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Regionale Aspekte der Verkehrsordnungspolitik

Von Claus-Friedrich Laaser

Die Verkehrsordnungspolitik stellt die Weichen fiir das Geschehen an den Verkehrsmirk-
ten und entscheidet mit {iber die effiziente Nutzung der verkehrsbezogenen Infrastrukeur'.
Sie hat damit eine wichtige Funktion fiir die wirtschaftliche Entwicklung in den einzelnen
Regionen. In der Bundesrepublik Deutschland bastert die Verkehrspolitik auf dem Gedan-
ken der “kontrollierten Wettbewerbsordnung®. Die Betonung liegt bislang eindeutig auf
“Kontrolie” und nicht auf “Wettbewerb®, nicht nur weil man einen freien Wettbewerb im
Verkehrswesen weitgehend fiir unméglich hilt, sondern auch weil seit Ende der vierziger
Jahre die Deutsche Bundesbahn (DB) als Instrument der Wirschafts- und dabei vor allem der
Regionalpolitik eingeserzt wird. In diesem Zusammenhang spielt das Konzept der gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedienung eine herausragende Rolle. Wesentliche Bestandteile
dieses Konzepts sind regionalpolitischer Art: {a) die Tarifeinheit im Raum, die prinzipiell
fir alle Verkehrstrager gelten soll und die sich darin manifestiert, daf} jeder Personen- oder
Tonnenkilometer gleich tarifiert werden soll unabhingig von bestehenden Kostenunter-
schieden, und (b) die Betriebs- und Bedienungspflicht der Bahn sowie der Unternehmen des
otfentlichen Personennahverkehrs auf bestehenden Verbindungen, die unabhingig von der
Rentabilitit etnes Dienstes ist. Der Wettbewerb durch den Straflengiiterfernverkehr, den
Straflenpersonenverkehr und den Luftverkehr wurde mit dem Argument unterbunden, dafl
das System der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung vor finanzieller Erosion zu
schiitzen sei’. Obwohl das Prinzip der Tarifeinheit im Raum von Anfang an nicht konse-
quent verfolgt wurde?, bildete die gemeinwirtschaftliche Zielsetzung gleichwohl den Anlaf}
fiir die Beschrankung des Wetthewerbs im Verkehrswesen. Die Regulierung des Verkehrs-
wesens in der Bundesrepublik beruht daher auf dem Staatsbahngedanken und der Protektion
der Bahn vor Substitutionskonkurrenz: Die Deutsche Bundesbahn als éffentliches Unter-
nehmen ist zentral fiir den Schienenverkehr zustindig, wobei der Eigentiimer Bund auftre-
tende Fehlbetrige der DB aus Haushaltsmitteln abdeckt. Vor dem Substitutionswettbe-
werb durch andere Verkehrstriger soll die Bahn durch Marktzugangsbeschrinkungen im
Straflengiiterfernverkehr, im Busverkehr und im Luftverkehr sowie durch ein Verbot des
Preiswettbewerbs sowohi zwischen simtlichen Verkehrstrigern als auch zwischen den ein-
zelnen Anbietern der jeweiligen Verkehrstriger geschiitzt werden®,

' Georg Riiter, Regionalpolitik im Umbruch. Bayreuth 1987, §. 137 £.

*Vgl. Claus-Friedrich Laaser, Die ordnungspolitische Sonderstellung des Verkehrswesens bei der Liberalisierung
der westdeutschen Wirtschafc nach 1945. Institut fiir Weltwireschaft, Kieler Arbeitspapiere, 292, Juli 1987.

} Durchbrochen wird die Tarifeinheit im Raumn z.B. durch die Ausnahmerarife, zu denen die Bahn mictlerweile
80 vH ihres Giiterverkehrs abwickelt und die auch bei anderen Verkehrstrigern mehr und mehr Bedeurung
erlangen. Vgl. Georg Riiter, 2.a.0., S. 139, Fn. 146, sowie Michael Drude, “Sanierung der Deutschen Bundes-
bahn durch Privatisierung? - Eine Problemskizze®. Zeirschrift fiir Verkehrswissenschaft, Vol. 47, Bentheim 1976,
H. 4, (5. 195-221) S. 208 ff. - Hans Béhme, Henning Sichelschmidr, “Die Wertbewerbslage der deutschen
Seehifen und die Regulierung der Verkehrsmirkie®, Die Weltwirtschaft, 1984, H. 1, (5. 110-121) S. 110 if.

4 Zu den Einzelheiten der Verkehrsordnung vgl. Ridiger Solvwedel et al., Zur staatlichen Markrregulierung in
der Bundesrepublik. Institut fiic Weltwirtschaft, Kieler Sonderpublikationen, Kiel 1987, 5. 76-%94.
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In diesem Beitrag werden die regionalen Wirkungen der in der Bundesrepublik Deutschland
bestehenden Regulierungen im Verkehrswesen untersucht und Uberlegungen dariiber ange-
stellt, ob eine Liberalisierung im Verkehrswesen auf die regionale Allokation der Ressourcen
positive Auswirkungen haben wiirde. Abschlieflend sollen die wichtigsten Ergebnisse zu-
sammenfassend bewertet werden.

Regionale Wirkungen der interventionistischen Verkehrspolitik

Bei dem Instrument der Tarifeinheit im Raum handelr es sich nicht um ein Allokations-,
sondern um ein Verteilungsargument: Gerade in Transportkostendifferenzen kommen
Standortvor- und -nachtéile zum Ausdruck. Werden Transporte unabhingig von den
jeweiligen Kosten der Raumiiberwindung einheitlich tarifiert, heifit das, daf} Standortunter-
schiede kiinstlich beseitigt werden. Dadurch werden jedoch die Produktionsfaktoren in den
einzelnen Regionen nicht automatisch besseren Verwendungen zugefiihre, sondern (besten-
falls) umverteilt. Ein Nutzen fiir die regionale Allokation kann von der Tarifeinheit im
Raum daher nicht ausgehen. Ahnliches gilt fiir das zweite gemeinwirtschaftliche Element,
die Bedienungs- und Betriebspflicht der Bahn. Die Pflicht zur Bedienung von Nebenstrecken
auch in peripheren Regionen zu den Einheitstarifen unabhiangig von den Kosten kommt im
Giiterverkehr vor allem Branchen zugute, deren Produkete einen hohen Anteil der Trans-
portkosten an den Gesamtkosten aufweisen. Im Personenverkehr sollen auch denjenigen
Personen Transportmdglichkeiten angeboten werden, die aus technischen oder finanziellen
Griinden private Kraftfahrzeuge nicht benutzen kénnen. Die gemeinwirtschafdiche Ver-
kehrsbedienung stellt also ein Instrument der Verteilungspolitik dar und beruht mithin auf
einem auller6konomischen Ziel. Mit ihr soll staatliche Daseinsvorsorge betrieben werden,
auch im Hinblick auf die Einheitlichkeit der Lebensbedingungen im ganzen Bundesgebiet®.

Schienenverkebr

Die Reglementierung des Wettbewerbs im Verkehrswesen hat der Deutschen Bundesbahn
einerseits genutzt, weil es ihre Anpassungslasten milderte und sie vor dem Konkursrisiko
schiitzte. Andererseits hat das 6ffentliche Dienstrecht, dem die DB als Sondervermégen des
Bundes unterliegt, mit seinen Besoldungs- und Laufbahnordnungen, Beférderungsautoma-
tismen und fixierten Stellenplinen verhindert, dafl sich die DB wie ein Unternehmen
verhalten und Kosten auch tatsichlich einsparen konnte. Der Instrumentcharakter im
Dienst sozialer und regionaler Ziele tat ein iibriges: Stillegungsbegehren fiir unrentable
Nebenstrecken scheiterten an Widerspriichen der Linder und Kommunen oder wurden
durch diese verzogert; Rationalisierungsbemiihungen wurden konterkariert. Das hat reale
Kosten verursacht., Ebenfalls mehr verloren als gewonnen hat die Bundesbahn durch den
fehlenden Preiswettbewerb, Denn aller Schutz hat nicht verhindern kénnen, daff die Eisen-
bahn vor allem an den Straflengiiterfernverkehr, aber auch an den Individualpersonenver-
kehr grofle Marktanteile hat abgeben miissen (‘Tabelle 1). Darin spiegeln sich Strukturinde-
rungen der Nachfrage nach Verkehrsleistungen, aber auch die Uberlegenheit der privaten
Unternehmen des Giiterfernverkehrs an Flexibilitit, Zuverlissigkeit, Geschwindigkeit,
Eingehen auf Kundenwiinsche, Innovationskraft und Vorteile in der Bedienung der Fliche
wider,

% Zum Prinzip der Einheidichkeiz der Lebensverhiltnisse vgl. den Beitrag von Riidiger Soltwedelin diesem Heft.
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Tabelle 1 - Anteile der Verkehrstriger an der Verkehrsleistung im Giiter- und
Personenverkehr der Bundesrepublik Deutschland 19601985 (vH)

Verkehrstriger 1960 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1983 | 1984 | 1985
Giiterfernverkehr
Eisenbahnen ......cooovivviveiiininininniriininins 374 | 336 | 332|259 255 | 23,2 ) 239 § 251
Binnenschiffahre 285 1252 | 227 | 223 | 20,1 | 204 | 20,7 | 189
Scralengiiterfernverkehr o.oooooooioiee 167 [ 188 [ 194 | 278 | 314 | 353 | 351 | 360
Seraflengiicernahverkehr ..., 153 | 172 {168 | 17,2 | 174 | 167 | 164 | 159
Rohrleitungen 2.1 5,2 7.9 6,8 5,6 4,4 39 4,1
Luftfracht ovvveriiii i erieivines 00| o0 00| 01 01 | Q1 g1 o1
Verkehrsleistung
insgesame {Mrd. thm') .......oooviiiiiii . 1420 11733 |2153 |213,7 |255,3 |241,3 [251,5 |255,2
Personenverkehr
Eisenbahnen ........ccooooviiiiiniiiiiiiinincveianns 16,1 | 1,2 8,6 7.5 6.8 6,6 6,3 7.2
Busse, Strafenbahnen 192 {141 | 128 | 13,0 | 124 | 12,2 | 116 | 103
Lufoverkehr vovvvvverveinennns o 06 | 09 1,4 1,6 1,8 1,8 1,9 21
Taxen, Mietwagen ......, .3 0,3 0.4 0,3 04 2.3 0,3 Q.3
Individualverkehr v.v.oooovvriieiiii e, 638 | 735 1 768 | 776 | 786 | 79,1 | 796 | 80,1
Verkehrsleistung
insgesamnt (Mrd. Pers. km? oooooviiiiiiiiiinennns 253,5 [363,7 14565 [522,5 [598,6 (5987 |608,1 |601,5
B
! Tonnenkilometer, ~ ? Personenkilometer

Quelle: Bundesminister fiie Verkehr, Verkehr in Zahlen. Bonn, Ifd. Jgg.

