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Die Probleme der Organisation, Wirt-
schaftlichkeit und Finanzierung des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
sowie die Rolle, welche die Regierungen
dabei zu ubernehmen haben, werden in
vielen Landern diskutiert (1, 2, 3). Die
manchmal von der Politik berbestimmte
Unternehmensfihrung und unrealistisch
niedrige Fahrpreise in einigen Stadten
(z. B. ein Fast-Null-Tarif bei der U-Bahn in
Mexiko bis vor einigen Monaten) haben
Probleme verursacht, die einige Okonomi-
sten veranlaBten, eine Losung durch das
andere Extrem vorzuschlagen: Einfihrung
des freien Marktes im OPNV mit kommer-
ziellen Preisen, d. h. ohne Ricksicht auf
Sozial-, Umwelt- und andere (nicht-finan-
zielle) Aspekte. Dem steht weltweit die Er-
kenntnis aller Fachleute auf dem Gebiet
des OPNV gegeniiber, daB Kooperation
von oOffentlichen mit privaten Unterneh-
men zu insgesamt guten Ergebnissen fuh-
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 bringen. Vor allen Dingen ist es
falsch, Busse véllig losgeldst von anderen
Verkehrsmitteln zu betrachten. Gerade im
Stadtverkehr ist die Gesamtbetrachtung
alter Verkehrsmittel — sowohl der 6ffent-
lichen als auch der privaten — notwendig.
Die grundlegenden Probleme im OPNV
entstehen namlich gerade dadurch, daB ei-
ne unkoordinierte (z. B. Parallelinvestitio-
nen) und vor allem auch ungerechte Be-
handlung (z. B. ,stille* Subventionierung
des Individualverkehrs) stattfindet.

E inige Jahre lang waren denn auch der
Nahverkehr im allgemeinen und Inve-
stitionen zu dessen Verbesserung im be-
sonderen Gegenstand standiger 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 Betriebsbeihilfen im OPNV so-
wie ganz allgemein die o6ffentlichen Ver-
kehrsbetriebe kritisiert. Es wurde behaup-
tet, daB Schienensysteme veraltet, tber-
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.

* Vom Vertasser autorisierte Ubersetzung aus dem
Englischen von Dipl.-Ing. Manfred Weber, Bielefeld

Deregulierung -
ein Riickfall
ins Primitive?

Prof. Dr. Vukan R. Vuchic (51) ist
Professor fir Verkehrsingenieurwe-
sen an der Universitat von Pennsyl-
vania/USA. Er wurde in Jugoslawien
geboren, wo er 1960 an der Universi-
tat von Belgrad sein Diplom als Ver-
kehrsingenieur erwarb. Nach drei-
jahriger Arbeit in Hamburg und New
Haven (USA) setzte er sein Studium
an der Universitat von Kalifornia/
Berkeley fort, das er 1966 mit der
Promotion beendete. Wahrend der
20 Jahre an der Universitat von
Pennsylvania hat Professor Vuchic
etwa 90 Arbeiten veréffentlicht. Er
war Berater in Verkehrsplanung fur
Firmen und Regierungen in Nord-
und Sidamerika, 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 o6ffentlichen Verkehrs ein Fehler gewe-
sen seien: Die Betriebskosten seien 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 Lohnerhéhungen — durch
starke Gewerkschaften in einigen Landern
durchgesetzt —aufgezehrt worden. Die L6-
sung dieser Probleme sahen die Kritiker in
einer Privatisierung. Durch Deregulierung
—und damit der Bildung eines 6ffentlichen
Nahverkehrsmarktes ohne Wettbewerbs-
beschrankungen — wiirden daruber hinaus
die Krafte des Marktes freigesetzt mit der

Folge zahlreicher Innovationen beim Ser-
vice und gesteigerter Rentabilitat.

Als Beispiele fur die Rentabilitat 6ffent-
licher Verkehrsangebote in einem liberali-
sierten Verkehrsmarkt haben dessen Be-
firworter Stadte in Entwicklungslandern,
wie z. B. Bogota, Damaskus und Manila,
angefihrt.

