technischen Subsysteme enthalten jeweils verschiedene technische Komponenten. Beispielsweise
kénnte ein bestimmter Zielzustand entweder mit im Fahrzeug festverbauten Endgeraten
(beispielsweise Head Units in PKW) oder mit mobilen Endgeraten (beispielsweise Smartphones)
realisiert werden. Variationen von technischen Subsystemen sind fir die folgenden Analysen
insbesondere dann relevant, wenn sie einen wesentlichen Einfluss auf die Eignung von bestimmten

Organisations- und Betreibermodellen haben.

2.1.2 Betrachtete Zielzustdnde fur den Verkehrsinformationsdienst , erweiterte
Navigation“

Der in Kapitel 4 betrachtete Verkehrsinformationsdienst ,erweiterte Navigation“ ermdéglicht eine
dynamische Routenplanung fur Nutzer des motorisierten Individualverkehrs unter Bertcksichtigung

der aktuellen Verkehrslage.
BESCHREIBUNG DES DIENSTES

Im Rahmen des Verkehrsinformationsdienstes ,erweiterte Navigation* wird das Navigationssystem im
Fahrzeug Uber aktuelle, verkehrlich relevante Ereignisse informiert. Diese kénnen sich in der lokalen
Umgebung des Fahrzeugs befinden sowie dariiber hinaus. Ereignisse sind dann relevant, wenn sie

sich auf der momentan verwendeten Route zum Ziel oder einer alternativen Route zum Ziel befinden.

Verkehrsdaten aus verschiedenen Quellen werden zentral gesammelt und eine Verkehrslage erstellt.

Diese wird vom Navigationssystem bei der Routenplanung und -fihrung bericksichtigt. Mégliche
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Datenquellen sind beispielsweise die Positionsdaten anderer Fahrzeuge (Nutzung von Floating Car
Data (FCD)) oder fest installierte Sensoren wie Schleifen oder Radar- sowie Infrarotsensoren. Der
Nutzer erhélt von einer Zentrale Informationen Uber durchschnittliche Geschwindigkeiten und
Reisezeiten auf entfernten Abschnitten des StraBennetzes. Diese Informationen dienen zur Anderung
der bei der Routenberechnung verwendeten Kantengewichte. Bei signifikanten Anderungen der
Verkehrslage auf Abschnitten der aktuellen Route erfolgt eine Neuberechnung der Route. Eine
Anderung der Verkehrslage ist dann signifikant, wenn es ausgehend von der momentanen Position
des Fahrzeugs eine alternative Route zum Ziel gibt, die eine geringere Reisezeit erfordert als die

aktuelle Route unter Beriicksichtigung der Verkehrsbehinderung.

BETRACHTETE ZIELZUSTANDE FUR DEN VERKEHRSINFORMATIONSDIENST ERWEITERTE
NAVIGATION

In Kapitel 4 werden zwei Zielzustande fir den Verkehrsinformationsdienst ,erweiterte Navigation®
betrachtet, die sich in erster Linie durch den verwendeten technischen Ubertragungsweg

unterscheiden

« Zunachst wird der Verkehrsinformationsdienst ,erweiterte Navigation® mit Ubertragung der
Informationen  Uber zellularen Mobilfunk betrachtet. Dabei werden verschiedene
Ausgestaltungsoptionen fiir das fahrzeugseitige Subsystem (also verschiedene Varianten
dieses Zielzustandes) beriicksichtigt, indem zum einen von einem ins Fahrzeug integrierten
Endgerat ausgegangen wird und zum anderen ein Smartphone als Endgerat angenommen
wird.

« Weiterhin erfolgt eine Untersuchung des Verkehrsinformationsdienstes ,erweiterte Navigation“
mit Ubertragung der Informationen tiber IEEE 802.11p, einem speziell fiir Verkehrssicherheits-
und Verkehrseffizienzanwendungen entwickelten WLAN-Standard, der die Installation von
straBenseitiger Ubertragungsinfrastruktur (sogenannten ,ITS Roadside Stations* (IRS))
voraussetzt. Hier wird beispielhaft ein fest integriertes fahrzeugseitiges Subsystem betrachtet

(also nur eine Variante des Zielzustandes).

Fir diese beiden Zielzustande werden in Kapitel 4 jeweils die Koordinationsbedarfe identifiziert und
analysiert und darauf aufbauend plausible Betreiber- bzw. Organisationsmodelle entworfen und

untersucht.

2.2 Organisationsmodelle

Ein Organisationsmodell beschreibt die institutionelle Ausgestaltung eines Wertschdpfungsnetzes, das
aus Aufgaben, die hinsichtlich des Angebots von Gitern zu erledigen sind, sowie aus Beziehungen
zwischen diesen Aufgaben besteht. Unterschiedliche Zielzustdnde sowie unterschiedliche Varianten
eines Zielzustands gehen mit unterschiedlichen Wertschépfungsnetzen einher. Die Beschreibung

eines Organisationsmodells fiir eine Variante eines Zielzustands umfasst:

« zum einem die Ubernahme von Aufgaben durch konkrete Akteure sowie
« zum anderen die institutionelle Ausgestaltung der zwischen Aufgaben bestehenden

Beziehungen durch diese Akteure.
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In den folgenden Unterabschnitten werden die einzelnen Aspekte von Organisationsmodellen genauer

betrachtet.

2.2.1 Aufgaben, Beziehungen und Wertschdpfungsnetz
AUFGABEN

Fur das Angebot eines Verkehrsinformationsdienstes (oder mehrerer derartiger Dienste) wird im
Regelfall auf verschiedene Guter zurlickgegriffen. Guter kdnnen dabei sowohl technische
Komponenten als auch Dienstleistungen sein; beispielsweise handelt es sich bei einem mobilen
Endgerat um eine technische Komponente und bei der Generierung von Meldungen bezlglich der

Verkehrslage um eine Dienstleistung.
Fur das Angebot von Gutern sind grundsatzlich die folgenden Aufgaben wahrzunehmen:

« Bereitstellungsaufgaben umfassen Entscheidungen sowohl tiber das Angebot als auch Uber
den Vertrieb von Komponenten und Dienstleistungen:

o0 Entscheidungen tber das Angebot enthalten inshesondere Entscheidungen uber die
(Angebots-)Menge und -Qualitat, die Durchfihrung von fiir das Angebot des Gutes
erforderlichen Investitionen sowie Uber den Preis des Gutes.

0 Entscheidungen Uber den Vertrieb betreffen insbesondere die Festlegung von
Vertriebskonditionen sowie die Wahl eines Vertriebskanals (wie die Entscheidung
Uber einen eigenen Vertrieb oder den Vertrieb durch einen Provider).

« Die Produktionsverantwortung beschreibt die Verantwortung fiir die Herstellung eines Gutes.
Dabei kann diese Verantwortung durch eine eigene Herstellung oder durch die Steuerung eines
externen Auftragnehmers wahrgenommen werden.

< Die Vertriebsverantwortung bezeichnet die Verantwortung fur den laufenden Vertrieb eines
Gutes (inkl. Abrechnung und Customer Management). Dabei kann diese Verantwortung —
gemaR der getroffenen Vertriebsentscheidung — durch eine eigene Aufgabendurchfiihrung oder
durch die Steuerung eines externen Auftragnehmers oder Kooperationspartners

wahrgenommen werden.

Beim Angebot von Systemgutern treten zum Teil erganzende Aufgaben hinzu, z.B. umfasst die
Bereitstellung der einzelnen komplementaren Giiter auch Entscheidungen zur Standardisierung und
Kompatibilitat. Hierauf wird im folgenden Kapital 3 und insbesondere im Abschnitt 3.2 (sowie in den

weiteren Abschnitten 3.3 und 3.4) noch ausfuhrlich eingegangen.
BEZIEHUNGEN ZWISCHEN AUFGABEN UND WERTSCHOPFUNGSNETZ

Zwischen den Aufgaben, die fur das Angebot eines Systemguts wahrzunehmen sind kénnen

verschiedene Arten von Beziehungen bestehen:

e Zum einen kdénnen komplementédre Beziehungen existieren. Diese entstehen zwischen
Aufgaben, die hinsichtlich des Angebots von komplementéren Gitern zu erfillen sind, Guter
sind dann komplementéar, wenn der Nutzen aus dem Konsum des einen Guts durch den

Konsum des anderen Guts ansteigt.
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« Vertikale Beziehungen bestehen zwischen Aufgaben, die fiir vor- bzw. nachgelagerte
Produktionsstufen zu erledigen sind, und sind somit speziell in Zulieferbeziehungen von
Relevanz. Diese Aufgaben sind in der Regel aufgrund einer Weitergabe von technischen
Komponenten bzw. von Dienstleistungen vertikal in einer Wertschopfungskette miteinander

verbunden.

Die sich aus einem Zielzustand ergebenden Aufgaben bezilglich Bereitstellung, Produktion und
Vertrieb der einzelnen Giter sowie die komplementéaren und vertikalen Beziehungen zwischen diesen

Aufgaben bilden ein Wertschépfungsnetz.

2.2.2 Rollen

In komplexen Wertschdpfungsnetzen kann aufgrund der Vielzahl bendtigter technischer Komponenten
und Dienstleistungen (wie beispielsweise beim Angebot dynamischer Verkehrsinformationsdienste)
eine grol3e Anzahl an Aufgaben vorliegen. Zur Reduktion der Komplexitat wird im Folgenden auf so
genannte Rollen zurlickgegriffen, die die (Bereitstellungs-)Aufgaben und die damit in Verbindung
stehenden Aufgaben der Produktions- und Vertriebsverantwortung bei den einzelnen zentralen Giitern
in einem Wertschopfungsnetz Ubernehmen. Zentrale Guter stellen dabei solche technischen
Komponenten und Dienstleistungen dar, die fir das Angebot einer technischen Variante eines
Zielzustands von besonderer Bedeutung sind. Die Bestimmung zentraler Giter muss fir jeden
Zielzustand und fir jede technische Variante separat durchgefiihrt werden und sollte interdisziplinar
erfolgen. Zum Teil werden diesen Rollen auch noch (Bereitstellungs-)Aufgaben von weiteren (nicht
zentralen) Gitern zugeordnet, wenn es nahe liegt, dass diese Aufgaben gemeinsam von einem

Akteur wahrgenommen werden.

Die Festlegung von Rollen fur die Untersuchung eines Zielzustands erfolgt in Abhangigkeit der einem
Zielzustand zugrunde liegenden zentralen Giiter (technische Komponenten und Dienstleistungen). Die
Gesamtheit der Rollen einer technischen Variante eines Zielzustands stellt ein so genanntes

Rollenmodell dar.

2.2.3 Wahrnehmung von Rollen durch Akteure und horizontale Beziehungen

Unter einem Akteur wird im Folgenden eine organisatorische Einheit verstanden, die mit bestimmten
Ressourcen ausgestattet ist und ein bestimmtes Zielsystem besitzt. Wahrend private Unternehmen im
Normalfall gewinnorientiert agieren, weisen offentliche Akteure regelmafig andere Zielsysteme auf.

Akteure kdnnen eine oder mehrere Rollen wahrnehmen.

Wenn eine einzelne Rolle von mehreren Akteuren wahrgenommen bzw. eine einzelne Aufgabe von
mehreren Akteuren Ubernommen wird, entstehen horizontale Beziehungen zwischen diesen

Akteuren. Dabei werden folgende Arten von horizontalen Beziehungen unterschieden:

(a) Beziehungen zwischen Unternehmen, die gewinnorientiert agieren; hierbei ist zwischen zwei
unterschiedlichen Konstellationen hinsichtlich der Wettbewerbssituation zwischen den bei der

entsprechenden Aufgabe miteinander in Beziehung stehenden Unternehmen zu unterscheiden:
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(a.1) Beziehungen zwischen Unternehmen, die zwar auf anderen Markten Wettbewerber sind,
aber bezuglich der entsprechenden Rolle bzw. der mit dieser einhergehenden Aufgabe(n)

grundsatzlich kooperativ agieren

(a.2) Beziehungen zwischen Unternehmen, die beziglich der entsprechenden Rolle bzw. der mit

dieser einhergehenden Aufgabe(n) Wettbewerber sind

(b) Beziehungen zwischen Gebietskorperschaften bzw. in deren Auftrag (z.B. im Rahmen von PPP-

Projekten) tatigen Unternehmen

(c) Unternehmen, welche die gleiche Aufgabe in unterschiedlichen Gebieten wahrnehmen
(beispielsweise Netzbetreiber in Deutschland und in Frankreich): Hierbei sind verschiedene
Konstellationen denkbar, beispielsweise einzelne Unternehmen, die Giiter in einzelnen Gebieten
einfihren und gegebenenfalls in spateren Marktphasen hierbei im Wettbewerb mit anderen
Unternehmen stehen (beispielsweise Anbieter digitaler Karten) oder Unternehmen, die vom Staat
Lizenzen zugesprochen bekommen haben und entweder exklusiv einzelne Gebiete abdecken oder
dort im Wettbewerb mit anderen Lizenznehmern stehen (beispielsweise Netzbetreiber in
Deutschland). Diese horizontalen Beziehungen weisen vor allem Gemeinsamkeiten mit
komplementaren Beziehungen auf, wenn fiir das Angebot eines Systemguts samtliche Gebiete
abzudecken sind und es pro Gebiet einen Anbieter gibt. In dem Mal3e, wie mehrere Unternehmen
in einzelnen Gebieten tatig sind, bestehen Gemeinsamkeiten mit den unter (a) dargestellten
horizontalen Beziehungen. Je starker die offentliche Involvierung in die und die Regulierung der
Tatigkeiten der Unternehmen ist, umso mehr Gemeinsamkeiten liegen mit den unter (b)
vorgestellten horizontalen Beziehungen vor. Die Besonderheiten dieser Art von horizontalen

Beziehungen werden nicht (bzw. nur am Rande) betrachtet.

2.2.4 Beispielhafte Darstellung von Rollen und Beziehungen fir eine konkrete
Variante des Zielzustands , erweiterte Navigation tuber Mobilfunk®

ZIELZUSTAND UND TECHNISCHE VARIANTE

Im Folgenden werden fiir eine Variante des Zielzustandes ,erweiterte Navigation tiber Mobilfunk die
zugrunde gelegten Rollen sowie die relevanten Beziehungen beispielhaft dargestellt. Dabei wird fir
das fahrzeugseitige System ein im Fahrzeug integriertes Endgerat angenommen. Die digitale Karte ist
Teil des fahrzeugseitigen Subsystems. Somit wird eine bestimmte technische Variante des

Zielzustands betrachtet.

! Diese Konstellation wird in Abschnitt 4.1.2 vertieft diskutiert.
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ZENTRALE GUTER UND ROLLEN

Fir diese Variante des Zielzustands werden die folgenden zentralen Guter (technische Komponenten

und Dienstleistungen) zugrunde gelegt:

Die dynamischen Verkehrsinformationen werden zentral erstellt und dienen als Grundlage fir
die dynamische Routenplanung.

Das Endgerdt besteht annahmegemald sowohl aus der Hardware als auch aus dem
Betriebssystem und ist bei der hier betrachteten Variante des Zielzustands fest im Fahrzeug
verbaut.

Die Applikation (Navigationssoftware) ist auf dem Endgeréat installiert und berechnet aus den
dynamischen Verkehrsinformationen eine der Verkehrslage angepasste Route, die auf dem
HMI des Endgerats ausgegeben wird.

Im Fahrzeug werden Schnittstellen fiir die Anbindung des Endgerats bereitgestellt.

Die Ubertragungskapazitat wird fir die Versendung von dynamischen Verkehrsinformationen
aufs Endgerat benotigt. Dabei wird auf eine Ubertragung der Daten (iber ein Mobilfunknetz

zurlickgegriffen.

Diese zentralen Giter bilden zusammen ein Systemgut. Dabei werden die Bereitstellungsaufgaben fiir

diese zentralen Giter jeweils einer Rolle zugeordnet. Die fiir die oben dargestellte Variante des

Zielzustands verwendeten Rollen sind in Abbildung 1 dargestellt.

e " N ( )
Anbieter Ubertragung

_ Angebotvon

Ubertragungskapazitat

N Y,

Fahrzeuganbieter
Bereitstellung Schnittstellen
zum Fahrzeug
. Y

Endgeriteanbieter
Angebot Endgerat (Hardware Nutzer
mit Betriebssystem)

N Y

4 N

Applikationsanbieter
Angebot Navigationssoftware

& J

Informationsanbieter
Angebot dynamischer
Verkehrsinformationen

N\ /U J

Abbildung 1: Rollenmodell fiir eine konkrete Variante des Zielzustands , erweiterte

Navigation Uber Mobilfunk*
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TECHNISCHE SCHNITTSTELLEN ZWISCHEN KOMPLEMENTAREN GUTERN

Zwischen den zentralen Gutern, die beziglich des Angebots des Systemguts komplementéar sind,

existieren die folgenden technischen Schnittstellen:

Die  Schnittstelle  zwischen  dynamischer  Verkehrsinformation —und  Applikation
(Navigationssoftware) besteht zum einen aus einem gemeinsam zu verwendenden Datenformat
(beispielsweise DATEX oder ALERT-C) zum anderen aus den zu verwendenden (Geo-)
Referenzierungsmodell (beispielsweise in Form von Geographic Data Files oder einer Location
Code List).

Zwischen der Applikation (Navigationssoftware) und dem Endgerat ergeben sich zwei
technische Schnittstellen:

0 Zwischen ihnen muss zum einen abgestimmt werden, dass die Anforderungen der
Applikation an die Endgerate-Hardware (beispielsweise hinsichtlich Rechen- oder
Speicherkapazitat) erfillt werden.

0 Zum anderen muss die Kompatibilitat der Applikation mit dem Endgeréat (d.h. mit dem
Betriebssystem) abgestimmt werden.

Zwischen dem Endgerat und dem Fahrzeug bestehen Schnittstellen, beispielsweise in Form
von einer Anbindung an das Stromnetz des Fahrzeugs. Zudem kann auch eine Anbindung des
Endgerats an eine Antenne oder an den CAN-Bus des Fahrzeugs bestehen.

Zwischen der dynamischen Information und der Ubertragung liegt insofern eine technische
Schnittstelle vor, als dass die technischen Eigenschaften eines Ubertragungsnetzes — wie
beispielsweise die Bandbreite oder die Latenzzeit — eine Auswirkung auf die Uber das Netz
technisch Ubertragbaren Daten und somit auch auf die dynamischen Informationen haben
kénnen.

Das Endgerat und die Ubertragung sind ebenfalls durch eine technische Schnittstelle
miteinander verbunden, da die Hardware des Endgerats auf den verwendeten

Ubertragungsstandard (in diesem Fall UMTS bzw. GSM) abgestimmt sein muss.

Aufgrund dieser technischen Schnittstellen zwischen komplementaren Giutern ergeben sich

komplementére Beziehungen zwischen Rollen, die institutionell ausgestaltet werden missen. Diese

Beziehungen sind in Abbildung 2 in Form von Verbindungen zwischen den Rollen dargestellt.

AuRerdem koénnen sich komplementare Beziehungen auch aus anderen Griinden ergeben,

beispielsweise bei der Abstimmung der Vertriebsaufgaben fir komplementare Giiter. Auf diese

weiteren Griinde fir komplementére Beziehungen wird bei der konkreten Untersuchung der

Zielzustande in Abschnitt 4 eingegangen.
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Abbildung 2: Komplementare Beziehungen zwischen Rollen aufgrund technischer

Schnittstellen
VERTIKALE BEZIEHUNGEN

Vertikale Beziehungen und somit die den einzelnen komplementdren Gitern jeweils vertikal

vorgelagerten Produktionsstufen werden im Folgenden nicht vertieft untersucht.’

Fur den Verkehrsinformationsdienst ,erweiterte Navigation“ sind allerdings speziell die dem Angebot
dynamischer Verkehrsinformationen vertikal vorgelagerten Wertschopfungsstufen (Datenerhebung,
Fusion von Daten sowie Erzeugung einer konsistenten, deutschlandweiten Verkehrslage) von
zentraler Bedeutung. Die hierbei moglicherweise zu bericksichtigende Koordination zwischen
Gebietskorperschaften (d.h. beispielsweise das Zusammenspiel verschiedener Verkehrszentralen)
sowie die allgemeine Koordination bei der Zusammenfihrung von Daten werden nur am Rande

betrachtet.

Vertikal vorgelagerte Zulieferbeziehungen bei anderen Gutern sind hingegen im Regelfall entweder
schon umfangreich untersucht worden und in der Literatur entsprechend abgebildet, sodass sie nicht
betrachtet werden, oder es bestehen hinsichtlich der vorgelagerten Wertschdpfungsstufen keine
besonders komplexen Koordinationsprobleme. Eine Ausnahme bildet die Koordination zwischen dem
Anbieter von navigationsfahigen Kartendatenbanken und anderen Rollen. Die digitale Karte stellt bei
dem im Folgenden zugrunde gelegten Rollenmodell eine Vorleistung dar und kann grundsétzlich

entweder zentral oder dezentral vorgehalten werden. Bei der hier betrachteten Variante des

2 Gegebenenfalls wird aus Griinden der besseren Versténdlichkeit an einzelnen Stellen in diesem Dokument auf
einzelne Aspekte vertikaler Beziehungen eingegangen
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Zielzustands ,erweiterte Navigation Uber Mobilfunk® befindet sich die Karte annahmegemafR im
Fahrzeug, sodass eine Abstimmung zwischen dem Anbieter von Karten und dem Applikationsanbieter
erfolgen muss. Dabei ist beispielsweise abzustimmen, in welchem Format die Karten zur Verfliigung

gestellt werden (z.B. GDF-Formate, Shapefile Format).
HORIZONTALE BEZIEHUNGEN

Bei dem Zielzustand ,erweiterte Navigation Uber Mobilfunk” und den verschiedenen Varianten sind
primér horizontale Beziehungen zwischen Wettbewerbern (Typ (a)) relevant, d.h. dass verschiedene

Rollen von unterschiedlichen, im Wettbewerb stehenden Akteuren wahrgenommen werden.

2.3 Betreibermodelle

In  diesem Abschnitt werden in Abschnitt 2.3.1 Optionen zur Finanzierung von
Verkehrsinformationsdiensten  thematisiert, =~ wobei  die  Diskussion  von  verschiedenen
Bepreisungsstrategien im Mittelpunkt steht; diese Aspekte werden bei den Analysen zu
Organisationsmodellen in den Kapiteln 3 und 4 wieder aufgegriffen. In Abschnitt 2.3.2 wird kurz auf
die Frage der finanziellen Foérderung verkehrstelematischer Angebote durch die o6ffentliche Hand

eingegangen, welche allerdings nicht weiter diskutiert werden.

2.3.1 Finanzierungs- und Bepreisungsoptionen far
Verkehrsinformationsdienste

BETRIEBS- UND VOLKSWIRTSCHAFTLICHE SICHTWEISE

Die Finanzierung von Gutern im Sinne der Erhebung von Einnahmen zur Deckung der Ausgaben
kann aus betriebs- und volkswirtschaftlicher Sicht betrachtet werden. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht
ist es grundsatzlich erforderlich, dass die Kosten durch Erlése abgedeckt werden und damit der Preis
die Durchschnittskosten nicht unterschreitet. Dies bedeutet, dass bei einer (langfristigen) Cashflow-
Betrachtung der Barwert der Einnahmen den Barwert der Ausgaben erreichen muss.
Gewinnorientierte Unternehmen werden versuchen, dartiber hinausgehend Preise so zu setzen, dass
Gewinne  maximiert werden. Aus  volkswirtschaftlicher  Sicht, welche mit einem

wohlfahrts6konomischen Zielsystem einhergeht, sollte der Preis den Grenzkosten entsprechen.

KOSTENSTRUKTUREN BEI INFORMATIONSGUTERN UND IMPLIKATIONEN FUR DIE
BEPREISUNG

Viele Markte sind durch eine Kostenstruktur gekennzeichnet, bei der die Grenzkosten der
Unternehmen ansteigen und im relevanten Bereich der Nachfrage Uber den Durchschnittskosten
liegen. Auf diesen Markten herrscht im Regelfall Wettbewerb zwischen Unternehmen und die

Bepreisung erfolgt (zumindest annahernd) zu Grenzkosten.

Die Kostenstrukturen einiger Guter, insbesondere von vielen Informationsgitern und in diesem

Zusammenhang auch von (dynamischen) Verkehrsinformationen, sind jedoch durch hohe Fixkosten
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und geringe oder sogar (nahezu) Null betragende variable Kosten gekennzeichnet® Da die
Grenzkosten bei einer derartigen Kostenstruktur in der Regel unter den Durchschnittskosten liegen,

ware eine wohlfahrtsokonomisch optimale Grenzkostenbepreisung nicht kostendeckend.

Unternehmen wirden dennoch eine Grenzkostenbepreisung wéhlen, wenn das entstehende Defizit in
Hohe der Fixkosten durch offentliche Mittel gedeckt wirde. Allerdings geht eine derartige Erstattung
des Defizits mit verschiedenen institutionellen Problemen einher. Im Folgenden wird diese Option
daher nicht weiter betrachtet.

Neben einer Grenzkostenbepreisung konnte durch private Unternehmen auch eine — aus
wohlfahrtsékonomischer Sicht suboptimale — Durchschnittskostenbepreisung gewahlt werden.*
Gegebenenfalls kénnte es sogar zu einer monopolistischen Preissetzung kommen, da die oben
genannte Kostenstruktur aufgrund der unter den Durchschnittskosten liegenden Grenzkosten ein so
genanntes natlrliches Monopol darstellt. Insbesondere wenn zum einen die Anfangsinvestitionen in
hohem MalRe ,versunken“, d.h. in einer andere Transaktionsbeziehungen wertlos sind und zum
anderen keine geeigneten Substitute fir die Konsumenten existieren, konnte ein privates
Unternehmen eine hohe Marktmacht besitzen und bei Vorliegen einer entsprechenden Nachfrage
Monopolpreise verlangen. In diesem Fall stellt sich die Frage einer staatlichen Regulierung. Die
Vorteilhaftigkeit und Ausgestaltung eines derartigen Eingriffs ist allerdings von diversen Aspekten (wie
beispielsweise Phase der Marktentwicklung und Dynamik der technischen Entwicklungen) abhéangig.

Auch diese Bepreisungsmdglichkeiten werden im Folgenden nicht weiter betrachtet.

Zum Teil verfolgen Unternehmen fir die Bepreisung von Informationsgutern und anderen Gitern mit
derartigen Kostenstrukturen jedoch auch Strategien, die zu aus wohlfahrtékonomischer Sicht
durchaus akzeptablen Ergebnissen fiihren kdnnen. Diese Bepreisungsstrategien kdnnen sowohl von
in Wettbewerbsbeziehungen stehenden Unternehmen zur Deckung ihrer Kosten gewahlt werden als
auch von Unternehmen mit gewisser Marktmacht, die diese Bepreisungsstrategien zur Maximierung
ihrer Einnahmen (Uber eine reine Kostendeckung hinausgehend) nutzen. Derartige
Bepreisungsstrategien (Preisdifferenzierungen, gespaltene Tarife, Blindelangebote, Bepreisung auf

zweiseitigen Mérkten) werden im Folgenden vorgestellt.

PREISDIFFERENZIERUNG, GESPALTENE TARIFE, PRODUKTBUNDELUNG UND ZWEISEITIGE
MARKTE

Bei einer Preisdifferenzierung bietet ein Anbieter das gleiche Gut zu verschiedenen Preisen an, ohne
dass diese einen direkten Kostenbezug aufweisen (missen). Damit versucht der Anbieter die
Zahlungsbereitschaft der Nachfrager abzuschépfen. Es werden drei Formen der Preisdifferenzierung

unterschieden:®

< Bei einer Preisdifferenzierung ersten Grades setzt der Anbieter den Produktpreis so, dass er

der maximalen Zahlungsbereitschaft des individuellen Nachfragers entspricht, was jedoch mit

% Vgl. SHAPIRO / VARIAN (1999, S. 20).
* Vgl. FEESS (2004, S. 339 f.).
® vgl. BESTER (2003, S. 59 ff).
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sehr hohen Informationserfordernissen einhergeht und eine Durchsetzbarkeit der Preise
voraussetzt. Diese Anforderungen sind in der Praxis regelmaRig nicht erfillt.

< Bei einer Preisdifferenzierung zweiten Grades werden dem Nutzer mehrere Produktvarianten
angeboten, zwischen denen er wéahlen kann. Die einzelnen Varianten zeichnen sich dabei
durch unterschiedliche Kombinationen von Preisen und Leistungen aus. Dieses Vorgehen folgt
dem Prinzip der Selbstselektion: Die Konsumenten ordnen sich durch ihre Wahl und dem damit
verbundenen Preis selber einer Produktvariante zu.

« Bei einer Preisdifferenzierung dritten Grades unterteilt der Anbieter die Gesamtheit seiner
(potentiellen) Nachfrager in Gruppen, die sich durch méglichst homogene Praferenzen ihrer
Mitglieder auszeichnen und sich hinsichtlich ihrer Nachfrageelastizitat systematisch von den
Mitgliedern anderer Gruppen unterscheiden. Innerhalb dieser Gruppen bietet der Anbieter seine

Produkte zu gruppenspezifischen Preisen an (Beispiel: Studentenpreise).

Besonders relevant fur die Bepreisung von Informationsgitern sind gespaltene Tarife, bei welchen
neben einem fixen Grundpreis ein nutzungsabhangiger Preis erhoben wird. Ein Sonderfall dieser
Preisdifferenzierung zweiten Grades ist der Pauschaltarif (Flatrate), bei welchem nur ein Fixpreis und

kein mengenabhangiger Preis erhoben wird.

Eine weitere spezielle Form der Preisdifferenzierung zweiten Grades ist die so genannte
Produktbiindelung.’ Hierbei werden zwei oder mehr unterschiedliche Giiter, fir die unterschiedliche
Konsumenten jeweils verschiedene Zahlungsbereitschaften aufweisen, zu einem Paket gebiindelt und
dann zu einem gemeinsamen Preis angeboten (beispielsweise Mobilfunkvertrag und Endgerat). Eine
Produktbindelung kann dazu beitragen von der Gesamtheit der Konsumenten eine hodhere
Zahlungsbereitschaft abzuschépfen, sofern diese heterogene Zahlungsbereitschaften beziiglich der
einzelnen Giter aufweisen.” Besonders attraktiv ist eine Bindelung fur Informationsgiter, da die
Hinzunahme eines Informationsguts in das Bindel aufgrund der geringen Grenzkosten nur geringe

Zusatzkosten erzeugt.

Einem géanzlich anderen Ansatz zur Einnahmeerzielung kann auf so genannten zweiseitigen Markten
(Two-Sided-Markets) gefolgt werden.® In zweiseitigen Méarkten sind wenigstens zwei Nutzergruppen
vorhanden, wobei mindestens der Nutzen einer Nutzergruppe von der GroRRe der jeweils anderen
Nutzergruppe beeinflusst wird. Zwischen den Gruppen entstehen also indirekte Netzwerkeffekte,
welche in Kasten 1 vorgestellt werden. Zweiseitige Markte existieren z.B. bei Gutern, die sich
zumindest zu einem Teil aus Werbung finanzieren: Die Werbekunden profitieren von einer hohen
Anzahl an Endkunden, da die Werbung eine weite Verbreitung findet (Beispiel: werbefinanzierte

Location-Based Services von Google).’

6 Vgl. SHy (2008, S. 115 ff) und SHAPIRO / VARIAN (1999, S. 73 f.).
"Vgl. BESTER (2003, S. 69 f.).
8 Vgl. fiir einen Uberblick (iber zweiseitige Markte beispielsweise ROCHET / TIROLE (2005).

° Dariiber hinaus kann der Nutzen der Endkunden positiv von der Anzahl der Werbekunden und deren
Zahlungsbereitschaften beeinflusst werden, wenn damit eine Verbesserung der den Endkunden angebotenen
Produkte einhergeht.
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Unternehmen, die in zweiseitigen Markten tatig sind und zwischen den Gruppen ,vermitteln, stellen
(zweiseitige) Plattformen zur Verfligung, wobei folgend Bezug zum Beispiel einer Plattform (wie
Tageszeitungen oder Google) genommen wird, bei welcher auf einer Marktseite Endnutzer als
~-Empfanger* von Werbung und auf der anderen Marktseite Werbende stehen. Besonderheiten von
zweiseitigen Markten zeigen sich vor allem in der durch den Betreiber der Plattform zu bestimmenden
Bepreisung der beiden Gruppen: Typischerweise setzen Betreiber zweiseitiger Plattformen auf der
Seite der Endnutzer einen besonders niedrigen Preis, um eine mdglichst gro3e Zahl von Endnutzern
fur ihre Plattform zu gewinnen. Dies macht die Plattform fiir Werbende attraktiver, da sie potentiell
mehr Endnutzer erreichen kénnen und erhdht somit ihre Zahlungsbereitschaft fir ihre Werbung auf
der Plattform. Durch die Einnahmen auf Seiten der Werbenden kdénnen neue Dienste angeboten
werden, die die Plattform attraktiver machen. So kdnnen sich durch die Interaktion der beiden
Nutzergruppen sowie dem Betreiber der Plattform indirekte Netzwerkeffekte ergeben. Ein niedriger
Preis oder ein Preis von Null fir die Nutzung eines Dienstes ist damit nicht zwangslaufig Ausdruck
einer geringen Zahlungsbereitschaft der Endnutzer, da die Preise fiur die einzelnen Nutzergruppen in
zweiseitigen Markten nicht nur in Abhangigkeit der Preiselastizitat der Nachfrage gesetzt, sondern
auch die Netzwerkeffekte zwischen den Nutzergruppen und die zugrunde liegenden Kostenstruktur

berucksichtigt werden.