Letztlich haben bei der Bundesbahn mangelnde Anreize zur Kostenkontrolle und fehlende
Chancen zu effizienter Produktion gleichermaflen dazu gefiihrt, daf sich die Produktivitit
negativ entwickelt hat. Grobe Kosten- und Effizienzvergleiche zwischen der DB und den
bisher vom Gesetz zu einer sekundiren Rolle verurteilten Nichtbundeseigenen Fisenbahnen
(NE) sowie auslindischen Eisenbahngesellschaften zeigen, daf} die Produktivitit der DB im
internationalen Vergleich bestenfalls als durchschnittlich zu bezeichnen ist und dafl die DB
im Vergleich zu vielen Privatbahnen weniger produktiv ist (Tabelle 2 und 3). Der neuve
Vorstand der Bundesbahn, der seit der Reform der Managementstrukrur 1982 im Amt ist,
strebt seinerseits bis 1990 eine Produktivititssteigerung von 40 vH an®; dies ist ein weiterer
Hinweis auf die mangelnde bisherige Produkrivititsentwicklung. Fir das Wirtschaftsergeb-
nis der DB hatte das entsprechende Folgen: Seit 1970 sind die ausgewiesenen Verluste von
1,3 Mrd. auf {iber 4,6 Mrd. DM im Jahr 1978 gestiegen; 1985 konnten sie knapp unter die
3-Mrd.-Grenze gedriickt werden. Die gesamten Zuwendungen des Bundes stiegen seit 1970
von knapp 3 Mrd. auf iiber 13 Mrd. DM im Jahr 1985 (Tabelle 4).

Die interventionistische Verkehrspolitik hat dazu beigetragen, dafl die Bundesbahn ihre
Leistungen zu teuer produziert und dafi ihre Leistungspalette zu viele Komponenten
enthilt, die nicht kostendeckend bereitgestellt werden kdnnen. Selbst wenn man akzeptiert,

¢Reiner Gohlke, “Die neue Bahn - der Weg in eine erfolgreiche Zukunft”. Vortrag gehalten am 5. November 1986
vor der Deutschen Weltwirtschaftlichen Gesellschaft e.V. in Betlin. Als Manuskript veroffentiiche. Berlin 1986,
5. 11. Seit der neve Vorstand im Ame ist, hat sich die Produkrtivirit bei der Bundesbahn besser entwickelcals in der
Gesamewirtschaft. Vgl ebenda, S. 13. Dennoch warten weiterhin noch umfangreiche Produkrivititsreserven auf
ihre Aktivierung.
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Tabelle 2 - Produktivititskennziffern' nationaler Eisenbahngesellschaften 1984

Geleistete Pers.-km Beschifrigte ie Globaler Kosten-
Eisenbahngesellschaften und tkm je Streckenkilgm elter-’ deckungsgrad’
Beschafrigten {1000} (vH)
DB (Bundesrepublik Deutschland) ........ 351 10,2 59
SNCB (Belgien) ....orvrveeversrveerenrnn, 277 138 s
DSB (Dinemark) ...oovevvivieinneneiensnnnnns 333 7.5 63
VR (Finnland) .................... 488 39 74
SNCEF (Frankreichy 506 6,9 56
CH (Griechenland) 188 5,2 37
CIE {Irland) «.vooeeeiviniiinecnees 273 3,5 66
FS (Italien) .oovoveeveceinneinenenene 258 13,4 19
CFL (Luxemburg) 11 13,1 26
NS (Niedetlande} ....evvvivinininnn. 459 9.3 49
NSB (Norwegen) ......cceeeeee.e. eree 332 34 68
OBB (Osterreich) .oveeveeereeeeeeeeerenesns 273 11,8 47
CP (Portugal) ...oooiviiniiineie e, 303 6,1 50
5] (Schweden) covvvvuvrerirrisererrressarns 740 2.7 83
SBB {Schweiz) ......o.eoevmeiein, 427 12,7 92
BLS (Schweiz, priv.) cvvcviervnennn 307 7.7 84
RENFE (Spanien) «........crer... 3g 52 .
BR (Vereinigtes Kdnigreich) ................ 300 10,3 57
! Nur Schienenverkehr. - 2 Betriebsstreckennerz. - * Betriebsertrige und sonstige Ertrige (ohne staatliche
Ausgleichszahlungen und Verlustabdeckungen) in vH der Gesamtkosten.

Quelle: Union International des Chemins de Fer {UIC), Internarionale Eisenbahnstaristik 1984, Paris 1985. - Eigene
Berechnungen,

daf} eine Bedienung eines bestimmten Netzes {freilich unabhingig vom Verkehrstriger und
unmictelbaren Betreiber) politisch vorgegeben sei, indert das nichts an der Vermutung, dafl
Ressourcen verschwendet werden, weil das Verkehrsrecht keine Verpflichtung enthilt, nach
der billigsten L&sung zu suchen. So gibt es Hinweise dafiir,

- dafl Nichtbundeseigene Eisenbahnen Personen- und Giiterverkehr auf Nebenbahnen
unter vereinfachten Betriebsbedingungen kostengiinstiger und mit geringerem Zuschufi-
bedarf durchfithren kénnen als die Bundesbahn’; entsprechende Untersuchungen gibt es
sowohl fiir die Bundesrepublik Deutschland? als auch fiir die Schweiz’; -

- daf es fir periphere Regionen im Personen- wie im Giiterverkehr heute weniger darauf
ankommt, dafl sie in das Schienennetz einbezogen sind, als vielmehr darauf, daf} ein
(verkehrsmittelunabhingiger) Anschluff besteht'?;

" Vgl. Falk-Eckehard Steinecke, “Fortfilhrung von Nebenstrecken der DB in der Trigerschaft von Bundeslin-
dern®. In: Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft (DVWG) (Hrsg.), Das betriebswirtschaftliche optima-
Je Nexz der Deutschen Bundesbahn als Problem der Regionalpolitik. Schrifrenreihe der DVWG, Reihe B, B 37,
Kéln 1977, (S. 69-86) S. 76 fF.

® Zu den Kosteneinsparungen und Realisierungschancen einer Ubernahme von unrentablen Strecken der Bundes-
bahn durch Nichtbundeseigene Eisenbahnen siehe Rolf Dietrich Schorer, “Problematik und Vorarbeir zur
Ubernahme von Schienenstrecken der Deutschen Bundesbahn im Kreis Diiren*. In: Bundesforschungsanstalr fiir
Landeskunde und Raumordnung (Hrsg.), Schienenverkehr in der Fliche ohne Zukunfusperspektive. Informario-
aien zur Raumentwicklung, Bonn 1986, H. 4/5, S. 317-324 und die dort angegebene Liceratur.

*Samuel P. Mauch, Mario Keller, Peter Marti, “Die Bahn im lindlichen Raum in der Schweiz*, In: Bundesfor-
schungsanstale fiir Landeskunde und Raumordnung (Hrsg.), 2.2.0., (5. 341-354) S. 353. :

Vgl Ridiger Soltwedeleral., Deregulierungspotentiale in der Bundesrepublik. Kieler Studien, 202, Tiibingen
1986, S. 237 ff. und die dorr zitierte Literatur.

100



Tabelle 3 - Produktivititskennziffern fiir die Deutsche Bundesbahn und ausgewihlte
regionale Eisenbahngesellschaften 1984

Geleistete Pers.-km
und thm je Beschiftigte je km | Bruttowertschipfung
Beschifrigten (1000)
Eisenbahngesellschafren Verkehrs- lje 1000 DM
Insgesamt | Schienen- | netz | Schienen- | Bruttoan- |je Beschilf-
verkehr |insgesamt| metz lagever- | tigten
mdgen
Deutsche Bundesbahn .o.ocovvivvvveneiennniis 363 333 2,1 10,8 62,20 13867742
Nichtbundeseigene Eisenbahnen ........... 355 153 0,5 32 68,33 | 46000,00
Albral-Verkehrs-Gesellschaft mbH ... 294 262 0,6 36
Eisenbahn-Aktiengesellschaft-Alrona-
Kalrenkirchen-Neumiinster ............. 184 184 3.2 3,2
Bentheimer Eisenbahn AG ............... 617 256 0,2 1,5
Butzbach-Licher-Eisenbahn AG ......... 291 58 0,3 1,1
Farge-Vegesacker-Eisenbahn- .
Gesellschaft mbH .ovevvviieiinnnns 160 160 4,4 4,4
‘Frankfurt-Kénigsteiner-
Fisenbahn AG .. . T 793 238 0,4 27
Hersfelder Elsenbahn Gesell-
schaft mbEY oo raas 587 453 Q.1 1,2
Hohenzollerische Landesbahn AG ..... 484 292 0,2 1,2
Kahlgrund-Verkehrs GmbH ............. 512 218 9,1 14
Kassel-Naumburger-Eisenbahn AG ..., 283 142 0,7 1,5
Kéln-Boaner-Eisenbahn AG ............. 205 202 3,5 8.5
Mindener Kreisbahn GmbH ..ooevveennns 620 118 VR ] 1,1
Mitcelbadische Eisenbahn ....ooo.o.... ... 532 67 0,2 1,2
Niederrheinische Verkehrs-
" betriehe AG .o 337 256 0,2 35
Nordfriesische Verkehrsbetriebe AG |, 250 123 0,1 1,6
Osthannoversche Eisenbahn AG ........ 363 326 0,7 1,2
Regentalbahn AG .. 269 76 0,1 1,4
Tegernsee-Bahn- Bemebsgesel]schaft
N S A 76 95 06 35
Westfilische-Landes-Eisenbahn
GMBH .oe v 189 185 1.6 1,6

Quelle: Bundesverband Deutscher Eisenbahnen (BDE), Micgliederhandbuch 1984/85. K6ln 1984, ~ Bundesminister
fiir Verkehr, 2.2.0. - Eigene Berechnungen.

- daf} die Personenbeférderung mit Bussen im Schienenersatzverkehr von privaten Gesell-
schaften und in eingeschrinktem Maf} selbst von den privatrechtlichen Bereiligungsgesell-
schaften der DB kostengiinstiger erfolgen kann als seitens der 6ffentlich-rechtlich organi-
sierten “Geschiftsbereiche Bahnbus“ der Bundesbahn!.

