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EINLEITUNG

Ohne ein technisch funktionierendes, preislich attraktives und raumlich erschopfendes
Bahnsystem lasst sich die Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene als eine der zentralen
Weichenstellungen fur den ,European Green Deal” nicht umsetzen. Auch deshalb will die
Europaische Kommission den grenztberschreitenden Bahnverkehr bis 2050 verdreifachen.
Misslingt die Verkehrswende, werden der stetig wachsende Autoverkehr, der nicht nachlas-
sende Flugverkehr und die globalisierte Container-Schifffahrt der Klimaerwarmung auch
weiterhin den Weg bereiten (vgl. weiterfUhrend: WaBmuth & Wolf 2020: 10-16). Um den in-
termodalen Wettbewerb zu Gunsten der Bahn zu beleben - sprich: die Bahn als attraktive
Alternative zum StraBBen-, Flug- und Schiffsverkehr zu etablieren — mUssen nicht nur die
nationalen Schienenverkehrsmarkte gestarkt, sondern auch der einheitliche europaische

Eisenbahnraum vollendet werden.

Doch allen umwelt- und klimapolitischen Ambitionen zum Trotz ist festzustellen, dass die
Verkehrswende mit einer klaren Prioritatensetzung zu Gunsten der Bahn innerhalb der EU
bislang ausgeblieben ist. Dies gilt insbesondere fur den Guter- und den grenzuberschreiten-
den Schienenpersonenverkehr. So lag der Anteil der Bahn am EU-weiten GUterverkehr 2021
nach wie vor bei nur 17 %, wahrend der Transport auf der Straf3e weiter zunahm: Wurden 2011
ca. 74% des Guterverkehrs Uber die Stral3e abgewickelt, waren es 2021 sogar 77 % (Destatis
2023). Ahnlich erntchternd fallt die Bilanz im grenzuberschreitenden Schienenpersonen-
verkehr aus, Uber den nach wie vor selbst viele Grenzregionen nur unzureichend angebun-
den sind. 2022 konnten in den 27 EU-Mitgliedsstaaten lediglich 47 km im internationalen
Schienenpersonenverkehr pro Einwohner:in verzeichnet werden, wahrend rund 833 km je
Einwohner:in auf nationale Zugfahrten entfielen. DiesbezUlglicher Spitzenreiter ist Luxem-
burg, wobei selbst die rund 660.000 Luxemburger:innen im Schnitt gerade einmal 180 gren-
zUberschreitende Personenkilometer mit dem Zug zurlcklegen (Eurostat 2024a: 17). Somit
machten international zurtckgelegte Strecken durchschnittlich weniger als vier Prozent der
jeweils insgesamt mit der Bahn zurlUckgelegten Strecken aus (FIS 2024). Betrachtet man
ausschlieBlich den grenzUberschreitenden Verkehr Europas, entfallen rund 7% auf &ffentli-
che Verkehrsmittel, d.h. auf Bus und Bahn; das Gros verzeichnen der KfZ- und Flugverkehr
(ESPON 2019). Auf letzteren griffen 2022 rund 150 Mio. Menschen zur Uberquerung deutscher
Grenzen zurulck, wahrend die Deutsche Bahn (DB) AG gut 21 Mio. Menschen nach und aus
Deutschland beforderte (Sonnenberg 2023).

Die Grunde dafur sind ebenso vielfaltig wie umstritten. Eine aus politokonomi-
scher Sicht ebenso tragfahige wie verbreitete Einschatzung lautet: Nachdem bis in
die 1990er-Jahre eine umfassende Regulierung der Verkehrswirtschaft unter Ver-
weis auf deren vielfaltige Eigenheiten gerechtfertigt worden war, setzte sich in den
vergangenen drei Jahrzehnten, auch mit Blick auf das europaische Schienenverkehrswesen,
der neoliberale Dreiklang aus Liberalisierung, Deregulierung und Privatisierung der Bahnen
durch (vgl. weiterfUhrend Engartner 2021). Dabei kommt der von der Europaischen Union
(EU) verfolgten Liberalisierungspolitik besondere Bedeutung zu, setzt die EU-Kommission
doch auch ausweislich der PSO-Verordnung 2016/2338 auf Ausschreibungswettbewerbe

statt auf zentralstaatliche Koordinationsmechanismen wie beispielsweise die in Osterreich
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praktizierte Direktvergabe.' Statt grenzUberschreitenden Kooperationen der national jeweils
marktfUhrenden (Staats-)Bahnunternehmen mittels umfanglicher Finanzierung zu imple-
mentieren, forciert die Europaische Kommission, ausweislich verankert in vier Eisenbahnpa-

keten, Richtlinien zur Marktéffnung.

Damit setzt die Europaische Kommission auf einen sich im gesamten europaischen Bin-
nenmarkt entfaltenden Wettbewerb der Schienenverkehrsunternehmen, den sie erst klrz-
lich mittels einer von der Wirtschaftsprifungs- und Unternehmensberatungsfirma Ernst &
Young vorgelegten Studie zur Entwicklung von Ticketpreisen und Verkehrsdienstleistungen
zu untermauern versuchte. Diese Publikation, deren Methodologie ,in allen Schritten in en-
ger Kooperation mit der Europaischen Kommission entwickelt wurde” (de Rose et al. 2024: 5;
Ubersetzung T. E.), kommt zu eindeutigen Befunden: Wettbewerb sorge im Schienenperso-
nenverkehr fUr gunstigere Ticketpreise, eine hdhere Taktung der Verbindungen sowie bes-
sere Servicequalitat der vorgehaltenen Angebote. Dabei ist nicht nur der kasuistische Zugriff
zweifelhaft, wenn einzelne Relationen wie z. B. Stockholm — Géteborg oder Wien — Salzburg
zur Grundlage einer umfassenden Einschatzung der nationalen Marktsituation mit Blick auf
die PUnktlichkeit gemacht werden (ebd.: 22-23). Auch die Befragung der Stakeholder ist me-
thodologisch zweifelhaft: So etwa flieBen die Einschatzungen der Fahrgastverbande nur mit
6% in die Erhebung ein, wohingegen die (Vertretungen der) im Personenverkehr tatigen Ei-
senbahnunternehmen mit 37% ins Gewicht fallen (ebd.: 9), sodass nicht nur ein erheblicher
Bias zum Vorschein kommt, sondern die unternehmerische Perspektive auch unzulassiges

GCewicht erhalt.

Vor diesem Hintergrund legt die vorliegende Kurzstudie unter Verweis auf andere europaische
Bahnsysteme dar, wie die in Osterreich praktizierte éffentliche Direktvergabe im Schienen-
verkehrssektor zu bewerten ist. Mangelt es den auf Direktvergaben setztenden Behorden der
EU-Mitgliedsstaaten tatsachlich an einem Bewusstsein dafur, dass Wettbewerb eine zentrale
Voraussetzung ist, ,um bei der Auftragsvergabe ein optimales Kosten-Nutzen-Verhaltnis zu er-
zielen" (Europaischer Rechnungshof 2023), wie es offenbar auch die zitierte Studie darlegt?
Oder wird schlicht Ubersehen, dass auch der Vergabewettbewerb im Schienenverkehrssektor
nicht ohne Verwaltung, Koordination und Kontrolle auskommt, wenn beispielsweise eine Ver-
dichtung der Zugtaktung, eine raumliche Ausweitung der Schienenverkehrsangebote oder
eine Neujustierung der Tarifstruktur erfolgen soll? Nicht zuletzt ausweislich der PSO-Verord-
nung 2016/2338 verspricht sich die Europaische Kommission von der Ausweitung ausgeschrie-
bener bzw. betriebener Dienste nicht nur mehr Effizienz, Kundenorientierung und Innovation,
sondern auch eine Verbesserung von Qualitat und Preisen zum Vorteil von Mitarbeitenden,
Bahnreisenden und Unternehmen. Dabei zeigt schon ein Blick nach Deutschland —immerhin
Drittplatzierter im EU-Vergleich, was den Anteil kommerziell vergebener Auftrage anbelangt —,
dass besagter Anteil kaum als geeigneter Pradiktor fur die gewlnschten Entwicklungen her-
angezogen werden kann. Und auch unter Bezugnahme auf GroBbritannien und die Schweiz
kann deutlich gemacht werden, welche (Miss-)Erfolgskriterien im Blick behalten werden mus-

sen, um die Bahn vom Abstellgleis auf die Erfolgsschiene zu fuhren.

1 Zum umstrittenen Charakter der EU-Vorgaben vergleiche ausfuhrlich die Uberzeugende Darlegung der Argumente in der
gutachterlichen Stellungnahme von Aicher/Lessiak (2022), insbesondere S. 43-46.
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1.
DIE EUROPAISCHE UNION ALS TREIBER
DER LIBERALISIERUNGSPOLITIK

Das 2001 verabschiedete erste Eisenbahnpaket diente zunachst dazu, das europaische
Bahn- und Schienensystem den grundlegenden Bedurfnissen eines offenen Marktes
anzupassen. So wurde eine diskriminierungsfreie Offnung der Infrastruktureinrichtun-
gen auf den Weg gebracht, indem man die Mitgliedsstaaten zur Trennung von Netz und
Betrieb verpflichtete — obgleich durch diese sog. vertikale Trennung die Transaktionskos-
ten in die Hohe schieBen, kommt es so doch zu einem erhdhten Kommunikations- und
Koordinationsbedarf (E.CA Economics 2024: V).2 Mit Verabschiedung der EU-Verordnung
1370/2007 wurden die Mitgliedsstaaten dann mitunter darauf verpflichtet, nationale Re-
gelungen fur den freien Markzugang im internationalen SchienengUterverkehr auf dem
Transeuropaischen EisenbahngUternetz sowie zur Liberalisierung des gesamten inter-
nationalen SchienenguUterverkehrs zu finden (Wissenschaftliche Dienste des Deutschen
Bundestages 2011: 5; Engartner 2019). 2004 folgte das zweite Eisenbahnpaket, in dessen
Rahmen die Marktzugangsmaoglichkeiten fur grenzuberschreitenden Gutertransport auf
der Schiene beschleunigt und ausgeweitet werden sollten. AuBerdem harmonisierte man
Sicherheitsvorschriften, trieb die Interoperabilitat der Bahnsysteme voran und Uberant-
wortete die Uberwachung von eben jener Interoperabilitat sowie der Sicherheitsstandards
der neu gegrundeten Europaischen Eisenbahnagentur (ERA)3. Mit dem im Jahr 2007 be-
schlossenen dritten Eisenbahnpaket erfolgte sodann die Liberalisierung des grenzuber-
schreitenden Personenverkehrs. Es stand entsprechend im Zeichen der Offnung dieses
Marktes; adressiert wurden etwa Trassenzugange, Zugange zu sonstiger Eisenbahninfra-
struktur, diskriminierungsfreie Infrastrukturnutzungspreise sowie die Gewahrleistung be-
stimmter Mindestqualitatsstandards (Wissenschaftliche Dienste des Deutschen Bundes-
tages 2011: 6). Das vierte Eisenbahnpaket wurde — nach umfanglicher parlamentarischer
Debatte — schlieBlich im Jahr 2016 verabschiedet und war mit der Erwartungshaltung ver-
bunden, den in Gang gesetzten Liberalisierungsprozess zu vollenden. Die sechs Einzelge-
setze sahen unter anderem eine Starkung der ERA, die Offnung der nationalen Markte
fur den Schienenpersonennahverkehr sowie ein Mehr an (Ausschreibungs-)Wettbewer-
ben bei den Verkehrsleistungen vor (Balsen 2022). Statt den Wettbewerb zwischen den
Verkehrstragern in den Mittelpunkt der Bahnpolitik zu ricken, zielen die Richtlinien vor
allem auf den intramodalen Wettbewerb, d. h. den Wettbewerb zwischen den Eisenbahn-

verkehrsunternehmen (vgl. Abb. 1), ab.

2 Die obligatorische Verpflichtung der Lander, die vertikale Trennung von Netz und Betrieb zu vollziehen, muss ohnehin
als fragwurdig bezeichnet werden. Erst im Sommer 2024 ergab eine Studie, die das auf wettbewerbsdkonomische Fra-
ge- und Problemstellungen spezialisierte Institut E.CA Economics im Auftrag der Deutschen Bahn AG durchgefuhrt hat,
dass ,verschiedene Formen der horizontalen und vertikalen Marktorganisation zu vergleichbaren Ergebnissen fuhren
kénnen” (E.CA Economics 2024: X). Die Studienautoriinnen zogen unter Ruckgriff auf einschlagige Befunde wirtschafts-
wissenschaftlicher Forschung Effizienzwerte heran, um die Produktionseffizienz der Eisenbahnsysteme verschiedener
europaischer Lander miteinander zu vergleichen. Dabei schnitten sowohl Ladnder mit einer institutionellen vertikalen
Trennung von Netz und Betrieb (d. h. vollstadndig separierter Institutionen), Lander mit organisatorischer Trennung inner-
halb einer Holding (wie bei der DB) als auch vollstandig integrierte Modelle mit Spitzenwerten ab (ebd.).

3 Mittlerweile operiert die ERA unter dem Namen Eisenbahnagentur der Europaischen Union.
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Abb. 1: Finalisierung der Liberalisierung? Das vierte Eisesnbahnpaket der EU (in Anlehnung an
European Commission — Mobility and Transport o. J.)

Der diskriminierungsfreie Netzzugang fur private Eisenbahnverkehrsunternehmen und -
damit einhergehend — mehr Wettbewerb auf der Schiene sollte in besseren Ergebnissen fur
Fahrgaste, Beschéftigte und Steuerzahlende resultieren. In der PSO-Verordnung 2016/2338
heiBt es wortlich (Europaische Union 2016: 1):

,Der Unionsmarkt fur internationale Schienenpersonenverkehrsdienste ist seit 2010 fur den
Wettbewerb gedffnet. Darluber hinaus haben einige Mitgliedstaaten ihre inldndischen Perso-
nenverkehrsdienste fur den Wettbewerb gedffnet, entweder durch die Einfuhrung von Rechten
auf freien Zugang oder durch die Vergabe &ffentlicher Dienstleistungsauftrdge oder durch
beides. Die Offnung des Marktes fiir inldndische Schienenpersonenverkehrsdienste sollte sich
positiv auf das Funktionieren des einheitlichen europdischen Eisenbahnraums auswirken und
zu besseren Diensten fur die Nutzer fuhren.”

Zugleich wurde jedoch unter Begrundung Nr. 24 vermerkt, dass die Schaffung des einheit-
lichen europaischen Eisenbahnraums zwar ,gemeinsame Regeln fur die Vergabe 6ffentli-
cher Dienstleistungsauftrage in diesem Sektor” verlangt, ,die spezifischen Gegebenheiten

jedes Mitgliedstaats [indes] zu berUcksichtigen sind” (Europaische Union 2016: 3).4

4 Zum umstrittenen Charakter der EU-Vorgaben (insbesondere mit Blick auf die ,leistungsbasierten Direktvergabe“ von
Schienenpersonenverkehrsdienstleistungen nach Art 5 Abs 4a der PSO) vergleiche ausfuhrlich die Uberzeugende Darle-
gung der Argumente in der gutachterlichen Stellungnahme von Aicher/Lessiak (2022), insbesondere S. 43-46.
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2.

AUSWIRKUNGEN VON
AUSSCHREIBUNGSWETTBEWERBEN
IM EUROPAISCHEN VERGLEICH

Die Auswirkungen von Ausschreibungswettbewerben auf relevante Qualitatsindikatoren
wie beispielsweise Ausschreibungskosten, Fahrplantakte und Lohnstrukturen sind wissen-
schaftlich bislang noch unzureichend untersucht (Aicher & Lessiak 2022: 29-31). Allerdings
lassen sich - teilweise auf der Grundlage von Teilstudien — eine Reihe von Erkenntnissen
aus vorangegangen offentlichen Ausschreibungen anfUhren, die als Basis fur begrindete
Vermutungen dienen konnen. AuBerdem liegt eine Studie aus dem Jahr 2018 vor, die de-
zidiert die hier im Mittelpunkt stehenden Fragestellung adressiert (Aistleitner et al. 2018).
So unerfreulich dieser insgesamt doch Uberschaubare Forschungsstand fur interessierte
Beobachteriinnen sein mag, verdeutlicht er doch auch, dass die EU seit Jahrzehnten eine
(schienenverkehrsbezogene) Ausschreibungspolitik forciert, die sich auf keine eindeutige

wissenschaftliche Grundlage bezieht.

Eine Studie, die sich einem Vergleich der verschiedenen europaischen Auftragsvergaben
im Schienenpersonenverkehr hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf Umfang, Kosten und
Qualitat offentlicher Verkehrsdienstleistungen widmet, stammt vom Forschungsinstitut
fUr die Gesamtanalyse der Wirtschaft, das an der Universitat Linz angesiedelt ist. Zu die-
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Abb. 2: Wettbewerbsintensitdt nationaler Eisenbahnsysteme (Aistleitner et al. 2018: 6)
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sem Zweck sichteten die Wissenschaftler unterschiedliche Quellen, um inharente und zum
Teil drastische Limitationen bestehender Datensatze und Untersuchungen bestmaoglich
kompensieren zu konnen (Aistleitner et al. 2018: 2). Aistleitner, Grimm und Kapeller werte-
ten unter anderem insgesamt 19 Studien aus, die sich der Evaluation von Ausschreibungs-
wettbewerben im Bereich des Eisenbahnverkehrs widmeten. Das Ergebnis war durchaus
facettenreich, kamen doch sechs zu einer eher positiven, sieben zu einem eher negativen
und sechs weitere zu einem ausgewogenen Ergebnis (18). Die Forschenden entwickelten
in Rahmen besagter Studie zudem einen Indikator zur Bemessung des Wettbewerbsgrads
der europaischen Bahnsysteme (siehe Abb. 2). Hier wurden Lander wie Schweden oder
Grof3britannien mit dem hochstmaoglichen Wert bedacht, wahrend der Wettbewerbsgrad
fur Osterreich oder die Schweiz niedrig bis sehr niedrig ausfallt. Einen mittleren Weg wei-

sen Staaten wie Italien, Spanien oder die Niederlande auf.

Die Autoren der Studie kommen zu dem Ergebnis, dass der Grad der Wettbewerbsorientie-
rung keineswegs den erscheinenden Indikator fUr Qualitat und Leistungsniveau des jewei-
ligen Eisenbahnwesens darstellt. DartUber hinaus finden die Wissenschaftler keinen Hin-
weis darauf, dass eine starkere Marktorientierung im Eisenbahnsektor zu einer Reduktion
der Aufwendungen der offentlichen Hand fuhrt (Aistleitner et al.2018: 2). Vielmehr seien
hier das Ausmaf3 offentlicher Férderung, der Aufbau langfristiger Kooperationsbeziehun-
gen, die technisch-logistische Planung und Ausgestaltung des Verkehrssektors oder das
kontextadaquate Management von Vergabeprozessen zu nennen (Aistleitner et al. 2018: 47).
Die Forschenden konstatieren:

,Die eigens in dieser Studie erarbeiteten empirischen Resultate starken dabei in der Tendenz
Jjene Befunde, die eine erhohte Markt- und Wettbewerbsorientierung im Bereich des Schienen-
personenverkehrs mit Skepsis betrachten und ndhren daher Zweifel, ob die auf europdischer
Ebene intendierten politischen Reformprozesse tatsdchlich zu realen Verbesserungen im
Eisenbahnsektor fuhren kdnnen* (Aistleitner et al. 2018: 47).