Liegen bei einem Gut Netzwerkeffekte vor, dann steigt der Nutzen des Einzelnen aus der Nutzung
eines Gutes mit zunehmender Anzahl der Nutzer, die das gleiche oder ein kompatibles Produkt

nutzen. Es werden direkte und indirekte Netzwerkeffekte unterschieden:*

- Bei direkten Netzwerkeffekten entsteht die Nutzensteigerung unmittelbar beispielsweise durch
eine physische Netzverbindung zwischen zwei Teilnehmern, wie dies etwa bei
Kommunikationsnetzen der Fall ist.

» Indirekte Netzwerkeffekte bestehen hingegen, wenn mit der Zahl der Nutzer eines Gutes das
Angebot und die Angebotsvielfalt an komplementaren Gutern steigt. Je mehr Nutzer ein Gut
besitzen, desto eher wird sich das Angebot komplementarer Guter lohnen. Je mehr
komplementare Gulter aber angeboten werden, desto grof3er wird wiederum der Nutzen aus
der Nutzung des Gutes sein. Ein Beispiel fur Guter mit indirekten Netzwerkeffekten sind Hard-
und Software fur Personal Computer. Indirekte Netzwerkeffekte kbnnen aber auch zwischen
verschiedenen Nutzergruppen des gleichen Gutes auftreten, wie dies bei zweiseitigen Méarkten

der Fall ist.

Kasten 1: Direkte und indirekte Netzwerkeffekte

FINANZIERUNGS- UND BEPREISUNGSSTRATEGIEN BEI HOHEN , ABRECHNUNGSKOSTEN*
UND BEI OFFENTLICHEN GUTERN

Neben den Implikationen unterschiedlicher Bepreisungsstrategien weisen auch die mit der

Einnahmeerhebung verbundenen Kosten, die folgend als ,Abrechnungskosten“ bezeichnet werden,

19 vgl. KNIEPS (2007, S. 117 f.).
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eine (betriebs- und volkswirtschaftliche) Relevanz fiir die Finanzierung von Gitern auf. Kosten in
Verbindung mit einer Bepreisung kénnen sowohl auf Seiten des Unternehmens (beispielsweise in
Form von Verwaltungskosten fiir die Rechnungsstellung und -Verfolgung) als auch auf Seiten der
Kunden (beispielsweise fur die Prifung von Rechnungen) anfallen. Insbesondere bei Gutern, fir
welche aufgrund niedriger Zahlungsbereitschaften nur geringe Preise erhoben werden kdnnen,
kénnen mit der Bepreisung verbundene Kosten einen relativ hohen Anteil der Einnahmen
-aufbrauchen®. Im Extremfall kénnten bei einem grundsatzlich aus wohlfahrtsékonomischer Sicht
vorteilhaften Angebot hohe Billingkosten sogar verhindern, dass ein Unternehmen kostendeckende
Preise setzen kann.

Unternehmen kénnen das Problem (vergleichsweise) hoher Abrechnungskosten unter Umstanden
I6sen oder zumindest reduzieren, indem sie Produktbiindel anbieten oder einen zweiseitigen Markt
.nhutzen“ und auf eine Bepreisung auf der mit hohen Abrechnungskosten einhergehenden Marktseite
verzichten. Bei einer Bundelung kdnnen Grol3envorteile genutzt werden, da fir mehrere Glter eine
gemeinsame Abrechnung erfolgen kann. In zweiseitigen Markten fur Informationsgiter, die Uber
Werbeeinnahmen finanziert werden, kann die Bepreisung so ausgestaltet werden, dass vom
Endnutzer keine Preise verlangt werden, sodass eine Abrechnung nur fir eine verhaltnismaRig
geringe Anzahl an Werbenden und nicht fur die wesentlich groBere Anzahl an Endnutzern erfolgen

muss.

Bei Informationsgiitern kann es sich auch um so genannte offentliche Giiter handeln."* Offentliche
Guter sind zum einen durch Nichtrivalitdt in der Nutzung gekennzeichnet, was eine Parallelitat zu

Grenzkosten von Null aufweist. *?

Zum anderen ist keine AusschlieBbarkeit gegeben, d.h. dass
Individuen nicht von der Nutzung offentlicher Guter ausgeschlossen werden kénnen. 13 Zum Teil ist
AusschlieBbarkeit aus technischer Sicht grundsatzlich herstellbar, geht aber mit sehr bzw.
gegebenenfalls sogar prohibitiv hohen Kosten einher, so dass aus ©6konomischer Sicht kein
Ausschluss méglich bzw. sinnvoll ist. Bei fehlender Ausschlie3barkeit ist keine Bepreisung des Gutes
mdglich, so dass die Finanzierung nicht Uber direkte Nutzerzahlungen erfolgen kann. Aus diesem
Grund erfolgt die Bereitstellung und Finanzierung offentlicher Guter durch die 6ffentliche Hand, die
nicht auf die Finanzierung Uber direkte Nutzerzahlungen angewiesen ist, sondern Uber das
Haushaltssystem auf Uber Steuern erhobene Mittel zuriickgreifen kann. Die Finanzierung Uber das
Haushaltssystem kann dabei mit vergleichsweise geringen Billingkosten (Erhebungskosten)

einhergehen, da ein (Steuer-)Erhebungssystem bereits existiert™.

Bei einer Bereitstellung offentlicher Giiter in einem féderalen Staat stellt sich im Ubrigen — neben der

Frage der Zuordnung der Bereitstellungskompetenz und der Verantwortung fur die Durchflihrung der

™ vgl. VARIAN (1998, S. 6).

12 Nichtrivalitat bedeutet, dass der Nutzen eines Gutes durch den Konsum eines Nutzers den Nutzen fir einen
anderen Nutzer nicht beeintrachtigt. Grundsatzlich kénnen Informationen von verschiedenen Konsumenten zur
gleichen Zeit genutzt werden, ohne dass der Nuten fiir die Konsumenten sinkt.

3 Eine AusschlieRbarkeit kann beispielsweise durch technische Mittel (Kopierschutz) oder juristische Mittel
(Durchsetzung der Eigentums- und Verfligungsrechte) hergestellt werden.

1 1m offentlichen Sektor wird in der finanzwissenschaftlichen Literatur nicht von Abrechnungskosten sondern von
Vollzugskosten gesprochen, vgl. hierzu z.B. RWI (2003).
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Produktion — die Frage der Zuordnung der Finanzierungskompetenz auf die verschiedenen staatlichen

Ebenen.
BEPREISUNG BEI SYSTEMGUTERN

Verkehrsinformationsdienste als Systemguter basieren auf der Bereitstellung komplementérer Guter.
Insofern korrespondiert die Bepreisung des Systemguts mit der Bepreisung fir die einzelnen
komplementaren Guter. Eine aus Sicht des Systemguts optimierte Bepreisung bedingt, dass die
Bepreisung der einzelnen komplementéren Gilter abgestimmt erfolgt, wobei dies sowohl fir eine aus
volks- als auch fiur eine aus betriebswirtschaftlicher Sicht optimierte Bepreisung gilt. Dies erfordert
einen entsprechenden Abstimmungsbedarf zwischen den fiir die Bereitstellung der einzelnen

komplementaren Guter verantwortlichen Akteuren.

Insbesondere gilt es flr eine betriebswirtschaftliche Einnahmemaximierung (aber auch zur
Vermeidung besonders hoher Ineffizienzen aus volkswirtschaftlicher Sicht) zu verhindern, dass durch
die Bepreisung der einzelnen Glter eine so genannte ,doppelte Marginalisierung® erfolgt. Bei einer
doppelten Marginalisierung setzen die Anbieter von komplementaren Gitern ihre Preise unkoordiniert
jeweils im Hinblick auf eine individuelle Einnahmenmaximierung. Aufgrund der bestehenden
Komplementaritat werden dabei jedoch grundsatzlich weniger Gesamteinnahmen erzielt als bei einer

abgestimmten Preissetzung.™

BEPREISUNGSSTRATEGIEN FUR DYNAMISCHE VERKEHRSINFORMATIONEN UND
IMPLIKATIONEN FUR ORGANISATIONSMODELLE

Fiur die Auswahl einer geeigneten Bepreisungsstrategie fur dynamische Verkehrsinformationen ist zu
bertcksichtigen, dass es sich zum einen um ein Informationsgut handelt, bei denen den Fixkosten nur
variable Kosten in sehr geringer Héhe oder sogar von Null gegeniiberstehen, und zum anderen die
Billingkosten im Verhéltnis zu der als gering einzustufenden Zahlungsbereitschaften recht hoch sein

dirften.

GemalR den voran stehenden Darstellungen kodnnten dynamische Verkehrsinformationen
beispielsweise im Rahmen von Blndelangeboten (beispielsweise mit dem Endgerat) oder unter
Ruckgriff auf das Konzept der zweiseitigen Markte betriebswirtschaftlich rentabel angeboten werden.
Dies hat insofern Implikationen fur die Analyse von Organisationsmodellen fir den
Verkehrsinformationsdienst ,erweiterte Navigation* in Kapitel 4, als dass die Nutzung dieser
Bepreisungsstrategien mit (gegebenenfalls zusatzlichen) Beziehungen zwischen Akteuren und einem
entsprechenden Koordinationsbedarf einhergeht. Bei einer Finanzierung offentlicher Gulter aus

Steuermitteln Uber das Haushaltssystem geht die Einbeziehung der verschiedenen Ebenen im

® Dies gilt dann, wenn beide Giter von Unternehmen bereitgestellt werden, die die Preissetzung beeinflussen
kdénnen. Da die Unternehmen bei unabhé&ngiger Preissetzung den externen Effekt der eigenen Preisentscheidung
auf die Nachfrage des anderen Gutes nicht berlcksichtigen, da sie nur an der Maximierung ihres eigenen
Gewinns interessiert sind, ist der gemeinsame Gewinn in diesem Fall geringer, als wenn die Preissetzung fir
beide Giter gemeinsam innerhalb eines Unternehmens erfolgt, vgl. hierzu z.B. PePALL / RICHARDS / NORMAN
(2005, S. 426 ff).
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foderalen Staat mit Auswirkungen auf die Koordination im Wertschopfungsnetz einher, was insofern

ebenfalls zu Implikationen fur die Analyse von Organisationsmodellen fiihrt.

2.3.2 Finanzielle Forderung von Angeboten durch die 6ffentliche Hand

Wenn verkehrstelematische Angebote aus volkswirtschaftlicher Sicht vorteilhaft sind, aber nicht
betriebswirtschaftlich rentabel angeboten werden kdnnen, stellt sich die Frage einer finanziellen
Forderung durch die 6ffentliche Hand. In diesem Zusammenhang kann auch die Frage auftauchen, ob
etwaige finanzielle Beitrdge des Staates aufgrund einer offentlichen Gutseigenschaft geboten sind
oder eine durch eine mangelnde betriebswirtschaftliche Rentabilitat begriindete finanzielle Férderung
darstellen. Diese Themen und die Frage der Eignung verschiedener Férderoptionen werden in diesem

Beitrag jedoch ausgeklammert.
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3 Untersuchungsansatz fiir Organisationsmodelle

In diesem Kapitel wird ein Untersuchungsansatz herausgearbeitet, mit dem der Koordinationsbedarf in
komplexen Wertschdpfungsnetzen beim Angebot von Systemgitern analysiert werden kann, um
Hinweise auf die Eignung potentieller Organisationsmodelle sowie auf die mit verschiedenen
technischen Angebotsoptionen einhergehenden institutionellen Probleme zu erhalten. Bei der
Darstellung des Untersuchungsansatzes wird beispielhaft das Angebot von
Verkehrsinformationsdiensten und hier inshesondere der Dienst ,erweiterte Navigation®
herangezogen. In Abschnitt 3.1 wird dargestellt, wie mithilfe der Transaktionskostentheorie die
institutionelle Ausgestaltung von Beziehungen untersucht werden kann. In Abschnitt 3.2 werden
Phasen und Koordinationsbereiche vorgestellt, auf die bei den folgenden Analysen zur Koordination
beim Angebot von Systemgutern zurlickgegriffen wird. Darauf aufbauend wird zunédchst in Abschnitt
3.3 die Koordination komplementérer Beziehungen zwischen Aufgaben im Wertschdpfungsnetz
betrachtet und anschlieBend wird in Abschnitt 3.4 die Koordination in horizontalen Beziehungen
diskutiert.

3.1 Analyse von (Transaktions-)Beziehungen mithilfe der Neuen
Institutionendkonomik (NIO) und dabei insbesondere der
Transaktionskostentheorie (TAK-Theorie)

3.1.1 Analyse von Make-or-Buy-Entscheidungen — Die Grundlagen der
Transaktionskostentheorie

3.1.1.1 Einordnung: Untersuchungsgegenstand der NIO im Allgemeinen und
Bedeutung der TAK-Theorie im Speziellen

Ein Akteur (z. B, ein Unternehmen, eine Gebietskorperschaft oder eine andere Art von Organisation),
der die Bereitstellung eines Gutes verantwortet, besitzt verschiedene Optionen im Hinblick auf die
Leistungserstellung. In diesem Zusammenhang wird auch von der ,Make-or-Buy“-Entscheidung
gesprochen, die der Akteur zu treffen hat. Die eine idealtypische (Rand-)Ldsung ist die eigene
Erstellung des Gutes, was als ,Eigenerstellung” bezeichnet wird. Die andere idealtypische (Rand-
)LOsung ist der marktliche Bezug, d.h. der Kauf des Gutes von einem anderen Akteur, der dieses Gut
bereitstellt, auf einem Markt. Weiterhin existieren viele Zwischenlésungen, die auch als Hybride
bezeichnet werden. Beispielsweise kann eine vertragliche Vereinbarung tber die Leistungserstellung
mit einem anderen Unternehmen geschlossen oder ein Joint-Venture mit einem Partner gegriindet

und dieses dann entsprechend beauftragt werden.

Bei den verschiedenen Lésungen wird auf unterschiedliche Institutionen, worunter formelle und
informelle, organisationsinterne und zwischen Organisationen vereinbarte Regeln verstanden werden,
zurlickgegriffen. Wenn der bereitstellende Akteur eine Vereinbarung mit einem anderen Akteur, wozu
z.B. auch ein Joint-Venture zahlen wirde, tber die Leistungserstellung abschlief3t, so setzt sich diese
institutionelle Lésung aus zwei Teilen zusammen: einerseits der Entscheidung fir den Einbezug eines

anderen Akteurs und andererseits dem Abschluss einer vertraglichen Vereinbarung (zwischen dem
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bereitstellenden und dem anderen Akteur).® Im Hinblick auf die Auswahl zwischen der
Eigenerstellung und den anderen, externen Lésungen wird im Folgenden auch von ,organisatorischen
Lésungen“ gesprochen. Insofern kann eine institutionelle Lésung neben der Auswahl einer
organisatorischen Losung auch die Gestaltung einer vertraglichen Vereinbarung mit der ausgewahlten
Organisation umfassen, wobei die (Detail-)Ausgestaltung von vertraglichen Vereinbarungen im

Folgenden nicht detailliert untersucht wird."”

Die Transaktionskostentheorie (TAK-Theorie), die maf3geblich von Oliver Williamson (Nobelpreistrager
fur Wirtschaftswissenschaften im Jahr 2009) entwickelt worden ist, stellt einen der Neuen
Institutionendkonomik (NIO) zuzurechnenden Ansatz dar, mit dem insbesondere die Eignung
verschiedener organisatorischer Losungen fir die Leistungserstellung und damit die Make-or-Buy-
Frage analysiert werden kann.'® Von der NIO, welcher theoretische Ansatze, die die Folgen von
Informationsasymmetrien analysieren, zugerechnet werden, wird die Effizienz verschiedener
institutioneller Losungen fur die Koordination von Transaktionen in unterschiedlichen Kontexten
untersucht. *° Dabei wird unter einer Transaktion zum einen der Austausch von Gitern und
Dienstleistungen sowie zum anderen die Ubertragung und Abstimmung von Verfiigungsrechten und in
diesem Zusammenhang auch die Koordination von Entscheidungen zwischen den beteiligten
Akteuren verstanden. ?° Die TAK-Theorie, deren Erkenntnisse vielfach empirisch bestatigt worden sind
(vgl. z.B. den Uberblicksaufsatz zu diesem Thema von MASTEN (1996) sowie die Begriindung fur die
Vergabe des Nobelpreises in Wirtschaftswissenschaften des Jahres 2009 ), zeichnet sich dadurch
aus, dass sie vergleichsweise einfach auf praktische Fragestellungen anzuwenden ist. Sie weist aber
den Nachteil auf, dass sie nur eine qualitative Einschatzung der Eignung von institutionellen
Lésungen, die in diesem Zusammenhang auch als Koordinationsformen bezeichnet werden, erlaubt.
Bei den folgenden Darstellungen zu der Frage, wie auf Basis der TAK-Theorie die Make-or-Buy-Frage
analysiert werden kann, werden vereinzelt erganzend weitere Erkenntnisse der NIO beriicksichtigt, die

stimmig mit der TAK-Theorie verbunden werden kénnen.

3.1.1.2 Annahmen und Grundiberlegungen der Transaktionskostentheorie
Die TAK-Theorie verweist darauf, dass neben den Produktionskosten so genannte

Transaktionskosten als Kosten der Anbahnung und Durchfihrung von Transaktionen wichtige

'® Dabei kénnen die vertraglichen Vereinbarungen verschiedene Formen aufweisen; sie konnen beispielsweise
schriftlich oder mundlich sowie explizit oder implizit abgeschlossen werden.

' Im Falle der Eigenerstellung ist der Abschluss einer vertraglichen Vereinbarung regelmafig nicht erforderlich
und fir AuRBenstehende aulerdem nicht erkennbar. Jedoch kénnen auch innerhalb von Bestandteilen einer
Organisation Vereinbarungen abgeschlossen werden, z.B. zwischen Konzerngesellschaften oder zwischen Profit-
Centern.

18 Vgl. beispielsweise RICHTER / FURUBOTN (2003) fiir einen Uberblick iiber die Neue Institutionenékonomik und
eine Einordnung der TAK-Theorie.

9 Aus Sicht des fur die Bereitstellung verantwortlichen Akteurs ist eine institutionelle Losung effizient, wenn seine
Kosten minimiert werden.

2 Ein Verfligungsrecht ist das Recht, ein materielles oder immaterielles Gut zu nutzen, sich den Ertrag aus der
Nutzung anzueignen, das betreffende Gut zu veréandern bzw. das Gut zu verauflern.

z Vgl. MASTEN (1996) und ECoNOMIC SCIENCES PRIzE COMMITTEE (2009).
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Determinanten fir die Organisation 6konomischer Austauschbeziehungen sind. Dabei kdnnen

Transaktionskosten vor Beginn einer Austauschbeziehung (,ex-ante”) von denen nach

Vertragsschluss (,ex-post‘) unterschieden werden. 2

Zu den ex-ante-Transaktionskosten gehdéren
insbesondere solche zur Suche nach einem geeigneten Transaktionspartner sowie Kosten zur
Verhandlung und zum Abschluss von Vertragen. Als Beispiele flr ex-post-Transaktionskosten kénnen
Kosten der Kontrolle der Aktivitaten des Transaktionspartners und Kosten zur Anpassung der

urspringlichen Vereinbarungen genannt werden.

Die TAK-Theorie geht davon aus, dass Akteure ihren Nutzen maximieren wollen und opportunistisch
handeln. Weiterhin werden Entscheidungstrager als nur begrenzt rational angenommen. Es wird
bertcksichtigt, dass die Entwicklung der Umwelt unsicher ist und Transaktionen eine Komplexitéat

aufweisen. 2*

Aus diesen Annahmen ergeben sich folgende Implikationen: Zunachst kdnnen aufgrund der
bestehenden Unsicherheit Uber die Umweltentwicklung, der Komplexitat von Transaktionen und der
begrenzten Rationalitéat der Akteure nicht alle zukiinftigen Entwicklungen vorhergesehen und bei der
Entscheidungsfindung beriicksichtigt werden. Daher sind Vereinbarungen unvollstandig. Kommt es
nun zu Entwicklungen, die nicht Gber die Vereinbarung geregelt sind, kénnen Spielrdume fir

opportunistisches Verhalten entstehen. ?°

Die Gefahr, dass ein Transaktionspartner von dem anderen Transaktionspartner durch
opportunistisches Verhalten ex-post ,Ubervorteilt* wird und damit ein so genannter ,Hold-Up“ erfolgt,
besteht speziell dann, wenn Abhéngigkeiten zwischen den Transaktionspartnern vorliegen.
Abhéangigkeiten entstehen, wenn einer der Transaktionspartner in Verbindung mit der Transaktion
spezifische Investitionen durchfihrt. Investitionen sind (transaktions-) spezifisch, wenn sie auf3erhalb
des Transaktionszusammenhangs einen deutlich geringeren Wert haben. Die Differenz zwischen dem
Wert einer Investition in seiner erstbesten Verwendung (im Rahmen der Transaktion) und der
zweitbesten Verwendung (auf3erhalb der Transaktion) wird als Quasirente bezeichnet. Die Quasirente
stellt einen guten Indikator fiir den Grad der Spezifitat dar. Die Vertragsparteien werden bei steigender
Spezifitt ihrer zu tatigenden Investitionen ex-ante héhere Transaktionskosten in Kauf nehmen, um
sich vor einem moglichen Hold-Up des Transaktionspartners (nachdem die Investition getatigt wurde)
zu schiitzen. % Auch ex-post sind tendenziell hohere Transaktionskosten fiur die gegenseitige
Kontrolle der Einhaltung der Vereinbarung sowie fir Anpassungen bei gednderten

Umweltbedingungen zu erwarten.

= Vgl. fir eine Einflhrung in die Grundlagen TAK-Theorie z.B. WiLLIAMSON (1990), MiLGROM / ROBERTS (1992, S.
28 ff), RICHTER / FURUBOTN (2003, S. 193 ff) und SCHUMANN / MEYER / STROBELE (2007, S. 485 ff).

2 \Vgl. SCHUMANN / MEYER / STROBELE (2007, S. 489 f.).
24 Vgl. WILLIAMSON (1990, S. 34 f.).

% Vgl. SCHUMANN / MEYER / STROBELE (2007, S. 489 f.).
% vgl. RICHTER / FURUBOTN (2003, S. 155 f.).
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Unterschiedliche Koordinationsformen unterscheiden sich hinsichtlich der Zusammensetzung und
Hohe ihrer Transaktionskosten. 2’ Dabei sind die beim Ruckgriff auf die einzelnen
Koordinationsformen anfallenden Transaktionskosten abhangig von der Spezifitdt der in Verbindung
mit der Transaktion durchzufiihrenden Investitionen und weiteren Transaktionscharakteristika (sowie
aulRerdem auch von den Eigenschaften der an der Transaktion beteiligten Akteure, worauf in
Abschnitt 3.1.1.4 eingegangen wird. Dementsprechend &andert sich die Vorteilhaftigkeit einzelner
Institutionen mit den Transaktionscharakteristika sowie aufRerdem mit den Eigenschaften der

beteiligten Akteure.

3.1.1.3 Eigenschaften idealtypischer Koordinationsformen

Im Rahmen der TAK-Theorie werden drei Arten von idealtypischen Koordinationsformen
unterschieden: Die Koordinationsformen ,Hierarchie* und ,Markt* stellen dabei Extreme dar, wahrend
unter hybriden Formen eine Vielzahl von institutionellen Arrangements zusammengefasst werden, die
das Gebiet zwischen diesen beiden Extremen abdecken.?® Die einzelnen idealtypischen

Koordinationsformen weisen verschiedene Charakteristika auf, die folgend dargestellt werden: ?°

Der Bezug von Leistungen tber den Markt geht gegentiber der Eigenerstellung (Hierarchie) haufig mit
geringeren Produktionskosten einher, da ein Produzent, der fir mehrere Nachfrager produziert, in der
Regel Skalenvorteile realisieren kann. Zudem ist der Markt durch hohe Anreize zur Kosteneffizienz
gekennzeichnet, da die Produzenten direkt von Effizienzsteigerungen profitieren. Einschrankend ist zu
sagen, dass ein Bezug Uber den Markt nur dann mdglich ist, wenn die Gilter eine gewisse
Mindestspezifitdt nicht Uberschreiten und in standardisierter Form von mehreren Produzenten auf
Méarkten angeboten werden. Mit dem Grad der Spezifitdt sinkt allerdings auch der Umfang der
realisierbaren Skalenvorteile, so dass sich der Bezug Uber den Markt aufgrund von

Produktionskosteneffekten mit steigender Spezifitat zunehmend weniger lohnt.

Charakteristisch fir die Eigenerstellung (Hierarchie) ist zunadchst, dass Weisungsmoglichkeiten
innerhalb der Organisation bestehen. Dies fiihrt zu einer hohen Flexibilitat beziliglich der Anpassung
urspringlicher Planungen. Weiterhin bestehen ausgepragte Kontrolimdglichkeiten (z.B. im Hinblick auf
die Einhaltung von Qualitatsvorgaben). Allerdings profitiert die fur die Leistungserstellung zustandige
Einheit innerhalb der Organisation nur begrenzt selber von Profiten, was die internen Effizienzanreize
begrenzt und mit internen Transaktionskosten einhergeht, die auch als Birokratiekosten bezeichnet
werden. Da bei einer Eigenerstellung (zumindest im Regelfall) keine Biindelung von Nachfrage erfolgt,
kénnen keine Skaleneffekte realisiert werden, was im Vergleich zu anderen Koordinationsformen zu

entsprechend héheren Produktionskosten flhren kann.

27 Vgl. WILLIAMSON (1990, S. 81 ff).
28 \/gl. WILLIAMSON (1979).
2 Vgl. hierzu WiLLiamsoN (1990, S. 102 ff) und SCHUMANN / MEYER / STROBELE (2007, S. 496 ff).
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Bei den hybriden Formen lassen sich verschiedene Koordinationsformen unterscheiden, die je nach

Auspragung mehr durch hierarchische oder mehr durch marktliche Eigenschaften gekennzeichnet

sind. * Dabei sind insbesondere die folgenden Formen zu nennen:

Im Rahmen eines Joint-Venture bilden zwei rechtlich selbstindige Unternehmen ein
Gemeinschaftsunternehmen, das bestimmte Aufgaben (beispielsweise die Produktion eines
Gutes) uUbernimmt. Die Bildung eines Joint-Ventures stellt eine eher hierarchisch gepragte
hybride Koordinationsform dar.

Wird die Make-or-Buy Entscheidung im Rahmen eines langfristigen Vertrags koordiniert, so wird
ein externes Unternehmen langfristig mit der Produktion des Gutes beauftragt. Diese auch als
Contracting-Out  bezeichnete Koordinationsform geht mit begrenzten Kontroll- und
Weisungsmdoglichkeiten des Auftraggebers einher. Dadurch wird auch die Flexibilitat
eingeschrénkt. Jedoch werden die Anreize zu kosteneffizienter Leistungserstellung regelmafig
hoher sein als bei der Eigenerstellung. Dies ist insbesondere der Fall, wenn — wie bei einem
idealtypischen Contracting-Out — eine feste Vergutung fir die Erbringung einer bestimmten
Leistung vorgegeben wird, da dann der Auftragnehmer von Einsparungen in vollem Umfang
profitiert. Sofern Auftrdge wiederholt vergeben werden, kann die fiir den Auftraggeber
bestehende Mdglichkeit eines Wechsels des Auftragnehmers fur diesen Effizienzanreize
etablieren. Zum Teil erlaubt die Koordination tber langfristige Vertrdge zudem die Ausnutzung
von Skalen- und Verbundvorteilen. Inwieweit diese realisiert werden kénnen, hangt aber auch
entscheidend von der Spezifitdt der Giter ab. Die Koordination Uber langfristige Vertrage ist
gegeniiber der Eigenerstellung insbesondere dann von Relevanz, wenn ein externes
Unternehmen bereits Uber spezielle Ressourcen verfugt, die fir die Produktion des Gutes
unverzichtbar sind, deren Aufbau fiir den Auftraggeber aber mit hohen Produktionskosten
einhergehen wirde. Die Wahl zwischen langfristigen Vertragen und hierarchischer Koordination
bei Gitern, die eine gewisse Mindestspezifitdt Ubersteigen, steht im Fokus der folgenden
Ausfihrungen.

Eine weitere hybride Koordinationsform stellen Standardvertrdge dar. Dabei kdnnen
Standardvertrage gegeniber speziell ausgehandelten langfristigen Vertragen
Transaktionskostenvorteile aufweisen, wenn die entsprechende Transaktion haufig
durchgefuihrt wird. Zum einen konnen die Transaktionskosten fir die Erstellung von
Standardvertragen auf viele Partner verteilt werden. Zum anderen werden mit der Zeit viele
Akteure Wissen Uber die Inhalte von Standardvertrdgen aufbauen. Dadurch werden die Kosten
fur die Abstimmung stark gesenkt. Allerdings stellt sich die Frage, wer Standardvertrdge

bereitstellen soll, da sie Charakteristika eines 6ffentlichen Gutes aufweisen.

Staatliche Regulierung kann ebenfalls Teil einer Koordinationsform sein, da sie auf die Ausgestaltung

der Beziehung zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer Einfluss nehmen kann. Dabei kdnnen die

folgenden Dimensionen staatlicher Regulierung unterschieden werden:

%0 Vgl. zu hybriden Formen den Ubersichtartikel von MENARD (2004).
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« Die Ausgestaltungsmdglichkeiten beispielsweise langfristiger Vertrage kénnen durch den
allgemeinen Rechtsrahmen und insbesondere das allgemeine Wettbewerbsrecht beschrankt
werden.

» Die Festlegung von Mindestqualitaten oder von Sicherheitsstandards kann zu einer gewissen
Standardisierung fohren und so das Entstehen eines Markts wahrscheinlicher machen.
Vorgaben hinsichtlich der Qualitat oder der Sicherheit kdnnen also die Eignung der
Koordinationsform Markt erhéhen.

« Teilweise werden Beziehungen zwischen Akteuren einer speziellen Regulierung unterzogen.
Beispielsweise werden die Zugangsentgelte Dritter zu einem Mobilfunknetz von der
Bundesnetzagentur reguliert. In diesem Fall stellt die Regulierung eine Art Substitut fir

Abstimmungen zwischen den Transaktionspartnern dar.

3.1.1.4 Einfluss der Transaktionscharakteristika sowie der Eigenschaften der
Transaktionspartner auf die Eignung der Koordinationsformen

Folgend wird darauf eingegangen, wie die Transaktionscharakteristika sowie die Eigenschaften der
beteiligten Akteure die Vorteilhaftigkeit einzelner Koordinationsformen beeinflussen, wobei der
Vergleich zwischen der Eigenerstellung und vertraglichen Ldsungen (Contracting-Out) unter der

Annahme einer gewissen Mindestspezifitdt im Mittelpunkt der Betrachtungen steht.
SPEZIFITAT

Erfordert eine Transaktion keine spezifischen Investitionen seitens der Transaktionspartner, so stellt
der Bezug Uber den Markt in der Regel die geeignete Koordinationsform dar. % Dies gilt insbesondere
fur standardisierte Guter, die von mehreren Anbietern auf Markten angeboten werden. Wird dagegen
eine gewisse Mindestspezifitdt Uberschritten, ist der Bezug Uiber den Markt grundsétzlich nicht mehr
mdglich. Dann stellen zum einen die Eigenerstellung und zum anderen die Beauftragung eines
externen Unternehmens (Contracting-Out) die idealtypischen organisatorischen Lésungen fir die
Leistungserstellung dar. Die Wahl zwischen diesen beiden Koordinationsformen wird im Folgenden

vertieft betrachtet.
Zunéchst gilt es zwischen den folgenden Arten von Spezifitdt zu unterscheiden:

« Sachkapitalspezifitdat: Umfasst beispielsweise Investitionen in spezifische Werkzeuge oder
Produktionsanlagen.

« Humankapitalspezifitat: Umfasst beispielsweise die Aneignung von spezifischem Know-how
durch Mitarbeiter.

e Zweckgebundene Sachwerte (Widmungspezifitat): Umfasst beispielsweise die Erweiterung
existierender Anlagen oder Kapazitaten im Interesse eines bestimmten Transaktionspartners.