Es kann somit vermutet werden, dafl die Transportkosten bei der Bundesbahn zu hoch sind.
Dieses hat generelle riumliche Wirkungen. Besonders akut wird das Problem jedoch in

! Hans-Giinther Sohl, “Freie Fahrr in den &Hentlichen Skandal? Zur Lage der Deutschen Bundesbahn“. Frankfur-
ter Allgemeine Zeitung, 16.2.1980. - Hans-Herbert von Arnim et al., Privatisierung éffentlicher Dienstleistung.
Schriften des Karl-Briuer-Insticuts des Bundes der Steverzahler, H. 41, Wiesbaden 1978. - Bundesverband
Deutscher Omnibusunternehmer (BDO), “Presseerklirung zum OPNV-Skandal: "Die Bahn verteuert den Nah-

verkehr um 100 %, Zitiert in: Internationales Verkehrswesen, Vol. 37, Darmscade 1985, S, 62.
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Tabelle 4 - Jahrestehlbetrag der Deutschen Bundesbahn und finanzielle Leistungen des
Bundes 1970-1986 (Mill. DM)

Jahr Umsatz! Ausgewiesener Leistungen Erfolgswirksame? | Erfolgsneurrale’
Jahresfehlbetrag insgesamt Leistungen Leistungen

1970 13 344.3 1 250,3 30829 25829 500,0
1971 14 375,5 24965 32181 27181 500,0
1972 16 432,9 2466,1 4413,0 3913,0 500,0
1973 18 302,1 2511,3 83777 4896,0 34817
1974 20 499,1 27762 6710,7 6084,3 626,4
1975 19631,1 . 4361,5 7 3063 62510 1055,3
1976 2018221 3874,3 77271 6 587.5 11396
1977 21 215,2 45238 78903 72746 615,7
1978 220529 4611,2 77353 77353 .
1979 24009,8 35762 14 5654 8436,1 61293
1980 257118 3605,2 12905,6 91080 317976
1981 2663)4,6 40443 12710,5 9317,2 33933
1982 26735,5 41489 13783.8 9421,7 4362,1
1983 277166 37127 13 6004 9454,8 41456
1984 27279.0 31201 12919,0 9467,8 3451,2
1985 275706 2908.8 133710 G 317,5 4053,5
19861 : . 131550 93350 38100

! Betriebsertrige aus Befsrderungsleiscungen und sonstigen Letstungen sowie andere Ertrige, jeweils einschlieflich
Ausgleichszahlungen des Bundes. - 2 In die Gewinn- und Verlustrechnung eingehende Posten ,Ausgleich fiir
gemeinwirtschaftliche Leistungen der DB*, , Ausgleich zur Beseitigung ungleicher Wettbewerbsbedingungen®
und ,Eigentiimetleistungen im Hinblick auf die Kapitalstrukeur”. - 3 Eigentiimerleistungen auBerhalb der
Gewinn- und Verlustrechnung, im wesentlichen Investitionsbeihilfen. - * Sollwerre.

Quelle: Deutsche Bundesbahn, Jahresberichte. Darmstad, lfd, Jgg. — Bundesminister der Finanzen, Haushaltsrech-
nung des Bundes. Bonn, Hd. Jgg.

Regionen mit schwachem Verkehrsaufkommen und dementsprechend niedrigem Kosten-
deckungsgrad: Gerade hier wiren kostensparende Transportmoglichkeiten am notwendig-
sten. Eine spezifische regionale Wirkung der bestehenden Protektion der Bundesbahn
besteht daher auch darin, dafl sich die Notwendigkeit von Streckenstillegungen bei einer
unter Wettbewerbsdruck stehenden DB nicht im gleichen Maf} gestellt hitte: Wiren alle
Produktivititsreserven unter dem Druck des Wettbewerbs aktiviert worden, wire die Bahn
preislich attraktiver gewesen, und das hitte die Stillegung so mancher Nebenstrecke, wenn
auch nicht verhindert, so doch verzigert. Die zitierten Untersuchungen tiber die Kosten-
vorteile der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen sowie die Produktivititsnachteile der Bun-
desbahn lassen vermuten, dafl auch die DB auf peripheren Strecken einen héheren Kosten-
deckungsgrad hitte erreichen kénnen.

Eine weitere spezifische raumliche Witkung geht vom Tarifsystem der Bahn aus: Bisher sind
weder Normal- noch Ausnahmetarife zeitlich und regional nach Auslastungsgraden diffe-
renziert; Einzelvereinbarungen sind nur in Ausnahmefillen zulissig'?. Regionale Besonder-

12 In diesem Zusammenhang ist es bemerkenswert, dafl die Deutsche Bundesbahn mit ihrem seit dem 1.3.1987
geltenden Personenverkehrstarif zumindest schon saisonal eine Strategie des Peak-Load-Pricing betreibt und fiir
die Zukunfs plant, auch nach dem Auslastungsgrad der jeweiligen Strecke zu differenzieren, also auch regional
lastabhingige Tarife einfithren will. Zu den Planungen der DB siche Helmur Firner, “Die neue Tarifstrukrur fiir
den Schienenpersonenfernverkehr. Herausforderung fiir das Marketing der Deutschen Bundesbahn®, Die Bundes-
bahn, Vol. 63, Darmstadt 1987, H. 1, §. 25-29.

102



heiten bleiben damit unberiicksichtigt, weil die Tarife nicht die tatsichlichen Kostenditfe-
renzen widerspiegeln kénnen. Daher wird es zu einer regionalen Fehlallokation von Res-
sourcen kommen:

— Auf einer iiberlasteten Strecke sind die Grenzkosten des Transports hoher als auf einer
weniger ausgelasteten, weil sich die Transportzeiten verlingern.

- Fehlende Einzelvereinbarungen iiber Transportentgelte fiihren zu einer ungeniigenden
Ausnutzung der Transportkapazititen.

- Kapazititsengpisse konnen falsche Signale fiir einen Ausbau der Infrastruktur geben.

Binnenschiffabrt

In dircktem Wertbewerb mit der Eisenbahn steht vor allem im Massengutverkehr die
Binnenschiffahrt. Auch sie kennt Preiskontrollen. Margentarife sind zwar generell zulissig,
eswerden jedoch von den Frachtausschiissen iiberwiegend noch Festfrachten vereinbart, die
allgemein giiltig sind. Explizite Markczugangsbeschrinkungen gibt es im Gegensatz zu den
anderen Verkehrstrigern nicht, Dennoch beeinflufite die Bundesregierung implizit die
Kapazititen der Binnenschiffahrt: Sie gewihrte Investitionszuschiisse, zugleich aber Ab-
wrackprimien und nahm dadurch den Unternehmen die Investitonsrisiken und schuf Anrei-
ze zum Aufbau von Uberkapazititen. Damit wurde Kapital in ineffizienten Verwendungen
gebunden. Verstirkend wirke, daf} die kollektiv ausgehandelten Tarife in der Binnenschiff-
fahrt an den Kosten leistungsschwacher Unternehmen ausgerichtet werden. Auf diese Weise
wird die Marktauslese weiter behindert. Das Tarifniveau in der Binnenschiffahrt durfte
insgesamt {iberh&ht sein'®. Auf die wirtschaftliche Entwicklung in den einzelnen Regionen
wirkt sich zudem aus, daff die Tarife nur im innerdeutschen, nicht jedoch im internationalen
Verkehr festgeschrieben und kontrolliert werden. Das hat zur Folge, dafl z.B. auf dem
Rhein, wo wegen der Giiltigkeit der Rheinschiffahrtsakte keine einschrinkenden Regulie-
rungen fiir den internationalen Verkehr zulissig sind, nationale Transporte durch interna-
tionale substituiert werden, Damit lassen sich die iiberhéhten innerdeutschen Tarife umge-
hen. Das aber beeinflufit negativ die Wettbewerbsposition deutscher Anbieter gegentiber
Anbietern aus anderen Anrainerstaaten und nicht zuletzt deutscher Seehifen gegeniiber den
Rheinmiindungshifen'®.

Straflengiiterverkebr

Im Straflengiiterverkehr wird nach Fern-, Bezirks- und Nahverkehr differenziert. Im Fern-
und Bezirksverkehr ist die Anzahl der behérdlich ausgegebenen Genehmigungen (Konzes-
sionen) fixiert und damit der Markrzugang beschrinkt. Fiir alle Segmente des Stralengiiter-
verkehrs gilt ein Tarifzwang, wobei im Nahverkehr die Tarifmargen deutlich weiter gesteckt
sind als im Fern- und Bezirksverkehr. Vor allem im Fernverkéhr kann Preiswettbewerb nur
innerhalb geringer Bandbreiten stattfinden, Die Folge davon ist, dafl die Tarife fiir Fernver-
kehr im Durchschnitt iiberhdht sein diirften - je nach Schitzmethode um 10-50 vH; ein
Zeichen dafiir sind die nach wie vor zu beobachtenden Schwarzmarktpreise fiir Fernver-
kehrskonzessionen'®. Eine Marktauslese ineffizienter Unternehmen findet nur unvollstin-

3 Berthold Busch, Marktversagen aoder Staatsversagen in der Binnenschiffahrt? Die Wirkungen der staatlichen
Regulierungseingriffe in die Preisbildung der deutschen Binnenschiffahrr. Diss., Marburg 1984, S. 185 ff.

! Ebenda, 5. 180 1.
P vgl Soltwedel et al. (1986),2.2.0., 5. 203 ff.
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dig und verzogert statt, da die vom Anbieterkartell festgelegten und vom Bundesverkehrs-
minister genehmigren Tarife sich an den Durchschnittskosten marginaler Unternehmen
orientieren, wihrend wegen der Zutrittsschranken neue, potentiell effizientere Anbieter
kaum eine Chance haben, in den Besitz einer Konzession zu kommen. Das har viele Verlader
dazu gezwungen, Werkverkehr zu betreiben. Werkverkehr ist wegen des Verbots, Trans-
porte fir Dritte durchzufiihren, eine ineffiziente Transportart mit niedriger Kapazititsaus-
lastung, die den Anteil der Leerfahrten an den gesamten Fahrzeugkilometern erhsht.
Dennoch hat sich im Zeitraum 1960-1984 die Verkehrsleistung im Werkverkehr verfiinf-
facht (im Gegensatz zum gewerblichen Fernverkehr, in dem sich die Leistung nur etwas
mehr als verdoppelte)'®, weil es fiir die Verlader aus einzelwirtschaftlicher Sicht rentabler
war, Werkverkehr zu betreiben als auf die tiberteuerten Leistungen des gewerblichen Ver-
kehrs zuriickzugreifen. Aus gesamewirtschaftlicher Sicht erhéhen so die Zugangsbeschrin-
kungen und Preiskontrollen die Transportkosten.