Hinsichtlich der Kosten fur 6ffentliche Ausschreibungen beziehungsweise Direktvergaben
finden sich etwa im Rahmen einer Evaluation des thuringischen Landesvergaberechts
aufschlussreiche Perspektiven, die ,eine Reihe interessanter Erkenntnisse [bietet], die Uber
die Grenzen Thuringens hinaus gelten durften” (Cosinex 2022). Die Evaluation ergab u.a,,
dass die Auftraggeberseite im Falle offentlicher Ausschreibungen durchschnittlich 139,41
Stunden bendtigten und im Median, durch den statistische AusreiBer umgangen werden,
82 Stunden. Demgegenuber stehen durchschnittliche 65,04 Stunden bzw. im Median 39
Stunden, die fur eine freihandige Vergabe anfallen (Cosinex 2022). Diese Ergebnisse zeigen
bereits einen eindeutigen Trend auf, doch ist hier zu erganzen, dass der Aufwand fur Aus-
arbeitung, DurchfUuhrung sowie das nachfolgende Controlling im Segment der SNPV-Aus-
schreibungen um ein Vielfaches hoher ausfallen durfte als es bei durchschnittlichen Verga-
beverfahren der Fall ist. Der hier zu konstatierende, mehr als doppelt so hohe Zeitaufwand,
mit dem die Vergabe offentlicher Auftrage einhergeht, korrespondiert zugleich mit den
Kosten, die gegenuber einer Direktvergabe deutlich héher ausfallen (vgl. weiterfuhrend
Kap. 5.1).

Zu einem ahnlichen Ergebnis kommt eine im Auftrag des Berliner Bundeswirtschaftsmi-
nisteriums durchgefuhrte Studie, die vom Beratungshaus Rambgll Management und dem

n
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Institut fur Mittelstandsforschung Bonn in fachlicher Begleitung durch die Anwaltskanzlei
Leinemann & Partner im Jahre 2008 erstellt wurde. Die Autor:iinnen kamen zu dem Ergeb-
nis, dass die Vergabe der rund 2,4 Mio. 6ffentlichen Auftrage in Deutschland jahrlich Pro-
zesskosten in Hohe von 19 Milliarden Euro verursacht. Davon entfielen ca. 8,8 Milliarden Euro
auf die &ffentlichen Auftraggeber und 10,2 Milliarden Euro auf die beteiligten Unternehmen.
Im Durchschnitt kostete ein einzelnes Vergabeverfahren die Beteiligten schon vor knapp 20
Jahren jeweils rund 7.870 Euro (Rambgll Management GmbH, Institut fur Mittelstandsfor-
schung Bonn & Leinemann & Partner Rechtsanwalte 2008: 8). Die Freihandige Vergabe und
die Beschrankte Ausschreibung ohne Teilnahmewettbewerb erweisen sich im Vergleich
zur Offentlichen Ausschreibung, die die héchsten Kosten verursacht, entsprechend als die
kostengunstigeren Varianten. Aus der Perspektive aller sich beteiligenden Unternehmen,
d. h. auch jener, die den Zuschlag nicht erlangt haben, betrugen die Ausschreibungskos-
ten im Falle einer Freihandigen Vergabe ohne Teilnahmewettbewerb schon zu Beginn der
2000er-Jahre 2.346 Euro sowie bei der Beschrankten Ausschreibung ohne Teilnahmewett-
bewerb 2.469 Euro . Die Kosten im Falle einer Offentlichen Ausschreibung sind hingegen
mit 5.436 Euro mehr als doppelt so hoch (Rambgll Management GCmbH, Institut fur Mittel-

standsforschung Bonn & Leinemann & Partner Rechtsanwalte 2008: 45).

Mit Blick auf die Fahrplantaktung ist zunachst festzuhalten, dass mittels 6ffentlicher
Ausschreibungen identifizierte Eisenbahnverkehrsunternehmen durchaus zu einer
Verdichtung der Zugtaktung beitragen kénnen. Zu berlcksichtigen ist jedoch - ne-
ben der Einschrankung, dass gewonnene Ausschreibungen in der Regel nur durch
Kostenersparnisse zu gewinnen sind, die sich dann wiederum in der Qualitat der
angebotenen Fahrleistungen niederschlagen, etwa in Form ausfallender Zuge ob zu gerin-
ger Reservekapazitaten des Eisenbahnunternehmens — die simple Feststellung, dass mehr
Anbieter auf der Schieneninfrastruktur auch grof3ere Koordinations- und Verwaltungsauf-
wendungen mit sich bringen. Befahren mehrere Anbieter einen Streckenabschnitt, bedarf
es demgemafl umfangreicher Koordination und Interaktion zwischen dem Netzbetreiber
und den Schienenverkehrsdienstleistern, die sich von der Fahrplantaktung Uber die Har-
monisierung von Ticketverkaufen oder die Reaktion auf kurzfristige Stérungen wie Unwet-
ter oder Unfalle erstreckt.

2.1
DER SCHIENENPERSONENNAHVERKEHR IN DEUTSCHLAND

Um die Spezifika des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) gerade im Vergleich zum Fern-
und GuUterverkehr herauszustellen, ist ein vertiefter Blick auf das bundesdeutsche System
dieses Segments des Personenverkehrs hilfreich. So ist der SPNV allem voran dadurch ge-
kennzeichnet, dass er sich nur in wenigen Fallen eigenwirtschaftlich bzw. rentabel betrei-
ben lasst, ist doch die Nachfrage auf vielen Strecken schlicht zu gering. Um seinen BUr-
ger:iinnen dennoch schienengebundene Mobilitatsangebote als Ausdruck der offentlichen
Daseinsvorsorge im Einklang mit Art. 87e Abs. 4 GG bieten zu kdnnen, bedarf es der Be-
zuschussung durch &ffentliche Mittel (Allianz pro Schiene o. J.). Mit der zum Jahresbeginn
1994 vollzogenen Bahnreform wurde nicht nur die formelle Privatisierung der DB vollzogen,



ERFOLGSKRITERIEN ZUR VERLAGERUNG DES VERKEHRS AUF DIE SCHIENE

sondern zugleich die bis heute tiefgreifendste Strukturreform des deutschen SPNV vorge-
nommen. So sollte mit der Regionalisierung des SPNV, sowie dem Ubergang zum Bestel-
lerprinzip bzw. zum Prinzip der speziellen Entgeltlichkeit, der zu niedrigen Rentabilitat im
Nahverkehr begegnet werden. Dabei gilt es festzustellen, dass die Rentabilitat imm SPNV bis
zum heutigen Tag nicht hergestellt werden konnte — und auch in Zukunft nicht wird her-
gestellt werden konnen, sofern nicht z. B. die Fahrpreise um ein Vielfaches erhdht werden,
was mittelfristig wiederum zu einem Nachfragerlckgang und entsprechend niedrigeren

Einnahmen fuhren wurde.

Als der Bund vor der Bahnreform noch allein dafur verantwortlich gewesen war, 6f-
fentliche Verkehrsleistungen zu erbringen, hatten Lander und Kommunen durch die
gesetzlichen Bestimmungen der Bundesbahn ein umfassendes Anrecht auf die Durch-
fUhrung — auch unrentabler — Leistungen im SPNV. Zwar konnte das Bundesverkehrsmi-
nisterium unrentable Nebenstrecken stilllegen, doch lokale Behdérden konnten Uber den
Verwaltungsrat der Deutschen Bahn Einspruch einlegen, um die SchlieBung zu verhindern
oder zu verzdégern. Die groBen Defizite und Schulden der Bundes- und Reichsbahn - im
Jahr 1993 fuhr man rund 8,2 Mrd. Euro Verlust ein, der Schuldenstand lag bei rund 33,7
Mrd. Euro (Deutsche Bahn 1994: 16) — waren allerdings nicht allein den Interventionen der
lokalen Behorden zu verdanken. Auch der Bund zeichnete fur die seinerzeitigen Zustande
verantwortlich, wurde die Bahn doch schlicht zu Verkehrsleistungen verpflichtet, die nicht
ausreichend finanziert wurden.

Bezeichnenderweise waren es eben jene Politiker:innen, die die unzureichende Finanzie-
rung, Investitionsverbote und haufige politische Interventionen im Bahnwesen zu ver-
antworten hatten, woraus unwirtschaftliche wie unattraktive Bahnangebote im Nahver-
kehr resultierten, die sich infolgedessen fur eine ,Gesundschrumpfung” der Bahn samt
RUckzug aus der Flache stark machten (Bantleon et al. 2021: 42). Bekanntermafen kam
es nun zur Bahnreform: Seit dem 1. Januar 1996 sind die im Nahverkehrsgesetz bestimm-
ten Behorden auf Kreis- oder Landesebene bzw. die beauftragten Zweckverbande dafur
zustandig, Verkehrsleistungen zu bestellen. Diese neuen Akteure Ubernehmen nach dem
Subsidiaritatsprinzip Fahrplanverpflichtungen bei den 552 Schienenbetreibergesellschaf-
ten, die neben Regionalzigen und S-Bahnen auch landesweit bedeutende Busleistun-
gen umfassen (Eisenbahnbundesamt o. J.). Da der OPNV weiterhin als eine Aufgabe der
Daseinsvorsorge definiert ist, werden diese nicht selbstfinanzierungsfahigen Verkehrsan-
gebote durch das Regionalisierungsgesetz (RegG) aufrechterhalten, obwohl nur etwa ein
Drittel der Kosten durch Fahrkarteneinnahmen gedeckt werden (Bundesministerium der
Justiz 1993/2023).

Nach Daten des Eisenbahn-Bundesamtes vom Mai 2024 gibt es in Deutschland exakt
550 zugelassene Eisenbahnverkehrsunternehmen (Eisenbahn-Bundesamt 0.J.). SPNV in
Deutschland betreiben lediglich 63 davon. Bereinigt man die Liste um die grenzUberschrei-
tenden Verkehre von Nachbarlandern, verbleiben nur noch 60 Unternehmen, von denen
wiederum 50 konzernabhangige Tochtergesellschaften und zehn Einzelunternehmen sind.
Eine Analyse dieser Einzelunternehmen offenbart, dass drei Unternehmen mit insgesamt

36 Mio. Zugkilometern die wesentlichen Verkehrsleistungen erbringen (mobifair 2024: 5):
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,Davon ist ein Unternehmen die Eurobahn GmbH, die im Norden von NRW fdhrt und sich der-
zeit in der Verwaltung der Minchener Anwaltskanzlei Noerr befindet, seit sich die SNCF-Tochter
Keolis wegen hoher Defizite aus Deutschland zurlickzog. Die beiden weiteren Unternehmen
sind die Albtal Verkehrsgesellschaft und die Erfurter Bahn. Sie gehdren zu den regionalen
Traditionsunternehmen in offentlicher Hand. Die weiteren sieben konzernunabhdngigen
Unternehmen erbringen zusammen 5,6 Mio. Zug/km und befinden sich bis auf die Hanseati-
sche Eisenbahngesellschaft alle in éffentlicher Hand. Diese Unternehmen sind weder von ihrer
Ausrichtung noch von ihrer Struktur als Wettbewerbsbahnen zu bezeichnen.”

Es bleiben die Konzerne, die in Deutschland SPNV betreiben, darunter insbeson-
dere die DB Regio mit einem Markanteil von 59,1%, die Transdev GmbH (9,6 %), die
BeNEX GmbH (7,0 %), die Netinera Deutschland GmbH (5,7 %), National Express (2,9 %) sowie
Go-Ahead und die Hessische Landesbahn (HLB) (je 2,7 %).

Dass die vielfaltigen Anbieter im SPNV nicht nur das Ergebnis eines Uber Ausschreibungen
initiierten intensiven Wettbewerbs sind, sondern vielfach das Ergebnis historischer Ent-
wicklungsstrange sind, ist unstrittig. So kommmt das fur fairen Wettbewerb in der Mobilitats-
wirtschaft eintretende BUndnis mobifair in seiner im Juli 2024 verdffentlichten Studie zu
folgendem Schluss (2024: 5):

,Es gibt sie schon lange, die regionalen Eisenbahnen in Eigentum von Bundeslandern oder
auch Kommunen. So wurde die Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn AG (kurz AKN) bereits im
Jahr 1883 gegrundet und fahrt seitdem in Hamburg und Schleswig-Holstein. Auch Unterneh-
men wie die HLB aus dem Jahr 1955, die Albtal Verkehrsgesellschaft mit Grindung in 1957 oder
die Sudwestdeutsche Eisenbahngesellschaft SWEG mit Grindung in 1962 und viele weitere
regionale Eisenbahnen sind kein Zeichen des Wettbewerbs, sie sind Zeitzeugen der langen
Eisenbahngeschichte in Deutschland.”

Der Schluss, dass alle neben der DB Regio AG tatigen Bahnen tatsachlich Wettbewerbs-
bahnen sind, kann somit fur unzulassig erklart werden. Und noch aus einem weiteren
Grund tauscht die vergleichsweise grof3e Zahl an Schienenverkehrsunternehmen. Viele der
Unternehmen erhalten ihre Verkehre in Ermangelung von Bewerbern dann ebne doch qua
Direktvergabe. Zudem halten verschiedene Unternehmen Schienenbusse fur Schuler- und
Berufsverkehre vor. Hinzu kommen Eisenbahnervereine und Touristikunternenmen, die
auf den Erhalt historischer ZUge und Bahnstrecken zielen, d.h. ebenfalls keine ,regularen”
Bahnverkehre flUr Zugreisende anbieten.

Mit der Regionalisierung wurde der Nahverkehr zur profitabelsten Sparte der DB AG (noch
vor dem Guterverkehr). Dies ist in erster Linie darauf zurlckzufuhren, dass die jahrlichen
Gelder vom Bund der Unterstltzung des Nahverkehrs dienen, weil dieser sowohl von der
europaischen als auch der deutschen Verkehrspolitik als 6ffentliche Aufgabe anerkannt
wird. Insgesamt stehen den 16 deutschen Bundeslandern 2024 rund 12,7 Mrd. Euro Regi-
onalisierungsmittel zur Verfugung, die je nach GrdBe der Lander verteilt werden (Berschin

et al. 2023: 3). Diese Mittel sind zweckgebunden: Dabei steht der SPNV zwar im Mittelpunkt,
doch auch Investitionen in den straBengebundenen OPNV sind den Bundesldndern ge-
stattet (Bundesministerium fur Digitales und Verkehr 2022). Zusatzlich zu den vom Bund

finanzierten Regionalisierungsmitteln kdnnen die Bundeslander ihr SPNV-Budget natur-
lich mit Haushaltsgeldern aufstocken, allerdings sind dazu bislang kaum Lander bereit, so-
dass die Regionalisierungsmittel haufig das Gesamtbudget fur den Nahverkehr darstellen

(Bantleon et al. 2021: 42).
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Dieses foderale System, bei dem den Landern die Verantwortung des SPNV zukommt, geht
bedauerlicherweise mit einer ganzen Reihe von Defiziten einher. Teilweise ist dieser Umstand
darauf zurUckzufUhren, dass den offentlichen Versorgungsunternehmen im SPNV ebenso
wie den im Ubrigen Schienenverkehr tatigen 6ffentlichen Unternehmen eine Eigenschaft
zukommt, die in den Wirtschaftswissenschaften als ,naturliche Monopole* bzw. ,natlrliche
Monopolisten* bezeichnet werden. Davon ist dann die Rede, wenn die Durchschnittskosten
der Produktion eines Gutes mit steigender Produktion kontinuierlich abnehmen, sodass
hohe Fixkosten konstanten bzw. gar sinkenden variablen Kosten gegenuberstehen. Im Falle
solcher naturlichen Monopole profitiert der gréf3te Anbieter, kleine Dienstleister sehen sich
hingegen immensen Markteintrittspreisen und (im direkten Vergleich) hoheren laufenden
Kosten ausgesetzt. NatUrliche Monopole stellen ein Marktversagen dar, auf das in der tradi-
tionellen Wirtschaftspolitik mit der Empfehlung der Leistungserbringung durch offentliche
Trager ohne Profitmotiv reagiert wurde. Auf diese Weise sollte ein angemessener ordnungs-
politischer Rahmen zur Bereitstellung solcher Guter kreiert und Uberhdhte Preise eines pri-
vaten Monopolisten verhindert werden (Aistleitner et al. 2018: 10-11).

Aufgrund mangelnder Anreize zur Kostenminimierung wurde diese klassische Herange-
hensweise zu Beginn der 1980er-Jahre vermehrt in Frage gestellt. Nun fokussierte man sich
zunehmend auf marktorientierte Losungen, wobei zwei Ansatze im Vordergrund standen:
Zum einen der sogenannte ,Wettbewerb im Markt", bei dem die zur Leistungserbringung
notwendige Infrastruktur (in diesem Fall vor allem das Schienennetz) in Handen der &ffent-
lichen Trager verbleiben. Auf Grundlage dieser Infrastruktur findet dann jedoch ein Wett-
bewerb verschiedener privater Anbieter statt. Die Infrastrukturkosten werden fortan von
den privaten Betreiberfirmen, den Konsument:iinnen oder den Steuerzahlenden getragen.
Zum anderen besteht mit dem ,Wettbewerb um den Markt" ein Ansatz, der gemeinhin als
.Zweitbeste" Losung bezeichnet wird (Demsetz 1968: 57): Hier erfolgt der Wettbewerb mit-
tels Auktionen bzw. Ausschreibungen, die in der Regel der Anbieter mit dem preisglnstigs-
ten Angebot fur sich entscheidet. Die Auftrage sind zudem befristet. Dieser Ansatz basiert
aufder Annahme, ,dass durch die Schaffung eines vorgelagerten Wettbewerbs im Rahmen
einer Ausschreibung bzw. Auktion der Monopolist zur Setzung eines Preises bewegt wird,
der unter dem Monopolpreis liegt (bzw. im Idealfall lediglich kostendeckend ist)“ (Aistleitner
et al. 2018: 11). Weil die Nachfrage im Schienenverkehr — insbesondere im SPNV - allerdings
meist nicht grof3 genug ist, um tatsachlich einen traditionellen Wettbewerb sicherzustellen,
ist vor allem letztgenannte Option fur die Organisation des europaischen Schienenverkehrs

relevant.

Damit der ,Wettbewerb um den Markt" gelingen kann, sind eine Reihe von Voraussetzun-
gen zu erfullen. Dazu zahlen etwa eine hohe Anzahl von Bietern imm Rahmen der Ausschrei-
bungen, moglichst vollstandige bzw. prazise Vertrage als Grundlage der Leistungserbrin-
gung sowie die Formulierung moglichst eindeutiger Leistungsanforderungen zur spateren
Uberprufung der Leistungserbringung (Aistleitner et al. 2018: 11). Weil gerade letzteres mit-
unter (sehr) groBen Aufwand erfordert, ist es haufig nicht moglich, eindeutig festzustellen,
ob eine Nichteinhaltung vertraglicher Vereinbarungen auf das Agieren des Auftragneh-
mers oder vielmehr auf externe (Umwelt-)Faktoren zurlckzufUuhren sind (Weimann 2006:

338-339). Ob dieses Umstandes lasst sich folgender Zusammenhang konstatieren:
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LAllgemein gilt daher, dass die Attraktivitdt von Auktionen und Ausschreibungen mit der zuneh-
menden Komplexitdt der zu erbringenden Leistungen zurliickgeht - zum einen, weil die lang-
fristigen Anforderungen an die Leistungserbringung nicht in allen Aspekten vertraglich fixiert
und entsprechend Uberwacht werden kann; zum anderen auch deshalb, weil mit zunehmen-
der Vollstdndigkeit der Vertrdge — also bei umfassenderen Leistungsspezifikationen — die Zahl
entsprechend qualifizierter Bieter zurlickgeht” (Aistleitner et al. 2018: 11).

Hinzu kommt, dass die aktuell vorherrschende Vergabepraxis in Deutschland vor
allem einen Faktor fokussiert: den Preis. So ergab eine Studie des Verbands der Bahnindus-
trie (VDB), dass 92% der &ffentlichen Ausschreibungen im deutschen Bahnsektor vollstan-
dig nach dem billigsten Anschaffungspreis vergeben werden. Nachhaltigkeit, Effizienz oder

Kundenkomfort finden hier entsprechend keinerlei Berucksichtigung (VDB 2023: 8).

