~ A Service of
’. b Leibniz-Informationszentrum

.j B I l I Wirtschaft
) o o o Leibniz Information Centre
Make YOUT PUbllCCltlonS VZSlble. h for Economics ' '

Laaser, Claus-Friedrich

Working Paper — Digitized Version
Auslandische Erfahrungen mit
Deregulierungsexperimenten im Verkehrswesen

Kiel Working Paper, No. 270

Provided in Cooperation with:
Kiel Institute for the World Economy - Leibniz Center for Research on Global Economic Challenges

Suggested Citation: Laaser, Claus-Friedrich (1986) : Auslandische Erfahrungen mit
Deregulierungsexperimenten im Verkehrswesen, Kiel Working Paper, No. 270, Kiel Institute of
World Economics (IfW), Kiel

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/1077

Standard-Nutzungsbedingungen: Terms of use:

Die Dokumente auf EconStor durfen zu eigenen wissenschaftlichen Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden. and scholarly purposes.

Sie durfen die Dokumente nicht fiir 6ffentliche oder kommerzielle You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
Zwecke vervielféltigen, 6ffentlich ausstellen, 6ffentlich zugénglich exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen. internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.
Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen If the documents have been made available under an Open Content
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfiigung gestellt haben sollten, Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort further usage rights as specified in the indicated licence.

genannten Lizenz gewahrten Nutzungsrechte.

Mitglied der

WWW.ECONSTOR.EU é@“}


https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/1077
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/

Kider Arbeitspapiere
Kiel Working Papers

Ki el er Arbeitspapier Nr. 270

Ausl andi sche Erfahrungen mt
Der egul i erungsexperi nent en -.
i m Ver kehr swesen f

von '
d aus-Friedri ch Laaser '

Okt ober 1986

Institut fur Wetwirtschaft an der Univeratét Kid

ISSN 0342-0787



Institut far Weltw rtschaft
Dist er nbr ooker Weg 120
2300 Kel 1

Kiel er Arbeitspapier Nr. 270

Ausl| andi sche Erfahrungen mit
Der egul i erungsexperi nment en
i m Ver kehr swesen

von
G aus- Friedrich Laaser
kr

Ckt ober 1986

M

ie\\““g -

) |
w1 l‘\%
b F

Far Inhalt und Verteilung der Kieler Arbeitspapiere ist der jewei--

lige Autor allein verantwortlich, nicht das Institut.
Da es sich um Manuskripte in einer vorlaufigen Fassung handel t,
wird gebeten, sich mt Anregung und Kritik direkt an den Autor zu

wenden und etwaige Zitate vorher mt ihm abzustimen.



-1 -

Claus-Friedrich Laaser: Ausl andische Erfahrungen mt Deregu-
| i erungsexperimenten im Verkehrswesen

. Zur Frage der Ubertragbarkeit der Erfahrungen

Zur Beurteilung der Frage, ob fir das deutsche Verkehrswesen Dere-
gulierungsschritte hinsichtlich des Marktzugangs und der Preiskon-
trollen angebracht sind, durfte auch ein Blick Uber die Grenzen
hilfreich sein. In verschiedenen europai schen und lberseeischen
Landern verfugt man auf dem Gebiet der Verkehrsmarktderegulierung
bereits uber |angjahrige Erfahrungen, auf die man in diesem Zusam
menhang zurickgreifen kann und die zum ndest von der Tendenz her
Hi nwei se liefern kdénnen, ob auch in der Bundesrepublik eine Locke-
rung der strengen Regul ationen angezeigt ist. '

In di esem Zusammenhang wi rd hdufig eingewendet, daR die Erfahrun-
gen aus anderen Landern auf die Verh&ltnisse in der Bundesrepublik
ni cht Ubertragen werden konnten, weil erstere in einem ganz ande-
ren institutionellen Unfeld gemacht wirden, weil die Produktions-
bedi ngungen grundverschi eden seien oder weil die Zielsetzungen der
jeweiligen Verkehrspolitik nicht kongruent seien. So fihrt etwa
Baum [ 1976, S. 216 f., Fn. 33] aus, daR Erfahrungen im Giuterkraft-
verkehr (hier: in GoBbritannien) schon dann nicht mehr Ubertrag-
bar seien, wenn die Marktanteile der Verkehrstrager in anderen
Landern sich wesentlich von denen in der Bundesrepublik unter-
scheiden wirden. Ahnlich michte Aberle [1984, S. 174 f.] die Er-

f ahrungen aus den amerikani schen Deregulierungsexperimenten mt
Vorsicht interpretiert wissen, weil der Grad des staatlichen In-
terventionisnus sich wesentlich unterscheidet und die Krise der
Deut schen Bundesbahn, die sich in Marktanteilverlusten und der

i mmensen finanziellen Unterdeckung &ullere, in Deutschland jede

Di skussi on um eine Deregulierung belaste. Inshesondere auch das
gemeinwi rtschaftlich orientierte Zielsystem der Verkehrspolitik in
der Bundesrepublik mache eine Ubertragung schwierig (1).

In zwei weiteren Bereiche, namich im Giterfernverkehr sowie im

I nnereuropdi schen Luftverkehr, wird gegen eine Ubertragbarkeit der
Erfahrungen haufig eingewendet, dal sich die Verkehrsmarkte der
Bundesrepublik in einem Spannungsfeld unterschiedlicher regulati-
ver Zielsysteme der nationalen und der gesanteuropdischen Ver-
kehrspolitik der EG Komm ssion fanden (2). Nach dieser Lesart sind
Li beralisierungsschritte im Guterfernverkehr auf der Stralle erst
dann zu vertreten, wenn sich die Mtgliedstaaten der EG auf eine
Har noni si erung der Wettbewerbsbedi ngungen bzgl. Kfz- und M neral -
0l best euerung, technische Normen wi e maxi mal en Achsdruck und
hochst zul assi ges ~.Gesant gewi cht oder Sozialvorschriften sowie eine
einheitliche Uberwachung der Einhaltung behérdlicher Vorschriften
geeinigt hatten (3). Liberalisierungsversuche in anderen Landern,

(1) We die Analyse von Soltwedel et al [1986, 8. Kap.,Teil V.4]
ergeben hat, stehen Wettbewerb im Verkehrswesen und gemeinwirt-
schaftliche Ziele sich keinesfalls diametral gegenuber. Daher
sind auch aus diesem Grund Zweifel an einer Ubertragbarkeit
nicht ohne weiteres relevant.

(2) Vgl. vor allemSeidenfus [1984, S. 183 ff.].

(3) Diese Argumentation hat sich auch der BW zu eigen gemacht,
der zusammen mt dem BMF eine Arbeitsgruppe eingesetzt hat, die
ein europdisches Gesant konzept erarbeiten soll, vgl. "Deutsche
Ordnung kein Muster fur die EG', Handelsblatt vom 17. Okt. 1985.
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die nicht unter institutionellen Bedi ngungen wi e dem Zwang zur
Har moni si erung- verzerrter Wettbewer bsbedi ngungen vorgenommen wor -
-den waren, konnten nicht direkt auf die deutschen Verhaltnisse
angewendet wer den.

Far den innereuropdi schen Luftverkehr wird in ahnlicher Wise ar-
gunentiert, dal Wettbewerb erst mt Zustimmung anderer Regi erungen
nogl i ch wirde. Da Luftverkehr in Europa zu 80% i nternational er

Ver kehr sei und auf der Basis bilateral er Luftfahrtabkomen zw -
schen den Regi erungen abgewi ckelt wird, die Verkehrsrechte, Preise
und Kapazitaten regeln, seien die anerikani schen Erfahrungen mt
der Deregulierung, die den dort viel groReren Bereich des Inlands-
flugverkehrs betraf, nicht auf europa sche Verhal tni sse Ubertrag-
bar. Aber auch allein die unterschiedlichen Produktionsbedi ngun-
gen, die sich aus den groReren Entfernungen innerhalb des anerika-
ni schen Verkehrssystens und der andersgearteten Siedl ungsstruktur
ergaben, wirden die dortigen Erfahrungen fir eine Anwendung auf
eur opai sche Verhaltnisse stark relativieren; |etzteres wirde auch
fur die Bereiche des Ei senbahn- und Giterfernverkehrs auf der
StralRe gelten.

D ese Ei nwadnde gegen die Ubertragbarkeit der Erfahrungen aus Dere-
gul i erungsversuchen in anderen Landern erschei nen jedoch nicht
stichhaltig. Denn auch wenn unterschiedliche institutionelle Rah-
nmenbedi ngungen herrschen, besagt das i mGunde nur, dalld andere
Strategi en bei der Deregulierung verfol gt werden missen, Uber Un-
terschiede in der elenentaren Funktionsfahi gkeit des Wettbewerbs
und des Prei smechani smus sagen sie nichts aus. Ebenso stellen par-
tielle Unterschiede im technischen Unfeld der Leistungserstellung
wi e unterschiedliche Bef6rderungsentfernungen und NetzgrolRen,
gr6Rere TransportgefalRe etc. keine grundsétzlichen Unterschiede in
der Produktionstechnol ogie. D e Frage, ob z.B. Ei senbahnen ein

nat Urliches Mnopol im Schienenverkehr haben oder nicht oder ob
di e Fixkosten im Lastwagenverkehr oder im Luftverkehr oder im Be-
trieb von Taxen eine Rolle auf den nbglichen Wttbewerb spielen
oder nicht, dirften selbst in der Verschiedenartigkeit der in den
betrachteten Landern vorherrschenden Rahnmenbedi ngungen gl ei ch oder
ahnlich zu beantworten sein.

Der egul i erungsexperi mente haben bi sher fast ausschliel3lich iman-
gel sachsi schen Bereich stattgefunden. Das diurfte zu einem guten
Teil in Unterschieden in den Phil osophi en begrindet |iegen, die
hinter der jeweiligen Verkehrspolitik stehen. Button [1984, S. 11]
unt erschei det in di esem Zusamrenhang di e angel sdchsi sche und die
kont i nent al eur opéi sche Ver kehrsphil osophie. D e angel sachsi sche
Verkehrspolitik strebt nach nmaximaler Effizienz imprivaten Trans-
port gewer be, wobei Staatseingriffe nur zur Korrektur von All oka-
tionsverzerrungen fir notig erachtet werden: die Miarkte sollen
effizient funktionieren und der Vol kswirtschaft sollen die ge-

ri ngstnogl i chen Transportkosten entstehen. D e kontinental europé-
i sche Verkehrspolitik dagegen macht den Verkehr zum D ener der
Wrtschaft und der allgeneinen Wrtschaftspolitik. Effizienzver-
luste zugunsten distributiver Zielsetzungen werden bewul3t hinge-
nomren. Diese Unterschiede in der Verkehrsphil osophi e kommen auch
darin zum Ausdruck, dal in den USA private Unternehmen vom St aat
reguliert werden, wahrend in Europa haufig offentliche Unternehnen
al's fnbieter von Verkehrsl| ei stungen auftreten [Mill er/Vogel sang,
1979] .



- 3 -

Al's wesentliche Experinente kénnen genannt werden die teilweise
Deregul i erung des Giterfernverkehrs auf der Strafe in Kanada,
Australien, den USA und G ofRbritannien. In Golbritannien ist da-
riber hinaus der Busverkehr entreguliert worden. Einziges konti -
nent al - eur opéi sches Beispiel fir eine Entregulierung des Stralen-
giterverkehrs ist die Schweiz. SchlieRlich nu als wichtiges Bei -
Spiel di e Deregulierung des Luftverkehrs in den USA behandelt wer--
en.
Zunachst sollen die Deregulierungsexperinente im Stralengiterfern--
verkehr in den genannten Landern vorgestellt werden, dann von den
Erf ahrungen der Deregulierung des Busverkehrs in G ol3britannien
und schliel3lich der Deregullerung des Luftverkehrs in den USA be-
richtet werden.
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1. Beispiele von Deregulierungsexperinenten aus den1AusIand
1.1 StraRengiterverkehr in Kanada

I n Kanada ist der QGiterkraftverkehr zw schen den ei nzel nen Provin-
zen und innerhal b der einzel nen Provinzen unterschiedlich regu-
liert. Imzw schenstaatlichen Verkehr, dessen Regulierung den Pro-
vinzen obliegt, sind nach wie vor der Marktzutritt und teilweise
die Tarifbildung statlich kontrolliert [Nelson, 1980, S 115 f.];
der Marktzutritt wi rd genauer -Uberwacht als die E nhaltung der
Tarife: In British Colunbia, Al berta, Sasketchewan, Manitoba und
Yukon wird keine Tarifkontrolle durch gefidhrt, in den Provinzen
Ontario, Nova Scotia, Prince Edward Island, New Brunswi ck und in
den Northwest Territories missen die Tarife der Regulierungsbehor-
de angezei gt werden und in Quebec und Neufundl and missen die Tari -
fe von der Behorde genehm gt werden, wodurch sie all genei nverbi nd-
lich werden. Fur den Marktzutritt wird in allen Provinzen i nmrer
noch ein "Public Conveni ence and Necessity"-Test durchgefihrt, be
dem das beant ragende Unt er nehrmen nachwei sen nuf3, dal3 es imoffent-
lichen Interesse liegt, wenn ihmeine Konzession erteilt wrd

[ WESTAC, 1986, S. 11].

I minnerstaatlichen Verkehr innerhalb der einzel nen Provinzen un-
t erschei den sich die Regulierungsystene, die von den Provinzregie-
rungen ei ngef dhrt wurden, deutlich voneinander. In der Provinz

Al berta gibt es einen weitgehend unregulierten Giterkraftverkehrs-
sektor [Ellison, 1984, S. 12]. Das Giterkraftverkehrsunternehnen
mul3 | ediglich einen M ndestversicherungsschutz nachwei sen [ WESTAC
1986, S. 11]. Eine Tarifkontrolle findet in dieser Provinz nicht
statt.

Ebenfalls frei bilden kénnen sich die Tarife in Yukon. In Ontario,
Nova Scotia, Prince Edward Island, New Brunswi ck und in den North-
west Territories sind die Tarife den Behdrden anzuzei gen. Genehm -
gungspflichtig sind die Tarife in British Col unbia, Quebec und
Neuf undl and; 1 n Sasketchewan werden staatlicherseits Hichsttarife
festgel egt und in Manitoba schreibt die Genehm gungsbehorde von
sich aus Festtarife vor. Der Marktzutritt ist in allen Provinzen
auller in Al berta bislang noch durch einen der Regulierung im zw -
schenst aat | i chen Verkehr anal ogen "Public Conveni ence and Necessi -
ty"-Test streng reguliert [Ibid., S 11].

Kanada bil det daher insofern ein dankbares Untersuchungsobj ekt,
als hier regulierter und unregulierter QGiterkraftverkehr nebenein-
ander stattfinden und direkte Vergleiche zw schen den Ergebni ssen
in den unterschiedlich regulierten Berei chen gezogen werden kon-
nen. FUr den kanadi schen . StralRengiterfernverkehr |iegen denn auch
zahlreiche Studien vor, die sich eingehend mt den Wrkungen der
Regul i erung i m regional en Vergleich beschaftigen.