« Standortspezifitat tritt in erster Linie dann auf, wenn Anlagen nur mit hohem Aufwand an einen

anderen Ort versetzt werden kénnen.

31 vgl. MiLGROM / ROBERTS (1992, S. 30 ff) und WILLIAMSON (1990, S. 60 ff).
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Im Folgenden sind die Sachkapitalspezifitit sowie die Humankapitalspezifitat von besonderer

Bedeutung.

Grundsatzlich gilt: Je hoher die Spezifitat einer Transaktion ist, desto groRer wird die Gefahr eines
Hold-Ups, da die Quasirente ansteigt und eine Nachverhandlung durch einen der Transaktionspartner
somit attraktiver wird. Daher wird bei steigender Spezifitdt eher die Eigenerstellung gegentiber dem
Contracting-Out gewahlt. Diese Tendenz kann allerdings abgemildert werden, wenn beide
Transaktionspartner spezifisch investieren missen, da die Transaktionspartner dann wechselseitig
voneinander abhangig sind und beide der Gefahr eines Hold-Ups durch den Transaktionspartner

ausgesetzt sind.
KONTRAHIERUNGSPROBLEME INFOLGE VON UMWEL TUNSICHERHEIT UND KOMPLEXITAT

Ob nun Contracting-Out oder Eigenerstellung gewahlt wird, hangt neben dem Grad der Spezifitat auch
von der Kontrahierbarkeit der Aufgabendurchfihrung ab, wobei Kontrahierbarkeit vorliegt, wenn eine
vertragliche Koordination mit geringen Transaktionskosten einhergeht und daher sinnvoll umsetzbar
ist. Kann die Aufgabendurchfiihrung gut kontrahiert werden, kann auch bei hoher Spezifitat
Contracting-Out als Koordinationsform gewahlt werden. Die Kontrahierbarkeit hangt maRgeblich von

folgenden Charakteristika einer Transaktion ab:

e Umweltunsicherheit: Mit zunehmender Umweltunsicherheit, die sich sowohl auf die
Unsicherheit Uber zukiinftige technische als auch Uber 6konomische Entwicklungen beziehen
kann, steigen die Kontrahierungsprobleme an. Zum einen steigt der Umfang der vertraglich
festzulegenden ex-ante Regeln an, damit der Vertrag ex-post unterschiedlichen
Umweltsituationen gerecht werden bzw. ein rationaler Prozess der Vertragsanpassung
stattfinden kann. Zum anderen steigt die Wahrscheinlichkeit, dass ex-post Nachverhandlungen
oder Vertragsanpassungen notig werden. Die Transaktionskosten kdnnen beim Contracting-Out
aufgrund von Umweltunsicherheiten also stark ansteigen, so dass eine Eigenerstellung
vorteilhaft werden kann. Dabei ist zu beachten, dass die Umweltunsicherheit in der Regel mit
langeren Vertragsdauern ansteigt.

* Komplexitat: Die Komplexitat einer Transaktion wird in erster Linie durch die Beschreibbarkeit
des Leistungsgegenstands sowie die Messbarkeit der Leistungserfullung bestimmt.
Transaktionen, deren Leistungsgegenstand schlecht beschreibbar und deren Leistungserfullung
nur schwer messbar ist, werden im Folgenden als komplex bezeichnet. Je hoher die
Komplexitat des Leistungsgegenstandes ist, desto eher werden vertragliche Liicken existieren,
die opportunistisches Verhalten erleichtern. Bei einem komplexen Leistungsgegenstand wird es
auch groRBere Bewertungsprobleme bezlglich des spezifischen Vermdgensgegenstandes
geben, so dass die Definition von Vertragsregeln tber einen (regularen bzw. einvernehmlichen)

Abbruch der Transaktion erschwert wird. Dadurch steigt die gegenseitige Abhangigkeit der

% vgl. MiLGROM / ROBERTS (1992, S. 30 ff) zu den Transaktionscharakteristika Umweltunsicherheit und
Komplexitat sowie ALCHIAN / WOODWARD (1988, S. 1969) zu der Transaktionseigenschaft Plastizitét.
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Transaktionspartner an. Insgesamt steigen die Kontrahierungsprobleme mit steigender
Komplexitat des Leistungsgegenstandes also an.

e Plastizitat: Unter Plastizitat wird ein weiter und fir den Auftraggeber nur begrenzt
Uberblickbarer Handlungsspielraum des Auftragnehmers verstanden. Ein Beispiel fur eine hohe
Plastizitat stellen Beratungsdienstleistungen dar. Die Erstellung standardisierter Produkte auf
Basis einer etablierten Technologie wird hingegen im Regelfall eine geringe Plastizitat
aufweisen. Die Plastizitat einer Transaktion wird auch von der Fahigkeit des Auftraggebers
beeinflusst, den Handlungsspielraum des Auftragnehmers beurteilen zu kdnnen. Ob ein
Auftraggeber den Handlungsspielraum beurteilen kann, hangt mafgeblich von seinem Know-
how Uber den Leistungsgegenstand ab. Eine hohe Plastizitat fihrt insgesamt zu

Kontrahierungsproblemen, da der Spielraum fiir opportunistisches Verhalten anwachst.
ZENTRALITAT

Von Zentralitat einer Transaktion fir ein Unternehmen spricht man dann, wenn die Transaktion fiir den
Erfoly des Unternehmens von hoher Bedeutung ist. ** Hat beispielsweise die Erstellung eines
Vorprodukts groRe Auswirkungen auf die Qualitdt des Endprodukts, so weist die Erstellung dieses
Produkts eine hohe Zentralitat auf. Die Kontrahierbarkeit von Leistungen stellt sich bei Transaktionen,
die eine hohe Zentralitat aufweisen, als schwierig heraus, da in der Regel spezifisches eigenes Know-
how geschiitzt werden und die Geheimhaltung sicher gestellt werden muss. Insbesondere die
Geheimhaltung ist unter Umstanden schwer zu kontrahieren. Allgemein gilt, dass die Folgen, die sich
aus Kontrahierungsproblemen ergeben, bei Transaktionen mit einer hohen Zentralitat
schwerwiegender sind als bei Transaktionen mit geringer Zentralitat, da sie sich unmittelbar auf den
Unternehmenserfolg auswirken. Insofern wird fur Transaktionen mit hoher Zentralitdt eher die

Eigenerstellung gewahlt werden.
HAUFIGKEIT

Eine weitere Eigenschaft von Transaktionen, die einen Einfluss auf die Eignung von
Koordinationsformen hat, ist die Haufigkeit mit der die Transaktion durchgefiihrt wird. ** Dabei ist zu
vermuten, dass flr Transaktionen, die haufig durchgefihrt werden, ex-ante hohere
Transaktionskosten fur das Design von Vertragen in Kauf genommen wird als bei Transaktionen, die

nur einmalig stattfinden.
EIGENSCHAFTEN DER TRANSAKTIONSPARTNER

Bei der Bewertung von Kontrahierungsproblemen sind neben den Charakteristika der Transaktion
auch Eigenschaften der Akteure zu bertcksichtigen. Einen wesentlichen Einflussfaktor hinsichtlich der
Kontrahierbarkeit von Leistungen stellt die Unsicherheit bezlglich des opportunistischen Verhaltens

des Transaktionspartners dar. Diese kann durch eine gute Reputation des Partners stark gesenkt

s Vgl. PicoT (1991), wo die Zentralitat allerdings als ,Strategische Bedeutung der Transaktion* bezeichnet wird.
3 vgl. WILLIAMSON (1990, S. 69).
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werden. * Die Reputation eines Akteurs stellt eine wichtige Ressource dar, die im Laufe der Zeit
durch nicht-opportunistisches Verhalten innerhalb von Transaktionen aufgebaut werden kann.
Insbesondere wenn Transaktionen sehr haufig stattfinden oder wenn es sehr viele potentielle
Transaktionspartner gibt, lohnt sich opportunistisches Verhalten oft nicht. Verhalt sich ein Akteur
innerhalb einer Transaktion opportunistisch, so verliert er seine Reputation und die Wahrscheinlichkeit
fur weitere Transaktionen sinkt. Somit folgt aus einem kurzfristigen Vorteil ein langfristiger Nachteil,
durch den Verlust der Reputation. Ein Beispiel fir die Wirkung von Reputation und das Vertrauen
zwischen Transaktionspartnern aufgrund langfristiger Zusammenarbeit stellen die etablierten

Beziehungen zwischen OEM und Zulieferern dar.

Eine weitere Eigenschaft von Transaktionspartnern, die Einfluss auf die Kontrahierbarkeit von
Leistungen hat, stellt das Know-how der Partner beziiglich des Leistungsgegenstandes dar. Dabei ist
zu bericksichtigen, dass das Know-how der einzelnen Transaktionspartner mit zunehmender

Marktentwicklung ansteigen wird und somit Kontrahierungsprobleme tendenziell sinken.

3.1.2 Koordination von Aufgaben fiur die Bereitstellung von Systemgutern in
einem Wertschdpfungsnetz

Auch wenn die TAK-Theorie urspringlich im Hinblick auf die Analyse der Make-or-Buy-Frage
entwickelt worden ist, sind ihre Erkenntnisse auch auf die Analyse weiterer Transaktionen
anwendbar.®® Denn auch in anderen Kontexten stellt sich die Frage, ob die Koordination von
Beziehungen Uber eine Integration, Uber Hybride oder Uber den Markt erfolgen sollte. In diesen
Kontexten sind fur die Analyse der Eignung der einzelnen Koordinationsformen wiederum vornehmlich
die Transaktionseigenschaften, insbesondere die Spezifitdt und die Kontrahierbarkeit sowie aul3erdem
die Zentralitst und die Transaktionshaufigkeit, von Relevanz. AufRerdem kdnnen wiederum
Eigenschaften der Transaktionspartner (wie Reputation, aber auch Zielsysteme von Organisationen)

von Bedeutung sein.

Vor diesem Hintergrund bieten sich die Erkenntnisse der TAK-Theorie auch zur Analyse der
Koordination von Aufgaben in komplementaren und horizontalen Beziehungen im Rahmen des
Angebots von Systemgutern an. Beispielsweise stellt die Koordination von
Bereitstellungsentscheidungen fiir komplementare Giter im Rahmen eines Systemguts eine
Abstimmung von Verfigungsrechten und damit eine Transaktion dar, die unter Ruckgriff auf
Erkenntnisse der TAK-Theorie untersucht werden kann. Aufgrund der Vielzahl von zwischen
komplementaren Gitern abzustimmenden Aufgaben (siehe hierzu den folgenden Abschnitt 3.2),
werden Transaktionskosten und damit die Auswahl von geeigneten Koordinationsformen eine hohe
Bedeutung beim Angebot eines Systemguts aufweisen. Zu konstatieren ist allerdings, dass die
Abschatzung von Transaktionskosten und der Eignung von Koordinationsformen und infolge dessen

von institutionell bedingten Problemen beim Angebot von Systemgitern wesentlich komplexer ist als

% vgl. MILGROM / ROBERTS (1992, S. 139 f.).

3% Beispielsweise wurden im BMBF-Forschungsprojekt SYNETRA die Koordination zwischen der Bereitstellung
der Eisenbahninfrastruktur und den diese nutzenden Eisenbahnverkehrsunternehmen in verschiedenen
(Koordinations-)Bereichen unter Rickgriff auf die TAK-Theorie untersucht; vgl. BRENCK ET AL. (2004).
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bei ,einfachen* Make-or-Buy-Entscheidungen. Insofern werden die mit der TAK-Theorie in diesem
Kontext generierten Aussagen zum Teil mehr Unscharfen aufweisen als bei der Analyse von Make-or-

Buy-Entscheidungen.

Zu beachten ist bei der Analyse des Angebots von Systemgitern, dass bei Vorliegen horizontaler
Beziehungen zwischen im Wettbewerb stehenden Unternehmen industrie6konomische Erkenntnisse
im Allgemeinen und netzwerkdkonomische Erkenntnisse im Speziellen (neben der und im Vergleich
zur TAK-Theorie) an Bedeutung fir die Untersuchung gewinnen. Dies ist regelméaRig speziell in
(spateren) Marktphasen von Gitern von Relevanz, in denen die bei Transaktionen bestehende
Spezifitdt aus technischen Griinden tendenziell relativ gering ist. Die Spezifitdt der zu tatigenden
Investitionen stellt in spateren Marktphasen vielmehr oftmals einen strategischen Parameter dar. Vor
diesem Hintergrund wird im folgenden Abschnitt 3.2 nun (auch) auf die Phasen beim Angebot von

Systemgutern eingegangen.

3.2 Phasen und Koordinationsbereiche beim Angebot von
Systemgutern

3.2.1 Koordinationserfordernis bei der Bereitstellung

Im Hinblick auf eine effiziente Bereitstellung eines verkehrstelematischen Angebots — wie z.B. des
Verkehrsinformationsdienstes ,erweiterte Navigation“ — sind die Bereitstellungsentscheidungen fiir die
das Systemgut bildenden komplementaren Giter abzustimmen. Dies betrifft zunéchst die Frage der
Koordination komplementar verbundener Aufgaben. Zu bertcksichtigen ist weiterhin die Koordination
von horizontalen Beziehungen zwischen Akteuren, welche die gleiche Rolle wahrnehmen. Fur die
Analyse dieser Koordinationsfragen wird — wie in Abschnitt 3.1.2 dargestellt — in erster Linie auf die
TAK-Theorie zurtckgegriffen. Muss die Erledigung von Aufgaben abgestimmt erfolgen, ergeben sich
so genannte ,Koordinationsbereiche”. Innerhalb der Koordinationsbereiche miissen Aufgaben in Form
von Entscheidungen abgestimmt werden, die in verschiedenen Phasen der Marktentwicklung zu
treffen sind. Dabei konnen die Rahmenbedingungen fir diese Entscheidungen in den
unterschiedlichen Phasen differieren. Die explizite Berlicksichtigung dieser Phasen erlaubt daher eine
differenzierte Betrachtung der in einzelnen Phasen auftretenden Koordinationsbedarfe und
Abstimmungsprobleme. Weiterhin kann durch den Bezug zu diesen Phasen in den Analysen der
Zielgerichtete Einbezug industrie-/netzwerk6konomischer Erkenntnisse (in  Ergdnzung zum
institutionendkonomischen Analyseansatz) erreicht werden. Bei den folgenden Darstellungen der
Phasen und der jeweils zu fallenden Bereitstellungsentscheidungen wird zunéchst ausgeblendet, dass
die Phasen von den verschiedenen komplementaren Giitern eines Systemangebots nicht unbedingt

bzw. in der Praxis regelmaRig nicht gemeinsam ,durchlaufen” werden.

3.2.2 Phase 1: Forschung und Entwicklung

Die erste Phase bezieht sich sowohl auf die Forschung und Entwicklung beziiglich des gesamten

Systemguts als auch auf einzelne Komponenten und Dienstleistungen. In dieser Phase wird die
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spatere Bereitstellung vorbereitet, so dass eine Vielzahl von (Vor-) Entscheidung fiir die Bereitstellung

getroffen wird. ¥ Diese erste Phase wird jedoch im Folgenden nicht vertieft betrachtet.

3.2.3 Phase 2: Standardisierung

Voraussetzung fir das Angebot eines Systemguts ist die technische Kompatibilitdét zwischen den
verschiedenen Giutern, wozu insbesondere die Kompatibilitat der Giter hinsichtlich physischer
Schnittstellen wie Steckverbindungen zwischen Endgerat und Fahrzeug, Ubertragungsstandards wie
UMTS oder IEEE 802.11p und Datenformaten firr die zu Gibertragenden Informationen zu zéhlen sind.
Diese technischen Schnittstellen zwischen Gitern koénnen durch die Koordination der uber
komplementéare und horizontale Beziehungen verbundenen Akteure standardisiert werden. Insofern
stellt die Standardisierung einen ersten Koordinationsbereich dar, der bei den weiteren Analysen zu
betrachten ist.

Die vereinbarten Standards koénnen eine verbindliche Wirkung haben oder lediglich einen
unverbindlichen Charakter aufweisen, wobei auch unverbindliche Standards einen erheblichen
Einfluss auf die (Bereitstellungs-)Entscheidungen in der Folgephase haben kdnnen, da deren
Verwendung Transaktionskosten senken kann. *® Daher ergeben sich durch die Standardisierung von
technischen Schnittstellen in Phase 2 gewisse Voreinstellungen bzw. Optionen fir die
Kompatibilitatsentscheidung in Phase 3. Weiterhin kann zwischen offenen und proprietéaren Standards
unterschieden werden. Wenn Akteure, die komplementar verbundene Rollen wahrnehmen,
gemeinsam einen proprietaren Standard definieren, fallt die Standardisierung mit der
Kompatibilitatsentscheidung in Phase 3 zusammen, worauf im folgenden Abschnitt 3.2.4 eingegangen
wird. (Offene) Standards werden gegebenenfalls nicht nur im Rahmen der Bereitstellung eines
verkehrstelematischen Systemguts genutzt, sondern auch in vielen anderen Kontexten. Insofern wird
bei einer Standardisierung bei vielen technischen Schnittstellen auch eine hohe Anzahl an Akteuren
involviert sein, die nicht mit der Bereitstellung eines verkehrstelematischen Systemguts in Verbindung
stehen. Dies erhoht potentiell die Komplexitat der Koordination bei der Standardisierung. Fir die
Standardisierung wird zum Teil auch auf spezielle Koordinationsformen zuriickgegriffen, die den
Einbezug einer groRen Anzahl an Akteuren ,organisieren“. H&aufig sind z.B. Normungsinstitute

beteiligt, die in den nachfolgenden Phasen keine Rolle beim Angebot des Systemguts wahrnehmen.

Die abgestimmte Setzung von Standards ist insbesondere dann von Bedeutung wenn horizontale

Beziehungen zwischen Akteuren vorliegen. Insofern wird die Standardisierung vertieft im Rahmen der

¥ Aufgrund der Komplexitdt und der erheblichen Unsicherheit ist die Kontrahierbarkeit in dieser Phase

grundsatzlich gering, was einer hierarchischen Koordination entgegenkommt. Gleichzeitig ist bei Systemgutern
und in Wertschdpfungsnetzen regelmaRig der Einbezug von Know-how beziiglich verschiedener Bestandteile des
geplanten Systemguts erforderlich und dieses Know-how wird oftmals in verschiedenen Unternehmen verortet
sein. Deshalb kommt auch hybriden Formen (beispielsweise in Form von Forschungskooperationen) eine hohe
Bedeutung zu.

% Auch unverbindliche Standards kénnen — analog zur Variantenreduktion — indirekte Netzwerkeffekte erzeugen
und dadurch Transaktionskosten senken; vgl. zur Variantenreduktion als Wirkung von Standards z.B. SwaNnN
(2000). In diesem Zusammenhang tragen unverbindliche Standards auch zur Reduktion technischer Unsicherheit
bei.
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Analyse der Koordination in horizontalen Beziehungen in Abschnitt 3.4 und dort insbesondere in
Abschnitt 3.4.1 betrachtet.

Im Ubrigen kann eine Standardisierung in Phase 2 — speziell bei Vorliegen horizontaler Beziehungen
— im Hinblick auf eine Reduktion von Transaktionskosten auch bezlglich der Ausgestaltung
institutioneller Schnittstellen und der Durchfiihrung des Vertriebs erfolgen. Dies kann beispielsweise
durch die Standardisierung von Vertrédgen in Phase 2 erfolgen, was jedoch im Folgenden nicht explizit

diskutiert wird.

3.2.4 Phase 3: (Erst-)Investitionsphase

In der Phase 3 ,(Erst-)Investitionsphase* erfolgen zunéchst die Planungen hinsichtlich des Angebots
und es werden die Bereitstellungsentscheidungen fir das Systemgut und damit auch fir die
.dazugehorenden” einzelnen komplementéren Giter getroffen. Weiterhin wird die nétige Infrastruktur
aufgebaut und das Systemgut angeboten, was die Produktion der einzelnen komplementéaren Guter
(Komponenten und Dienstleistungen) erfordert. Die Dauer dieser Phase wird bestimmt durch die fir
die Amortisation der Investition, genauer der (Erst-) Investition, erforderlichen Zeit. Vornehmlich fir
diese Zeitdauer ist von den Akteuren darauf zu achten, dass sie vor dem Opportunismus anderer

Akteure geschiitzt sind.
Diese Phase 3 kann in drei Unterphasen unterteilt werden:

« Unterphase 3.1: In Unterphase 3.1, der ,Planungs- und Entscheidungsphase®, erfolgen die
Planungen und Entscheidungen bezlglich der Bereitstellung des Systemguts. In diesem
Zusammenhang werden auch die Koordinationsformen fiir die einzelnen Beziehungen
festgelegt. In Verbindung mit der Koordination der Bereitstellungsentscheidungen und der
Auswahl der Koordinationsformen hat auch (explizit oder implizit) eine Abstimmung Uber die
Kosten- und Erlés- und damit die Rentenaufteilung zwischen den Akteuren zu erfolgen. Die
Auswahl von Koordinationsformen fir die einzelnen Beziehungen beinhaltet auch, dass
Regelungen definiert werden, wie im Bedarfsfall im weiteren Verlauf dieser Phase 3 bei
Umweltverdnderungen oder aufgrund sonstiger Erfordernisse Anpassungen an die
ursprunglichen Planungen zur Bereitstellung und gegebenenfalls in diesem Zusammenhang
auch bezuglich der Rentenaufteilung durchzufiihren sind.

« Im Einzelnen sind folgende Aufgaben in Form von Bereitstellungsentscheidungen zu
koordinieren, die im Folgenden auch als Koordinationsbereiche bezeichnet werden:

0 Bei der Kompatibilitatsentscheidung wird insbesondere festgelegt, ob ein offener
und bereits definierter Standard oder ein speziell zu definierender (offener oder
proprietarer) Standard fir die Ausgestaltung von technischen Schnittstellen zwischen
Komponenten verwendet wird. Die Kompatibilitditsentscheidung steht in enger
Beziehung zur Phase 2, da auf die dort erfolgte Standardisierung zuriickgegriffen wird
bzw. werden kann.

o0 Die Investitionsentscheidung bezeichnet den Beschluss zur Durchfiihrung der
Investitionen, die im Hinblick auf ein Angebot des Systemguts bzw. der einzelnen
komplementaren Guter erforderlich sind. Im Zusammenhang mit einem erstmaligen
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Angebot kann von Erstinvestitionen gesprochen werden. Die Investitionsentscheidung
kann noch weiter unterteilt werden, insbesondere in die sachliche
Investitionsentscheidung, welche den grundsatzlichen Investitionsbeschluss umfasst,
und die zeitliche Investitionsentscheidung, welche sich auf den Zeitpunkt der
Durchfihrung der Investition bezieht. Es wird davon ausgegangen, dass die
Investitionsentscheidung auch Festlegungen zu Qualitdten und Kapazitaten (mit-)
umfasst.

o Die Bepreisungsentscheidung bezieht sich auf die Bepreisung der komplementaren
Guter und damit auch des Systemguts. Damit einhergehend sind z. B. die Frage nach
Bindelangeboten oder nach der Nutzung von zweiseitigen Markten und die Frage der
Vermeidung einer doppelten Marginalisierung von Relevanz.

o Die Vertriebsentscheidung umfasst zum einen Entscheidungen zu den Konditionen
des Vertriebs und dem Vertriebsservice, was auch einen Bezug zur Festsetzung der
Angebotsqualitat aufweist. Zum anderen ist zu entscheiden, ob eine Bindelung des
Vertriebs einzelner Akteure erfolgt. Dies kann zunachst die Umsetzung abgestimmter
Vertriebskonditionen fiir die einzelnen komplementdren Giuter vereinfachen und

weiterhin kann es die Transaktionskosten der Nachfrager des Systemguts reduzieren.

Far die einzelnen Koordinationsbereiche  kénnen  durchaus unterschiedliche
Koordinationsformen gewahlt werden, wobei naturlich stets die Interdependenzen zwischen den
einzelnen Entscheidungen und die sich erhéhende Komplexitat bei divergierenden
Koordinationsentscheidungen zu beachten sind. Die potentiellen Koordinationsformen sind nicht
zuletzt im Hinblick darauf zu bewerten, wie eine Kosten- und Erlés- und damit auch
Rentenaufteilung erfolgen und wie Entscheidungen dazu (unter Beriicksichtigung der

Opportunismusgefahr und der Hold-Up-Problematik) umgesetzt werden kénnen.

Insbesondere bei Vorliegen horizontaler Beziehungen und speziell bei Beziehungen zwischen
Gebietskomplementéaren stellt sich die Frage der Koordination bei der Produktion und dem
Vertrieb. Dies berlhrt die Frage der effizienten Produktion und des effizienten Procurements im
foderalen Staat, welche im Folgenden jedoch weitgehend ausgeklammert wird. Auch die Make-
or-Buy-Frage bezuglich der Produktion (und in diesem Zusammenhang auch beziglich des

Vertriebs) wird nicht vertieft thematisiert.

Unterphase 3.2: In den Unterphasen 3.2 und 3.3 erfolgt die Produktion, wobei in der hier
betrachteten Unterphase 3.2 die ,Investitionsdurchfihrung” und damit der Aufbau des
Systemguts stattfinden. Diese Unterphase ist relativ kurz, was Umweltunsicherheiten begrenzt
und damit die Kontrahierbarkeit vereinfacht. Allerdings ist auch zu beachten, dass in der
Investitionsphase grof3e technische Risiken vorliegen kénnen.

Unterphase 3.3: Die Unterphase 3.3 (,Betrieb und Angebot") bezieht sich auf die
Gewahrleistung des laufenden Betriebs als Teil der Produktion und das Angebot des
Systemgutes an die Nachfrager. Diese Unterphase beginnt mit dem Erstangebot des
Systemguts und endet mit der Amortisation der Erstinvestition. Im Bereich der Produktion sind

in dieser Unterphase zum einen kontinuierlich die benétigten Dienstleistungen zu erbringen.
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Zum anderen mussen die Infrastrukturen und Komponenten gewartet werden. Weiterhin muss
das Systemgut vertrieben werden. Soweit erforderlich sind in dieser Unterphase (speziell
aufgrund von Umweltveranderungen) die in der Unterphase 3.1 getroffenen Entscheidungen

anzupassen.

3.2.5 Phase 4: Folgephase(n)

In der Folgephase, die sich an die Amortisation der mit dem Angebot verbundenen (Erst-)Investitionen
anschlie8t, wird das Angebot ,fortgesetzt’. Damit einhergehend stellen sich erneut die
Bereitstellungsentscheidungen und die Frage der Koordination zwischen den involvierten Akteuren. Im
Vergleich zur Phase 3 ist in dieser Phase 4 die Marktentwicklung im Regelfall jedoch fortgeschritten,
was bedeutet, dass unter Umstanden beziglich des Systemguts und/oder komplementérer Guter
mehrere konkurrierende Akteure im Wettbewerb stehen und die Spezifitéat bei vielen (aber nicht bei

allen) Transaktionen reduziert sein wird.

3.3 Komplementare Beziehungen

In diesem Abschnitt wird die Koordination der Aufgaben, die bei den einzelnen komplementéaren Giter
eines Systemguts anfallen, und damit die Ausgestaltung der Beziehungen zwischen den Aufgaben
wahrnehmenden Rollen (und damit letztendlich Akteuren) untersucht. In Abschnitt 3.3.1 wird zunachst
auf das gemeinsame erstmalige Angebot eines Systemguts in einer Phase 3 eingegangen. Es wird
dabei aus Vereinfachungsgrinden zunachst davon ausgegangen, dass keine horizontalen
Beziehungen existieren, deren Besonderheiten dann im folgenden Abschnitt 3.4 betrachtet werden.
Vor diesem Hintergrund ist die Phase 2 nicht zu beriicksichtigen, da aufgrund identischer Beteiligter
die Standardisierung (Phase 2) mit der Kompatibilititsentscheidung (Phase 3) zusammenféllt. In
Abschnitt 3.3.2 werden auch die Auswirkungen von Wetthewerbsmarkten fiir einzelne Komponenten
mit in die Analysen einbezogen. In diesem Zusammenhang wird auch die Auswahl zwischen offenen
und proprietaren Standards thematisiert. In Abschnitt 3.3.3 wird abschlieRend auf das Vorliegen von
Phasendifferenzen eingegangen, worunter verstanden wird, dass die Startpunkte und Laufzeiten in
Phase 3 bei den einzelnen komplementaren Komponenten voneinander abweichen, was implizieren
kann, dass die Spezifitit der Komponenten divergiert, gegebenenfalls hervorgerufen durch das
Auftreten alternativer (Komponenten-) Anbieter. Eine gesonderte, explizite Betrachtung der Phase 4

(,Folgephase®) unterbleibt.

3.3.1 Gemeinsames erstmaliges Angebot eines Systemguts
KOORDINATIONSERFORDERNISSE UND -PROBLEME

Eine notwendige Voraussetzung fir die Funktionsfahigkeit eines Systemguts ist die Kompatibilitat der
zugrunde liegenden komplementdren Komponenten. Im Falle einer erstmaligen Bereitstellung
samtlicher komplementérer Guter eines Systemguts ist daher — unter der Annahme, dass die
einzelnen Rollen nicht nur durch einen Akteur wahrgenommen werden — eine Koordination beziglich
der Kompatibilitatsentscheidung und der Beteiligungsentscheidung erforderlich. Aufgrund des

Einigungszwangs sind die Transaktionskosten grundsétzlich als relativ gering einzustufen. Die
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Abstimmungskosten steigen aber an, wenn Praferenzen der beteiligten Akteure beziiglich einzelner
Fragestellungen (z.B. Ausgestaltung einer Schnittstelle, zeitliche Investitionsentscheidung®) stark
divergieren. Bestehen unterschiedliche Praferenzen, so hangt die Ausgestaltung der Schnittstelle
entscheidend von den Verhandlungspositionen der beteiligten Akteure ab. Zudem steigen die
Transaktionskosten mit zunehmender Anzahl der am Abstimmungsprozess beteiligten Akteure an.
Dies wird insbesondere bei der Berticksichtigung von horizontalen Schnittstellen relevant und wird in

Abschnitt 3.4.1. im Rahmen der Diskussion der Standardsetzung wieder aufgegriffen.

Bezilglich der Vertriebsentscheidung kénnten regelmaflig bei einer Koordination von
Vertriebskonditionen und einer Biindelung des Vertriebs Vorteile aus Sicht der Nachfrager vorliegen,
was die Zahlungsbereitschaft erhéhen konnte Neben den (Produktions-)Kosten fir die
Vertriebsdurchfiihrung auf der Anbieterseite kann ein gemeinsamer Vertrieb komplementéarer Gter
auch zur Senkung von Transaktionskosten auf Seiten des Endnutzers bzw. in den Beziehungen zum
Endnutzer beitragen: Zum einen werden Such- und Informationskosten gesenkt, da der Nutzer sich
zentral Uber das Angebot informieren kann und nicht Informationen zu den einzelnen Komponenten
zusammentragen muss. Zum anderen werden die Kosten fiir die Uberwachung laufender
Vertragsbeziehungen reduziert, da nur eine Vertragsbeziehung mit dem zentralen Vertrieb der
Komponenten besteht. Zudem kann durch einen zentralen Vertrieb auch die Unsicherheit hinsichtlich

des langfristigen Angebots der einzelnen Komponenten auf Seiten des Kunden gesenkt werden.

Eine Vertriebskoordination kann in diversen hybriden Formen erfolgen Besonders relevant ist hierbei
der gemeinsame Vertrieb Uber einen Provider, der die Realisierung der oben dargestellten
Produktions- und Transaktionskostenvorteile erlaubt. Dabei kann sowohl ein Akteur, der bereits eine
Rolle wahrnimmt, als auch ein Dritter (der keine Rolle wahrnimmt) als Provider fungieren. Wird das
Angebot komplementarer Komponenten nicht abgestimmt, so entsteht gegebenenfalls eine Liicke fur
Intermediare, die aus den zu Verfligung stehenden Komponenten komplette Systeme erstellen und
diese an die Endnutzer verkaufen. Bezlglich des Vertriebs sind die Transaktionskosten einer
Koordination schwierig abzuschatzen, dirften jedoch oftmals ein vergleichsweise begrenztes Problem

darstellen.