Und auch Innovation bedeutet fUr die Verkehrsdienstleister ein Risiko, das sie kaum einzu-
gehen bereit sind, denn wenn allein der Preis fur den Erhalt von Auftragen ausschlagge-
bend ist, stellen Innovationsinvestitionen lediglich einen Kostentreiber dar. Weil den Un-
ternehmen ohnehin wenig Moglichkeiten zur VerfUgung stehen, um sich gegenuber ihrer
Konkurrenz durch Innovation und Effizienz hervorzutun, setzen diese haufig an einer der
wenigen veranderbaren Variablen an: den Personalkosten. Zwar existieren in Deutschland
neben dem branchenubergreifenden flachendeckenden gesetzlichen Mindestlohn Tarif-
vertrage, die dem Grundsatz nach nicht unterschritten werden durfen, doch mittels Sub-,
Sub-Sub- oder gar Sub-Sub-Sub-Unternehmen lassen sich diese umgehen — mit verhee-
renden Auswirkungen fur die Beschaftigten. Deren Situation wird zusehends prekar, doch
auch die Ausbildungsqualitat leidet (Bantleon et al. 2021: 43) (vgl. weiterfUhrend Kap. 2.2).
Der Verkehrswissenschaftler Andreas Knie fasst die Misere wie folgt zusammen: ,,Der Wett-
bewerb hat gigantische Zentrifugalkrafte entstehen lassen, die keiner mehr Uberblickt, die
vermeintlichen Wettbewerbsvorteile sind nur zulasten der unteren Beschaftigtengruppen

erreicht worden, wahrend [...] beteiligte Anwaltskanzleien gut verdient haben* (Knie 2024).

Wie sich zeigt, ist das deutsche SPNV-System von etlichen Fehlentwicklungen gepragt. Am
Anfang dieser Misere steht die Entscheidung, den Nahverkehr nicht nur féderal, sondern
vor allem mittels des Ausschreibungswettbewerbs zu organisieren. Bezeichnenderweise
geben die Lander rund die Halfte ihrer Mittel fur Ausschreibungstatigkeiten und Uberwa-
chungsaufgaben aus (Knie 2024). Doch immerhin scheint sich bei den &ffentlichen Insti-
tutionen mitunter ein Bewusstsein fur die Dysfunktionalitat des Systems Nahverkehr zu
entwickeln: So sind beispielsweise auf der in Zusammenarbeit des Ministeriums fur Um-
welt, Naturschutz und Verkehr des Bundeslands Nordrhein-Westfalen mit den landesei-
genen Verkehrsunternehmen, Zweckverbanden, Verkehrsblinden- und -gemeinschaften
betriebenen Webseite ,Info-Portal mobil.nrw" ausgesprochen selbstkritische Téne zu ver-
nehmen. Dort heif3t es: ,Nach der Wettbewerbstheorie kann der Aufgabentrager durch die
Ausschreibung von Leistungen wettbewerbsbedingte Kostenvorteile erzielen. Erfahrungen
aus dem Ausland (v.a. Skandinavien) belegen jedoch, dass sich diese in anfanglicher Hohe
erzielten Vorteile mit zunehmender Marktentwicklung nicht dauerhaft realisieren lassen.
Diese Entwicklung wurde auch im deutschen SPNV in den letzten Jahren zunehmend er-
kennbar" (Info-Portal mobil.nrw 2024).
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2.2
FLIX SE ALS NEGATIVBEISPIEL

Hinsichtlich der Lohnentwicklung ist zu konstatieren, dass die im Rahmen offentlicher
Ausschreibungswettbewerbe erlangten Konzessionen den Beschaftigten in der Regel
zum Nachteil gereichen. Olivia Janisch, stellvertretende Vorsitzende der Eisenbahnerge-
werkschaft vida, weist etwa auf die Gefahr von Auslagerungen und Einsparungen im Per-
sonalbereich hin, kdnnen die hohen Fixkosten, die mit einem Markteinstieg im Schienen-
verkehrssektor verbunden sind, doch kaum anderweitig gegenfinanziert werden (Dworak
2023). Lohn- und Sozialdumping ist insbesondere dort zu befurchten, wo Unternehmen

Marktanteile mittels besonders niedriger Preise zu gewinnen versuchen.

Exemplarisch fur derartige Strategien lasst sich das MUnchener Unternehmen Flix SE anfuh-
ren, das nicht nur mit den Marken FlixBus und Greyhound Lines im Fernbusverkehr sichtbar
ist, sondern seit Marz 2018 mit seinen FlixTrains auch im Bahnverkehr vertreten ist (u. a. als
einziger nennenswerter Wettbewerber im deutschen Fernverkehr).> Nachdem FlixBus u. a.
2020 aufgrund rund 30 unzulassiger Vertragsklauseln (das Unternehmen wollte sich etwa der
Verantwortung im Falle von vom Unternehmen verschuldeter Gepackverluste entledigen) in
die osterreichischen Schlagzeilen geriet (0. V. 2020), kam zuletzt auch kritische Berichterstat-
tung aus der Schweiz auf. Anlass dafur waren Sorgen daruber, das deutsche Eisenbahnver-
kehrsunternehmen kénnte mittels Lonndumping-Praktiken auf den Schienenverkehrsmarkt
des Alpenlandes drangen. Zwar ist die Schweiz bekanntlich kein Mitglied der Europaischen
Union, doch sieht sie sich mittelbarem Druck von Seiten der Europaischen Kommission aus-
gesetzt, kUnftig ebenfalls internationale Zugbetreiber zuzulassen (Chandrasekhar 2024).
Nachdem bereits die schweizerische Gewerkschaft des Verkehrspersonals (SEV) ihre Besorg-
nis hinsichtlich der laufenden Verhandlungen zwischen Kommission und Regierung zum
Ausdruck gebracht hatte, schaltete sich auch die Europaische Transportarbeiter-Foderation
(ETF) ein: ,Insbesondere die Ausweitung von FlixTrain auf das Schweizer Bahnwesen ist be-
sorgniserregend, da dieses Geschaftsmodell die Gefahr birgt, dass das Sozialdumping auf ein
Land Ubergreift, das bisher ein Vorbild fur ein gut funktionierendes und soziales Bahnsystem
war" (ETF 2023; Ubersetzung T. E.). ,Wir wollen keine deutschen Verhaltnisse®, lieR sich Pier-
re-Yves Maillard, Prasident des Schweizerischen Gewerkschaftsbunds (SGB), unlangst zitieren.
Einem Bericht der Neuen Zurcher Zeitung zufolge erwagt die Schweizer Regierung auch
deshalb, lediglich Bahnunternehmen mit Auftragen zu bedenken, wenn sie die ortlichen

Lohn- und Arbeitsbedingungen einhalten.

Zwar gibt Flix zu Protokoll, Gehalter ,uber dem Branchendurchschnitt” (Pomer 2023)
zu zahlen; blickt man jedoch auf die Erfahrungsberichte von Mitarbeitenden - bei-
spielsweise auf dem Arbeitgeber-Bewertungsportal kununu - fallt Flix gegenUber
den Staatsunternehmen SBB, OBB und DB deutlich zurlick. Lediglich 57% der Be-
schaftigten geben an, das Unternehmen weiterempfehlen zu kédnnen, wohingegen

5 In Osterreich vertreibt FlixTrain bereits Fahrkarten fur die Westbahnstrecke zwischen Wien und Salzburg; zudem werden
in Schweden Verbindungen zwischen Stockholm und Goteborg angeboten. Im Mai 2023 beantragte das Unternehmen
darUber hinaus eine internationale Verbindung in die Niederlande, die voraussichtlich Ende 2024 in Betrieb genommen
wird (FlixTrain 2021; Treinreiziger 2023).
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die OBB mit 75% sowie SBB und DB AG mit jeweils 73% deutlich positiver beurteilt
werden. Bezeichnend ist zudem, dass das MUnchener Unternehmen in der Rubrik ,Karriere
und Gehalt" die geringste Durchschnittsbewertung erfahrt, wobei die Unterrubrik ,Gehalt/
Sozialleistungen” auch im Vergleich zu den anderen Eisenbahnunternehmen den mit Ab-
stand geringsten Wert aufweist (kununu o. J. 3, b, c, d).° Diese Bewertungen spiegeln sich
auch in weiteren Bewertungen wider: Zwar wird die kollegiale Zusammenarbeit positiv her-
vorgehoben, doch gerade die Gehalter seien zu niedrig: ,Die Lohne liegen deutlich unterhalb
des Minchner Lohnniveaus” (Ubersetzung T.E.), ,Geringe Gehélter. Zusatzleistungen werden
grofRartig angekundigt, aber selten umgesetzt”, ,Gehalt entspricht keines Wegs [sic!] dem Ce-
leisteten!” (kununu o. J. a). Eine (nach eigenen Angaben) beschaftigte Person stellt folgende
Vermutung fur die Ursachen dieser Umstande an: ,Flix profitiert definitiv davon, dass sie viele
junge Leute und Auslander:innen einstellen, die sich der Marktsituation in Deutschland/Mun-
chen einfach nicht bewusst sind, da die Entlohnung und die Sozialleistungen im Vergleich zu
anderen Unternehmen in der Region bestenfalls unterdurchschnittlich sind” (kununu o. J;;
Ubersetzung T.E.).

Dass Fahrten mit Flix Trains keineswegs mehr Komfort bringen, belegt ein eindrucklicher
Fahrgastbericht, der in der Tageszeitung Die Welt abgedruckt wurde (Stossel 2024):

.Im Inneren des Zuges werden Kindheitserinnerungen wach. Es rumpelt, die Waggons rattern
so laut Uber die Schienen, dass so manche Durchsage im Ldrm untergeht. Klimaanlage gibt es
keine, genauso wenig wie ein Bordbistro. Das W-LAN funktioniert immer 6fter, aber selten gut.
Die Sitze sind hart und aufrecht, gréBere Menschen beschweren sich Gber fehlende Beinfrei-
heit. Aber der Schaffner ist auch ohne Dienstanzug freundlich, die Mitfahrenden zu mude zum
Nerven, und man kommt mit dem Morgenzug ans Ziel. Die rund zehnmal, die ich im letzten
Jahr die Verbindung genommen habe, war er immer ungefdhr plnktlich —im krassen Gegen-
satz zur Rickfahrt. Viermal buchten mein Mann oder ich bislang die Verbindung nach Dresden,
die abends um 21.30 Uhr in Berlin abfahren soll (und damit eine Stunde spdter als der letzte
Direktzug der DB unter der Woche). Die Betonung liegt auf,soll’. Zweimal fiel der Zug ganz aus.
Ein anderes Mal hatte er 80 Minuten Verspdtung. Bei der DB trostet in solchen Fdllen oft eine
satte Erstattung, bei einem 4,99-Euro-Ticket waren die Gllicksgefihle Uber einen 5-Euro-Gut-
schein verhalten. Die nachtliche Taxi-Fahrt, die durch die spdte Ankunft nétig wurde, kostete
fast das Funffache. Das vierte Mal traute ich mich kaum noch zu buchen. Die Stunden vor
Abreise verschwendete ich damit, immer wieder in dunkler Vorahnung die App zu aktualisieren.
Ich konnte es kaum glauben, als der Zug mit nur zehn Minuten Verspdtung einfuhr.”

Erfahrungsberichte Uber die Beschaftigungsbedingungen decken sich mit Vorhaltungen,
die auch in der Fernbussparte erhoben werden. So steuern die Busfahreriinnen nicht nur
die Fahrzeuge, sondern sind zugleich fur den Snackverkauf wahrend der Fahrt, das Ein- und
Auschecken der Reisenden, das Be- und Entladen der Gepackzone, die Ticketkontrollen so-
wie das Reinigen der Busse verantwortlich. Das tschechische Fernbusunternehmen Regiojet
warf FlixBus vor, Konkurrenten mittels Preisdumpings aus dem Markt zu drangen. Regio-
jet-Chef Radim Jancura moniert, dass das deutsche Unternehmen ob finanzstarker Inves-
toren wie General Atlantic oder Silver Lake Uber die erforderlichen finanziellen Ressourcen
verfuge, um mangelnde Wirtschaftlichkeit kurz- bis mittelfristig in Kauf nehmen zu kdnnen.
Dem Konkurrenten aus Tschechien gegenuber habe es dann geheil3en, ,entweder ihr wer-
det Teil unseres Netzwerks oder ihr werdet aus dem Markt gedrangt” (Zimmermann 2018).

Schenkt man den Beschaftigten Glauben, spiegelt sich dieses Geschaftsgebaren auch in den

6 Der Flix-Wert liegt hier bei 3,0/5, wohingegen die OBB (3,5/5), die SBB (3,6/5) und die DB (3,5/5) deutlich héhere Werte auf-
weisen.
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Arbeitsbedingungen wider. So berichten FlixBus-Fahreriinnen von schlechter Bezahlung und
(gesetzlich) unzulassigen Fahrtzeiten. Ein Fahrer gibt gar zu Protokoll, seinen Bus nach offizi-
ell verrichteter Arbeit noch reinigen zu mussen (Sachs & Graf 2024).

Ursachlich fur diese mitunter inakzeptablen Beschaftigungsbedingungen durfte laut
einer Stellungnahme der SEV vor allem das Geschaftsmodell des Mlinchener Unterneh-
mens sein, denn Flix beschaftigt kaum Fahreriinnen selbst und hat — Uber wenige lizenz-
rechtlich erforderliche Busse hinaus — keine eigenen Busse und Zuge. Stattdessen koope-
riert man mit einem Netz von rund 1.000 Subunternehmern, die fur die Beschaftigungsbe-
dingungen verantwortlich zeichnen. Einheitliche Kontrollen bestehen jedoch nicht. Hinzu
kommt, dass das Personal oftmals weder gewerkschaftlich noch in Betriebsraten organi-
siert ist. AuBerdem seien statt Tarif- vor allem Einzelvertrage anzutreffen (SEV 2022). Darauf
wies auch Andreas Schackert von der Dienstleistungsgewerkschaft ver.di nach dem ver-
heerenden Unfall auf der A9 nahe Leipzig hin, bei dem im Marz 2024 - laut Augenzeugen-
berichten infolge eines Streits zwischen den beiden Busfahrern — vier Menschen zu Tode
kamen und Uber 50 verletzt wurden. Die Tatsache, dass viele der von Flix beauftragten Sub-
unternehmen ohne Tarifbindung beauftragt wirden, kommentiert Schnackert wie folgt:
.Diese sind tariflich nur rudimentar aufgestell” (zit. nach Selim 2024). Zudem fehle es nicht
nur an Tarifvertragen, sondern auch an Betriebsraten. Ein weiteres Problem ergibt sich aus
dem Umstand, dass es im Reisebusverkehr Uber Grenzen hinweg durch EU-Recht moglich
ist, Fahreriinnen teilweise nach den Arbeitsbedingungen ihres Heimatlandes zu beschaf-
tigen, wenngleich dies nicht fur die Bezahlung gilt. Tatsachlich ist Flix SE letztlich nur fur
die technologische Buchungsplattform, die Netzplanung, den Vertrieb, das Marketing, die
BetriebsfUhrung und den Kundenservice verantwortlich, nicht aber fUr den operativen Be-

trieb, der bei den meist mittelstandischen Buspartnern beauftragt wird.

2.3
SELEKTIVER WETTBEWERB IN SPANIEN UND ITALIEN

Die Liberalisierung des Schienenverkehrsmarktes findet innerhalb der Europaischen Union
aber nicht nur mit Blick auf grenzUberschreitende Schienenpersonenverkehrsdienste statt,
sondern wurde mit der Richtlinie 2007/58/EG” im Jahre 2010 auch innerhalb der einzelnen
EU-Staaten fUr den Wettbewerb gedffnet. Uberdies haben einige Mitgliedstaaten ihre in-
landischen Personenverkehrsdienste fur den Wettbewerb gedffnet: entweder durch die
EinfUhrung von Rechten auf freien Zugang oder durch die Vergabe &ffentlicher Dienstleis-
tungsauftrage. Mitunter wurden auch beide Strategien kombiniert. Die Offnung des Mark-
tes fur inlandische Schienenpersonenverkehrsdienste sollte sich positiv auf das reibungs-
lose Gelingen des europaischen Eisenbahnraums auswirken und zu besseren Ergebnissen

fur Kund:innen und Beschaftigte fUhren. Und bis heute hegt nicht nur die Europaische

7 Die Richtlinie stellt eine Ergdnzung bzw. Modifikation der Richtlinien 91/440 und 2001/14/EG hinsichtlich der Markt&ff-
nung im grenzuberschreitenden Schienenpersonenverkehr dar. Seit dem 1. Januar 2010 haben Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen das Recht, grenztberschreitende Personenverkehrsdienste in anderen EU-Mitgliedsstaaten zu erbringen. Zuvor
war der grenzUberschreitende Zugang nur internationalen Gruppierungen gestattet. Mitgliedsstaaten, bei denen der
grenzUberschreitende Verkehr mehr als die Halfte der gesamten Verkehrsleistung betragt, wurde der Zugang zum grenz-
Uberschreitenden Personenverkehr erst ab 2012 gestattet. (FIS 2022a).
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Kommission grof3e Erwartungen hinsichtlich einer starkeren Wettbewerbsorientierung im
Bahnsektor. Auch Michael Theurer (FDP), ehemaliger Schienenbeauftragter der deutschen
Bundesregierung und nunmehr Mitglied im Vorstand der Bundesbank, verweist auf die
positiven Entwicklungen in Spanien und ltalien, wenn er erlautert, ,dass Wettbewerb zu
mehr Qualitat und sinkenden Preisen® fUhre (zitiert nach: Strau’3 2023). Wie aber stellt sich

die (Wettbewerbs-)Situation in den beiden Sudstaaten tatsachlich dar?

Spanien verfugt Uber ein vergleichsweise modernes Hochgeschwindigkeitsnetz, das die
groften Stadte des Landes miteinander verbindet und von den herkdmmlichen Eisenbahn-
strecken getrennt ist. Auf diesem konkurrieren mittlerweile zwei Wettbewerber im Hochge-
schwindigkeitssegment des Schienenpersonenfernverkehrs mit der spanischen Renfe. Der
Markteintritt von Iryo, einem Tochterunternehmen der italienischen FS Trenitalia Group, und
der unter dem Dach der franzdsischen Staatsbahn SNCF agierende Low Cost Carrier Ouigo,
fUhrte zwischen 2022 und 2023 tatsachlich zu vordergrindig positiven Ergebnissen. So san-
ken die Ticketpreise fur Zugverbindungen zwischen Madrid und Barcelona, der am starksten
frequentierten Magistrale des Landes, um 22 %; gleichzeitig nahmen die Zugverbindungen
zu (Munoz 2023). Infolgedessen lief3 sich auch die Zahl der per Hochgeschwindigkeitszug
beférderten Passagiere deutlich steigern: Deren Zahl wuchs allein im Jahr 2023 im Vergleich
zum Vorjahr um mehr als 29% an (Camarero & Palacios 2024). Doch fur die Unternehmen
zahlt sich der Kampf um Marktanteile bislang nicht aus: Ouigo konnte seinen Umsatz im Jahr
2022 zwar auf 106 Mio. Euro steigern, musste aber gleichzeitig Verluste in Héhe von 36,6 Mio.

Euro bilanzieren. Iryo verzeichnete im selben Jahr Verluste in Hohe von 25 Mio. Euro.

Aufgrund des Umstands, dass die finanzstarken franzdsischen bzw. italienischen Staatsbah-
nen die roten Zahlen ihrer Tochterunternehmen im Wettbewerb um Marktanteile auszu-
gleichen in der Lage sind, auBerte jungst der Prasident der spanischen Renfe, Raul Blanco,
vehemente Kritik an dieser Art des (ruindsen) Wettbewerbs. So fordert er, den Wettbewerb
auf der Schiene kunftig im traditionellen Sinne privat zu organisieren, ergo Tochterunterneh-
men von Staatsbahnen den Marktzugang in anderen EU-Landern zu verwehren, um dieser
Spielart innereuropaischen Preisdumpings beizukommen. Stattdessen winscht sich Blanco
privatwirtschaftliche Konkurrenten, die sich - so steht zu vermuten — weniger ausdauernd
im Erhalt von gunstigen Ticketpreisen zur Gewinnung von Marktanteilen zeigen durften (Ji-
menez 2024). Rickendeckung erhalt er vom spanischen Verkehrsminister Oscar Puente, der
insbesondere die Preisdumping-Strategie des Low Cost Carriers Ouigo als ,zutiefst unfair”
bezeichnet, habe das Unternehmen seine Fahrkarten doch ,von Anfang an weit unter dem
Selbstkostenpreis” verkauft (zitiert nach Camarero & Palacios 2024). Nun konnte der Minister
zu rabiaten MafBnahmen greifen, erwagt er doch, Ouigo vor der nationalen Markt- und Wett-
bewerbskommission CNMC zu verklagen. Der Blick nach Spanien zeigt, dass das oftmals be-
muhte Beispiel der iberischen Halbinsel selbst aus betriebswirtschaftlicher Perspektive nur
in begrenztem Malfe als Erfolgsmodell angefluhrt werden kann. Stattdessen muss man fest-
stellen, dass sich der Kampf um Marktanteile im spanischen Hochgeschwindigkeitssegment
bislang fur keinen der Konkurrenten mittel- oder langfristig ausgezahlt hat.

