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Der Wettbewerb auf der Schiene ist auf
einem ordentlichen Weg — und lauft zu-
gleich Gefahr, ohne Flankenschutz emp-
findlich abgebremst zu werden. Diese For-
mel klingt paradox. Sie bringt aber den
Widerspruch auf den Punkt, dass die Wett-
bewerbsbahnen - relativ gesehen - so gut
wie nie dastehen, die weitere Entwicklung
des Wettbewerbs jedoch von erheblichen
Unsicherheiten tberschattet wird.

Seit Erscheinen des Wettbewerber-Re-
ports 2008/2009 sind folgende erfreuliche
Entwicklungen zu verzeichnen:

= |m Schienengiiterverkehr haben es die
Wettbewerbsbahnen 2010 erstmalig
geschafft, ihren Marktanteil an der Ver-
kehrsleistung (tkm) tber die 25 %-Mar-
ke zu heben. In der Aufschwungphase
nach der Wirtschaftskrise ist dies bemer-
kenswert. Normalerweise ware damit zu
rechnen gewesen, dass der Marktfiihrer
DB Schenker Rail nach seinem gravie-
renden Mengeneinbruch auch in der
Gegenbewegung starker als der Bran-
chendurchschnitt zulegen wiirde.

Entgegen der Erwartung gewannen die
Wettbewerber jedoch nicht nur in der
Krise, sondern auch danach hinzu (von
24,6 % 2009 auf 25,1 % im Folgejahr).
Sie sind der Treiber des Wachstums

im Guterverkehr auf der Schiene. Dass
Wettbewerb nicht kannibalisiert, son-
dern die Leistungsfahigkeit aller Markt-
teilnehmer zum Wohle der Allgemein-
heit heben kann, belegt der absolute
Anstieg der Verkehrsleistung der DB AG.

Hervorzuheben ist auch, dass die Wett-
bewerber inzwischen in mehr Marktbe-

Deutsche Bahn AG
74,9%

Das Wichtigste auf vier Seiten

Deutsche Bahn AG
0

87,5%

reiche wie Automotive, Holz/Zellstoff
oder Getreide/Futtermittel eindringen
konnten als noch vor zwei Jahren.

Etwas geringer, aber dennoch positiv
ist die Wettbewerbsdynamik im Schie-
nenpersonennahverkehr zu bewerten.
Den Wettbewerbsbahnen ist es 2010
gelungen, ihren Anteil an der Verkehrs-
leistung (Pkm) auf gut 12,5 % auszu-
bauen. Bei der Betriebsleistung (Zkm)
nahern sie sich im laufenden Fahrplan-
jahr 2011 mit 24,1 % einem Viertel des
Marktes.

Besonders ermutigend ist die Entschei-
dung des Bundesgerichtshofs vom
Februar 2011, dass Verkehrsvertrage
im SPNV im Wettbewerb vergeben
werden miissen. Nach achtjahrigem
Schwebezustand wurde somit Rechts-
klarheit geschaffen, die Fahrgasten wie
Steuerzahlern gute Perspektiven eroff-
net. Zu hoffen bleibt, dass der Gesetz-
geber den Sperrriegel gegen Direktver-
gaben nicht durch die Hintertiir lockert.

Unabhéangig von juristischen Fragen ha-
ben die Aufgabentrager in den letzten
beiden Jahren so stark auf den Wettbe-
werb gesetzt wie nie. Mit einem Ver-
gabevolumen von 51 Mio. Zkm 2009
und dem Rekordwert von 61 Mio. Zkm
2010 wurde ein Niveau erreicht, das im
»eingeschwungenen Wettbewerb« zu
erwarten ist.

Auf der Marktseite der Unternehmen
ist positiv zu konstatieren, dass neue
Betreiber bzw. Gesellschafter die Szene-
rie beleben. So ist die danische Staats-
bahn DSB bei Vias eingestiegen, Arriva

Abbildung 1:
Marktanteile an
der Verkehrsleis-
tung SGV (links),
SPNV (Mitte) und
im SPFV (rechts) in
Deutschland 2010

in % der tkm (links)
bzw. in % der Pkm
(Mitte, rechts)

Quelle: eigene
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Deutschland ist nach zwischenzeitli-
cher »Parkposition« bei der DB AG zur
italienischen FS Trenitalia ibergegan-
gen, die privat gefiihrte Stadtebahn
(EGP) hat den Markteinstieg in Sachsen
gut bewaltigt, und das internationale
Schwergewicht National Express ist an
der S-Bahn-Ausschreibung in Frankfurt/
Main interessiert.