Die jungsten 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 mit Schnellbah-
nen (U- und S-Bahnen) mehr als verdop-
pelt. Weiterhin sind in einer standig wach-
senden Zahl von Stadten Stadtbahnen im
Bau. Die Busdienste sind zunehmend in
die Schnellbahnnetze integriert oder als
selbstandiges Netz ausgebaut worden.
Viele Stadte, in denen bisher der o6ffent-
liche Verkehr weitgehend unreglementiert
war (wie z. B. in Mexiko und Manila), ha-
ben private Systeme in die eigene Regie
ubernommen, um die Effizienz der Bus-
und Schienensysteme zu erhéhen und de-
ren Service-Qualitat zu verbessern. Infol-
gedessen sind die Argumente fur eine De-
regulierung des offentlichen Personen-
nahverkehrsmarktes lange Zeit nicht ernst
genommen werden.

FUr die gegenwartige Diskussion — aus-
geldst durch die uberzogene Deregulie-
rungspolitik in GroBbritannien —ist es sehr
nutzlich, kurz die Grinde dafiir anzufiih-
ren, warum bereits vor Jahrzehnten eine
behoérdliche Kontrolle (Regulierung) des
OPNV eingefiihrt und spéter viele private
Verkehrsunternehmen in 6ffentliche Ver-
kehrsunternehmen uberfuhrt wurden.

Die Uberfiihrung privater Verkehrsunter-
nehmen in 6ffentliche Verkehrsunterneh-
men hatte vor allem folgende Griinde:

@ Als die Benutzung des privaten Pkw zu-
nahm, verringerten sich - verursacht
durch den Verlust von Fahrgéasten — die
Einnahmen der o6ffentlichen Verkehrsun-
ternehmen bei gleichzeitig steigenden Ko-
sten. Die finanziellen Schwierigkeiten ver-
ringerten die Mdglichkeiten und das Inter-
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 Betrieb verschiedener Verkehrs-
mittel sicherstellen, wie dies bei den 06f-
fentlichen Unternehmen der Fall ist.

@ Fur die Stadte und die iibrigen Gebiets-
korperschaften ware es viel schwieriger,
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die Interessen der vielen privaten Unter-
nehmen zu bindeln, mit ihnen eine Infra-
struktur aufzubauen, ihnen Zuschisse zu
gewéhren, als dies bei offentlichen Ver-
kehrsunternehmen maoglich ist, die den
Gebietskorperschaften selbst gehoren.

Alle modernen, qualitativ hochwertigen
Verkehrssysteme, die innerstadtischen
oder regionalen &ffentlichen Verkehr er-
folgreich im Wettbewerb zum Individual-
verkehr anbieten, sind von offentlichen
Gesellschaften in Stadten mit voraus-
schauender Verkehrspolitik und unter Be-
reitstellung betrachtlicher Finanzmittel ge-
schaffen worden. Das gilt auch und vor al-
lem flir die groBen Stadte in der Bundesre-
publik Deutschland.

Fir die meisten dieser Stadte 148t sich die
Situation wie folgt beschreiben:

® Die Verkehrsunternehmen haben kom-
petente Unternehmensleitungen, die mit
den stadtischen und regionalen Behérden
bei der Planung eng zusammenarbeiten.

® Langfristige Planung und die Verfiig-
barkeit offentlicher Unterstitzung fir be-
sonders wichtige Verbesserungen haben
es diesen Unternehmen ermdglicht, teil-
weise oder durchgehend eigene Fahrwege
zu bauen - eine unabdingbare Vorausset-
zung, um Geschwindigkeit, Zuverlassig-
keit, Leistungsfahigkeit und — nicht zuletzt
—Image zu erreichen. Diese Merkmale sind
notwendig, um Busse und Bahnen gegen-
uber dem Pkw wettbewerbsfahig zu ma-
chen und um Entwicklung, GréBe und Ge-
staltung der Stéddte beeinflussen zu kdn-
nen.