Und auch aus Fahrgastperspektive ist nicht nur Positives zu verzeichnen, erweisen sich Bu-

chungsvorgange doch immer als deutlich komplizierter, wenn viele verschiedene Anbieter



ERFOLGSKRITERIEN ZUR VERLAGERUNG DES VERKEHRS AUF DIE SCHIENE

zur Auswahl stehen. Um Uberhaupt erst in den Genuss spanischer Schnellzige zu kommen

— wenn auf das Flugzeug verzichtet werden soll — erfordert es fUr mitteleuropaische Rei-
sende ohnehin viel Geduld und Planungshingabe. Denn wer etwa von Ménchengladbach
nach Barcelona reisen mochte, wie der ProBahn Vorsitzende Detlef Neul3 analysierte, muss
eine ganze Reihe von Buchungen abschlieBen. Neuf berichtet: ,Ticket Nummer eins: Von
Ménchengladbach aus fahren wir nach Aachen. Ticket Nummer zwei: von Aachen mit dem
Thalys nach Paris. Ticket Nummer drei: von Gare du Nord nach Gare de Lyon. Ticket Num-
mer vier: Gare de Lyon nach Barcelona. Alle Tickets wurden einzeln online erworben. Ein
durchgehendes Ticket kann nicht gebucht werden* (zitiert nach: Sonnenberg 2023).

Nicht nur dieses Beispiel belegt, dass die Bahnunternehmen im grenziberschreitenden
(Fern-)Verkehr unzureichend kooperieren. Und auch gute Suchportale, die die Angebote
aller Anbieter aufweisen, sind Mangelware. Gerade wenn eine langere Reise ansteht, versa-
gen diese haufig und finden keine Verbindungen — obgleich diese existieren (o. V. 2023a).
Alternativempfehlen die Portale Reisebus-Odysseen mit grotesken Umwegen oder einfach
einen Mietwagen (Krummbheuer 2024). Hinzu kommen weitere (potenzielle) Argernisse: Der
Kauf von Einzeltickets im Ausland ist — gerade im Vergleich zu durchgangigen Strecken —
sehr teuer und kann nicht mit den oftmals noch immer deutlich gunstigeren Flugtickets
mithalten. Weiterhin fallt der Umstand ins Gewicht, dass der Anspruch auf Anschlussztige
nicht selten verfallt, wenn sich einer der vorherigen Zuge verspatet. Dieses Problem be-
steht insbesondere in Westeuropa, wo man haufig Reservierungen fur bestimmte Zuge
abschlieBen muss, die dann entsprechend exklusiv fur diese Verbindung gelten. Diese
Gefahr, die beispielsweise aufgrund der maroden Infrastruktur in Deutschland virulent ist,
erfordert dann die Planung grof3zlUgiger Umsteigezeiten, sodass die Reisedauer weiter an-
wachst. Hier bedarf es einer Harmonisierung von Fahrgastrechten, ebenso wie gesamteu-
ropaische Bemuhungen zur Ticketpreisreduktion. Diese Probleme lieBen sich gewiss mit
besserer digitaler Infrastruktur abmildern, und tatsachlich wurde im September 2024 mit
dem Aufbau eines europaweiten Open Sales and Distribution Models (OSDM) begonnen.
Dieses Vorhaben stellt sicherlich einen Schritt in die richtige Richtung dar, doch werden
hier zunachst nur die Angebote von 22 europaischen Staatsbahnen eingespeist, die Wett-
bewerbsbahnen fehlen (Krummheuer 2024).

Nichtsdestotrotz lassen sich die Verantwortlichen der italienischen Staatsbahn Ferrovie de-
llo Stato Italiane (FS) von diesem Umstand nicht beirren. Vielmehr wolle man den internati-
onalen Umsatz bis 2032 um 1,8 auf Uber 5 Mrd. Euro steigern. Die dadurch erhofften Profite
sollen nach Aussagen des FS-CEO Luigi Ferraris wiederum in das heimische Schienennetz
flieBen (0. V. 2023b). Damit schliet man sich einer Argumentationslinie an, auf die auch die
DB AG regelmaflig rekurrierte, um ihre umfangreichen internationalen Geschaftsaktivita-
ten zu rechtfertigen (vgl. Abb. 3).8

8 So hat die DB AG (Network Mobility Logistics) ihre Gewinne viele Jahre mit bis zu 62 % Uber nicht-schienengebundenen
Verkehr erzielt. Sie betreibt Wassertaxen in Kopenhagen und Busverkehre in GroBbritannien oder baut Trassen und
Bahnhofe in Indien und Saudi-Arabien (Projekt ,Landbridge"). Zwar trugen gerade die groen Unternehmenszukaufe
Schenker und Arriva (bis zur Corona-Pandemie) durchaus zur finanziellen Stabilisierung des inlandischen Geschéfts bei,
doch die versprochenen Infrastrukturinvestitionen blieben aus.
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GLOBALES ENGAGEMENT DER
DEUTSCHEN BAHN IM EISENBAHNGESCHAFT
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Abb. 3: Globales Engagement der DB AG im Eisenbahngeschdft (Bundesrechnungshof 2023: 22)

Ob es der FS gelingen wird, dieser Versprechung tatsachlich Folge zu leisten, wird
sich noch erweisen. Fest steht jedoch, dass damit einer Entwicklung Rechnung
getragen wird, die der Vorstandsvorsitzende der Osterreichischen Bundesbahnen (OBB),

Andreas Mattha, pointiert nachzeichnet:

Llatsache ist namlich, dass unsere Konkurrenten [im Falle einer Zunahme o6ffentlicher Aus-
schreibungen, T. E.] die Tochterfirmen anderer europdischer Staatsbahnen sein werden. Deren
personell sehr schlank organisierte Auslandstochter werden dabei weder Verantwortung fur
das Streckennetz noch fur das Gesamtangebot und dessen Vertaktung tbernehmen.”

(Mattha 2017)

Auch das von BefuUrworter:iinnen einer weitreichende(re)n Liberalisierung des euro-
paischen Bahnverkehrs haufig angeflUhrte Beispiel Italien zeigt, dass die Verlage-
rung des Verkehrs vom motorisierten Individualverkehr auf die Schiene bislang in nur
sehr begrenztem MaRe erreicht werden konnte. In Italien, wo mit Italo - Nuovo Tras-
porto Viaggiatori (NTV) bereits seit 2012 ein privates Eisenbahnverkehrsunterneh-
men den staatlichen Ferrovie dello Stato Italiane im Hochgeschwindigkeitssegement
Konkurrenz macht — und in diesem Bereich mittlerweile Uber Marktanteile von Uber
30% verfugt (Italo Nuovo Trasporto Viaggiatori o. J.) — lasst sich keine Zunahme des
Schienenpersonenverkehrs verzeichnen. Zwischen 2012 und 2019 —dem letzten Jahr vor den
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coronapandemiebedingten Verzerrungen der Statistik — lag der Anteil des Schienenperso-
nenverkehrs am Modal Split vielmehr stets zwischen gerade einmal 5,9 und 6,3%, wahrend
der Anteil des Pkw-Verkehrs im selben Zeitraum gar von 78,9 (2012) auf 81,4 % (2019) zu-

nahm (European Commission 2014-2021).

Sind die Eisenbahnmarkte samtlicher EU-Mitgliedsstaaten erst einmal vollstandig
geodffnet, ist davon auszugehen, dass insbesondere die kleineren nationalen Staatsbah-
nen langfristig Marktanteile in ihren jeweiligen Heimatmarkten verlieren werden. Entspre-
chend durften auch sie sich gezwungen sehen, ihre Aktivitaten auf anderen europaischen
Eisenbahnmarkten - insbesondere den rentablen Hochgeschwindigkeitsverbindungen
—in Abhangigkeit von ihren finanziellen Ressourcen auf- oder auszubauen. Das kann kurz-
fristig zu erfreulichen Resultaten fur Bahnreisende auf ausgewahlten Strecken fuhren, wie
die Strecken Madrid — Barcelona und Mailand — Rom illustrieren, doch sind die Preiskampfe
erst einmal ausgefochten, werden sowohl die heimischen Staatsbahnen als auch die Toch-
terfirmen anderer EU-Staatsbahnen sowie die privaten Eisenbahnunternehmen wieder
nach stabilen Renditen streben, die sich, wie die Entwicklungen im spanischen Bahnsektor

ebenfalls erkennen lassen, nicht mit Fahrpreisreduktionen in Einklang bringen lassen.

Hinzu kommt, dass die grof3ten Staatsbahnen Europas aufgrund ihrer Marktmacht
Uber einen Wettbewerbsvorteil gegenuber kleineren und mittleren Staatsbahnen
verfugen (economies of scale). Perspektivisch durfte es somit zu voneinander
separierten Wettbewerben in den EU-Landern kommen, dass sich die lokalen Staatsbah-
nen mit den Tochterfirmen groBer auslandischer Staatsbahnen messen mussen. Eben jene
Tochterfirmen weisen durchaus das Potenzial auf, einen (finanziellen) Beitrag fur ihre Mut-
terunternehmen zu leisten, sodass beispielsweise den Staatsbahnen Italiens oder Frank-
reichs zusatzliche Mittel zur Verfugung standen, um in ihre heimische Schieneninfrastruk-
tur zu investieren. Die Tochterunternehmen kleinerer Staatsbahnen durften von diesen
Entwicklungen hingegen kaum profitieren; stattdessen wurden ihre Umsatze aller Voraus-
sicht nach sinken. Wie der OBB-Vorstandsvorsitzende Andreas Mattha treffend beschreibt,
obliegt den Staatsbahnen kleinerer EU-Mitglieder jedoch weiterhin die Investition in die
Schieneninfrastruktur, die Koordination einer angemessenen Taktung der Zuge sowie die
Gewahrleistung zumindest rudimentarer Bahnanbindungen peripherer Regionen, die in
aller Regel nicht (betriebs-)wirtschaftlich zu betreiben sind (Mattha 2017).

2.4
VERHALTENE BEMUHUNGEN UM
WETTBEWERB IN DEN NIEDERLANDEN

Seinen Ausgang nahm das niederlandische Bahnwesen in einem Entschluss Ko-
nig Willem des |, der sich vor dem Hintergrund der auf dem europaischen Konti-
nent voranschreitenden Industrialisierung veranlasst sah, ein Eisenbahnnetz auf den
Weg zu bringen. 1835 erteilte der Staat dann eine erste Baugenehmigung fur eine
Verbindung zwischen Amsterdam und Haarlem; nur zwei Jahre spater folgte die
Grundung der Hollandsche 1Jzeren Spoorweg-Maatschappij (HIJSM), dem ersten
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niederlandischen Eisenbahnbetreiber, der als Vorlaufer der heutigen Staatsbahn Nederlandse
Spoorwegen (NS) noch heute weitreichende Bedeutung hat. Nachdem der Netzausbau nur
schleppend vorangegangen war (bis 1860 waren nur etwa 325 Trassenkilometer fertiggestellt
worden), wurde die private Infrastrukturgesellschaft Maatschappij tot Exploitatie van Staats-
spoorwegen (MESS bzw. MtEVSS) gegruindet, die einen zUgigeren Schienenausbau gewahr-
leisten sollte. Dieses Vorhaben war von Erfolg gekront: 1885 verzeichnete man bereits 2.610 km
Schienennetz. 1900 war der grof3te Teil des heutigen Schienennetzes vollendet (0. V. 2023c).

1937 fusionierten HIJISM und MESS zur heutigen NS AG; 1938 wurde die niederlandische
Regierung alleiniger Anteilseigner des Eisenbahnunternehmens, das bereits seit Uber 80
Jahren als Aktiengesellschaft organisiert ist, obgleich bis zu den Bahnreformen der 1990er-
Jahre staatliche Subventionen flossen. Ebenfalls bis zu besagten Bahnreformen war die NS
Eignerin wie Verwalterin der Infrastruktur und besaf das alleinige Monopol auf Schienen-
verkehrsleistungen (FIS 2022b). Infolge der Zerstérung mafgeblicher Teile des niederlandi-
schen Schienennetzes wahrend des 2. Weltkriegs erfolgte der Wiederaufbau im Rahmen
des Marshall-Plans. Schnell entwickelte man sich zum Vorreiter bei der Netzelektrifizierung,
bereits 1958 wurde die letzte Dampflokomotive ausgemustert. Nichtsdestotrotz geriet die
NS alsbald in finanzielle Schieflage, da es mit dem Vormarsch des Autos zu signifikanten
Nachfrageeinbrichen sowohl im Guter- als auch im Personenverkehr kam. Zu allem Un-
gluck verlor man aufgrund der SchlieBung von Kohlebergwerken weitere wichtige Kunden.
Die niederlandische Regierung reagierte mit einem Revitalisierungsplan, der die ange-

schlagene Bahn wieder in die Gewinnzone bringen sollte (0. V. 2023c).

In den 1990er-Jahren sahen sich schlielich auch die Niederlande angesichts der
PSO-Verordnung 1370/2007 gezwungen, entsprechende Bahnreformen auf den
Weg zu bringen. Die Nederlandse Spoorwegen wurde 1993 ,verselbststandigt”, wo-
mit eine Abkehr der Betriebsbeihilfen sowie die Reduktion des staatlichen Einflus-
ses gemeint ist. Von nun an sollte die NS eigenwirtschaftlich bzw. gewinnorientiert
agieren. Zwei Jahre spater begann dann die Umstrukturierung der NS, welche u. a.
die obligatorische Trennung von Netz und Betrieb vorsah. Infolgedessen kam es zur
Aufgliederung der NS in zunachst drei Infrastrukturgesellschaften (Railned BV (Pla-
nung von Infrastruktur), NS Railverkeersleiding BV (Verkehrsleitung) und NS Railinfra-
beheer BV (Instandhaltung)), einen Personenverkehrsbetreiber (NS Reizigers BV) sowie
einen Guterverkehrsbetreiber (NS Cargo). Ziel war es, die Schienenverkehrsbetreiber pers-
pektivisch zu privatisieren, wahrend die Infrastrukturgesellschaften im Besitz des Staates
verbleiben sollten (FIS 2023).

Dieser erste Liberalisierungsvorstof3 war jedoch nicht von Erfolg gekront, die Angebotsqua-
litat lieB sichtlich nach, zudem war die Aufgabenverteilung zwischen den Infrastrukturge-
sellschaften nicht hinreichend geklart. Angesichts stark zurickgehender Punktlichkeits-
werte verabschiedete die Regierung einen weiteren Recovery Plan. Teil dieses Plans war
der Zusammenschluss der drei Infrastrukturgesellschaften zu einer zentralen Behdrde, der
ProRail. Diese ist dem Verkehrsministerium direkt unterstellt und kann Auftrage an externe
Unternehmen weitergeben. Ein fur das Jahr 2002 geplanter Bérsengang wurde zudem an-

gesichts der bestehenden Probleme aufgeschoben. Darlber hinaus firmierte die GUterver-
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kehrssparte NS Cargo ab 2000 zunachst als Joint Venture mit der DB als Railion Benelux,
2003 zog sich die NS jedoch vollstandig aus dem Projekt zurlck und verauBerte NS Cargo
an die DB Cargo. Seitdem befindet sich der gesamte ehemalige Fuhrpark der NS Cargo im
Besitz der DB Cargo, die nunmehr unter dem Namen DB Cargo Nederland Waren durch
das westeuropaische Land transportiert (0. V. 2023c).

2005 erfolgte die Umsetzung des zweiten EU-Eisenbahnpakets in nationales Recht. In die-
sem Kontext wurde der Zugang fur internationale Eisenbahnverkehrsunternehmen zu-
nachst im GUtersegment gedffnet, auBerdem erfolgt die Vergabe von Regionalstrecken
mittels Ausschreibungswettbewerb. Hier bestehen jedoch einige interessante Sonderre-
gelungen. Beispielsweise mUssen Alt- und Neubetreiber sowie die Gewerkschaften rund
einen Monat nach Vergabeentscheidung in Verhandlungen miteinander treten und die
Details der PersonaliUbernahme regeln, u. a. hinsichtlich Renten-, Urlaubs- und Dienstklei-
dungsregelungen. Die von dem Betreiberwechsel betroffenen Beschaftigten?® erhalten
vom Neubetreiber in jedem Fall ein Ubernahmeangebot (Mobifair 2024:12). Anders sieht es
auf dem Hoofdrailnet, dem Hauptstreckennetz, aus. Hier halt die NS Reizigers seit dem Jahr
2000 eine exklusive Konzession, die in den vergangenen zwei Jahrzehnten mehrmals per
Direktvergabe erneuert wurde, die jungste Verlangerung ist bis 2033 datiert. Mit rund 70 %
am gesamten Schienennetz und gar 90 % der beférderten Personen stellt das Hoofdrailnet
das Ruckgrat des Landes dar.

Obgleich die Niederlande sich somit vehement gegen einen Wettbewerb auf beziehungs-
weise um die bedeutsamsten Schienenpersonenverkehrsverbindungen gestemmt haben,
weist das Tulpenland durchaus positive Entwicklungen auf — und das sowohl im wettbe-
werblich organisierten Guter- als auch im vor allem per Direktvergabe strukturierten Perso-
nenverkehr. So stieg der Anteil der Schiene imm Modal Split des Guterverkehrs von 2,9 (1996)
auf 6% und im Personenverkehr von 8,5 (2001) auf immerhin 11,2% (2019) (FIS 2022b; Euro-
pean Commission 2023: 37). Diese Zahlen stellen die Argumentationslinie der Europaischen
Kommission in Frage, sind doch gerade einmal acht Eisenbahnverkehrsunternehmen im
niederlandischen Personenverkehr engagiert, wobei hierzu u. a. auch der aktuell mit nur ei-
ner einzigen Verbindung aktive, private Nachtzuganbieter European Sleeper zahlt (ProRail
2024). Dass die Zahl der Wettbewerbsbahnen derart Uberschaubar ist, liegt auch an man-
gelnder Nachfrage. Entsprechend lauft derzeit eine Initiative des Parlaments, damit in Zu-
kunft auch in den Provinzen Direktvergaben an einen internen Betreiber maglich sind. Ge-
genwartig ist dies nur bei den Stadtverkehren von Amsterdam, Rotterdam und Den Haag
maoglich (mobifair 2024:13): ,Hintergrund ist, dass die Bewerberzahlen stark gesunken sind
und sich teilweise, wie derzeit in Zeeland, gar kein Interessent fur eine Konzession findet,

weil sich diese oftmals kaum rechnen.”

Einen durchweg positiven Eindruck machen allerdings weder die externen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen im Nahverkehr noch die NS im Nah- und Fernverkehr. Abseits der

Hauptverbindungen kdnnen sich Wettbewerber mittels Ausschreibungen auf die Konzes-

9 Diese Regelung umfasst alle Beschaftigtengruppen mit Ausnahme der Verwaltung, da diese in aller Regel keiner be-
stimmten Konzession zuzurechnen ist.
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sionen bewerben, die niederlandischen Provinzen vergeben diese und erhalten dafur Zu-
wendungen des Bundes. Da die Provinzen diese Mittel jedoch nach eigenem Gutdunken
verwenden kdnnen, kam es in der Vergangenheit bereits zu fragwUrdigen Einsparungen,
beispielsweise verzichteten einige Provinzen auf verpflichtende Fahrkartenkontrolleure.
Auch der anvisierte Wettbewerb auf der Schiene gluckte nur sehr bedingt, besteht doch
noch immer eine Art Duopol, bei dem neben der NS lediglich die ehemalige DB-Tochter
Arriva Uber substanzielle Marktanteile am Schienenpersonenverkehr verfugt (o. V. 2023).