= Selbst das Schlusslicht der drei Trans-
portsegmente — der Schienenperso-
nenfernverkehr — macht mit ein paar
erfreulichen Schlagzeilen von sich re-
den. Der privat initiierte Hamburg-
Koln-Express (HKX) versetzt DB Fern-
verkehr ab Herbst 2011 erstmalig auf
einer Filetrelation unter ernst zu neh-
menden Konkurrenzdruck. Drei Zug-
paare pro Tag, eine annahernd gleiche
Fahrzeit und ein hoher Reisekomfort
sind Merkmale, die die Aufmerksamkeit
der Fahrgaste im Nordwesten erreichen
sollten.

Ahnliche Impulse sind von der Freigabe
des Fernbusmarktes zu erwarten, die
die Bundesregierung fir die zweite Jah-
reshilfte in Aussicht stellt. Die Offnung
bietet zum einen die Chance, die seit
Jahren praktizierte Hochpreispolitik der
DB AG auf der Schiene einzudammen.
Dartiiber hinaus sollte der zunehmende
Wettbewerbsdruck den Quasi-Monopo-
listen DB Fernverkehr motivieren, Giber
kreative Alternativen nachzudenken.

Nicht Uberzeugend ist der Einwand, der
Fernbus wiirde den schwacher nachge-
fragten Fernverkehrsasten der Schiene
den Todesstol} versetzen. Die Ausdiin-
nung des Fernverkehrsangebotes hat
die DB AG selbst vorangetrieben, ohne
Konkurrenz des Busses. Wettbewerb im
Fernbusmarkt weckt vielmehr die Hoff-
nung, neue Kundenkreise in den Of-
fentlichen Personenverkehr zu ziehen,
die bislang auf das Auto setzten.

Trotz der positiven Beispiele ist der
Ubergang vom Monopol in den Wett-
bewerb noch lange nicht vollendet. Den
besten Realitatscheck liefert der Blick auf
die Marktanteile in Abbildung 1 auf Seite 9.
Die Dominanz der DB AG mit einer Spanne
von mindestens 75 %, im Fernverkehr gar
Uber 99 % Marktanteil ist ein klarer Indika-
tor, dass der Schienenverkehr auch im 18.
Jahr nach der Bahnreform noch weit von
der Normalitat entfernt ist. Wesentliche Be-
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reiche des Guterverkehrs (Einzelwagenver-
kehr, Marktbereiche wie Erze, Kohle/Koks,
Sand/Soda) sind der Konkurrenz ebenso
weitgehend entzogen, wie im SPNV noch
50% des Gesamtvolumens auf die Erst-
vergabe warten — von der nahezu wettbe-
werbsfreien Zone des Fernverkehrs ganz zu
schweigen.

Okonomisch besonders bedenklich ist der
europaweite Trend zur Reverstaatlichung
von Bahnunternehmen. AngestofRen durch
den Expansionsdrang der DB AG — der zu-
letzt in den Erwerb der britischen Arriva
miindete — liefern sich die grolRen europa-
ischen Staatsbahnen einen Akquisitions-
wettlauf, der immer mehr private Mittel-
standler aufsaugt.

Aus wettbewerbspolitischer Sicht kann
der Prozess des »Hochriistens« zumin-
dest kurzfristig durchaus vorteilhaft sein,
wenn sich dadurch mehrere finanzstarke
»Europabahnen« auf Augenhohe begeg-
nen. Voraussetzung ist allerdings, dass die
Staatsbahnen den Wettbewerb (iber ihre
auslandischen Beteiligungen weiterhin in-
tensiv austragen. Dies wird nur gelingen,
wenn deren mittelstandisch gepragten de-
zentralen und schlanken Organisations-
strukturen erhalten bleiben. Der Mehrwert
fur die aufgekauften Unternehmen liegt
dann in der zusatzlichen Finanzkraft durch
die Mutter.