Eine zentrale Frage stellt die Erfordernis und entsprechende Erarbeitung von Lésungsmdglichkeiten
Uber eine einheitliche/standardisierte Bepreisungsstrategie fur das Systemangebot und somit auch
fur die einzelnen Glter dar. Dies betrifft sowohl die Frage der Abschdpfung der Zahlungsbereitschaft
und der Vermeidung einer doppelten Marginalisierung, als auch die Aufteilung der Renten aus dem
Angebot des Systemguts. Die Erarbeitung von Lésungsansatzen zur Aufteilung der Renten und in
diesem Zusammenhang der anfallenden Einnahmen und Ausgaben kann sehr schwierig sein und
dementsprechend mit hohen Transaktionskosten einhergehen. Das Ergebnis und die Komplexitat von

Verhandlungen kann wesentlich durch die Alternativoptionen und damit die Opportunitatskosten der

% Beispielsweise kam es bei der Einfuhrung der UMTS-Mobilfunktechnologie aufgrund einer unzureichenden
Koordination der zeitlichen Investitionsentscheidungen zu einer verzégerten Inbetriebnahme des Gesamtsystems,
da zwar das UMTS-Mobilfunknetz schon vorhanden war, die komplementéren Endgeréate jedoch Anfangs nicht in
einer ausreichenden Anzahl und Vielfalt zur Verfligung standen.
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einzelnen Akteure beeinflusst werden. Weiterhin kann es zu Kontrahierungsproblemen beziiglich der
Rentenaufteilung wahrend der gesamten Kooperationsdauer kommen, die zumindest die Phase der
Amortisation der Investitionen zu umfassen hatte. Probleme kdénnen sich beispielsweise durch eine

hohe Unsicherheit bezuglich der Nachfrage und technologischer Entwicklungen ergeben.

Zum Teil hat ein Akteur eine besonders dominante Stellung im Rahmen des Angebots eines
Systemguts, weil seine Rolle — aufgrund bestimmter Ressourcenvorteile (z.B. spezielles Know-how
oder Lizenzen) — von keinem anderen Akteur wahrgenommen werden kann, wahrend die anderen
Akteure in ihren jeweiligen Rollen vergleichsweise gut ersetzbar sind. Dieser dominante Akteur wird
dann einen Grolf3teil der sich aus dem Angebot des Systemguts ergebenden Renten aneignen kénnen

und wird auch als ,Systemeigentiimer“ bezeichnet.

Besonders problematisch kann die Verhandlung lber die Rentenaufteilung sein, wenn Komponenten,
die von verschiedenen Akteuren bereitgestellt werden, als Bindel vertrieben werden sollen. Hier kann
sich insbesondere dann ein Kontrahierungsproblem ergeben, wenn eine der Komponenten bei einem
getrennten Vertrieb nicht kostendeckend angeboten werden konnte, im Bindel mit einer weiteren
Komponente aber sehr wohl einen positiven Beitrag zur Gesamtrente beisteuert. In dieser
Konstellation kann sich ein besonders groRes Hold-Up Problem ergeben, da der Transaktionspartner
der kostendeckend anzubietenden Komponente ex-post versuchen kénnte, den Rentenanteil des
Anbieter der nicht kostendeckend anzubietenden Komponente zu driicken. Ein solches Problem
konnte sich beispielsweise beim gemeinsamen Angebot eines Endgerates und eines Dienstes

ergeben.
INTEGRATION ODER KOORDINATION UBER VERTRAGE?

Da die Bereitstellung der einzelnen komplementdren Komponenten in der hier betrachteten
Konstellation annahmegemaf nur in Verbindung mit dem Angebot des Systemguts einen Wert
aufweist, sind die Investitionen der die einzelnen Rollen besetzenden Akteure hochspezifisch. Eine
Koordination Uber den Markt scheidet insofern aus. Bei einer Koordination Gber Vertrage als hybride
Koordinationsform koénnen die Transaktionskosten vor dem Hintergrund der vorliegenden Spezifitat
und der in vielen Fallen nicht unbeachtlich erscheinenden Kontrahierungsprobleme durchaus sehr
hoch sein — auch wenn das Problem dadurch abgeschwéacht wird, dass alle Beteiligten spezifisch

investieren missen und damit voneinander abhéngig sind, d.h. ,in einem Boot sitzen®.

Einzelne Akteure werden regelmafig erhebliche Vorteile im Hinblick auf die Wahrnehmung
bestimmter Rollen besitzen, da sie dafiir ber bedeutsame Ressourcen und damit tber Vorteile bei
den Produktionskosten verfiigen. Dies ist ein Nachteil einer Integration in dem Sinne, dass ein Akteur
gegebenenfalls samtliche Rollen Gbernimmt, auch wenn er dafiir im Hinblick auf die Produktion gar
nicht geeignet ist. Gegebenenfalls kénnen sogar — z.B. aufgrund rechtlicher Restriktionen wie

Patenten — nur bestimmte Akteure einzelne Rollen wahrnehmen.

Es kann es vor diesem Hintergrund sinnvoll sein, dass ein Akteur, der dann einen Systemeigentimer
darstellen wirde, zwar fur samtliche Komponenten die Bereitstellungsaufgaben tbernimmt und damit
auch samtliche Rollen wahrnimmt, aber die Produktion im Rahmen von Vertragsbeziehungen an

andere Unternehmen Ubertragt, die fir die jeweils zu produzierende Komponente aufgrund von
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Ressourcenvorteilen niedrigere Produktionskosten aufweisen. Die Eignung dieses Ansatzes hangt
wiederum von den Kontrahierungsproblemen beim Contracting-Out der Produktion der einzelnen
Guter ab.

3.3.2 Ruckagriff auf existierende und offene Standards sowie Einbezug von auf
Markten angebotenen Komponenten

Sofern einzelne der komplementaren Komponenten bereits auf wettbewerblichen Méarkten angeboten
werden, reduziert sich die Anzahl der Beteiligten, die fur das Angebot eines Systemguts spezifisch zu
investieren haben. Dies wird entsprechend die Transaktionskosten vermindern. Im Rahmen der
Kompatibilitatsentscheidung besteht nun gegebenenfalls bei einzelnen Komponenten die Mdglichkeit,
auf einen bestehenden und offenen Standard zuriickzugreifen und infolge dessen den Ruckgriff auf
eine auf einem wettbewerblichen Markt gehandelte Komponente zu erlauben. Dies wird
Transaktionskosten im Hinblick auf gemeinsame Entscheidungsfallungen und den Schutz vor ,Hold-
Up“ reduzieren. Dies deutet daraufhin, dass beim Angebot eines Systemguts angestrebt werden
sollte, den als ,kritischen Kern“ bezeichneten Bereich mdglichst klein zu halten, der die Komponenten
umfasst, bei denen die Spezifitéat hoch ist. Sofern es einem Akteur gelingt, den kritischen Kern alleine
abzudecken und die darin eingeschlossenen Rollen zu Gbernehmen, wird er die dominante Position

des Systemeigentiimers erreichen und kann sich entsprechend die Renten aneignen.

Sofern infolge der Entscheidung fir einen offenen Standard auch Komponenten genutzt werden
kénnen, die in einem anderen Kontext (jenseits des Systemgutes) verwendbar sind, sinken zunachst
die Kosten, die dem Angebot des Systemguts zuzurechnen sind. Weiterhin sinkt die Spezifitat aus

Kundensicht, was Transaktionskosten im Rahmen des Vertriebs senken dirfte.

3.3.3 Auswirkungen von Phasendifferenzen

Die Lange der Phase 3 und damit die Lebens- und Amortisationsdauer wird sich zwischen einzelnen
Komponenten eines Systemguts oft erheblich unterscheiden. So betragt beispielsweise die Lebenszeit
eines festverbauten Endgerats im Fahrzeug oft 12 Jahre oder mehr. Der Endkunde muss also sehr
lange spezifisch in das Endgerat investieren, wobei die lange Amortisationszeit in erster Linie aus der
Bindelung des Endgerats mit dem Fahrzeug resultiert. Das Angebot eines speziell fur dieses
Endgerat entwickelten Verkehrsinformationsdienstes, z.B. eines dynamischen Navigationsdienstes,
der aus einer Applikation und den dynamischen Verkehrsinformationen besteht, wird unter Umstanden

eine kirzere Lebenszeit aufweisen.

Ist der Endgeréateanbieter nun auf den Dienst angewiesen, da er die Investition seines Kunden in das
Endgerat absichern will, kann er sich mit einem erhdhten Hold-Up-Problem seitens des Anbieter des
Dienstes konfrontiert sehen, sobald dieser seine Investition amortisiert hat. Allerdings ist dies
wiederum davon abhéngig, ob es zukinftig nur einen oder mehrere im Wettbewerb stehende
Dienstanbieter gibt und welche Offenheit Standards besitzen. Damit einhergehend hat der
Endgerateanbieter die Marktentwicklung zu prognostizieren, so dass er einem Risiko beziglich der

Korrektheit seiner Prognose unterliegt.
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Der Endgeréteanbieter kann versuchen die Spezifitat der Investitionen in das Endgerat schon ex-ante
zu mindern, indem er entweder auf einen etablierten Standard zurlickgreift oder an der
Standardsetzung fiir einen allgemeinen, offenen Standard mitwirkt. Die Nutzung eines offenen
Standards erhoht die Wahrscheinlichkeit, dass sich ein Markt bildet und mindert die Unsicherheiten
bezlglich zukinftiger Entwicklungen. Der Endgerateanbieter kann aber auch durch die Definition
eines Adapters im Nachhinein eine Unabhangigkeit von dem urspriinglichen Transaktionspartner
erreichen. Oft reicht vielleicht schon die Ankiindigung tber die Definition eines Adapters um das Hold-

Up-Problem hinreichend zu begrenzen.

Insgesamt konnen sich also aus der unterschiedlichen Langen der Phase 3 spezielle Probleme
ergeben. Allerdings kann durch kirzere Entwicklungszyklen bei einzelnen Komponenten und durch
die Entwicklung zu Wettbewerbsmarkten auch das Spezifitdtsproblem und damit die erwartete Hohe

der Transaktionskosten sinken.

3.4 Horizontale Beziehungen

Wenn eine einzelne Aufgabe von mehreren Akteuren erledigt bzw. eine einzelne Rolle von mehreren
Akteuren wahrgenommen wird, entstehen horizontale Beziehungen zwischen diesen Akteuren,
welche folgend betrachtet werden. Zunéchst werden in Abschnitt 3.4.1 horizontale Beziehungen
zwischen (gewinnorientierten) Unternehmen analysiert (also horizontale Beziehungsart (a) gemaR der
Klassifikation in Abschnitt 2.2.3), wobei die Frage vorliegt, ob diese Unternehmen — speziell im
Hinblick auf die Realisierung von Netzwerkeffekten — miteinander kooperieren. In Abschnitt 3.4.2
werden dann Beziehungen zwischen Gebietskérperschaften untersucht (also horizontale
Beziehungsart (b) gemaf der Klassifikation in Abschnitt 2.2.3), die in diesem Zusammenhang auch als

Gebietskomplementéare bezeichnet werden.

3.4.1 Beziehungen zwischen Unternehmen

Bei (privaten) Akteuren, die die gleiche Rolle wahrnehmen, stellt sich — speziell im Hinblick auf die
Realisierung von Netzwerkeffekten — die Frage, ob diese miteinander kooperieren oder Wetthewerber
sind. Die Determinanten der Entscheidung zwischen diesen Optionen werden folgend im Absatz
3.4.1.1 betrachtet. In Abschnitt 3.4.1.2 wird dann auf die Koordination zwischen kooperierenden
Unternehmen beziglich verschiedener (Bereitstellungs-)Entscheidungen eingegangen. Dabei werden
im Ubrigen vornehmlich auf den Aufbau von Marktmacht gerichtete und damit aus volkswirtschaftlicher
Sicht abzulehnende Kooperationen (,Kartelle*), denen grundsétzlich rechtliche Hirden
entgegenstehen, nicht betrachtet und auch die Abgrenzungsfrage zwischen volkswirtschaftlich
vorteilhaften und nachteiligen Kooperationen wird in dieser Arbeit ausgeklammert. In Abschnitt 3.4.1.3
wird auf die Konsequenzen der Nicht-Kooperation bei Vorliegen von Netzwerkeffekten eingegangen,

wobei auch die Frage des Essential Facility-Zugangs thematisiert wird.

Seite 35



Organisations- und Betreibermodelle fiir Verkehrstelematikangebote

3.4.1.1 Determinanten der Kooperationsbereitschaft von Akteuren im Wettbewerb
Ob eine Kooperation fir die eine Rolle wahrnehmenden Akteure sinnvoll ist, hdngt von den Vor- und
Nachteilen einer Kooperation ab. Beim Angebot von Systemgitern kdnnen sich insbesondere die

folgenden Vorteile aus einer Kooperation ergeben:

« Eine Kooperation kann zur Realisierung von Netzwerkeffekten beitragen Beim Vorliegen
direkter Netzwerkeffekte (z.B. bei Kommunikationsdiensten) kann eine Kooperation
unumganglich im Hinblick auf das erfolgreiche Angebot eines Gutes sein. Indirekte
Netzwerkeffekte fihren auf indirektem Wege zu einem Nutzen fir die Nachfrager und erhéhen
damit auch deren Zahlungsbereitschaften fiir ein (System-)Gut. Weiterhin kann ein einheitlicher
Standard, auf den sich Wettbewerber, die die gleiche Rolle wahrnehmen, einigen, zu einem
erhohten Wettbewerb bei komplementér verbundenen Gitern fihren, was auch als Realisierung
indirekter Netzwerkeffekte einzustufen ist.

« Eine Kooperation kann die Realisierung von GroRRenvorteile bei der Produktion von Gitern
ermoglichen. Beispielsweise koénnte ein dynamischer Navigationsdienst moglicherweise nicht
von einem OEM alleine angeboten werden, da GroRenvorteile aufgrund der beschrankten

Anzahl an Kunden nicht ausreichend genutzt werden kénnten.

Der Nachteil einer Kooperation ist, dass die Einigung auf diese und die Umsetzung dieser Einigung
mit Transaktionskosten einhergehen wird. Die Transaktionskosten konnen sich zunéchst daraus
ergeben, dass versucht wird, die Vorteile einer Kooperation (insgesamt und fir die einzelnen
Beteiligten) zu ermitteln und aufzuteilen. Die Abschétzung der Entwicklungen im Kooperations- und im
Nicht-Kooperationsfall wird oftmals schwierig sein, speziell bei komplexen Transaktionen und bei einer
hohen Zentralitdt. Wenn die Zentralitdt aus Sicht eines Beteiligten hoch ist, so wird zunachst die
Prognose und Bewertung von Effekten speziell fur die anderen Beteiligten schwierig sein. Weiterhin
ergibt sich bei Vorliegen von Zentralitat das Problem, dass die Geheimhaltung von Know-how oft nur
schwer kontrahierbar ist bzw. dass die Transaktionskosten entsprechend hoch sind. Selbst wenn die
Vorteile einer Kooperation bekannt sind, entsteht das Problem, dass sich die Beteiligten Uber die

Aufteilung der insgesamt vorliegenden Vorteile zu einigen haben.

In der Praxis ist oftmals (z.B. bei der Standardisierung) zu beobachten, dass Kooperationen entweder
erfolgen oder nicht erfolgen, aber dass keine Verrechnung der im Einzelnen erwarteten Vorteile
zwischen den Beteiligten vorgenommen wird. Dies kann als eine Folge davon eingestuft werden, dass
die Ermittlung der Vorteile im Einzelnen mit prohibitiv hohen Transaktionskosten einhergeht und
insofern iber die Kooperationsbereitschaft ,lediglich* auf Basis der Abschatzung der individuellen Vor-
und Nachteile entschieden wird. Zu den Nachteilen zéhlen dabei die Transaktionskosten der Einigung.
Bei einer Standardisierung werden diese Transaktionskosten in erster Linie zum einen von der Anzahl
der an der Standardisierung Beteiligten und zum anderen von der Heterogenitat der Préferenzen der

einzelnen Akteure abhangen.
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3.4.1.2 Kooperation horizontal verbundener Wettbewerber
In diesem Abschnitt wird dargestellt, welche Koordinationsprobleme in den einzelnen
Koordinationsbereichen auftreten kénnen, wenn im Wettbewerb stehende Unternehmen hinsichtlich

der Ausgestaltung von Beziehungen im Wertschdpfungsnetz kooperieren.

3.4.1.2.1 Koordinationsbereich , Standardisierung” (Phase 2)

Bei der Standardisierung (Phase 2) ist der Koordinationsbedarf, der sich aus den durch die
Kooperation zu erzielenden Vorteilen und gegebenenfalls aus der Unmdéglichkeit des Angebots eines
(System-)Gutes im Falle der Nicht-Kooperation ergibt, nur im Einzelfall zu bewerten, er kann in einigen
Fallen jedoch sehr hoch sein, z.B. bei Kommunikationsschnittstellen. Auch die Transaktionskosten
einer Standardisierung kénnen nur fur den Einzelfall abgeschatzt werden. Es stellt sich in diesem
Zusammenhang auch die Frage, auf welcher Ebene (z.B. deutschlandweit, europaweit, weltweit) eine
Standardisierung erfolgen sollte. Hierflr sind die zusétzlichen Vorteile in Form direkter und/oder
indirekter Netzwerkeffekte den zusatzlichen Nachteilen in Form erhohter Transaktionskosten

gegeniiberzustellen, wenn die Standardisierung auf einer hoheren Ebene stattfindet.

Standardisierungen fur horizontale Beziehungen erfolgen oftmals in Gremien und durch
Standardisierungsorganisationen. RegelmaRig ist eine staatliche Beteiligung in Form einer
Regulierung (im Sinne einer Standardvorgabe) nicht erforderlich. Zum Teil kann ein staatlicher Eingriff
aber gerechtfertigt sein, z.B. wenn die Transaktionskosten der Standardisierung durch die einzelnen
Marktakteure aufgrund divergierender Préaferenzen oder der hohen Anzahl an Beteiligten sehr hoch
waren. Sofern der Standard ein offentliches Gut darstellt, kann sich auch das Problem ergeben, dass
sich keine oder kaum Akteure an der Standardsetzung beteiligen, da sie die damit einhergehenden
Kosten nicht tragen wollen. Sofern ein derartiges (Free-Riding-)Problem vorliegt, stellt sich ebenfalls

die Frage eines staatlichen Eingriffs.

3.4.1.2.2 Koordinationsbereich , Investitionsentscheidung” (Phase 3)

Grundsatzlich ist eine Verhandlung tber den Investitionszeitpunkt zwischen Wetthewerbern fir die
Funktionsfahigkeit eines Systemguts nicht notwendig, da ein Akteur ein Systemgut auch ohne die
gleichzeitige Investition horizontal verbundener Akteure anbieten kann, solange die komplementéaren
und vertikalen Beziehungen geeignet ausgestaltet sind. Da aber erst durch die Nutzung und
Verbreitung eines einheitlichen Kompatibilitatsstandards die oben angesprochenen Vorteile realisiert
werden kodnnen, kann eine Abstimmung der zeitlichen Beteiligungsentscheidungen zwischen
betroffenen Akteuren zweckmaRig sein. Liegen starke direkte Netzwerkeffekte vor, wie dies beim
Aufbau beispielsweise eines Telekommunikationsnetzes der Fall ist, kann die zeitlich abgestimmte
Beteiligungsentscheidung relevanter Akteure eine entscheidende Voraussetzung fir das

Zustandekommen eines Angebots sein.

Allerdings kann sich insbesondere bei Gitern mit starken direkten Netzwerkeffekten das Problem des
Free-Riding in der Anfangsphase des Netzaufbaus ergeben. Free-Riding tritt dann auf, wenn
gemeinsam in ein Gut investiert werden muss, in diesem Fall in eine so genannte ,kritische Masse",

und Akteure, die sich nicht an der Erbringung dieses Guts beteiligen, nicht von deren Nutzung
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ausgeschlossen werden kénnen. Im Extremfall wahlen alle oder zumindest zu viele Akteure die Free-

Riding-Option und es kommt zu keinem Angebot des Systemgults.

Es stellt sich die Frage, inwieweit eine zeitliche Abstimmung zwischen den relevanten Akteuren
umsetzbar ist. Wéahrend die Kontrahierbarkeit grundsétzlich unproblematisch erscheint, konnten —
aufgrund heterogener Préferenzen — die Transaktionskosten fir eine Einigung recht hoch sein. Vor
diesem Hintergrund ist weitere Analyse zur Erarbeitung des bestmdglichen L&ésungsvorschlags
erforderlich.

3.4.1.2.3 Gemeinsame Bereitstellung eines Gutes mit den Eigenschaften eines natirlichen
Monopols (Phase 3)

Bei Vorliegen eines nattrlichen Monopols beziiglich eines der komplementaren Guter im Rahmen
eines Systemangebots kann die Kooperation mehrerer konkurrierender Systemanbieter zur
Realisierung von GroRenvorteilen fuhren. Bei Vorliegen hoher Fixkosten, die mit spezifischen
Investitionen einhergehen, kann der Vorteil einer Kooperation entsprechend grof3 sein, so dass die
Wahrscheinlichkeit ansteigt, dass diese trotz der mit der erforderlichen Koordination einhergehenden
Transaktionskosten zustande kommt. Es gibt in verschiedenen Infrastrukturbereichen (z.B.
Gaspipelines) Beispiele dafiuir, dass Wettbewerber in einer derartigen Situation kooperieren. Diese

Kooperation wird haufig tber die Kooperationsform eines Joint-Ventures oder eines Clubs umgesetzt.

3.4.1.3 Keine Kooperation horizontal verbundener Wettbhewerber

3.4.1.3.1 Aufbauproblematik und Strategien bei Systemwettbewerb (Phase 3)
AUFBAUPROBLEMATIK

Kooperieren die eine Rolle wahrnehmenden Akteure nicht bei der Standardsetzung, werden
unterschiedliche Kompatibilitatsstandards verwendet und es stehen mehrere (System-) Anbieter des
Systemguts im Wettbewerb. Die Endnutzer haben also die Wahl zwischen verschiedenen
substitutiven Systemgutern. Sind die Systemgiter durch Netzwerkeffekte gekennzeichnet, bilden sich
unterschiedliche Netze und der Nutzer wird seine Kaufentscheidung nicht nur auf die Eigenschaften
der einzelnen Systemguter stiitzen, sondern auch die momentane und erwartete Nutzerzahl der
einzelnen Netze in seine Entscheidung mit einbeziehen. Fir die einzelnen Systeme bzw.
gegebenenfalls existierende Systemeigentiimer muss es also darum gehen, mdglichst schnell eine
Nutzerbasis fir ihr System aufzubauen. Eine Mdglichkeit zur Realisierung kénnten entsprechende

Bepreisungs- und Marketingstrategien bilden
KOORDINATION IM RAHMEN DER EINZELNEN SYSTEMANGEBOTE

Wenn ein Systemangebot (mit anderen Systemangeboten) im Wettbewerb steht, dann wird dies
Auswirkungen auf die Ausgestaltung des Organisationsmodells haben. Im Wettbewerb ist
Reaktionsfahigkeit, z.B. bezliglich der Bepreisungsstrategie im Wettbewerb, gefordert. Dies kann eher
im Rahmen einer Integration als im Rahmen von Vertragsbeziehungen sichergestellt werden kann.
Auch steigt die Bedeutung der Geheimhaltung, was ebenfalls die relative Vorteilhaftigkeit einer
Integration ansteigen lasst. Insofern kénnen horizontale Beziehungen auch zentrale Rickwirkungen

auf die Ausgestaltung komplementéarer Beziehungen haben.
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3.4.1.3.2 Madogliche Marktentwicklungen bei Systemwettbewerb (Phase 3)
Im Falle eines Systemwettbewerbs bestehen verschiedene Mdglichkeiten der Marktentwicklung, die

mit unterschiedlichen Problemen und eventuellem Regulierungsbedarf einhergehen.

Zunéachst kann es zur Bildung einer Vielzahl von nicht kompatiblen Netzinseln kommen, die unter
Umstanden alle die notwendige kritische Masse nicht erreichen, so dass es zu keinem langfristigen
Angebot des Systemguts kommt. Um diesem Problem zu begegnen, konnte evtl. nachtraglich die
Kompatibilitat von unterschiedlichen Systemen hergestellt werden. Dies kann beispielsweise durch
den Wechsel einzelner Akteure auf einen anderen Standard oder durch die Definition und Nutzung
von Adaptern passieren. Sofern eine dezentrale Koordination der Akteure nicht gelingt, stellt sich die

Frage eines staatlichen Eingriffs. *°

Aufgrund von Netzwerkeffekten kann es aber auch zu starken Konzentrationsprozessen und zur
Herausbildung eines dominanten Netzes kommen. Hat ein Netz eine grof3ere Kundenbasis gewinnen
kdnnen als andere substitutive Netze, so ist es fir weitere Nutzer attraktiv sich diesem Netz
anzuschlieBen. Aufgrund der Netzwerkeffekte kommt es dann zu einem selbst verstarkenden Effekt,

der zu einer starken Konzentration der Nutzer in einem Netz fuhrt.

Bildet sich ein Netz heraus, auf das ein Grof3teil der Nutzer konzentriert ist, so kann der
Systemeigentiimer in der Regel auch tber Schnittstellen zu seinen Komponenten entscheiden und
setzt damit de-facto Standards fur die Anbieter komplementarer Giter. Die Kontrolle Uber de-facto
Standards durch einen Akteur kann zu Machtproblemen fuhren, wenn dieser den Marktzugang fir
Dritte erschwert. In diesem Fall ist zu Uberprifen, ob ein staatlicher Eingriff gerechtfertigt ist. Die
Bildung eines de-facto Standards kann aber auch zu einer Senkung der Spezifitdt von Investitionen in
komplementare Giuter filhren, da die Anbieter komplementarer Giter auf den de-facto Standard
zurlickgreifen kénnen. Somit kdnnen de-facto Standards zu einem erhdhten Wettbhewerb beziglich
komplementéarer Giiter fiihren. Beispielsweise hat die Durchsetzung des de-facto Standards Windows
als Betriebssystem im PC-Bereich die Vielfalt an Anwendungsprogrammen stark ansteigen lassen und

zu einem erhdhten Wettbewerb auf dem Markt fir Windows-Programme gefthrt.

Sofern der (System-) Eigentimer eines dominanten Netzes Marktmacht besitzt und diese in Form
entsprechend hoher Preise, die nicht mehr Uber Innovationsrenditen zu rechtfertigen sind, ausnutzt,

stellt sich die Frage eines staatlichen Eingriffs, z.B. auf Basis des allgemeinen Wettbewerbsrechts.

Sofern mehrere gréRere Netze parallel existieren liegt — im Vergleich zum Vorliegen von Netzinseln —
nur ein begrenzter Druck zu einer Kooperation, z.B. beziiglich einer Standardisierung, vor. Insofern
kénnen die Transaktionskosten der Koordination einer Kooperation, die sich insbesondere aus einer
Ermittlung und Verteilung der Vorteile ergeben, ein relativ hohes Gewicht haben und einer
Kooperation entgegenstehen. Auch in einer derartigen Konstellation kann sich die Frage stellen, ob

ein staatliches Eingreifen im Hinblick auf die Erreichung von Kompatibilitat sinnvoll sein kann.

0 vgl. firr staatliche Interventionen bei der Standardsetzung beispielsweise KNIEPS (2007, S. 129 f.).
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3.4.1.3.3 Zugang zu Essential Facilities bei einem anderen Systemgut (Phase 3/ Phase 4)

Wenn ein Systemgut bereits von einem Wettbhewerber A angeboten wird und eines der
komplementaren Giter, das einen nicht unerheblichen Anteil an den Gesamtkosten dieses
Systemguts ausmacht, die Eigenschaften eines nicht durch potentielle oder Substitutionskonkurrenz
bedrohten nattrlichen Monopols aufweist, dann kénnte dies einen anderen Wettbewerb B von einem
Markteintritt abhalten®*. Denn Wettbewerber B wiirde vom bereits im Markt befindlichen Wettbewerber
A voraussichtlich nicht bzw. nur gegen einen extrem hohen (Zugangs-) Preis die Nutzung des
komplementaren monopolistischen Guts erlaubt werden. Es kann dabei unterstellt werden, dass

Wettbewerber A seine Marktmacht ausnutzen und sich damit nicht kooperativ verhalten wiirde.

Es wird an dieser Stelle angenommen, dass Wettbewerber A seine Investition nach durchlaufener
Phase 3 bereits (erstmalig) amortisiert hat und er in diesem Zusammenhang auch schon eine
Kompensation fir die mit dem Angebot des Systemguts einhergehende Innovation erhalten hat
(,Innovationsrendite*). Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage eines staatlichen Eingriffs, um dem
Wettbewerber B Zugang zu dem vom Wettbewerber A angebotenen monopolistischen Gut zu
verschaffen, das eine so genannte ,Essential Facility* darstellt. *2 Dieser staatliche Eingriff wére nicht
bzw. zumindest nicht in erster Linie auf eine Reduktion von durch Spezifitait und
Kontrahierungsproblemen verursachte Koordinationsprobleme und eine Reduktion der damit
einhergehenden Transaktionskosten ausgerichtet, sondern wiirde vor allem zur Verhinderung der

Ausnutzung der Marktmacht durch Wettbewerber A dienen.

In Bezug auf Verkehrsinformationsdienste kann beispielsweise eine durch Floating Car Data
generierte, aktuelle Verkehrslage eine Essential Facility darstellen. Eine Diskussion der
grundsatzlichen Vor- und Nachteile einer staatlichen (Marktmacht-)Regulierung und sinnvoller
Anwendungskonstellationen fiir diese kann ebenso wie die Analyse des Designs einer etwaigen

Regulierung in diesem Beitrag nicht erfolgen.

3.4.2 Beziehungen zwischen 6ffentlichen Gebietskomplementéren

Die Bereitstellung von Gutern durch die o6ffentliche Hand kann durch unterschiedliche Ebenen im
foderalen Staat erfolgen. Bei einer dezentralen Zuordnung der Bereitstellungsentscheidung fir ein
bestimmtes Gut auf viele Gebietskérperschaften, die sich grundsatzlich auf einer unteren Ebene
befinden werden, entsteht ein Koordinationsbedarf im Rahmen der dann vorliegenden horizontalen
Beziehungen zwischen diesen ,Gebietskomplementaren. Die Zuordnung von Aufgaben im
offentlichen Sektor kann daher einen erheblichen Einfluss auf die mit der Aufgabenerledigung

einhergehenden Transaktionskosten haben.

Bei der Analyse einer geeigneten Zuordnung von Aufgaben auf verschiedene Ebenen im foderalen
Staat ergeben sich verschiedene Trade-Offs. “ Dabei haben vor allem die mit den

“! Der Markteintritt stellt aus Sicht des Akteurs B den Beginn einer Phase 3 dar.
42 Vgl. zu den Charakteristika einer Essential Facility z.B. KNIEPS (2001).

“ In diesem Zusammenhang vgl. z. B. MUSGRAVE (1969) und OATES (1972) zur 6konomischen Theorie des
Foderalismus.
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Koordinationsalternativen einhergehenden Transaktionskosten eine wesentliche Bedeutung. Aber
auch Aspekte bezlglich der Produktionskosten und der Effizienz féderaler Finanzierungssysteme sind
zu beriicksichtigen. Zu beachten ist, dass bestehende Aufgabenzuordnungen oftmals nicht bzw. nur
unter Inkaufnahme hoher politischer Transaktionskosten geé&ndert werden kénnen, so dass dann

alternative Moglichkeiten zur Losung von Koordinationsproblemen zu betrachten sind.

Dieser Abschnitt ist wie folgt aufgebaut: In Abschnitt 3.4.2.1 werden Grundlagen fir die weiteren
Analysen gelegt. In den Abschnitten 3.4.2.2 bis 3.4.2.7 erfolgen die Analysen zu den einzelnen
Koordinationsbereichen. Abschlielend wird in Abschnitt 3.4.2.8 kurz auf die Interdependenzen

zwischen der Koordination in den einzelnen Bereichen eingegangen.

Die Phase 1 (Forschung und Entwicklung) wird auch in diesem Abschnitt ausgeklammert. Eine
explizite Betrachtung der Phase 4 (Folgephase) unterbleibt ebenfalls. Dies ergibt sich vor allem
daraus, dass zwischen offentlichen Gebietskomplementaren keine Wettbewerbsbeziehungen
bestehen, welche ein zentrales Charakteristikum der Phase 4 darstellen. Weiterhin erfolgt im Rahmen
der Analysen zur Phase 3 eine Berlcksichtigung von (Phasen-) Interdependenzen. Schliel3lich kann
sich zwar in Phase 4 die Frage nach einer Re-Definition von Standards und der Schaffung von
Adapterldsungen zur Erreichung von Kompatibilitdt in horizontalen Beziehungen zwischen
Gebietskomplementéaren stellen, jedoch liegen dabei grundsatzlich ahnliche Fragestellungen wie bei

der Standardisierung und Kompatibilitatsentscheidung in den Phasen 2 und 3 vor.

