Endbericht

ZENTRUM
TRANSPORTWIRTSCHAFT

LoGISTIK
Schulungs- & Beratungs-GmbH.

Ausschreibungswettbewerb im europaischen SPNV
— Was kann Osterreich aus den Erfahrungen
von Ausschreibungen in Europa lernen?

Autoren
Sebastian Kummer
Peter Faller

Mario Dobrovnik
Gerd Probst

Jakob Kunze

Didier van de Velde

Steven van Luyn

Wien, 6. Februar 2013



Inhaltsverzeichnis

1 ] 10 T (0 o SRR 5
11 ProbBIEMSTIEIIUNG .....eoeieiie et 5
1.2 Forschungsauftrag, -frage und ZielSEtZUNG ..........oevvveiiiiiciiiiiiieee e 6

2 Methode UNd VOIrgENENSWEISE .........uuiiiiiie ettt ee e e e e e s e e e e e e e s senenreees 6

3 Y = L= o) 1 1= A SRR RSRRR 12

4 LaAnderbericht DANEMAIK ..........ooiuiiiiiiiie ettt sbee e e s sbee e e e 15
4.1 ADSLraCt iN MOAUISTIUKEUT ...eeeiiiiiee et 15
4.2 Strategische GrundsatzentSCheidUNGEN .........ccooiiiiiiiiiiiii e 18
4.3 Case Study: West- und Zentraljitland .............cccvveeeieeei e 20

5 Landerbericht DEULSCHIANG...........cooiiiiiie e 24
51 ADSEract in MOAUISTIUKEUL ... e e e e e e s seerreee e e e e e e e nnnes 24
5.2 Strategische GrundsatzentsSCheiduNgen ..........cooiiiiiiiiiiiiiii e 28
5.3 [ 1oz T a4 T=T (1 o SRR PPRR 29
54 Trennlinie zwischen Nah- und Fernverkehr ... 31
5.5 Leistungs- und FINANZKeNNZahlen ... 31
5.6 Leistung und ServicequUalitat..........c.uuviiiiieii e 35
5.7 Investitionstatigkeiten und KOStENSITUKLUN ...........ooiiiiiiiiiiiiie e 36
5.8 Wettbewerb im EisenbahnSeKtor ..........oooviiiiiiiie e 37
5.9 Rechtliche Rahmenbedingungen und Organisation ...........cccccoevceiviieeeeeee s ccciiieeeee e, 39
5.10  FINANZIEIUNG ...etieiiiitiite ettt ettt ettt e st e e s st bt e e s st et e s e b et e e e st et e e e nbe e e e s annreeenanes 42

6 Landerbericht FrankreiCh ... . ... e e r e e e e enees 45
6.1 ADSEraCt iN MOAUISTIUKLUT ....oeiiiiiie et 45
6.2 Frankreichs Bahnpolitik im Blickfeld EUrOpas..........cccoveeiiiiiiiiiiiieciieec e 48
6.3 Grundausrichtung und Zielvorgabe.............oouiiiii 53
6.4 Zur Systemgestaltung im EiNZEINEN .........ooviiii i 55

7 Landerbericht GrolDItanni@N............ueiiiiiii e e e e e 64
7.1 ADSEract iN MOAUISTTUKLU ... e e e e e e e e s e e nnrreee e e e e e e e e nnnes 64
7.2 Strategische GrundsatzentsCheidUNGEN ..........ccvvvvieiie e 67
7.3 OrdNUNGSIANMIEN .....eiiiie et e s 67
7.4 Franchise-System im UDEIDICK ............ccocueiiieiiieecicieeecceeete e 72
7.5 Trennlinie zwischen Nah- und Fernverkenr ... 76
7.6 [ 1o T T a4 T=T (U o [T EPPPR T USTRPPRRR 77
7.7 Leistungs- und FINANZKENNZANIEN ..o 81
7.8 Leistung und ServiceqUalitat............uueiiieioii i 85
7.9 Private INVestitioNStAIGKEITEN ........cooiiiiii e 88
7.10  Wetthewerb im EisenbahnSeKtor ..........coocviiiiiiiiii e 89
7.11  Fahrplan-, Preis- und TicketgestaltUNg ..........cccccoviiiiiiiiiiiiie e e e 92