Wrtschaftshistorisch interessant ist zundchst, dal es von 1950-54
ei ne Periode unregulierten Qiterkraftverkehrs gegeben hat, und
zwar in einer Periode als ein Verfahren bei mobersten Gerichtshof
anhangig war. In demVerfahren ging es umdi e Frage, ob Marktzu-
trittsbarrieren i mLKW Verkehr, die von den Bundesstaaten errich-
tet worden waren, gegen das CGebot des Frei handel s zw schen den
Bundesst aaten verstielRen [BCP, 1982, S. 51 f.]. In der Zeit des
regul atori schen Vakuuns, das wegen der Rechtsunsicherheit wéhrend
des Verfahrens herrschte, stieg die Anzahl der QGiterkraftverkehrs-
unt er nehmen - zusatzlich begunstigt durch den E senbahnerstreik -
rapi de an. Davon waren alle Teil markte (Entfernungsbereiche) des
Stralengut erverkehrs betroffen. Carr et al. [1962, S. 13 ff.] ha-
ben fir diese Zeit festgestellt, daR nach ei ner Anpassungsphase
der kanadi sche Giterkraftverkehr prosperierte und hohe Produk-
tivitatszuwachse verbuchen konnte [BCP, 1982, S. 51 f.]. Ruindse
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Konkurrenz als chronisches Phanonmen konnte nicht festgestellt wer-
den, die Konkurse der Anfangszeit stellten sich als ein voriberge-
hender Prozel} der Anpassung an wettbewerbliche Gegebenheiten her-
aus (4) .

| hr Ende fand die Periode unregulierten Stralengiterverkehrs mt
der Verabschi edung des Motor Vehicle Transport Act von 1954, mt
dem den Provinzen die Autoritét zugesprochen wurde, auch den in-
terprovinziellen Giterkraftverkehr zu regulieren. Damt endete
zwar die Rechtsunsicherheit im kanadischen Transportgewerbe, zu-
gleich aber auch eine Periode freien Marktzugangs, denn die uber-
wi egende Zahl der Provinzen machte von dem ihnen zugesprochenen
Recht Gebrauch und regulierte den Marktzutritt streng; die Preis-
kontrollen wurden allerdings meist weniger intensiv gehandhabt.
Nur das fir diese Analyse als Referenzsystem dienende Alberta
machte fir den innerstaatlichen StraBenglterverkehr bei beiden
Parametern eine Ausnahme und verzichtete im zw schenstaatlichen
Verkehr auf die Preiskontrollen. An diesem Zustand hat sich bis
heute - wie oben dargestellt - wenig geéndert.

W e die verschienen Studien zeigen, schlagen sich die Differenzen
I m Regul i erungssystem fir den Stralienguterverkehrssektor signifi-
kant in den Werten fir die Leistungsfahigkeit dieses Bereiches .
nieder [BCP, 1982, S. 42 ff.]. Die Transporttarife liegen in den
regulierten Provinzen deutlich tber denen imunregulierten Alberta
(5); imMWagenl adungsverkehr betrdgt die Differenz 5 bis 40 vH, im
Tei | | adungsverkehr sogar bis zu 100 vH. Insbesondere fir Ontario
konnte nachgew esen werden, dall die Marktzugangsregulierung fur
die TarifStruktur verantwortlich gemacht werden muR [BCP, 1982, S
43]. Nelson [1980, S. 156 f., 170 ff. und 192] berichtet zudem
dall dagegen in Alberta eine grolle Anzahl an Guterkraftverkehrsun-
ternehmen zu jeweils Wettbewerbs- und kostenorientierten Tarifen
ihre Leistungen anbot, dafR die Preiskonkurrenz von einém Quali -
tat swettbewerb begleitet war, der die Anzahl der Preis-/Leistungs-
kombi nati onen erhohte. Dabei war eine bemerkenswerte Stabilitat
der Frachtraten zu beobachten. Die Frachtraten waren nach Nel son
ni cht monopolistisch Gberhdht und spiegelten in etwa die langfri-
stigen Grenzkosten wider.

Chow [1982, S. 54-66] fand heraus, dalR die Unternehmen in den re- -
gulierten Provinzen hohere Stuckkosten aufw esen als diejenigen-.im
unregulierten Alberta und deutlich ineffizienter produzierten als
| etztere, die zumeist in der Zone der Stickkostenm nim operieren

Das gleiche Bild ergibt sich, wenn man die "Rate of Return", also
die nach den Regulierungsbestimungen zul dssige Kapitalverzinsung
untersucht. Klynmchuk [1982, S. 40] fand heraus, dall in Ontario die
"Rate of Return" (ber derjenigen in Alberta liegt. Dennoch war das

(4) Eine Anpassungsphase, die auch Konkurse sel bst alteingesesse-
ner Unternehmen mt sich bringt, ist als normal anzusehen, wenn
ein Gewerbe vomregulierten in den unregulierten Zustand uber-
fahrt wrd.

(5 Eine Ausnahme bildet die Provinz Saskatchewan, wo die Regulie-
rungsbehodrde die Tarife unter dem kanadi schen Durchschnittsni- -
veau und auch unter dem imunregulierten Alberta festgesetzt
[ McRae/ Prescott, 1979b, S. 17; Nelson, 1980, S. 156] und zudem
ei ne ausgepragte interne Subventionierung der Tarife fur Trans-
portleistungen in periphere Regionen durchgesetzt hat [BCP,
1982, S. 41 f.]. Es steht zu vermuten, dall in dieser Provinz die
Mar kt zugangsbeschrdnkungen UGberfl Ussig sind.
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Angebot -an Trucking-Leistungen in Alberta ebenso hoch und im Ur-
terl der Verlader ebenso gut wie in den anderen Provinzen [Nelson,
1980, S. 156 ff.].

Das Ausmall des Eigen- oder Werkverkehrs (private trucking) wrd
durch die zitierten Studien als Folge der mt Ausnahme von Al berta
unzurei chenden Leistungsféahigkeit des gewerblichen Glterkraftver-
kehrs erklart [BCP, 1982, S. 45]. So zeigt sich die Wrkung der
Regul ation in der Provinz Ontario darin, daB der private Werkver-
kehr seine Position gegenliber dem gewerblichen StraBenguterfern-
verkehr deutlich verbessert hat; 1978 konnte er schon etwa 51 vH
der Fahrten, 46 vH.der Gesanttransportentfernung und 41 vH der
Tonnage im gesamt en Glterverkehr auf der StralRe in Ontario erbrin-
gen [Ellison, 1984, S. 12 f. und Fn. 70]. Hier hat. sich dariber

hi naus eine nennenswerte Anzahl von .illegalen Konkurrenten eta-
bliert, die ihre Kunden zur Zufriedenheit bedienen. Auch dies muf}
al s Fol ge der Zugangsbeschrankungen gesehen werden [Nelson, 1980,
S. 157 und 166].

We die Vergleichsanal ysen zw schen reguliertem und unreguliertem

Giterkraftverkehrsgewerbe weiterhin zeigen, kann in Alberta auch

?I%hh von rulrdser Konkurrenz in diesem Bereich gesprochen werden
Ibid., S. 55].

Ware die Gefahr ruindser Konkurrenz gegeben, so miBte sich dies
sowohl in einem dauerhaft Uberproportionalen Konkursrisiko ebenso
wi derspiegeln wie in Uberproportionalen Versicherungspramen fur
Ver| ust oder Beschadi gung der Ladung und einem Uberproportional en
Anteil gel easter Fahrzeuge am gesamten LKW Bestand (6). Beides
konnte aber nicht festgestellt werden. Im Gegenteil bewegten sich
die Werte der beobachteten Parameter fir Alberta im Rahmen des
jeweiligen Landesdurchschnitts, so dall die Hypothese, Deregulation
flhre zu ruindser Konkurrenz, zuriuckgew esen werden mufl3 [ BCP,

1982, S. 55]. Dies deckt sich wiederummt den Ergebnissen von

Nel son [1980, S. 156 f. und 185 ff.]. In ganz Kanada, insbesondere
aber in Alberta, befand sich das Gewerbe danach in einem insgesant
stabilen Zustand. Weder wurde der Wettbewerb von den am Markt be-
findlichen Unternehmen als exzessiv enpfunden noch war die Fluk-
tuationsrate besonders hoch. Zudem konnte in Alberta festgestellt
wer den, dalR der angebotene Service nicht schlechter geworden war,
wohi ngegen gerade in den regulierten Provinzen h&ufiger von Inef-
fizienzen berichtet wurde.

Was das Verhdltnis des StraBenguterverkehrsgewerbes zum Ei senbahn-
verkehr angeht, so hat sich in Kanada schon seit 1967, als der
Rai |l road Transportation Act verabschiedet wurde (7), ein wettbe-

(6) Vgl. Cooper [1980] und McRae/Prescott [1979a, S. 13-26], die
das Kriterium der Versicherungspramen und des Anteils der ge-
| easten Fahrzeuge in die Debatte gebracht haben. Wirde ein Pro-
zel3 chronisch ruinéser Konkurrenz ausbrechen, so wirden die dem
Konkurs zustrebenden Unternehmen nach dieser Hypothese die Si-
cherheit ihrer Fahrzeuge aus Kostengrinden vernachl &ssigen mis-
sen mt der Folge von mehr und folgenschwereren Unféllen; auch
Versuche von betrigerischem Verlust von Ladung und Fahrzeug wa-
ren denkbar. Beides wirde die Versicherungspram en erhdhen. Ein
steigender Anteil geleaster Fahrzeuge konnte daraufhin deuten,
dall die Unternehmen weniger Neigung verspirten, das Risiko von
I nvestitionen in den betreffenden Markten auf sich zu nehmen.

(7) Der Railroad Transportation Act 1967 hat insbesondere den bei-
den grofRen kanadi schen Ei senbahn-Unternehmen - der staatlichen

(Fortsetzung der Fulinote auf S. 7) '
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wer bl i ches Nebenei nander ohne Chancen und denrufol ge ohne nennens-
werten Versuche zu einem aggressiven Verdrangungswettbewerb ei nge-
stellt. Nelson [1980, S. 156 f., 169 und 194] bezeichnet die All o-
kati on der Transportaufgaben zw schen den E senbahnen und dem
Stralengit erver kehr sgewerbe als effizient. Der Strallenglterverkehr
wuchs -unver m ndert und konnte das Geschéftsgebaren der Ei senbahn-
gesel | schaften in bezug auf Preisdiskrimnierung und Quersubven-
tionierung in Schach halten.

Schliel3lich konnte in den vomBCP [1982] zusammengestellten Stu-

di en auch kein H nweis darauf gefunden werden, dal3 in deregulier-
tem Zustand di e Verlader in peripheren Regi onen gegenlber den
Transportnachfragern in den Zentren benachteiligt waren. Zwar | a-
gen in Alberta die Tarife fur Transporte von und nach abgel egenen
Destinationen |eicht Uber denen in Relationen mt hoherem durchr
schnittlichen Ladungsauf kormen [ McRae/ Prescott, 1979b, S. 41 f.],
doch konnte nicht festgestellt werden, daflR deshal b di e abgel egenen
St andorte Uberhaupt nicht oder nur zu nonopoli stisch-diskri m nato-
ri schen Raten bedi ent wirden. D e vorgefundenen Ratendifferenzen
darften imunregulierten Zustand viel mnehr echten Kostendifferenzen
ent sprechen und daher lediglich ein Ausflul® kostenorientierter

Prei sdifferenzierung sein. D es bestatigt auch Nel son [1980, S.
199 f.] insofern, als nach seinen Untersuchungen gerade i munregu-
lierten Al berta die abgel egenen Destinationen vermnutlich wegen der
Prei sdi fferenzen besser bedi ent wurden als beispielsweise in Onta-
rio, wo die Preisstruktur gerade auf eine interne Subventionierung
peri pherer Regionen hin ausgerichtet war.

Seit wenigen Jahren werden jetzt Deregulierungsbestrebungen auch
aus anderen kanadi schen Bundesst aaten genel det, nachdemman in

Al berta Uberw egend positive Erfahrungen mt einem entregulierten
Strallengtt er ver kehr gemacht hat und nachdem di e Deregulierung des
U. S. - aneri kani schen Trucki ng- Gewer bes in den G enzgebi eten auch
Auswi rkungen auf das nach w e vor regulierte kanadi sche Gewerbe
gehabt hat. Kanadi sche Unternehmen haben di e zunehnmende Konkurrenz
der entregulierten U S. -Carrier seit 1980 deutlich zu spiuren be-
komren [Ellison, 1984, S 12 f; WESTAC, 1986, S. 7] . Daher lag es
nahe, daf® man nun versuchen will, Uber eine Deregulierung in ganz
Kanada den Strafllenguterverkehr | eistungsfahiger und flexibler wer-
den zu lassen. ImFebruar 1985 schl dssen die Verkehrsmnister des
Bundes und der Provinzen das "Menorandum of Understandi ng" ab, das
besagt, dafll der zwi schenstaatliche StralRenglterverkehr nennenswert
dereguliert werden soll. De Preiskontrolle soll sich nur noch auf
eine Veroffentlichung der Tarife beschrénken. Vor allem aber sol
der Marktzutritt dadurch erleichtert werden, dal3 beim "Public Con-
veni ence and Necessity"-Test die Beweislast ungekehrt wird: Nun-
mehr muf3 nicht nmehr der eine Genehm gung fir den Stralenglterver-
kehr Beantragende nachwei sen, dald es imoffentlichen Interesse
liegt, seinemAntrag zu entsprechen; statt dessen nuf3 von den Geg-
nern (i.d.R den etablierten Unternehnmen) bew esen werden, dal3 das
Erteil en der Konzession dem offentlichen Interesse zuw derl auft.
Zugl ei ch soll die Genehm gungsprozedur vereinfacht werden.
SchlieBlich soll die Liste derjenigen Giter, die vollig ohne
staatliche Regul ation beférdert werden konnen, erweitert und

zwi schen den- Provi nzen harnoni siert werden.

Zu ei nem spateren Zeitpunkt soll geprift werden, ob der nunnehr
erleichterte "Public Conveni ence and Necessity"-Test nicht vollig
durch nurnehr subjektive Zugangsvoraussetzungen (einen "Fit, Able,
and W1 ling"-Test) ersetzt werden kann [ WESTAC, 1986, S. 12].

(Forts, d. Fn. 7) ... Canadian National und der privaten Canadi an
Pacific - weitgehende komerzielle Freiheiten in der Tarifset-
zung ei ngeraunt. Vgl . dazu ausfuhrlich Heaver/ Nel son [1980].
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D e kanadi sche Bundesregi erung bestatigte ihre Haltung i m Jul

1985, als sie in ihremWiBbuch "Freedomto Mve", das die Ab-

si chtserkl arung zur Deregulierung in den Bereichen Luftverkehr,

Ei senbahnen, interprovinzieller StralBengiterverkehr, Seeschiffahrt
und Rohrleitungen enthalt, die Vereinbarung vom Februar bestatigte
und zugleich die Gesetzesinitiative ankindigte und erlauterte, mt
der die Vorgaben der Vereinbarung ungesetzt werden koénnen [M nis-
try of Transport, 1985, S. 41 f.].

Ver gl ei chbare Deregulierungsschritte wollen die Provinzen auch fur
i hren Bi nnenverkehr ergreifen. So will bei den Tarifen British

Col unbi a dem Bei spiel von Al berta und Yukon folgen und keinerle
Kontrol Il en mehr vornehnmen. Quebec und Neufundl and wol I en kinftig
nur noch eine Veroffentlichung der Tarife fordern und Manitoba
will von den Festtarifen Hochsttarifen Ubergehen. Die Regulierung
des Markt zugangs soll ebenfalls erleichtert werden, indemin allen
Provi nzen aul’er Al berta (das seine betont |iberale Haltung bei be-
halt) ebenso wie im zw schenstaatlichen Verkehr die Bewei sl ast
bei m "Public Conveni ence and Necessity"-Test vom Antragenden auf
di e Gegner des Antrages verlagert wird [WESTAC, 1986, S. 11-13],

Es ist nicht unwahrscheinlich, dald die kanadi sche Bundesregi erung
und die Provinzregierungen die notigen Schritte einleiten werden,
dal die geplante und zuvor beschriebene weitergehende Deregulie-
rung nogli cherwei se schon zum 1.1.1987 in die.Tat ungesetzt wrd
[Ibid.,S. 12].
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1.2 StraRengiterverkehr in Australien

Ein Nebenei nander von reguliertem und unreguliertem Giterkraftver-
kehr findet man auch in Australien. Hier ist der zw schenstaat-
liche Verkehr seit 1954 sowohl hinsichtlich des Marktzutritts als
auch der Preisfestsetzung dereguliert. Vor 1954 war Stralenguter-
verkehr nur mdglich, wenn eine staatliche Einzel genehm gung vorl ag
und das Unternehmen Transportsteuer zu entrichten hatte, die an
der Leistungsvariablen Tonnenmeile orientiert war und nahezu
prohibitive Steuersdtze aufw es. Diese Praxis sollte dem Schutz
des Marktanteils der nationalisierten Eisenbahnen dienen. Im Zuge
mehrerer Prozesse kam die Regulierungspraxis bis vor den obersten
Cerichtshof (den Privy Court), der feststellte, dal dies mt dem
Art. 92 der australischen Verfassung nicht im Einklang stehe, der
den Freihandel zw schen den australischen Bundesstaaten garan-
tiert. ImAnschlulR an die Privy Court Entscheidung wurden die
zitierten MaBnahmen abgeschafft; der zw schenstaatliche Giter-
kraftverkehr blieb seitdemunreguliert, freier Marktzutritt und
freie Preisbildung sind garantiert.