@ In Verbindung mit eigenen Fahrwegen
und der Nachfrage nach hochwertigen 6f-
fentlichen Verkehrsleistungen haben die-
se Stadte fortschrittliche Schienenver-
kehrssysteme eingerichtet: Stadtbahnen,
U-Bahnen und S-Bahnen.

@ Die 6ffentlichen Verkehrsunternehmen
kooperieren im allgemeinen mit den stad-
tischen Behorden bei der Einflihrung ver-
kehrstechnischer MaBnahmen und bei der
Handhabung von Verkehrstechniken, die
den Betriebsablauf der StraBenbahnen
und Busse verbessern (z. B. Ampelsteue-
rungen).

® Die Unternehmen haben vor allem das
Ziel, den Bedirfnissen der vorhandenen
und potentiellen Fahrgaste zu entspre-
chen. Zu diesem Zweck wurde eine groBe
Zahl wichtiger Neuerungen eingeflhrt; ei-
nige Beispiele daflr sind: die vollstdndige
Koordination der Angebote bei den ver-
schiedenen Linien und Betriebsarten, be-
queme Umsteigeanlagen, einheitliche In-
formation, stadtweit-giiltige Tarife/Fahr-
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preise, ein verbessertes Marketing und
Public Relations usw. — kurz: die Schaf-
fung von Verkehrsverbiinden bzw. Ver-
kehrs- und Tarifgemeinschaften.

Der Begriff Privatisierung, der z. Z. so
popular ist, wird allerdings meist sehr
undifferenziert benutzt. Um die Folgen zu
beurteilen, muB man die verschiedenen
Bedeutungen des Begriffs definieren:

Viele offentliche Verkehrsunternehmen
haben es z.B. bereits seit Jahren als
zweckmaBig und wirtschaftlich erachtet,
bestimmte Aufgaben, wie Sduberung von
Gebauden, Haltestellen und Fahrzeugen
und sogar die Fahrzeugwartung, durch
Nebenvertrdge privaten Unternehmen zu
Uberlassen. Dieser Weg ist kaum umstrit-
ten: Unter bestimmten Bedingungen ist
diese Vergabe sehr effizient gewesen.

Die Vergabe einzelner Buslinien an private
Unternehmen ist Gegenstand vieler Dis-
kussionen. Bis jetzt hat es sowohl Erfolge
als auch MiBerfolge bei diesen Bemuhun-
gen gegeben. Die bisherigen Erfahrungen
erlauben folgende SchluBfolgerungen:

® Die Vergabe einzelner Linien kann ge-
ringere Kosten sowie einen besseren oder
zumindest genauso guten Service zur Fol-
ge haben, wenn das vergebende Verkehrs-
unternehmen den Fahrplan, die Bedingun-
gen fiir die Betriebssicherheit, die Qualitat
des Verkehrsangebots und andere Bedin-
gungen festlegt und deren Ausfihrung
kontrolliert,

® Die Vergabe vieler Buslinien an ver-
schiedene private Unternehmer kann aller-
dings zu Unwirtschaftlichkeit sowie zu ho-
heren Kosten und Problemen bei der
Uberwachung fiihren. MiBstande sind
nicht ausgeschlossen.

In allen Fallen missen die Aufgaben, die
ein Privatunternehmer (bernehmen muB,
vom vergebenden o&ffentlichen Verkehrs-
unternehmen genau vorgeschrieben wer-
den, um die Kontinuitat eines koordinier-
ten Angebots zu gewahrleisten.

Die Veranderungen allerdings, die jetzt im
offentlichen Personennahverkehr in GroB-
britannien eingefiihrt wurden, fihren die
Privatisierung bis zum AuBersten, weil ei-
ne vollstindige Deregulierung des Mark-
tes (einschlieBlich Einstellung der Konzes-
sionierung) stattfindet. Basis ist die Auf-
fassung, daB die Kréfte des freien Marktes
mehr Nutzen hinsichtlich der Leistungsféa-
higkeit und Innovation bringen kdnnen,
als durch die Aufspaltung von Nahver-
kehrssystemen, chaotischem Service, ver-
minderter Stabilitat, Sicherheit und Ser-
vicequalitdt Schaden entsteht.