Die strenge Tarifregulierung gilt nur fiir den Inlandsverkehr. Im grenziiberschreitenden
Guterfernverkehr gibt es entweder keine Tarife oder keine Taritkontrollen (letzteres etwa
im Verkehr mit den anderen EG-Lindern) fiir den auslindischen Teil der Transport-
strecken. Das hat zur Folge, daf8 bei gleichen Entfernungen (und vermutlich gleichen
Stiickkosten) die inlandischen Tarife bis zu 70 vH iiber den grenziiberschreitenden liegen.
So kommt es zu nennenswerten Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten inlindischer Standor-
te wie z.B. der deutschen Seehifen im Wettbewerb mit den Rheinmiindungshifen!’.

Das Fehlen des Preiswettbewerbs zwischen den Verkehrstrigern Schiene und Strafle und
innerhalb des Straflengiiterverkehrs bewirke, daff sich die Akeivititen der Transportunter-
nehmen vor allem auf die Hauptverbindungen konzentrieren, weil in den Tarifen keine
Kostendifferenzen zum Ausdruck kommen diirfen'®. Periphere Regionen werden dagegen
vernachlissigt. In der Vergangenheit waren sie hiufig auf den Werkverkehr als einzige
Transportoption auf der Strafle angewiesen'®. Das Verbot des Preiswettbewerbs hat sich
allerdings nicht iiberall durchhalten lassen: Grofle Verlader haben stets die Méglichkeit
gehabr, verdeckte Preisnachlisse von den Transportunternehmen zu erhalten, indem sie von
jenen Nebenleistungen nachfragten (wie z.B. die Anmietung von Lagerriumen), die nicht
der Tarifkontrolle unterliegen. Kleine und mittelstindische Verlader, wie sie in peripheren
Regionen relativ hiufig anzutreffen sind, konnten hiervon vermutlich weniger profitieren
und mufiten die iiberhdhten Transportpreise zahlen. Die Beschrinkung auf den Nebenlei-
stungswettbewerb hat daher dazu gefiihrt, dafl sich der gewerbliche Straflengiiterverkehr
vornehmlich dem Nachfrageprofil der groflen und spezialisierten Verlader angepafit hat.

Die mit Riicksicht auf die Deutsche Bundesbahn vorgenommene kiinstliche Trennung des
Straflengiiterverkehrs in Nah-, Bezirks- und Fernverkehr bewirkt auch eine Verzerrung in
den Transportkostenrelationen. Fehlende zahlenmiflige Beschrinkung der Konzessionen
und gréflere Tarifmargen im Nahverkehr fithren dazu, dafd hier die Tarife wettbewerbsbe-
dingt relativ zum Fernverkehr niedriger sind. Unternehmen mit Standorten in Regionen, die
innerhalb der 50-km-Nahzone von Agglomerationsgebieten liegen, kommen in den vollen

5 Vg, ebenda, S. 220.
'V Riiter, 2.2.0., 5. 144, 5. 387. - Bohme, Sichelschmidr, 2.2.0., 8. 116 ff.
'® Riiter, a.a.0., 5. 144 £,

¥ Vgl, Peter H8hndorf, “Wirkungen der Verkehrsinvestitionspolitik auf die flichenerschliefende Kraft des
Auromobils - ein Beitrag aus der Sicht der verladenden Wirtschaft®. In: DVWG (Hrsg,), Die Verkehrsbedienung
der Fliche. Schriftenreihe der DVWG, Reihe B, B 44, Koln 1979, (S. 55-72) 5. 66 f.
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Genuf niedrigerer Transportkosten im Nahverkehr. Periphere Regionen liegen meist
auflerhalb der 50-km-Zone; Transporte von und zu Unternehmen in diesen Regionen
mitssen daher zumeist zu den (hsheren) Tarifen des Fernverkehrs abgewickelt werden®®.

Die Regulierung des Straflengiiterverkehrs umfafit allerdings gerade fiir solche Fille gewisse
regional differenzierte Mafinahmen, Durch diese hat man versuche, regionalen Hirtefillen
Rechnung zu tragen:

- Fiir die Konzessionen im Straflengiiterfernverkehr wird durch Rechtsverordnung eine
Hachstzahl festgelegt; danach werden die Konzessionen nach einem festen Schliissel auf
die Lander aufgeteilt. Dieser galt bisher im Prinzip auch dann weiter, wenn in Ausnahme-
fillen neue Konzessionen ausgegeben wurden. Dadurch sollen Anbieter peripherer Re-
gionen gefordert werden.

Mit dieser Praxis wird allerdings die Unternehmensstrukeur des gewerblichen Strafengii-
terfernverkehrs regional festgeschrieben; ineffiziente Unternehmen sind allein durch
ihren Standort geschiitzt, wihrend potentiell effizientere Unternehmen nicht in den
Besitz von Konzessionen kommen. Da Konzessionen nicht frei handelbar sind, sondern
hachstens einschliefflich eines eigenstindig lebensfihigen Betriebsteils und auch dann nur
unter dem Zustimmungsvorbehalt der Genehmigungsbehdrde von einem Unternehmen
an ein anderes tibergehen kénnen, kann sich an der regionalen Vertetlung der Konzessio-
nen nur wenig indern. Schon wenn Konzessionen frei handelbar wiren, wiirde damit auch
der regionale Verteilungsschliissel iiberfliissig. Dann kénnten die Bundeslinder in einen
Wettbewerb um die Standorte der Transportunternehmen treten®,

-~ Seit 1970 konnen alle Unternehmen des gewerblichen Straflengiiterverkehrs einen fikti-
ven Standort fiir thre Fahrzeuge bis zu 30 km vom Firmensitz entfernt wihlen. Der
Fahrzeugstandort stellt den Mittelpunkt der 50-km-Zone fiir den Giiternahverkehr dar:
Durch die Wahl eines fiktiven Standorts kann die Zone fir den Gliternahverkehr ver-
schoben werden. Unternehmen, die ihren Sitz in der nérdlichen Westkiistenregion von
Schleswig-Holstein oder im Zonenrandgebiet haben, kénnen wahiweise einen Fahrzeug-
standort weiter als 30 km vom Firmenstandort bestimmen (bis hochstens 50 km sowohl
von der Grenze als auch vom Firmensitz entfernt), damit auch sie in den Genuf einer
50-km-Nahzone kommen, was bei ihrer Randlage sonst nicht méglich wire??. Hierbei
handelt es sich um eine Folge-Regulierung. Die Existenz der 56-km-Zone fiir den Nah-
verkehr beruht ursichlich auf der gesetzlichen Trennung von Nah- und Fernverkehr und
der nur im Fernverkehr geltenden zahlenmifligen Beschrinkung der Konzessionen. Die

® Herbert Baum, "Regionale Strukturwirkungen der Marktordnung im Giiterverkehr”. In: DVWG (Hrsg.),
Verkehr und Verkehrsplanung im Spannungsteld zur Stadtentwicklung, Landesplanung und Raumordnungspoli-
tik. Schritrenreihe der DVWG, Reihe B, B 54, K&ln 1980, (5, 62-76) S. 66.

2 Khnlich wie mic der regionalen Verreilung der inlindischen Fernverkehrskonzessionen verhilt es sich mit den
s0g. Sechafenbewilligungen. Ein Teil der “rosa® Konzessionen, die eigentlich fiir den grenziiberschreitenden
Giiterkrafeverlcehr gelten, sind fiir die Bedienung auch der deutschen Seehiifen zusitzlich mit einer solchen
Seehafenbewilligung ausgestateer. Im Jahr 1987 soll die Zahl der “rosa“ Konzessionen aufgestockt werden.
Vorgesehen ist jedoch, dafl nur jene Konzessionen, die Unternehmen mit Sitz in den Kiistenlindern zugeteilt
werden, automatisch eine Seehafenbewilligung einschlieflen. Die Unternehmen mit Sitz in anderen Bundeslindern,
denen eine Konzession bewitligt wird, sollen nur 2.7 eine Seehafenbewilligung bekommen. Durch diese Verreilung
nach rein geografischen Gesichtspunkten werden nicht notwendigerweise die effizientesten Unternehmen beriick-
sichrige.

2 Hermann Niehiisener, “Geht die Ordnung des Giiterkraftverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland zu
Lasten der Fliche?* In: DVWG (1979), 2.2.0., (5. 44-54) S. 45 1.
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Benachteiligung im Nahverkehr, die der Gesetzgeber fiir Unternehmen in Randregionen
nicht zu Unrecht vermutet, wiirde von selbst verschwinden, wenn die Beschrinkung der
Konzessionszahl aufgehoben und damit die 50-km-Nahzone iiberfliissig wiirde.

Die Existenz solcher Ausnahmeregelungen macht aus sich heraus schon deutlich, daf} der
Gesetzgeber zu der Ansicht gelangte, dafl die Regulierung des Giiterkraftverkehrs in rium-
licher Hinsicht nicht neutral ist. Derartige partielle Maflnahmen wie die Verschiebung oder
Erweiterung der Nahzone fiir in Problemregionen angesiedelte Nahverkehrsunternehmen
indern grundsitzlich nichts an der Tatsache, daff die kiinstliche Aufteilung in Nah- und
Fernverkehr fiir sich genommen schon regionale Verzerrungen mit sich bringt?,

Die Prorekuon der Deutschen Bundesbahn hat letztlich das Vordringen des Straflengiiter-
verkehrs niche behindern kdnnen. Die aus riumlicher Sicht positiv einzuschitzende giinsti-
ge Entwicklung eines dem Flichen- und Streuverkehr angepafiten Verkehrsmittels wire
jedoch mit weniger gesamtwirtschaftlichen Kosten und negativen regionalen Nebenwirkun-
gen verlaufen, wenn der Preiswettbewerb nicht ausgeschaltet worden wire.