Dar Gber hinaus haben im Laufe der Jahre auch die Bundesstaaten New
South Wal es, South Australia, Queensland und inzwi schen teilweise
auch Western Australia den innerstaatlichen Guterkraftverkehr
dereguliert. Hier hatte sich die Erkenntnis durchgesetzt, dall mt
den Marktzugangsbeschrankungen den Ei senbahngesellschaften |etzt-
l'ich nicht dauerhaft zu helfen sei (8). In anderen Bundesstaaten
best ehen dagegen Marktzugangsbeschrankungen und Bef drderungsverbo-
te iminnerstaatlichen Guterkraftverkehr fort.

Der intermodal e Wettbewerb zw schen Ei senbahnen und stetig wach-
sendem Stralengiterverkehrsgewerbe hat sich, soweit |etzterer
dereguliert war, als funktionsf&hig erw esen, die Verkehrsteilung
zwi schen beiden Verkehrstrégern hat sich den jeweiligen langfri-
stigen Grenzkosten entsprechend eingestellt und damt die Ressour-
cenal | okation verbessert [Nelson, 1980, S. 154 und 174].

I nsbesondere waren die Eisenbahnen gezwungen,
unprofitable Seitenlinien aufzugeben, die nunmehr vom StraBengi-
terverkehr bedient wurden,

geringere und weniger diskrimnierende Preise zu fordern und

produktivitéatssteigernde und den Kundenwinschen entsprechende
Service- und ProzeBinnovationen einzufihren

[ibid., S. 161 und Forsyth, 1982, S. 38 f.] (9).

Was in der Bundesrepublik erst durch Subventionen und gesetzliche
Erleichterungen zugunsten des kombinierten Verkehrs moglich war,
geschah in Australien viel friher als Folge eines verstéarkten

I ntermodal en Wettbewerbs.

(8 Vgl. Kolsen [1968, S. 132 f.], Fels [1981, S. 35 f.], Forsyth
[1982, S. 24 f.], Nelson [1980, S. 153 f.] und Rosengren/Webb
[1981, S. 299].

(9) So ist etwa die enge Zusammrenarbeit zwi schen Ei senbahnen und
"Freight Forwarders" (das sind grofe Speditionsfirmen) auf die
Erleichterung des Marktzugangs 1m Stralienglterverkehrsgewerbe
zurickzuf dhren.
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Zwar ist der Wettbewerb innerhalb des Stralenguterverkehrs im

Zei tabl auf hart gewesen und hat bei rezessionsbedi ngt nachl assen-
der Transportnachfrage auch zu Probl emen besonders bei marginal en
Unt er nehmen gef Ghrt [Bureau of Transport Econom cs, 1979, S. 2 f.;
Forsyth, 1982, S. 38 f.], generell hat sich das unregulierte

Giut er kraftver kehr sgewer be aber als stabil und |ebensfahig erwei-
sen. So stellte Nelson [1980, S. 154, 162 f., 168 und 183 f.] be
seiner Analyse fest, dal sich die Marktstruktur im Zeitablauf kaum
veranderte; lediglich bei den Freight Forwarders vollzog sich eine
Konzentration von zehn auf vier Firnmen, was aber hinsichtlich

st andi g drohender potentieller Konkurrenz nicht zu ineffizienten
Mar kt ergebni ssen fiuhrte (10). We zu erwarten, war die

Wet t bewer bsi ntensitat im Wagenl adungsverkehr héher als im

Tei | | adungsver kehr, der jedoch imer noch "workabl e conpetition”
(11) aufwi es. In beiden Bereichen erwi esen sich Unternehmen hin-
reichend flexibel, sich wandel nden Kundenwinschen und sonstigen
Mar kt bedi ngungen anzupassen

Obwohl das Gewerbe nach der Deregulierung 1954 eine Ei ngewdhnungs-
phase mt gew ssen Instabilitaten durchstehen muBte, stellte sich
der Wettbewerb nicht als chronisch ruinés heraus [Forsyth, 1982,
S. 38 ff.; Nelson, 1980, S. 184]. Das gilt selbst fir den Teil der
Angebot sseite, der aufgrund auch bei uns geaufRerter Beflrchtungen
°Massenberg, 1981, S. 101 ff.] eigentlich bei einer Deregulierung
auf der Strecke bleiben miRte, namich fir die "Omner-Operators”
als mttel standi sche Betriebe (neist nur mt einem LKW .

Rosengren/ Webb [1982] untersuchten speziell dieses Segnent der
Angebot sseite und fanden heraus, dalR der Anteil der Konkurse von
Stralentransportunt ernehmen an santlichen Konkursen mttel sténdi-
scher Gewerbebetriebe pro Jahr im Zeitlauf bis in die jilngste

Ver gangenheit eher sank. Die Konkursrate lag zwar hoher als bei
den grofen Unternehnmen, aber deutlich geringer als in anderen
Berei chen, in denen sel bstéandi ge Kleinbetriebe eine Rolle spielen
(z.B. imEinzel handel). Die G inde fir die Konkurse (12) sprachen
daf ir, dalR sie Ausdruck eines brancheninternen Reini gungsprozesses
von unqualifizierten Firmen darstellten, wohingegen Firmen, die
durch gute Leistungen Uberzeugten, durch den Wettbewerb nicht

gef dhrdet waren [ibid., S. 302 ff.]. Es waren also wirklich margi -
nale Firmen, die im Zuge des Konkurrenzprozesses ausschei den
muRten. Dies dirfte eine w chtige Beobachtung fir die Verhdaltnisse
in der Bundesrepublik sein, da dadurch die Befirchtung w derl egt

(10) Di e Freight-Forwarders beschéaftigen neben eigenen Fahrzeugen
tiberw egend sog. Owner-Operators und Auxiliary Carriers, das
sind Speditionen ohne Term nal - Ei nri chtungen. Daneben treten
normal e Speditionen - neist im Truckl oad-Bereich - und freie
Omner - Operat ors auf, wobei erstere sich auch zuweilen der Auxi -
liary Carriers bedienen. Owner Operators und Auxiliary Carriers
wi rken als Marktkorrektiv, haben andererseits aber bei nachl as-
sender Transportnachfrage tendenziell mehr Anpassungslasten zu
tragen, vgl. Rosengren/Webb [1982, S. 300 f.].

(11) Vvgl. zum Konzept der "workable conpetition"” Clark [1962].
Danach kommt es weni ger darauf an, dalRR alle Bedi ngungen des
Lehr buchkonzepts des "vollstandi gen Wettbewerbs” erfillt sind,
al s vielnmehr darauf, daR potentielle Konkurrenz herrscht und
sich kein Unternehnen seiner Marktstellung auf Dauer sicher sein
kann.

(12) Di e Liquiditatsdecke der Kleinunternehmen war teilweise
ni cht ausreichend; viele der in Konkurs gegangenen Owner -
Operators w esen auch lediglich geringe Kenntnisse von effizien-
ter Unternehmensfidhrung auf.
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wird, dalR bei Wettbewerb im Giterverkehr auf der Strale intramar-
gi nal e Unternehnen nicht bestehen koénnten. '

De Tarife imaustralischen Stralentransportgewerbe haben sich
nach den Erkenntni ssen von Nel son [1980, S. 164 ff.] ebenso an den
[ angfristigen Genzkosten wi e auch an der Nachfrage ausgerichtet;
Monopol rent enel enment e waren danach nicht festzustellen, auch nicht
bei den vier grofRen "Freight Forwarders", die durch die potentiel-
| e Konkurrenz seitens der "Road Trucking Firnms" und der "Oaner
Qperators” in Schach gehalten werden, so dafl der hdohere Konzentra-
t1onsgrad di eses Angebot ssegnents sich nicht schadlich ausw rken
konnte. Ebenso wie in Kanada zeigte sich, dal Preis- und Quali -

t at swet t bewer b genei nsam stattfanden; den Verladern stand somt
eine differenzierte Preisleistungspal ette zur Verfigung. D e
Frachtraten zeigten - von konjunkturell en Schwankungen abgesehen -
weni g Ausschl &ge nach oben und unten; Anzei chen nonopoli stischer
Prei sgestal tung fanden sich nicht [Nel son, 1980]. Dagegen herrsch-
te nehr Unzufriedenheit Uber die Frachtratenbildung in den regu-
lierten Regional narkten derjeni gen Bundesstaaten, die auf einen
Schutz der durch ihr Gebiet fidhrenden Staatsbahnlinien nicht ver-
zichten. E ne Quersubventioni erung konnte Nel son an den deregu-
lierten Markten ebenfalls nicht finden. Insgesanmt spricht alles
fur eine bessere Ressourcennutzung imderegulierten als imregu-
Iiertﬁp ;eil des australischen Qiterkraftverkehrs [Forsyth, 1982,
S. 38f.].

Ent gegen den Bef urchtungen, dal3 | &ndliche und abgel egene Cebiete
in einemderegulierten institutionellen Unrfeld schlechter und teu-
rer an das Ubrige Transportnetz angeschl ossen sein wirden, stellte
sich heraus, dal3 diese Gebiete durch die freien Transportunterneh-
men sogar besser als diejenigen in den regulierten Bundesstaaten
bedi ent wurden. Die Verlader enpfanden die geforderten Tarife
nicht als diskrimnierend [ Nel son, 1980, S. 154 und 197].
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I'l. 3 StraBenguterverkehr in den Vereinigten Staaten

Auch in der Vereinigten Staaten wurde der Giterverkehr auf der
StralRe dereguliert. Diese Entw cklung ist im Gegensatz zu den De-
regulierungsinitiativen in Teil bereichen des kanadi schen und au-
stralischen StraRentransports in den finfziger Jahren jilngeren
‘Datums. Geneinsammt der Deregulierung des Luft-, Ei senbahn- und
Busverkehrs fand sie Ende der siebziger und Anfang der achtiziger
Jahre statt (13). .
Die Deregulierung durch den Mdtor Carrier Act 1980 unfallte im we-
sentlichen eine Erleichterung des Marktzugangs, wobei Bewerber um
ei ne Unternehnenslizenz nicht nehr sel bst nachwei sen nmuf3ten, dal
far ihre geplanten Dienste eine "public convenience and necessity"
bestehe.  Di e Beweislast wurde auf etablierte Unternehmen verl a-
gert, die nunnehr den Gegenbewei s erbringen missen. Das Wegkonkur -
rieren von Marktanteilen wurde als relevantes Argunent ausdrick-
lich ausgeschl ossen. Dariber hinaus wurde der Inhalt der Genehm -
gungen von qualitativen Vorschriften bereinigt, wie z.B von der
Beschr ankung der Genehm gung auf Transporte entlang genau festge-
| egter Routen oder vom Verbot, Rickfracht zu transportieren. Dari-
ber hinaus wurde die Frachtratenbil dung dahi ngehend |iberalisiert,
daR innerhalb einer Tarifmarge von 10 (spater 15 vH) die Tarifbil-
dung vollig frei ist, wihrend Margendnderungen nach wi e vor vom

| CC genehm gt werden missen (14).

Nachdem der Mar ktzugang wesentlich erleichtert worden war, zeigte
sich ziemich bald, dall sowohl existierende Unternehmen zusatzli-
che Genehm gungen beantragten als auch neue Unternehnmen im Stra-
Bengut erver kehrsgewerbe tatig sein wollten; die Anzahl der Antrage
von bestehenden Firnmen stieg von 1976 6.406 auf 1980 18.788 und
1981 19.135. 1982 kanmen weitere 9.150 Genehm gungen hinzu, nach-
dem di ese Unternehmen offenbar in den Vorjahren bereits ihren Zu-
sat zbedarf befriedigt hatten. Dafir stieg aber die Anzahl der An--
tréage von neu hinzutretenden Unternehmen von 1979 974 auf 1980
1.490, 1981 4.576 und 1982 4.925, so dal die Gesantzahl konzes-
sionierter Unternehmen im gleichen Zeitraum von 17.083 auf 25.722
stieg, wobei der Anteil der Abl ehnungen an den Antradgen deutlich
von 40 vH auf 15 bis 20 vH zurickging (15). Bis 1984 stieg die
Anzahl der konzessionierten Unternehnen sogar auf 31.000. Die

Mar kt zutritte beschrankten sich allerdings bis auf einen einzigen
Ausnahnefal | auf den WAgenl adungsbereich, wahrend im Teill adungs-
und Speditionsbereich keine nennenswerten Marktzutritte zu ver-
zei chnen waren [WESTAC, 1986, S. 14]. We das ICC [1981] feststell-
te, anderte sich dadurch zunachst die Konzentration im Gewerbe
nicht. In den folgenden Jahren konnten zwar die fidhrenden Unter-
nehmen im Teill adungs- und Speditionsbereich ihren Marktantei
vergroRern und zwar auf 48,5 vH in 1982 gegeniber 38 vH in 1976.
Dennoch stieg die Konzentration auf den geografisch getrennten

Tei |l markten nicht an; der Wettbewerb blieb auf regional er Ebene
viel mehr so intensiv wie direkt nach der Deregulierung [WESTAC,
1986, S. 14]. '

(13) Zur Deregulierung des Luftverkehrs siehe unten Abschnitt
1.7,

(14) Zu den Details der Deregulierung siehe Moore [1984, S. 146];
WESTAC [ 1986, S. 14]; Alexis [1984, S. 128].

(15) M©Mbore [1984, S. 146 und 150, Tabelle 2]; Breen [1982, S.
52], 1CC [1981].
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I nfol ge der Liberalisierung des Marktzutritts sank konsequenter-
wei se auch der reale Wert der Lizenzen von 398.000 $ (1975) auf
15.000 $ (1982), wobei Lizenzubernahnmen - weil Uberfldssig - nicht
mehr stattfanden [ Moore, 1984, S. 149, Tabelle 1]. Gegenwartig ist
der Wert der Konzessionen vollends auf Null gefallen; die Inhaber
von Konzessionen, die diese vor der Deregulierung erworben hatten,
mulRt en den kinstlich geschaffenen Knappheitswert nunmehr abschrei -
ben. Dies wurdé ihnen durch eine steuerliche Ausnahnegenehni gung
der Fi nanzbehorden erleichtert, die den Wertverfall der Konzessi o-
nen als aulerordentliche Betriebsausgabe und damit als gew nnmn-
dernd anerkannten [ WESTAC, 1986, S. 14 f,].

Die Tarifraten gingen - bedingt durch den leichten Marktzutritt -
nennenswert zurick. Nach Moore [1984, S. 152 f.] sanken die Tarife
i m Wagenl adungsver kehr um 25 vH und im Teill adungsver kehr um

12 vH. Die Mehrzahl befragter Verlader (2/3) gab an, nach der De-
regulierung niedrigere Frachten zu entrichten. Die dem ICC vorge-
| egten Tarifantrage bestanden fast ausschlieflich aus Tarifsehkun-
gen (16) . Dartber hinaus bildete sich ein Tarifsystemmt vielen
ni edri gen Ausnahnetarifen heraus; diesem Urstand ist wohl das nie-
drigere Tarifniveau zuzuschrei ben (17) , denn daneben konnten auch
Tari ferhdhungen beobachtet werden, so z.B. fir kleinere Sendungen,
sofern sie durch sog. Rate Bureaus vermittelt wurden [WESTAC

1986, S. 14]. :

Mt dem Preiswettbewerb nahm auch der Qualitatswettbewerb zu:
Trotz niedrigerer Tarifen stieg die durchschnittliche Qualitéat der
Lei stungen splrbar an. Moore befragte dazu elf grofe, |andesweit
operi erende Verlader (18). Diese gaben an, dafl hinsichtlich der
Merkmal e "techni scher Zustand der LKW, Punktlichkeit, Verfugbar-
keit, Verlallichkeit, Eingehen auf Kundenwinsche, Notwendi gkeit zu
strengen Kontrollen und Bereitschaft der Unternehmen, auch peri-
phere Ziele zu bedienen" in 42 vH der Falle eine Verbesserung, . be
54 vH ein gl eichblei bender Service und nur bei 9 vH eine Ver-

schl echterung eingetreten sei - jeweils bezogen auf die Gesantzahl
der Befragungen. Die Verflugbarkeit des Service wurde sogar ein-
stimmig als besser als vor der Deregulierung eingestuft. Dies kann
auf die gesteigerte Wettbewerbsintensitat zurickgefihrt werden.