8 Landerbericht NIederlande ..........cceeviiiiiiie e e e e e e e e e e 94
8.1 ADSEraCt iN MOAUISTIUKLUT ....ooiiiiiee et 94
8.2 Strategische GrundsatzentSCheIdUNG .........ccooiiiiiiiiiiie e 97
8.3 Trennlinie Nah- und FErNVEIKENT ...........viiiii e 99
8.4 Reglung der eigenwirtschaftlichen Verkehre ..........ccoceiiiic e, 100
8.5 ANPASSUNGSZEITAUME. .. eeiiiee e e i iiiiiiee e e e e e e e et e e e e e e e e st e e e e e e s s saanbaaeeeeaeessaasnnraaneeeaes 101
8.6 Infrastrukturvergabe, Zugangsregelung.........cooueiii i 101
8.7 Aufgabenteilung/Organisation bei Ausschreibungen........ccccccovvciiiiee e 102



8.8 Wettbewerbskontrolle und RegUIIEIUNG .........uuuviiieeiiiiiieee e 102
8.9 Case Study NL-1: Provinz LImMBDUIG.........eeiiiiiiiiee et 102
8.10  Case Study NL-2: ProvinZ OVEIiJSSEl.........coiiiiiiiieiiiiiee ittt 105
8.11 Planung (Fahrplangestaltung, Vertaktung) ..........ccccvvemrieeesiiiiiieereee e ceeieee e e e e 106
8.12  Tarifgestaltung, PreiSgestaltung ...........cc.uueiiiiiiiiiiieeiee e 108
8.13  Charakteristika der AUSSChIeibDUNGEN .........coiiiiiiiii e 109
9 LanderberiCht SChWEEN .........ooiii e 110
9.1 ADBSEract iN MOAUISTIUKEUT .....cooiiiiiiiiiiiiee e 110
9.2 Strategische GrundsatzentsCheidungen ... 114
9.3 Wichtige Beihilfeinstrumentarien/Unterstitzungsprogramme...........cccceevvvveeeniiiieeeenne 115
9.4 Trennung zwischen Nah- und Fernverkehr und Eigenwirtschaftliche Verkehre.......... 115
9.5 Weitere gesetzgeberische Rahmenbedingungen...........occeeiiiiiiiiiiieec e 116
9.6 AKLUElle MarkESItUBLION ........eeiiiiiiie ettt et e e sbbeee e 116
9.7 Flexibilitdt des gewahlten SYSIEMS .......c.ooi it 116
9.8 Case Study: Stockholm PENAEITAG ......cc.ovevieriiieiiiieiiecieeee e 117
9.9 FINANZIEIUNG ©.eiiiiiiiee ettt e e st e e e s rbb e e e e rbbe e e e s nabeeeens 120
9.10 Leistungs- und FINANzKenNZahlen ..............ooiiiiiiiiiie e 121
10  LANderberiCht SChWEIZ ..........veiiiiiiiii e 123