Strafenpersonenverkehr

Im Busverkehr sind mit Riicksicht auf den Besitzstand an Betriebsrechten der Bundesbahn
und etablierter Unternehmen die Preise durch eine behérdliche Tarifkontrolle und der
Marktzugang durch die Ausgabe von Streckenkonzessionen reguliert. Nach der bisherigen
Ausgestaltung des Konzessionswesens zu urteilen, werden fast ausnahmslos etablierte Be-
treiber von Buslinien begiinstigt. Aufler den Bestimmungen, die die Bahn im Schienenersatz-
und -parallelverkehr privilegieren, gibt es ein Vorrecht fiir etablierte Anbieter, neue Ver-
kehrsverbindungen fiir sich beanspruchen zu kénnen, die von neu am Marke auftretenden
Unternehmen zur Genehmigung vorgelegt werden, und die sog. “Grofivaterklausel“, wo-
nach auslaufende Konzessionen in der Regel zu verlingern sind. Dies bewirke, daff es im
Personenverkehr auf der Strafle noch nicht einmal einen Wettbewerb #m Liniendienste gibt
und daf} seitens der Genehmigungsbehdrden nicht nach dem kostengiinstigsten Betreiber
fitr eine fest definierte Leistung gesucht wird. Das hat zur Folge, daf} es kaum Anreize fiir
Kostensenkungen gibt und neue, billiger anbietende oder innovative Unternehmen nicht
zum Zuge kommen. Das Vorrecht der Eisenbahnen auf Gestaltung des Schienenersatz- und
-parallelverkehrs hat in der Bundesrepublik dariiber hinaus verhindert, dafl sich ein nen-
nenswertes Netz im Langstrecken-Busverkehr? etablieren konnte, wie es beispielsweise im
Vereinigten Konigreich und den Vereinigten Staaten existiert. Entsprechend den schon
zitierten Untersuchungen iiber die relative Effizienz der Personenbeforderung durch ver-
schiedene Anbieter kann man jedoch vermuten, dafl die Verkehre vielfach mit iiberhéhtem
Ressourceneinsatz verbunden sind. Erst im Wettbewerb zwischen Schienen- und Stralen-
verkehr und im Wettbewerb verschiedener Busgesellschaften untereinander kinnte sich
herausstelien, welche Bedienungsart im Einzelfall zu den geringsten Kosten erfolgen wiirde.
Ein Ersatz von Schienenstrecken dort, wo Busse grundsitzlich und insbesondere andere
Anbieter als die Bahn kostengiinstiger operieren, wird so vor allem mit Riicksiche auf die
Bundesbahn erschwert. Speziell die Anbindung von peripheren Gebieten an die Zentren
diirfre unter dieser Regelung leiden.

B Hshndorf, 2.2.0., 5. 66 {.

# Die wenigen Ausnahmen an Langstrecken-Buslinien werden von Tachtergesellschaften der Deutschen Bundes-

bahn bedient.
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Das gilt grundsitzlich auch, wenn man die zwischen der Bundesbahn und einigen Bundes-
lindern (zuerst Schleswig-Holstein) abgeschlossenen Nahverkehrsabkommen beriicksich-
tigt. Diese Abkommen haben zum Inhalt, daff die Bundesbahn auf einem Kernnetz Schie-
nenverkehrsleistungen fiir einen bestimmten Zeitraum garantiert, unrentable Neben-
strecken verstirkt auf Busbetrieb umstellt, zwischen Schienen- und Straflenpersonenver-
kehr die Anschliisse garantiert, mit anderen Busgesellschaften Konzessionen tauscht und
vom jeweiligen Land finanzielle Zuschiisse erhilt®. Zwar kann man zubilligen, dafl mit
diesen Abkommen ein Ersatz unrentabler Schienen- durch Straflenpersonenverkehre be-
schleunigt wird. Jedoch bringen die Abkommen tendenziell ein Mehr an zentraler Planung,
Besitzstinde werden festgeschrieben. Das Personenverkehrsangebot einer ganzen Region
wird dadurch kartelliert, es werden im Prinzip Gebietskonzessionen vergeben. Dies 1st
jedoch nicht zwingend notwendig. Nichtbundeseigene Eisenbahnen haben in der Vergan-
genheit unrentable Leistungen sehr viel rascher umgestellt®, vielleicht auch, weil bei ihnen
nur die Landesbehérden zustimmen miissen. Das in den Abkommen betonte Abstimmen
der Fahrpline und die Kooperation zwischien den verschiedenen Anbietern stellt keine
ordnungspolitische Notwendigkeit dar. Vor allem schlieRft dies nicht aus, dafl nach dem
jeweils billigsten Anbieter gesucht wird. Gerade dann, wenn Leistungen in einem Verbund-
system zur Diskussion stehen, die einen unterdurchschnittlichen Kostendeckungsgrad auf-
weisen, erscheint es besonders notwendig, alle Kostensenkungspotentiale auszuschépfen.

Auch auf kommunaler Ebene diirfte sich die QOrganisation des Offentlichen Personennah-
verkehrs negativ auswirken. Hier stehen sich meisc hoch subventionierte kommunale Bus-
und Straflenbahnunternehmen und die ebenfalls als Sffentliches Verkehrsmittel geltenden
Taxen gegeniiber. Bei letzteren signalisieren - wie im Giiterfernverkehr - hohe Knappheits-
preise fiir die administrativ knapp gehaltenen Genehmigungen zu hohe Tarife und Knapp-
heitsrenten?. Die Renten im Taxenverkehr haben vielfach Mietwagenunternehmen auf den
Plan gerufen, die keinen wesentlichen Zugangsbeschrinkungen und auch keiner Tarifkon-
trolle unterliegen. Das ist gerade dort der Fall, wo die Vergabe von Taxenlizenzen besonders
restriktiv gehandthabt wird®. Das zeigt nicht nur, dafl der Gelegenheitsverkehr wettbe-
werblich organisierbar ist, sondern auch, daf§ hier bei emer Liberalisierung Entwicklungs-
chancen liegen, die die Subventionen fiir Unternchmen des kommunalen Busverkehrs zu-
mindest teilweise ersetzen kdnnten. Denn ein im Wettbewerb billiger anbietendes Taxen-
und Mietwagengewerbe konnte manche unrentable Leiscung der kommunalen Busunter-
nehmen entbehrlich machen.

Nachreilig fiir periphere wie fiir Ballungsgebiete gleichermaflen wirke sich auch das Aus-
schliefllichkeitsprinzip des Personenbeférderungsgesetzes aus; danach ist alles verboten, was
nicht ausdriicklich im Gesetz erfaubt ist. Diese Regelung behindert das rasche Durchsetzen
von Innovationen. Ein Beispiel fiir eine solche Innovation stellen “Biirgerbusse® dar, die
periphere Gebiete mit schwachem Verkehrsaufkominen bedienen kdnnen, in denen sich die

¥ Wilkelm Pillmann, “Neue Formen der Zusammenarbeit mit den Lindern“. Die Bundesbahn, Vol. 61,
Darmstade 1985, H. 6, (5. 475-477) S. 476 1.

% Helmut Elliger, “Zusammenarbeit zwischen DB und NE: Stand und Probleme*. In: DVWG (1977}, 2.2.0.,
(S5.87-98) S, 89 1.

¥ Eine Ubersicht iiber die Knappheitsrenten findet sich in Soltwedel et al, (1986), 2.2.0., §. 226,

# Helmut Wollrab, “Strukeur und Bedeutung des Taxiverkehrs in der Bundesrepublik Deurschland - Eine
empirische Untersuchung®, Diskussionspapiere der Gesellschaft fiir Wirtschafis- und Verkehrswissenschaftliche
Forschung e.V., Bonn 1977, H. 37, §. 105, ’
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Eréffnung einer Buslinie nicht lohnt. Sie kénnen rentabel arbeiten, weil wegen des Einsatzes
von Anwohnern des betreffenden Gebietes als Fahrpersonal, die lediglich geringe Aufwands-
entschidigungen fir ihre Tatigkeit erhalten, die Personalkosten minimal sind?. Ein weiteres
Bespiel fiir eine mogliche Innovation sind Sammeltaxis. Sammeltaxis sind Kleinbusse, die in
Agglomerationsgebieten Linien bedienen wie der Offentliche Personennahverkehr, jedoch
nicht an feste Haltestellen und Fahrpline gebunden sind. Sie stellen eine Mischform zwi-
schen Linien- und Gelegenheitsverkehr dar. Entsprechende Vorst58e in einigen deutschen
Groflstidten scheiterten bereits im Genehmigungstadium, weil die drtlichen Genehmi-
gungsbehdrden gestiitzr auf das Personenbeférderungsgesetz wegen der Konkurrenz zu
bestehenden Linien des Offentlichen Personennahverkehrs und zum Taxenverkehr ihre
Zusummung verweigerten®®. Dabei wurde nicht bedacht, dafl derartige kostensparende
Innovationen vermutlich zahlreiche subventionsuichtige Dienste entbehrlich gemacht hat-
ten. Heute sind solche innovativen Optionen bestenfalls mit juristischen Umwegen nutzbar
und stets vom Wohlwollen der Konzessionsinhaber oder der Genehmigungsbehérden ab-
hingig.

Luftverkehr

Auch durch die Regulierung des Luftverkehrs sind Riickwirkungen auf die regionale wirt-
schaftliche Entwicklung zu vermuten. Das betrifft vor allem den Regionalluftverkehr.
Einem weiteren Ausbau des Regionalluftverkehrs innerhalb der Bundesrepublik und iiber
die Grenzen hinweg steht bisher die Genehmigungspflicht fiir die grundsitzliche Zulassung
als Anbieter, fiir jede einzelne Linie und fiir die Flugtarife im Inlands- wie im Auslandsver-
kehr sowie insbesondere die bisherige Auslegung dieser Vorschriften entgegen. Maxime der
Genehmigungspraxis war bislang, bestehende Verbindungen der Lufthansa und der Bun-
desbahn vor Wettbewerb zu schiitzen®. Demgegeniiber hat der EG-Ministerrat einen
Schritt in Richtung Deregulierung getan und 1983 eine Richtlinie erlassen, wonach grenz-
iiberschreitender Regionalverkehr genehmigt werden muf, wenn er einer Reihe von Kriterien
vollstindig geniigt {(u.a. Mindestentfernung iiber 400 km, Entfernung der zu bedienenden
Flughifen mehr als 50 km von bereits bedienten, weniger als 70 Sttzplitze in den verwende-
ten Maschinen)*?; diese Richtlinie wurde 1986 liberaler gestaltet, indem jerzt auch Grof3-
flughifen angeflogen werden diirfen, was vorher ausgeschlossen war. Nach wie vor besteht
jedoch keine Garantie dafiir, daf} der Marktzutritt im grenziiberschreitenden Regionalluft-
verkehr wirklich offen ist. Denn die Richtlinie der EG bindet nur die Genehmigungsbehorde
des Landes, in dem das Ziel der Flugverbindung liegt, niclit jedoch diejenige des Ausgangs-
punkts der Fluglinie und zugleich des Firmensitzes der beantragenden Gesellschaft. Das
Bundesverkehrsministerium wire zur Genehmigung also nur dann gezwungen, wenn ein
auslindisches Unternehmen die Zustimmung zu einer Regionalverbindung in die Bundesre-

# Vel. Roland Kirbach, “Modellversuch: Ein neues Fahrgefishl®. Die Zeir, Nr. 13, 22.3.1985.

*® Helmur Wollrab, “Individualisierung des 8ffentlichen Personeanahverkehrs durch Sammelraxis®. In: Institut
fiir Mitreistandsforschung (Hrsg.), Perspektiven der Mittelstandspolitik und Mitcelstandsforschung. Festschrift
fiir Machias Ernst Kamp zum 70. Geburtstag. Schriften zur Mittelstandsforschung, 78, Gortingen 1979, (S. 243-
255) 5. 250 f.