Di e Beflirchtung, daR sich durch die gestiegene Wettbewerbsintensi-
tat der Service fir die Kunden verschlechtern wirde, bewahrheitete
sich demach nicht.. Moores Befragung deckte sich im Ubrigen wei -
testgehend nit anderen, die die I1CC imAuftrag des Kongresses
durchgef hrt hatte.

Di ese Leistungsverbesserungen bei niedrigeren Tarifen erklart sich
aus einer Rickverteilung von Monopol renten, die unter der Regulie-
rung bei den Unternehmen und deren Beschaftigten angefallen waren,
an di e Konsunmenten. Das kommt etwa in dem schon erwahnten Rickgang

(16) Auch nach dem Motor Carrier Act missen Tarife noch beim I CC
angezei gt werden. Innerhalb einer Marge von zuerst 10 vH und
spater 15 vH sind die Transportunternehnmen ohne Einschal tung der
| CC flexibel [WESTAC, 1986, S. 14]. Die Tarifregulierung ent-
spricht daher derzeit der Regulierung im deutschen Giterfernver-
kehr. Spielraum fir eine weitergehende Tarifderegulierung dirfte
deshal b auch in den USA noch bestehen

(17) WMoore [1984, S. 146 und 151 f.]; Breen [1982, S. 52]; ICC
[1981].

(18) Mbore [1984, S. 154, Tabelle 5].
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des Handel swertes der Lizenzen zum Ausdruck. Zugleich waren eine
deutlich héhere Produktivitat und niedrigere Kosten in santlichen
Kost enkat egori en zu beobachten [Breen, 1982, S. 52]. D e Fernfah-

~rergewer kschaft "Brotherhood of Teansters" war zu nennenswerten

Zugest andni ssen sowohl bei der Entlohnung als auch bei den Ar-

bei t sbedi ngungen gezwungen [ Moore, 1984, S. 146 f.]. Erstmals wur-
de von den Gewerkschaften auch eine gespal tene Lohnstruktur akzep-
tiert, wonach neu eingestellte Arbeitnehnmer auch zu geringeren
Tarifen beschaftigt werden kénnen als sol che, die schon |anger be
den Transportunternehnen arbeiten. Auf diese Wise gewannen die
Transportunt ernehnmen auf der Lohnkostenseite einen zuséatzlichen
Spi el raum und die durch die vormals allgeneinverbindlichen Lohn-
satze ausgesperrten Arbeitnehmer zusatzliche . Beschéfti gungsnog-

i chkeiten, ohne dalR dadurch altere Arbeitnehnmer in jedem Fal

Ei nkommensei nbuf3en-hatten [ WESTAC, 1986, S. 15]. Insgesant verlor
die Gewerkschaft der "Teanster" auch an Einflul3; der O ganisati-
onsgrad sank nennenswert [Ibid.]. D e Lohnstickkosten fielen dem
zufol ge um ei nen nicht unbedeutenden Betrag: von 1977 bis 1982
etwa um 16 vH. Der Anteil der Arbeitskosten amUrsatz fiel von
1975 43,4 vH auf 1981 38,7 vH [Moore, 1984, S 150 ff.], die
Kapi t al ver zi nsung von 19,5% auf 11,1% so dal3 auch der Produkti -
onsfaktor Kapital seinen Tribut zollen nufidte.

D e beschri ebenen Entw ckl ungen kdnnen zwar teilwei se der Rezessi -
on zugerechnet werden, die 1981/82 - also zur Zeit der ersten Aus-
wi rkungen der Deregulierung - in den Vereinigten Staaten herrschte
und die ihrerseits die Transportunsatze um 10 vH fallen liel.
Cerade die Deregulierung ernbglichte es aber, dald effizient arbei-
tende Unternehnen die Rezession besser durchstehen konnten. Nach-
dem es zunachst besondere Friktionen bei margi nal en Unternehnen
gab, w e es nicht anders zu erwarten ist, wenn eine Branche 55
Jahre der Konkurrenz entwdhnt worden ist, stabilisierte sich die
Lage nach Abklingen der Rezession. D e deutlich angestiegende An-
zahl an Konkursen (von 1978 162 auf 1981 610) bel egt, dal3 nach
der Freigabe des Marktzutritts eine Reihe ineffizienter Unterneh-
nmen den Markt verlassen nufdten, wobei die Rezession wohl den Rei-
ni gungspr ozeld beschl euni gt haben durfte [More, 1984, S 152].
VWgen der zitierten Zugestandni sse bei der Entlohnung konnten die
Fernfahrer in der Rezession 1982 sowohl gegenuber der Rezession
1973-75 al s auch gegentber vergl ei chbaren Arbeitnehnmern hinsicht-
lich des damt ei nhergehenden Beschafti gungsrickgangs besser ab-
schneiden [ Moore, 1984, S. 153]. Die erhohte Flexibilitat des
Stralengit er ver kehr sgewer bes durfte fur die dort Arbeitenden al so
eher beschafti gungsfordernd gewi rkt haben - ganz im Cegenteil zu
den sonst gedullerten Befurchtungen. D e beobachteten Konkurse sind
ei n Ausdruck des normal en Anpassungsprozesses an wettbewerbliche
Ver héal tni sse. Auch 1982 bis 1984 nuf3ten weitere 355 Unternehnen
mt rund 2 Ma $ Ursatz und 80.000 Beschaftigten Konkurs anmel den,
imVergleich zur Gesantwi rtschaft erscheint diese Zahl nicht als
Uber héht und eher als Ausdruck dafdr, daR nunnmehr der Strukturwan-
del am Mar kt rei bungsl os vonstatten gehen kann [ WESTAC, 1986, S.
14]. Zugleich stieg die Anzahl der Firnmen um 60 vH des Standes vor
der Deregulierung und die Verteilung Uber die G 6Renklassen ander-
te sich nicht; es kamweder zu chroni sch rui nésen Konkurrenzkanp-
fen noch - wie schon erwdhnt - zu nennensweten Konzentrati onsten-
denzen in den jeweiligen regional en Marktsegnenten. D e Zunahne
des Angebots im gewerblichen Stralengiterverkehr ging zul asten des
Wer kverkehrs (own account), so dal3 die verwendeten Kapazitaten

i nsgesant sanken [I CC, 1981].
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Nach gangi gem Vorurteil, das vor allemvon Seiten des regulierten
Gewer bes genahrt wurde, hatte nan erwarten missen, dal Transport-
nachfrager auferhalb der Ballungsgebi ete sowohl hohere Preise als
auch schlechtere Qualitaten hi nnehnen mif3ten, wenn die regionale
Redi stri bution aufgehoben wirde (19) [Beil ock/Freeman, 1983, S

71 f.]. Schon imregulierten Zustand hatte jedoch das Qualitatsni-
veau derartiger '‘Dienste zu winschen. Ubriggel assen; den Unternehnen
war es trotz aller Kontrollen dennoch gel ungen, eine Preisdiffe-
renzierung zwi schen zentralen und peripheren Routen durchzusetzen
[ibid., S. 72].

Di e Bedi enung peri pherer Regi onen hat nach der Deregulierung indes
sowohl was die Tarife als auch was die Qualitéat der Bedi enung an-
geht, offensichtlich nicht gelitten, sondern sich teilweise sogar
verbessert. Die Zahl der Verlader in |I&andlichen Regionen, die Vor-
teile aus der Deregulierung bei Preisen, Qualitat und Differen-
ziertheit der Leistung sahen, Uberwog bei Befragungen stets be
weitem di e Zahl derjenigen, die Nachteile zu erkennen gl aubten.

Di e Bedi enungsh&aufigkeit der isoliertesten Standorte verbesserte
sich sogar (20) . Relativ zu den zentral er gel egenen Standorten
konnten die Orte in peripheren Regionen allerdings nicht so grolle
Vorteile fir sich verbuchen [ WESTAC, 1986, S. 14]. '

Die Erfahrungen mt der Trucking-Deregulation in den Vereinigten
St aaten werden von nahezu allen Betroffenen positiv beurteilt.

Ei ne Ausnahme bil det die fir die Fernfahrer zustéandi ge Gewerk-
schaft, die sog. "Brotherhood of Teamsters", die sich wahrend der
vor angegangenen Zeit der Regulierung durch nahezu mlitante Prak-
ti ken gegen Aulenseiter auszeichnete, und die nunmehr einen Ver-
| ust der Ei nkomens- und Machtposition ihrer Mtglieder bekl agt

[ Moore, 1984, S. 153].

(19) Die regionale Redistribution uRerte sich in intern subven-
tionierten Tarifen fir Verlader aus abgel egenen Regi onen sow e
dem ausdr tckl i chen Gebot an die Transportunternehmen, diese Re-
gi onen "nicht-diskrimnatorisch"” (= subventioniert) =zu bedienen.
Dies ist Teil der "Common-Carrier-0Obligation).

(20) Moore [1984, S. 146 und 154]; Beilock/Freeman [1983, S. 72
und 80] .
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I'l. 4 StralRenglterverkehr in G oRbritannien

Mt dem Transport Act 1968 wurde in G olbritannien die bis dahin
praktizierte quantitative Regulierung Uber Kontingente abge-
schafft, der Betrieb von LKW bis zu 3,5 t Gesantgew cht absol ut
freigestellt und die Unterschei dung zw schen gewerblichem und

Wer kver kehr auf gehoben (21). Statt dessen wurden die subjektiven
(qualitativen) Regulierungen verscharft, und zwar dahi ngehend, dal
der Unternehner als verlaBlicher Geschaftsmann gelten mul3, daR der
Betrieb der LKW all genmeinen Sicherheitsauflagen genigen muf3 und
daR die allgenein geltenden Arbeitszeitbesti nmungen eingehalten
werden missen (22). Tariffreiheit bestand schon |anger, namich
seit der Freigabe der Eisenbahntarife imJahre 1962 [ Nel son, 1980,
S. 151], Das britische Giterkraftverkehrsgewerbe zeigte auch nach
der Deregulierung des Marktzutritts den Charakter einer prosperie-
renden und sich aus vielen Unternehmen zusamrensetzenden Branche

[ Nel son, 1980, S. 151]; eine UbermalRi ge Zahl an Marktaustritten
konnte nicht beobachtet werden, wahrend bestehende Unternehnmen ihr
Oper ati onsgebi et ausdehnten und ca. 3.000 neue Unternehnmen (23)
neu den Betrieb aufnahmen [Bayliss, 1973, S. 12 f.]. In deren
Fol ge kam es allerdings nicht - wie befirchtet - zu nennenswerten
Uber kapazitaten, Tendenzen zu chronisch ruinéser Konkurrenz oder
zusat zl i chen Konzentrationstendenzen (24) [ Nelson, 1980, S. 159,
178 ff.]. Vielnehr setzten sich hier |angerfristige Entw cklungen
stetig fort; einen Zusammenhang zw schen | eicht steigendem Konzen-
trationsgrad und der Deregulierung konnte Moore [1976, S. 30 f.]

ni cht bestatigen. Der Anstieg der Konkurse bestehender Unternehnen
in der ersten Zeit nach der Freigabe des Marktzugangs [ibid., S
29] dirfte wie in den anderen Landern anzei gen, daB ineffiziente
Firmen den Markt verlassen nuf3ten. Daflr spricht auch, daR trotz
der Zunahme an tatigen Unternehnen die Gewinne im |Industriedurch-
schnitt sich gegeniber der Periode strengerer Regulierung kaum
veranderten [Moore, 1976, S. 35 f.]. Kapazitaten aus demWerkver -
kehr traten erst nach einer Ubergangsperiode im gewerblichen Ver-
kehr auf [ Nelson, 1980, S. 151 f.].

(21) Vor Freigabe des Marktzutritts hatten - wie in der Bundesre-
publik - die Argunmente des Schutzes der Ei senbahn und des Ver -
hi nderns rui néser Konkurrenzprozesse im Giterkraftverkehrsgewer-
be eine Rolle gespielt [Bayliss, 1973, S. 5 f.]. Der Unschwung
imVerhaltnis der Regierung zum vor 1968 bestehenden Reguli e-
rungswerk wurde wesentlich durch den sog. Geddes-Report [Commt-
tee of Carriers® Licensing (CCL), 1965] herbeigefihrt, der zu
dem Ergebnis kam dall das herrschende Kontingentsystem die
Ef fi zienz im Transportgewerbe senkt, Privilegien an "drinnen"
befindliche Unternehnmen verteilt und - entgegen | andl aufiger
Mei nungen - die Sozial kosten des Transports Uber Staukosten
sogar erhoéht [ibid., S. 1]. Letzteres kann auf das Auswei chen
viel er Verlader auf den freier gehandhabten Werkverkehr als
Fol ge der restriktiven Marktzugangsbeschrankungen im gewerbli -
chen Transport und zeitweise Verstaatlichungsaktion (1947-1953)
zur ickgefihrt werden [ Moore, 1976, S. 22].

(22) M©Mbore [1976, S. 7 f.]; Bayliss [1973, S. 10]; Button [1984,
S. 60].

(23) Di e Ladekapazitat der neuen Unternehmen machte allerdings
nur 2 vH der bestehenden Unternehnen aus, vgl. Bayliss [1973, S.
12 f.].

(24) Di ese waren i mWagenl adungsverkehr etwas starker ausgepragt
[ Nel son, 1980, S. 151]; imTeilladungsverkehr dagegen stieg der
Anteil kleiner Unternehmen mt bis zu finf Trucks an [ibid., S
180, Fn. 117].
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Gowohl in GoRbritannien seit 1962 Tariffreiheit im Giterverkehr
herrscht und denrufol ge ausgehandelte Frachtraten auch nicht
veroffentlicht werden missen, fand Moore [1976, S. 37 f.] Anzei-
chen daf ir, dal3 die realen Frachtraten i mAnschl uR an die Der egu-
l'i erung zuruckgi ngen; daruber hinaus schei nen auch Kost ensenkungen
nmogl i ch gewesen zu sein. Nelson [1980, S 160, 167 f., 173 und

189 f.] folgert aus offiziellen Studien, dall imbritischen Truc-

ki nggewer be nach 1970 .i ntensi ver Preiswettbewerb herrschte, der
auch durch Service-Wttbewerb begleitet wurde, wobei die Fracht-
rate den jeweiligen langfristigen Genzkosten angepaldt erschi enen
| nsbesondere konnten die Frachtraten sich wandel nden Struktur- und
Konj unkt ur bedi ngurigen fl exi bel angepal3t werden und zei gten dabei
kei ne besondere Instabilitat.

Fur den internodal en Wttbewerb zw schen Trucking und der staatli -
chen Ei senbahngesel | schaft British Rails (BR [aBt sich konstati e-
ren, dafll die Deregul ati on kei ne Verschl echterung der Situation der
St aat shahn gebracht hat. Allerdings war deren Marktanteil schon zu
Zeiten der Regul ation auf nur noch rund 20 vH an der inlandi schen
Ver kehr sl ei stung zurickgegangen. |nsbesondere im Transport hdoher -
wertiger Qiter sowie imVerteil erverkehr hatte BR seine Marktan-
teile trotz Regulierung schon | ange verloren [CCL, 1965, S. 76].
Dennoch dirfte die Deregulierung fur BR von Vorteil gewesen sein,
denn BR wurde schon lange - &hnlich wie die DB - von Defizit-
probl enen gepl agt, die ebenfalls darauf zurickzufihren sind, dal
ein zu grolRes unrentables Netz vorgehal ten werden nmuf3, |nvesti-

ti ohsent schei dungen wenig rationell gefallt werden, zuviel Perso-
nal beschaftigt wird, dal3 das Tarifsystem sozial e Umwerteilungs-
konponenten enthalt und di e E senbahnen den Strukturverschi ebungen
i n der Transportnachfrage ausgesetzt sind, die durch die Drei-
Sekt or en- Hypot hese beschri eben werden [Pryke/ Dodgson, 1975]. D e
Der egul i erung scheint nun bew rkt zu haben, dal3 di e Auf gabentei -
lung der Verkehrstrager sich in Golbritannien unter der freien
Prei sbildung mt Kontrolle des Ergebnisses durch potentielle

Prei skonkurrenz verbessert hat in dem Sinne, dall sich die jeweili-
gen Frachtraten i mWttbewerb bil den kdnnen [Nel son, 1980, S
174] . Insbesondere waren di e E senbahnen unter dem Wett bewer bs-
druck auch gezwungen, sich verstarkt dem Container- und Huckepack-
ver kehr zuzuwenden.