Eine volistindige Sammlung der Argu-
mente fiir die Deregulierung wurde in dem
WeiBbuch Busse vom British Department
of Transport zusammengestellt und verof-
fentlicht. Dieser Bericht [4] diente als
Grundlage fir die Transport Act — Gesetz-
gebung von 1985, nach der z. Z. das 6f-
fentliche Verkehrsangebot in GroBbritan-
nien umstrukturiert wird.

Die Urban Mass Transportation Admini-
stration (UMTA) des amerikanischen Ver-
kehrsministeriums beschéftigt sich derzeit
auf dhnliche Weise mit verschiedenen For-
men der Privatisierung, basierend auf
demselben ideologischen Denkansatz,
daB private Organisationen stets win-
schenswerter sind als offentliche. Den-
noch unterscheiden sich die meisten die-
ser Bemiihungen in den USA von denen in
GroBbritannien vor allem in einer Hinsicht:
Die Privatisierung soll innerhalb der Struk-
tur einer gesamtkoordinierenden Behdrde
durchgefiihrt werden, so daB der angebo-
tene Service einheitlich bleibt. Die briti-
sche Version der vdlligen Deregulierung
zielt demgegeniiber auf Ruckfihrung,
d. h. Umwandlung der o6ffentlichen Ver-
kehrsdienste in ihre primitivste Form -
d. h. ohne Planung, Koordination und Ver-
einheitlichung des Systems — ab.

Jede qualifizierte Untersuchung des
stadtischen Verkehrs wahrend der letz-
ten Jahrzehnte hat allerdings ergeben, daB
Technologie und Betriebssysteme sowie
Gestalt, Struktur und Umfeld der Stadt
sich gegenseitig stark beeinflussen. Ein
maximales Abstiitzen auf den offentlichen
Nahverkehr — wie in Paris, Tokio, Wien,
Hamburg oder Miinchen — hat vollkommen
unterschiedliche Stadtstrukturen zur Fol-
ge, im Gegensatz zu denen, die sich auf
den Individualverkehr konzentrieren — wie
z. B. Detroit oder Los Angeles. Der Verkehr
kann deshalb weder ohne die Berucksich-
tigung des stadtischen Charakters geplant
werden noch kénnen privater und offent-
licher Verkehr getrennt voneinander un-
tersucht werden.

Die Befiirworter eines liberalisierten of-
fentlichen Nahverkehrsmarktes vernach-
lassigen nicht nur das Verhdltnis Stadt zu
Verkehr, sie lassen auch das Hauptpro-
blem des stadtischen Verkehrs véllig au-
Ber acht: Die Beziehung zwischen Indivi-
dualverkehr und 6ffentlichem Verkehr. Die
starke Forderung des Individualverkehrs
in den Stadten und das Versaumnis vieler
Stadte, einen offentlichen Verkehr mit ei-
genen Fahrwegen zu schaffen, hindert die
offentlichen Verkehrsunternehmen am
wirtschaftlichen Betrieb und am erfolgrei-
chen Wettbewerb mit dem Individualver-



D

Ll

AGASTROMMENTAR

kehr. Ferner ignorieren die Beflirworter
auBer Bussen alle anderen o6ffentlichen
Verkehrsmittel, da z. B. der Schienenver-
kehr nicht so gut in das von Ihnen vorge-
schlagene idealisierte Modell des freien
Marktes pabBt.