10.1  ADBSLraCt iN MOAUISTIUKEUT ....cooiiiiiiiiiiie ettt e 123
10.2  Organisation des Schweizer Eisenbahnsektors ..........cccoociiiiiii 126
10.3  Systemintegration und KOOrdiNatioN ............coocuuiieiiiiiee i 128
10.4  Gesamtsteuerung des EisenbahnSyStems ..........coococviiiiiiii i 128
11  Zusammenfassende BeUMEIUNG ........cooiiuiiiiiiiie et e e 129
11.1 RahmMeENDEdINGUNGEN ... eiiii ittt e e e e nabe e e 129
11.2  Entwicklungsperspektiven des SPV in EUrOPaA .......c.cooeiiiiiiiiiiiiee e 130
11.3  Strategische GrundsatzentSCheiduNgeN ...........coooviiiie i 131
11.4  Modul 1: SPV-GESELZYEIUNG ...ooiiiiiiiiiiiiiie e 137
11.5 Modul 2: Organisation des SPV-SYStEMS.........coiiiiiiiiiiiiii e 138
11.6  Modul 3: Ausgestaltung des SPV-SYSIEMS .......ccuveiiieeiiiiiiiiiiee e 149
11.7  Modul 4: Einbindung der REGIONEN..........ueiiiiiiiiiiiiie et 158
11.8  Modul 5: Finanzbedarf und FINANZIEMUNG ........vvviiiiiiieeiiiieee e 161
11.9 Modul 6: Gesamtsystemsteuerung/ -KOMPIEXItat..........c.coovvvriieieeeri i 169
11.10 Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf OSterreich?...........cccovoveveeeeececeeeeeeeeenee 171
11.11 Zeitbedarf zur Umsetzung von AusSchreibungen ..........cccccoiveiiiiiiic e, 172
12 LESSONS LEAIMEM ...tttk e et e e e st e e e s b e e e s nnn e e e e e e 178
12.1  Strategische GrundsatzentsCheiduNgen ...........cooiiiiiiiiiiiiic e 178
12,2 SPV-GESEIZGEDUNG ..eevieeiii ittt e s e e e e e e s s e e e e e e s s et r e e e e e e e e nnnnrees 178
12.3  Organisation des SPV-SYSEMIS.......cccuuiiiiiiiiaiiie it 179
12.4  Ausgestaltung des SPV-SYSIEIMS .......ccocuiii ittt 180
D28 ST =Y o 1 aTo (¥ aTe [Re [=T gl = T=To 1o o= o R 181
12.6  Finanzbedarf und FINANZIEIUNG .......cuuiiiiiiiiai e 181
12.7  Gesamtsystemsteuerung/ -KOMPIEXitat...........c.oeoeiiiiiiiiiiiii e 182
12.8  Gefahrenpotentiale bei der UMSEIZUNG .......cooveviiiiiiieiiiiice e 182