D e Bedi enung abgel egener | andlicher Cebiete scheint sich seit der
Li beral i si erung des WMarktzugangs zum ndest nicht verschlechtert zu
haben. Nelson [1980, S. 151 und 195 f.] fand heraus, dal3 Verl ader
auch in entlegenen peripheren Regi onen stets auf Transportoptlonen
zu wettbewerbsorientierten Tarifen zurickgreifen konnten. ES
konnte nicht festgestellt werden, dafll der Service sich wegen des
starrﬁren "t t bewer bsdr ucks verschl echtert hatte [ibid., S

196 f.] .
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1.5 StralRenguterverkehr in der Schweiz

Der StraRenglterfernverkehr in der Schweiz ist seit |angem deregu-
liert worden [Meyer, 1976, S. 133]: Von 1940 bis 1951 war der
Giuterfernverkehr mt Lastkraftwagen in der Schweiz durch die

Aut ot ransportordnung (ATO ebenso reguliert wie es heute noch in
der Bundesrepublik ist (25). Die Ziele, die hinter der ATO stan-
den, sind ebenfalls nit denen in der Bundesrepublik zu verglei-
chen: die Eisenbahnen sollten vor Wettbewerb geschitzt werden und
der Wettbewerbsdruck innerhalb des Giterverkehrsgewerbes sollte
gem | dert werden (26).

Obwohl das Speditions- und Fuhrgewerbe die Konzessionierung im
Rahmen der Autotransportordnung heftig verteidigte, u.a. mt dem
Argument, daR ohne di ese MalRnahne den StralRenverkehrsunternehmen
ein exzessiver und ruinéser Konkurrenzkanpf drohen wirde, und
obwohl fast alle Parteien im schweizerischen Parlanment - mt
Ausnahne der unabhangi gen Abgeordneten des Landesrings - flr ein
Bei behal ten der Marktzutrittsbeschrankungen eintraten (27), kam
die ATO 1951 zu Fall. 1In einem Vol ksentscheid machten sich die
Stimmbirger der Eidgenossenschaft die Argumente der Gegner der ATO
zu eigen, daB ein ruindser Konkurrenzkanpf nicht drohe und die
Transportnachfrage marktwi rtschaftlich besser und billiger befrie-
di gt werden kénne (28). Mtentscheidend dirfte dabei die Evidenz
gewesen sein, daR fdr die dank der Bedlrfnisprifung beschrankte
Zahl der " Konzessi onen ebenfalls - wie heute in der Bundesrepu-
blik - Knappheitspreise imillegal en Handel gezahlt wurden und
dam t Monopol positionen der Inhaber statt Gefahren zu Ubersteiger-
ter Konkurrenz signalisierten und dalR das Konzessi onswesen vor

al  em neue Unternehnmen, die das Gewerbe aufnehnmen wollten, behin-
derte (29).

Nach der Abschaffung der Autotransportordnung versuchten Fuhrun-
‘ternehmen sowi e Eisenbahnen auf privatrechtlicher -Basis ein Stra-
Bentransportkartell zu errichten, das den Status quo von 1951,

(25) Aufgrund einer Notverordnung des Schwei zeri schen Bundesrats
von 1938 wurde ab 1940 i m Rahmen der ATO der Stralenguterfern-
ver kehr konzessionspflichtig, wobei eine Konzession nur erteilt
wur de, wenn der Bewerber seine Zuverl assigkeit und zugleich ein
Ver kehrsbedirfnis fur sein Unternehmen neben den schon bestehen-
den o6ffentlichen und privaten Verkehrsanbietern nachwi es. Vgl.
Meyer [1976, S. 231 f.], der zugleich darauf hinweist, daR der
Gel egenhei t sper sonenver kehr ebenfalls durch die ATO reguliert
wur de, wahrend der |I|iniennmalRi ge Personenverkehr aufgrund des
Postregals reguliert war und weiterhin ist. ImWrkverkehr wurde
der Transport fir Dritte untersagt. Eine Tarifkontrolle war
durch die ATO zwar vorgesehen, wurde jedoch nur auf privatrecht-
licher, namich transportgewerbeinterner Basis durchgefihrt; die
vom Ver band vorgegebenen Tarife wurden von den zustandi gen
Behorden nicht fdar allgemeinverbindlich erklart. Vgl. Zind
[1961, S. 123].

(26) Meyer [1976, S. 232].

(27) Meyer [1976, S. 138].

(28) Meyer [1972, S. 165 f.; 1976, S. 233] schreibt den Erfolg
bei der Deregulierung der Existenz und Anwendung des Verf as-
sungsi nstrunents des Vol ksentschei ds zu und rmut maf3t, dall Deregu-
|i erungsprozesse auch in anderen Landern |eichter wiren, wenn
auch dort die Biurger (und Marktteil nehmer) direkt uUber die
Regul i erungen zu unterschei den héatten.

(29) Vvgl. Meyer [1976, S. 232].
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wi e er bei Aufhebung der ATO hinsichtlich des Fahrzeugbest andes,
der Transportlei stungen und der Unsadtze herrschte, festschreiben
sollte. Dazu wurden von den Mtgliedern des neugegrindeten Giter-
ver kehrsverbandes (GW - ursprunglich alle w chtigen Schwei zer
Uber | andt r ansport unt er nehmen und Speditionen, die in der Cenein-
schaft fir den Woerl andverkehr zusamengeschl ossen waren - Ver -
pflichtungen zur Kapazitatsbeschrénkung und zur Preisdisziplin

ei ngegangen, wahrend versucht wurde, Aullenseiter (Nah- und Werks-
ver kehr sunt er nehnen, die nunnmehr fir Dritte transportieren durf-
ten) von lukrativen Transporten imVerkehr mt den Basler Rhei nha-
fen, vom Zul auf verkehr zur Ei senbahn und vom Auftragsverkehr fur
Kartell mtglieder auszusperren (30).

D eses Kartell, das mt der Zeit auch imrer nehr unter der BUro-
kratisierung litt, hatte zwar offiziell bis 1960 Bestand, jedoch
gelang es ihmnie, sein Ziel, den Wettbewerb zu beschranken, zu
errei chen. Fast |ehrbuchhaft konnte es insbesondere weder die
Kapazitats- noch die Preispolitik der AuRenseiter im Zaune halten.
D esen gelang es imrer w eder, die Vorschriften zu ungehen, die
eigentlich zu Privilegien fur die Mtglieder fihren sollten. Se
paldten ihre Kapazitaten im Gegensatz zu den Kartell mtgliedern der
Nachf rageentw ckl ung effizient an [Zind, 1961, S. 109 ff.], unter-
boten die Tarife des Kartells und zwangen dadurch dessen Mtglie-
der zumMtziehen [ibid., S 120 f. und 126]. Schliel}lich ver-
schafften sie sich Zugang auch zu den |ukrativen Rhei nhaf enverkeh-
ren [ibid., S 118 ff.]. Der Kartellvertrag wurde schlief3lich im
Jahre 1960 von den Schwei zeri schen Bundesbahnen gekindigt. Seither
unterliegt der Schweizer Stralenglterverkehr keinerlei offentli-
chen und privaten E nschrankungen nehr. Lediglich die iminterna-
tionalen Vergleich relativ restriktive Hochstgrenze fir das zul as-
sige Gesantgew cht der LKWvon 28 Tonnen konnte als ein Marktzu-
gangshemmi s - insbesondere fur ausl andi sche Fahrzeuge, wo der
Veért mt 38-50 Tonnen wesentlich hoher liegt - interpretiert

wer den, erscheint jedoch auch durch die topographi sche Lage der
Schwei z und durch die Straflenverhéltnisse 1 mA penraum gerechtfer-
tigt [ Meyer, 1976, S. 129 f.].

D e Erfahrungen, die man in der Schweiz mt di esem nahezu entregu-
lierten Qiterkraftverkehr auch im Fernverkehr gemacht hat, werden
imallgeneinen als sehr positiv bewertet. Nach 1951 und nehr noch
nach.1960, als auch die letzten privatrechtlichen Behi nderungen
zum Markt zutritt und zur Tarifliberalisierung in der Schweiz

auf gehoben worden waren, blieb das von vielen beflirchtete Chaos in
der Stralentransportbranche aus. D e Wttbewerbsverhal t ni sse
neigten in der nunnehr einsetzenden Phase sakul ar steigender
Transport nachfrage kei neswegs rui nds; die bestehenden und neu

hi nzukommenden Transport unt er nehnen, di e nunnmehr nicht nmehr adm -
nistrativ vom Markt ausgesperrt wurden, konnten seither stark
expandi eren, Uber exzessive Konkursraten ist nichts bekannt gewor-
den [ Meyer, 1972, S. 165]. Auch der zusétzliche Wettbewerb seitens
des Werkverkehrs, der seither fur Dritte Transporte durchfthren
darf, hat das eigentliche Transportgewerbe bislang nicht destabi-
lisiert [Myer, 1976, S. 138]. Negative Ausw rkungen auf die
finanziell e Lage der E senbahnen in der Schweiz aus der Entregu-
lierung des StralRenguterfernverkehrs durften sich in Genzen ge-
hal ten haben, da sie SBB selbst fur die Abschaffung der Autotrans-
portordnung mt dem Argunent pl adiert, dal diese nur die bestehen-
den LKW Unt ernehnen protegierte, nicht aber den Schutz der Markt-
anteil e der Ei senbahn garantiere [ Meyer, 1972, S. 165].

(30) Vgl. zu den MaBnahnen Zind [ 1961, . 106 ff.].
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1.6 Busverkehr in Gof3britannien

Mt dem Transport Act 1980 und dem Public Passenger Vehicl es Act
1981 ist in Golbritannien auch der erste Schritt zur Liberalisie-
rung des Busverkehrs gemacht worden. Die britische Regulierung des
Busver kehrs vor 1980, wie sie durch den Road Traffic Act 1930
normert war, &hnelte vomAnsatz her sehr der heute noch beste-
henden Regul i erung des Busverkehrs in der Bundesrepublik: D e
Konzessi onen wurden fir einzelne Linien vergeben; eine Konzession
war zu versagen, wenn die beantragte Linie schon von ei nem anderen
Unt er nehnen bedi ent wur de, wenn rui nése Konkurrenz drohte oder
wenn offentliche Interessen (insb. aus sozial en oder raunordneri -
schen G unden an ei ner Bedi enung unrentabl er Linien, die durch

i nterne Subventionierung zu finanzieren war) dem entgegenstand

[ Savage,- 1985, S. 4 ff.]. Dyes entspricht in etwa der deutschen
Regelung des 8§ 13 Il Nr. 2 a-c PBefG wonach imoffentlichen

| nteresse di e Genehm gung ebenfalls zu versagen ist, wenn vorhan-
dene Verkehrsmttel und Verkehrsunternehmen den beantragten Lini-
enver kehr schon befri edi gend bedi enen oder bedi enen wollen Vgl.
Sol twedel et al, 1986b, Teil E]. ImErgebnis liefen bzw. |aufen
bei de Regul i erungsprakti ken auf eine Monopolisierung entlang einer
genehm gten Linie und den Schutz der E senbahn hinaus.

Das Cesetzesnovelle von 1980/81 in G ofRbritannien bestimte, dal}
die seit 1930 bestehende Monopolisierung von Linien tdber 30 Meilen
Lange (48 kn) aufgehoben wird. |mNahverkehrsbereich unter 30

Meil en blieb die Linienkonzessionierung ei nstweil en bestehen, es
wur de jedoch die Beweislast imVerfahren um eine Linienkonzession
ungekehrt: Nunmehr nuf3te nicht nehr der Bewerber um ei ne neue

Li ni enkonzessi on nachwei sen, dal3 der von ihm beantragte Linien-
verkehr den offentlichen Interessen dient. Vielnehr oblag die
Bewei sl ast denj eni gen, die der Lizenzerteilung w dersprechen
wol I ten; sie nul3ten jetzt nachwei sen, dald die Lizenz fir eine neue
Linie dem 6ffentlichen Interesse zuw derl auft. Zugleich wirde das
"Ooffentliche Interesse" einschrankend definiert, und zwar dahi nge-
hend, dal® durch die Erteilung der Konzession die Transportbedirf-
ni sse der Regi onen und Konmunen, die Verkehrspl anung der Regi onen
oder sonstige relevante GCesichtpunkte beeintrachtigt werden durf-
ten [ Savage, 1985, S. 11 ff.]. Abgesehen von der |etzten General -
kl ausel ist das offentliche Interesse daher enger definiert; es
fehlt explizit der Bestandsschutz fir etablierte Unternehmen und
die staatliche E senbahn. Insofern wiurde auch der Marktzutritt zu
den | okal en Busmniérkten des Nahberei chs wesentlich erleichtert.
Zuséat zl i ch wurden i m Nahver kehrsberei ch Fel dversuche eingel eitet,
bei denen auch i m Nahbereich di e Linienkonzessionierungspflicht

auf gehoben wurde: In nehreren Regi onen konnten neue Unternehnen am
Markt auftreten konnen, ohne dall sie vom bi sherigen Lizenzi nhaber
zur tickgew esen werden konnten (31) .

Auf der anderen Seite wurden die qualitativen Anforderungen an ein
Busunt er nehnen her auf geset zt: Anal og zu den i m deutschen Ver -
kehrsrecht obligatorischen subjektiven Marktzugangsschranken mnuf3
ei n Busunt ernehnen vor Aufnahnme des Betriebes nachwei sen, dald

Ei gent inmer und/ oder der verantwortliche Geschaftsfihrer eine gute
Reuput ati on geni eBen und fachlich qualifiziert sind, was durch

pol 1 zei | i che Fihrungszeugni sse und das erfol grei che Abl egen be-
ruf sstandi scher Prifungen bel egt wird. Aullerdemist der Nachweis
zu fdhren, daR ein M ndestkapital betrag und ausrei chende \War -
tungskapazitaten fir die verwendeten Fahrzeuge vorhanden sind.

(31 Vgl. Hbbs [1982, S. 84], Conmmttee on Scottish Affairs
[1982, S. 13].
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Die Lizenz ist insofern noch mt einer Kapazitatsbeschrankung

ver bunden, als |etztgenannte Nachwei se sich auf die Anzahl der zu
genehm genden Fahr zeuge ausw rken [ Savage, 1985, S. 11].

In einemweiteren Deregulierungsschritt werden nunmehr durch den
Transport Act 1985 mt Wrkung vom 1. Cktober 1986 schlieldlich
auch di e Linienkonzessi onen i m Nahverkehr unter 30 Meilen | andes-
weit - mt Ausnahme von London - abgeschafft [Secrtary of State
for Enpl oynment, 1986, S. 46].

Erste Ergebni sse der Deregulierung des Busverkehrs in G ol3britan-
nien liegen bislang naturgeméald nur fur den Verkehr Uber 30 Meilen
und di e durchgefihrten Fel dversuche im Lokal verkehr vor. Es kann
aber angenommen wer den, dall es gerade die hier gemachten Erfahrun-
gen waren, die die Regierung zu den weiterghenden Deregulierungs-
schritten ermutigt haben.