Folglich betrachtet auch das WeiBbuch
Busse nur ein Untersystem des Stadtver-
kehrs. Es |dBt den Hauptgrund fiir dessen
finanzielle und betriebliche Probleme —
das durch kostenloses oder billiges Par-
ken, gebihrenfreie StraBenbenutzung und
Nichtanlasten von Folgekosten (Polizei,
Unfalle usw.) subventionierte Privatauto —
auBer acht und schlagt vor, daB der freie
Markt fur eines der kompliziertesten of-
fentlichen Systeme der modernen Gesell-
schaft — den stadtischen Verkehr — einge-
flhrt werden soll. Die duBerst engen Be-
ziehungen zwischen den Betriebsarten,
die wichtigen sozial-6konomischen und
umweltbedingten Auswirkungen des of-
fentlichen Verkehrs, die sich nicht direkt
finanziell darstellen lassen, werden entwe-
der véllig ignoriert oder durch den naiven
Glauben an die unbegrenzt-ordnende
Kraft des freien Marktes vertuscht.

n ie Losung vieler Probleme bei einer Li-
beralisierung, wie sie im Bericht Busse
dargestellt sind, ist allerdings unreali-
stisch und naiv. Hierzu einige Beispiele:

@ Es wird behauptet, daB die Liberalisie-
rung des offentlichen Verkehrsmarktes
derartige Steigerungen an Leistungsfahig-
keit zur Folge haben wird, daB die Subven-
tionen erheblich vermindert oder gestri-
chen werden konnen; es kénnte sogar
moéglich sein, als Folge des Wettbewerbs
zwischen vielen Unternehmen niedrigere
Fahrpreise zu erlangen.

Dieser Vorschlag basiert einerseits auf der
Annahme, daB es auf den meisten Busli-
nien einen ausgedehnten Wettbewerb ge-
ben wird. Doch auf einem freien Markt gibt
es keinen Wettbewerb um Dienstleistun-
gen, die — was auf vielen Linien der Fall ist
— unrentabel sind. Andererseits kénnten
die am starksten genutzten Linien rentabel
betrieben werden, wenn sie getrennt von
den unrentablen betrachtet werden; doch
wenn dies geschieht und gleichzeitig dort
die Fahrpreise gesenkt werden, muBte die
Bezuschussung fiir schwacher genutzte
Linien erhoht werden, weil die gegenseiti-
ge Verrechnung von lukrativen und defizi-
taren Linien entféllt. Oder — wenn die
schwacheren Linien ganz eingestellt wer-
den, wird die Reduzierung des offent-
lichen Verkehrsnetzes Fahrgastverluste im
gesamten Nahverkehrsnetz, die Hauptli-
nien eingeschlossen, zur Folge haben.
SchlieBlich kénnten defizitare Linien auch
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durch Subventionen fir die Betreiber ren-
tabel gemacht werden. Doch selbst dann,
wenn die Subvention an einzelne private
Unternehmer niedriger wére als diejenige
an ein einziges offentliches Unternehmen,
wére es gewiB wenig sinnvoll, Dienste zu
subventionieren, die sich im gegenseiti-
gen Wettbewerb befinden.

® Der Bericht duBert die Auffassung, daB
der freie Markt stets bereitwillig die Ver-
kehrsleistungen den Wiinschen der Fahr-
gaste anpassen wurde. Die historische Er-
fahrung zeigt jedoch, daB die Betreiber die
Leistungen nur dann anpassen, wenn dies
hohere Gewinne zur Folge hat; ein besse-
res Angebot flir die Fahrgaste ist aber kei-
nesfalls immer gleichbedeutend mit hdhe-
ren Gewinnen.