Doch auch die gewinnorientiert agierende Nederlandse Spoorwegen verzeichnete seit der
Reform etliche Probleme. Ab 2005 kam es etwa zu betrachtlichen Verspatungen, allen voran
in der Metropolregion Randstad.”® In Amsterdam kamen zwischenzeitlich 42%, in Rotterdam
40% der ZUge zu spat (van Gelder 2006). Eine eher gewdhnungsbedurftige Innovation prasen-
tierte die NS 2011, nachdem eine neue Generation Sprinter (ein Zugtyp, konzipiert vor allem fur
kurze und mittlere Strecken mit haufigen Haltepunkten) ohne Toiletten flUr Fahrgaste bestellt
worden war: Die Eisenbahnverkehrsunternehmen statteten die betroffenen Zlige (immerhin
131 bestellte Exemplare) daraufhin mit Urinbeuteln fur den Notfall aus. Diese kébnnten dann,
so das Kalkul, im Falle eines Notfalls im leerstehenden Fahrerabteil genutzt werden (o. V. 2011).
Beschwerden der FNV-Gewerkschaft schmetterte die NS seinerzeit Ubrigens mit Verweis auf
die hohen Kosten einer Nachrustung ab, waren dafur doch rund 100 Mio. Euro fallig gewesen.
Erst nach mehreren Monaten lenkte die in Verantwortung stehende Infrastruktur- und Um-
weltministerin van Haegen (VVD) ein und gewahrte dem privaten Unternehmen im Staats-
besitz die bendtigten Mittel (0. V. 2010). Und auch in jungerer Zeit kam es vermehrt zu Klagen
Uber zu kurze bzw. Uberfullte Zuge. Der Reisendenverband Rover berichtete im Oktober 2022,
nie zuvor derart viele Beschwerden von Reisenden erhalten zu haben (0. V. 2022b). Worauf
diese Missstande zurUckzuflUhren sind, ist zumindest fUr Jan Timmer, seines Zeichens ehe-
maliger Aufsichtsratsvorsitzender der NS, eindeutig. So identifiziert Timmer die Privatisierung
als ,Mutter aller Probleme" und zieht einen Vergleich zum Vereinigten Konigreich: ,Wir alle
haben Premierministerin Thatcher dabei zugesehen, was sie mit den britischen Eisenbahnen
gemacht hat. Wir waren wie betaubt und dachten:'Wenn wir die NS einfach privatisieren und

als Unternehmen fUhren, sind wir aus dem Schneider™ (o. V. 2015).

Betrachtet man nun die Leistungsfahigkeit des niederlandischen Bahnsystems, ist
zunachst auf die demografischen und geografischen Besonderheiten des Landes hinzu-
weisen. So liegt das Land im europaischen Flachenvergleich zwar nur auf Platz 30, hinsicht-
lich der Bevdlkerungszahl — derzeit leben knapp 18 Mio. Menschen in den Niederlanden
(Eurostat 2024b) — jedoch eher im oberen Bereich (Platz 9). Die daraus resultierende Bevol-
kerungsdichte stellt dann sogar einen absoluten Spitzenwert dar — die rund 512,8 pro Quad-
ratmeter lebenden Niederlander:iinnen werden in dieser Kategorie in Europa nur noch von
Malta Ubertroffen.

Nun wurde man angesichts dieser Bevdlkerungsdichte ein entsprechend engmaschiges
Schienennetz zwischen Den Helder, Den Haag und Deventer erwarten. Setzt man die Ge-

10 Als Randstad wird die niederlandische Metropolregion im Westen des Landes bezeichnet, in der rund acht Mio. Menschen
leben. Zur Randstad gehdren u. a. Amsterdam, Den Haag, Rotterdam oder Utrecht.
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samtlange des Netzes" jedoch in Relation zu Flache und Bevdlkerungszahl, muss diese vor-
herrschende Ansicht relativiert werden. Die Gesamtlange des Netzes betrug im Jahr 2022
ca. 3.041 km, was im Verhaltnis zur GréBe des Landes mit ca. 73,20 km pro 1.000 km? einen
Wert im oberen Drittel darstellt. Damit liegt man zwar vor GroBbritannien (67,44 km pro
1.000 km?2) und Osterreich (66,47 km); die Schweiz (129,18 km) und Deutschland (107,82 km)
verfugen jedoch Uber ein weitaus dichteres Schienennetz (Statista 2024a; Eurostat 2024c).
In Relation zur Bevolkerung ist das Schienennetz indes von geringem Umfang, kommen
doch auf 1.000 Einwohner:innen nur ca. 0,17 km Schiene. Hier verzeichnen die Niederlande
im Vergleich zu anderen im Rahmen dieser Arbeit fokussierten europaischen Schienen-
systemen den mit Abstand geringsten Wert, der vom Vereinigten Konigreich (0,24 km
Schiene je Einwohner:in), Deutschland (0,46 km), Osterreich (0,62 km) und Schweden (1,04
km) merklich Ubertroffen wird (Statista 2024a; Eurostat 2024b).

Auf diesem Netz finden sich — wie bereits dargelegt — nur eine Hand voll Anbieter im Per-
sonenverkehrssegment. Im Guterverkehr sind ausweislich der Angaben des Infrastruktur-
betreibers ProRail immerhin 19 Eisenbahnverkehrsunternehmen vertreten, wobei die DB
Cargo Nederland - in die die ehemalige NS Cargo bekanntlich Uberging — nach wie vor das
gréfte Gutertransportunternehmen mit Marktanteilen von mehr als 40 % ist (ProRail 2024;
RailMarket 0. J.).

Blickt man nun auf die Ticketpreise in der Fahrradnation, so wird deutlich, dass diese im
europaischen Vergleich einen mittleren Wert darstellen. Von 26 untersuchten Landern be-
legten die Niederlande 2023 den 10. Platz bei spontaner Buchung, den 11. im Falle einer
rund 4 Wochen zuvor getatigten Buchung - sofern man jeweils eine Hin- und Ruckfahr-
karte bucht. Kurzfristig gebuchte Einzeltickets hingegen sind vergleichsweise teurer, hier
markierte man im Vergleich mit den anderen untersuchten Landern den 5. Platz (Yanatma
2023). AuBerdem wurden die Ticketpreise in den vergangenen Jahren mitunter deutlich
erhoht: Im Jahr 2017 titelte die niederlandische Zeitung AD beispielsweise, die Zugtickets
seien ,explosionsartig” gestiegen. Im Artikel ist weiterhin davon die Rede, dass die Ticket-
preise seit EinfUhrung der digitalen Fahrscheine 2008 um 35% angestiegen seien, womit
diese um rund doppelt so viele Prozentpunkte zulegten wie die Inflationsrate im selben

Zeitraum (Voermans 2017).

2023 verzeichneten die Niederlande eine PUnktlichkeit von 87,7 % im gesamten Personen-
verkehr,? wobei hier eine Verspatung von maximal drei Minuten als punktlich gilt. Auf dem
Hauptnetz des Landes, dem Hoofdrailnet (HRN), verzeichnete man 2023 gar einen Wert
von 89,7 %; hier gilt ein Zug mit bis zu fUnf Minuten Verspatung als punktlich (ProRail o. J.).
Damit weist das westeuropaische Land zuletzt gute Punktlichkeitswerte aus, die jedoch
angesichts der Geografie und der damit einhergehenden Nicht-Unterscheidung zwischen

1 Unter Gleislange versteht man die Gesamtlange der Gleise unter der Verwaltung von ProRail, ProRail-Entscheidungs-Son-
derbahnen und InfraSpeed (HSL). FUr das laufende Jahr wird der aktuelle Stand angegeben. Fur frihere Jahre wird die
Lange zum jeweiligen Jahresende unter entsprechender Verwaltung angegeben. Die Netzlange gibt die Groe der Infra-
struktur des niederlandischen Eisenbahnnetzes in Kilometern an. Ein Kilometer Netzlange kann mehrere Gleise enthal-
ten.

12 Angesichts der vergleichsweise geringen Groe der Niederlande unterscheidet ProRail nicht in Nah- und Fernverkehr,
entsprechend liegen hier keine separierten Daten vor.
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Nah- und Fernverkehr nur bedingt vergleichbar mit anderen Landern ist. In der jungsten
Ausgabe des Railway Performance Index (RPI)" schnitt das niederlandische Eisenbahnwe-
sen mit einem Wert von 5,3 ab, wodurch man im europaischen Vergleich den insgesamt
neuntbesten Wert (von 25) erzielte. Positiv herausgestellt wurde dabei vor allem die Sicher-
heit — hier belegte man den insgesamt fUnften Platz; weniger gut schnitt hingegen die
Qualitat der Schienendienstleistungen ab, wo man den 19. der insgesamt 25 Platze belegte
(Duranton et al. 2017: 6). Das World Economic Forum (WEF) legte zuletzt 2019 einen quali-
tativen Vergleich der Schieneninfrastruktur von Uber 100 Landern vor, in dessen Rahmen
die Lander mit Werten zwischen eins und sieben benotet werden. Hier verzeichnen die
Niederlande mit einem Score von 5,7 den 6. von insgesamt 101 Platzen, nur Uberboten von
einer Hand voll Lander mit Spitzenwerten wie Japan (6,8), Hong Kong (6,5) und der Schweiz
(6,4). Blickt man auf die verzeichneten Werte der Niederlande im Verlauf der letzten Jahre
— seit 2009 liegen Daten vor —, so stellt man fest, dass die Schieneninfrastruktur auf einem
insgesamt hohen Niveau zu stagnieren scheint, rangieren die Niederlande doch stets zwi-
schen einem Wert von 5,48 (2013) und 5,8 (2017) (World Economic Forum 2019). Den Wer-
terhalt dieser Schieneninfrastruktur sichert die Fahrradnation mit durchaus konstanten, im
europaischen Vergleich mittelhohen Investitionen. Im jahrlich von der Allianz pro Schiene
herausgegebenen Pro-Kopf-Investitions-Vergleich belegen die Niederlande Platz 7 (siehe
Abb. 4). Rund 174 Euro verausgabte der niederlandische Staat 2023 je Einwohner:in (Allianz
pro Schiene 2024). Damit wurden auch hier zuletzt mehr finanzielle Mittel in die Hand ge-
nommen, als dies im vergangenen Jahrzehnt der Fall war, rangierte man doch zwischen
2012 und 2022 stets zwischen 129 und 147 Euro (Allianz pro Schiene 2013-2022).

Kurzum: Das niederlandische Eisenbahnwesen stellt einen Sonderfall dar. Im ersten Jahr-
zehnt der europaischen Bahnreformen, d.h. in den 1990er Jahren, bemUhte man sich
durchaus, dem Liberalisierungsideal der Europaischen Union gerecht zu werden. Netz und
Betrieb wurden getrennt (zunachst mit einigen Schwierigkeiten), Ausschreibungen im Re-
gionalverkehr wurden implementiert, die GuUterverkehrssparte der Nederlandse Spoorwe-
gen wurde gar vollstandig verauBert. Gleichzeitig verfUgt eben jene privatwirtschaftlich ge-
fUhrte NS nach wie vor Uber exklusive Nutzungskonzessionen fUr das Hauptnetz des Landes,
entsprechend mau steht es um den Wettbewerb auf der Schiene (und um die Schiene) im
Land der Tulpen. Die sich im Staatsbesitz befindliche Aktiengesellschaft NS selbst gewahr-
leistet solide PuUnktlichkeitswerte, wobei sie auf ein qualitativ hochkaratiges Schienennetz
zurlckgreifen kann, das durch konstante Investitionen erhalten wird. Allerdings sind auch
mit dem groBten Bahnakteur der Niederlande einige Defizite und Missstande verbunden,

die nicht selten auf fragwurdige SparmaBnahmen zuruckzufuhren sind.

Ob es kunftig vor allem der NS Uberlassen bleiben wird, diesen Herausforderungen beizu-
kommen, steht jedoch noch in den Sternen. Zwar wurde die Exklusivkonzession auf dem
Hauptstreckennetz zuletzt bis 2033 verlangert, doch die damalige niederlandische Regie-

rung erhielt im Juli 2023 ein Aufforderungsschreiben der Europaischen Kommission, in

13 Der RPI fokussiert europaische Eisenbahnsysteme und setzt sich aus drei gleichwertig gewichteten Aspekten zusammen:
1. Nutzungsintensitat (Personen- und GuterzUge), 2. Leistungsqualitat (PUnktlichkeit und Durchschnittspreis pro km), 3.
Sicherheit (Unfalle und Todesfalle pro Zugkilometer). Aus diesen Komponenten wird ein Wert zwischen 0 und 10 ermittelt.
Den hochsten Wert erzielte dabei die Schweiz (7,2), den geringsten Rumanien und Bulgarien (je 1,9).
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dem diese darauf hinwies, dass die geplante Direktvergabe eines Vertrags Uber gemein-
wirtschaftliche Verpflichtungen an die NS den Grundsatz der Ausschreibungen umgehen
wurde, und stattdessen ein wettbewerbliches Verfahren angewandt werden solle. Da die
niederlandische Regierung den Auftrag wenige Tage vor Ablauf einer Bestimmung des
vierten Eisenbahnpaketes, nach der Direktvergaben unter bestimmten Bedingungen ge-
stattet waren, vergab, sieht man sich hier im Recht, doch die Kommission auf3erte im Fruh-
jahr 2024 weitere Bedenken. Ob es hier zu einer Einigung kommt, oder der Fall bis vor Ge-

richt geht, steht zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht fest (0. V. 2024a).

2.5
SCHWEDEN ALS VORREITER DER LIBERALISIERUNG

Schweden kann als Pionier hinsichtlich der Liberalisierung des Eisenbahnwesens
bezeichnet werden, wurde dort doch bereits 1988 ein Reformpaket auf den Weg gebracht,
das u. a. die institutionelle Trennung der schwedischen Staatsbahn Statens Jarnvagar (SJ)
in Infrastruktur- und Transportbetrieb festschrieb. Damit begab sich Schweden auf einen
Pfad, der rund drei Jahre spater zum Vorbild fur die Europaische Union werden sollte, orien-
tierte diese sich doch bei der Formulierung der Richtlinie 91/440/EWG an der schwedischen
Reform (Merkert 2003: 11). Zentrales Reformziel war es, die Profitabilitat im Eisenbahnsektor
zu steigern. Nun sollte privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen der Zugang zum (nach
wie vor) staatlichen Netz ermdéglicht und so der Wettbewerb im Eisenbahnwesen gefor-
dert werden. Gleichzeitig verstand man den Personenverkehr weiterhin als Element der
Daseinsvorsorge. Entsprechend sollte die schwedische Transportpolitik in erster Linie auf
qualitativ hochkaratige sowie umweltfreundliche Transportdienstleistungen bei zugleich

maoglichst geringen soziookonomischen Kosten zielen (Merkert 2003: 9).

Die Neugestaltung des schwedischen Eisenbahnwesens begann sogar noch vor der ein-
gangs erwahnten Reform von 1988. So erfolgte bereits 1979 eine Umstrukturierung des Per-
sonennahverkehrs, der nun — ahnlich wie der SPNV in Deutschland — den Lans (schwedische
Provinzen) und Koommunen Ubertragen wurde. Infolge dieser Dezentralisierung ersetzten die
offentlichen Verantwortungstrager oftmals Schienenverbindungen durch Busverkehr. Paral-
lel kam es zu einem deutlichen Ruckbau des Trassennetzes: Allein zwischen den Jahren 2002
und 2022 ging dessen Gesamtlange von 17110 km auf 10.914 km zurlck (Merkert 2003: 8-10;
Eurostat 2024c). 1985 verpflichtete die schwedische Regierung die SJ zur Trennung ihrer Per-
sonen- und Guterverkehrssparten von der Infrastruktur. AuBerdem musste die schwedische
Staatsbahn jegliche nicht zum Eisenbahngeschaft gehérenden Beteiligungen verauBern.
SchlieB3lich erfolgte die grof3e Reform von 1988, die nicht nur die institutionelle Trennung von
Netz- und Transportbetrieb vorsah; auch wurde das Schienennetz in Hauptverkehrsstrecken
und Regionalstrecken untergliedert. Dabei verblieb das Monopol auf dem rentablen Fern-
verkehr — sowohl im Personen- als auch im Gutersegment — bei der SJ, die Verantwortung
far den Nahverkehr oblag von nun an den regionalen Behorden fur den offentlichen Verkehr
(RBOV). Die im Rahmen der Reform entschuldete Infrastrukturgesellschaft hingegen wurde
der nationalen Bahnverwaltung Banverket Uberantwortet. Diese gewahrt seither den Guter-

und Personenverkehrsunternehmen —auch der SJ - gegen Zahlung von Trassenpreisen den
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Zugang zum schwedischen Schienennetz (Merkert 2003: 10-11). Banverket ging im Jahr 2010
gemeinsam mit der fUr die StraBeninfrastruktur verantwortlichen Vagverket in die gemein-
same Behdrde Trafikverket Uber, die bis heute fur die langfristige Planung sowohlim Straf3en-

als auch im Schienenverkehr verantwortlich zeichnet (Trafikverket o. J.).

Hinzu kommt die Etablierung von Ausschreibungswettbewerben sowohl im Nahverkehr
als auch in den weniger rentablen Segmenten des Fernverkehrs. Im GUterverkehrssegment
hingegen wurde der Markt vollumfanglich geodffnet, d.h. hier fand von nun an der im Rah-
men der Liberalisierungstheorie praferierte Wettbewerb auf der Schiene statt. AuBerdem
ist darauf hinzuweisen, dass sowohl Banverket (vor ihrem Zusammenschluss mit Vagverket)
als auch die SJ formell privatisiert worden sind - lediglich bei zwei Servicepartnern der SJ
erfolgte eine materielle Privatisierung (Merkert 2003: 4, 14). Entsprechend stand in Schwe-
den insgesamt weniger eine privatwirtschaftliche Ausrichtung der Staatsbahn im Fokus
der Regierung, vielmehr setzte man auf ,die Forderung von Wettbewerb, wobei das Modell
des offentlichen Eigentums nicht wesentlich in Frage gestellt wurde” (Lippert 2009: 316).

Diese Entwicklung setzte sich im neuen Jahrhundert fort: Der Wettbewerb sollte nun auch
zunehmend im Nah- und Fernverkehr gestarkt, das Monopol der SJ abgeschafft werden.
Zum 1. Januar 2001 erfolgte entsprechend die Aufgliederung der SJ in die SJ AB (Perso-
nenverkehr) und Green Cargo (Guterverkehr). Im Zeitraum 2009-2012 wurde die Liberalisie-
rung finalisiert. Zunachst 6ffnete man den grenzUberschreitenden Personenverkehr (2009),
dann folgte der inlandische Personenverkehr (2010/2011). Im Jahr 2012 wurde schlieBlich
ein neues OPNV-Gesetz, das eine allgemeine Marktéffnung im Bus- und Bahnsegment
fur lokalen und regionalen Personenverkehr vorsah, verabschiedet. Seither sind samtliche
Segmente des Eisenbahnwesens vollumfanglich gedffnet. Ausgehend von der subventi-
onsbasierten Monopolstellung der SJ der 1980er Jahre implementierte man also zunachst
Wettbewerb um den Markt mittels Ausschreibungswettbewerben, bis man schlielich zum
anvisierten Wettbewerb auf dem Markt gelangte (Alexandersson & Rigas 2013: 90-92).