3.4.2.1 Grundlagen

3.4.2.1.1 Abdeckungseffekte als indirekte Netzwerkeffekte

Komplementaritdt bei der Wahrnehmung der gleichen Rolle in verschiedenen Gebieten steht in
Verbindung mit ,Abdeckungseffekten®, die indirekte Netzwerkeffekte darstellen. ** Notwendig fiir die
Realisierung von Abdeckungseffekten ist zum einen eine Abstimmung der zwischen komplementéaren
Gutern bestehenden Beziehungen in den einzelnen Gebieten, welche durch die Nutzung einheitlicher
Standards oder von Adaptern sichergestellt werden kann und welche sich infolge der
Standardisierung in Phase 2 (siehe hierzu Abschnitt 3.4.2.2) und der Kompatibilititsentscheidungen in
Phase 3.1 ergibt. Zum anderen mussen Entscheidungen Uber die in den betreffenden Gebieten zu
tatigenden Investitionen koordiniert werden, was im Rahmen der Investitionsentscheidungen in Phase
3.1 (siehe hierzu Abschnitt 3.4.2.3 und Abschnitt 3.4.2.4) erfolgt. Weiterhin kénnen koordinierte
Bepreisungs- und Vertriebsentscheidungen (siehe hierzu Abschnitt 3.4.2.5 bzw. Abschnitt 3.4.2.6) die

Realisierung von Abdeckungseffekten unterstiitzen.

3.4.2.1.2 Interdependenzen mit lokal wirkenden verkehrstelematischen Funktionen
Zwischen der Bereitstellung von Verkehrsinformationsdiensten, bei denen Abdeckungseffekte und
damit horizontale Beziehungen vorliegen, und der Bereitstellung anderer, lediglich lokal ,wirkender*

Funktionen durch Gebietskorperschaften kénnen Interdependenzen bestehen, die einen Einfluss auf

* Anders formuliert stellen derartige Abdeckungseffekte die Rationalitat dafiir dar, dass sich ein (System-) Gut
aus der Bereitstellung eines Gutes in verschiedenen Gebieten zusammensetzt.
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die Vorteilhaftigkeit der Zuordnung von Aufgaben auf féderale Ebenen haben. Dies wird im Folgenden

berucksichtigt, wobei bei den Darstellungen ein Bezug zu folgenden Beispielfunktionen erfolgt:

e Zum einen wird die landesweite Erhebung von Verkehrsdaten (ber ein IRS-Netz als
Beispielfunktion verwendet. Die Daten werden dabei annahmegemaf von mit IEEE 802.11p
ausgestatteten Fahrzeugen erzeugt. Es wird angenommen, dass die deutschlandweit
einheitliche Datenerhebung in allen Gebieten (beispielsweise Kommunen) Voraussetzung fir
das Angebot bestimmter Verkehrsinformationsdienste ist. Somit liegen Abdeckungseffekte vor
und die landesweite Erhebung stellt ein Systemgut dar. Die horizontalen Beziehungen zwischen
Gebietskomplementaren bei der Bereitstellung dieses Guts werden im Folgenden (mit-)
betrachtet. Die Abstimmung von Ubertragungsstandards und Datenformaten mit den fiir das
fahrzeugseitige System zustandigen Akteuren betrifft die bereits in Abschnitt 3.3 thematisierten
komplementéren Beziehungen und wird in diesem Abschnitt aus Vereinfachungsgrinden als
erfolgreich durchgefiihrt angenommen und nicht weiter thematisiert.

+ Die IRS-Infrastruktur kdnnte aul3erdem fir die Realisierung lokaler Funktionen verwendet
werden. Es wird dafiir im Folgenden beispielhaft von einer Funktion ausgegangen, welche auf
Grundlage einer lokalen Erfassung des Verkehrszustands an einem Knotenpunkt die lokale
Steuerung der Lichtsignalanlage an diesem Knotenpunkt vorsieht. Es wird davon ausgegangen,

dass Abdeckungseffekte bei dieser Funktion nicht relevant sind.*®

Bei einer gleichzeitigen Realisation beider Funktionen kann es nun einerseits zu Verbundvorteilen
kommen, anderseits sind bei der Koordination der Gebietskomplementare beziglich der

Verkehrsdatenerhebung die Interdependenzen mit der lokalen Verkehrserfassung zu beachten.

3.4.2.1.3 Betrachtete Koordinationsbereiche

Bei den folgenden Analysen zu horizontalen Beziehungen wird zunachst grundsétzlich auf die bereits
in Abschnitt 3.2 (und speziell in den Abschnitten 3.2.3 und 3.2.4) dargestellten Aufgaben
zurlckgegriffen, wobei geringfligige Ergadnzungen im Hinblick auf die Besonderheiten bei

Gebietskomplementaren erfolgen:

» Standardisierung (Phase 2)
» (Bereitstellungs-)Aufgaben in Phase 3:

o Die Investitionsentscheidungen werden in sachliche und zeitliche
Investitionsentscheidungen unterteilt, wobei die sachlichen
Investitionsentscheidungen zusatzlich in Entscheidungen betreffend die Abdeckung
einzelner Gebiete und Entscheidungen betreffend die lokale Feinplanung
unterschieden werden. Da angenommen wird, dass ein in Phase 2 definierter
Standard in Phase 3 zwingend aufzugreifen ist, erlbrigt sich die Analyse der

Kompatibilitatsentscheidung.

® Allerdings kann auch bei lokalen Funktionen eine Koordination im Hinblick auf ein effizientes Procurement
sinnvoll sein (beispielsweise kodnnten einheitliche Hardware-Standards die Transaktionskosten fir
Ausschreibungen reduzieren und aufgrund von Skalenvorteilen kénnten die Produktionskosten gesenkt werden),
worauf im Folgenden jedoch nicht bzw. nur am Rande eingegangen wird.
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0 Bepreisungsentscheidungen

0 Bei den Vertriebsentscheidungen werden Entscheidungen Uber Vertriebskonditionen
(beispielsweise Datenformate) und Entscheidungen Uber die Bindelung der
Durchfuhrung des Vertriebs unterschieden.

0 Bei den Produktionsentscheidungen kann eine Unterscheidung in Entscheidungen
Uber die Bundelung der Produktion und Entscheidungen uber die Zuordnung der

Produktionsverantwortung erfolgen.

In Verbindung mit diesen Bereitstellungsentscheidungen ist im 6ffentlichen Bereich die Zuordnung der
Finanzierungsverantwortung, die auch noch im folgenden Abschnitt 3.4.2.1.5 grundséatzlich diskutiert
wird, von grof3er Relevanz. Diese wird daher bei den Analysen zu den einzelnen Aufgaben explizit

berucksichtigt.

3.4.2.1.4 Optionen fir die Zuordnung von Aufgaben im féderalen System

Grundsatzlich existiert in foderalen Systemen eine Vielzahl an Optionen fur die Zuordnung von
Aufgaben sowie der Finanzierungsverantwortung auf die verschiedenen Ebenen, wobei im Folgenden
aus Vereinfachungsgriinden — soweit nicht anders angegeben — auf ein zweigliedriges Staatssystem

Bezug genommen wird: *°

« Es kann eine dezentrale Zuordnung auf einzelne Gebietskorperschaften erfolgen. Dabei kénnen
die Aufgaben zum einen alle der unteren Ebene zugeordnet werden. Weiterhin kénnen sowohl
der oberen als auch der unteren Ebene fir bestimmte Gebiete Kompetenzen zugeordnet
werden. Beispielsweise sind bei der Bereitstellung von Stralen in Deutschland sowohl dem
Bund (mit den BundesfernstraRen) als auch den Landern (mit den Landesstralen)
Kompetenzen und (Finanzierungs-)Verantwortungen zugeordnet. Fir eine Koordination
zwischen diesen Gebietskérperschaften kénnen diverse Mdglichkeiten der Kooperation genutzt
werden (beispielsweise Verhandlungen sowie explizite und implizite Vertrage oder
Zweckverbande).

« Aufgaben und/oder die Finanzierungsverantwortung k&nnen zentralisiert werden, d.h. sie
werden der zentralen Ebene als tGibergeordneter Gebietskorperschaft zugeordnet.

* AulRerdem existieren diverse Mischformen, bei denen Kompetenzen und Verantwortlichkeiten
bezlglich eines Gebietes zum Teil auf der zentralen und zum Teil auf der dezentralen Ebene

angesiedelt werden.

In folgender Tabelle 1 werden (vereinfachte) Beispiele fir die Zuordnung von Aufgaben und
Verantwortlichkeiten auf eine zentrale und eine dezentrale Ebene dargestellt, wobei die
Bereitstellungsaufgaben zusammengefasst sind und aul3erdem neben der
Finanzierungsverantwortung auch die Frage der Zuordnung der Produktionsverantwortung dargestellt

ist:

“5 vgl. hierzu auch BLANKART (2006, S. 60 f.).
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Beschreibung / Zuordnung der Zuordnung der Zuordnung der
Charakterisierung des Bereitstellungs- Finanzierungs- Produktions-
Modells aufgaben verantwortung verantwortung
Zentrales Modell Zentral Zentral Zentral
Dezentrales Modell Dezentral Dezentral Dezentral
Kooperationsmodell Dezentral Dezentral Dezentral (aber
Biindelung der
Produktion)
Ahnlich der Zentral Zentral Dezentral
Auftragsverwaltung in
Deutschland
Zuweisungsmodell Dezentral (aber zentrale Zentral (durch Dezentral
Beeinflussung durch Zweckzuweisungen)
Zweckbindung)

Tabelle 1: Zuordnungsoptionen fur Bereitstellungsaufgaben, Finanzierungs- und

Produktionsverantwortung auf féderale Ebenen

3.4.2.1.5 Aspekte der Zuordnung der Finanzierungsverantwortung
Die Zuordnung der Finanzierungsverantwortung kann Auswirkungen auf die Effizienz der (Steuer-)
Mittelerhebung im féderalen Staat haben und — in Verbindung mit der Zuordnung der einzelnen

sonstigen Aufgaben — Anreizwirkungen entfalten.

FRAGE DER EFFIZIENTEN MITTELERHEBUNG IM FODERALEN STAAT UND VORTEILE EINER
ZENTRALEN FINANZIERUNG

Unter den Annahmen (i) einer relativ hohen Finanzmittelknappheit auf der dezentralen Ebene und (ii)
prohibitiv hoher politischer Transaktionskosten fir die Reallokation von Zustandigkeiten und
Verantwortlichkeiten im Rahmen des passiven und aktiven Finanzausgleichs im foderalen Staat (im
Allgemeinen und mit Bezug zur Aufgabenzuordnung und Zuordnung der Finanzierungsverantwortung
im Bereich der Verkehrstelematik im Speziellen), kénnen bei einer zentralen Zuordnung der
Finanzierungsverantwortung ineffiziente Verdrangungswirkung im Vergleich zu einer dezentralen
Zuordnung tendenziell besser vermieden werden. %" Allerdings kann auch unter den getroffenen
Annahmen keinesfalls eine generelle Vorteilhaftigkeit einer zentralen Finanzierung unterstellt werden,
da neben der Effizienz der (Steuer-)Mittelerhebung auch die mit der Zuordnung der

Finanzierungsverantwortung einhergehenden Anreizeffekte zu berticksichtigen sind.

MIT EINER ZENTRALEN FINANZIERUNG UND EINER DEZENTRALEN AUFGABENZUORDNUNG
EINHERGEHENDE ANREIZPROBLEME

Im Fall einer zentralen Finanzierungsverantwortung fir verkehrstelematische (6ffentliche) Giter und
einer dezentralen Zustandigkeit fur die Bereitstellung und einer dezentralen Produktionsverantwortung
kann die zentrale Ebene den Gebietskdrperschaften der unteren Ebene Finanzmittel Uber

Zweckzuweisungen zukommen lassen.*® Mit Zweckzuweisungen kénnen zentrale Lenkungsziele

“" Eine zentrale Finanzierung kann im Ubrigen auch bessere Moglichkeiten bieten, distributive Aspekte im
Hinblick auf eine Uberproportionale Einnahmeerhebung in ,reicheren* Gebieten (sofern politisch gewiinscht) zu
berucksichtigen.

“8 Vgl. ZIMMERMANN / HENKE / BROER (2009, S. 210 f.).
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verfolgt werden, da sie an einen bestimmten Verwendungszweck gekniipft sind. Im Folgenden wird
davon ausgegangen, dass bei einer zentralen Finanzierung dezentral zugeordneter Aufgaben
Zweckzuweisungen genutzt werden. In einem derartigen Fall kann es allerdings zu nicht

unerheblichen Anreizproblemen kommen.

Der Umfang dieser Anreizprobleme ist bezuglich der Bereitstellungsentscheidungen davon abhéangig,
inwieweit von der zentralen Ebene Vorgaben fir die dezentrale Planung und Féllung von
Entscheidungen aufgestellt sowie deren Anwendung kontrolliert werden kénnen. Sofern dies gelingt
und damit zentral definierte Entscheidungskriterien kontrahiert werden kdnnen, ist das Anreizproblem
gering. Bezlglich der Wahrnehmung der dezentralen Produktionsverantwortung im Falle einer
zentralen Finanzierung sind einerseits das Design der Zweckzuweisungen, insbesondere die Frage
der Risikozuordnung, sowie die Plastizitat der Transaktion fir das Ausmald der Anreizproblematik von
Bedeutung. Folgend werden — sofern nicht anders angegeben — vereinfachend nicht die im Einzelfall
vorliegenden Einflussfaktoren auf den Umfang von Anreizproblemen betrachtet, sondern es wird

vielmehr stets das Vorliegen der thematisierten Anreizprobleme unterstellt.

3.4.2.1.6 Vorgehen

Die folgenden Untersuchungen zur dezentralen bzw. zentralen Zuordnung von
Bereitstellungsaufgaben erfolgen entlang der verschiedenen (Unter-)Aufgaben (Standardisierung,
sachliche und zeitliche Investitionsentscheidungen, Bepreisungs- sowie Vertriebsentscheidungen). Die
Koordination von Produktionsaufgaben wird nicht bzw. nur am Rande betrachtet. Die einzelnen

(Unter-)Aufgaben werden nach dem folgenden Schema analysiert:

< Ausgehend von einer dezentralen Aufgabenzuordnung wird zunéchst untersucht, inwiefern ein
Koordinationsbedarf fur diese Aufgabe vorliegt und es werden mogliche Anreize fur eine
dezentrale Koordination identifiziert. Darauf aufbauend erfolgt eine Abschatzung der sich
potentiell ergebenden Koordinationsprobleme, d.h. es erfolgt eine qualitative Abschatzung der
Transaktionskosten. Dabei wird zunachst angenommen, dass auch die
Finanzierungsverantwortung dezentral zugeordnet ist.

¢ Im Anschluss wird diskutiert, mit welchen Vor- und Nachteilen eine Zentralisierung der
Aufgabenzuordnung (sowie der Finanzierungsverantwortung) einhergehen kénnte.

« Ferner werden Effekte beriicksichtigt, die sich bei der Kombination einer zentralen Zuordnung
der Finanzierung (bzw. einer zentralen Beteiligung an der Finanzierung) mit einer dezentralen

Zuordnung der entsprechenden Bereitstellungsentscheidung gegebenenfalls ergeben kénnen.

Ziel ist die Identifikation von Trade-Offs bezuglich der Frage, welcher Ebene eine einzelne Aufgabe
zugeordnet werden sollte. Dabei ist wiederum zu bertcksichtigen, dass eine mit der Zentralisierung
bzw. Dezentralisierung moglicherweise einhergehende notwendige Reallokation von Kompetenzen
mitunter nicht durchsetzbar ist, wenn politische Transaktionskosten prohibitiv bzw. unangemessen
hoch sind. In diesem Fall stellt sich die Frage nach alternativen (zweitbesten)

Koordinationsmaglichkeiten.
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3.4.2.2 Standardisierung
GRUNDLAGEN UND VORGEHEN

In horizontalen Beziehungen zwischen offentlichen Gebietskomplementéren stellt sich die Frage der
Standardisierung von Schnittstellen. Beispielsweise muss als Grundlage fir die Erhebung von
Verkehrsdaten iber ein einheitliches IRS-Netz sowohl fiir das Ubertragungsformat als auch firr das
Datenformat ein einheitlicher Standard gesetzt werden. Es wird daher die Standardsetzung fir einen
verbindlichen Standard betrachtet (d.h. ausschlieRlich dieser Standard darf fir die Umsetzung in
Phase 3 verwendet werden). Die Festlegung auf einen einzelnen Standard erfolgt, um im Folgenden

anhand eines Beispiels argumentieren zu kénnen.

Die rdumliche Abdeckung durch die Standardisierung und damit die Frage nach den potentiell zu
beteiligenden Gebietskdrperschaften ergibt sich aus der Frage, in welchem raumlichen Umfang die
Abdeckungseffekte wirken. Beispielsweise kdnnten europaweite Abdeckungseffekte existieren, wenn
ein Systemgut europaweit angeboten wird. Es wird von einer europaweiten Abdeckung ausgegangen
(was beispielsweise far die Standardisierung von Ubertragungsstandards far
Verkehrsinformationsdienste sinnvoll sein dirfte). Gegebenenfalls kénnen die europaweiten (Mindest-)

Standards aber durch nationale Festlegungen ergéanzt werden.

KOORDINATIONSBEDARF UND POTENTIELLE KOORDINATIONSPROBLEME BEI EINER
DEZENTRALEN AUFGABENZUORDNUNG

Bei einer dezentralen Koordination der Standardisierung in Phase 2 kdnnen sich Transaktionskosten
priméar aus den folgenden Griinden ergeben:

« Die Beteiligung an der Standardisierung stellt insofern ein 6ffentliches Gut dar, als dass alle
Gebietskorperschaften einen gesetzten Standard nutzen kénnen, auch wenn sie sich nicht an
den Kosten der Standardisierung beteiligen missen.* Dies kann dazu fihren, dass eine
geringe Beteiligung an der Diskussion potentieller Standards vorliegt und damit einhergehend
ein suboptimales Niveau an Know-how einflief3t.

« Dezentral kénnten geringe Anreize zur konstruktiven Mitwirkung an der Standardisierung
bestehen. Solche geringen Anreize kénnen sich ergeben, wenn eine mit der Standardisierung
beabsichtigte Funktion in relativ hohem Mal3e auf Uberregionalen Abdeckungseffekten basiert,
jedoch kaum lokalen Nutzen erzeugt. Da die Umsetzung eines verbindlichen Standards jedoch
dezentral den Einsatz knapper Finanzmittel nach sich ziehen wirde (beispielsweise in Form von
Investitionen in ein IRS-Netz), kdnnten Anreize bestehen, die Standardisierung vollkommen zu
blockieren um zu verhindern, dass Phase 3 erreicht und dezentral investiert werden muss.

< Die Transaktionskosten werden bei einer dezentralen Koordination vergleichsweise hoch sein,
da hierbei besonders viele Akteure am Einigungsprozess beteiligt sind. Eine grof3e Anzahl an
Beteiligten hat insbesondere dann negative Auswirkungen auf die Hoéhe der

Transaktionskosten, wenn die Interessen dieser Akteure sehr heterogen sind. Dies kdnnte bei

9 Vgl. SWANN (2000, S. 37).

Seite 46



Organisations- und Betreibermodelle fiir Verkehrstelematikangebote

Standards fir einen Verkehrsinformationsdienst insbesondere der Fall sein, wenn
verschiedene, an der Standardisierung beteiligte Gebietskorperschaften unterschiedliche
Praferenzen hinsichtlich der in ihrem Gebiet angebotenen Qualitéat dieser Funktion haben und

diese Qualitat von der Ausgestaltung des Standards abhangig ist.

Insgesamt sind unter Beriicksichtigung dieser Aspekte bei einer dezentralen Koordination der

Standardisierung tendenziell hohe Transaktionskosten zu erwarten.
POTENTIELLE EFFEKTE BEI EINER ZENTRALISIERUNG DER AUFGABENZUORDNUNG

Alternativ kénnte die Standardisierung auch zentral erfolgen, was prinzipiell aufgrund geringerer
Anreizprobleme und der wesentlich geringeren Anzahl an Beteiligten (sowie den damit

einhergehenden homogeneren Interessen) zu deutlich geringeren Transaktionskosten fiihren diirfte.

Allerdings kann in diesem Fall méglicherweise lokal vorhandenes Know-how nicht ohne weiteres in die
Standardsetzung einbezogen werden. Zudem besteht ein potentieller Nachteil darin, dass
mdglicherweise bestehende Interdependenzen mit Aufgaben, die sich aus sonstigen, lokal wirkenden
Funktionen ergeben, nicht ausreichend beriicksichtigt werden. Hieraus kénnten sich insgesamt héhere

Kosten fiir die spatere Realisierung (der tiberregional und der lokalen wirkenden Funktionen) ergeben.

ABWAGUNG SOWIE BERUCKSICHTIGUNG VON PFADABHANGIGKEITEN UND DER
ZUORDNUNG DER FINANZIERUNGSVERANTWORTUNG

Die Darstellungen zeigen, dass Trade-Offs bezlglich der Frage bestehen, welcher Ebene die
Standardisierung zugeordnet sein sollte. Es ist zu beriicksichtigen, dass eine mit der zentralen bzw.
dezentralen Kompetenzzuordnung einhergehend mdoglicherweise notwendige Reallokation von
Kompetenzen mitunter aufgrund von Pfadabhé&ngigkeiten ohnehin nicht durchsetzbar ist. In diesem

Fall stellt sich die Frage nach alternativen (zweitbesten) Koordinationsméglichkeiten.

Bei der Kompetenzzuordnung bzw. bei der Suche nach Lésungen fiir das Koordinationsproblem unter
Berucksichtigung von Pfadabhangigkeiten ist zu beriicksichtigen, dass Anreize der dezentralen
Gebietskorperschaften zur Teilnahme und Kooperation bei der Standardsetzung sowie zur darauf
folgenden Verwendung der Standards erheblich durch die Zuordnung der Finanzierungsverantwortung

fur die Bereitstellung des Gutes beeinflusst werden kénnen.

3.4.2.3 Sachliche Investitionsentscheidungen

3.4.2.3.1 Entscheidung Uber die Gebietsabdeckung
Die sachliche Investitionsentscheidung im Sinne einer Gebietsabdeckung betrifft die Entscheidung, ob

in einem Gebiet Uberhaupt (beispielsweise in den Aufbau eines IRS-Netzes) investiert werden soll.

KOORDINATIONSBEDARF, ANREIZEFFEKTE UND POTENTIELLE KOORDINATIONSPROBLEME
BEI EINER DEZENTRALEN ZUORDNUNG VON AUFGABE UND
FINANZIERUNGSVERANTWORTUNG

Beim einem Systemgut, bei welchem Abdeckungseffekte vorliegen, ergibt sich ein starker

Koordinationsbedarf bei der sachlichen Investitionsentscheidung im Sinne einer Gebietsabdeckung,
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da fir das Angebot dieses Gutes mussen alle Gebiete beteiligt sein, d.h. alle Gebietskomplementére

missen entsprechend des in Phase 2 gesetzten Standards investieren.

Dezentral kdnnten jedoch lediglich geringe Anreize zur Investition bestehen, wenn die beabsichtigte
Funktion in relativ hohem Mafe Uberregionale Abdeckungseffekte, jedoch kaum lokale Nutzen
erzeugt. Dezentrale Gebietskorperschaften wéren in diesem Fall moglicherweise nicht freiwillig bereit,
knappe, fir lokale Aufgaben vorgesehene finanzielle Mittel fur die Investitionen bereitzustellen. Es
kénnen sich aufgrund dieser Anreizprobleme mitunter umfangreiche Probleme bei einer dezentralen
Koordination der sachlichen Investitionsentscheidung im Sinne einer Gebietsabdeckung ergeben.
Allerdings nimmt dieser Effekt ab, je starker das aufzubauende Netz auch fiir lokale Funktionen
(beispielsweise flr eine lokale, verkehrsabhangige Steuerung von Lichtsignalanlagen) genutzt werden

kann.

Zudem konnen sich Schwierigkeiten bei einer dezentralen Finanzierungsverantwortung ergeben:
Sofern sich durchweg alle dezentralen Gebietskdrperschaften fir eine Investition entscheiden
missen, damit das Gesamtgebiet abgedeckt wird, kann es zu Problemen kommen, wenn die
Investitionen von einzelnen, besonders finanzschwachen Gebietskdrperschaften nicht getatigt werden

kénnen, obwohl méglicherweise gar keine Anreizprobleme vorliegen.

POTENTIELLE EFFEKTE BEI EINER ZENTRALEN ZUORDNUNG VON AUFGABE UND
FINANZIERUNGSVERANTWORTUNG

Bei einer Zentralisierung der sachlichen Investitionsentscheidung im Sinne einer Gebietsabdeckung
werden in der Regel auch Abdeckungseffekte in die Entscheidung einbezogen, so dass die dezentral

potentiell bestehenden Anreizdefizite bei einer zentralen Zuordnung nicht vorliegen durften.

Wenn zudem die Finanzierungsverantwortung zentral zugeordnet wird, bestehen auf3erdem keine

Probleme aufgrund von Finanzmittelknappheiten in einzelnen dezentralen Gebietskodrperschaften.

Insgesamt kénnte es deswegen zu einer besseren sachlichen Investitionsentscheidung im Sinne einer

Gebietsabdeckung kommen, wenn eine Zentralisierung erfolgt.

POTENTIELLE EFFEKTE BEI EINER DEZENTRALEN AUFGABENZUORDNUNG IN
KOMBINATION MIT EINER ZENTRALEN, ZWECKGEBUNDENEN FINANZIERUNG

Grundsatzlich konnte die sachliche Investitionsentscheidung im Sinne einer Gebietsabdeckung auch
dezentral zugeordnet und mit einer zentralen Zuordnung der Finanzierungsverantwortung kombiniert
werden. Neben den unterstellten grundsatzlichen Vorteilen einer zentralen Finanzmittelerhebung (vgl.
Abschnitt 3.4.2.1.5) kdnnten damit die dezentral potentiell vorliegenden Anreizprobleme eliminiert oder
zumindest deutlich vermindert werden, da Spill-Over-Effekte (bei denen Nutzen — beispielsweise in
Form von Abdeckungseffekten — liber die Grenzen eines Gebietskomplementéars hinweg wirken) durch
zentrale Zuweisungen berlcksichtigt (,internalisiert*) werden kénnen. Zudem werden Probleme
vermieden, die sich bei einer dezentralen Zuordnung der Finanzierungsverantwortung aufgrund

lokaler Finanzmittelknappheiten ergeben kénnen.
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3.4.2.3.2 Entscheidungen bei der lokalen Feinplanung

Die sachliche Investitionsentscheidung im Sinne einer lokalen Feinplanung betrifft Entscheidungen
Uber den konkreten Umfang der in einem Gebiet notwendigen Investitionen (beispielsweise Standorte
und Anzahl an IRS).

KOORDINATIONSBEDARF, ANREIZEFFEKTE UND POTENTIELLE KOORDINATIONSPROBLEME
BEI EINER DEZENTRALEN ZUORDNUNG VON AUFGABE UND
FINANZIERUNGSVERANTWORTUNG

Der optimale Umfang an Investitionen kann in den verschiedenen Gebieten stark variieren.
Beispielsweise kénnten die optimalen Standorte sowie die optimale Anzahl an IRS abhéngig von der
Verkehrsbhelastung oder von der Anzahl der Verkehrsschwerpunkte in einem Gebiet sein. Eine
Koordination der Feinplanung zwischen verschiedenen Gebieten ist aus diesem Grund also zunachst

nicht erforderlich.

Es ist jedoch zu berlcksichtigen, dass Uber die lokale Feinplanung moglicherweise andere
Entscheidungen — wie beispielsweise eine verbindliche Entscheidung Uber die Abdeckung aller
Gebiete — ,ausgehebelt” werden kénnten. Die Anreize zu einer solchen Aushebelung kénnen sich aus
einem fehlenden lokalen Nutzen einer Funktion ergeben. Allerdings koénnte eine Aushebelung
beispielsweise mithilfe verbindlicher Mindestqualitaten als Vorgaben fiir die Feinplanung vermieden
werden. Insofern stellt sich die Frage, ob derartige Vorgaben in sinnvoller Weise zentral aufgestellt
werden koénnen und inwieweit die Einhaltung dieser Vorgaben kontrolliert werden kann. Derartige
Vorgaben koénnten fir den Aufbau eines IRS-Netzes beispielsweise Angaben Uber die (Mindest-
)JAbdeckung, (Mindest-)Redundanzen oder (Mindest-)Bandbreiten fir die Anbindung an die
Verkehrszentrale(n) beinhalten. Bei einer dezentralen Einigung auf solche Mindestqualitaten fir die
Feinplanung kénnte es aufgrund der vielen Beteiligten und mdglicherweise heterogenen Interessen

allerdings wiederum zu nicht unerheblichen Koordinationsproblemen kommen.*

POTENTIELLE EFFEKTE BEI EINER ZENTRALEN ZUORDNUNG VON AUFGABE UND
FINANZIERUNGSVERANTWORTUNG

Die Zentralisierung der sachlichen Investitionsentscheidung im Sinne einer lokalen Feinplanung

besitzt den Vorteil, dass eine Aushebelung durch lokale Interessen vermieden werden kann.

Deutliche Nachteile einer Zentralisierung bestehen allerdings darin, dass lokales Wissen nicht ohne
weiteres genutzt werden kann, welches bei der Feinplanung jedoch besonders relevant sein kann
(beispielsweise kdnnte die Verwendung lokalen Wissens beim Aufbau eines IRS-Netzes im Vergleich
zu einer zentralen Entscheidung fir deutlich bessere Entscheidungen beziglich der optimalen
Aufstellung von IRS sorgen). Zudem kodnnen bei einer zentralen Entscheidung mdoglicherweise
existierende Interdependenzen mit lokalen Funktionen (wie der lokalen verkehrsabhangigen

Steuerung von Lichtsignalanlagen) nicht ohne weiteres beriicksichtigt werden.

%0 Mindestqualitdten kénnen grundsatzlich auch schon im Rahmen der Standardisierung in Phase 2 festgelegt
werden, was allerdings prinzipiell mit denselben (dezentralen) Koordinationsproblemen einherginge.
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POTENTIELLE EFFEKTE BEI EINER DEZENTRALEN AUFGABENZUORDNUNG IN
KOMBINATION MIT EINER ZENTRALEN, ZWECKGEBUNDENEN FINANZIERUNG

Bei einer Kombination der sachlichen Investitionsentscheidung im Sinne einer lokalen Feinplanung mit
einer zentralen Zuordnung der Finanzierungsverantwortung kann es potentiell zu gravierenden
Anreizproblemen kommen: Dezentrale Gebietskdrperschaften kdonnten einen starken Anreiz dazu
besitzen, Uber den eigentlichen Bedarf hinweg unnétig umfangreiche Investitionen in ihrem Gebiet zu
planen (,Mitnahmeeffekt), wenn hierdurch beispielsweise das Angebot einer (gesamtwirtschaftlich

unnotig) berhdhten Qualitat im eigenen Gebiet ermdglicht wiirde.>

Die Auswirkungen dieser Anreizdefizite sind zum einen abhangig vom Umfang der
Informationsasymmetrien zwischen zentraler (finanzierender) und dezentraler (ausfiihrender) Ebene.
Zum anderen hangt sie von den Mdoglichkeiten der zentralen Ebene ab, nachprifbare Vorgaben fir
den dezentral geplanten Investitionsumfang zu erstellen. Mitnahmeeffekte kénnen zudem durch

Instrumente wie eine Mitfinanzierungspflicht des Zuweisungsempfangers gemindert werden.>*

3.4.2.4 Zeitliche Investitionsentscheidungen
Die zeitliche Investitionsentscheidung betrifft Entscheidungen Uber die konkreten Zeitpunkte, zu denen

die Investitionen in einem Gebiet getatigt werden.

KOORDINATIONSBEDARF, ANREIZEFFEKTE UND POTENTIELLE KOORDINATIONSPROBLEME
BEIEINER DEZENTRALEN ZUORDNUNG VON AUFGABE UND
FINANZIERUNGSVERANTWORTUNG

Hinsichtlich der zeitlichen Investitionsentscheidung ergibt sich ein Koordinationsbedarf, sofern die
Nutzung des Systemguts (wie beispielsweise eine deutschlandweite Erhebung von Verkehrsdaten

Uber ein IRS-Netz) den (nahezu) gleichzeitigen Aufbau in allen Gebieten erfordert.

Bei einer dezentralen Koordination der zeitlichen Investitionsentscheidung ist allerdings ein
Trittbrettfahrerproblem von Relevanz: Dezentrale Gebietskérperschaften kénnten einen Anreiz zur
Verzbgerung der Investition in ihrem Gebiet besitzen, bis Investitionen bei ihnen zu einem gewissen
Mindestnutzen fuhren. In diesem Sinne kdnnte es fir die einzelnen Akteure beispielsweise vorteilhaft
sein, Investition hinauszuschieben, bis bei den fahrzeugseitigen Subsystemen eine hinreichende
Penetrationsrate vorliegt und die IRS-Infrastruktur in anderen Gebieten aufgebaut ist. Zur Vermeidung
des Trittbrettfahrerproblems kénnte grundsétzlich zwar dezentral ein gemeinsames (zeitliches)
Vorgehen abgestimmt werden, dies ginge jedoch aufgrund der groRen Anzahl an Beteiligten mit

jeweils sehr heterogenen Interessen mit (gegebenenfalls prohibitiv) hohen Transaktionskosten einher.