In der langerfristigen Perspektive ist die
Ubernahme der Privaten dennoch besorg-
niserregend, weil ihr Marktverhalten auf
kritische Erwartungen fir den kiinftigen
Marktrahmen schlieflen lasst. Dass diese
nicht unberechtigt sind, zeigen die nach-
stehenden Wettbewerbshemmnisse, die
entweder heute bereits existieren oder sich
aktuell anbahnen:

= Im Schienengiterverkehr werden die
Wettbewerbsbahnen beim Bezug von
Bahnstrom nach wie vor erheblich be-
nachteiligt. Schuld sind das zu hohe
Durchleitungsentgelt und die Rabattsys-
tematik, die einseitig auf die GroRRe von
DB Schenker Rail zugeschnitten ist und
damit den Wettbewerb verzerrt. Anlass
zur Hoffnung gibt die Absicht der Bun-
desregierung, den Bahnstrom der Miss-
brauchsaufsicht zu unterstellen.

Aus der Sicht der kleineren und mittle-
ren Gliterbahnen — die fiir die Markt-
dynamik besonders wichtig sind — bil-
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det die Flut der europaischen Normen
und vor allem deren Auslegung auf na-
tionaler Ebene ein Unternehmensrisiko.
So erweist sich z.B. die Vorgabe zum
Sicherheitsmanagement als ein biiro-
kratisches Ungetim. Aufgrund man-
gelnder Vorgaben durch das Eisenbahn-
Bundesamt und einer schleppenden
Bearbeitung der Antrage waren kurz
vor dem Stichtag Ende 2010 so wenige
Bescheinigungen ausgestellt, dass bei
strenger Auslegung viele Bahnen den
Betrieb hatten einstellen mussen. Ab-
gewendet wurde dieser Stillstand nur
durch eine pauschale Erteilung der Tes-
tate auf den letzten Driicker — fiir ein
Jahr.

Auch grolle Bahnen im Staatseigentum
leiden unter der Blirokratie, doch was
fur sie auf der Kostenseite nur »lastig«
ist, kann fir kleinere Akteure existenz-
bedrohend sein. Es ist nicht einsehbar,
warum in Deutschland nach Angaben
von Marktteilnehmern Beratungskosten
und Gebihren von bis zu 70.000 Euro
anfallen, wahrend in anderen EU-Mit-
gliedstaaten lediglich 20 Euro fiir den
Behordenstempel erhoben werden.

Im Schienenpersonennahverkehr lau-
ern auf den Wettbewerb ganzlich an-
dere Gefahren. Hier rollt auf die Betei-
ligten eine Vergabewelle mit bis zu
100 Mio. Zkm p.a. zu, die nicht nur die
Besteller der SPNV-Leistungen, sondern
insbesondere die Unternehmen als Auf-
tragnehmer herausfordert.

Die letzten beiden vergabeintensiven
Jahre haben gezeigt, dass selbst grof3e
Akteure wie Veolia Transdev, Netinera
(FS Trenitalia, ex Arriva Deutschland),
BeNEX oder Keolis nur an maximal der

Halfte der Ausschreibungen teilnahmen.

Folge der Zurlckhaltung ist, dass die
durchschnittliche Bieterzahl je Vergabe
2009 auf 2,9 und 2010 gar auf 2,4 Teil-
nehmer sank. In elf grolRen Ausschrei-
bungen mit einem Gesamtvolumen von
rund 75 Mio. Zkm reichte nur je ein
Wettbewerber neben DB Regio sein Ge-
bot ein.

Da die grof3en, international tatigen
Unternehmen nicht freiwillig auf mogli-
ches Geschaft verzichten, miissen wich-
tige Griinde sie daran hindern. Neben
der 2009 virulenten Finanzmarktkrise,
die bis heute nachwirkt, sind die Kapa-
zitaten der Unternehmen zur Angebots-
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erstellung der gegenwartig limitierende
Faktor. Sie resultieren wiederum aus der
langjahrigen Erfahrung, dass die Ver-
gabevolumina bis 2009 stets unter den
langfristig vorhergesagten Werten blie-
ben. Die nun eingetretene Verdopplung
auf 60 Mio. Zkm pro Jahr — und kiinf-
tig noch mehr - erfordert Anpassungs-
reaktionen der Wettbewerber, die Zeit
kosten. Um so wichtiger ist die Verlass-
lichkeit der vorhergesagten Vergabe-
mengen.