Blickt man nun auf die Performance des schwedischen Eisenbahnwesens, so ist
zunachst ein Hinweis auf die demografischen wie geografischen Eigenheiten des skandi-
navischen Landes zu platzieren. Zwar ist das Land das flachenmaRig viertgrof3te Europas;
hinsichtlich der Bevolkerungszahl (derzeit leben rund 10,64 Mio. Menschen in Schweden)
(Eurostat 2024b) rangiert man jedoch eher im Mittelfeld. Die Gesamtlange des Schienen-
netzes betrug 2022 rund 10.914 km, was in Relation zur GréRe des Landes einen vergleichs-
weise geringen Wert darstellt. Hier kommen rund 24,24 km auf 1.000 km?2. Zum Vergleich:
Die Schweiz verfugt Uber gut 129 Schienenkilometer pro 1.000 km? (Statista 2024a; Eurostat
2024c). In Relation zur Bevoélkerung kann sich das Schienennetz allerdings sehen lassen,
kommen doch rund 1,04 km Schiene auf 1.000 Einwohner:iinnen. Damit lasst Schweden
nicht nur die Schweiz (0,61 km), sondern auch Osterreich (0,62 km) und Deutschland (0,46
km) hinter sich (Statista 2024a; Eurostat 2024b).

Stand Dezember 2023 verkehren 12 Eisenbahnverkehrsunternehmen — gréBtenteils unter-
gliedert in verschiedene Tochterunternehmen - im schwedischen Personenverkehr, 15 sind
im GuUterverkehr tatig (Trafikverket 2023). Diese groBtenteils privaten Betreiber zeichnen
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nun fur eine Tarifstruktur verantwortlich, die im europaischen Vergleich der Fahrschein-
preise im oberen Drittel rangiert — sowohl| was spontan als auch vier Wochen zuvor ge-
buchte Tickets anbelangt (Platz 8 bzw. 7 von 26). Damit sind die Tickets im Mittel zwar guns-
tiger als in Norwegen oder im Vereinigten Konigreich, teurer allerdings als in einigen Lan-
dern mit vergleichbarem Preisniveau wie Danemark oder die Niederlande (Yanatma 2023).
Im Modal Split wies Schweden zuletzt einen Schienenverkehrsanteil in Hohe von 9,5% auf,
womit man hinter der Schweiz, Osterreich und den Niederlanden den vierten Platz im eu-

ropaischen Ranking verzeichnen kann (Eurostat 2024d).

Die Punktlichkeit im schwedischen Schienenpersonenverkehr betrug im Jahr 2023 87,7 %,
wobei ein Zug — wie in Deutschland — dann als punktlich gilt, wenn er seinen Zielbahnhof
mit maximal funf Minuten und 59 Sekunden erreicht. Seit dem Jahr 2001 betrug die PUnkt-
lichkeit stets mindestens 87,1%, obgleich die Anzahl der verkehrenden ZlUge im selben Zeit-
raum von ca. 700.000 auf rund 990.000 (2023) anstieg. Differenziert man zwischen SPNV
und SPFV, so verzeichnet der Fernverkehr — wie auch in anderen Landern Ublich - etwas
geringere Punktlichkeitswerte. Im Zeitraum von 2013 bis 2022 schwankte diese zwischen
71,2 (2022) und 88 % (2020). Der letztgenannte Wert ist jedoch durch die coronabedingte
Sondersituation zu kontextualisieren: In der Regel lag der Wert zwischen 70% und 80 %
(Trafikverket 2024). In der zuletzt 2019 veroffentlichten Evaluation der Schieneninfrastruktur
von 101 Landern durch das World Economic Forum (WEF) belegte Schweden mit einem
Score von 4,0 den 40. Platz. Betrachtet man den Wert Schwedens im Verlauf der letzten
Jahre, so impliziert das Ranking des WEF einen deutlichen Qualitatsriuckgang der dortigen
Schieneninfrastruktur, betrug der Score im Jahr 2009 doch noch 5,42 (World Economic Fo-
rum 2019).

Dieser Entwicklung scheint die schwedische Regierung entgegensteuern zu wollen,
steigerte man die Pro-Kopf-Investitionen in die Schieneninfrastruktur doch in den
vergangenen Jahren merklich von 104 Euro im Jahr 2009 auf zuletzt 277 Euro im Jahr 2023.
Damit verzeichnet Schweden im europaischen Vergleich mittlerweile den vierten Platz
hinter Luxemburg, der Schweiz und Osterreich (Allianz pro Schiene 2010; 2024). Somit ver-
flugt Schweden Uber ein Schienenverkehrswesen, das als Vorreiter in Sachen Marktoéffnung,
Wettbewerb und Liberalisierung gilt. Wahrend PUnktlichkeit, Nutzung des Schienenver-
kehrs und Koordination —jungst wurde etwa ein zentrales Buchungssystem fur die verschie-
denen Anbieter implementiert (Bovenizer 2024) — passable Qualitatsevaluationen erfahren,
belegt die skandinavische Nation hinsichtlich der Ticketpreise einen Mittelfeldplatz im Ver-
gleich zu europaischen Landern mit einer ahnlichen Wirtschaftskraft. AuBerdem verzeich-
net Schweden eine im europaischen Vergleich eher geringe Zugdichte (E.CA 2024 VI). Folgt
man den Untersuchungen des WEF, war in den vergangenen 15 Jahren ein Qualitatsruck-
gang der nach wie vor durch die éffentliche Hand verantworteten Schieneninfrastruktur zu
verzeichnen, dem allerdings durch stetige Erhéhungen der Infrastrukturinvestitionen bei-
gekommen werden soll. Wahrend die vollzogene Liberalisierung in Schweden fur vorzeig-
bare Ergebnisse sorgen konnte, wird im folgenden Kapitel ein Schienensystem portraitiert,
das diesem Pfad trotz grof3er Liberalisierungsbemuhungen nicht folgen konnte. Insofern
ist Aistleitner et al. (2018: 18) zuzustimmen, wenn sie konstatieren, ,dass die Frage der In-

tensitat der Marktorientierung [..] weniger entscheidend ist als zuvorderst angenommen®.

31



32

ERFOLGSKRITERIEN ZUR VERLAGERUNG DES VERKEHRS AUF DIE SCHIENE

3.
FRAGMENTIERUNG ALS ERGEBNIS VON
AUSSCHREIBUNGSWETTBEWERBEN:
DIE PRIVATISIERUNG DES BRITISCHEN
BAHNWESENS ALS NEGATIVSZENARIO

LAuf ein Pferd zu wetten ist immer noch sicherer als auf einen Zug" — geradezu sprich-
wortlich sind die Verspatungen der Zuge in GroBbritannien. Aber auf den Schienen
zwischen Brighton und Inverness liegt mehr im Argen als nur die extreme UnpUnkt-
lichkeit der Zluge. Auflagenstarke Tageszeitungen wie ,Daily Mirror* und ,Daily Mail”
veroffentlichen Artikelserien, in denen die obskursten Alltagserlebnisse ihrer Leser-
schaft ahnlich wie in den von der BBC ausgestrahlten ,Train Journey Horror Stories” mit
dem ,schlechtesten Bahnsystem Europas” (Zottl 2001 und weiterfuUhrend: Engartner
2006) dokumentiert werden. So erweist sich etwa das Buchungssystem, das fur ein und
dieselbe Strecke laut Berechnungen der Rail Delivery Group (RDG) Uber 55Mio. ver-
schiedene Tarife vorhalt — darunter Anomalien wie das sogenannte Split-Ticketing, bei
dem es sich als gunstiger erweisen kann, mehrere Fahrkarten fur eine einzige Fahrt zu
kaufen, anstatt ein Einzelticket zu erwerben -, als wenig durchschaubar (BBC 2018).
Auch sind nur wenige Schaffneriinnen in der Lage, Auskunft Uber verspatete und ausgefal-

lene Zuge bzw. Anschlussverbindungen konkurrierender Betreibergesellschaften zu geben.

Im Zeitraum von 2004 bis 2023 sind die durchschnittlichen Ticketpreise im Vereinigten Ko-
nigreich um rund 104,8 % angestiegen, was eine jahrliche Steigerungsrate von durchschnitt-
lich 3,9% bedeutet, die allgemeine Inflationsrate betrug im besagten Zeitraum 99,3%, d. h.
durchschnittlich 3,7% pro Jahr. Betrachtet man jedoch die Preisentwicklung zwischen 2004
und 2019, also vor den krisenbedingten Inflationsentwicklungen der letzten Jahre, tritt diese
Differenz noch deutlicher zutage, stiegen die Ticketpreise doch in diesem Zeitraum im Durch-
schnitt um 78,4% an (jahrliche Steigerung von durchschnittlich 3,9%), wahrend die allge-
meine Inflationsrate bei gerade einmal 54,6 % lag (jahrliche Steigerung von durchschnittlich
2,9%) (Office of Rail and Road o. J.). Selbst rund 30 Jahre nach der Privatisierung von British
Rail scheint bei dieser Entwicklung kein Ende in Sicht zu sein, stiegen doch die Ticketpreise
allein zum Jahresbeginn 2023 um beinahe 6% (Smith 2023). Zudem beklagt die Kundschaft
die sinkenden Qualitatsstandards. Die Beschwerden Uber annullierte Zlge, defekte Waggon-
tUren, Uberflullte Zugabteile und von FIéhen befallene Sitze veranlassten die Strategic Rail
Authority 2003 sogar, der Betreibergesellschaft Connex den laufenden Lizenzvertrag fur die
Verbindungen in den Grafschaften Kent und Sussex zu kindigen.

3.1
FATALE FOLGEN DER FRAGMENTIERUNG

Nach wie vor bilden die Betreibergesellschaften gemeinsam mit den drei Zugleasingfir-
men, dem Infrastrukturbetreiber Network Rail sowie den zwischenzeitlich mehr als 2000 (!)
Subunternehmen (Engartner 2008: 25) ein selbst fur die Beteiligten kaum zu durchschau-
endes Interaktions- und Aufgabengeflecht. Waren die Verantwortlichkeiten zuzeiten von
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British Rail eindeutig zu benennen, gab es infolge der Fragmentierung zusatzlichen Bedarf
an kostspieligen burokratischen Ablaufen —und nicht ein Weniger an Verwaltungsaufwand,
wie die Protagonistiinnen der Privatisierungs- und Liberalisierungspolitik immer wieder be-
haupten. Mindestens einen Impuls erhielt die britische Regierung dabei Uber die EU-Richt-
linie 91/440/EWG: Diese forderte eine vom Staat unabhangige GeschéftsfUhrung der Eisen-
bahnunternehmen ein, schrieb die buchhalterische Trennung von Eisenbahninfrastruktur
und (Eisenbahn-)Dienstleistungen vor und ordnete — in Grundzligen — den wettbewerbso-
rientierten Zugang zu den Netzen der Mitgliedsstaaten fur internationale Eisenbahnver-
kehrsunternehmen an (Gourvish 2002: 262)."* Dabei kommen mehrere Kostenrechnungen
zu dem Schluss, dass eine Umstrukturierung sowie Sanierung der Staatsbahn durch die 6f-
fentliche Hand bedeutend preiswerter gewesen waren. Eine Studie aus dem Jahr 2019 hat
etwa ergeben, dass jeder Kilometer, den ein Fahrgast mit der Bahn zurucklegt, in Gro3bri-
tannien Gesamtkosten von umgerechnet 38,1 Eurocent verursacht, wahrend in der Schweiz

mit umgerechnet 19 Eurocent nur knapp halb so viele Kosten entstehen (Kuhn 2019).

Hinzu kommt die lahmende Wirkung des Wettbewerbs auf dem Gesamtverkehrsmarkt.
Im Widerspruch zu der erklarten Absicht, Wettbewerb implementieren zu wollen, wurden
mit dem zwischen 1995 und 1997 vollzogenen Vergabeverfahren Gebietsmonopole geschaf-
fen. So zeichnet das Unternehmensquartett aus Arriva, FirstGroup, National Express und
Stagecoach mittlerweile fur rund zwei Drittel der Personenkilometer verantwortlich und
erwirtschaftet mehr als 70 % der Gesamteinnahmen im Intercity-Schienenpersonenverkehr
(IBIS World 2023). Konkurrenz erwachst einem Betreiber gegenwartig nur dann, wenn sich
die Lizenzen geografisch Uberschneiden. Eine derartige intramodale Wettbewerbsstruktur
stellt indes eine absolute Ausnahme dar: Wahlt man irgendeine Stadt in GroRbritannien,
um von dort eine Reise anzutreten, so wird man feststellen, dass es generell nur eine Ver-
bindung gibt — es sei denn, Geld und Zeit spielen keine Rolle. So bewerben sich die Unter-
nehmen im Rahmen des Vergabeverfahrens in der Regel um ,Konzessionen zum alleini-
gen Betreiben einer bestimmten Strecke oder eines bestimmten Netzes fur einen langeren
Zeitraum" (Wolf 2006: 54). Da letztlich regionale Monopole in Form von Streckenmonopolen
gewahrt werden, findet de facto nur auf wenigen Relationen intramodaler Wettbewerb ,im
Markt" statt. Die eigentliche Konkurrenz besteht weiterhin zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern, das heif3t zwischen Straf3en-, Flug- und Schienenverkehr (letzterer wird im
Gutertransport um die Binnenschifffahrt erganzt).

3.2
LEDIGLICH VERMEINTLICH BEMERKENSWERTER
ANSTIEG DER FAHRGASTZAHLEN

Der von BefUrworteriinnen der britischen Bahnprivatisierung und der europaischen Libera-
lisierungspolitik immer wieder angeflhrte Anstieg der Fahrgastzahlen im Vereinigten Ko-

nigreich wird von Bernhard Knierim und Winfried Wolf in ihrem 2019 erschienenen Buch

14 ,Eswurde argumentiert, dass die Trennung von Zugbetrieb und Infrastruktur von der EU durch die Richtlinie 91/440 (EU,
1991) vorgeschrieben wurde, obwohl diese nur eine getrennte Buchfuhrung fur die Infrastruktur forderte, um den Zugang
fur internationale GUterverkehrsunternehmen zu ermaoglichen* (McCartney & Stittle 2023: 210, Ubersetzung T. E.).
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~LAbgefahren. Warum wir eine neue Bahnpolitik brauchen” (S. 118 f.) sachgerecht kontextu-

alisiert:

,latsdchlich stieg der Personenverkehr seit 1990 um 57,8 Prozent an und der Schienengdter-
verkehr um 55 Prozent. Andererseits ist der Marktanteil der Bahn mit 6,6 Prozent im Personen-
und 4,4 Prozent im Guterverkehr auch damit noch immer niedriger als im EU-Durchschnitt,
das Wachstum fand also ausgehend von einer sehr niedrigen Ausgangsbasis statt. British
Rail war bereits vor der Privatisierung erheblich heruntergewirtschaftet worden, so dass die
zitierten Wachstumszahlen vor diesem Hintergrund zu sehen sind. Fur die Entwicklung in Grof3-
britannien gab es aber noch zwei weitere spezifische Griunde: Erstens fuhrte die umfassende
Liberalisierung des Arbeitsmarktes zu einer enormen Aufsplitterung der Arbeitsstrukturen und
zur Verwandlung von Vollarbeitsplatzen in Billigjobs; viele Menschen arbeiten inzwischen in
mehreren parallelen Jobs. Letzteres fuhrte zu einer massiven Zunahme des Berufsverkehrs.
Zweitens hat der rasante Anstieg der Bodenpreise und der Mieten in den britischen Gro3stad-
ten —vor allem im GroBraum London - zur Folge, dass eine wachsende Zahl von Menschen
ihren Wohnsitz aus den Ballungszentren in das preiswertere Umland verlagerte, was erneut ei-
nen erheblichen Anstieg der Nachfrage nach Nah- und Regionalverkehrsleistungen nach sich
zog und insbesondere dem Schienenverkehr im Bereich von Greater London einen massiven
Auftrieb gab, zusdtzlich befllgelt durch die dortige Innenstadtmaut flr Autos.”

Insofern sind auch die jungeren Entwicklungen im britischen Bahnwesen kritisch zu sehen:
Nach wie vor bemUhen sich sowohl die Betreiber- als auch die Fuhrparkgesellschaften, bin-
nen kurzer Zeit moglichst hohe Kapitalrenditen zu erzielen, indem sie die Kosten insbeson-
dere durch Personalklrzungen, Investitionsrickhaltungen und Outsourcing zu Lasten der

Subunternehmen drosseln.

Man hatte voraussehen kdénnen, dass die Fragmentierung eines komplexen Systems wie
dem Bahnsystem, in dem derart viele Geschaftseinheiten zusammenwirken mussen, die
Betriebs- und Organisationsablaufe verkompliziert. Aber erst mit dem im Auftrag der bri-
tischen Regierung erstellten und im Fruhjahr 2021 veroffentlichten ,Williams Rail Review*
wurden die Ineffizienzen des britischen Bahnwesens auch von Regierungsseite unmissver-
standlich offengelegt (Department for Transport 2021). Die Neugrindung von Great British
Rail (GBR) soll nun die Antwort auf die benannten Probleme darstellen, indem das Ziel ver-

folgt wird, das britische Bahnsystem wieder starker zusammenzufuhren.

3.3
RUCKKEHR ZUR STAATLICHEN KOORDINATION

Nachdem die privaten Bahn- und Busbetreiber im Personenverkehr bereits 2020 - infolge
der massiven Einschrankungen offentlichen Verkehrs angesichts der COVID-19-Pan-
demie — mittels NotfallmaBnahme unter &ffentliche Aufsicht gestellt und ihres Be-
triebsrisikos, ihre Umsatze mittels Ticketverkdufen erwirtschaften zu mussen,
entledigt wurden, beschloss die konservative Regierung im FrUhjahr 2021, Teile der
NotfallmaBBnahmen fortbestehen lassen zu wollen, wobei die Unternehmen fortan
unter dem Dach von GBR operieren sollten (Moran 2020; Office for National Statistics 2020).
Die Tories knUpften hohe Erwartungen an dieses Vorhaben: ,Great British Railways soll die
besten Elemente &ffentlicher und privater Modelle Ubernehmen® (Department for Transport
2021: 76; Ubersetzung T. E.). Die GBR soll kiinftig entsprechend die Fahrplane orchestrieren,
(in vielen Fallen) die Ticketpreise festlegen — deren Erldse sie erhalt — und den Betreibern eine
Pauschale zahlen (Triebe 2021). In den rund drei Jahren nach Vorstellung der Plane konnte
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das eigens eingesetzte Transition Team das Vorhaben jedoch nicht fertigstellen, sodass es
nunmehr dem im Juli 2024 ernannten Premier Keir Starmer und seiner Regierung obliegt,
das britische Eisenbahnwesen zu stabilisieren.®

Die Labour Party setzt dabei konsequenter als die Vorgangerregierung auf eine Abkehr von
Wettbewerb und Konkurrenz, wie im kurzlich erschienenen Konzept fUr den Eisenbahnsek-
tor nachzulesen ist, soll doch nicht weniger als eine vollstandige Verstaatlichung des Eisen-
bahnnetzes innerhalb von funf Jahren (sprich: einer Legislaturperiode) angestrebt werden
(Topham 2024). Das Heimatland der Eisenbahn durfte schon in naher Zukunft zum Re-Na-
tionalisierungsvorreiter werden. So heif3t es im Strategie-Papier Getting Britain Moving. La-
bour’s Plan to Fix Britain's Railways (2024: 3-4, Ubersetzung T. E.) u.a.:

,Doch 30 Jahre nach der Privatisierung befinden sich die britischen Eisenbahnen in einer sich
vertiefenden Krise. Uber die Ursachen herrscht weitgehend Einigkeit: stéindige Unterinvesti-
tionen, Fragmentierung, Ineffizienz und Verschwendung, fehlende strategische Ausrichtung.
[...] Die Herausforderung fur die Labour-Partei besteht darin, unser Eisenbahnsystem wieder
auf den Weg des nachhaltigen Wachstums und der Verbesserung zu bringen, und zwar mit
einer klaren strategischen Ausrichtung, einer angemessenen Integration, Koordination und
Kontrolle.”

