


D ie Probleme der Organisation, Wirt
schaftilchkeit und Finanzierung des 

offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) 
sowie die Rolle, welche die Regierungen 
dabei zu Obernehmen haben, warden in 
vielen Uindern diskutiert (1, 2, 3). Die 
manchmal van der Politik Oberbestimmte 
Unternehmensfiihrung und unrealistisch 
niedrige Fahrpreise in einigen Stadten 
(z. 8. ein Fast-Null-Tarif bei der U-8ahn in 
Mexiko bis var einigen Monaten) haben 
Probleme verursacht, die einige Okonomi
sten veranlaBten, eine Losung durch das 
andere Extrem vorzuschlagen: EinfOhrung 
des freien Marktes im OPNV mit kommer
ziellen Preisen, d. h. ohne ROcksicht auf 
Sozial-, Umwelt- und andere (nicht-finan
zielle) Aspekte. Dem steht weltweit die Er
kenntnis aller Fachleute auf dem Gebiet 
des OPNV gegenOber, daB Kooperation 
van offentlichen mit privaten Unterneh
men zu insgesamt guten Ergebnissen fOh
ren kann, solange das Angebot ein einheit
liches System bleibt, wie dies in einigen 
Stadten sowohl in der Bundesrepublik 
Deutschland als auch in den USA bereits 
praktiziert wird. Die totale Privatisierung 
hingegen, die mit einer Zerschlagung ge
wachsener OPNV-Netze und -Systeme ein
hergeht und die jetzt in GroBbritannien 
eingefuhrt wird, kann viel mehr Schaden 
als Nutzen bnngen. Var alien Dingen ist es 
falsch, Busse vollig losgelost van anderen 
Verkehrsmitteln zu betrachten. Gerade im 
Stadtverkehr ist die Gesamtbetrachtung 
al/er Verkehrsmittel - sowohl der offent
lichen als auch der privaten - notwendig. 
Die grundlegenden Probleme im OPNV 
entstehen namlich gerade dadurch, daB ei
ne unkoordinierte (z. 8. Parallelinvestitio
nen) und vor allem auch ungerechte Be
handlung (z. 8 ... stille" Subventionierung 
des lndividualverkehrs) stattfindet. 

E inige Jahre lang waren denn auch der 
Nahverkehr im allgemeinen und lnve

stitionen zu dessen Verbesserung im be
sonderen Gegenstand stiindiger Kritik. 
Von einigen Wirtschaftswissenschaftlern 
in GroBbritannien und in den Vereinigten 
Staaten wurden besonders scharf die Ka
pitalinvestitionen (vor allem bei der Schie
ne) und die 8etriebsbeihilfen im OPNV so
wie ganz allgemein die offentlichen Ver
kehrsbetriebe kritisiert. Es wurde behaup
tet, daB Schienensysteme veraltet, Ober
holt und .,teuer" seien und daB sogar der 
Betrieb groBer Busse durch die Verkehrs
betriebe im Vergleich zu privat betriebe
nen Normal- und Kleinbussen am Bedarf 
vorbei und damit unwirtschaftlich sei. 
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Deregulierung 
ein. RUcklall 

ins Primitive? 

Prof. Dr. Vukan R. Vuchic (51) ist 
Professor fur Verkehrsingenieurwe
sen an der Universitat van Pennsyl
vania/USA. Er wurde in Jugoslawien 
geboren, wo er 1960 an der Universi
tat van Belgrad sein Diplom als Ver
kehrsingenieur erwarb. Nach drei
jahriger Arbe,t in Hamburg und New 
Haven (USA) setzte er sein Studium 
an der Universitiit van Kalifornia/ 
Berkeley fort, das er 1966 mit der 
Promotion beendete. Wahrend der 
20 Jahre an der Unrversitat van 
Pennsylvania hat Professor Vuchic 
etwa 90 Arbeiten veroffentlicht. Er 
war Berater in Verkehrsplanung fur 
Firman und Regierungen in Nord
und SOdamerika, Europa, Asien und 
Afrika. 1982 wurde ihm die erste Dr.