3 Henning Sichelschmide, “Weltlufrverkehr: Verlangsamte Zunahme des Personenverkehrs*. Die Welrwirt-
schaft, 1986, H. 2, (5. 168-178) S. 176.

3? Derselbe, Wettbewerb stact staatlicher Regulierung - Wege zu einem besseren Luftverkehrssyscem in Europa.
Institut fiir Welewirtschalt, Kieler Diskussionsbeitrige, 100, August 1984, S. 25 {f.
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publik von seiner eigenen Behorde bereits erhalten hatte und die Verbindung zugleich alle
Kriterien der EG-Richtlinie erfitllen wiirde. Umgekehrt konnte es einem inlindischen
Unternehmen die Genehmigung nach nationalem Recht versagen, selbst wenn die Verbia-
dung alle Kriterien erfiillen wiirde**. Es ist daher fraglich, ob Regionallinien zu auslindischen
Flughifen eingerichtet wiirden, wenn die Gefahr bestiinde, dafl dadurch dem Inlandsverkehr
der Lufthansa oder der Bundesbahn Passagiere entzogen werden.

Im innerdentschen Regionalluftverkehr gilt die EG-Richtlinie nicht. Hier kann die Geneh-
migungsbehdrde weiterhin uneingeschrinkt den Vorgaben des Luftverkehrsgesetzes folgen
und “den vorhandenen Verkehr* der Lufthansa und der Bundesbahn schiitzend beriicksich-
tigen, Wie die Praxis zeigt, wurden solche Regionallinien genehmigt, die komplementir zum
bestehenden Netz der Lufthansa sind*. Einem Wettbewerbsdruck wird die Lufthansa
(etnschlielich ihrer Tochtergesellschaft DLT) weiterhin kaum ausgesetzt.

Regionale Wirkungen einer Liberalisierung des Verkehrswesens

Angesichts der Vielzahl von negativen Auswirkungen der bestehenden Verkehrsordnung
auf die regionale wirtschaftliche Entwicklung liegt die Frage nach den riumlichen Wirkun-
gen emner Liberalisierung des Verkehrswesens nahe. Weil sich Marktzu- und -austritt sowie
Tarifgestaltung gegenseitig bedingen, erscheint nur eine gemeinsame Liberalisierung sinn-
voll. Diese kann dabei durchaus stufenweise verlaufen, um die Anpassungslasten zu mildern,
solange sichergestellt ist, daR die Marktdffnung konsequent zu Ende gefithrt wird. Ein
Gleichschrite der Mafinzhmen bei allen Verkehrstrigern erscheint nicht zwingend notwen-
dig. Eme Deregulierung nur eines Bereichs wiirde dort Kosten- und Tarifsenkungen mit sich
bringen und die unternehmerische Handlungsfreiheit der intramarginalen Anbieter erhé-
hen. Es wire dann zu erwarten, daf} auch die Anbieter anderer Bereiche vergleichbare
Maflnahmen zur Liberalisierung im eigenen Bereich fordern wiirden. Ungeachtet dieser
Uberlegung ist es vor allem die intermodale Konkurrenz, also der Wettbewerb zwischen den
verschienen Verkehrstrigern, die es zu aktivieren gile.

Giliterverkehr

Im Giiterverkehr ist vor allem an eine Liberalisierung des Fernverkehrs auf der Strafle zu
denken. Davon wiren folgende regionale Wirkungen zu erwarten: Der Marktzutritt neuer
Unternchmen - geférdert durch die Gewinnchancen, welche durch die bisher verlangten
Schwarzmarktpreise fiir die Konzessionen signalisiert werden - wiirde den Wettbewerbs-
druck erheblich erhéhen. Zugleich wire damit zu rechnen, daff sich der reine Qualitits- und
Nebenleistungswettbewerb in einen kombinierten Preis-Qualitits-Wettbewerb umwan-
delt, also zu einer grofleren Palette von Leistungen zu unterschiedlichen Preisen fiihrt. Diese
Effekte diirften zunichst bei den aufkommensstarken Relationen auftreten. Der Wettbe-
werbsdruck diirfte ein Ausscheiden marginaler Kapazititen mit sich bringen, zugleich aber
vermehrt Unternehmen zwingen, auch auf die Bedienung der Fliche auszuweichen, wo noch
Marktliicken zu vermuten sind. Damit ist zu erwarten, daff auch hier die Bedienungsqualitit

3 1n der jiingsten Vergangenheit war die Genehmigungspraxis allerdings etwas weniger restriktiv: Zwei deutschen
Unternehmen neben der Lufthansa wurden Liniendienste genehmigt, $0 z.B, einer Hamburger Regionalfluggesell-
schafe die Verbindung Hamburg-Antwerpen, obwohl der Flughafen von Antwerpen 48 km von dem von Briissel
entfernt liegt und damit dem Kriterium der Mindestentfernung von 50 km zum nichsten bedienten Flughafen nicht
entspricht. Vgl. Sichelschmidt {1986), 2.2.0., 5. 177,

M Vgl. die in ebenda, S. 177, auch Fn. 31, genannten Linien.
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(Hiufigkeit, Zuverlissigkeit, kiirzere Transportzeiten) steigt. Darauf weisen v.a. die Erfah-
rungen mit Deregulierungsexperimenten in anderen Lindern hin, wo nach einem Abbau der
Markuzutrites- und Tarifkontrollen den Verladern in peripheren Regionen qualitativ besse-
re und hiufigere Transportméglichkeiten zur Verfiigung standen als zu Zeiten des streng
regulierten Transportwesens®.

Infolge der Intensivierung des Wettbewerbsdrucks diirften die gegenwirtig bestehenden
Rentenelemente in Kosten und Gewinnen und damit das Tarifniveau im Gliterfernverkehr
insgesamt fallen. In den einzelnen Tarifen wiirden sich stirker, als es jetzt der Fall ist,
Kostendifferenzen widerspiegeln. Da auf aufkommensstarken Routen der Wettbewerb
intensiver sein diirfre und zugleich die Stiickkosten geringer ausfallen als auf aufkommens-
schwachen, wire zu erwarten, dafd erstere relativ stirker von den Tarifsenkungen profitie-
ren. Entsprechend kénnte auch auf Routen von den Zentren in periphere Regionen eher mit
Tarifsenkungen gerechnet werden als auf Verbindungen innerhalb peripherer Gebiete. Ob
bei diesen das Niveau der Transportpreise absolut sinken oder steigen wiirde, it sich a
priori nicht sagen, Man kann aber vermuten, dafl das Ausweichen von Transportunterneh-
men in die Flichenbedienung auch hier zu ~ allerdings relativ geringeren - Tarifsenkungen
filhren wiirde. Auf alle Fille diirfte die Chance zu Preisdifferenzierungen entsprechend den
Stiickkosten zu einer Qualititsverbesserung der angebotenen Leistungen beitragen. Darauf
deuten auch die Erfahrungen im Ausland hin, wo in peripheren Regionen unterschiedliche
Verinderungen des Tarifniveaus zu beobachten waren: In einigen Lindern kam es in den
peripheren Gebieten zu Tarifsenkungen, in anderen zu mifligen Tariferhdhungen. Dort
fedoch, wo die Tarife maflig stiegen, nahm die Bedienungsqualivit besonders stark zu’%.

Eine Liberalisierung des Straflengiiterverkehrs diirfte insgesamt zu Lasten des Werkver-
kehrs gehen, der durch die zu hohen Tarife im gewerblichen Verkehr hervorgerufen wurde.
Damit wiirde es auch nicht mehr notwendig sein, den Werkverkehr mit einem Verbot des
Transports fiir Dritte zu belegen. Dann konnte sich an den Verkehrsmirkten herausstellen,
welche Kapazititen im Straflengiiterverkehr rentabel bleiben. Marginale Kapazititen so-
wohl im gewerblichen Verkehr als auch im Werkverkehr wiirden ausscheiden; die Aufhe-
bung des Transportverbots fiir Dricte im Werkverkehr wiirde auch den Anteil der Leerfahr-
ten senken und damit zu einer besseren Nutzung aller verbleibenden Transportkapazititen
fithren. Wenn dann vermehrt Unternehmen in die Flichenbedienung ausweichen wiirden
{miifiten), kime es zu einer gleichmilligeren Auslastung vorhandener Verkehrsnetze,
Staukosten und negative externe Effekre lieflen sich so z.T. vermindern; langfristig kénnte
auch der Kapitalbedarf fiir einen Ausbau der Infrastruktur gemindert werden,

Ob es nach einer Deregulierung Konzentrationstendenzen geben wiirde, wie vielfach be-
fiirchtet wird, lifit sich a priori nicht voraussagen. Eine Konzentration aus Kostengriinden
wire im iibrigen effizient, weil dann die Transportleistungen mit geringerem Ressourcen-
aufwand bereitgestellt werden kdnnten; sie wire solange unschidlich, wie der Markrzutrict
offen ist. Bisherige Erfahrungen nach der Deregulierung im Vereinigten Kénigreich spre-
chen insgesamt aber eher gegen eine allzu weitreichende Konzentration: Im Wagenladungs-
verkehr liegt nach empirischen Untersuchungen die minimale Betriebsgrofle, von der ab

3 Die Erfahrungen in Kanada, in Australien, in den Vereinigten Seaaten und im Veretnigten Konigreich sind
hinsichciich der Bedienungsgualicit peripherer Regionen durchweg positiv. Vgl. Claus-Friedrich Laaser, Auslin-
dische Erfahrungen mit Deregulierungsexperimenten im Verkehrswesen. Kieler Arbeitspapiere, 270, Okrober
1986, 5. 7,11, t5 und 17.

# Vgl. ebenda.
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keine Skalenertrige mehr auftreten, schon bei einem Fuhrpark von fiinf Fahrzeugen®, im
Teilladungsverkehr diirfte wegen der zu unterhaltenden Terminals die minimale Betriebs-
grofle hoher liegen. Es spricht jedoch auch hier wenig fiir eine Tendenz hin zu Groflunter-
nehmen, weil diese wieder zu inflexibel wiren, um sich im freien Wettbewerb gegen Auflen-
seiter behaupten zu kénnen. Dadurch wiirden die Chancen im Wettbewerb gerade fiir
kleinere Unternehmen steigen, die sich auf die Bedienung peripherer Regionen spezialisie-
ren.