Die Aufgabentrdger miissen sich darauf
einstellen, in den nachsten fiinf Jahren
nicht nur um die »rare Spezies« der Bie-
ter offensiv zu werben, d.h. den Markt
zu pflegen, sondern vor allem mit dem
Fahrzeugthema konfrontiert zu wer-
den. Von der Finanzierung abgesehen
deuten sich auf drei von vier Fahrzeug-
Teilmarkten Engpasse fiir die Wett-
bewerber an. Uberraschend ist, dass
gebrauchte Dieselfahrzeuge knapp
werden. Ursachlich ist das Anschwellen
von Folgevergaben, die oft zu grofReren
Ausschreibungen geblindelt werden, so
dass die Flotte erganzt werden muss.

Ob der SPNV seine Erfolgsstory der
Angebotsausweitung weiterschreiben
kann, hangt malgeblich davon ab, in-
wieweit der Bund die Absch6pfung
der Regionalisierungsmittel (iber die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
der DB AG auch weiterhin zulasst. Rund
450 Mio. Euro mehr als 2002 entzie-
hen die Geschiftsfelder Fahrweg und
Personenbahnhdfe der DB AG heu-

te dem System - fur die gleiche, wenn
nicht qualitativ schlechtere Gegenleis-
tung. In Gewinnzahlen libersetzt, ver-
diente die DB AG 2010 am SPNV nicht
nur die sichtbaren 729 Mio. Euro (EBIT)
im Geschaftsfeld Regio, sondern weite-
re rund 400 Mio. Euro Uber ihre Infra-
struktursparten. Schnellt deren EBIT wie
bis 2015 geplant auf 1,2 Mrd. Euro in
die Hohe (davon ca. 750 Mio. Euro aus
dem SPNV), wird die Kaufkraftentwer-
tung der Regionalisierungsmittel sehr
bald zu Angebotsreduzierungen fiihren.
Zugstreichungen wie derzeit in Sachsen
sind ein Vorbote.

Im Markt des Schienenpersonenfern-
verkehrs fristet der Wettbewerb un-
verandert ein Schattendasein. Hier-

an andert auch der Einstieg des HKX
nicht viel. Geht man davon aus, dass
der Hochgeschwindigkeitsverkehr der
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Abbildung 2:
Entwicklung der
Fernverkehrsanbin-
dung von Stddten
mit mehr als 40.000
Einwohnern
1999-2010

bezogen auf die Zahl der
Abfahrten/Woche

Originalkarte auf
Seite 126

Quellen:
DB Netz; eigene

DB AG fur Dritte bis auf weiteres nicht
bestreitbar ist, stellt sich die Frage, wel-
che Potenziale im Restnetz liegen konn-
ten, dessen Fernverkehrsangebot die
DB AG im Zuge der Renditeorientie-
rung in den letzten zehn Jahren radikal
ausgediinnt hat.

So zeigt eine Analyse der Zahl der
Fernverkehrshalte zwischen den
Fahrplanjahren 1999 und 2010,

dass das Angebot in den Stad-

ten und Orten mit touristischer
Bedeutung auBerhalb des Kern-
netzes um 48 % gesunken ist.

13 Oberzentren (z.B. Krefeld, Heil-
bronn, Bremerhaven, Salzgitter,
Gera) haben ihre Fernverkehrsanbin-
dung vollstandig eingebiifit, ebenso
zehn weitere Stadte zwischen 40.000
und 100.000 Einwohnern. Selbst Grol3-
stadte, die an sich gut im Netz liegen,
haben massive Angebotsreduzierungen
hinnehmen mussen, z.B. Magdeburg
-62%, Regensburg -55 %, Darmstadt
-36 %, Bonn (inkl. Siegburg) -35% und
Dresden -33 %. Ganze Regionen wie die
Eifel, Mosel, Schwarzwald, Bodensee-
Alpen, Nordbayern, Brandenburg und
Mecklenburg-Vorpommern sind inzwi-
schen fernverkehrsfrei oder sehen nur
noch wenige »Alibi«-Ziige.