Zwar sind die Erfahrungen, die man bislang mt der Liberalisierung
gemacht hat, uneinheitlich, und zwar insofern, als sich bis jetzt
weni g an der Vormachtstellung der grofen staatlichen Busgesell -
schaften geandert hat. Dabei nuf3 man all erdi ngs berlicksichtigen,
dalR der weit Uberw egende Teil des regel mafl3i gen Uberl and- Li ni en-
verkehrs traditionell von den staatlichen Gesellschaften "Nationa
Bus Company"” und der Scottish Bus G oup und deren Tochtergesell -
schaften betrieben und der regionale und komrunal e Verkehr von
Unt ernehnen im offentlichen Ei gentum der jeweiligen Gebietskérper-
schaften durchgefihrt wird. D e Uberw egende Zahl der daneben noch
best ehenden nei st sehr kleinen privaten Busgesellschaften ist
dagegen vorw egend i m Zusatz-, Kontrakt-, Celegenheits-, Werks-
und Schul verkehr tatig [H bbs, 1982, S. 20 f.]. D ese dual e Markt-
struktur wird daher von verschi edenen Beobachtern der funfzigjah-
rigen Regulierungs- und Monopol i sierungspraxis zugerechnet, wobei
vernutet wird, dall die beherrschende Stellung der Staatsunterneh-
nmen sich nicht von heute auf norgen beseitigen lielRe, da die
unt er nehneri sche Initiative der Kleinunternehnen unter dem alten
Systemverkumrert sei [Kilvington, Cross, 1986, S. 126 ff. und
133]. Zwar ist geplant, die grofRen Gesellschaften in kleinere
auf zuspal ten und dabei auch zu privatisieren, doch wirde dies
bi slang nicht in die Tat ungesetzt.
I m Gegensatz zur Bundesrepublik hat es in Golbritanni en auch vor
1980 ein |landesweites Intercity-Busnetz gegeben, das die neisten
Stadte mt London verbindet und seine D enste zu geringeren Tari -
fen als die Ei senbahn, jedoch bei |a&angeren Fahrzeiten, anbietet.
be§n der Ei senbahn hat sich das Busnetz stets behaupten koénnen

32) .

Die Ergebnisse der Deregulierung des Busverkehrs in G ofbritannien
| assen sich im Bereich des Intercity-Busverkehr wie fol gt zusam
menf assen:

- Zunachst mul3 festgehalten werden, dall es nur wenige aktuelle
Marktzutritte grolleren Stils gegeben hat; neist blieben die
kl ei neren Unternehnen auf ihren traditionellen markten, weil sie
entweder zu klein, risikoavers oder demKlinma des Wettbewerbs
entwohnt waren [Kilvington, Cross, 1986, S. 126]. Allerdings
haben einige kleinere Unternehnen in geringerem Rahnen dennoch

(32) HDbbs [1971, S. 13 ff.]. Alerdings hat die Zunahne des
I ndi vi dual verkehrs in G ol3britannien den Marktanteil des Busver-
kehrs von 1951-1980 von 41 auf 9 vH an den gel ei steten Personen-
kil ometern schrunpfen |assen. Der Anteil der Ei senbahnen nahm im
gl eichen Zeitraumvon 20 auf 6 vH ab. Vgl. Transport Conmttee
[1985, S. 9].
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Marktzutritte gewagt und waren dabei teilweise auch recht er-
folgreich [ H bbs, 1982, S. 54].

- Dengegenitber haben die NBC und SBG i hre Stellung imLinienver-
kehr behaupten kénnen; sie erbringen weiterhin den Uberw egenden
Tei |l des Linienverkehrs tUber 30 Meilen [H bbs, 1982, S .54].
Dennoch ist ihre Stellung nicht nmehr marktbeherrschend - zum n-
dest nicht imLicht der neueren \Wettbewerbstheorie im Anschl ul3
an Baunol, WIlig [1981]. Das zeigt sowohl ihr marktstrategi-
sches Verhal ten gegenuber der Bahn als auch ihre Preis- und
Cyalitétspolitik sowi e die Anstrengungen zu interner Kostenkon-
trolle. :

- Unter dem Druck der Deregulierung und der folgenden aktuellen
und standi g drohenden potentiell en Konkurrenz haben diese Ge-
sel | schaften sich nicht in Kartellverei nbarungen mt den staat-
i chen Ei senbahnen British Rails hineingewagt und stehen statt
dessen mt diesen in scharfemWttbewerb. D ese internodal e
Konkurrenz ist nicht ohne Folgen fir das Preis- und Kostengeflge
gebl i eben (33).

- Landesweit sind die Preise im Intercity-Personenverkehr sowoh
bei Bussen als auch bei der Bahn nennenswert gefallen, insb. die
Zahl der ernalligten Sondertarife nahm zu. D ese Entw cklung trat
sel bst dort ein, wo aktuelle Marktzutritte in den Busmarkt
scheiterten, weil die etablierten Busgesellschaften sich gegen
di e Bahn durchsetzen wollten und zugleich die potentielle Kon-
kurrenz farchteten [Ki |l vington, Goss, 1986, S. 128 ff.].

- Zugl ei ch wurde nunmehr die Preis-Leistungspal ette i m Omibus-
ver kehr ausgeweitet, wobei die kleineren Unternehnen zusammren
mt Teilen der NBC bessere Qualitaten zu hdéheren Tarifen anbo-
ten, wahrend andere Teil berei che der NBC weiterhin Standard-
service zu Nornal kosten bereitstellten [H bbs, 1982, S. 29,
Fn. 2 und S. 54].

- Der verscharfte Wttbewerb spielte sich bislang tendenziell auf
den Hauptrouten ab, wahrend verschi edene Nebenlinien schlechter
bedi ent oder ganz eingestellt wurden, weil durch den verscharf-
ten Wettbewerb die interne Subventionierung unrentabl er durch
rentabl er Routen nicht mehr noglich war [Kilvington, Cross,
1986, S. 130]. Auch dieses Teilergebnis spricht nicht gegen das
Zul assen von Wettbewerb, weil immer noch die interne durch eine
explizite Subventioni erung der hiervon Betroffenen offensteht,
sel es durch Ausschrei bungsverfahren fir unrentable Linien, sei
es durch regional gestaffelte Steuererleichterungen fir die
Benutzer. Auf alle Falle hat die Deregulierung den Gad der
vorher verschleierten internen Subventioni erung aufgedeckt und
einer rationalen Prifung zugénglich gemacht.

- Unter dem Druck des Wettbewerbs haben die etablierten Gesell -
schaften auch Rationalisierungsvorteile dadurch genutzt haben,
daR sie verstarkt ihre Produktion dezentralisiert haben [H bbs,
1982, S. 70 f. ], '

(33) Vgl. Transport Conmttee [1985, S. 61 ff.]; Kilvington,
Gross [1986, S. 128 f.].
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- EinbuRen an Verkehrsauf komren, Verkehrsleistung und Ei nnahmen
hat die staatliche Eisenbahn im Gefolge der Deregulierung erlei-
den missen und zwar sowohl im Intercity-Verkehr als auch im
Nahver kehr der Bal lungsgebiete [Kilvington, Cross, 1986, S. 129
und 133 ff.]. Zu einemWbhlfahrtverlust, fir den der Steuerzah-
| er aufzukommen hatte, wirde das aber nur fihren, wenn die
staatliche Eisenbahn aus wel chen Grinden auch-inmer letztlich
von einer Deregulierung ausgespart bliebe und ihr die Chancen
und Ri si ken einer wettbewerblichen Koordination auf den Teil -
mar kt en, auf denen auch sie préasent ist, vorenthalten wirden.

Auf regionaler und |okaler Ebene |iegen bisher erste Ergebnisse
aus den "Trial Areas" vor. -Nach Angaben des Wi Bbuches der briti-
schen Regi erung zum Omi busver kehr (34) konnten im | okal en Bus-
ver kehr der ausgewahlten Bezirke ebenfalls wie imlIntercity-Bus-
ver kehr nennenswerte Kostensenkungen und Rationalisierungsfort-
schritte beobachtet werden. Diese traten bald nach der probeweisen
Frei gabe des Marktzutritts auf und kdnnen der Deregulierung zuge-
rechnet werden. Unter dem Druck des Wettbewerbs 'wurde die Bedie-
nung der Buslinien in den "Trial Areas" billiger; nur wenige Dien-
ste wurden eingestellt (35). Obwohl auch hier keine explizite
Privatisierung vorgenommen wurde, war allein die aktuelle und
potentielle Konkurrenz seitens der privaten Unternehnmen ausrei-
chend: Eine Tochtergesellschaft der staatlichen NBC konnte sich
erfol greich dem Wettbewerb privater Unternehmen stellen, jedoch
nur, indem sie Rationalisierungsschritte einleitete und den Bus-
betri eb kostensparender organisierte. Die regional en Aufsichtsbe-
hérden und befragte Benutzer waren im allgenmeinen mt den Ergeb-
ni ssen zufrieden, einzelne Behdrden beklagten jedoch, dalR sicher-
heits- und verkehrspolitischen Erwagungen nicht genug Beachtung
geschenkt wirde.

Obwohl das Transport Committee [1985, S. 62] Zweifel an einer
generell en Ubertragbarkeit der Ergebnisse aus den "Trial Areas"”
auf andere Regionen hegt, weil in anderen Regionen die Quersub-
ventioni erung eine grolRere Rolle spielen kénnte als in den "Trial
Areas" enpfiehlt es doch, wenigstens ein Ausschrei bungsverfahren
far Lizenzen - verbunden mt Sicherheits- und Qualitatskontrol-
len - durchzufuhren, umdie Chancen des Wettbewerbs um den Markt
zu nutzen [lIbid., S. 65 ff.]. Dabei sei eine |inienmili ge Aus-
schrei bung einer netzmili gen vorzuzi ehen, weil dadurch evtl. er-
forderliche Subventionsbetr&ge besser offenzul egen seien

Zu ahnlichen Resultaten kommt Savage [1986] in seiner Analyse der
Entwi ckl ungen an den | okal en Busmirkten nach der Deregulierung
1980.

Auf der einen Seite komt er zu dem Ergebnis, dall der Linienver-
kehr mt Bussen kein naturliches Monopol ist, weder imeinfachen
noch im Sinne der Verbundproduktion, denn nach enpirischen Analy-
sen der Kostenverl aufe in der Bereitstellung.von Busdi ensten
konnten kei ne zunehmenden Skal enertré&ge.festgestellt werden, und
Ver bundvorteil e, die aus der Bedi enung ei nes Netzes gegenlber

Ei nzel l'i ni en entstehen kénnen, dirften schon bei relativ kleiner
Net zgr 6R3e wi eder verl orengehen [ Savage, 1986, S. 92 ff.]. Auf der
anderen Seite gl aubt er nachwei sen zu kdnnen, dafR der direkte
Wett bewerb auf der Linie (Wettbewerb im Markt) mehr Ressourcen

(34) Zitiert nach Transport Committee [1985, S. 61 ff.].

(35) Das Transport Committee [1985, S. 64] weist allerdings dar-
auf hin, daB die Kostensenkungen und das Aufrechterhalten des
gesanten Netzes in den beobachteten Regi onen auch auf das Fehl en
ei ner Quersubventionierung vor der Deregulierung zuruckzufuhren
sei en.
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verschlingt als durch wettbewerbsbedi ngte Rationali sierungsnal-
nahmen gewonnen wirde [lIbid., S. 248]. Denentsprechend enpfielt er
Ausschr ei bungsverfahren um Linien oder - in kleineren Gebieten -
fur ganze Verkehrsnetze fir eine Uberschaubare Periode, damt uUber
den Mechani snmus der potentiell en Konkurrenz und des Wettbewerbs um
den Markt die produktivitatsstei gernden Wrkungen des Wettbewer bS=
prozesses genutzt werden kénnen [l bid., S. 255]. Mglichkeiten far
Kost ensenkungen bei bestehenden Unternehmen und durch den Markt zu-
tritt neuer Unternehmungen sind nach seinen Untersuchungen noch
genug vor handen und durften gerade dann realisiert werden, wenn
der Wett bewer bsdruck noch zunimmt [Ibid., S. 223 ff.]. Innovatio-
nen im Busbetrieb-in Form neuer D enste und neuer Transportmttel
wie z.B. Mnibusse kénnten vor allem im stadti schen Bereich auf-
treten [Ibid., S. 233]; abér auch die Beispiele, von denen Savage
i m Zusanmenhang mt der Aufgabe unrentabler D enste an der Peri -
pherie nach der Deregulierung berichtet [Ibid., S. 168 ff.],

zei gen, dal Uber M ni busse, Linientaxen etc. auch dort unrentable
kommunal e Busdi enst e- ksot ensparend ersetzt werden kénnen. Im

G unde genomren liefern die zitierten Beispiele ein Pladoyer auch
far eine Deregulierung des Taxenverkehrs, die imubrigen mt dem
Transport Act 1985 ebenfalls in Angriff genommren wurde [Secretary
of State for Enploynent, 1986, S. 47].

D e Erfahrungen mt der Deregulierung des britischen Busverkehrs
sprechen deshalb per Saldo fur eine starkere wettbewerbliche Aus-
richtung dieses Bereiches: Intercitylinien kénnen in Konkurrenz
zur Bahn betrieben werden und bei subventionstréachtigen ortlichen
Ver kehren sind Produktivitéatsreserven durch Wettbewerb um den
Mar kt zu aktivieren. Denentsprechend durfte auch die weitgehende
Deregul i erung des | okal en Busverkehrs, die nunnehr ansteht, auf
den per Saldo positiven Erfahrungen in den Trial Areas beruhen.
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“11.7 Luftverkehr in den Vereinigten Staaten

Ei ne wesentliche Liberalisierung des Luftverkehrs ist bisher vor
allemin den Vereinigten Staaten verw rklicht worden. Wachsende
Unzufri edenheit der Verbraucher iUber zu hohe Flugtarife, Klagen
der Fluggesel |l schaften Uber mangel nde Renditen und das Heranreifen
~der Erkenntnis, daB die bis dahin praktizierte strenge Regulierung
des Marktzutritts und der Flugtarife zu einer Reihe von wirt-
schaftlichen Fehl entw cklungen und Wohl fahrtsverlusten gefihrt
hatten, wie z.B. zu Uberhohten Flugtarifen, Uberkapazitdten, res-
sour cenver schwendendem Qual it &t swett bewerb bei fehl ender Preiskon-
kurrenz (36) und Konzentrationstendenzen, waren die Ausl 6ser fur
die seit Anfang der siebziger Jahre gefihrte Debatte um eine Dere-
gulierung (37). Nachdem die Regierung Carter schliel3slich 1977

Al fred E. Kahn zum Chairman der Regulierungsbehtérde fir. den Zivil-
luftverkehr (G vil Aeronautics Board, CAB) ernannte, war der Weg
zur Deregulierung vorgezeichnet. Mt dem Airline Deregul ation Act
1978 wurde die Liberalisierung des inneranerikani schen Luftver-
kehrs in die Tat ungeset zt.

An die Stelle der restriktiven Zul assungspolitik der Regulierungs-
behdrde CAB, die 1938, dem Jahr der Verabschi edung des Civil Aero-
nautics Act, fir den inneramerikani schen Langstreckenverkehr |e-
diglich 16 Gesellschaften zugel assen (38) und zw schen diesen die
ei nzel nen Flugrel ationen aufgeteilt (39), danach jedoch kein Un-
ternehmen nehr neu lizensiert hatte [Bailey, 1985, S. 125], trat
nunmehr ein System der qualitativen (technischen) Kontrolle, im
wesent|ichen der subjektive "fit, able and willing"-Test. Bei Vor-
i egen der geforderten Qualitatsmerkmale an Unternehmen und tech-
ni schem Gerat koénnen die Luftfahrtunternehmen nunnmehr eine Lizenz
beanspruchen und jede gewinschte Linie bedienen.

Die Tarifregulierung wrde ebenfalls weniger streng als vorher
durchgefihrt; seit dem 1.1.1983 sind die Tarife vollig freigegeben
[Bailey, 1985, S. 127 f.]. Einer der Hauptpunkte des Airline Dere-
gul ation Act bestand im dbrigen darin, dall die Lizenzbehtrde CAB
zum 1.1.1985 véllig aufgel st wurde und deren Restkonpetenzen an
andere Behdrden im U.S.-Verkehrsm nisterium verlagert wurden

[ Schatz, 1986, S. 75].