Die jungsten Entwicklungen veranlassten sogar die eher wirtschaftsliberale Wirtschafts-
woche unter dem Titel ,Unter Londons Knute" zu dem Befund: ,GroBbritannien zeigt auch,
dass Wettbewerb auf der Schiene schwer durchsetzbar ist* (Schlesinger & Zastiral 2020).
Das weitestgehend im Einklang mit EU-Vorgaben liberalisierte britische Bahnwesen zeigt,
dass die Organisation des schienengebundenen Verkehrs zu Gunsten von Fahrgasten, Be-
schaftigten und Umwelt ohne eine weitsichtige Planungs-, Investitions- und Steuerungs-
perspektive nicht umzusetzen ist. Wenngleich die Entwicklungen in Gro3britannien nicht
eins zu eins mit denen im Rest Europas vergleichbar sind, lasst sich doch u. a. auch an den
Aufgabentragern im deutschen SPNV erkennen, welche Verwerfungen die mit der 1996
eingefuhrte Landerverantwortung verbundene Wettbewerbsorientierung inklusive ihrer
kleinteiligen Organisationsablaufe sowie ihrer Ignoranz gegenuber den Beschaftigten aus-
gelost hat. Fortwahrend sollten sich die Privatisierungs- und Liberalisierungsbefurworter:in-
nen in Erinnerung rufen, welche verheerenden Auswirkungen die Fragmentierung des bri-
tischen Bahnwesens gezeitigt hat. Es war die konservative britische Regierung, die im Mai
2021 mit dem Williams-Shapps Plan for Rail zu einem eindeutigen Urteil kam (Department
for Transport 2021: 13, Ubersetzung T.E.): ,Die Zerschlagung von British Rail in Dutzende von
Teilen sollte den Wettbewerb zwischen ihnen fordern und zusammen mit der Beteiligung
des Privatsektors Effizienz und Innovation bringen. Wenig davon ist geschehen. Stattdes-
sen hat die Zersplitterung des Netzes dazu gefuhrt, dass es fur die Fahrgaste verwirrender
und es im Allgemeinen schwieriger und teurer geworden ist, die im Wesentlichen gemein-
schaftliche Aufgabe des punktlichen Zugverkehrs zu erfullen.”

15 Hinsichtlich der aktuellen Entwicklungen sind die Artikel Gwyn Tophams, Verkehrskorrespondent des Guardian und des
Observers, zu empfehlen, etwa: Topham, G. (2024, 24. Februar). Could ‘Great British Railways' finally build up a head of
steam? The Guardian. https:/www.theguardian.com/business/2024/feb/24/could-great-british-railways-finally-build-up-a-
head-of-steam
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4.,
NOTWENDIGKEIT GEZIELTER INVESTITIONEN
IN DIE SCHIENENINFRASTRUKTUR

Welche verheerenden Auswirkungen unzureichende Infrastrukturinvestitionen zur Folge
haben, mussten im Sommer 2024 zahlreiche europadische FuBBballfans erfahren, als das
deutsche Bahnwesen den Anforderungen eines Grof3events wie dem der Fuf3balleuropa-
meisterschaft in keiner Weise gerecht wurde. Nach einem Spiel im nordrhein-westfalischen
Gelsenkirchen lieRen serbische und britische Fans ihrem Unmut Uber die ebenso unplnkt-
lichen wie unzuverlassigen Nah- und Fernverkehrsverbindungen in den sozialen Netzwer-
ken freien Lauf — und erhielten nicht nur viel Zuspruch, sondern auch eine Vielzahl weiterer
Schilderungen von Unzulanglichkeiten im Bahnverkehr zwischen den Austragungsorten
(val. Spiegel 2024). Im Juni 2024, in dem die meisten EM-Spiele absolviert wurden, lag die
Punktlichkeit im Fernverkehr bei gerade einmal 52,9 % (Deutsche Bahn 2024). Auch wenn
die Ursachen fur dieses Versagen vielfaltig sind, liefert die marode Infrastruktur doch die
plausibelste Erklarung fur die als ,Systemversagen® zu apostrophierenden Versaumnisse
im Schienenverkehr dar. Philipp Nagl, Vorstandsvorsitzender der DB InfraGO, verweist auf
die ,alteste Stellwerkslandschaft in Westeuropa” und weif3 von museumsreifen Schaltpul-
ten zu berichten, die notdurftig mit Tesafilm zusammengehalten werden (0. V. 2024b).

Aber nicht nur der Blick auf das bundesdeutsche Schienennetz lasst erkennen, wie bedeut-
sam eine ausreichend gewartete Bahninfrastruktur ist, um verlasslich Bahnverkehr zu be-
treiben. Statt weiterhin der Liberalisierung den Weg zu bahnen, sollte auch die Europaische
Kommission ihren Fokus endgultig auf staatliche Investitionen in die Bahninfrastruktur
lenken. Sowohl der deutsche Fahrgastverband Pro Bahn (2022) als auch der britische Eisen-
bahnhistoriker Christian Wolmar (2024) und das niederlandische Schienenverkehrs-Portal
SpoorPro (2023) pladieren daher Uberzeugend fur zusatzliche Investitionen in die nationale
und grenzUberschreitende europaische Schieneninfrastruktur. Allerdings findet die Forde-
rung, die Schieneninfrastrukturinvestitionen substanziell auszuweiten, nicht nur in libera-
lisierungsskeptischen Kreisen Anklang. Auch dezidierte BefUrworteriinnen der Kommissi-
onsplane sehen hier den entscheidenden Hebel, um endlich mehr Verkehr von der Stral3e
auf die Schiene zu verlagern (allgemein Vagliasindi & Gorgulu 2021). So |6sen ausreichende
und langfristige Schieneninfrastrukturinvestitionsprogramme spurbaren Mehrverkehr auf
der Schiene aus.

4.1
ERFOLGSMODELL SCHWEIZERISCHE BUNDESBAHNEN

Diesen Zusammenhang belegt ein Blick in die Schweiz. Taglich stellen die Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) unter Beweis, wie ein staatlich organisiertes Bahnsystem hochst ef-
fizient, nahezu flachendeckend und mit breiter Akzeptanz seitens der Bevolkerung betrie-
ben werden kann. Wahrend in vielen EU-Staaten immer mehr Strecken stillgelegt wurden
und werden, beherzigt die GeschaftsfUhrung der SBB mit dem Ausbau des Regional- und
Nahverkehrs ein ehernes Gesetz der Verkehrswissenschaft: Angebot schafft Nachfrage. An
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Knotenpunkten wie Basel, Bern, Genf oder ZUrich kbnnen Reisende im Stunden- oder Halb-
stundentakt umsteigen. Und obwohl das Schweizer Bahnsystem die héchste Auslastung in
ganz Europa aufweist, erreichen 92,5% der Zlge mit einer Abweichung von weniger als drei
Minuten ihr Ziel (SBB 2023: 22).

Dies ist das Ergebnis einer konsequenten Geschaftspolitik: Die Triebfahrzeuge werden in
kurzen Intervallen gewartet, das Gleisnetz wird kontinuierlich ausgebessert und mehr als
die Halfte der Streckenkilometer verlaufen mehrgleisig, sodass es auch in Ballungszentren
weniger Nadelohre als etwa in Deutschland gibt. Dies ist insbesondere dem Umstand zuzu-
schreiben, dass die Infrastruktur Uber einen Bahninfrastrukturfonds finanziert wird, der auf

|n

die gemeinwohlorientierte Steuerung verpflichtet ist. Durch den ,FABI* genannten Fonds
wird mit 477,— Euro pro Kopfauch kunftig mehr als viermal so viel in die Schieneninfrastruk-
tur investiert wie in Deutschland (Knierim 2024). Dabei liegen Netz und Betrieb vollumfang-
lich in den Handen der SBB, eine organisatorische vertikale Trennung wie in Deutschland
mit Deutscher Bahn und DB InfraGO existiert nicht. Dies kann insofern nicht Uberraschen,
als auch die bereits erwahnte Metauntersuchung des Wettbewerbstkonomieinstituts E.CA
Economics zu dem Ergebnis gekommen ist, dass ein vertikal integriertes Organisations-
modell — d. h. eines, in dem Infrastruktur und Betrieb ohne organisatorische Trennung von
einem Eisenbahnverkehrsunternehmen verantwortet werden - bei hoher Zugdichte die
kostengunstigste Organisationsform darstellt (E.CA 2024 V). Die Nutzung der Trassen wird
mittels sog. Netznutzungskonzepte (NNK) bzw. Netznutzungsplane (NNP) organisiert und
abgestimmt, sodass sowohl Personen- als auch Guterverkehr ausreichend Strecken zur
VerfUgung stehen. Laufende Ausbauprojekte zielen vor allem auf Kapazitatserhohungen
sowie auf die Stabilisierung des Fahrplans und die Verkdrzung von Fahrtzeiten — und zwar
hauptsachlich durch den Ausbau und die Erweiterung des Schienennetzes. Die Initiative
.Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur”, die die Schweizer.innen 2014 in einer
Volksabstimmung mit Uberwaltigender Mehrheit annahmen, schreibt die Finanzierung
der Bahninfrastruktur sogar in der Verfassung fest, sodass substanzielle staatliche Inves-
titionen dauerhaft sichergestellt sind. Die Schweiz setzt bei ihren Infrastrukturinvestitio-
nen auf langfristige Programme, so stehen etwa fur das Projekt ,Zukunftige Entwicklung
der Bahninfrastruktur” 5,4 Mrd., fUr den Ausbauschritt 2025 6,4 Mrd. und fur den Ausbau-
schritt 2035 gar 12,89 Mrd. Schweizer Franken zur VerfuUgung (Bundesamt fur Verkehr o. J.).
Wahrend viele Bahnunternehmen wie z. B. die DB AG, die Uber ihre Tochtergesellschaft
DB International Operations ab 2025 fur 25 Jahre den Betrieb und die Instandhaltung des
regionalen Schienenpersonennahverkehrs in der kanadischen Metropole Toronto und de-
ren Umgebung Ubernehmen wird, nicht nur auf den heimischen Schienenverkehr, sondern
auch auf Geschafte im internationalen StrafBen-, Luft- und Wasserverkehr setzen, hegt der
SBB-Vorstand keine derartigen Ambitionen. So liel3 sich der Vorstandsvorsitzende Vincent
Ducrot offentlich mit den Worten zitieren: ,Wir machen Bahn - heute und in zehn Jahren“
(SBB 2020: 7).
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4.2
UNZUREICHENDE INVESTITIONEN ALS TREIBER FUR
SINKENDE VERKEHRSMARKTANTEILE DER BAHN

Nicht nur Johan So66r, ehemaliger CEO der privatwirtschaftlich organisierten Wettbewerbs-
bahn MTR Express, das wiederum im Wettbewerb mit der schwedischen Staatsbahn Sta-
tens Jarnvagar (SJ) steht, sieht die Hauptursache fur Probleme des schwedischen Eisen-
bahnwesens (wie Verspatungen sowie die erheblich divergierende Qualitat der Angebote
zwischen Stadt und Land bzw. Nord- und Stdschweden) in jahrzehntelang unzureichen-
den Investitionen in Infrastruktur und Gleisunterhalt (S66r 2019). Diese Diagnose deckt sich
mit den Erkenntnissen einer Studie der Boston Consulting Group (BCG), in deren Rahmen
wie schon in den Vorlauferstudien ein eindeutiger Zusammenhang zwischen der Qualitat
von Schienensystemen und der Hohe der 6ffentlichen Investitionen in eben jenes konsta-
tiert werden konnte (Duranton et al. 2017: 2): ,,Die Leistungssteigerung ist umso grofer, je
mehr ein Land in sein Schienennetz investiert (ebd., Ubersetzung T.E.). Die Ergebnisse der
BCG-Untersuchung lassen sich anhand einer Reihe von Indikatoren nachzeichnen, die auf-
zeigen, dass sich hohe Infrastrukturinvestitionen — etwa in der Schweiz oder Osterreich (vgl.

4) —in hoheren Fracht- und Fahrgastzahlen ausdrucken. Und auch im Rahmen einer vom

PRO-KOPF-INVESTITIONEN DES STAATES EBEQQD :.
in die Schieneninfrastruktur =
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Abb. 4: Schienenverkehrswegeinvestitionen pro Kopf (in Euro) in ausgewdhlten europdischen Staaten (2023) (eigene
Abbildung nach Allianz pro Schiene 2024).
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Wettbewerbsdkonomieinstitut E.CA Economics im Auftrag der Deutschen Bahn durchge-
fUhrten Studie wird darauf hingewiesen, dass neben staatlichen Infrastrukturinvestitionen,
denen durch die Haushaltsdisziplin der Lander (sowie durch die fiskalischen Vorgaben

der EU) Grenzen gesetzt sind, nur drei Optionen verbleiben:

1. eine hdhere Effizienz bei Erbringung von Schienenverkehrsdienstleistungen,
2. hohere Preise (oder eine geringere Qualitat) und

3. einreduziertes Streckenangebot.

Sofern erstere Option ausgeschopft ist — beispielsweise durch Optimierung der vertikalen
Struktur des Bahnsystems — verbleiben mit der zweiten und dritten Option ausschlielich
Alternativen, die eine geringere Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstragers Schiene im
intermodalen Wettbewerb nach sich ziehen, sodass perspektivisch ein abflachender Ver-
kehrsmarktanteil der Bahn zu beflrchten steht (E.CA Economics 2024: VIII). Soll der Anteil
des Verkehrstragers Schiene — insbesondere im Wettbewerb mit dem Stra3en- und Luftver-
kehr — erhoht werden, sind staatliche Infrastrukturinvestitionen (bei ausgereizter Effizienz)
infolgessen alternativlos.

Wie mafRgeblich Infrastrukturinvestitionen fur ein erfolgreiches Bahnsystem sind, zeigt
sich insbesondere mit Blick auf die Schweiz, die im Jahr 2023 477,— Euro pro Einwohner:in
in ihre Schieneninfrastruktur investierte (vgl. Abb. 4). Zu den Erfolgskriterien zahlen etwa
die Personenkilometer, d. h. der durchschnittlich zuruckgelegte Kilometer pro Einwoh-
ner:in. Im Jahr 2022, als die verzerrenden Effekte der Coronapandemie bereits deutlich
an Einfluss verloren hatten, fuhren die Schweizer:iinnen im Durchschnitt 2.179 km mit der
Bahn — wahrend das Gros der Europaer:iinnen (21 von 27 europaischen Landern)® unter
1.000 km jahrlich blieb (LITRA 2023). Bemerkenswert ist zudem, dass der vor Beginn der
COVID-19-Pandemie zu beobachtende Trend, als der Anteil des Bahnverkehrs im intermo-
dalen Wettbewerb von 2013 bis 2019 sukzessive angestiegen war, im Jahr 2022 nicht nur
wieder aufgenommen werden konnte, sondern der Anteil des Bahnverkehrs sogar den
zweithochsten Wert der letzten zehn Jahre erreichte (nur von 2019 Ubertroffen). Auf der
anderen Seite erreichte der Anteil des privaten StraBenverkehrs an der Gesamtverkehrs-
leistung seinen niedrigsten Stand der vergangenen zehn Jahre (74 %). Demgegenuber er-
reichten beispielsweise die Niederlande, GroRbritannien und Deutschland seit dem Jahr
2013 einen maximalen Anteil des Schienenpersonenverkehrs an der gesamten Verkehrs-
leistung von gerade einmal 10,3% (European Commission 2015-2023, Intraplan & BALM
2023:77, 83-84, Department for Transport 2023). Daruber hinaus verfugt die Schweiz Uber
eine beeindruckend hohe Netzdichte: Auf 1.000 km? kommen dort 129,18 km Eisenbahn-
strecken, wahrend etwa die beinahe identisch groRen Niederlande nur Uber 73,2 km pro
1.000 km? verfugen."” Auch dieser Umstand fuhrt schlieBlich dazu, dass die Schweiz die

hoéchsten PUnktlichkeitswerte auf dem Kontinent aufweist: 92,5% aller ZUge erreichen ihr

16 LITRA berUcksichtigt in dieser Darstellung nur Lander, die eine gewisse Mindestgrof3e aufweisen und sich entsprechend
fur einen Vergleich anbieten. Kleinere Lander wie Malta, Andorra oder Liechtenstein — die zudem teilweise Uber gar keine
Bahnstrecken verfligen — wurden demgeman ausgelassen.

17 Die Daten basieren auf eigenen Berechnungen auf Grundlage der Landerflachen sowie der Gesamtlange des jeweiligen
Schienennetzes.
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Ziel punktlich.® Und auch im Fernverkehr kommen die SBB auf einen beachtlichen Wert
von 90,1% (SBB o. J.).

Ahnlich wie im westlichen Nachbarland fihren auch die relativ hohen Pro-Kopf-Inves-
titionen in Osterreich zu erfreulichen Resultaten fur Bahnreisende — und damit auch fur
dkologische Belange. So verfugt Osterreich etwa Uber rund 0,62 Streckenkilometer je 1000
Burger:iinnen — ein Wert, der etwa den der Schweiz (0,61 km), Deutschlands (0,46 km) oder
GroBbritanniens (0,24 km) teils deutlich Ubertrifft.® Auch bei den durchschnittlich mit der
Bahn zurlckgelegten Personenkilometern belegt Osterreich im EU-Vergleich den zweiten
Rang, bei den durchschnittlich pro Einwohner:in unternommenen Bahnfahrten den dritten
(LITRA 2023). Und auch die Punktlichkeit der ZUge kann sich sehen lassen, erreichen doch
seit Uber zehn Jahren konstant Uber 95% aller Personenzuge punktlich ihr Ziel; im Fernver-
kehr verzeichnet man immerhin einen stetigen Wert von Uber 80% (OBB 2023: 16).2° Diese
Erfolge gilt es trotz der im Volksmund verbreiteten Losung ,Der Feind des Guten ist das

Bessere” in das Bewusstsein der verkehrspolitischen Entscheidungstrager:iinnen zu rlcken.

4.3
GRAVIERENDE UNZULANGLICHKEITEN
IM DEUTSCHEN BAHNSYSTEM

Die massiven Verspatungen und Zugausfalle, ein Fahrpreisdschungel mit bis zu sechs ver-
schiedenen Tarifen pro Strecke im Fernverkehr, regelmaRige Ausfalle des WLANs und fehlende
Speisen und Getranke im Bordbistro — die Liste der Argernisse fir Bahnfahrende in Deutsch-
land ist lang. Vor diesem Hintergrund sind Rufe nach neuen Dienstleistern nachvollziehbar.
Und auch die Forderungen nach mehr Wettbewerb verhallen nicht, kdnnten diese doch dazu
fUhren, dass die DB AG die Punktlichkeitsquote ihrer ZlUge verbessert, ihr Tarifsystem entwiirrt,
den Stand der Technik bei der Ausstattung ihres rollenden Materials beherzigt und den gast-
ronomischen Service endlich auf ein akzeptables Niveau bringt. Der Mythos der erfolgreichen
Privatisierung der DB im Zuge des intermodalen Wettbewerbs im Schienenpersonennahver-
kehr halt einem Faktencheck indes nicht stand, haben die vermeintlichen Optimierungen
und Rationalisierungen doch keineswegs die gewunschten Veranderungen gebracht. Im Ge-
genteil: Der Instandhaltungsrickstau im Schienennetz wird auf 92,2 Mrd. Euro geschatzt und
allein im ersten Halbjahr 2024 hat die DB AG ein Defizit von 677 Mio. Euro verzeichnet (Knierim
2024). Mehr als 9.000 Stunden Verspatung fahrt die DB AG jeden Tag ein — und das, obwohl
ZUge, die den Abfahrtsbahnhof nicht verlassen oder den Zielbahnhof nicht erreichen, gar keine
Berlcksichtigung fanden. Fahrpreiserhdhungen, BahnhofsschlieBungen, Verzogerungen im
Betriebsablauf aufgrund ,dichter Zugfolge” — immer wieder gerat die DB aufs Abstellgleis. Als
internationaler Mobilitats- und Logistikdienstleister konzentriert sich das ,Unternehmen Zu-

kunft* auf Frachttransporte zwischen Dallas, Delhi und Den Haag statt auf die Fahrgastbe-

18 Die SBB werten einen Zug als punktlich, wenn er sein Ziel mit maximal drei Minuten Verspatung erreicht.

19 Die Daten basieren auf eigenen Berechnungen auf Grundlage der Einwohnerzahlen sowie der Gesamtlange
des jeweiligen Schienennetzes.