Der Bund muss prifen, inwieweit die
skizzierte Schrumpfung mit der Ge-
meinwohlaufgabe des Grundgeset-
zes im Einklang steht, auch fir das Ver-
kehrsangebot im Fernverkehr Sorge zu
tragen. Solange dort der Wettbewerb
an den hohen Markteintrittshirden —
vor allem an der nicht vorhandenen
Unabhangigkeit des Netzbetreibers,
aber auch an der Konstruktion der
Rahmenvertrdge zur Sicherung von
Trassen — scheitert, sind die Potenziale
schwer abzuschdtzen. Womaoglich liefe
ein Markttest mit bestellten Verkehren
im Wettbewerb darauf hinaus, einen
grofRen Teil des gestrichenen Fernver-
kehrs mit geringem Zuschuss betreiben
zu konnen.

In der Gesamtschau wird deutlich, dass
die Politik gut beraten ware, den Wettbe-
werb auf der Schiene zu férdern. Die Zwi-
schenbilanz der schwarz-gelben Bundesre-
gierung ist in dieser Hinsicht ausbaufahig.
Von den Zielen des bahnpolitisch guten Ko-
alitionsvertrags konnen zwei als umgesetzt
betrachtet werden, allerdings sind sie von
geringerer Bedeutung. Sechs weitere Ziele
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verdienen die Ampelfarbe gelb. Insbeson-
dere die gesetzestechnisch in der Vorbe-
reitung befindliche Fernbusliberalisierung,
die Starkung der Bundesnetzagentur durch
Einrichtung einer Beschlusskammer und
die Einflihrung des Regulierungsmalstabs
»Kosten effizienter Leistungserbringung«
(wie im Energiemarkt) sind richtige Schrit-
te. Auch die Etablierung einer Missbrauchs-
aufsicht beim Bahnstrom ist tiberfallig.

Der entscheidende Makel bleibt jedoch
die Untitigkeit der Bundesregierung,
die Unabhingigkeit der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen der DB AG
zu stdrken. Nach erfolgreicher Interven-
tion der DB AG sollen weder die Beherr-
schungs- und Ergebnisabfiihrungsvertrage
zur Holding gekappt, noch das Verbot der
Doppelmandate umgesetzt werden. Bei-
de MaRRnahmen sind aber zentral, um den
Wettbewerb auf der Schiene wirksam zu
fordern. Es scheint, als missten die Wett-
bewerber auf das Urteil des Européischen
Gerichtshofs in Sachen Unabhéangigkeit des
Netzbetreibers setzen.

Angesichts der Erfolge, die die Wettbe-
werber trotz suboptimaler Rahmenbe-
dingungen erzielen konnten, lasst sich
erahnen, wie viel mehr im Falle eines in-
stitutionell unabhédngigen Netzbetreibers
noch méglich wire. Es ist an der Zeit, die
Potenziale zu heben.
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Schienenverkehr in Deutschland — Steckbrief

Merimal | sPNV sPFy

Marktvolumen 2010
Verkehrsleistung 2010

Marktanteil Wettbewerber an
Verkehrsleistung 2010

Betriebsleistung 2010

Marktanteil Wettbewerber an
Betriebsleistung 2010/11

Trassenentgelte 2010
GroRte Wettbewerber

Wirtschaftlichkeit

ca. 8,6 Mrd. Euro
46,6 Mrd. Pkm

ca. 12,5%

636 Mio. Trkm
24,1%
(2011)

ca. 2.700 Mio. Euro
1. Veolia Transdev

2. Netinera
(FS Trenitalia)

3. BeNEX
4. AVG
5. Keolis (SNCF)

Formal
gemeinwirtschaftlich

ca. 3,6 Mrd. Euro
36,0 Mrd. Pkm
<1%

149 Mio. Trkm

<1%
(2010)

ca. 780 Mio. Euro

irrelevant

Formal
eigenwirtschaftlich

ca. 4,3 Mrd. Euro
107,3 Mrd. Pkm

25,1%

ca. 250 Mio. Trkm

ca. 25%
(2010)

ca. 600 Mio. Euro
1. SNCF Geodis

2. SBB Cargo
Deutschland

3. FS Trenitalia
4. HGK

Eigenwirtschaftlich
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