® Die Dienstleistungen werden so stark
verbessert, daB neue Fahrgéste angezo-
gen werden. Die Erfahrung zeigt, daB die
Fahrgastzahlen im o&ffentlichen Verkehr
nur dann bedeutend gesteigert werden
kénnen, wenn das Angebot zum Indivi-
dualverkehr wettbewerbsfahig gemacht
werden kann, d. h. wenn dem offentlichen
Verkehr teilweise oder vollstindig ge-
trennte Fahrwege zugeteilt werden. Doch
die Deregulierung wiirde tatsachlich zu ei-
ner Abnahme offentlicher Verkehrsleistun-
gen flihren und die Voraussetzungen, die
Verkehrsprobleme insgesamt zu verrin-
gern, wirden verschlechtert.

ner beste Priifstein fur die drastischen
Veranderungen, welche eine Privati-
sierung wohl bringen wird, ist die Wirklich-
keit in einer Reihe von Stadten, welche ei-
nen Buswettbewerb in Form eines freien
Marktes haben. Diese bieten umfangrei-
che und ubereinstimmend bestiandige Er-
fahrungen, welche nicht auBer acht gelas-
sen werden sollten. In solch unterschied-
lichen Stadten wie Bogota, Manila und
Nairobi bewirkt der Wettbewerb der ver-
schiedenen Betreiber von Bussen, Mini-
bussen und Linientaxis:

@ Ein schnelleres und dichteres Angebot
als bei fahrplanméaBigen Bussen auf
Hauptlinien, doch ein weniger dichtes und
unzuverlassiges Angebot auf schwach fre-
quentierten Linien.

® Komfort, Sicherheit und Zuverlassig-
keit, die weit unter denen von Schienen-
und anderen Systemen mit getrennten
Fahrwegen liegen; die Fahrgastinforma-
tion ist typischerweise sehr schlecht oder
besteht (iberhaupt nicht.

® Die Verbesserung von Verkehrsleistun-
gen, z. B. durch die Einfihrung von Ge-
lenkbussen oder durch die bevorzugte Be-
handlung von Bussen und Schienenbah-

nen an Ampeln, sind praktisch unmaoglich
ohne eine Ordnung im o6ffentlichen Ver-
kehr. Dies zieht zwangslaufig eine Um-
wandlung privater Dienste nach sich.
Selbst in Stadten, in denen urspringlich
private Unternehmen den 6ffentlichen Ver-
kehr abwickelten (wie z. B. Hongkong
oder Kairo), hat die spatere Einflihrung
von Schienensystemen strikte Kontrollen
und eine zentrale Koordination unabding-
bar notwendig gemacht. Da gab es nicht
den VerlaB auf die Hoffnung, daB konkur-
rierende private Unternehmen nicht dumm
sein werden, wie es im WeiBbuch Busse
heiBt.

® Konkurrierende private Busdienste er-
fordern im allgemeinen keine Subventio-
nen; aber sie sind finanziell oft instabil
und schnell geneigt, ihren Betrieb auch
ganz einzustellen.

So wird GroBbritannien nicht das erste
Land mit privatisierten Busdiensten sein:
es wird allerdings das erste Land sein, das
von kontrollierten und sehr zuverldssigen
Bus-/Schiene-Systemen auf primitive auf-
gespaltene Offentliche Verkehrsdienste
wechselt.

Wie bei jedem Experiment, so kann
man sicherlich auch aus dieser gro-

Ben Umwandlung des OPNV in den Stad-
ten GroBbritanniens einige wertvolle Er-
fahrungen erwarten. Dies bezieht sich z. B.
auf die Versuche, durch die privatwirt-
schaftlichen Tarifvertrage Personalkosten
zu senken, oder auf das Experiment, durch
haufigere Kleinbusdienste mehr Fahrgéaste
anzuziehen. Auch wird bereits jetzt zu Be-
ginn der Deregulierung deutlich, daB das
Verkehrsministerium in London schon ei-
nige besonders extreme Plane modifiziert
hat, und es wird dies im weiteren Verlauf
zweifellos noch des 6fteren tun miissen.
Einen wirklich durchgreifenden Erfolg
wird man aber nicht erwarten kénnen, so-
lange die Deregulierung Planung und Be-
trieb eines einheitlichen OPNV-Systems
auBer acht 1aBt und solange sie nur kurzfri-
stige Kostengesichtspunkte und nicht
auch die Bedtirfnisse der Fahrgéste und
gesamten Stadte berlicksichtigt.
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