20 Die OBB werten einen Zug als punktlich, wenn er sein Ziel mit maximal fanf Minuten und 29 Sekunden
Verspatung erreicht.
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forderung zwischen Delmenhorst, Dinslaken und Duren. Beinahe zwei Drittel seines Umsat-
zes erzielt die einst groRte Arbeitgeberin der Bundesrepublik inzwischen mit bahnfremden
Dienstleistungen, wahrend sie den inlandischen Schienenverkehr vernachlassigt.

Von daher verwundert es nicht, dass nur knapp 15% der Bundesburger:innen sich dafur aus-

sprechen, dass die DB auch weiterhin dem Primat der Gewinnmaximierung folgt (s. Abb. 5).

UMFRAGE ZUR WIRTSCHAFTLICHEN AUSRICHTUNG
DER DEUTSCHEN BAHN

70,1%

gemeinniitzig

gewinnorientiert

Sollte die

Deutsche Bahn
Ihrer Meinung nach
gewinnorientiert
oder gemeinnutzig
ausgerichtet sein?

14,6 %

unentschieden

Abb. 5: Hohe Zustimmung zu Gemeinnutzigkeit der Deutschen Bahn (Bahn fur alle 2023)

Gleichzeitig warten Millionen Bahnreisende darauf, dass sich die positiv konnotierte
Eisenbahn-Terminologie nicht langer ohne Grund im alltaglichen Sprachgebrauch
niederschlagt. So wird Termingenauigkeit noch immer umschrieben mit ,punktlich wie die
Eisenbahn*, ein sich abzeichnendes gutes CGeschaft befindet sich ,,auf dem richtigen Gleis"
und wenn ein aufwandiger Empfang bereitet wird, so ist von einem ,groBen Bahnhof* die
Rede. Umso dramatischer fallt die Einschatzung der BundesbUrger:innen aus: Vier von funf
bewerten die Entwicklung der Bahn in Deutschland negativ (Abb. 6).

4
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UMFRAGE: WIE BEWERTEN SIE DIE
ENTWICKLUNG DER BAHN IN DEUTSCHLAND?
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22 80,5%

sehr negativ

eher negativ

eher positiv

sehr positiv 3 4 % 3’8 %
positiv teils/teils negativ kann ich nicht
beurteilen

Abb. 6: Desastrése Bewertung der Leistungen der Deutschen Bahn (Bahn fur alle 2023)
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5.

VORZUGE DER DIREKTVERGABE
UND NACHTEILE DES
AUSSCHREIBUNGSWETTBEWERBS

Bei der Beantwortung der Frage, welche Mal3nahmen geeignet sind, um den europaischen
Bahnverkehr sowohl national wie auch grenzUberschreitend zu beleben, gilt es neben den
genannten Erfolgskriterien auch das ,EU-Beispiel” der in Osterreich préaferierten Direktver-
gabe in den Blick zu nehmen. Die osterreichischen Erfolge lassen sich u. a. daran ablesen,
dass — gemessen an der Einwohnerzahl — in kaum einem anderen EU-Mitgliedsstaat so
viel Bahn gefahren wird wie in Osterreich. Bevor es infolge der Corona-Pandemie zu ei-
nem RUckgang des Verkehrsaufkommens kam, wurde das Alpenland mit durchschnittlich
1.489km pro Kopf in Europa nur vom Nachbarland Schweiz Ubertroffen (Statista 2024b).
Doch auch wahrend bzw. hach der pandemiebedingten Notsituation lieBen sich die Os-
terreicher:innen nicht von der Nutzung &ffentlicher Schienenverkehrsmittel abbringen: So
werden —ausweislich einer aktuellen VCO-Analyse auf Basis von nun verdffentlichten Daten
der EU-Kommission (2023) - in Osterreich pro Person mehr als doppelt so viele Kilometer
mit Bahn, Bim und U-Bahn gefahren wie im EU-Durchschnitt. Ein wesentlicher Grund fur
die Erfolge des schienengebundenen Verkehrs in Osterreich ist in der direkten Beauftra-

gung von am Markt etablierten Eisenbahnunternehmen zu sehen.
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5.1
TRIFTIGE ARGUMENTE FUR DIE DIREKTVERGABE

Grundsatzlich lassen sich insbesondere folgende Argumente fur die Direktvergabe und ge-
gen die von der EU-Kommission mehrheitlich gewlnschten Ausschreibungswettbewerbe

anfUhren?

= Ausschreibungen l6sen im Vergleich zur Direktausschreibung in jedem Fall einen
héheren Koordinationsbedarf aus, d.h., sie sind sowohl fur die Auftraggeber wie auch

fur die Auftragnehmer aufwandig und kostspielig.

= Nicht selten kommmt es nach der Vergabe von Auftragen zu juristischen Anfechtun-
gen der Ausschreibungsverfahren, die vielfach immense Kosten produzieren, weil
Anwaltskanzleien, Wirtschaftsprifungsgesellschafen und zahlreiche Beschaftigte in

den Verwaltungseinrichtungen mit den Fallen betraut werden mussen.

= Verlieren Betreibergesellschaften gro3e Ausschreibungswettbewerbe, geht dies nicht
nur oftmals zu Lasten der Kund:innen, die mit eingeschrankten Angeboten Vorlieb
nehmen mussen. Vor allem gereichen die nicht erhaltenen Auftrage den Beschaftig-
ten der betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen zum Nachteil, die unabhangig
von ihrer Leistung am Arbeitsplatz ihren Job verlieren — und vielfach zumindest in die

friktionelle Arbeitslosigkeit fallen.

= Sich wahrend der Vertragslaufzeit ergebende Anderungen bzgl. der Anforderungen
an die Taktung, die Reichweite und die Tarife sind bei einmal geschlossenen Vertragen

nur schwer umzusetzen — oder entsprechend kostspielig.

= All jene Unternehmen, die sich auf eine Ausschreibung bewerben, aber nicht den
Zuschlag erhalten, bleiben auf den (zumeist hohen) Kosten fur die Beteiligung am
Ausschreibungsverfahren sitzen. Zwar versuchen einige Aufgabentrager, diese Mehr-
kosten zu kompensieren — wie beispielsweise im Falle der Berliner S-Bahn, wo der
Verkehrsbund Berlin-Brandenburg (VBB) eine sog. Bieterpramie in Hohe von 600.000
bis 3.500.000 Euro an den Zweitplatzierten einer Ausschreibung zahlt (VBB 2020: 27) -,

allerdings ist diese Praktik die Ausnahme.

= Der Bahnsektor zeichnet sich nicht nur durch hohe Fixkosten aus, sondern auch
dadurch, dass Trassenentgelte, Energiekosten und Aufwand fur rollendes Material far
die Eisenbahnverkehrsunternehmen zumindest naherungsweise identisch sind, d.h.,
der Wettbewerb findet in hohem Maf3e Uber die Personalkosten als eine der wenigen

flexiblen StellgroBen statt.

= Einige Aufgabentrager haben damit begonnen, Fahrzeuge selbst zu finanzieren und

sie den Betreibenden im Falle einer gewonnenen Ausschreibung zur VerfiUgung zu

21 Vgl. weiterfUhrend insbesondere: Hogelsberger, H. (0. J.) und Engartner, T. (2023, 18. Dezember).
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stellen, so etwa Nordrhein-Westfalen mit ihren RRX-Modellen. Weiterhin setzt das
Bundesland auf Mischmodelle mit garantierter Fahrgeldeinnahme und Aufwands-
entschadigungen fur die Kosten der Bietenden, um so zur ,Stimulierung des Wettbe-

werbs" beizutragen (Info-Portal mobil.nrw 2024).

= Cerade angesichts des groRen Aufwands, der mit der Ausschreibungspflicht einher-
geht, erscheinen die Resultate hochgradig unzureichend: So waren 2022 in Deutsch-
land gerade einmal 1,41 Bewerbungen pro Ausschreibung zu verzeichnen. Die meisten
Ausschreibungen wurden entsprechend nur mit einer Bewerbung bedacht (Bundes-
netzagentur 2023: 59).

Nicht nur mit Blick auf arbeitsmarktpolitische Zielsetzungen birgt die Direktvergabe
zahlreiche Vorzuge. Auch die Unternehmen selbst profitieren. Neben langfristiger
Planungssicherheit wird der Erhalt regionaler und nationaler Arbeitsplatze gewahrleistet.
Dies ist einer der Grunde, warum die dsterreichischen Marktteilnehmer den Eisenbahnver-
kehrsmarkt nicht nur positiv bewerten, sondern insbesondere die Modalitaten der Trassen-
vergabe wertschatzen (Schienen Control 2023: 10). Gegenwartig sichert die Direktvergabe
Osterreichweit Uber 50.000 Arbeitsplatze in Eisenbahnunternehmen. Durch die direkte
staatliche Beauftragung der OBB, der Graz-Kéflacher Bahn, der Salzburger Landesbahn,
der Innsbrucker Verkehrsbetriebe, der Wiener Lokalbahnen, der Raab-Oedenburg-Ebenf-
urter Bahn, der Pinzgauer Lokalbahn, der Stern & Hafferl Verkehrs-GmbH, der Niederéster-
reichischen Bahnen (NOVOG), der Montafonerbahn und der Zillertalbahn werden Steuer-
gelder zielgerichtet zur regionalen Wertschdpfung sowie zur Sicherung lokaler respektive

nationaler Arbeitsplatze eingesetzt (OBB 0. J.).

Bei einer wettbewerblichen Ausschreibung wie sie insbesondere in der PSO-Verordnung
2016/2338 angelegt ist, drohen die Schienenpersonenverkehre durch (rein) profitorientierte
(auslandische) Billigstanbieter Ubernommen zu werden. Dies lasst sich beispielsweise an
der (Teil-)Insolvenz des Zugbetreibers Abellio Rail erkennen. Mit Dumpingpreisen hatte das
Tochterunternehmen der niederlandischen Staatsbahnen vor einigen Jahren Ausschrei-
bungen von Zuglinien im deutschen Regionalverkehr fur sich entschieden. Wie schon an-
dere Betreibergesellschaften hatte sich Abellio im Kampf um Marktanteile — insbesondere
auch in Konkurrenz zur DB Regio — auf geradezu absurde Vertragsbedingungen eingelas-
sen. So musste das Unternehmen selbst dann hohe Strafzahlungen fur Zugausfalle und
-verspatungen leisten, wenn diese durch Baustellen der DB Netz AG (nun: DB InfraGO) ver-

ursacht worden waren.

Wie teuer fehlgegangene Vergaben werden kénnen, zeigt sich daran, dass der Insolven-
zverwalter der Abellio NRW beim Landgericht Essen eine Schadenersatzklage gegen vier
beteiligte Nahverkehrsverbande einreichte. Der Streitwert der Klage liegt bei 642 Mio. Euro
(Berger 2023). Die Insolvenz des Bahnbetreibers Abellio Rail NRW ist die betroffenen Ver-
kehrsverblnde auch deshalb teuer zu stehen gekommen, weil das Land Nordrhein-Westfa-
len der Schienenpersonennahverkehrsbranche bis 2032 UnterstUtzungszahlungen in Hohe
von 928 Mio. Euro zusagen musste, um die Pendleriinnen auf den von Abellio betriebenen
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Strecken nicht vergeblich auf ihren Zug warten zu lassen (Berger 2021). Dies sind Mittel,
die angesichts von durch das Insolvenzverfahren Abellios verursachten finanziellen Scha-
den in H6he von mindestens 167 Mio. Euro, die allein in den Jahren 2022 und 2023 auf-
liefen, dringend bendtigt werden (o. V. 2022a). Und weil der Staatskonzern Nederlandse
Spoorwegen nicht mehr bereit gewesen war, die Verluste aus dem Deutschlandgeschaft
zu tragen und das Insolvenzverfahren auch die Tochterfirmen mit insgesamt 52 Bahnli-
nien in Deutschland erfasste, nahm das Drehbuch des Misserfolgs auch in Ostdeutsch-
land seinen Lauf. So wird zum Jahresende 2024 beinahe das gesamte Dieselnetz von
Abellio Rail Mitteldeutschland von einem Tochterunternehmen der DB AG, der Regional-

verkehre Start Deutschland GmbH, Gbernommen, nur ein Teilnetz verbleibt bei Abellio.??

Kurzum: Der Wettbewerb im deutschen SPNV ist beinahe zum Erliegen gekommen. Nur
noch durchschnittlich 1,41 Bewerber:iinnen nehmen ausweislich der Daten der Bundesnetz-
agentur pro Vergabeverfahren teil. Mobifair kommt in seiner im Juli 2024 veroffentlichten
Analyse zu folgendem Schluss (2024:10):

.Dabei treten fast ausschlieBlich Bahnen im 6ffentlichen Eigentum gegeneinander an und
schreiben dabei, wie aus den offentlich verfligbaren Jahresabschltssen erkennbar ist, nicht
selten rote Zahlen. Das Interesse privater Investoren scheint ebenfalls rlckldufig zu sein, da
andere Sektoren héhere Renditen erwarten lassen.”

5.2
KOMPLEXE UND KOSTSPIELIGE
REGULIERUNGSARCHITEKTUR

Die Beispiele belegen, dass der regulierende Gewahrleistungsstaat sektorspezifische
Wettbewerbssteuerungen vorzunehmen hat, wenn die Problemldsungsfahigkeit des
Marktes nicht ausreicht, die Sicherstellung gemeinwohlorientierter Leistungen je-
doch erklartes Ziel ist. Sofern Unternehmen auch nach ihrer Privatisierung in ein Netz
mikro-, meso- und makropolitischer Rahmenvorgaben eingebunden bleiben sollen, bedarf
es nicht selten konzertierter Entschuldungs- oder SanierungsmafBnahmen auf Kosten des
Staates (Bail-Outs), in jedem Fall aber (und ggf. zusatzlich) der kostenintensiven Installie-
rung staatlicher Regulierungsregime, die im Regelfall eine differenziertere und komplizier-
tere Architektur aufweisen als die Strukturen des alten Leistungsstaates (Grande & Eberlein
2000:18).2

Warum aber stellt es sich nicht nur, aber gerade auch im Bahnsektor als ausgesprochen
schwierig dar, gemeinwirtschaftliche Vorgaben durch private Unternehmen staatlicher
Kontrolle zu unterwerfen? Zahlreiche Okonom:innen fuhren die asymmetrische Informa-

tionsverteilung als Grund daflr an, weshalb staatliche Behoérden keine ausreichend wirk-

22 Zu dem Netz ,Disa II* zahlen immerhin die meisten dieselbetriebenen Strecken in Sachsen-Anhalt, so u. a. die von
Magdeburg nach Wolfsburg und Erfurt sowie die zwischen Halle und Goslar.

23 MafBnahmen der staatlichen Regulierung sind im Allgemeinen darauf angelegt, die Leistungserbringung im
Wettbewerb zu gewahrleisten sowie deren Modalitaten zu steuern. Dazu zahlen politisch definierte Grundsatze
der Versorgungssicherheit ebenso wie die Sicherung des Zugangs und die Mdglichkeit der Inanspruchnahme von
Leistungen zu sozialvertraglichen Preisen.
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same Kontrolle garantieren kdnnen und eine Verschlechterung der allokativen Effizienz
die unweigerliche Folge ist (beispielhaft Sappington & Stiglitz 1987: 3-43).2* Dabei gilt fur
den Verkehrssektor, mehr noch als fur andere Sektoren, dass der Staat als Ubergeordnetes
Regulativ ,den systemkonstitutiven Wettbewerb vor sich selbst zu schutzen hat” (Bontrup
2021: 203). Bezogen auf den Schienenverkehr [asst sich feststellen, dass mit den SPNV-Auf-
gabentragern in Deutschland zwar 6ffentliche Institutionen aufgebaut wurden, die sich
eben jenes Know-how verschafft haben, wahrend sich vor der Bahnreform die jeweiligen
Bundesregierungen der Aufgabe verweigerten, um dem Management der Bundesbahn
auf Augenhohe begegnen zu kdnnen. Dennoch sind die Informationsgrundlagen wie auch

die Entscheidungs- und Handlungsspielraume nicht ausreichend.

Da jede Regulierung erneut Kosten entstehen lasst, kommmen kritische Autoriinnen
zu dem Schluss, dass jede Deregulierung regelmaf3ig nur Reregulierung bedeute
(Hoffmann-Riem 1997: 436). Der US-amerikanische Politikwissenschaftler Henry
Farrell (2018: 173) kritisiert das auch im Bahnsektor vielfach installierte System des
New Public Management wie folgt: ,[Die Staaten] sind von einem Paradigma der
direkten Kontrolle zu einem Paradigma Ubergegangen, in dem ihre Instrumente haupt-
sachlich aus unabhangigen Regulierungsagenturen [..] oder aus Vertragen bestehen [...].
Es hat sich jedoch haufig als schwierig erwiesen, Unternehmen effektiv zu regulieren oder
Vertrage abzuschlief3en, die eine echte Rechenschaftspflicht festschreiben, insbesondere
wenn die Unternehmen Uber weitaus mehr Fachwissen oder Ressourcen verflgen als die
Regulierungsbehdrden.” Werden Regulationsmechanismen nur unzureichend etabliert,
bergen Privatisierungs- und Deregulierungsmafnahmen die Gefahr, dass lediglich die al-
ten legalistischen Barrieren durch neue monopolistische ersetzt werden, wodurch wiede-
rum Regulierungsbedarf entsteht (Sharkey 1982: 14-32; Gilbert 1982: 92-108; Caves 1990: 148).

Fest steht auch, dass LiberalisierungsmaBnahmen allein fur Effizienzsteigerungen
nicht ausreichen, wenn - wie im Bahnwesen - natlUrliche Monopole oder strategi-
sche Wettbewerbsvorsprunge (First-mover-Vorteile) bestehen. Den fairen Marktzu-
tritt fUr Mitbewerber kann der Markt nicht garantieren, sodass wiederum auf einen
staatlichen Regulator zurtckgegriffen werden muss. Kurzum: In dem Mafe, wie die
Entpolitisierung des Infrastruktursektors mittels Liberalisierung und Privatisierung in Fra-
gen des Eigentums und der Leistungsfahigkeit staatlicher BUrokratien vorangetrieben
wird, steigt die Politisierung des vormals ,,unpolitischen” Infrastrukturbereichs, wenn es um
Grundsatzfragen der Regulierung wie z.B. die angemessene Reichweite der o6ffentlichen
Gewahrleistungspflicht fur Infrastrukturleistungen in liberalisierten Markten geht. Zwar
wurde eben diese Politisierung mittels des implementierten Ausschreibungszwanges wie-
der relativiert, nichtsdestotrotz kann der Bahnreform 1994 hier immerhin ein gewisses pro-
gressives Element attestiert werden.

Angesichts der herausragenden Fahrgastzuwachse im osterreichischen Schienenverkehr
steht die Frage im Raum, warum das Erfolgsmodell der zielgerichteten verkehrspolitischen

24 Ferner lesenswert sind die Anmerkungen der Autoren lan Ayres und John Braithwaite: ,For the responsive regulator,
there are no optimal or best regulatory solutions, just solutions that respond better than others to the plural
configurations of support and opposition that exist at a particular moment in history* (1992: 5).
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Steuerung mittels Direktvergabe zur Disposition gestellt werden soll. Dies gilt jedenfalls
dann, wenn man anerkennt, dass der generationenubergreifende Zeithorizont, auf den das
Bahnwesen angelegt ist, in einem unauflésbaren Spannungsverhaltnis zu den quartalsge-
triebenen Rentabilitatsinteressen privater Eisenbahnverkehrsunternehmen steht. Welche
Verwerfungen die kurzfristigen Profitinteressen kapitalmarktorientierter Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, deren Erfolg sich nach dem Willen ihrer Anteilseigner:innen besten-
falls schon in den nachsten Quartalszahlen niederschlagen soll, fur das System ,Schiene*
mit sich bringen, belegen die Erfahrungen mit der qua Liberalisierung ausgeldsten Frag-
mentierung des britischen Bahnsystems eindrlcklich. Im kleineren MafR3stab zeigen die
Falle ,Flix* und ,Abellio Rail*, dass sich die von der Europaischen Kommission beschworene
belebende Kraft des (Ausschreibungs-)Wettbewerbs vielfach als ruinos erweist — zu Lasten

der Beschaftigten, der Fahrgaste und des Schienenverkehrsaufkommens.
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