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Prof. Dr. Tim Engartner, Professor fur Sozialwissenschaften
an der Universitat zu Koln:

Zusammenfassung Kurzstudie ,,Verfehlte Weichenstellungen in
Richtung Wettbewerb - Erfolgskriterien fiir die Verlagerung
des Verkehrs auf die Schiene*

Tim Engartner fragt sich, was es fiir eine europaische Mobilitaitswende braucht.
Welche Auswirkungen Liberalisierung und Wettbewerb auf Qualitat,
Ticketpreise und Punktlichkeit der Bahnen haben, wurde in Deutschland,
GroRbritannien, Italien, Spanien, Niederlande und Schweden anhand konkreter
Beispiele untersucht.

Engartner kommt in seiner Studie zum Schluss, dass die von der Europaischen
Kommission getriebene Deregulierung und Privatisierung das System Bahn in den
letzten Jahrzehnten oft negativ verandert haben. Demgegenuber stehen
Erfolgsmodelle wie die in Osterreich und der Schweiz praktizierte Direktvergabe, die
zeigen, was wirklich erforderlich ist, damit in Zeiten der Klimakrise mehr Menschen
auf die Bahn umsteigen.

Engartner: ,,Es ist ein Mythos, dass Wettbewerb und Billigstbieter zu besserer
Schienen-Preis-Leistung fiihren.“

Die Europaische Kommission verspricht sich von zunehmend ausgeschriebenen
Verkehrsdiensten nicht nur mehr Effizienz, Kundenorientierung und Innovation,
sondern auch eine Verbesserung von Qualitat und gunstigere Preisen. Dies soll
Vorteile fur Mitarbeiter:innen, Bahnreisende und Eisenbahnverkehrsunternehmen
bringen. Der Blick nach Deutschland — immerhin Drittplatzierter im EU-Vergleich, was
den Anteil kommerziell vergebener Auftrage anbelangt — zeigt, dass der
Ausschreibungswettbewerb nicht zur gewunschten Verlagerung des Verkehrs von
der StralRe auf die Schiene fuhrt.

Engartners Fazit: Der Ausschreibungswettbewerb auf der Schiene ist kunstlich
getrieben: Im Jahr 2022 kamen gerade einmal 1,41 Bewerbungen auf eine
Ausschreibung im deutschen Schienenpersonen-Nahverkehr (SPNV). Aufgrund
hoher Fixkosten im System Eisenbahn sind Profitmargen meistens nur uber Sparen
auf dem Rucken des Personals einzufahren. Im Gegensatz zu Deutschland haben
jene Lander, die ein gut funktionierendes Bahnsystem vorzuweisen haben
(Osterreich, Schweiz, Schweden), gezielte und langfristige Investitionen in den Erhalt
und Ausbau der Eisenbahninfrastruktur getatigt.
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Engartner: ,,Ausschreibungen in Deutschland bieten gegenuber
Direktvergaben in Osterreich keinen Kostenvorteil.*

Eine starkere Marktorientierung im Eisenbahnsektor geht nicht mit einer
Kosteneffizienz der 6ffentlichen Hand einher. Das belegen
Ausschreibungswettbewerbe in Deutschland: 2,4 Millionen 6ffentlichen
Auftragsvergaben stehen Prozesskosten in Hohe von 19 Milliarden Euro gegentber.
Der doppelt so hohe Zeitaufwand, mit dem die Vergabe o6ffentlicher Auftrage in
Deutschland einhergeht, korrespondiert zugleich mit den Kosten, die gegenuber
einer Direktvergabe im SPNV in Osterreich oder der Schweiz deutlich héher
ausfallen. Kurz gesagt, Ausschreibungswettbewerb kommt teurer als Direktvergabe.

Engartner: ,,Ausschreibungen im Bahnsektor bringen weder mehr
Nachhaltigkeit noch mehr Komfort fiir die Fahrgaste.“

So ergab eine Studie des Verbands der Bahnindustrie (VDB), dass 92 Prozent der
offentlichen Ausschreibungen im deutschen Bahnsektor vollstandig nach dem
billigsten Anschaffungspreis vergeben werden. Nachhaltigkeit, Effizienz oder
Kundenkomfort finden hier entsprechend keinerlei Berucksichtigung.