Neben diesem Problem koénnte es aufgrund von Finanzierungsengpdssen in besonders
finanzschwachen Gebietskdrperschaften auch ohne Berticksichtigung des Trittbrettfahrerproblems zu

einer erheblichen Verzégerung des Aufbaus kommen.

*1 Vgl. ZIMMERMANN / HENKE / BROER (2009, S. 210).
52 Vgl. ZIMMERMANN / HENKE / BROER (2009, S. 210).

Seite 50



Organisations- und Betreibermodelle fiir Verkehrstelematikangebote

Unter Berticksichtigung dieser Aspekte kdnnen sich also bei einer dezentralen Koordination der

zeitlichen Investitionsentscheidung unter Umstanden hohe Koordinationsprobleme ergeben.

POTENTIELLE EFFEKTE BEI EINER ZENTRALEN ZUORDNUNG VON AUFGABE UND
FINANZIERUNGSVERANTWORTUNG

Ein erheblicher Vorteil bei einer Zentralisierung der zeitlichen Investitionsentscheidung besteht in der
Vermeidung des Trittbrettfahrerproblems. Zudem kdénnen wiederum Probleme vermieden werden, die

aufgrund von Finanzmittelknappheiten finanzschwacher Gebietskérperschaften bestehen kénnen.

Nachteile kénnten sich ergeben, wenn mdglicherweise bestehende Interdependenzen mit lokal
existierenden Austausch- oder Erneuerungszyklen fiir sonstige stral3enseitige Infrastruktur, deren

Berlcksichtigung zu Kosteneinsparungen flihren kdnnte, nicht beriicksichtigt wirden.

POTENTIELLE EFFEKTE BEI EINER DEZENTRALEN AUFGABENZUORDNUNG IN
KOMBINATION MIT EINER ZENTRALEN, ZWECKGEBUNDENEN FINANZIERUNG

Durch eine dezentrale Zuordnung der zeitlichen Investitionsentscheidung in Verbindung mit zentralen
.Rahmenvorgaben“ und einer zentralen (zweckgebundenen) Finanzierung kann das dargestellte
Trittbrettfahrerproblem erheblich gemindert werden. Gleichzeitig lieBen sich in diesem Fall lokale
Austausch- oder Erneuerungszyklen beriicksichtigen, da die Verwendungsvorschriften Vorgaben
enthalten kénnten, die durch den Einbezug von Fristen eine gewisse Anpassung der lokalen (Netz-

)Investitionen an lokale Austausch- oder Erneuerungszyklen ermdglichen.

3.4.2.5 Bepreisungsentscheidungen

Die Bepreisungsentscheidung betrifft die Preissetzung fir durch 6ffentliche Gebietskomplementéare
angebotene Guter. Die Frage nach der Bepreisung stellt sich dabei nur bei Gitern, bei denen eine
AusschlieBbarkeit gegeben ist (vgl. Abschnitt 2.3).

KOORDINATIONSBEDARF, ANREIZEFFEKTE UND POTENTIELLE KOORDINATIONSPROBLEME
BEI EINER DEZENTRALEN ZUORDNUNG VON AUFGABE UND
FINANZIERUNGSVERANTWORTUNG

Ein Koordinationsbedarf bei der Bepreisungsentscheidung liegt in der Regel insofern vor, als dass das
gemeinsam angebotene Systemgut aus verschiedenen komplementaren Gutern (d.h. dem Angebot
der einzelnen Gebietskomplementéare) besteht, die grundsatzlich auch jeweils unabhangig
voneinander bepreist werden kdnnten. Bei einer unabhangigen Preissetzung kénnten jedoch grol3e
Unsicherheiten ({ber zukiinftige Preisentwicklungen in einzelnen Gebieten bestehen. Diese
Unsicherheiten kénnten zu einer Investitionszuriickhaltung durch die potentiellen Abnehmer dieser
Guter fihren und so insgesamt fiir Probleme beim Angebot eines Verkehrsinformationsdienstes durch
diese Abnehmer sorgen. Zudem koénnten einzelne Gebietskdrperschaften eine strategische
Preissetzung im Hinblick auf individuelle Einnahmemaximierung anstreben, was in besonderem MafR3e

einen Grund fur die Zuriickhaltung von Investitionen durch potentielle Abnehmer darstellen konnte.

Diese Probleme konnten prinzipiell durch verbindliche Vereinbarungen zwischen den

Gebietskomplementaren gemindert werden. Diese Vereinbarungen koénnten entweder einen
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Abgabepreis in einer bestimmten Hohe (die auch Null betragen kann) oder bestimmte Regelungen zur
Preissetzung (z.B. auf Kostendeckung ausgerichtete Preissetzung) vorsehen. Bei Vereinbarungen
Uber Preissetzungsregeln ist zu berlcksichtigen, inwieweit derartige Vorgaben lokal ,ausgehebelt*
werden kdnnen. So bestehen beispielsweise bei einer Vorgabe von kostendeckenden Preisen
vielfaltige Mdoglichkeiten der Kostenzurechnung, die im Hinblick auf eine Einnahmemaximierung
genutzt werden koénnen. Sowohl die Erstellung als auch die Durchsetzung derartiger Regeln kann

daher mit recht hohen Transaktionskosten einhergehen.

Zusatzliche Probleme kénnen sich ergeben, wenn einzelne Gebietskdrperschaften die Kompetenz zur
Erhebung von Preisen — beispielsweise im Rahmen von PPP-Vertrdgen — an private Unternehmen
abgegeben haben, die sich Uber die Bepreisung der angebotenen Giter moglicherweise zu einem
groBen Teil finanzieren missen und aus diesem Grund einen Anreiz besitzen dirften, Preise
strategisch zu setzen.

Unter der Annahme, dass in den einzelnen Gebietskérperschaften unterschiedliche Vorstellungen
bezlglich der Bepreisung vorliegen, werden die Transaktionskosten einer dezentralen Koordination
hoch sein. Allerdings ist unklar, welchen Realitdtsbezug diese Annahme aufweist, so dass sich die

dezentralen Koordinationsanreize der Bepreisung nicht eindeutig bewerten lassen.

POTENTIELLE EFFEKTE BEI EINER ZENTRALEN KOORDINATION DER
BEPREISUNGSENTSCHEIDUNG

Bei einer Zentralisierung der Bepreisungsentscheidung konnen die oben genannten
Koordinationsprobleme grundsétzlich gemindert werden, da die individuellen Interessen einzelner
Gebietskorperschaften keinen Einfluss mehr auf die Entscheidung haben. Allerdings kénnen zentrale
Vorgaben, die mit der Erhebung eines Preises (groRer Null) einhergehen, dazu fiihren, dass lokal
ineffizient hohe Verdrangungswirkungen auftreten oder der lokale Einnahmebedarf im Falle einer
Finanzmittelknappheit ausgeblendet wird. In Abhangigkeit des konkreten Gutes wird den dezentralen
Gebietskorperschaften damit gegebenenfalls der Ruckgriff auf eine effiziente Einnahmequelle

verwehrt.

3.4.2.6 Vertriebsentscheidungen

3.4.2.6.1 Entscheidungen uber Vertriebskonditionen

Entscheidungen Uber Vertriebskonditionen betreffen vertragliche Zusicherungen tber die Abgabe von
offentlich bereitgestellten Gitern. Diese Konditionen kénnen einen erheblichen Einfluss auf die bei
den Abnehmern anfallenden Kosten fiir die Nutzung dieser Giter haben. Dies wird folgend mit Bezug

zur Abgabe von o6ffentlich erhobenen Verkehrsdaten an private Unternehmen betrachtet.

KOORDINATIONSBEDARF, ANREIZEFFEKTE UND POTENTIELLE KOORDINATIONSPROBLEME
BEI EINER DEZENTRALEN KOORDINATION VON ENTSCHEIDUNGEN UBER
VERTRIEBSKONDITIONEN

Ein hoher Koordinationsbedarf ergibt sich bei den Entscheidungen Uber Vertriebskonditionen dadurch,

dass fir die Verwendung von Giitern (beispielsweise Verkehrsdaten) durch private Abnehmer mitunter

sehr hohe Kosten anfallen, wenn diese viele unterschiedliche Vertrdge mit verschiedenen 6ffentlichen
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Gebietskomplementaren abschlielen missen. Diese Kosten kénnen gesenkt werden, wenn die
Abgabe von Gitern zu einheitlichen Konditionen erfolgt. Hierzu bietet sich die Nutzung von

Standardvertragen an, welche verbindlich in allen Gebieten zu verwenden waren.*?

Solche (verbindlichen) Standardvertrage fir den Vertrieb kénnten grundsatzlich im Rahmen einer
dezentralen Koordination abgestimmt werden. Aufgrund der groRen Anzahl an Beteiligten und
maoglicherweise heterogenen Interessen fir den Vertrieb der eigenen Guter fallen hierfir allerdings
potentiell hohe Transaktionskosten an. Es kann also in jedem Fall zu potentiell hohen
Koordinationsproblemen bei der dezentralen Koordination von Entscheidungen (ber

Vertriebskonditionen kommen.

POTENTIELLE EFFEKTE BEI EINER ZENTRALEN KOORDINATION DER
VERTRIEBSKONDITIONEN

Bei einer Zuordnung der Entscheidungskompetenz auf eine zentrale Ebene liegen vergleichsweise
geringere Transaktionskosten fur die Erstellung bzw. das Aufsetzen von Standardvertragen vor. Es
stellt sich allerdings die Frage, inwieweit die korrekte dezentrale Anwendung dieser Vertrage

durchgesetzt werden kann.

3.4.2.6.2 Entscheidungen uber die Biindelung von Vertriebsaktivitdten sowie tUber die die
Durchfihrung des Vertriebs

Neben den Konditionen fiir den Vertrieb muss auch Uber die Biindelung von Vertriebsaktivitaten
entschieden werden. Bei einer Bundelung von Vertriebsaktivitdaten kénnen zum einen Skalenvorteile
auf Seiten der Anbieter genutzt werden. Insbesondere kdnnen jedoch auch die Kosten auf Seiten der
Abnehmer von Gitern gesenkt werden. Beispielsweise dirften die Transaktionskosten der Abnehmer
wesentlich geringer sein, wenn Verkehrsdaten von einer zentralen Plattform und nicht von vielen
verschiedenen lokalen Servern empfangen werden missen. Auf diesen Aspekt wird im Folgenden

allerdings nicht naher eingegangen.

3.4.2.7 Produktionsentscheidungen (Entscheidungen tber Biindelung und
Durchfihrung)

Produktionsentscheidungen beziehen sich zum einen auf die Bindelung von Produktionsaktivitdten
durch mehrere Gebietskorperschaften, wodurch sich mdglicherweise Skalen- und/oder
Verbundvorteile nutzen lassen. Zum anderen ist die Make-or-Buy-Entscheidung zu fallen. Die Aspekte
der Zuordnung von Produktionsentscheidungen werden — abgesehen von den thematisierten
Anreizeffekten einer unterschiedlichen Zuordnung von Produktions- und Finanzierungsverantwortung

—im Folgenden jedoch ausgeklammert.

3.4.2.8 Bedeutung von Interdependenzen zwischen den verschiedenen Aufgaben
Vorausgehend wurden fir verschiedene (Unter-)Aufgaben der Bereitstellung diverse Trade-Offs bei

einer zentralen bzw. bei einer dezentralen Zuordnung dieser (Unter-)Aufgaben identifiziert. Da

>3 Die Festlegung von Standardvertrdgen kdnnte grundséatzlich auch im Rahmen der Standardisierung in Phase 2
erfolgen. Dies ist insbesondere sinnvoll, wenn in Phase 2 und 3 jeweils unterschiedliche Akteure beteiligt sind.
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hinsichtlich der einzelnen (Unter-)Aufgaben bei jeweils isolierter Betrachtung oftmals unterschiedliche
Ergebnisse bezlglich der Vorteilhaftigkeit einer zentralen bzw. einer dezentralen Zuordnung vorliegen
werden, sind insbesondere auch die Interdependenzen zu betrachten, die sich bei einer simultanen
Gesamtbetrachtung aller (Unter-)Aufgaben ergeben kénnen. In der Praxis wird es zum Teil nicht
moglich sein, verschiedene (Unter-)Aufgaben komplikationslos unterschiedlichen Ebenen zuzuordnen

bzw. die dabei anfallenden Transaktionskosten waren auch zu beachten.

Fur eine Gesamtbetrachtung unter Beriicksichtigung von Interdependenzen missten zunéchst in
Abhangigkeit des zu analysierenden Zielzustands die Zuordnung der einzelnen (Unter-)Aufgaben
unter Beriicksichtigung der Zuordnung der Finanzierungsverantwortung untersucht werden. Hierauf
aufbauend koénnte in einem zweiten Schritt eine Betrachtung von Interdependenzen zwischen diesen

(Unter-)Aufgaben erfolgen.

3.5 Vorgehensweise bei der Untersuchung von Organisations- und
Betreibermodellen

Auf Basis der in den Kapitel 2 und den vorausgehenden Abschnitten des Kapitels 3 dargestellten

Konzepten konnen Koordinationsbedarfe und Koordinationsprobleme fur einzelne institutionelle

Beziehungen strukturiert sowie potentiell plausible Organisationsmodelle abgeleitet werden. In diesem

Abschnitt wird die Vorgehensweise fur eine praktische Anwendung der Konzepte aufgezeigt.
VORBEREITENDE ARBEITEN: IDENTIFIKATION UND DARSTELLUNG VON ZIELZUSTANDEN

Die Analysen von Organisations- und Betreibermodellen beziehen sich stets auf einen konkreten
Zielzustand. Aus diesem Grund muss in einem ersten Schritt eine Identifikation und Darstellung der zu
betrachtenden Zielzustande mit den jeweiligen technischen Varianten erfolgen. An dieser Stelle bietet
es sich auch an, mdgliche Qualitdtsunterschiede bei verschiedenen technischen Umsetzungen

derselben Funktion zu identifizieren.
SCHRITT 1: IDENTIFIKATION DER ZENTRALEN GUTER UND TECHNISCHER SCHNITTSTELLEN

In einem ersten Schritt erfolgt eine Identifikation der zentralen Giiter (technische Komponenten und
Dienstleistungen), die fur eine betrachtete technische Variante eines Zielzustands hinsichtlich einer
verkehrstelematischen Funktion bereitzustellen sind, sowie der technischen Schnittstellen zwischen

diesen Giitern.

Die einzelnen Guter werden einzeln hinsichtlich ihrer technischen Charakteristika und den
O6konomischen Implikationen analysiert. Dabei wird auch auf Kostenstrukturen eingegangen, da diese
einen Einfluss auf potenzielle Diskussion von Bepreisungsstrategien haben kénnten. Zudem wird
untersucht, in welchen Marktphasen (vgl. Abschnitt 3.2) sich die einzelnen Guter befinden. Dabei
kénnen gegebenenfalls auch verschiedene zeitliche Varianten — beispielsweise hinsichtlich der
anzunehmenden Ausstattung von Fahrzeugen mit fest verbauten Endgerdten — unterschieden
werden. Die Berlicksichtigung zeitlicher Varianten erlaubt es nicht nur Unterschiede beziglich der
Spezifitdit sondern auch Veranderungen hinsichtlich der Produktionskosten (beispielsweise durch

Lern- oder zunehmende GroRReneffekte) in die Analyse einzubeziehen Daneben ist darzustellen, durch
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welche technischen Schnittstellen die Giter miteinander verbunden sind und welche Standards fiir

diese Schnittstellen bereits existieren und welche Standardisierungsaktivitaten bestehen.

SchlieBlich wird ein konkretes Rollenmodell abgeleitet, welches als Grundlage fiir die weiteren Schritte

dient.

SCHRITT 2: AUSGANGSANNAHMEN UBER ROLLENWAHRNEHMUNG UND
BEPREISUNGSOPTIONEN

In einem zweiten Schritt kdnnten dartber hinaus gehend auch Erwégungen zu einer potenziellen
Bepreisungsstrategie des Systemangebots sowie der einzelnen Giter, auf deren Grundlage
Annahmen Uber das zugrunde gelegte Betreibermodell getroffen werden kdnnten, Berlcksichtigung

finden.

Weiterhin werden Ausgangsannahmen lber die Wahrnehmung von Rollen durch bestimmte Akteure
getroffen. Gegebenenfalls kdnnen auch alternative Ausgangsannahmen getroffen werden. Diese
stellen dann den Ausgangspunkt fiir verschiedene Organisationsmodelle fiir einen Zielzustand dar.
Auf Grundlage dieser Annahmen werden diejenigen (vertikalen, komplementaren, horizontalen)

Beziehungen bestimmt, die im nachfolgenden Schritt 3 zu untersuchen sind.
SCHRITT 3: ANALYSE RELEVANTER BEZIEHUNGEN

Die Analyse der bei Verwendung des Rollenmodells (Schritt 1) sowie der Ausgangsannahmen (Schritt
2) bestehenden Beziehungen erfolgt in einem dritten Schritt gemafl der Darstellungen in den
Abschnitten 3.3 und 3.4. Die Untersuchung vertikaler, komplementéarer und horizontaler Beziehungen
sollte im Rahmen einer interdisziplindren Zusammenarbeit erfolgen. Dabei sind grundsétzlich die

folgenden Arbeiten durchzufiihren:

« Fdur die betrachteten Beziehungen muissen die jeweils relevanten Koordinationsbereiche sowie
der Koordinationsbedarf identifiziert werden.

« Zudem mussen die Merkmale der Transaktion sowie der Transaktionspartner bestimmt werden.

e Darauf aufbauend konnen Koordinationsprobleme fiir einzelne Beziehungen identifiziert

werden.

Neben der Beriicksichtigung der Ergebnisse aus der interdisziplindren Arbeit sollten die Ergebnisse
der institutionendkonomischen und industrietkonomischen Analysen mit Erfahrungen aus der Praxis

abgeglichen werden.

Grundsatzlich wird erwartet, dass fur Beziehungen zwischen offentlichen Akteuren im Vergleich zu
Beziehungen zwischen privaten Akteuren deutlich robustere Empfehlungen abgeleitet werden kénnen,
da im offentlichen Bereich vergleichsweise klare Strukturen vorliegen, die einer relativ begrenzten
dynamischen Entwicklung unterliegen. Der private Bereich befindet sich hingegen in einem sehr viel
dynamischeren Umfeld. Aus diesem Grund ist zu erwarten, dass fir Beziehungen zwischen privaten

Akteuren oftmals lediglich Tendenzaussagen und ,Wenn-Dann-Beziehungen“ ableitbar sein werden.
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Bei Bedarf muss auf Grundlage der Analysen in diesem dritten Schritt ein Zurlickspringen zu
vorausgehenden Schritten — wie der Definition des Rollenmodells oder der Festlegung von
Ausgangsannahmen — erfolgen.

SCHRITT 4: ABLEITUNG PLAUSIBLER ORGANISATIONSMODELLE

In einem letzten Schritt werden potentiell geeignete Organisationsmodelle identifiziert und die mit
diesen Modelle einhergehenden Probleme diskutiert und die insgesamt vorliegenden institutionellen
Umsetzungsschwierigkeiten beziiglich des betrachteten Zielzustandes abgeschéatzt. In diesem
Zusammenhang werden Wege zur Begrenzung derartiger Schwierigkeiten aufgezeigt und
grundsatzlich fir den ausgewahlten Zielzustand als plausibel einzuschatzende Organisations- und
Betreibermodelle aufgezeigt.
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4 Beispielhafter Entwurf und erste Bewertung von
Organisationsmodellen fur den Verkehrsinformations-
dienst erweiterte Navigation

In diesem Kapitel erfolgt beziiglich der (Beispiel-)Funktion ,erweiterte Navigation“ eine Analyse
relevanter Beziehungen und potentiell plausibler Organisationsmodelle fiir zwei Zielzustande. Dabei
werden bei dem auf Mobilfunk basierenden Zielzustand zwei technische Varianten sowie bei dem auf
dem Ubertragungsweg Uber IEEE 802.11p basierenden Zielzustand eine technische Variante

betrachtet.

Ziel der folgenden Darstellungen ist es, den Koordinationsbedarf und die Probleme aufzuzeigen, die
bezlglich der institutionellen Ausgestaltung relevanter Beziehungen bei den einzelnen Zielzustanden
vorliegen. Weiterhin ist zu betrachten, wie plausible Organisationsmodelle bei den einzelnen
Zielzustanden aussehen kodnnten. SchlieBlich soll damit ein Beitrag dazu geleistet werden, das
Ausmal? institutioneller Probleme bei den verschiedenen Zielzustanden und deren technischen

Varianten einordnen zu kénnen.

4.1 Ubertragungsweg Mobilfunk
4.1.1 Organisationsmodelle basierend auf Smartphones

4.1.1.1 Variante des Zielzustandes, Rollenmodell und Annahmen
ZIELZUSTAND UND TECHNISCHE VARIANTE

In diesem Abschnitt wird eine Variante des Zielzustands ,erweiterte Navigation tber Mobilfunk* unter
Ruckgriff auf eine zentrale Infrastruktur (wie beispielsweise die (Service-)Zentrale eines privaten
Dienstanbieters) zugrunde gelegt, bei der fur die Nutzung des Verkehrsinformationsdienstes
.erweiterte Navigation* im Fahrzeug auf speziell ausgestattete Mobiltelefone zuriickgegriffen wird.
Derartige Mobiltelefone, die die Voraussetzungen fiir die Nutzung des Verkehrsinformationsdienstes

~erweiterte Navigation® erfiillen, werden im Folgenden als Smartphones bezeichnet.
ZENTRALE KOMPLEMENTARE GUTER UND ANNAHMEN SOWIE ROLLEN

Fir diese Variante des Zielzustands und das darauf basierende Angebot eines Systemguts werden
die folgend dargestellten Annahmen fiur die betrachteten zentralen komplementéren Giter zugrunde

gelegt:

« Es wird davon ausgegangen, dass in den bestehenden Mobilfunknetzen gentigend
Ubertragungskapazitat fur die Versendung von dynamischen Verkehrsinformationen zur
Verfligung steht.

« Es wird davon ausgegangen, dass die Smartphones, die Voraussetzungen hinsichtlich Rechen-
und Speicherkapazitat fir dynamische Verkehrsinformationsdienste erfilllen und Uber einen
Sensor zur Ortshestimmung sowie ein entsprechendes HMI verfligen. Grundsatzlich wird
angenommen, dass derartige Smartphones auch fur die Nutzung einer groRen Zahl weiterer

Dienste geeignet sind.
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« Das Betriebssystem fiir das Smartphone stellt in dieser Variante des Zielzustands ,erweiterte
Navigation“ tber Mobilfunk ein weiteres zentrales Gut dar. Hinsichtlich des Betriebssystems
wird im Rahmen dieses Abschnitts von keiner Voreinstellung ausgegangen.

« In diesem Abschnitt werden die Gulter Applikation (Navigationssoftware), die auf dem
Smartphone installiert ist, und dynamischen Verkehrsinformationen, die zentral erstellt und tber
Mobilfunk versendet werden, zu dem Gut dynamischer Verkehrsinformationsdienst zusammen
gefasst.

Das Gut ,dynamische Verkehrsinformation“ wird von der Rolle ,Dienstanbieter* bereitgestellt. Dabei
wird davon ausgegangen, dass fiur die dynamischen Verkehrsinformationen Floating Car Data >*
verwendet werden, die von der Navigationssoftware erzeugt und Uber das Mobilfunknetz an den
Dienstanbieter zuriickgesendet werden.>® Grundsatzlich kann die Rolle des Dienstanbieters von einer
grofBen Zahl von Akteuren wahrgenommen werden, da das Angebot von Navigationssoftware in der
Regel keine hohen Investitionen erfordert. Beim Angebot von dynamischen Verkehrsinformationen
kénnen allerdings GréRenvorteile wirksam werden. Aufgrund der Floating Car Data kann es zu
Netzwerkeffekten kommen, worauf folgend noch eingegangen wird. Ein weiteres Problem fiir den
Dienstanbieter stellt der Zugang zu einer digitalen Karte dar. Dies kann fiir einen Akteur, der die Rolle
Dienstanbieter wahrnimmt, insbesondere dann problematisch sein, wenn die Karte von einem
konkurrierenden Akteur angeboten wird, der die Bereitstellungsaufgaben fiir die digitale Karte und den

Dienst integriert wahrnimmt. Diese Problematik wird aber ausgeklammert.

Im Fahrzeug wird eine Schnittstelle fir den Stromanschluss als vorhanden vorausgesetzt, da sie uber
einen Standard (Bordspannungssteckdose gemalf3 DIN ISO 4165) koordiniert ist. Das Fahrzeug wird in
diesem Abschnitt nicht als zentrales Gut angesehen. Der Fahrzeuganbieter ist somit nicht Teil des

Rollenmodells.

Die betrachteten Rollen dieser Variante des Zielzustands ,erweiterte Navigation tber Mobilfunk®

werden in Abbildung 3 dargestellt.

4 Floating Car Data bezeichnet Daten, die aus einem Fahrzeug heraus generiert werden, welches aktuell fahrend
oder stehend (z.B. vor einer Lichtsignalanlage oder auf einem Parkplatz) am Verkehrsgeschehen teilnimmt. Ein
generierter Datensatz besteht zumindest aus einem Zeitstempel sowie den aktuellen Koordinaten. Es werden
auch von mobilen Endgeraten in einem Fahrzeug erzeugte Datensatze, die mindestens Zeitstempel und
Koordinaten enthalten, als Floating Car Data bezeichnet.

*° Bei der Nutzung von Floating Car Data sind insbesondere Datenschutzaspekte hinsichtlich der Nachverfolgung
zu beriicksichtigen. Im Folgenden wird davon ausgegangen, dass eine Nutzerakzeptanz fur die Versendung von
Floating Car Data trotz Weitergabe von Daten an den Dienstanbieter gegeben ist.
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Abbildung 3: Rollenmodell fiir eine konkrete Variante des Zielzustands , erweiterte

Navigation Uber Mobilfunk*

KOMPLEMENTARE BEZIEHUNGEN AUFGRUND TECHNISCHER SCHNITTSTELLEN

Bezlglich der Schnittstellen zwischen den zentralen Gutern werden die folgenden Annahmen

zugrunde gelegt.

Die Schnittstellen des Ubertragungsnetzes zu komplementéren Giitern werden als koordiniert
angesehen, da Smartphones tber eine Kommunikationseinheit fiir Mobilfunk verfigen und die
Eigenschaften des Mobilfunknetzes (beispielsweise hinsichtlich Bandbreiten oder Latenzzeiten)
als ausreichend fur das Angebot von dynamischen Verkehrsinformationsdiensten angesehen
werden.

Die Schnittstelle zwischen Endgeréat und Dienst werden als koordiniert angesehen, da davon
ausgegangen wird, dass Smartphones die Voraussetzung fir die Nutzung von dynamischen
Verkehrsinformationsdiensten erfiillen und somit grundsatzlich keine Abstimmung notwendig ist.
Die Schnittstellen zwischen der Hardware der Smartphones und dem Betriebssystem, sowie
zwischen Betriebssystem und Navigationssoftware und damit dem Dienst, bilden einen Fokus
der folgenden Diskussionen.

Die Schnittstelle zwischen dynamischer Verkehrsinformation und Navigationssoftware wird im
Rahmen dieses Abschnitts nicht betrachtet, da davon ausgegangen wird, das die Rollen

Applikationsanbieter und Informationsanbieter gemeinsam von der Rolle Dienstanbieter
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wahrgenommen werden und die Kompatibilitat dieser Schnittstelle somit hierarchisch koordiniert
wird.>®

Im Folgenden wird auf die Ausgestaltung zentraler komplementarer Beziehungen sowie auf
horizontalen Beziehungen zwischen Akteuren eingegangen. Vertikale Beziehungen werden nicht

betrachtet.

4.1.1.2 Grundzige von Betreibermodellen und Akteure

Fur das Angebot von dynamischen Verkehrsinformationsdiensten wird, wie in Abschnitt 2.3.1
dargestellt, davon ausgegangen, dass die generelle Zahlungsbereitschaft auf Verbraucherseite relativ
gering ist. Insofern ware potenziell eine Bepreisungsstrategie, die hohe Billingkosten aufweist, wie
beispielsweise die Erhebung einer Gebihr fir jede Routenanfrage, in der Regel nicht
betriebswirtschaftlich rentabel umsetzbar. Zudem steht der Kunde bei einer nutzungsabhé&ngigen
Bepreisung vor jeder Nutzung vor der Abwagung, ob der Vorteil aus der Nutzung des Dienstes den
Preis rechtfertigt. Insofern hat der Kunde bei einer nutzungsabhéngigen Bepreisung hohe
Erwartungen an den Dienst, die, sofern sie nicht erflllt werden, zu einer Zuriickhaltung bei der
zukinftigen Nutzung des Dienstes fiihren kdnnen. Aus diesen Griinden werden nutzungsabhangige

Bepreisungsstrategien im Folgenden nicht betrachtet.

Alternativ werden in dieser Arbeit Blndelungsstrategien und Bepreisungsstrategien, die auf
zweiseitigen Markten beruhen, betrachtet. Diese Strategien gehen in der Regel mit deutlich geringeren
Billingkosten als eine nutzungsabhangige Bepreisung einher und zeichnen sich zudem meist durch
geringe Transaktionskosten fur den Nutzer aus. Dabei kdnnen diese Strategien hinsichtlich der
Bepreisung von dynamischen Verkehrsinformationsdiensten héaufig auf bereits bestehenden
Plattformen aufsetzen, um attraktive Blindel fiir den Nutzer zu bilden. Es kdnnen beispielhaft die

folgenden Plattformen betrachtet werden:

e Zunachst kann ein dynamischer Verkehrsinformationsdienst mit weiteren ortsbasierten Diensten
geblndelt und mit diesen zu einem gemeinsamen Preis angeboten oder im Rahmen eines
zweiseitigen Markt Uber Werbeeinnahmen finanziert werden. Eine &hnliche Strategie verwendet
beispielsweise das Unternehmen Google. Als Suchmaschine fir das World Wide Web gestartet,
bietet Google vermehrt auch ortsbasierte Dienste und in diesem Zusammenhang zumindest in
den Vereinigten Staaten von Amerika auch dynamische Verkehrsinformationsdienste an, die fr
den Kunden kostenlos sind. Ein Anbieter wie Google koénnte einen dynamischen
Verkehrsinformationsdienst anbieten, um die Attraktivitat der eigenen Plattform im Allgemeinen
zu erhdhen und/oder um erhéhte Werbeinnahmen im Rahmen von Location-Based-Services
erzielen zu kénnen.

» Eine weitere Plattform, auf der dynamische Verkehrsinformationsdienste aufsetzen konnen,
stellen die Betriebssysteme fiir Smartphones dar. Das Angebot von Diensten flr eine bestimmte

Betriebssystemplattform kénnte beispielsweise durch Anbieter von Betriebssystemen (wie

% Beispiele fur Dienstanbieter, die sowohl Verkehrsinformationen als auch Applikationen bereitstellen sind
TomTom, Google (derzeit nur in den Vereinigten Staaten von Amerika) und zukinftig auch Nokia.
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beispielsweise  Microsoft) getrieben werden, um die Position der eigenen
Betriebssystemplattform gegentber anderen Betriebssystemen zu starken.

e Zudem konnten Anbieter von Smartphones versuchen durch eine Bindelung mit
Verkehrsinformationsdiensten eine Differenzierung ihrer Endgerdte von denen ihrer
Konkurrenten zu erreichen. Beispielsweise engagiert Nokia sich verstarkt auf dem Markt flr
dynamische Verkehrsinformationsdienste.

« Wenn man die Definition der Plattform weit fasst, kbnnen auch einzelne Mobilfunknetze als
Plattform angesehen werden. Aufgrund ihres bestehenden Kundenkontakts und der haufig
bereits schon bestehenden Biindelung des Endgerats mit dem Mobilfunkvertrag kann ein
Netzbetreiber auch die zusatzliche Bindelung mit dem dynamischen

Verkehrsinformationsdienst in der Regel relativ problemlos umsetzen.

Das Ziel der Anbieter von Bindeln besteht nicht primar darin, die rentable Vermarktung des
dynamischen Verkehrsinformationsdienste sicherzustellen sondern vielmehr darin, die Attraktivitat
ihrer Plattform durch das Angebot eines dynamischen Verkehrsinformationsdienst fir den Nutzer zu
erhdhen und so entweder Uber die Biindelung mit anderen Gitern wie dem Endgerat oder mit der
Mobilfunkkapazitat die Zahlungsbereitschaft der Nutzer fiir das Bindel abzuschopfen oder die

Plattform flr Werbende attraktiver zu machen, um das Angebot Giber Werbeeinnahmen zu finanzieren.