Die Deutsche Bundesbahn wiirde durch eine Liberalisierung des Giiterfernverkehrs eben-
falls unver stirkeren Wetthbewerbsdruck geraten. In aufkommensstarken Relarionen kann
die DB aber konkurrenzfihig anbieten, zumal wenn sie im Wettbewerb die vorhandenen
Produktivititsreservern aktivieren mufl. Um der Bundesbahn Handlungsfreiheit einzuriu-
men, sollte sie ebenfalls aus der Tarifbindung entlassen werden. Zugleich miifiten die
Abgeltungszahlungen des Bundes begrenzt oder besser noch nach einem vorangekiindigten
Plan abgebaut werden, damit nicht mit Steuergeldern ein Verdringungswetthbewerb betrie-
ben wird. Dies wiederum bedingt, dafd sich die Bundesbahn von unrentablen Diensten
trennen kann. Soweit sich Produktivititssteigerungen auch im Betrieb von Nebenstrecken
auswirken, kénnten sich die Kostendeckungsgrade in diesem Bereich ebenfalls verbessern.
Insgesamz 1st jedoch zu erwarten, daf in aufkommensschwachen Relationen der Kosten-
deckungsgrad im intensiveren Wettbewerb weiter sinken wiirde. Wenn jedoch der Wettbe-
werb zwischen den Unternehmen des Strafengiiterverkehrs eine bessere Bedienung auf der
Strafle erzwingt, wire die regionalpolitische Vorgabe an die Bundesbahn, auch unrentable
Betriebsteile aufrechtzuerhalten, nicht linger notwendig. Gerade die Liberalisierung des
Straflengiiterverkehrs wiirde daher die Betriebs- und Beforderungspflicht in der Fliche
entbehrlich machen. Wenn im Gefolge der Liberalisierung des Strafiengiiterverkehrs die DB
von diesen Pflichten entbunden wiirde, diirfte das per saldo das Defizit der DB sogar
senken’s, Mehr Wettbewerb im Giiterverkehr und die Aufhebung der Betriebs- und Befor-
derungspflicht fiir die DB wiirden wohl auch zu einer grofleren Bereitschaft seitens der DB
fishren, Strecken, die fiir sie unrentabel sind, an andere Betreiber abzutreten. Gesamtwirt-
schaftlich wire es billiger, wenn vorhandene Schienenstrecken durch den jeWeils billigsten
Betreiber, also z.B. auch durch Nichtbundeseigene Eisenbahnen oder neue, private Gesell-
schaften bedient werden.

Auf die Binnenschiffahrt wiirden sich Liberalisierungsmafinahmen im Straflenverkehr zu-
nichst kaum direkt auswirken. Wenn aber die Bundesbzhn aus der Betriebspflicht entlassen
wiirde und groflere kommerzielle Freiheiten bei der Tarifgestaltung erhielte, wiire auch die
Binnenschiffahrt betroffen, weil DB und Binnenschiffahrt auf entsprechenden Routen in
scharfem Wettbewerb stehen und die Bahn gerade hier Ausnahmetarife anwendet. Dement-
sprechend sollte auch die Binnenschiffahrt ihre Tarife frei setzen kénnen; diese wiirden dann
auch hier sinken. Weiterhin diirfre dies zu einer Kapazititsbhereinigung und rationelleren
Kapitalnutzung auch in der Binnenschiffahrt fithren?®. Niedrigere Frachttarife in der Bin-

¥ Zu diesem Ergebnis kamen fiir das Vereinigte Konigreich Samuel L. Edwards, Brian T. Bayliss, Operating
Costs in Road Freighr Transport. London 1971, S. 62 ff.

*¥el, Friedrich von Stackelberg, “Liberalisierung im Giiterverkehr und Férderung unterenewickelter Regionen
- ein Widerspruch?® In: Hellmuth 5. Seidenfus (Hrsg.}, Raumordnung, Industrieansiedlung und Verkehr.
Beitriige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschafr an der Universitir Miinster, Géttingen 1974, H. 76, (S. 143-
164} S. 158, S. 161 §f.

¥ Busch, 2.a.0., 5. 187 {.
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nenschiffahrt hitten ihrerseits Riickwirkungen auf die Tarifgestaltung der Bundesbahn:
Einige Ausnahmetarife im Wettbewerb mit der Binnenschiffahrt sind offenbar so kalkuliert,
dafl sie keine positiven Deckungsbeitriige erbringen. Wenn die Binnenschiffahrt niedrigere
Tarife fordern kénnte, wiirde das der DB die Moglichkeit geben, sich aus diesen besonders
unrentablen Transportdiensten zuriickzuziehen und ihr Defizit insgesamt zu verringern*®.

Personenverkebr

Eine Liberalisierung des Personenverkehrs miifite eine Aufhebung der Tarifkontrollen fiir
alle Verkehrstriger und die Erleichterung des Marktzutritts im Straflen-, Luft- und - auf
dem Umweg iiber eine Verlagerung der Betriebsrechte - auch im Schienenverkehrumfassen.
Nach einer Tariffreigabe wiren globale negative Wirkungen, etwa in Form extremer Tarif-
erhdhungen, kaum zu erwarten, weil selbst in peripheren Regionen das private Krafefahe-
zeug stets als potentieller Wettbewerber prisent ist. Die Tarife wiirden aber stirker kosten-
orientiert differieren. Auf weniger aufkommensstarken Relationen diirfte sich der Perso-
nenverkehr relauv verteuern. Demgegeniiber ist es nicht sicher, dall der Personenverkehr
iiberall reurer wiirde, weil gleichzeitig durch den Wettbewerb ein Druck auf die Kosten der
etablierten Betreiber zu erwarten wire, zumal wenn die Marktzugangsbarrieren konsequent
abgebaut wiirden.

Eine Authebung der Marktzugangskontrollen wiirde im einzelnen bedeuten,

- daf die Eisenbahnen ihr Privileg auf Schienenersatz- und in einem weiteren Schritt auch
auf Schienenparallelverkehr verlieren,

- daf auslaufende Konzessionen im Straflenlinienverkehr nicht mehr automatisch verlin-
gert sondern unter Bewerbern versteigert werden,

- dafl im Gelegenheitsverkehr die zahlenmiflige Beschrinkung der Taxenkonzessionen
aufgehoben wird,

- daf neue Transportarten im Straflenpersonenverkehr, die das Personenbeférderungsge-
setz gegenwirtig nicht vorsieht, automatisch als genehmigt gelten und

- dafibei der Genehmigung fiir regionale Fluglinien im Inlands- und grenziiberschreitenden
Verkehr “die Interessen des vorhandenen Verkehrs, die gegenwiirtig zu beriicksichtigen
sind, als Hinderungsgrund fiir eine Liniengenehmigung entfallen.

Durch die Abschatfung des Vorrechts der Eisenbahnen auf die Gestaltung des Schienener-
satzverkehrs wiirde die Chance steigen, dafi bereits stillgelegte Strecken wieder von anderen
Unternehmen bedient werden oder dafl im Schienenersatzverkehr auf der Strafle der billigste
Anbieter zum Zuge kommt, wenn die Genehmigung versteigert wird. Die zitierten empiri-
schen Untersuchungen iiber die relative Effizienz 6ffentlicher und privater Busunternehmen
lassen vermuten, daf} im Bereich des Buslinienverkehrs erhebliche Produktivititspotentiale
zu akeivieren wiren, wenn der Schienenersatzverkehr liberalisiert wiirde. Auch das Vorreche
der Eisenbahn, Schienenparallelverkehr unterbinden zu konnen, ist ordnungspolitisch nicht
haltbar. Eine Aufhebung wiirde die Bahn unter weiteren Wettbewerbsdruck und Rationali-
sierungszwang setzen, Gleichwohl wire sie weiter wettbewerbsfihig, weil sie bei freiem
Wettbewerb qualitative Vorteile ausspielen konnte. Erfahrungen aus dem Vereinigten
Kénigreich deuten darauf hin, daf} der freie Wettbewerb zwischen Schiene und Strafle bei
allen Anpassungsproblemen fiir die zuvor geschiitzten Anbieter fiir die Nachfrager insge-
samt deutlich billigere Leistungen im Personenverkehr bringen wiirde!.

# Ebenda, 5. 191 &
‘' Laaser {1986}, 2.2.0., 5. 22
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Kostensenkungspotentiale im Busverkehr konnten dadurch ausgenutzt werden, dafl Kon-
zessionen nicht mehr automatisch verlingert sondern bei Ablauf oder Riickgabe versteigert
wiirden. Eine solche Praxis kime gerade dem subventionierten Busverkehr in peripheren
Gebieten zugute, wo wegen des schwachen Verkehrsaufkommens die héchsten Zuschiisse
pro Personenkilometer anfallen. Das diirfte insgesamt zu einer Verbesserung und Auswei-
tung des Busangebots fithren und die riumliche VerkehrserschlieBung unterstiitzen*’. Da
bereits heute z.B. fir die in diesem Marktsegment privilegierte Bundesbahn zahlreiche
Auferagsunternehmen zu deutlich niedrigeren Stiickkosten fahren, diirfte auch eine grofie
Anzahl an potentiellen Kandidaten fiir die Konzessionen vorhanden sein, die mit den
Gegebenheiten des Linienverkehrs vertraut sind*.

Eine Liberalisierung des Taxenverkehrs wiirde vermutlich dazu beitragen, daft im Offentli-
chen Personennahverkehr der Ballungsgebiete Beforderungsleistungen billiger und mit we-
niger Subventionen erbracht werden konnen. Das Ausmafl der Konkurrenz durch den
weitgehend unregulierten billigeren Mietwagenverkehr deutet auf das Potential zur Res-
sourceneinsparung hin*'. Eine Aufhebung der restriktiven Genehmigungspraxis und der
Tarifkontrolle (liberale Angleichung der Ordnungsrahmen fiir Taxen und Mietwagen)
diirfre eine Tarifsenkung im Gelegenheitsverkehr mit Kraftfahrzeugen bedeuten. Das hitte
auch Riickwirkungen auf die Finanzverhilenisse vieler kommunaler Unternehmen des Nah-
verkehrs: Die steigende Nachfrage nach Leistungen des Gelegenheitsverkehrs diirfte zwar
zu weniger Nachfrage nach den Verkehrsleistungen des kommunalen Nahverkehrs und zu
hiheren Defiziten fiihren; jedoch wiirde auch der Druck fiir die Kommunen abnehmen,
jegliches defizitire Angebot aufrechterhalten zu miissen.

Erginzt werden konnten der kommunale Linien- sowie der Gelegenheitsverkehr durch
Sammeltaxen, Rufbusse und andere Zwischenformen: dazu mifiten im Personenbefdrde-
rungsgesetz die entsprechenden Voraussetzungen geschaffen werden. Derartige Verkehrs-
mittel konnten den innerstadtischen und zwischenértlichen Nahverkehr sinnvoll erginzen
und dabet vermutlich kostengiinstiger anbieten, als es dem Linienverkehr méglich ist. Damit
wiirden - wie im Fall des liberalisierten Taxenmarktes - die Chancen fiir die Kommunen
steigen, besonders unrentable Zweige ihrer Regiebetriebe im Nahverkehr schlieflen zu
kénnen. Dazu miifiten diese Transportinnovationen aber zunichst iiberhaupt Gelegenheit
erhalten, sich am Markt auch durchsetzen zu kénnen. Dann kénnten sich mogliche Kosten-
vorteile auch in verminderten Subventionen niederschlagen; umgekehrt diirfren sich magli-
che Fehlentwicklungen am ehesten im Rahmen eines Markttests erweisen.