Engartner: ,,Der Preiskampf auf der Schiene belastet die Steuerzahler:innen.”
Nicht selten kommt es zu juristischen Anfechtungen von Vergabeverfahren.
Unternehmen, die in Ausschreibungsverfahren unterliegen, bleiben auf zumeist
hohen Kosten fur ihre Beteiligung sitzen. In Untersuchungen zeigt sich auch, dass
eine groflRere Marktorientierung im Eisenbahnsektor nicht notwendigerweise zu einer
Reduktion der Aufwendungen der &ffentlichen Hand flhrt.
Ausschreibungswettbewerb ist sowohl fur die Auftraggeber wie auch fur die
Auftragnehmer aufwandiger und kostspieliger und geht somit zu Lasten der
Steuerzahler:innen.

Engartner: ,,Schienenpersonenverkehren droht, durch rein profitorientierte
auslandische Billiganbieter ibernommen zu werden.“

Verlieren Betreibergesellschaften grolde Ausschreibungswettbewerbe, geht dies zu
Lasten der Kund:innen (Leistungsverschlechterung) und der Beschaftigten der
betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen (u.a. Lohndumping, Arbeitslosigkeit).
Bei einer wettbewerblichen Ausschreibung, wie sie insbesondere in der PSO-
Verordnung 2016/2338 der EU angelegt ist, drohen die Schienenpersonenverkehre
durch rein profitorientierte auslandische Billiganbieter Gbernommen zu werden.

Engartner: ,,Der bedingungslose Glaube an die belebende Kraft des
intramodalen Wettbewerbs auf der Schiene ist verfehlt.”

Es muss ein breites gesellschaftliches und politisches Einverstandnis daruber geben,
dass Klima- und Umweltschutz ohne eine Verlagerung des Verkehrs von der Stral3e
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und aus der Luft auf die Schiene nicht gelingen kann. Wir missen aus Erfolgen
(Schweiz) sowie Misserfolgen (GroRbritannien und Deutschland) der Bahnen lernen.

Es muss ein klares Investitionsbekenntnis zu Gunsten der Schiene geben. Der
bedingungslose Glaube an die belebende Kraft des intramodalen Wettbewerbs auf
der Schiene ist verfehlt. Der Bahnsektor steht bereits in einem aul3erst intensiven
intermodalen Wettbewerb mit dem Straf3en- und Luftverkehr sowie im Guterverkehr
auch noch mit der Schifffahrt.

Das vorrangige unternehmerische Interesse der Schweizer Bahn ist die verlassliche,
flachendeckende und preiswerte Versorgung mit Schienenverkehrsleistungen. Nicht
zuletzt vor diesem Hintergrund kam der Schweizer Verband offentlicher Verkehr
(V6V) bereits 2002 zu dem Ergebnis, dass die auch auf EU-Ebene im System Bahn
propagierte , Trennungsphilosophie ein fundamentaler Irrtum ist®.

Engartner: ,,Auch bei der Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene ist
eine Orientierung am Schweizer Bahnsystem notwendig.“

Auch was die Verlagerung des Guterverkehrs betrifft, sollte sich die Europaische
Union dringend am Schweizer Bahnsystem orientieren: 38 Prozent der
Tonnenkilometer und drei Viertel des alpenquerenden Transitguterverkehrs werden
uber die Schiene abgewickelt, was nicht zuletzt im schweizerischen
Strallenverkehrsgesetz begrindet liegt. Danach ist das Hochstgewicht flr Lastwagen
auf 40 Bruttotonnen beschrankt; an anderer Stelle legen die Schweizer Gesetze eine
leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe von ca. 1,65 Cent pro Tonnenkilometer
fest.

Engartner: ,,Die Bahnen und der 6ffentliche Verkehr miissen steuerlich
entlastet werden.*

Die bahnfeindliche Steuer- und Abgabenarchitektur muss ein Ende finden. Das heil3t,
es braucht dringend eine Neujustierung der steuerlichen Be- bzw. Entlastung fur alle
Verkehrstrager. Es braucht mehr Koordination im europaischen Bahnsektor,
insbesondere im grenziberschreitenden Bahnverkehr (Bsp. mehr Elektrifizierung).
Die Deutsche Bahn AG muss ihr Auslandsengagement zurtickfahren, sich
unmissverstandlich auf den nationalen Bahnverkehr fokussieren und sich, wie
mehrheitlich von den Deutschen in Umfragen gewunscht, dem Prinzip der
Gemeinnutzigkeit verschreiben.