4.1.1.3 Koordinationsbedarf bei zentralen Beziehungen

Im Folgenden wird der Koordinationsbedarf bei zentralen Beziehungen fir Organisationsmodelle im
Rahmen der hier betrachteten Variante des Zielzustands dargestellt. Zunachst wird die Spezifitat des
Endgerats sowie des Mobilfunknetzes hinsichtlich des Angebots von dynamischen
Verkehrsinformationsdiensten untersucht. AnschlieRend wird auf die Ausgestaltung der Schnittstellen
zwischen Endgerat, Betriebssystem und Dienst eingegangen. Abschlieend werden die horizontalen
Schnittstellen zwischen Akteuren, die die Rolle Dienstanbieter wahrnehmen, eingegangen und

insbesondere die gemeinsame Nutzung von Floating Car Data untersucht.

4.1.1.3.1 Sperzifitat des Endgerats und der Ubertragungskapazitat fiir den dynamischen
Verkehrsinformationsdienst

Es ist zu beobachten, dass Smartphones eine zunehmende Verbreitung finden und auch unabhangig
von der Mdglichkeit einen dynamischen Verkehrsinformationsdienst nutzen zu kénnen, nachgefragt
werden. Da Smartphones die Nutzung einer groBen Zahl von Funktionen und Diensten erlauben, ist
die Spezifitat des Endgerats in Hinblick auf dynamische Verkehrsinformationsdienste und somit die
Gefahr des Hold-Ups durch die Anbieter von Verkehrsinformationsdiensten als relativ gering
einzuschatzen. Zudem werden unabhangig von dynamischen Verkehrsinformationsdiensten
Mobilfunkvertrdge angeboten, die die Nutzung verschiedener Datendienste auf dem Smartphone
erlauben.  Ein  spezifischer  Mobilfunkvertrag  far die  Nutzung von  dynamischen

Verkehrsinformationsdiensten muss also in der Regel nicht abgeschlossen werden.

Smartphone und  Mobilfunkkapazitat sind somit aus Kundensicht hinsichtlich  des

Verkehrsinformationsdienstes unspezifisch, da davon ausgegangen wird, dass der Kunde ein
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erworbenes Endgerat und einen abgeschlossenen Mobilfunkvertrag auch fiir andere Dienste nutzen
kann.

Da angenommen wird, dass geeignete Mobilfunknetze, die keine Kapazitatsengpasse aufweisen, zur
Verfiigung stehen, sind keine spezifischen Investitionen in die Ubertragungskapazitat beziiglich des
dynamischen Verkehrsinformationsdienstes mehr nétig. Zudem wird davon ausgegangen, dass die
Ausstattung der Hardware von am Markt angebotenen Smartphones die Umsetzung von dynamischen

Verkehrsinformationsdiensten erlaubt.

Insofern besteht fiir den Dienstanbieter grundsatzlich kein Koordinationsbedarf mit dem
Endgerateanbieter und dem Anbieter von Ubertragungskapazitat hinsichtlich der Kompatibilitat von
technischen Schnittstellen und einer abgestimmten Investitionsentscheidung. Allerdings kann es zu
einer Abstimmung des Vertriebs im Rahmen des Angebots von Blindelangeboten zwischen diesen

Rollen kommen, sofern diese Rollen nicht integriert wahrgenommen werden.

Das Endgerat in Form eines Smartphones und die Ubertragungskapazitat der Mobilfunknetze gehéren
in dieser Variante des Zielzustands ,erweiterte Navigation Gber Mobilfunk® also nicht zum kritischen
Kern, da hier weder von den Anbietern noch von den Endkunden fiir die Nutzung eines dynamischen

Verkehrsinformationsdienst spezifisch investiert werden muss.

4.1.1.3.2 Koordination der Schnittstellen zwischen Endgeréat, Betriebssystem und Dienst

Auch wenn die verfigbaren Smartphones grundsatzlich fir die Nutzung von dynamischen
Verkehrsinformationsdiensten geeignet sind, ist aufgrund unterschiedlicher Betriebssysteme die
Kompatibilitdét zwischen Diensten und Endgerdten nicht zwangslaufig gegeben. Hinsichtlich der
Kompatibilitdtsentscheidung zwischen Betriebssystem und Dienst (und hier insbesondere der
Navigationssoftware) sind strategische Entscheidungen von Systemeigentiimern einer Plattform zu

berucksichtigen.

Das Angebot von Verkehrsinformationsdiensten dient im Rahmen der oben vorgestellten
Betreiberkonzepte zur Erhdhung der Attraktivitat der eigenen Plattform. Insofern wird davon
ausgegangen, dass die Systemeigentimer fir ihre Plattform einen spezifischen Dienst anbieten
wollen, der es ihnen ermdglicht, sich von den Plattformen der Konkurrenten zu differenzieren. Somit
ist aufgrund der hohen Zentralitat des Dienst fir die Systemeigentiimer der Plattformen und der damit
verbundenen Probleme hinsichtlich der Aufteilung von Vorteilen, die sich aus einem kooperativen
Angebot ergeben, eine Kooperation hinsichtlich des Dienstangebots nicht zu erwarten. Insofern
erscheint es moglich, dass es zu einem Systemwettbewerb zwischen verschiedenen Systemgiitern
kommt.

Um die Kompatibilitat zwischen Endgeréat und Applikation durch das Betriebssystem sicher zu stellen,
kénnen je nach Ausgangspunkt der einzelnen Akteure verschieden Strategien eingesetzt werden. Im

Folgenden werden beispielhaft zwei der vier angesprochenen potentiellen Plattformen betrachtet:

« Ein Anbieter von ortsbasierten Diensten, der das bisherige Dienstangebot um einen
dynamischen Verkehrsinformationsdienst erweitern will, um so die Attraktivitit seiner

Dienstplattform fur Endkunden und damit fir Werbende zu steigern, kénnte Einfluss auf das
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Angebot von Betriebssystemen ausiiben, um die Kompatibilitdt seiner Applikationen mit dem
Betriebssystem und somit mit Endgeraten, die dieses Betriebssystem nutzen langfristig
sicherzustellen. Google beispielsweise engagiert sich bei der Entwicklung und dem Angebot
von Android, einem Betriebssystem, das insbesondere fir die Nutzung ortsbezogener Dienste
geeignet ist. Dadurch kann Google den Zugang der Endnutzer zu ihren Diensten bei
Endgeraten, die Android als Betriebssystem verwenden, sicherstellen. Die Koordination der
Kompatibilitat zwischen Smartphone und Applikation wird in diesem Fall durch einen Einfluss
von Google auf die Ausgestaltung des Betriebssystems erreicht.

« Ein Anbieter von Betriebssystemen kann die Kompatibilitdit zu Applikationen beispielsweise
durch eine gemeinsame Wahrnehmung der Rollen Anbieter Betriebssystem und Dienstanbieter
sicherstellen. Die gemeinsame Wahrnehmung der Rollen ermdglicht zudem beim Vertrieb eine
unproblematische Bindelung des Betriebssystems mit dem dynamischen
Verkehrsinformationsdienst. Der Anbieter eines Betriebssystems kann aber auch darauf
vertrauen, dass Dienste fur seine Plattform am Markt angeboten werden. In diesem Fall hat er
allerdings keine Kontrolle tber die Ausgestaltung sowie Uber den Vertrieb des dynamischen

Verkehrsinformationsdienstes.

4.1.1.3.3 Netzwerkeffekte durch mobile Verkehrsdaten und Systemwettbewerb

Das Angebot eines dynamischen Verkehrsinformationsdienstes weist zwar GroéRenvorteile auf, ist
aber zunéchst nicht durch Netzwerkeffekte gekennzeichnet, so dass eine Kooperation verschiedener
Akteure, die die Rolle Dienstanbieter wahrnehmen, fir das Erreichen einer kritischen Masse nicht
unbedingt notwendig ist. Bezieht man allerdings den Umfang an zurlickgesendeten mobilen
Verkehrsdaten (Floating Car Data) mit ein, ergeben sich Netzwerkeffekte, die vor allem Uber eine
erhodhte Qualitdt des Dienstes bei Einbezug von einer grof3en Anzahl von Floating Car Data wirken.
Werden bei dynamischen Verkehrsinformationsdiensten also Floating Car Data einbezogen, so ist es

fur die Nutzer vorteilhaft, einem besonders groRen Netz anzugehoren.

Daraus ergibt sich zundchst ein Problem beim Aufbau eines hinreichend groBen FCD-Netzes. Ein
Dienstanbieter der Uber keine bestehende Kundenbasis verfiigt, muss bei seinem Dienst zunachst auf
andere Datenquellen, wie stationar erhobenen Daten oder Floating Phone Data®’ zuriickgreifen oder
kann nur einen statischen Informationsdienst anbieten. Stellt er aber den Endnutzern seinen Dienst
durch die Bundelung mit anderen Gutern des Systemguts quasi kostenfrei zur Verfligung, so kann er
unter Umsténden eine relativ gro3e Kundenbasis flr seinen Dienst ohne Floating Car Data gewinnen.
Da diese Kunden aber unabhéngig davon, ob die Floating Car Data im Rahmen des Dienstes genutzt
werden oder nicht, Floating Phone Data versenden, kann auf diese Weise eine Installed Base
aufgebaut werden, welche die kritische Masse Ubersteigt. Sobald die kritische Masse erreicht ist, kann

der dynamische Verkehrsinformationsdienst auch auf Floating Car Data zuruckgreifen.

> Im Gegensatz zu Floating Car Data wird bei Floating Phone Data nicht auf die in den Endgeréaten erzeugten
mobilen Verkehrsdaten, sondern auf Mobilfunkdaten zurlickgegriffen, aus denen Bewegungsdaten nachtraglich
extrahiert werden.
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Wenn davon ausgegangen wird, dass verschiedene konkurrierende Systemgiiter existieren, kénnen
sich aufgrund der durch die Nutzung von Floating Car Data entstehenden Netzwerkeffekte
verschiedene Marktentwicklungen ergeben, die hinsichtlich der Verteilung der Floating Car Data auf

die einzelnen Netze mit unterschiedlichen Problemen einher gehen kénnen.

Zunachst kann es, wenn es sehr viele Anbieter gibt, zu der Bildung einer grof3en Anzahl von
Netzinseln kommen, die alle nicht die notwendige kritische Masse an Floating Car Data erreichen. In
diesem Fall stellt sich die Frage, ob eine Kooperation der beteiligten Partner hinsichtlich der Nutzung
von Floating Phone Data erfolgen wird. In diesem Zusammenhang kann dann die Frage der

Rationalitat eines staatlichen Eingriffs auftauchen.

Es konnte sich aber auch ein dominantes Netz herausbilden, das einen GrofR3teil der Nutzer und damit
der erhobenen Floating Car Data auf sich vereint. In diesem Fall ware zu priifen, inwieweit die Floating
Car Data eine wesentliche Infrastruktur darstellen, ohne die konkurrierende Anbieter Kkein
konkurrenzféahiges Angebot bereitstellen kénnen. In diesem Fall ware eine Regulierung bezlglich des
Zugangs von Wettbewerbern zu den Floating Car Data in Erwagung zu ziehen. Allerdings ist hierbei
auch der Schutz von Innovationsrenditen, insbesondere in (Marktentwicklungs-)Phase 3, und der
Schutz von Eigentumsrechten in die Abschatzung einzubeziehen. Ob und unter welchen Umstanden
ein Zugang zu Floating Car Data flir Wettbewerber beispielsweise im Rahmen eines

Kontrahierungszwangs reguliert werden sollte, kann allerdings nicht vertieft betrachtet werden.

Bilden sich wenige parallele Netze so ist der Anreiz fir eine Kooperation in der Regel relativ gering.
Dies gilt insbesondere dann, wenn die einzelnen Netze unterschiedlich grof3 sind und die Zahl der
Neukunden noch relativ grof3 ist. In diesem Fall werden sich die gro3eren Netze durch die hdhere
Anzahl an Floating Car Data einen Vorteil gegentber ihren kleineren Konkurrenten versprechen und

so einer Kooperation eher nicht zustimmen.

4.1.1.4 Zusammenfassende Darstellung potentieller Betreiber- und
Organisationsmodelle

Aufbauend auf der obigen Diskussion wird nun beispielhaft ein als potentiell méglich angesehenes
Betreiber- und Organisationsmodell dargestellt. Insgesamt ist anzumerken, dass in dieser Variante
des Zielzustands ,erweiterte Navigation Uber Mobilfunk® grundsatzlich sehr viele verschiedene

Modelle denkbar sind, da es im Vergleich zu anderen Zielzustanden viele mdgliche Treiber gibt.

Das dargestellte Modell ist vergleichbar mit dem Geschaftsmodell von Google und beruht auf einem
Anbieter von ortsbezogenen Diensten, der sein Angebot um einen dynamischen
Verkehrsinformationsdienst erweitert mochte und das Angebot seiner Dienste im Rahmen eines
zweiseitigen Markts finanziert. Es wird davon ausgegangen, dass der Dienstanbieter Einfluss auf die
Ausgestaltung des Betriebssystems nimmt, um den Zugang zu Endgeraten langfristig sicher zu
stellen. Es wird weiterhin angenommen, dass der Kunde sich das Smartphone mit installiertem
Betriebssystem separat kauft und die Navigationssoftware des Dienstes installiert ist bzw. vom
Kunden nachtraglich installiert wird. Zudem wird davon ausgegangen, dass der Kunde ber einen
Mobilfunkvertrag verfligt bzw. diesen separat abschlie3t. Einige Aspekte dieses Organisationsmodells

sind in Abbildung 4 dargestellt. Dabei ist dargestellt, welche Zahlung- und Leistungsstrome bei der
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hier gewahlten Variante des Vertriebs zwischen den Nutzern und den Anbietern der Giter, die fir die

Nutzung des Systemguts dynamischer Informationsdienst bendétigt werden, bestehen.

Anbieter Ubertragungskapazitat
Ubertragung

Zahlungen Flatrate

Endgerat (inkl.

Endgerite- ) Betrlebssystem) (
biet L Nutzer
anbieter Kaufpreis
y \ N
Anbieter
Betriebssystem)
Dienst- pplikation,
) dynamlsche Informationen
Anbieter
. Werbende

,Kaufbereitschaft”

Vertrag und Zahlungsfluss ——> Leistung

------- Hierarchische Integration (betreffend Bereitstellung)

Abbildung 4: (Vereinfachte) Darstellung eines potentiellen Organisations- bzw.
Betreibermodells fur die beispielhafte Variante des Zielzustands , erweiterte

Navigation Uber Mobilfunk” unter Verwendung von Smartphones

4.1.1.5 Schlussfolgerungen

Insgesamt kann es als durchaus plausibel angesehen werden, dass es zukiinftig zu einem Angebot
von dynamischen Verkehrsinformationsdiensten tber Mobilfunk unter Verwendung von Smartphones
kommt, da zunachst die Produktionskosten, aber aufgrund des relativ kleinen kritischen Kerns auch
die Transaktionskosten als hinreichend gering eingestuft werden kénnen. Zunéchst sind die
Investitionen in Endgeréate und die Mobilfunkkapazitat sowohl aus Sicht der Kunden als auch aus Sicht
der Anbieter relativ unspezifisch, so dass die Anbieter dynamischer Verkehrsinformationsdienste diese
als vorhandene Infrastruktur betrachten kdnnen. Zudem stehen mit der Bindelung und der
Finanzierung durch Werbeeinnahmen lber zweiseitige Markte Bepreisungsstrategien zur Verfligung,
die fur die Anbieter von dynamischen Verkehrsinformationsdiensten mit relativ geringen
Abrechnungskosten und keinerlei Verdrangungswirkungen sowie fir den Kunden mit geringen
Transaktionskosten einhergehen. Durch die Nutzung von Floating Car Data kénnte zudem eine hohe

Qualitat der Dienste erreicht werden.
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Es gibt aber auch kritische Aspekte hinsichtlich des Angebots von dynamischen
Verkehrsinformationsdiensten flr Smartphones. Zundchst muss es Plattformanbieter geben, die sich
aus dem Angebot eines dynamischen Verkehrsinformationsdienstes Vorteile, speziell zur Starkung der
eigenen Plattform, versprechen. Erste Angebote (beispielsweise durch Google) sprechen dafir, dass
dies der Fall ist. Einen zweiten kritischer Punkt stellt der Einbezug von Floating Car Data dar. Werden
einer oder mehrere Anbieter so grof3, dass Verkehrsinformationen aufgrund von Floating Car Data
generiert werden kdnnen, stellt sich dieser Punkt als relativ unkritisch dar. Kommt es aber zu einer
Vielzahl zu Netzinseln, stellt sich die Frage, ob Kooperationen bezlglich der Erhebung von Floating
Car Data erfolgen werden. Sofern keine Kooperationen zwischen Netzinseln durchgefiihrt werden,
stellt sich die Frage, wie hoch der Qualitatsverlust (im Hinblick auf die akkurate Erfassung der

Verkehrslage) ist. In diesem Zusammenhang kann dann ein staatlicher Eingriff zur Diskussion stehen.

Auch wenn das Angebot eines dynamischen Verkehrsinformationsdienstes sich zunéchst als relativ
unproblematisch darstellt, kann nicht sicher gesagt werden, dass es langfristig zu einem Angebot bzw.
zu einem qualitativ hochwertigen Angebot kommen wiirde.

4.1.2 Organisationsmodelle basierend auf ins Fahrzeug integrierten
Endgeraten

4.1.2.1 Variante des Zielzustandes, Rollenmodell und Annahmen
ZIELZUSTAND UND TECHNISCHE VARIANTE

In diesem Abschnitt wird die in Abschnitt 2.2.4 vorgestellte Variante des Zielzustands ,erweiterte
Navigation Gber Mobilfunk” zugrunde gelegt, bei der fir das fahrzeugseitige System von einem im

Fahrzeug integrierten Endgerat ausgegangen wird.
ZENTRALE GUTER UND ANNAHMEN SOWIE ROLLEN

Fir diese Variante des Zielzustands werden die folgend dargestellten Annahmen fir die betrachteten

zentralen Guter zugrunde gelegt:

« Es wird wieder davon ausgegangen, dass in den bestehenden Mobilfunknetzen gentigend
Ubertragungskapazitat fiir die Versendung von dynamischen Verkehrsinformationen zur
Verfligung steht.

 Das Endgerat besteht annahmegemdaly sowohl aus der Hardware als auch aus dem
Betriebssystem und ist bei der hier betrachteten Variante des Zielzustands fest im Fahrzeug
verbaut. Die Hardware des Endgerdts besteht sowohl aus einer Kommunikations- und
Recheneinheit als auch einem Human-Machine-Interface (HMI). Im Folgenden wird davon
ausgegangen, dass die Einheit von Fahrzeug, Endgerat und Betriebssystem von einem OEM
bereitgestellt wird.

< Die Navigationssoftware ist auf dem Endgerat installiert und berechnet aus den dynamischen
Verkehrsinformationen eine der Verkehrslage angepasste Route, die auf dem HMI des
Endgerats ausgegeben wird. Es wird davon ausgegangen, dass die Navigationssoftware auch

Floating Car Data erzeugt, die dann vom Endgerat zurtickgesendet werden.
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Die dynamischen Verkehrsinformationen werden zentral erstellt und dienen als Grundlage fiir

die dynamische Routenplanung.

KOMPLEMENTARE BEZIEHUNGEN AUFGRUND TECHNISCHER SCHNITTSTELLEN

Beziglich der Schnittstellen zwischen den zentralen Gitern werden die folgenden Annahmen

zugrunde gelegt.

Die Schnittstellen des Ubertragungsnetzes zu komplementaren Giitern werden wiederum als
koordiniert angesehen.

Die Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Endgerat sowie zwischen Endgerat und
Betriebssystem werden als hierarchisch koordiniert angenommen, da diese Guiter von einem
OEM gemeinsam bereitgestellt werden.

Zwischen der Navigationssoftware (Applikation) und dem Endgerat ergeben sich zwei
technische Schnittstellen:

o0 Zwischen ihnen muss zum einen abgestimmt werden, dass die Anforderungen der
Applikation an die Endgerate-Hardware (bspw. hinsichtlich Rechen- oder
Speicherkapazitat) erfullt werden. Diese Schnittstelle wird als koordiniert betrachtet,
da davon ausgegangen wird, dass die Anforderungen erfillt sind.

0 Zum anderen muss die Kompatibilitat der Applikation mit dem Endgeréat (d.h. mit dem
Betriebssystem) abgestimmt werden. Diese Schnittstelle wird im Folgenden ebenfalls
genauer betrachtet.

Die Schnittstelle zwischen dynamischen Verkehrsinformationen und Navigationssoftware
besteht zum einen aus einem gemeinsam zu verwendenden Datenformat und zum anderen aus
einer gemeinsamen Georeferenzierung. Die Ausgestaltung dieser Schnittstelle wird im

Folgenden genauer betrachtet

Auf die zentralen komplementaren Beziehungen, sowie auf horizontalen Beziehungen zwischen

Akteuren, wird im Folgenden eingegangen. Vertikale Beziehungen werden wiederum nicht betrachtet.

4.1.2.2 Grundzige von Betreibermodellen und Akteure

Fur das Angebot von dynamischen Verkehrsinformationsdiensten wird in diesem Abschnitt von zwei

grundsatzlich verschiedenen Alternativen ausgegangen. Als erste Alternative werden Konzepte

betrachtet, bei denen Verkehrsinformationen in standardisierter Form von einem Informationsanbieter

versendet werden, die dann im Fahrzeug von verschiedenen mit diesem Datenformat kompatiblen

Applikationen genutzt werden kénnen. Fir die Rolle des Informationsanbieters kommen verschiedene

Ausgestaltungsoptionen in Frage:

Ein mogliches Modell den Informationsanbieter auszugestalten, stellt ein ,Clubmodell* dar, bei
dem sich verschiedene OEM zusammenschlieBen. Dies ermoglicht zum einen eine
gemeinsame Nutzung von Floating Car Data und zum anderen die Realisierung von
GrolRenvorteilen. Insbesondere fir OEM mit einem kleinen Marktanteil wird es voraussichtlich
nicht moglich sein die kritische Masse an Floating Car Data zu erreichen. Insofern stellt die

Kooperation beim Angebot der Verkehrsinformationen eine Option dar, die aufgrund der relativ
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geringen Zentralitat der dynamischen Verkehrsinformationen fir OEM als plausibel angesehen
werden kann. Allerdings stellt sich die Frage, wie die Standardisierung und die Investitionen
koordiniert werden. Bei der Koordination dieser horizontalen Beziehung kénnen zum einen
unterschiedliche Préferenzen der Akteure hinsichtlich der Ausgestaltung des Standards, sowie
zum anderen sehr unterschiedliche Marktanteile die Transaktionskosten fur die Verhandlungen
Uber ein standardisiertes Datenformat sowie Uber die Verteilung der finanziellen Lasten stark
erhohen.

« Standardisierte Informationen kénnten von einem privaten Anbieter bereitgestellt werden, der
ebenfalls in der Lage ware GrofRenvorteile zu realisieren. Allerdings hatten die OEM in diesem
Fall keinen Einfluss auf das Datenformat und das langfristige Angebot der dynamischen
Verkehrsinformationen, wohl aber kénnen sie Einfluss auf die Darstellung der Informationen im
Fahrzeug nehmen.

« Eine weitere Option stellt die Nutzung Ooffentlich bereit gestellter dynamischer
Verkehrsinformationen in einem standardisierten Format dar. Auch hier hat der OEM keinen
direkten Einfluss auf das Datenformat. Allerdings ist davon auszugehen, dass die Verfligbarkeit

langfristig gesichert ist.
Zu diesen Optionen sind noch vertiefende Untersuchungen nétig.

Als zweite Alternative fiir das Angebot von dynamischen Verkehrsinformationsdiensten auf integrierten
Endgerdten kommen die in Abschnitt 4.1.1 dargestellten Angebote von dynamischen
Verkehrsinformationsdiensten, in Betracht. Hier stellt sich die Frage des Zugangs des Dienstanbieters
zum integrierten Endgerat. Insbesondere stellt sich die Frage, ob eine Zertifizierung fur Dienste, die
beispielsweise von Google angeboten werden kénnten, notwendig ist. Neben der Kompatibilitat der
Navigationssoftware des Dienstes, stellt sich auch die Frage von Zahlungen des Dienstanbieters an

den OEM, die evtl. auch Voraussetzung fiir eine Zertifizierung durch den OEM sein kénnten.

4.1.2.3 Koordinationsbedarf bei zentralen Beziehungen
4.1.2.3.1 Spezifitat des Endgerats und der Ubertragungskapazitat fir den dynamischen
Verkehrsinformationsdienst

Fur den Kunden ist die Investition sowohl hinsichtlich des Endgerats als auch bezlglich der
Mobilfunkkapazitat in Bezug auf den dynamischen Verkehrsinformationsdienst in der Regel
spezifischer als in der Variante ,erweiterte Navigation Uber Mobilfunk” mit Smartphones. Die Spezifitat
der Mobilfunkkapazitét hangt stark davon ab, ob der Kunde fiir die Ubertragung zum Endgerét einen
bestehenden Mobilfunkvertrag nutzen kann oder nicht. Da sich aber Losungen abzeichnen, dass der
bestehende Mobilfunkvertrag, beispielsweise lber eine Anbindung des Mobiltelefons Uber Bluetooth,

genutzt werden kann, ist ein Sinken der Spezifitdt der Mobilfunkkapazitat zu erwarten.

Die Sperzifitait des Endgerats hangt in erster Linie von Entscheidungen des OEM bezuglich des

Zugangs zum Endgerat fur Dritte ab. Dieser Aspekt wird im nachfolgenden Abschnitt diskutiert.
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4.1.2.3.2 Schnittstelle zwischen Endgerét und Navigationssoftware

Beim Zusammenspiel zwischen dem Endgerat und der Navigationssoftware ist insbesondere die
Frage zu beachten, ob auf dem Endgerat ein offener Bereich vorhanden ist, auf den grundsatzlich
verschiedene Applikationen auch nachtraglich installiert werden kénnen, oder ob die auf dem
Endgerat installierten Applikationen nur vom OEM geéndert werden kdnnen und Applikationen von
Dritten grundsétzlich keinen Zugang zum Endgerét haben.

Wenn Endgerat und darauf installierte Applikationen eine Einheit bilden, auf die nur der OEM Einfluss
hat, kann sich ein Problem aus den unterschiedlichen Phasenlangen fir das Endgerat und den
Applikationen ergeben. Insbesondere wenn der OEM einen langfristigen Vertrag mit einem
Applikationsanbieter abschliet, kann die Gefahr eines Hold-Ups im Laufe der Zeit wachsen, da der
OEM auf die langfristige Verflgbarkeit von Know-how bezlglich der Applikation angewiesen ist.
Insofern stellt sich die Frage, ob eine integrierte Wahrnehmung der Rolle Applikationsanbieter flir den
OEM zweckmalRig ist. Das Problem der unterschiedlichen Phasenlangen verscharft sich tendenziell
noch, wenn man zusatzlich die dynamischen Verkehrsinformationen beriicksichtigt. In diesem Fall ist
nicht nur die Verfugbarkeit der Navigationssoftware sondern auch die Verfligbarkeit der dynamischen

Verkehrsinformationen langfristig sicher zu stellen.

Entscheidet sich der OEM auf seinem Endgerat einen fir Dritte grundsatzlich zuganglichen Bereich
einzurichten, so kénnen dynamische Navigationsdienste auch nachtraglich durch die Nutzer installiert
werden. Dies ermdglicht grundsatzlich die Nutzung der im Abschnitt 4.1.1 vorgestellten dynamischen
Verkehrsinformationsdienste. Hier stellt sich zuséatzlich die Frage der Zertifizierung, der es den OEM
erlaubt, die Kontrolle Uber die zugelassenen Applikationen und Dienste zu behalten und bestimmte
Anforderungen beispielsweise hinsichtlich Sicherheit und Zuverlassigkeit zu stellen. Insgesamt kann
die Spezifitat des Endgerats fir den Endkunden durch offene Bereiche deutlich gesenkt werden.
Zurzeit ist allerdings noch nicht abzusehen, wann und ob Uberhaupt offene Bereiche auf fest

verbauten Endgeraten zu erwarten sind.

4.1.2.4 Zusammenfassende Darstellung potentieller Betreiber- und
Organisationsmodelle

Aufbauend auf der oben gefiihrten Diskussion werden nun zwei Betreiber- bzw. Organisationsmodelle
vorgestellt, die fir das Angebot der ,erweiterten Navigation“ in der hier betrachteten Variante des
Zielzustands als plausibel angesehen werden. Zunachst wird von einem Modell ausgegangen, bei
dem kein offener Bereich fir Applikationen Dritter existiert und der OEM die Applikation integriert
anbietet. Die dynamischen Verkehrsinformationen werden in standardisierter Form von einem
Informationsanbieter angeboten, wobei in dem hier dargestellten Modell, grundséatzlich verschiedene
Optionen fir die Ausgestaltung des Informationsanbieters in Frage kommen. Der Vertrieb des
Systemguts wird in diesem Fall durch den OEM koordiniert, der als Provider den Vertrieb aller Guter

ubernimmt.®® Ubernimmt der OEM den Vertrieb der Mobilfunkkapazitat so ist in der Regel ein

%8 Alternativ konnte fur die Ubertragung auch auf bestehende Mobilfunkvertrage des Kunden zuriickgegriffen
werden, wobei die Mobilfunkkapazitat separat vertrieben wirde.
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regelmaRiges Billing nétig. Insgesamt kann durch die Biindelung des Vertriebs durch den OEM ein fir
den Kunden relativ transaktionskostenarme Vertriebsoption umgesetzt werden. Zudem kann auf den
bestehenden Vertriebskandlen der OEM zum Kunden aufgebaut werden. Einige Aspekte dieses

Modells sind in Abbildung 5 dargestellt.

Anbieter
| Ubertragung |

Vv

Fahrzeug- _
anbieter 3| Einmalzahlung
'S | +periodische
Endgeréte- g Zahlungen
anbieter s———> Nutzer
K9] AEij' erdt,
( L. h = | . Applikation,
Applikations- g Ubertragungs-
> kapazitat,

anbieter | dynamische
Informationen

- ; a
Informations-
Anbieter

v

Vertrag und Zahlungsfluss ——> Leistung

Hierarchische Integration Biindelung
(betreffend Bereitstellung) :I Vertriebsdurchfiihrung

Abbildung 5: (Stark vereinfachende) Darstellung eines potentiellen Organisations-
bzw. Betreibermodells fur die beispielhafte Variante des Zielzustands , erweiterte
Navigation tiber Mobilfunk” unter Verwendung festverbauter Endgerate und

Nutzung standardisierter Verkehrsinformationen

Im zweiten Modell wird davon ausgegangen, dass es auf den Endgerdten einen fur Dritte
zuganglichen Bereich gibt und dass auf einen der in Abschnitt 4.1.1 dargestellten dynamischen

Verkehrsinformationsdienste zuriickgegriffen wird. Ein solches Modell ist in Abbildung 6 dargestellt.
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Abbildung 6: (Stark vereinfachende) Darstellung eines potentiellen Organisations-
bzw. Betreibermodells fur die beispielhafte Variante des Zielzustands , erweiterte
Navigation Uber Mobilfunk” unter Verwendung festverbauter Endgerate mit

offenem Bereich

4.1.2.5 Schlussfolgerungen

Insgesamt ist die Spezifitat insbesondere fir den Kunden bei den heutigen fest verbauten Endgeréten,
die Uber keinen offenen Bereich verfiigen, als zunéchst deutlich héher einzuschatzen als bei der
Variante mit Smartphones. Dies gilt insbesondere dann, wenn nicht auf bestehende Mobilfunkvertrége
zurlickgegriffen werden kann, sondern ein weiterer Mobilfunkvertrag fiir die Nutzung des Dienstes

abgeschlossen werden muss.

Werden dagegen offene Bereiche auf den integrierten Endgeraten eingerichtet, sinkt die Spezifitat der
Endgerate deutlich und es kann unter Umstanden auf bereits erfolgte Entwicklungen bei dynamischen

Verkehrsinformationsdiensten auf Smartphones aufgesetzt werden.

4.1.3 Ubergreifende Schlussfolgerungen zum Ubertragungsweg Mobilfunk

Insgesamt erscheint es plausibel, dass zunéchst dynamische Verkehrsinformationsdienste fir
Smartphones angeboten werden, wobei diesbeziglich — wie in Abschnitt 4.1.1 dargestellt — diverse
offene Fragen vorliegen. Dies ist vor allem dadurch begriindet, dass die Investitionen aus Sicht der

Kunden und der Akteure im Wertschopfungsnetz vergleichsweise unspezifisch sind.