Gleiches diirfte fiir den Flichenverkehr gelten, wo Transportinnovationen wie die schon
erwihnten Biirgerbusse oder Rufbussysteme in Gebieten mit schwachem Verkehrsautkom-

2 Mic Erfolg praktiziert wurde dieses Verfahren bereits 1985 im Kreis Steinburg in Schleswig-Holstein; dort gab
der bisherigere Konzessionsnehmer die Genehmigung zuriick und die Kreisverkehrsbehrde schrieb anschlieffiend
die nun freie Konzession mit der Maligabe aus, diese an denjenigen Bewerber zu geben, der mit dem geringsten
Zuschuf} auszukommen bereit sei. Das Unternehmen, das den Zuschlag erhielt, konnre deuclich billiger anbieten als
der vorherige Bewerber. Bislang sind keinerlei negative Begleiterscheinungen dieses Versuchs bekanntgeworden, so
dab sich die Versteigerung der Konzession unter den Bewerbern immer dann anbietet, wenn Konzessionen
turmasmiflig auslaufen, Vgl Burghard Rocke, Roland Miiller, “Marktwirsschaftlicher Lésungsansatz zur Echal-
tung defizivirer 6ffentlicher Verkehrswesen®. Internationales Verkehrswesen, Vol. 37, Darmstadt 1985, S. 242245,

Vgl BDO, 2.2.0., 5. 62.

* In jingster Zeit har in Kiel die Konkurrenz des Mietwagengewerbes zu einer einschneidenden Senkung der
Beférderungstarife von Taxen gefiilre.
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men hochdefizitiren Linieaverkehr ersetzen oder eine Versorgung mit Transportdienstlei-
stungen iiberhaupt erst ermoglichen kénnten; denn das schwache Verkehrsaufkommen legt
es nahe, die Grenzen zwischen Linten- und Gelegenheitsverkehr weniger streng zu ziehen.
Auch hier muff beriicksichtigt werden, daff ein méglichst kostenglinstiges Angebot dieser
Leistungen bei gegebenen Zuschiissen der 6ffentlichen Hand die Zahl der Leistungsoptio-
nen erhoht.

Fiir den Personenverkehr der Deutschen Bundesbahn in der Fliche wiirde eine Liberalisie-
rung des Straflenverkehrs kurzfristig - shnlich wie im Giiterverkehr - Einnahmeausfille zur
Folge haben. Langfristig wire damit aber eine Chance gegeben, die ehrgeizigen Rationalisie-
rungspline des Vorstands der DB zu verwirklichen. Denn ¢s wiirde dann verstirkt méglich
sein, Kosten einzusparen, den Betrieb an billigere Betreiber zu iibergeben und sich aus
Diensten, die fiir die DB niche hinreichend kostendeckend betrieben werden kénnen,
zuriickzuziehen.

Ob der Regionalluftverkehr nach einer Liberalisierung in der Bundesrepublik zunehmen
wiirde, Fifit sich zwar nicht sicher vorhersagen. In den Vereinigten Staaten wurde nach
erfolgter Deregulierung der Regionalluftverkehr deutlich ausgeweitet. Insbesondere der
Regionalluftverkehr zwischen den EG-Mitgliedstaaten diirfte noch Entwicklungschancen
haben®, Fiir den Inlandsluftverkehr kann das vermutlich nur in abgeschwichter Form
gelten, weil zusitzliche Dienste hier im Wettbewerb zur Lufthansa und simtlichen Boden-
verkehrstrigern aufgenommen werden miifiten und bei den relativ kurzen Entfernungen
kaum Zeitvorteile gegentiber diesen ausspielen konnten. Es diirften aber noch lingst nicht
alle Entwicklungsméglichkeiten ausgeschépft sein, zumal eine Liberalisierung die potentiel-
le Konkurrenz fiir Lufthansa und Bundesbahn erhdhen wiirde. Speziell periphere Regionen
kénnten an Wachstumsdynamik gewinnen, wenn sie besser an das nationale und internatio-
nale Linienluftverkehrsnetz angebunden wiirden.

Abschlieffende Bewertung

Die Verkehrsordnungspolitik, wie sie bisher in der Bundesrepublik betrieben wird, ist vom
Konzept der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung geprigt und damit gerade auf
regionale Wirkungen hin ausgelegt. Die Tarifeinheit im Raum und Betriebs- und Beférde-
rungspflicht als seine zentralen Komponenten sind jedoch redistributiver Natur und damit
nicht 6konomisch begriindet. Ungeachtet der Tatsache, dafl das Konzept der gemeinwirt-
schaftlichen Verkehrsbedienung nicht konsequent verfolgt wird, bildete es einen wichtigen
Anlaf fiir die vielfaltigen Wetthewerbsbeschrinkungen, die nach wie vor die Verkehrsord-
nung pragen. Das fiihrt zu Kartellverhalten der Anbieter und schiitzt etablierte Verkehrsun-
ternehmen vor Auflenseiterwettbewerb. Wie Untersuchungen zeigen, haben diese Wettbe-
werbsbeschrinkungen Ineffizienzen und die Verschwendung von Ressourcen, insbesondere
von Kapital, das in suboptimalen Verwendungen gebunden ist, gefordert und zu einem
iiberhohten Niveau der Transportkosten gefithrt, Auflerdem sind die Kostenrelationen
vielfach verzerrt. Entsprechend sind die Preise fiir Transportleistungen insgesamt zu hoch.
Die Nachfrager nach Verkehrsleistungen (auch jene in peripheren Gebieten,-denen diese
Mafinahmen eigentlich niitzen soliten), werden dadurch und durch geringe Qualitit oder gar
ginzlich fehlende Leistungen im Durchschnitt eher benachteilige. Das gilt auch global: Die
Verluste und Ausgleichszahlungen an die Bahn und andere ffentliche Verkehrsunterneh-

4 Sichelschmide (1986), a.2.0., 5. 176 . Vgl. auch Soltwedel et al. (1986), 2.2.0., S. 254,
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men miissen vom Steuerzahler aufgebracht werden. Werden Stevermittel wie hier durch
ineffizienten Einsatz vergeudet, dann geht das zu Lasten sonst eventuell mdglicher Aus-
gleichszahlungen an Regionen. Zur Umverteilung, etwa im Rahmen des Finanzausgleichs,
stehen damit insgesamt weniger Mittel zur Verfiigung als es bei einer dem Wettbewerb
ausgesetzten und von politischen Auflagen befreiten Bundesbahn der Fall wire, Die Kosten
der wertbewerbsbeschrinkenden Eingriffe in die Verkehrsmirkte tragen so zumindest
mittelfristig auch diejenigen Nachfrager, die von der Umverteilung profitieren sollten.

Eine Liberalisierung der Verkehrsmirkte wiirde eine hohere Produktivitit, geringere Ko-
sten und gesamtwirtschaftlich geringere Preise fiir Transportleistungen zur Folge haben.
Periphere Gebiete, die dadurch relativ weniger begiinstigt wiirden, hitten insgesamt den-
noch Vorteile zu verzeichnen, weil selbst bei steigenden Transportentgelten die Qualitic der
Leistungen zunehmen wiirde und sich Entwicklungschancen fiir innovative Transportarten
ergiben. Wo auftretende Tariferhohungen politisch als nicht tragbar angesehen werden,
konnten angesichts des wettbewerbsbedingt erweiterten Verteilungsspielraums (trans-
portmittelneutrale) Frachtbeihilfen oder Steuernachlisse fiir Nachfrager aus Regionen ge-
wihrt werden, die als benachteiligt angesehen werden. Eine Liberalisierung und die Gewih-
rung expliziter Transfers schlieflen sich gegenseitig nicht aws. Gerade im Zusammenhang
mit der Pflicht der Bahn zur Bedienung unrentabler Strecken wurden Lésungen aufgezeigt,
die Betriebsrechte an andere, kostengiinstiger arbeitende Betreiber iibergehen zu lassen. Der
bisherige Widerstand der Linder gegen derartige Konzepte liegt in der Sorge begriindet, dafl
finanzielle Belastungen, die vorher der Bund getragen hat, auf die Etats der Linder zukom-
men wiirden*®. Hier wire jedoch zu erwigen, ob nicht der Bund den Lindern die hypotheti-
schen Verluste abgelten sollte, die entstiinden, wenn die Bundesbahn den Betrieb fortfiihren
wiirde. Die Linder miifiten dann im Gegenzug auf Einspriiche gegen eine Stillegung der
entsprechenden Strecken verzichten. Die DB wiirde so von ihrer Betriebspflicht befreir, fiir
den Bund kime diese Lésung angesichts ohnehin geplanter Rationalisierungsmafinahmen
und Personaleinschrinkungen bei der Bundesbahn nicht teurer und die Linder hitten davon
einen Vermdgensvorteil, weil nunmehr die volle Umvertellungssumme zur Verfiigung stiin-
de. Gewonnen hitten die Linder auch die zusitzliche Option, den Verkehr in ihrem
Einfluflbereich selbstindig regeln zu kénnen. Die Landesregierungen kdnnten etwa Privat-
unternehmen mit der Verkehrsbedienung beauftragen oder die finanziellen Mittel fiir andere
als wrchuiger erachrere Zwecke verausgaben. Gegeniiber den zwischen Lindern und Bundes-
bahn abgeschlossenen Nahverkehrsabkommen wiirde so die Suche nach der kostengiinstig-
sten Lasung nicht von vornherein institutionell verbaut. Ein solches Vorgehen wiirde auch
dem Prinzip der dkonomischen Theorie des Féderalismus entsprechen, wonach die Ent-
scheidung tiber die Mittelvergabe auf der Stufe erfolgen sollte, auf der die gréfive Sachkom-
petenz vorhanden ist¥.

' Das wird z.B. daran deutlich, daf} 1981 ein Vorstofl des Bundesministers fiir Verkehr, den Betrieb auf stillgelegren
Nebenstrecken im Wege der Organleihe unter Kontrolle und auf Kosten der Linder weiter durchfithren zu lassen,
nur deshalb ‘Scheiterte, weil die Linder auf der Finanzierung des Betriebes durch den Bund bestanden. Vgl.
Soltwedel et dl. (1987), 2.2.0., 5. 78.

"Vl Drude, 2.2.0., 5. 214, Fn, 47, sowie den Beitrag von Adrian Bothe in diesem Heft.

115