Es muss endlich ein ehernes Gesetz anerkannt werden: Der Bahnsektor ist durch
hohe Fixkosten und einen immensen Bedarf an sehr langfristigen Investitionen
gekennzeichnet. Dieser generationenlbergreifende Zeithorizont steht in einem
unauflésbaren Spannungsverhaltnis zum kurzfristigen Rentabilitatsinteresse
kapitalmarktorientierter Eisenbahnverkehrsunternehmen, deren Erfolg sich nach dem
Willen der Anteilseigner in der Regel bereits in den nachsten Quartalszahlen
niederschlagen soll.
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Olivia Janisch, stv. Vorsitzende der Gewerkschaft vida und
stv. Vorsitzende vida-Fachbereich Eisenbahn:

Direktvergabe als Erfolgsmodell in Osterreich

Was wirde ein Ausschreibungswettbewerb fiir die erfolgreichen
osterreichischen Bahnen bedeuten? Welche Szenarien lassen sich aus den
Studienergebnissen von Prof. Dr. Tim Engartner fir die
Eisenbahnbeschaftigten und die Fahrgaste ableiten? Welche Faktoren machen
die rot-weiR-roten Bahnen zum europaweiten Vorbild? Olivia Janisch, stv.
Vorsitzende der dsterreichischen Verkehrsgewerkschaft vida und des vida-
Fachbereichs Eisenbahn, nimmt dazu eine politische Einordnung vor.

Janisch: ,,Die Direktvergabe stellt sichere Bahnen fur alle vor private
Profitinteressen.”

Mobilitat bedeutet Freiheit und spiegelt nicht nur ein Grundbedurfnis, sondern auch
das Recht der Menschen wider, zuverlassig und sicher von A nach B zu kommen: in
die Arbeit, in die Schule, ins Krankenhaus oder in den Sportverein.
Umweltfreundlicher und leistbarer Offentlicher Verkehr fiir alle, wie er in Osterreich
landesweit angeboten wird, kann aber niemals kostendeckend sein. Er wird
deswegen Uber 6ffentliche Gelder mitfinanziert, dient und gehért der Allgemeinheit.

Wie diese gemeinwirtschaftlichen Verkehre in der EU finanziert, organisiert und
vergeben werden, ist in der sogenannten PSO-Verordnung geregelt. Flr die Bahn ist
dabei durch den europaischen Gesetzgeber — Rat und Europaisches Parlament —
eine Wahlmadglichkeit zwischen Direktvergabe und wettbewerblicher Ausschreibung
vorgesehen.

Die Europaische Kommission hingegen bleibt ihrem Liberalisierungsdogma treu und
treibt den schadlichen Ausschreibungswettbewerb voran, obwonhl sich in der
Europaischen Union die Direktvergabe als Erfolgsmodell bewahrt hat und rund 70
Prozent der gemeinwirtschaftlichen Verkehre durch die 6ffentliche Hand vergeben
werden. In Osterreich sind es tiber 80% der Schienenpersonenverkehre. Auch
hierzulande garantiert die Direktvergabe ein breites Zugangebot sowie die
langfristige Weiterentwicklung und Verbesserung wie zum Beispiel den Taktfahrplan.
Rund 55.000 Beschaftigte arbeiten bei den dsterreichischen Bahnen fur Service,
Qualitat und Sicherheit rund um die Uhr, jeden Tag. Sie sichern leistbare Mobilitat fur
die Menschen in diesem Land, auch auf Strecken, die fur einen Privaten nicht
rentabel sind.
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Janisch: ,,Mehr Wettbewerb auf der Schiene bedeutet weniger Bahn.*

Die Beispiele aus der Studie ,Verfehlte Weichenstellungen in Richtung Wettbewerb —
Erfolgskriterien fur die Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene® zeigen, dass der
Ausschreibungswettbewerb zu einer Schwachung der Bahnen fuhrt: Strecken
wurden eingestellt, Investitionen in Infrastruktur und rollendes Material

vernachlassigt. Nach allfalligen anfanglichen Vergunstigungen wurden Tickets rasch
teurer. Qualitat und Umfang der Leistungen, Sauberkeit, Zuverlassigkeit sowie
Panktlichkeit nahmen ab.