Friedrich-Lehner-Medaille verliehen. 

Die Kritik basierte auf der Behauptung, 
daB die Anstrengungen zur Verbesserung 
des offentlichen Verkehrs ein Fehler gewe
sen seien: Die Betriebskosten se,en gestie
gen, der Service habe sich verschlechtert, 
und die Fahrgastzahlen seien gesunken. 
Steigende offentliche Subventionen seien 
- auch dies wurde behauptet - zum gro
Ben Teil durch Lohnerhohungen - durch
starke Gewerkschaften in einigen Uindern
durchgesetzt - aufgezehrt worden. Die Lo
sung dieser Probleme sahen die Kritiker in
einer Privatisierung. Durch Deregulierung
- und dam it der Bildung eines offentlichen
Nahverkehrsmarktes ohne Wettbewerbs
beschriinkungen -wurden darOber hinaus
die Krafte des Marktes freigesetzt mit der

Folge zahlreicher lnnovationen beim Ser
vice und gesteigerter Rentabilltat. 

Als Beispiele tor die Rentabilitat offent
licher Verkehrsangebote rn einem liberali
sierten Verkehrsmarkt haben dessen Be
furworter Stadte in Entwicklungslandern, 
wie z. B. Bogota, Damaskus und Manila, 
angefuhrt. 

Die jOngsten Entwicklungen Im Bereich 
des offentlichen Verkehrs verliefen aller
dings in den meisten Landern entgegen
gesetzt zu den Forderungen Jener Kritiker. 
Seit Mitte der 60er Jahre hat sich auf der 
Welt die Zahl der Stadte m,t Schnellbah
nen (U- und S-Bahnen) mehr als verdop
pelt. Weiterhin sind in einer standig wach
senden Zahl van Stadten Stadtbahnen im 
Bau. Die Busdienste sind zunehmend in 
die Schnellbahnnetze integnert oder als 
selbstandiges Netz ausgebaut worden. 
Viele Stadte, in denen brsher der bffent
liche Verkehr weitgehend unreglementiert 
war (wie z. B. in Mexiko und Manila), ha
ben private Systeme in die eigene Regie 
Obernommen, um die Effizienz der Bus
und Schienensysteme zu erhohen und de
ren Service-Qualitat zu verbessern. lnfol
gedessen sind die Argumente fur eine De
regulierung des offentlichen Personen
nahverkehrsmarktes lange Zeit nrcht ernst 
genommen werden. 

For die gegenwartige Diskussion - aus
gelost durch die Oberzogene Deregulie

rungspolitik in GroBbritannien -ist es sehr 
nOtzlich, kurz die GrOnde dafOr anzufOh
ren, warum bereits vor Jahrzehnten eine 
behordliche Kontrolle (Regulrerung) des 
OPNV eingefiihrt und spa.tar viele private 
Verkehrsunternehmen in offentliche Ver
kehrsunternehmen Oberfuhrt wurden. 

Die OberfOhrung privater Verkehrsunter
nehmen in offentliche Verkehrsunterneh
men hatte var allem folgende Grunde: 

• Als die Benutzung des privaten Pkw zu
nahm, verringerten sich - verursacht
durch den Verlust von Fahrgasten - die
Einnahmen der offentlichen Verkehrsun
ternehmen bei gleichzeitig steigenden Ko
sten. Die finanziellen Schwierigkeiten ver
ringerten die Moghchke1ten und das lnter
esse der Privatunternehmen, den Service
zu verbessern oder auch nur zu halten.

• Private Verkehrsunternehmen konnten
im allgemeinen nicht den einheitlichen
stadtweiten Service, koordinierte Linien
und den 8etrieb verschiedener Verkehrs
mittel sicherstellen, wie dies bei den of
fentlichen Unternehmen der Fall ist.

• Fur die Stiidte und die ubrigen Gebiets
korperschaften ware es viel schwieriger,
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