Vor der Liberalisierung hatte es eine nennenswerte Opposition ge-

geben seitens

- der neisten etablierten Gesell schaften, die durch die Marktzu-
trittsbeschréankungen in ihrem Bestand geschitzt wurden (40),

- der Gewer kschaften der Luftfahrtbedi ensteten, die umdie Uber-
hoht en Ei nkommen i hrer Mtarbeiter fuirchteten,

- der kl eineren Konmunen, die in den Genuf3 der CAB-Regel ungen und
Subventionen zur Bedi enung unrentabl er Nebenfluglinien gekomen
waren sow e :

(36) Vom Preiswettbewerb verlagerte sich der Konkurrenzprozel3 auf
andere Paraneter wie z.B. Abflughéaufigkeit, Raum und Bequem
i chkeitsangebot, Nebenl eistungen, etc. Dadurch wurden Monopol -
renten imer w eder in Kostenbestandteile uUberfdhrt. Dies wurde
von Douglas/M | ler [1974] nachgew esen.

(37) Die Studie von Douglas/MI|ler [1974] spielte in der Debatte
ei ne entschei dende Rol |l e. _

(38) I m Laufe der Jahre verringerte sich diese Zahl durch Fusi o-
nen auf 10, vgl. Kahn [1983, S. 150, Note 1].

(39) Pro Linie wurden zwei bis vier CGesellschaften |izensiert,
vgl . Schatz [1986, S. 80].

(40) Wenn auch durch die Qualitéatskonkurrenz auf den neisten Li-
nien nicht alle Vorteile in Rentenform an die Eigentumer flof.
Vgl . auch Fn. 36.
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vieler Flughafen-Verwaltungsgesellschaften, die mt den eta-
blierten Gesellschaften langfristige Kontrakte eingegangen waren
und sich vor diesem Hintergrund beim Bau ihrer Anlagen hoch ver-
schul det hatten [vgl. Kahn, 1983, S. 136].

Die Argumente gegen eine Deregulierung konzentrierten sich auf
si eben Punkte [vgl. Kahn, 1983, S. 137 ff.]:

1)  Zundchst wurde argumentiert, der Wettbewerb werde zur Ineffi-
zienz fidhren; neue Wettbewerber wirde die Branche destabili-
sieren und Oberkapazitdten mt sich bringen mt der Folge, dal
Kosten und Flugpreise steigen wirden.

2) Weiterhin wirde die Liberalisierung zu Konzentratidnstendenzen
fihren, weil nur die groBten Gesellschaften diesen 'Konkurrenz-
kampf Uberl eben wirden. '

3) Kleinere Flughdfen und Linien mt geringerem Passagier- und
Frachtauf kommen wirden vom Netz abgekoppelt werden, weil durch
den scharferen Konkurrenzkampf auf den Hauptlinien eine inter-
ne Subventionierung der Nebenlinien nicht mehr mdglich sei.

4) Die Beschaftigung imtraditionellen Luftfahrtsektor wirde
zurickgehen, weil neu hinzutretendé Unternehmen niedrigere
Léhne und schlechtere Arbeitsbedi ngungen durchsetzen konnten,
wodurch etablierte Unternehmen, die dazu nicht in der Lage
waren, zu Entlassungen gezwungen Waren.

5) Der verscharfte Wettbewerb wirde die Sicherheit im Luftverkehr
~ beeintrdachtigen, weil unter dem dann herrschenden Wettbewerbs-
druck weni ger Ressourcen fir Reparaturen etc. zur Verfigung
st anden.

6) Die Deregulierung wirde die finanziellen Reserven der Airlines
aufzehren und ihr Standing an den Kapital mirkten beeintréchti-
gen, so daB sie nicht in der Lage waren, treibstoffsparende
neue Maschinen zu finanzieren.

7) SchlieBlich lautete die Argumentation, daR bereits dies regu-
lierte inneramerikanische Luftfahrtgewerbe guten Service zu
sdkul ar real sinkenden Flugpreisen bereitstelle, so daBR eine
Deregul ierung nicht nur aus den vorgenannten Punkten schad-
Iich%fs?ndern dar dber -hinaus UtberfllUssig ware [Kahn, 1983, S.
137 1. ' i

We ist nun die Entwi cklung in der U S.-amerikanischen Linienluft-
fahrt verlaufen?

Die nach der Deregulierung dem freien Wetthewerb ausgesetzten
Luftfahrtunternehmen trafen zundchst durch den weltweiten Konjunk-
tureinbruch 1979 und die Verdoppelung der Treibstoffkosten im An-
schluB an die 2. OPEC-Erdél krise im selben Jahr sehr ungiinstige
gesamtwi rtschaftliche Rahmenbedi ngungen an. Das machte sich in der
ersten Phase der Deregulierung in starken Verlusten bemerkbar
Dennoch konnen diese nicht primir der Deregulierung angel astet
werden, weil sie erstens nicht nur die inneramerikanischen Car-
rier, sondern auch die |ATA-Mtglieder weltweit betrafen [Sichel-
schmdt, 1981, S. 172 ff.] und sich zweitens in den USA auf die
etablierten Trunk-Carrier konzentrierten [Schatz, 1986, S. 82].
Neu hinzutretende Firmen zeigten dagegen eine ebenso gute Perfor-
mance wie die Local Carriers (41) oder die nicht dem CAB unterste-
henden Unternehmen, die nur innerbundesstaatliche Dienste anbie-

(41) Die Local Carriers unterhielten bis zur Deregulierung
zwi schenstaatliche Netze in Ergdnzung derjenigen der Trunk
Carriers.
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ten, und die auch in dieser Phase noch Gew nne machten [Pustay,
1983, S. 274 f.]. Dal die Verluste gerade bei den etablierten
"Trunk Carriers" auftraten, |aRt darauf schliefen, daR der Wettbe-
werb der neu hi nzutretenden Unternehnmen erhebliche interne Ineffi-
zienzen bei den etablierten und bis dahin geschitzten Firnmen auf-
gedeckt hat, die letztlich fur die Verluste verantwortlich waren
[Schatz, 1986, S. 82 ff.].

Trotz der insgesamt schw erigen Lage in der ersten Zeit nach der
Deregul i erung zei gt der inneranerikani sche Luftverkehr mttlerwei-
| e el ne benerkenswerte Entw cklung: Bald nach der Deregulierung
war eine erhebliche Anzahl von Marktzutritten zu verzei chnen, und
zwar seitens )

- neuer Cesellschaften wie Mdway Airlines, New York Air and
Peopl e' s Express,

- der bislang nur als Local Carriers konzessionierten Unternehnen,
die bis 1978 zw schenstaatliche Erganzungsflugnetze zu denjeni -
gen der groRen, die Hauptlinien bedi enenden Trunk Carriers be-
trieben und nun in deren traditionelle Markte eindrangen,

- der vor 1978 nicht dem CAB unterstehenden innerstaatlichen Ge-
sel | schaften sow e

- der Chartergesell schaften [Pustay, 1983, S. 272 f.].

D ese Marktzutritte haben die Branche entgegen den Bef Urchtungen
in ihrer Gesantheit nicht destabilisiert, sondern uber verscharf-
ten Wett bewer bsdruck zu einer Unrstrukturierung des Angebots und
der Preise gefihrt. Unter dem Druck di eses zusatzlichen Wett be-
wer bs haben die Fl ugprei se insgesant real nachgegeben. Nach Be-
rechnungen von Schatz auf der Basis von Datennmaterial des CAB san-
ken sie imbDurchschnitt real um 15 vH, von 5,15 cts/Mle in 1977
auf 4,40 cts/Mle in 1983 [Schatz, 1986, S. 84 und S. 87, Tab. 3].
D es Ergebnis deckt sich in etwa mt Schatzungen von Bail ey, wo-
nach 1982 die Tarife real umrund 20 vH niedriger waren als 1973
[Bailey, 1985, S. 134]. '

Der Preiswettbewerb brachte es zugleich mit sich, dafl die interne
Subventi oni erung der Kurz- durch die Langstreckentarife, die das
CAB den regulierten Trunk Carriers auferlegt hatte, nicht |anger
aufrechterhal ten werden konnte; die Tarife im auf konmensschwachen
Kur zstreckenver kehr bis 500 Meilen stiegen, diejenigen aber in

auf kommrensst arken Rel ati onen aller Entfernungszonen und ebenso im
gesant en Langstreckenverkehr Gber 500 Meilen fielen deutlich. Bai-
ley [1985, S. 133 f.] errechnete, dall die Tarife auf den aufkom
nmensschwachen Kurzstrecken 1984 10-14 vH Uber dem N veau vor der
Deregul i erung | agen, diejenigen auf den Linien mt einem grof3en
Passagi er auf konmen um 30 vH darunter (42).

Auf den Langstrecken ersetzte der nunnehr einsetzende Preiswett-
bewerb den ineffizienten Nur-Servicewettbewerb, der sich in einer
FI ugpl anver di cht ung, ei nem Uberangebot an Zusat zl ei stungen etc.

ni eder geschl agen hatte, wobei zugleich die Anzahl der den Passa-
gieren eroffneten Preis-/Leistungs-ptionen stieg. WAs von manchen
Beobachtern als Fluch der Deregulierung gewertet wird, namich
dal3 nun auch Billig-Fl Gge ohne Service angeboten wurde, traf sehr
schnel | auf die Zustimmung der Nachfrager. Dengegeniber gab es
auch ei ne Rei he von Fluggesell schaften, die Fluge mt |uxuriésem
Service zu hoheren Tarifen anboten und ebenfalls ihre zahl ungsbe-

(42) Vgl . auch Pustay [1983, S. 269 f. und Tabelle 1]; G aham
Kapl an, Sibley [1983]. _
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reite. Kundschaft fanden (43). Weiterhin hat es eine ganze Reihe
neuer Flugverbi ndungen gegeben, insbesondere im Zusanmenhang mit
dem sogenannt en "hub-and-spoke"-System das insbesondere von den
Neul i ngen am Mar kt ei ngefihrt wurde. Dabei werden in einem strah-

l enform g angel egten Netz um einen Zentral -unstei ge-Fl ughafen he-
rum in diesem konplette Anschl isse aus und nach den am Ende der
Strahl en 1iegenden Flughafen hergestellt. Da die neuen Unternehmen
bei der Wahl ihrer Netzmittel punkte auf bislang unterausgel astete
Fl ughaf en zurickgegriffen haben, ist die Netzdichte trotz der Auf-
gabe von einigen Linien zwi schen peripheren Orten gestiegen (44).

Di e Deregulierung hat daher auch nicht - w e befurchtet - dazu
gefihrt, dall kl einere Flughafen vom Lini enlufnetz abgekoppelt wur-
den. I m Rahnmen der Netzrationalisierungen der Newconmer und Trink-
sowi e Local Carrier kames allerdings zu einem Strukturwandel in
der Bedi enung di eser Flughdfen. Nach einer von Kahn [1983, S.

146 f.] zitierten statistischen Untersuchung des CAB verzeichneten
229 Fl ughafen Bedi enung durch nehr Gesellschaften, 256 gleich vie-
e und 221 weniger als vor der Deregulierung. Bis auf periphere.
Fl ughaf en ohne Knot enfunktion, wo zw schen 1978 und 1982 11,7 vH
weni ger Starts und Landungen stattfanden, wi esen alle Flughafen
mt Knotenfunktion zw schen 2,4 und 10,4 vH nehr Starts und Lan-
dungen auf. Nach ei ner anderen Methode kommt Bailey [1985, S

137 ff. zu ahnlichen Ergebni ssen. Dabei wurden die Dienste der
groReren Trunk und Local Carrier ebenso bertucksichtigt wie die

FIl tge der kleineren Commuter-Airlines, die haufig auf kleinere

Fl ugzeugnuster - auch Propeller-Maschinen - zurickgreifen. Danach
konnten 1983 zwi schen allen Flughafen-G 6Renkl assen deutlich mehr
Di r ekt ver bi ndungen gegenuber 1978 festgestellt werden. Kleinere

Fl ughafen, die nicht mehr von den grof3en Gesellschaften bedient
wur den, konnten 21 vH mehr Abfl ige zu den gro6Reren Flughafen und 1
vH nehr Abfl lge zu anderen kleinen Flughéafen, insgesamt 10 vH mehr
Abf | tge, nunmehr durch Commuter-Carrier verbuchen. Die zweite
Gruppe der kleinen Flughadfen, die weiterhin von m ndestens einem
Trunk oder Local Carrier angeflogen wurde, verzeichnete 29 vH nmehr
Abfl tge zu groRBeren Flughafen, allerdings 6 vH weni ger Abfluge zu
anderen kl ei nen Flughéafen, insgesant 9 vH mehr. Dorman [1982] un-
tersuchte die Situation von 50 Uber die ganzen USA verteilten

kl ei neren Stéadte nach der Deregulierung. Er fand heraus, dalR in-:
der Mehrzahl der F&lle glnstigere Verbi ndungen zum ndchsten Kno-

t enpunkt fl ughafen bzw. zum Regi onal zentrum bestanden; die durch-
schnittliche Zeitersparnis lag bei einer Stunde. Das war ebenfalls
dadurch zu erkl aren, dall zwar Trunk- und teilweise Local Carrier
di e Bedi enung kl ei nerer Flughéafen aufgegeben hatten, dal aber um
gehend an deren Stelle neue oder bestehende Commuter-Carriers tra-
ten, die ihre |okalen Zubringerdi enste entschei dend ausweiteten

[ Kahn, 1983, S. 147]. Bailey, Graham Kaplan [1985] konnten eine
durchschnittliche Zeitersparnis von 7 vH fir Flige von Kkl einen

Fl ughadfen zu grofen Knotenpunkten feststellen, wihrend zw schen

kl ei neren Flughafen die Flugzeit um durchschnittlich 2-3 vH stieg
[Bailey, 1985, S. 135 ff.].

Morrison und W nston berechneten die Whlfahrtsgew nne, die aus

ni edrigeren Tarifoptionen, Zeitersparnis und groRerer Wahlfreiheit,
folgten. Zwar konnte nach ihrer Analyse das theoretische Whl -
fahrtsoptimum (als Summe aller Konsumenten- und Produzentenrenten)
auch nach der Deregulierung noch nicht erreicht werden. Im Ver-
gleich zum Zustand der Regul ati on waren die Whl fahrtsgew nne net -

(43) Pustay [1983, S. 284, auch Fn. 1]; Kyle II'Il/Phillips [1985,
S. 12 f.]; J.R Meyer [1984, S. 166].
(44) Kahn [1983, S. 140 und 145]; Graham Kaplan, Sibley [1983];

Bailey [1985, S. 131 f.].
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to aber von betrachtlichem Ausmal3: M ndestens 6 Md. $ jahrlich
far die Fluggaste und 2,5 Md. $ jahrlich fir die Fluggesellschaf-
ten, berechnet in Preisen und mt den Fluggastzahlen von 1977,
wobei fir dieses Referenzjahr ein deregulierter Zustand sinuliert
wurde [Morrison, Wnston, 1986, S. 31-36 und 40-41]. Wohlfahrtsge-
wi nne aufgrund von Mehrverkehr wegen niedrigerer Tarife sind be

di eser Art von Vergleich noch nicht einmal mt eingerechnet

[Ibid., S. 33].

Die Kosten des Luftverkehrs sind mt der erhohten Wettbewerbsin-
tensitat stark zurickgegangen, die Produktivitéat ist gestiegen.
Das gilt for alle Produktionsfaktoren:

- Die Maschinen waren trotz des zunachst rezessionsbedi ngt stag-
ni erenden Passagi er auf kommens durchweg besser ausgel astet als
vor 1978: der Sitzladefaktor als MaRBstab fur Kapazitatsausl a-
stung betrug im Durchschnitt der Jahre 1972-77 54,2 vH nach der
Deregulierung 59,6 vH (45), und das, obwohl die Gesellschaften
20 vH nmehr Pl &atze in ihren Maschinen anboten und die Zahl der
Starts und Landungen zw schen Juni 1978 und 1982 um 2,3 vH stieg
(46). Dies kann der Netzrationalisierung durch das Hub-and-
Spoke-System den niedrigeren Tarifen und vor allem dem Abbau
des regul ati onsbedi ngten Nur-Qualitatswettbewerb zugeschrieben
wer den, der zuvor nmehr, dafir aber schlechter ausgel astete Fl ige
gebracht hatte [Bailey, 1985, S. 129 ff.].