In Osterreich nutzt mehr als die Halfte der Erwerbstatigen taglich Nah- und
Regionalverkehrsstrecken, die durch die 6ffentliche Finanzierung garantiert werden.
Oft werden Hochgeschwindigkeitsstrecken von Befurwortern des
Ausschreibungswettbewerbs als positive Beispiele angefuhrt. Diese Strecken sind
jedoch im Alltag der Menschen kaum relevant.

Janisch: “Ausschreibungswettbewerb findet auf dem Riicken der
Eisenbahner:innen statt.“

Die Fixkosten fur konkurrierende Eisenbahnverkehrsunternehmen u.a. fur
Trassenentgelte, Energie und rollendes Material sind hoch. Gespart werden kann
daher nur beim Personal. Das fuhrt, wie man an den Studienergebnissen sehen
kann, zu Lohn- und Sozialdumping sowie zu Verstd3en gegen arbeitsrechtliche
Vorschriften. Eine Negativspirale wird in Gang gesetzt: Die Bahn wird nicht mehr als
attraktiver Arbeitgeber wahrgenommen, verstarkter Personalmangel ist die Folge und
die ohnehin schon hohe Arbeitsbelastung der Belegschaften verscharft sich weiter.

In Osterreich wiirde eine derartige Entwicklung den &ffentlichen Personenverkehr
massiv gefahrden. 2023 war ein Rekordjahr fur unsere Bahnen: Sie beférderten rund
32 Millionen Fahrgaste, die dabei insgesamt 14,5 Milliarden Kilometer auf der
Schiene zurucklegten. Fir diese Leistung steht heute schon viel zu wenig Personal
zur Verfligung. 4,5 Millionen Uberstunden und 400.000 nicht konsumierte
Resturlaubstage sind ein klarer Indikator.

Janisch: ,,Wer bei Personal und Ausbildung spart, gefahrdet die Sicherheit von
Beschaftigten und Fahrgasten.*

Sparen beim Personal bringt nicht nur aufgrund der héheren Arbeitsbelastung und
der generellen personellen Unterdeckung ein hdheres Sicherheitsrisiko mit sich.
Insbesondere wenn Ausbildungsstandards gesenkt werden, kénnen auch Leib und
Leben von Beschaftigten und Fahrgasten gefahrdet werden.

Innerhalb der EU unterscheiden sich die Ausbildungen erheblich in Dauer und Inhalt.
Osterreich hat mit der Eisenbahn-Eignungs- und Priifungsverordnung Standards
gesetzt, die europaweit Vorbildcharakter haben und keinesfalls abgesenkt werden
durfen nur um dariber mehr und billiger Personal rekrutieren zu kdnnen. Sicherheit
ist nicht optional, denn die Beschaftigten unserer Bahnen tragen die Verantwortung
fur Menschenleben.
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Einheitliche Ausbildungsrichtlinien sind dringend erforderlich und mussen die
hochsten Standards erfullen. Nur so lasst sich auch Lohndumping verhindern, eine
grenzuberschreitende Anerkennung von Lizenzen gewahrleisten und somit die
Qualitat im Schienenverkehr zum Wohle der Menschen verbessern.

Janisch: ,,Billig ist oft teuer fur den Steuerzahler.”

Insolvenzen wie jene der Abellio Rail 2022 in Deutschland zeigen, was passiert,
wenn sich das Geschaft fur einen privaten Betreiber nicht mehr lohnt: die 6ffentliche
Hand, also der Steuerzahler, muss einspringen. Die von der Europaischen
Kommission beschworene belebende Kraft des Wettbewerbs ist vielmehr ein
Verlustgeschaft.

Um mdglichst viele Ausschreibungen zu gewinnen, laufen Private Gefahr, ihre
Kalkulationen zu niedrig anzusetzen. Erfolge sollen sich bestenfalls schon in den
nachsten Quartalszahlen widerspiegeln. Oft handelt es sich auch nicht um echte
private Unternehmen, sondern um Tochterunternehmen von Staatsbahnen, die in
anderen Markten ihr Gluck versuchen. Dabei schreiben sie haufig rote Zahlen.
Schlussendlich leisten also die Steuerzahler mehrerer Staaten Zuschusse, damit der
vermeintliche Wettbewerb funktioniert.