Zu einem spateren Zeitpunkt durften die Marktchancen von Angeboten, die auf in das Fahrzeug

integrierte Angebote zuriickgreifen, deutlich zunehmen. Dies wird damit in Verbindung stehen, dass
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derartige Endgerate auch aufgrund anderer Funktionen nachgefragt werden und damit einhergehend
die Investitionen aus Kundensicht weniger spezifisch sind. Sollten zukiinftig offene Bereiche auf
integrierten Endgeraten eingerichtet werden, auf denen bereits im Markt tatige Akteure — ggf. nach
einem Zertifizierungsverfahren und auf Basis von Vereinbarungen mit den OEM - tatig werden
konnten, wirde dies ebenfalls zu einer Reduktion der Spezifitdt von Investitionen beitragen und
institutionelle Probleme reduzieren. Es sind dann verschiedene Entwicklungen eines Wettbewerbs von
auf Basis der beiden unterschiedlichen technischen Varianten angebotenen
Verkehrsinformationsdienste vorstellbar, was aber nicht vertieft betrachtet wird. Dabei ist eine
wesentliche Frage, in welchem Umfang die einzelnen Anbieter auf Floating Car Data zurlickgreifen
kbnnen, da dadurch die Qualitdt der Verkehrsinformationsdienste erheblich beeinflusst werden
konnte.

4.2 Ubertragungsweg IEEE 802.11p

In diesem Abschnitt wird fur den Zielzustand ,erweiterte Navigation Uber IEEE 802.11p“ die
Koordination bezuglich zentraler Beziehungen untersucht. An der Koordination sind dabei sowohl
private als auch 6ffentliche Akteure beteiligt. Es wird ein besonderer Schwerpunkt auf die Analyse der
Koordination im o6ffentlichen Sektor in einem féderalen System gelegt und beriicksichtigt, dass im
offentlichen Bereich unterschiedliche Optionen fiir die Zuordnung von Bereitstellungsentscheidungen

und Finanzierungsverantwortung auf die féderalen Ebenen bestehen.

In diesem Abschnitt wird weitgehend ausgeblendet, dass auf Grundlage eines IRS-Netzes vermutlich
nicht nur der Verkehrsinformationsdienst ,erweiterte Navigation“ sondern ein Blindel verschiedener
Dienste realisiert wirde. Es wird folgend lediglich am Rande auf Interdependenzen mit lokalen

Diensten hingewiesen.

4.2.1 Zielzustand, Rollenmodell und Annahmen
ZIELZUSTAND UND TECHNISCHE VARIANTE

Beim betrachteten Zielzustand fiir die Funktion ,erweiterte Navigation erfolgt die Ubertragung der
Informationen zwischen IVS und IRS Uber IEEE 802.11p unter Ruckgriff auf eine zentrale Infrastruktur.
Die zentrale Infrastruktur kann in diesem Fall beispielsweise eine durch die offentliche Hand

betriebene Verkehrsmanagementzentrale sein.

ZENTRALE KOMPLEMENTARE GUTER UND ANNAHMEN
Im Folgenden wird davon ausgegangen, dass fir das Angebot von Verkehrsinformationsdiensten auf
Basis der angenommenen Variante des betrachteten Zielzustands die folgenden zentralen

komplementaren Guter (technische Komponenten und Dienstleistungen) bereitzustellen sind:

» Die dynamischen Verkehrsinformationen (Verkehrsmeldungen) werden in einer Zentrale auf
Grundlage aktueller Verkehrsdaten erstellt. Die Annahme, dass nur eine Zentrale existiert, wird
aus Vereinfachungsgriinden getroffen.

+ Uber die dezentrale IRS-Infrastruktur werden zum einen dynamische Verkehrsinformationen

(Verkehrsmeldungen) fiir einen bestimmten Umkreis versendet (Broadcast). Zum anderen dient
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die IRS-Infrastruktur dem Empfang von FCD aus den Fahrzeugen, die als Verkehrsdaten an die
Zentrale weitergeleitet werden. Es wird die Verwendung des WLAN-Standards IEEE 802.11p
angenommen.
Das fahrzeugseitige System besteht aus mehreren Gitern:
o Das Endgerat ist annahmegeman fest in das Fahrzeug integriert.
0 Das Betriebssystem ist auf dem Endgerat installiert.
o Die Applikation (Navigationssoftware) ist ebenfalls auf dem Endgerét installiert. Diese
berechnet aus den dynamischen Verkehrsinformationen eine der Verkehrslage
angepasste Route. Die Applikation erstellt auch die Lagemeldungen, die an die IRS

versendet werden.

ROLLEN UND DEREN WAHRNEHMUNG DURCH AKTEURE

Die Bereitstellungsaufgaben fur diese zentralen komplementéren Giter werden jeweils einer Rolle

zugeordnet. Fur das Beispiel in diesem Abschnitt wird von folgender Wahrnehmung von Rollen durch

Akteure ausgegangen:

Die Rollen ,Fahrzeuganbieter®, ,Endgerateanbieter’, ,Anbieter Betriebssystem“ und
+Applikationsanbieter* werden von einem Akteur wahrgenommen. Es wird angenommen, dass
es sich hierbei um einen OEM handelt. Die Annahme der Integration bei diesen vier Rollen und
den damit verbundenen Aufgaben erfolgt, um bei dem hier betrachteten Zielzustand die
Analysen auf die Fragestellungen im 6ffentlichen Bereich fokussieren zu kénnen.

Die Rolle ,Informationsanbieter* wird von einer (Verkehrsinformations-)Zentrale der zentralen
offentlichen Ebene wahrgenommen (im Folgenden wird von einem fdderalen System
ausgegangen, in dem nur zwei Ebenen — zentral und dezentral — existieren). Dies stellt eine
gewisse Vereinfachung dar, da méglicherweise zu bericksichtigende Hierarchien bei Zentralen
ausgeblendet werden. Eine weitere Mdglichkeit ware, auch eine Beteiligung der OEM (z.B. in
Form eines Clubs) an der Auslibung dieser Rolle vorzusehen, was im Folgenden allerdings
nicht betrachtet wird.

Die Rolle ,Anbieter IRS-Infrastruktur* wird von den Gebietskdrperschaften der dezentralen

Ebene wahrgenommen.

Die fur die oben dargestellte Variante des Zielzustands verwendeten Rollen (Rollenmodell) sind in

Abbildung 7 dargestellt. Die Annahmen Uber die Zusammenfassung mehrere Rollen zu Akteuren sind

ebenfalls in der Abbildung enthalten.
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Abbildung 7: Rollenmodell fiir die betrachtete Variante
des Zielzustands , erweiterte Navigation Gber IEEE 802.11p"

und Annahmen Uber die Wahrnehmung von Aufgaben
WICHTIGE TECHNISCHE SCHNITTSTELLEN

Es bestehen ahnliche technische Schnittstellen zwischen den zentralen Gitern wie bei den in den
vorausgehenden Abschnitten 4.1.1 und 4.1.2 dargestellten Varianten von Zielzustanden.

Insbesondere sind hier die folgenden (komplementéaren) technischen Schnittstellen von Relevanz:

e Zwischen der dynamischen Verkehrsinformation und der Navigationssoftware besteht eine
Schnittstelle in Form des Datenformats sowie eine Schnittstelle in Form des zu verwendenden
(Geo-)Referenzierungsmodell.

e Zwischen der dynamischen Information und der IRS-Infrastruktur besteht insofern eine
technische Schnittstelle, als dass die technischen Eigenschaften der IRS- Infrastruktur
Auswirkungen auf die Uiber das Netz Ubertragbaren Daten haben kénnen.

« Die Endgerate und die IRS-Infrastruktur sind ebenfalls durch eine technische Schnittstelle
miteinander verbunden, da das Endgerat auf den verwendeten Ubertragungsstandard (in
diesem Fall IEEE 802.11p) abgestimmt sein muss.

e Innerhalb der annahmegemdl vom OEM angebotenen Gulter ergeben sich diverse
komplementére Schnittstellen (bspw. Kompatibilitats-Schnittstelle zwischen Betriebssystem und
Applikation, technische Anbindung der Endgerate-Hardware an das Fahrzeug usw.), auf die im

Folgenden jedoch nicht vertieft eingegangen wird.

Aus diesen technischen Schnittstellen zwischen komplementaren Gitern resultieren komplementéare

Beziehungen, die institutionell ausgestaltet werden miissen. Hierauf sowie auf die Ausgestaltung von
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horizontalen Beziehungen wird im Folgenden eingegangen. Vertikale Beziehungen werden wiederum

nicht betrachtet.

4.2.2 Koordinationsprobleme bei zentralen Aufgaben

In diesem Abschnitt werden potentielle Koordinationsprobleme bei zentralen Aufgaben (und somit in
Koordinationsbereichen) dargestellt, die sich bei der Realisierung von Verkehrsinformationsdiensten
Uber IEEE 802.11p ergeben kénnten.

4.2.2.1 Koordination der Standardisierung
KOMPLEMENTARE BEZIEHUNG ZWISCHEN ENDGERATEANBIETERN UND ANBIETERN DER IRS-

INFRASTRUKTUR: STANDARDISIERUNG DER UBERTRAGUNG

Die zwischen Endgerat und IRS-Netz bestehende technische Schnittstelle in Form eines
Ubertragungsstandards bedarf einer Koordination in Form einer Standardisierung. Die Ebene der
Standardsetzung sollte dabei in Abhangigkeit der erwarteten Netzwerkeffekte gewéhlt werden, die

aufgrund der Nutzung des Standards in verschiedenen Gebieten zu erwarten sind.

Im konkreten Beispiel wird durch die Akteure auf den Standard IEEE 802.11p zurtickgegriffen, sodass
keine weitere Koordination erfolgen muss. Die weltweite Standardisierung des WLAN-Standards fir
Telematikfunktionen (802.11p) erfolgt zurzeit im Rahmen einer hybriden Koordination durch das

Institute of Electrical and Electronics Engineers (IEEE).

KOMPLEMENTARE BEZIEHUNG ZWISCHEN INFORMATIONSANBIETER UND APPLIKATIONSANBIETER:

STANDARDISIERUNG VON DATENFORMAT UND REFERENZIERUNGSMODELL

Der Informationsanbieter und der Applikationsanbieter miissen sowohl ein einheitliches Format fiir die
Meldungen als auch ein gemeinsames Referenzierungsmodell verwenden, wozu es aufgrund der
vielen Beteiligten auf beiden Seiten einer Standardisierung bedarf. Auch hier ergibt sich die optimale
Ebene der Standardisierung aus den zu erwartenden Netzwerkeffekten bei der Verwendung. Es durfte
sich zumindest eine europaweite Standardisierung anbieten, sofern der Verkehrsinformationsdienst
auch im europédischen Ausland nutzbar sein soll. Gegebenenfalls kénnten auch europdaische

Mindeststandards geschaffen werden, welche durch nationale Standards erweitert werden kénnten.

Mdglicherweise ist dabei die laufende Standardisierung von IEEE 802.11p zu berticksichtigen, sofern

IEEE 802.11p einen technischen Einfluss auf die Ausgestaltung des Datenformats hat.

Zudem kodnnte es bei der Standardisierung von Datenformat und Referenzierungsmodell sinnvoll sein,
eine zukunftige Auf- und Abwartskompatibilitdt zu bertcksichtigen, um ein Lock-In in eine veraltete

Qualitat ex-ante zu vermeiden.

An der Standardisierung wéaren einerseits die OEM zu beteiligen, da diese annahmegemaf die Rolle
des Applikationsanbieters wahrnehmen. Andererseits ware die 6ffentliche Hand einzubinden, da diese
annahmegemal als Informationsanbieter tatig ist. Da davon auszugehen ist, dass die OEM die
Durchfiihrung verschiedener (Produktions-)Aufgaben an Uber das erforderliche Know-how verfiigende

Zulieferer outsourcen werden, kann es sich anbieten, dass auch diese in die Standardisierung mit
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einbezogen werden. Insbesondere die Beteiligung der o6ffentlichen Hand (ggf. auch noch aus
mehreren Landern), die sich Uber die verschiedenen staatlichen Ebenen hinweg abstimmen wird,
kann mit sehr hohen Transaktionskosten einhergehen. Im Folgenden k&nnen nur die
Problemdimensionen aufgezeigt werden. Auf mdgliche Koordinationsoptionen hingegen wird nicht
vertieft eingegangen. Im Folgenden wird vor diesem Hintergrund von einer erfolgreichen

Standardisierung fur das Datenformat und das Referenzierungsmodell ausgegangen.

4.2.2.2 Koordination der Kompatibilitatsentscheidungen
Es wird angenommen, dass in Phase 2 bereits verbindliche Standards fiir die Ubertragung von Daten
Uber 802.11p sowie Formate fur Meldungen und ein Referenzierungsmodell gesetzt wurden, sodass

keine separaten Kompatibilitatsentscheidungen zu fallen sind.

4.2.2.3 Koordination der (sachlichen und zeitlichen) Investitionsentscheidungen

Hinsichtlich der sachlichen Investitionsentscheidungen ergibt sich ein Koordinationsbedarf, da die
Nutzung von Verkehrsinformationsdiensten mindestens die landesweite Erhebung von Verkehrsdaten
sowie die landesweite Versendung von Verkehrsmeldungen voraussetzt, was eine ,ausreichende”
Anzahl entsprechend ausgestatteter Fahrzeuge zur Erhebung der Daten sowie ein aufgebaute IRS-

Infrastruktur in allen Gebieten erfordert.

Zudem mussen die zeitlichen Investitionsentscheidungen der beteiligten Akteure abgestimmt werden,
um eine ineffiziente Verzégerung oder — im Extremfall — das vollstandige Ausbleiben des Systemstarts

Zu vermeiden.

Im Folgenden werden (basierend auf der Annahme, dass die IRS-Infrastruktur durch verschiedene
dezentrale Gebietskomplementéare aufgebaut wird) zunéchst die sich bei horizontalen Beziehungen
zwischen Gebietskomplementaren potentiell ergebenden Koordinationserfordernisse betrachtet. Im
Anschluss erfolgt die Darstellung dieser Erfordernisse fir horizontale Beziehungen zwischen
verschiedenen OEM (die annahmegemaR fiir das Angebot des kompletten fahrzeugseitigen Systems
verantwortlich sind). Am Ende werden potentielle Abstimmungserfordernisse zwischen offentlicher
Hand und OEM dargestellt.

4.2.2.3.1 Abstimmungsbedarf zwischen offentlichen Gebietskomplementéaren

KOORDINATION DER SACHLICHEN INVESTITIONSENTSCHEIDUNGEN: GEBIETSABDECKUNG

Beim Angebot von Verkehrsinformationsdiensten iiber IEEE 802.11p bestehen Abdeckungseffekte, da
sie die Bereitstellung einer IRS-Infrastruktur in allen Gebieten voraussetzt. Daraus ergibt sich ein
potentiell hoher Koordinationsbedarf, da somit fir das Angebot des Dienstes alle Gebiete beteiligt sein
missen, d.h. dass alle Gebietskomplementére entsprechend der vereinbarten Standards investieren

mussen.

Bei einer dezentralen Zuordnung der Kompetenz zur Investitionsentscheidung (Uber den Aufbau der
IRS-Infrastruktur in einem Gebiet) kdnnen erhebliche Koordinationsprobleme vorliegen, da auf der
unteren Ebene in den einzelnen Gebietskdrperschaften mdoglicherweise aufgrund eines geringen

lokalen Nutzens durch diese Funktion nur geringe Anreize zu einer solchen Investition bestehen. Aus

Seite 76



Organisations- und Betreibermodelle fiir Verkehrstelematikangebote

diesem Grund koénnte eine Zuordnung dieser Entscheidung auf die zentrale Ebene grundsatzlich
sinnvoll sein. Eine zentrale Zuordnung der Entscheidungskompetenz ist jedoch gegebenenfalls nicht
oder nur unter Inkaufnahme hoher politischer Transaktionskosten méglich, sodass alternativ lediglich
die Finanzierungsverantwortung der zentralen Ebene zugeordnet werden konnte, die
Entscheidungskompetenz aber dezentral verbleibt. Im Rahmen von Verwendungsvorschriften fir
zentral vergebene Finanzmittel kdénnte dann indirekt Einfluss auf die dezentral zu treffenden
Investitionsentscheidungen genommen werden. In diesem Modell muss jedoch unter Umstéanden ein
groRer Anteil oder sogar die komplette Investition durch die zentrale Ebene finanziert werden, um
sicherzustellen, dass ausnahmslos alle — d.h. auch die besonders finanzschwachen — dezentralen

Gebietskorperschaften Investitionen in die IRS-Infrastruktur vornehmen.
KOORDINATION DER SACHLICHEN INVESTITIONSENTSCHEIDUNGEN: LOKALE FEINPLANUNG

Entscheidungen Uber die lokale Feinplanung von Investitionen (beispielsweise Standorte und Anzahl
an IRS) sollten dezentral erfolgen, da auf diese Weise lokales Wissen bei der Planung berucksichtigt
werden kann und infolgedessen mdglicherweise Kosten fir den Aufbau der IRS-Infrastruktur
eingespart werden kdnnen. Zudem kénnen mdoglicherweise bestehende Interdependenzen mit der
Realisierung lokaler Verkehrsinformationsdienste besser erkannt und auch hierdurch Kosten reduziert
werden.

Bei einer dezentralen Zuordnung von Investitionsentscheidungen hinsichtlich der lokalen Feinplanung
muss allerdings vermieden werden, dass die (mdglicherweise von einer zentralen Ebene)
vorausgehend getroffenen Entscheidungen, die Abdeckung des Gebiets betreffend, ausgehebelt
werden  koénnen. Einem solchen Verhalten kénnte durch die Verwendung von
Mindestqualitdtsstandards entgegengewirkt werden. Insbesondere wenn sich die lokalen
Voraussetzungen fir die Investitionen stark unterscheiden, stellt sich allerdings die Frage, ob sinnvolle
(allgemein anzuwendende) Mindestqualitatsstandards iberhaupt definiert werden kdnnen, d. h. ob die
Einhaltung einer Mindestqualitat kontrahierbar ist. In diesem Zusammenhang sind auch die bei der

Uberpriifung der Einhaltung dieser Standards anfallenden Transaktionskosten zu beriicksichtigen.

Sofern die Finanzierung der Investitionen nicht dezentral sondern zentral erfolgt, kann es daruber
hinaus zu Fehlanreizen kommen, wenn dezentrale Ebenen ein Interesse an unndétig umfangreichen
Investitionen haben, um beispielsweise im eigenen Gebiet das Angebot einer (aus
gesamtwirtschaftlicher Sicht) unnétig hohen Qualitét zu ermdglichen. Dieser Mithahmeeffekt kénnte
durch Umsetzungsstandards gemindert werden, wobei sich jedoch prinzipiell die gleichen Probleme

wie bei den eben dargestellten Mindestqualitatsstandards ergeben.
KOORDINATION DER ZEITLICHEN INVESTITIONSENTSCHEIDUNGEN

Hinsichtlich der zeitlichen Investitionsentscheidung ergibt sich ein erheblicher Koordinationsbedarf, da
das Angebot eines flachendeckenden Verkehrsinformationsdienstes den (nahezu) gleichzeitigen
Aufbau der IRS-Infrastruktur in allen Gebieten voraussetzt.

Die Zuordnung der zeitlichen Investitionsentscheidung auf die dezentrale Ebene kénnte aufgrund von

Free-Rider-Verhalten mit gravierenden Schwierigkeiten einhergehen, da dieses Verhalten einzelner
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dezentraler Gebietskorperschaften zu einer ineffizienten Verzdgerung des Aufbaus der IRS-
Infrastruktur fihren koénnte. Zudem konnte eine allgemeine Finanzmittelknappheit einzelner
dezentraler Gebietskorperschaften — auch ohne Vorliegen von Free-Rider-Verhalten — fir eine

Verzdgerung der Investition in einzelnen Gebieten und somit des gesamten Netzaufbaus sorgen.

Zur Vermeidung von Free-Rider-Verhalten und Problemen aufgrund von Finanzmittelknappheiten
kénnten die zeitliche Investitionsentscheidung sowie die Finanzierungsverantwortung der zentralen
Ebene zugeordnet werden. Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, dass die zentrale Ebene lokal
bestehende Austausch- oder Erneuerungszyklen der sonstigen stral3enseitigen Verkehrstechnik bei
zeitlichen Planungen in der Regel nicht ohne weiteres beriicksichtigen kann, was insgesamt zu

hdheren Kosten gegentiber einer dezentralen Entscheidung fihren kdnnte.

Daneben kdnnte auch nur die Finanzierungsverantwortung zentral, die zeitliche
Investitionsentscheidung jedoch dezentral zugeordnet werden. Hierdurch kdnnten zum einen
Probleme aufgrund von dezentralen Finanzmittelknappheiten vermieden werden. Zum anderen
kénnten lokale Austausch- oder Erneuerungszyklen Bericksichtigung finden, indem in den

Verwendungsvorschriften fur die zentralen Zuweisungen entsprechende Fristen vorgesehen werden.

4.2.2.3.2 Abstimmungsbedarf auf Seiten der OEM

ABSTIMMUNG SACHLICH ERFORDERLICHER ENTSCHEIDUNGEN

Auf Seite der einzelnen OEM ist eine Entscheidung erforderlich, ob gemaR einem festgelegten
Standard Endgerate in die eigenen Fahrzeuge eingebaut werden sollen. Derartige Entscheidungen,
wie auch eine potenzielle diesbeziigliche Diskussion auf OEM-Seite konnten fir das Erreichen einer
kritischen Masse an Fahrzeugdaten (FCD) notwendig sein. Dabei wird davon ausgegangen, dass die
Endgerate von den Kunden nicht optional bestellt werden kdnnen, sondern dass die OEM Uber die

Ausstattung ihrer Fahrzeuge mit einem solchen Endgerat entscheiden.

Die einzelnen OEM werden dabei jeweils individuell die diesbeziiglichen Vor- und Nachteile abwagen.
Dabei mussen sie in der Regel unter groRer Unsicherheit entscheiden, da die Vorteile bei der
Verwendung des Standards (in Form erhéhter Zahlungsbereitschaften der Kunden) sowie die
Nachteile (in Form erhohter Produktionskosten) in hohem MaRe von zukinftigen Entwicklungen (wie
der Penetrationsrate und der Ausstattung mit IRS-Infrastruktur) abhéngig sein kénnen, welche vom
OEM nicht (direkt) beeinflussbar sind.

Umsetzungsprobleme kdnnen entstehen, wenn unterschiedliche OEM die Vorteilhaftigkeit der
erforderlichen Entscheidung unterschiedlich bewerten. Diese unterschiedlichen Ergebnisse kénnen
sich beispielsweise aufgrund unterschiedlicher Qualitéatsanspriiche der Kunden ergeben, was zu

erhodhten Transaktionskosten beitragen kdnnte.
ABSTIMMUNG DER ZEITLICHEN ENTSCHEIDUNGEN

Voraussetzung fur das Angebot von auf FCD beruhenden Verkehrsinformationsdiensten ist die
Ausstattung eines bestimmten Anteils der Fahrzeuge mit Endgeraten, damit eine kritische Masse an
FCD fur die Erzeugung der dynamischen Informationen zur Verfiigung steht. Diese direkten
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Netzwerkeffekte machen es notwendig, dass die OEM ihre jeweiligen zeitlichen Entscheidungen zur

weiteren Vorgehensweise diskutieren.

Ahnlich wie bei den offentlichen Gebietskomplementaren kann es allerdings zu einem Free-Riding-
Verhalten kommen, da einzelne OEM einen Anreiz besitzen diirften, sich nicht an den Kosten fir den

einmaligen Aufbau der kritischen Masse zu beteiligen.

Dieses Free-Riding-Problem kénnte grundséatzlich durch den Abschluss einer Vereinbarung zwischen
den OEM vermieden werden, welcher einen gemeinsamen Entscheidungszeitpunkt vorsieht. Eine
solche Vereinbarung durfte ohne gréRere Probleme kontrahierbar sein, da ein konkreter
Entscheidungszeitpunkt einfach in der Vereinbarung festgelegt werden kénnte und damit
entsprechend Uberprifbar ware. Wie oben angegeben kdnnten heterogene Préferenzen der OEM
eine entsprechende Einigung erschweren. Aus diesem Grund ist eine entsprechende intensive

Diskussion und potenzielle Erarbeitung einer solchen Vereinbarung sinnvoll.

4.2.2.3.3 Abstimmungsbedarf zwischen 6ffentlicher Hand und OEM

Neben der Koordination der relevanten Entscheidungen zwischen den verschiedenen OEM und
zwischen den verschiedenen fir den Aufbau der IRS zustédndigen Gebietskomplementaren muss auch
sichergestellt werden, dass die weiteren Entscheidungen jeweils zwischen diesen beiden

(komplementéare Giter anbietenden) Gruppen koordiniert werden.

Beide Gruppen beteiligen sich in hohem MafRe spezifisch, was einen entsprechenden
Absicherungsbedarf anzeigt. Da eine Integration nicht in Frage kommt, sind sowohl die Entscheidung
Uber die Durchfiihrung der Beteiligung als auch Uber den Zeitpunkt im Rahmen von Vereinbarungen

zwischen den Akteursgruppen zu koordinieren.

Aufgrund der groRen Anzahl an Beteiligten und den mdglicherweise sehr heterogenen Interessen
kénnte die Abstimmung einer derartigen Vereinbarung von erhdhten Transaktionskosten begleitet
sein, was sich negativ auf eine Einigung auswirken konnte. Aus diesem Grund sind sowohl eine
intensive Diskussion als auch eine gemeinsame Erarbeitung eines konkreten Lésungsvorschlags und

einer entsprechenden Roadmap unbedingt erforderlich.

Bei solchen Vereinbarungen muss beriicksichtigt werden, wie lange sich einzelne Akteure spezifisch
beteiligen. Ein OEM mdchte beispielsweise in der Regel sicherstellen, dass die dynamischen
Informationen mindestens Uber den Zeitraum verfiigbar sind, Gber den der Kunde das Fahrzeug
verwendet. Da auf beiden Seiten (IRS-Bereitstellung durch o6ffentliche Gebietskdrperschaften,
Fahrzeugvertrieb durch OEM bzw. Fahrzeugkauf durch Kunden) permanent langerfristige Beteiligung
erforderlich ist, ist es kaum mdoglich, einen entsprechenden Abbruchzeitpunkt zu definieren. Dies

verdeutlicht, wie hoch die vorliegende Spezifitat ist.

Eine Reduktion der Spezifitat kann grundsatzlich erreicht werden, wenn das fahrzeugseitige System
bzw. die IRS-Infrastruktur auch noch fur weitere Dienste genutzt werden kodnnte. Dies wird im

Folgenden jedoch nicht vertieft betrachtet.
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4.2.2.4 Koordination der Bepreisungsentscheidungen

Uber die Bepreisung des vom OEM angebotenen Giterbiindels (Endgerét, Betriebssystem und
Applikation) werden die OEM individuell entscheiden. Die Finanzmittelerhebung fur von der
offentlichen Hand bereitgestellte Gulter (Angebot der dynamischen Verkehrsinformationen und der

IRS-Infrastruktur) wird im Folgenden nicht betrachtet.

4.2.2.5 Koordination der Vertriebsentscheidungen

Fiur den Vertrieb der von den OEM annahmegemal anzubietenden Giter dirfte in der Regel auf die
bestehende Vertriebsstruktur zurtickgegriffen werden. Ein Koordinationsbedarf ist nicht ersichtlich.
Sofern eine Bepreisung der Nutzung dynamischer Verkehrsinformationen erfolgt, kénnte die (Mit-)
Nutzung der bestehenden Vertriebsstruktur der OEM die Erhebungskosten fir die offentliche Hand
sowie die Transaktionskosten fir den Nutzer stark senken. Hierzu sind allerdings noch genauere

Betrachtungen erforderlich.

4.2.2.6 Koordination der Produktionsentscheidungen (Entscheidungen uber
Bindelung und Durchfiihrung)

Die Aspekte der Koordination von Produktionsentscheidungen betreffen die Blindelung von dezentral
zugeordneten Aktivitaten aufgrund von Skalenvorteilen, was beispielsweise bei der Einrichtung einer
gemeinsamen organisatorischen Einheit zur Errichtung und Wartung der IRS-Infrastruktur durch
mehrere dezentrale Gebietskorperschaften vorliegen kénnte. Optionen fiir eine derartige Biindelung
von Produktionsaktivitdten sowie deren jeweilige Vor- und Nachteile werden an dieser Stelle jedoch

nicht vertieft analysiert.

Zudem kann im Rahmen der Make-or-Buy-Entscheidung Uber verschiedene Optionen im Hinblick auf
die Leistungserstellung (Eigenerstellung, Contracting Out an Private, Kooperationen im 6ffentlichen

Sektor zwischen dezentralen Gebietskdrperschaften usw.) entschieden werden.

4.2.3 Schlussfolgerungen

Fir die Realisierung des Zielzustands Ubertragung der Informationen iiber IEEE 802.11p unter
Ruckgriff auf eine zentrale Infrastruktur missen die beteiligten Akteure in sehr groRem Umfang

spezifisch investieren. In diesem Beispiel besteht also ein groRer kritischer Kern.*®

Es ergibt sich hieraus ein groRer Koordinationsbedarf um sicherzustellen, dass ex-post keine
Ubervorteilung der spezifisch investierenden Akteure mdglich ist (Schutz vor ,Hold-Up“). In diesem
Zusammenhang muss Vorsorge daflir getroffen werden, dass auch die jeweils komplementaren Guter
angeboten werden, d.h. dass entsprechende Investitionen getatigt werden. Dies betrifft zum einen den
Aufbau eines IRS-Netzes und zum anderen die Ausstattung der Fahrzeuge. Fur den Aufbau des IRS-

Netzes muss eine Koordination der horizontalen Beziehungen zwischen den Gebietskomplementéaren

% Esist allerdings zu beachten, dass im Rahmen dieses Beispiels nur eine einzelne Funktion betrachtet wurde. In
der Praxis wirde eine IRS-Infrastruktur in der Regel fiir mehrere C2X-Funktionen verwendet. Gleiches gilt fur das
fahrzeugseitige System, mit welchem prinzipiell auch mehrere Funktionen umgesetzt werden kénnten. Sofern
eine Komponente fir mehrere Funktionen nutzbar ist, sinkt die Spezifitat der Investitionen.
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erfolgen. Der Aufbau einer bestimmten kritischen Masse bei den Fahrzeugen geht mit einer
horizontalen Koordination der OEM einher. Aufgrund der unterschiedlichen Phasenlangen sollten
dabei aulerdem insbesondere Auf- und Abwartskompatibilitdten gemeinsam genutzter Standards

berucksichtigt werden.

Da heterogene Interessen der beteiligten Akteure (einerseits verschiedene OEM, anderseits
offentliche Gebietskdrperhaften unterschiedlicher staatlicher Ebenen) vorliegen dirften, kénnen bei
einer dezentralen Koordination bezuglich einzelner Aufgaben, insbesondere der sachlichen
Beteiligung, sehr hohe Transaktionskosten anfallen. Im Extremfall kdnnten diese Transaktionskosten
einen Systemaufbau stark verzégern oder sogar vollkommen verhindern. Aus diesem Grund ist eine
sorgfaltige Abstimmung zwischen allen beteiligten Akteuren und eine gemeinsame Erarbeitung von

Lésungsvorschlagen zwingend erforderlich.

4.3 Ubergreifende Schlussfolgerungen

Die Diskussion des Angebots von Verkehrsinformationsdiensten auf Basis der unterschiedlichen
Zielzustande und technischen Varianten hat jeweils vorliegende institutionelle Probleme aufgezeigt,
deren Ausmalfd sich deutlich unterscheiden dirfte. Zunéchst erscheinen die institutionell bedingten
Probleme bei Riickgriff auf den Ubertragungsweg IEEE 802.11p, bei dem hohe spezifische
Investitionen erforderlich sind, recht grof3, allerdings sind auch Ansétze aufgezeigt worden (starkere
zentrale Verantwortung, auch beziglich der Finanzmittelbereitstellung), mit denen diese Probleme
durch geeignete MaRnahmen auf Seiten der 6ffentlichen Hand deutlich reduzierbar erscheinen. Beim
Angebot von Verkehrsinformationsdiensten auf Basis des Ubertragungsweges Mobilfunk stehen
institutionell bedingte Probleme mit den (Wettbewerbs-)Strategien der Unternehmen in Verbindung.
Vor dem Hintergrund der nur begrenzt mdglichen Antizipation der Strategien von Unternehmen im
Allgemeinen und von Unternehmen in dynamischen (Mobilfunk- bzw. mobilfunknahen) Méarkten im

Speziellen sind diese Aussagen einer recht hohen Unsicherheit unterworfen.

Zu berticksichtigen ist, dass die vorstehenden Analysen auf die institutionell bedingten Probleme und
die damit einhergehenden Transaktionskosten fokussiert gewesen sind, jedoch fir eine
Gesamtbewertung der Eignung unterschiedlicher technischer Wege zum Angebot von
verkehrstelematischen Funktionen auch weitere Aspekte, speziell die Produktionskosten, von

Relevanz sind.
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