- Drastisch waren auch die Steigerungen der Arbeitsproduktivitat,
ausgel st wi ederum durch.di e neugegrindeten Unternehmen, die die
ef fektiven Arbeitszeiten (Zeit hinter dem Steuerknippel) von den
i ndustrieublichen 45 auf 65 bis 70 Stunden/ Monat erhohten und
di e Zahl der Cockpitbesatzung von drei auf zwei senkten [Kahn,
1983, S. 140]. Zugleich konnten sie auf nicht gewerkschaftlich
organi si ertes Personal zuruckgreifen, das zu bis zu 70 vH nie-
drigeren Lohnen (47) zu arbeiten bereit war. Der gewerkschafts-
freie Raum in den neugegrindeten Unternehmen wurde auch dazu
genut zt, Flugpersonal bei Bedarf zu Diensten am Boden bis hin
zur Buchhal tung oder zum Gepéacktransport (je nach Arbeitsanfall)
heranzuzi ehen [ Schatz, 1985, S. 17]. Dies alles schlug sich in
Kost endi fferenzen von 25-30 vH zw schen neugegrindeten und et a-
blierten Carriern nieder, was erstere in den Preisen an die Kon-
sumenten weitergaben und die bestehenden Unternehnmen damt er-

.heblich unter Druck setzten, ihrerseits die Kosten - inshesonde-
re die Personal kosten - zu senken. Teilweise sind die Versuche
dort auch mt Erfolg bel ohnt worden, etwa dadurch, daR die eta-
blierten Gesellschaften gespaltene Gehaltsstrukturen mt niedri-
geren Gehéaltern fir neu eingestellte Mtarbeiter einfihren, er-
hebl i che Lohnkonzessionen mt den Cewerkschaften unter der Dro-
hung, sonst in Konkurs zu gehen, aushandelten, "Snderungskonkur -
se" mt anschlielender Neugrindung ohne Gewerkschaftseinflul
durchf uhrten oder einfach Tochtergesellschaften grindeten, die
ebenfalls ohne den Einflull der Gewerkschaften niedrigere Lohne
aushandel n konnten [Kyle 111, Phillips, 1985, S. 18]. Lohnzuge-
st &ndni sse von 15-20 vH waren dabei keine Seltenheit [Janes,
1985, S. 12]. Insgesant stieg die Arbeitsproduktivitat bei den
Trunk Carriers imVergleich zu 1973 um 27 vH, bei den Loca
Carriers um40 vH (48).

(45) Schatz [1986, S. 84 f., auch S. 87, Tabelle 3].
(46) Kahn [1983, S. 142 f., Tabelle 85 und S. 146 f., Tabelle

8-9]. :

(47) Verglichen mit den Lohnen bei den etablierten Gesellschaften
mt gewerkschaftlich organisiertem Personal. Vgl. Schatz [1986,
S. 16].

(48) Kahn [1983, S. 142 ff., insbesondere Tabelle 8-7].
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Di e Beschaftigung im-Luftfahrtgewerbe hat daher nach der Deregu-
lierung zu- und nicht abgenommen. Nach Berechnungen von Schatz
[1986, S. 88] stieg die Anzahl der Beschaftigten bei -allen Gesell -
schaften zusammen zw schen 1976 und 1983 um 8 vH; die Trunk Car -
rier beschaftigten 1983 nur noch 71 vH des Personal s gegenuber 83
VH in 1977. Angesichts der erheblichen Zugestandni sse der Beschéaf -
tigten bei Entlohnung und Arbeitsbedi ngungen verwundert dieses
Ergebnis nicht: Die Reall ohnzurickhaltung in einer dank der Dere-
gul i erung prosperierenden Branche wurde nmit einem Mehr an Beschaf -
ti gung bel ohnt und di es besonders in jenem Bereich, in dem sich
der Faktor Arbeit als flexibel erwies.

We man aus den Statistiken Uber die Marktanteile im Gesam markt
.sowi € aus enpirischen Untersuchungen von Graham Kapl an/ Si bl ey
[1983] und anderen uUber die Wettbewerbsverhéaltnisse auf den ein-
zel nen Flugrouten abl esen kann, ist der Konzentrationsgrad imin-
ner anmeri kani schen Luftverkehr zurickgegangen. Der Marktanteil der
zehn groflRen Trunk Carrier - genessen in verkauften Passagiernei-
len - nahmvon 88 vH 1977 auf 75 vH 1984 ab; dengegenitber konnten
die nach 1978 neugegrindeten Unternehmen inzw schen einen Marktan-
teil von 3 vH erreichen, die Local Carrier ihren von 1977 8,4 vH
auf 1984 fast 13 vH, die ehemaligen Intrastate Carrier von 2,3 vH
auf Uber 4 vH und die Chartergesellschaften auf 1,4 vH ausdehnen
(49). Graham Kaplan [1982] fanden heraus, dall der Konzentrations-
grad auf nahezu allen Relationen nach der Deregulierung zurickge-
gangen war (50).

Das schlieflt nicht aus, daB die Zahl der Fluggesellschaften insge-
sam wi eder zurlickgehen konnte, Gesellschaften vermehrt fusionie-
ren und auf einigen aufkomenschwachen Rel ati onen sogar nur eine
Gesel | schaft Ubrigbl ei ben kénnte [Janes, 1985, S. 13]. Doch in

di esen Fallen ist nicht zu befirchten, daR die Luftverkehrsmiarkte
wi eder nonopolisiert werden kdnnten, weil die Netzrationalisierung
genligend Auswei choptionen gebracht hat und weil standig die Gefahr
neuen Markteintritts droht, so daR die am Markt befindlichen Ge-
sel I schaften durch die potentielle Konkurrenz zu kostensparender
Produkti on und quasi-wettbewerblichen Tarifen gezwungen waren
[Ibid., S. 13 f.; Bailey, 1985, S. 143 f.]. Das wird letztlich
auch durch eine Analyse von Morrison und Wnston [1986, S. 60-66]
bestatigt. Mrrison und Wnston fanden heraus, dal zwar auch nach
der Deregulierung noch gentgend Potential fir noch nmehr Wettbewerb
im U S. -amerikani schen Luftverkehr besteht. So lag der Wettbe-

wer bsgrad auf allen betrachteten Teil markten noch unter dem ndgli -
chen, und auch die potentielle Konkurrenz konnte entgegen nodell -
maRki gen Vorstellungen nicht ihre volle Wrkung entfalten. Zugleich

(49) Berechnungen von Schatz [1986, S. 84 ff., insb. S. 89, Ta-

bell e 4] auf der Basis von Zahl enmaterial des CAB. Vgl. auch
Bailey [1985, S. 138 ff., insb. S. 141, Figure 1].
(50) Dies wird auch durch eine von Kyle Il und Phillips [1985,

S. 15 f.] zitierte Wrtschaftsberatungsstudie von Ml dutis und
DeRenzi [1982] erhadrtet, wonach die Konzentration auf allen

Tei | - Mar kt en abnahm Bei spi el swei se sank der Anteil an ihrer
jeweiligen Verkehrsleistung; den drei ausgewahlte Gesellschaften
auf Markten mit einem Konzentrationsgrad von nehr als 90% Mar Kkt -
anteil fur die vier groRBten Firmen erbrachten von 13,8 vH resp.
26,3 vH resp. 25,5 vH in 1978 auf 2,9 vH resp. 17,6 VvH resp.
10,6 vH. Auch Graham Kapl an/ Sibley [1983] stellten (anhand des
Her fi ndahl -1 ndex) fest, dall der Konzentrationsgrad fir alle Ent-
fernungs- und Auf kommensberei che abgenommen hatte [ Schatz, 1986,
S. 8 f.].
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ergab sich aber, dalR der Linienluftverkehr mndestens als "inper-
fectly contestable", also begrenzt angreif- und durch potentielle
Konkurrenz kontrollierbar gelten kann und dall es gerade die Akti -
vitaten der neu am Markt aufgetrenen Cesell schaften waren, die zu
den oben ziterten Whl fahrtsgew nnen gefihrt haben, selbst wenn
sie direkt durch Aktionen der unter Konkurrenzdruck geratenen eta-
blierten Gesellschaften bedingt waren [Ibid., S 64].

Interessant ist weiterhin der Gund, weshalb potentielle Konkur-
renz bi sher noch nicht so wirksamw e theoretisch nbglich war:
Nach Morrison und Wnston ist die signifikanteste Variable fur die
Frage, ob ein etabliertes Unternehnmen vom Markt verdréangt bzw
potentiellen Wttbewerb hinreichend diszipliniert wird, das Re-
gime, mt demdie Starts und Landungen auf den Flughafen (die so-
genannten "Slots", also die imZeitablauf- kleinste teil bare Ein-
heiten an Start- und Landerechten auf einer Rollbahn mt zugehori -
gen Luftkorridoren ) verwaltet werden [Ibid., S. 64], Problene in
der Vergangenheit haben sich nicht zuletzt dadurch ergeben, daf}
neue Gesellschaften gar nicht in der Lage waren, die knappen
Start- und Landerechte von den (staatlich verwalteten) Fl ughafen-
gesel | schaften zu erhalten [l bid; James, 1985, S. 13 f.]. Daraus
kann man schlielB3en, dalR eine weitere Deregulierung auch i mBereich
der Infrastruktur(Verwal tung) angezeigt ware. Je marktw rtschaft-
l'icher die knappen "Slots" zugeteilt werden, etwa durch Versteige-
rung in regel malRi gen Zeitabstanden, desto weni ger wirden Neulinge
vom Markt zutritt abgehal ten. Zuglei ch wirde den Fl ughaf engesell -
schaften mt einem sol chen marktw rtschaftlichen Regine w e der
Ver st ei gerungsl 6sung ein effizientes Prognoseinstrunent fur Kapa-
zitatserweiterungen in die Hand gegeben.

Kahn [1983, S. 148 f.] hebt hervor, dalR auch das Si cherheitsniveau
iminneramerikani schen Luftverkehr nach der Deregulierung nicht
schl echter geworden ist. D e Anzahl der tddlichen Unfalle pro 100
M1 1ionen Passagierneilen betrug bei den Trunk- und Local Carriers
von 1971-77 im Durchschnitt 0,108 und bei den Comruter Airlines
5,0. Nach der Deregulierung sanken diese Werte bis 1982 auf 0,042
resp. 4,0. De 20 groBten Commuter Airlines, die nehr und nehr in
die Rolle der Local Carriers bei der Bedi enung peripherer und

kl ei nerer Fl ughafen geschl ipft sind, haben inzw schen die Werte
der voII]Iizensierten Gesel | schaften erreicht [Myer et al., 1981,
S. 88-94].

Was das finanzielle Standing der Fluggesellschaften am Kapital -
mar kt angeht, so haben insbesondere di e Newconer keine Schw erig-
keiten gehabt, ihren Marktzutritt finanzieren zu |assen. We Kahn
[1983, S. 148 f.] aber zu Recht benerkt, waren Problene, die teil-
weise die etablierten CGesellschaften hatten, ein deutliches Zei-
chen fir die Marktbewertung ihrer Performance und ein besserer
Schutz vor UWberkapazitaten als jede Kapazitéatskontrolle durch das
CAB, die imGCegenteil erst zu den UWoerkapazitaten gefihrt hat.

Zusamrenf assend kann man daher sagen, dald die Deregul ati on des
Luftverkehrs in den USA per saldo eindeutig von Vorteil war, weil
die Preise und Kosten real gesunken sind, die eingesetzten Res-
sourcen besser eingesetzt und ineffiziente Verwendungen abgebaut
wur den und das Gewerbe heute nehr Leistungen als vor der Deregu-
lierung zu geringeren privaten und sozial en Kosten pro Lei stungs-
einheit erbringt. N cht vergessen werden sollte der Urstand, dal
sich auch die Wahlfrei heit der Konsunenten verbessert hat.



I11. AbschlielRende Wirdi gung

De in diesem Papier vorgestellten Beispiele von Deregulierungsex-
peri menten auf Verkehrsnérkten des Ausl andes haben ubereinsti nmend
ei nes gezeigt, namich dall auch die Verkehrsnirkte wettbewerblich
koordi nier sind und kein Anlald daf ir besteht, dal3 der Wettbewer bs-
mechani snus durch eine staatliche Kontrolle ersetzt werden mifte.
D e auch diesen Landern vor der Deregulierung beflrchteten Synpto-
me des Marktversagens sind nicht aufgetreten; statt dessen hat hat
die Deregulierung bewirkt, daB das Transportwesen und mt ihmdie
jewei lige Vol kswi rtschaft nicht mehr die Lasten des staatlichen
Ver sagens. i m Regul i erungsprozeld tragen mufite.
Das vornehmiche Ziel des staatlichen Ei ngreifens in das Geschehen
auf den beobachteten Transportnérkten, das hier wie in der Bundes-
republik darin bestand, die neist staatlichen E senbahnen vor
Vet tbewerb zu schiutzen, konnte durch die Beschréankung des Wett be-
wer bs ohnehin nicht erreicht werden oder stand, wo es partiel
erfullt wirde, fur das admnistrative Aufrechterhalten einer un-
produktiven Aufteilung der Verkehrsstrone auf die einzel nen Ver-
kehr strager .
In allen vorgestellten Fallen konnten nach der Deregulierung in
den betroffenen Bereichen
- spurbare Produktivitéatsverbesserungen und ein effizienterer Ein-
satz der Faktoren,
- imDurchschnitt niedrigere Preise fur Transportl ei stungen,
- eine den jeweiligen Genzkosten besser angepalte Struktur der
Prei se,
- ein starkerer Wettbewerb auf der Faktorseite, verbunden mt nie-
drigeren Faktorkosten und
eine erweiterte Preis-Leistungs-Palette
beobachtet werden. Ungekehrt fehlten Anzei chen dafir, daR Nachfra-
ger nach Transportl ei stungen abseits der Hauptmagi stral en durch
di e Deregulierung nicht nennenswert benachteiligt wurden. :
Anpassungsprobl eme an den Wettbewerb waren fast dberall zu ver-
zei chnen, da durch das Aufheben der Marktzutrittsbeschrankungen
und staatlichen Prieskontrollen die Basis fir den Verzehr von Mo-
~nopolrenten in den etablierten Unternehnmen - auch in Form von
Uber hohten Kosten, X-lneffizienz oder exzessivem Lei stungswett be-
werb - erodiert wrde und sich die Marktteil nehmer erst w eder an
den \Wettbewerb gewbhnen nuf3ten. N cht jedes Unternehnmen war dazu
in der Lage, so dal} die Anpassung stets mt einem Anstieg der Kon-
kursrate einherging. D es war aber gerade der notwendi ge markt -
wirtschaftliche Reinigungsprozel3. Nach der Anpassungsphase zeigte
sich aber uberall, dal3 ruindse Konkurrenz im Sinne einer pernmanen-
ten Storung der wettbewerblichen Koordination nicht stattfand.
Auch das "zyklische Atnen der Marktstruktur" wie imFalle des
U. S. - aneri kani schen Luftverkehrs kann nicht dahi ngehend interpre-
tiert werden, dal} die Verkehrsnmirkte von sich aus w eder nonopoli -
si erbar waren und deshal b abermals der staatlichen Kontrolle be-
dirften. Denn gerade in diesemFall ist das Mdell eines angreif-
baren Marktes realisiert, bei demw eder neue Anbieter auftreten
wir den, sobal d Konzentrati onst endenzen den verbli ebenen Anbietern
Anrei ze und Moglichkeiten fdr nonopolistische Praktiken bieten
wirden. Wohl aber gilt nun in allen betroffenen Bereichen, dal3 der
Markt nun fehl erhaftes Managenent, schlechtere Leistungen oder
Uber hohte Kosten - zum Nutzen der Nachfrager nach Transportl ei-
stungen - nachhaltig bestraft.

| nsgesant konnen daher die Erfahrungen mt der Entregulierung aus-
| andi scher Verkehrsnarkte als positiv eingestuft werden und als
prinzipielles Vorbild fir eine Deregulierung der Verkehrsnarkte
der Bundesrepublik gelten.
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