Janisch ,,Osterreich darf nicht Deutschland werden.“

Nicht nur bei den gefahrenen Personenkilometern ist Osterreich europaweit im
absoluten Spitzenfeld. Die heimischen Bahnen stechen auch mit ihrer Qualitat und
Sicherheit hervor. 90% der Fahrgaste waren laut Umfragen 2023 mit ihren
Verbindungen zufrieden. 95% der Ziige waren 2022 in Osterreich plnktlich. Weit
mehr als in Deutschland, aber auch deutlich mehr als in Italien oder Schweden, die
von der EU-Kommission gerne als Positivbeispiele der Liberalisierung
hervorgehoben werden. Auch im Jahr 2023 konnte die Punktlichkeit trotz
Wetterextremen, Bautatigkeiten und verspateten Zugubergaben auf einem hohen
Niveau gehalten werden.

Das System Eisenbahn in Osterreich ist ein Erfolgsmodell. Es ist Ausdruck des
politischen Willens, den o6ffentlichen Verkehr zum Wohle der Bevolkerung zu
gestalten. Diesen Willen wollen die Beschaftigten und die Menschen im Land
weiterhin sehen. Oberste Prioritat haben derzeit die dringend nétigen Investitionen
ins Personal und das Halten der hohen Ausbildungs- sowie Sicherheitsstandards.
Die Erfolgsfaktoren wie der integrierte Konzern, eine langfristig gesicherte
Infrastrukturfinanzierung, ausreichende Investitionen in Material sowie die
Direktvergabe von Personenverkehrsleistungen durfen nicht angegriffen werden. Sie
sind das stabile Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs in Osterreich und diirfen nicht
am Altar der Liberalisierungsreligion geopfert werden.
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Prof. Dr. Tim Engartner ist Professor fiir Sozialwissenschaften mit dem
Schwerpunkt 6konomische Bildung im Rahmen des vom Land Nordrhein-Westfalen
geférderten Gateway Exzellenz Start-up Centers an der Universitéat zu Kéln. 2015
war er als Visiting Scholar an der Columbia University, 2019 als Fulbright Visiting
Scholar an der University of California, Berkeley. Er forscht zu Konzeptionen
sozialwissenschaftlicher Bildung sowie zum Wandel von Staatlichkeit durch
Privatisierungen (v. a. am Beispiel des Bahnsektors). Er ist Autor der Blicher ,Die
Privatisierung der Deutschen Bahn. Uber die Implementierung marktorientierter
Verkehrspolitik“ (Springer VS 2008), ,,Staat im Ausverkauf* (Campus Verlag, 2. Aufl.,
2021) sowie ,Privatisierung. Optimierung oder Entmenschlichung?“ (mit Wolfgang
Kubicki, Westend Verlag 2023).

Mag.? Olivia Janisch, Jahrgang 1976, hat Politikwissenschaft und Spanisch studiert
und lebt in Wien. Die stv. Vorsitzende der Verkehrs- und
Dienstleistungsgewerkschaft vida ist auch Bundesvorsitzende der vida-Frauen und
stv. Vorsitzende des vida-Fachbereichs Eisenbahn sowie Mitglied im Vorstand des
Osterreichischen Gewerkschaftsbundes (OGB). Olivia Janisch ist seit 2022 Mitglied
im Exekutivausschuss und im Frauen-Lenkungsausschuss der Européischen
Transportarbeiter-Foéderation (ETF). Janisch arbeitete von 2006 bis 2012 im Bereich
Politikberatung/Public Affairs in Deutschland und Osterreich. Seit 2012 ist sie im
OBB-Konzern tétig, seit 2015 Betriebsrétin in der OBB-Infrastruktur AG und seit 2023
erste stv. Vorsitzende des OBB-Konzernbetriebsrats. Sie vertritt die Belegschaft als
Mitglied des Aufsichtsrates in der OBB-Holding AG und in der OBB-Infrastruktur AG.

Anhange: pdf-Datei mit Grafiken; Fotos zur Verwendung
von Olivia Janisch und Tim Engartner

Ruckfragen & Kontakt:

Gewerkschaft vida/Offentlichkeitsarbeit
Hansjorg Miethling

Tel.: 0664 / 614 57 33

E-Mail: hansjoerg.miethling@yvida.at
Internet: www.vida.at

www.vida.at Seite 8 von 8