Abbildungsverzeichnis

P o] o 1o [UTqTo I Yo o 1= g oY g T T P 7
Y o] o 1o [UTqTo B2l =g aT=T o 0L gTo £ 3 T 1D G PR 8
Abbildung 3: Laufzeiten der AUSSChreibUNGeN.........ocuiiiiiii e 20
Abbildung 4: West- und Zentraljutland ..............ccooioiiiiiii e 20
Abbildung 5: Entwicklung der Kundenzufriedenheit.............coooiiiiiiiiiiiiiiee e 23
Abbildung 6: Finanzierung des SPV in Deutschland (Uberblick) ............c.cocoveeveeeeceeeieeieieeeene 29
Abbildung 7: SPNV-Finanzierung am Beispiel NiedersachSen...........ccoooouuiiieiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeee 30
Abbildung 8: Entwicklung der RegionalisierungSmittel..............ocoiiiiierie i 30
Abbildung 9: Einnahmenentwicklung der DB REQIO AG .......cooocuiiiiiiiee e cciiieeee e sesiieree e e e e 32
Abbildung 10: Performance-INdiKatOreN............couieeiiiiiiiiiiiie e e e e e e e e e e e e 32
Abbildung 11: Entwicklung des KostendeCkUuNgSgrades...........cccvvvvreireeiiniiiiiiieeee e sesieeeneee e e snnnens 33
Abbildung 12: Verkehrsangebot und Querschnittsbesetzung im SPNV ........cccccoiiiiiiiiiiiiee s 34
Abbildung 13: Versorgungsniveau in ausgewahlten Bundeslandern..........cccccccveeeiiiicciiiineeeeeeeene 35
Abbildung 14: Punktlichkeitsniveau im VergleiCh ... ... ..o 36
Abbildung 15: Investitionen in das StreCKENNELZ ...........uuiiiiiiiiii e 37
Abbildung 16: aktuelle Marktsituation im SPNV ..........coooiiiiii e 38
Abbildung 17: Betriebsleistung in Mio. ZKM. ..........ooiiiiiiiiiie et 39
Abbildung 18: Verkehrsleistung in Mrd. PKIM. ........coooiiiiiiiie e 39
Abbildung 19: Rolle der BUNdeSNetZagentUr............cccuvvviiireeeee e ee e e e e s s sieare e e e e e s e s serraeeeeeeeeeannns 40
Abbildung 20: Rolle der AUfgabeNTrAgET ..........uuviiiiii e a e 41
Abbildung 21: Grundstruktur TPS 2012 am Beispiel des Personenverkehrs ..........ccccccceeviiieeennne 43
Abbildung 22: ROSCO, DIT und TOC - LeasingKonStruKtion .............ccccoviiieiniieeiiniiee e 70
ADbDbIIdUNG 23: FranChiSE-PrOZESS ........coiiiiiiiii e 72
Abbildung 24: Aktuelle Franchise-Vertrage und Laufzeiten...........c.ocveeeiiiiiie i 74
Abbildung 25: Zeitbedarf fur Ausschreibungen in Gro3britannien ............cccceeviii i, 75
Abbildung 26: Staatliche Unterstiitzung des britischen Eisenbahnwesens ...........cccoccviieeeieinnnns 78
Abbildung 27: Zusammensetzung der SPV-MIttel ... 78
Abbildung 28: Finanzflisse im britischen Schienenverkehr...........cccccceeeii e, 79
Abbildung 29: Kosten und Erlose - GebietsUbersiCht............c.ooocviiiiiie e, 79
Abbildung 30: Entwicklung der Nachfrage in Mio. PKM. ... 81
Abbildung 31: Mio. Zugkilometer (Franchise und Non-Franchise)..........ccccecevniiiiiiie e 82
Abbildung 32: Entwicklung Verkehrsangebots und Querschnittshesetzung..........cccceccvvvveveeennnns 83
Abbildung 33: Subventionsbedarf iN GB ...........cuiiiiiiii e 84
Abbildung 34: Ausschreibungskosten seit 2003/04 inN TSA. GBP .........cooiiiiiiiiiiiiiiiieeeeee s 85



Abbildung 35:
Abbildung 36:
Abbildung 37:
Abbildung 38:
Abbildung 39:
Abbildung 40:
Abbildung 41:
Abbildung 42:
Abbildung 43:
Abbildung 44:
Abbildung 45:
Abbildung 46:
Abbildung 47:
Abbildung 48:

Abbildung 50:
Abbildung 51:
Abbildung 52:
Abbildung 53:
Abbildung 54:
Abbildung 55:
Abbildung 56:

Entwicklung von PPM, PKM UNd KOSTEN ........cooiiiiiiiiiiiie e 86
Alter des Fuhrparks nach MarktSegmenten ..o 87
PIM Risikoindex, Eigene Darstellung ... 88
Marktanteile bei FranChiSes ... 90
Zkm einzelner TOC auf Basis der Fahrplandaten.............ccccoveeeee e, 91
Konzentration des Wetthewerbh ... 91
“SPIit TICKELING” IN GBh.ooooi it e e s e e e e e s s e s e e e eeeeaeannns 93
RegionaliSierung iM SPV ...t 98
Konzessionen und Vertragslaufzeiten............coocvveeiiiiiiiiieee e 100
Organisation von AUSSCNIEIDUNGEN ........cooiiiiiiiiiiiie e 102
ZUginfOrmMAatiONSSYSIEIM ....ccouiiiiiiiiiiie ettt 104
SPV-Marktanteile Schweden 2011 ... 116
Punktlichkeit und Kundenzufriedenheit.............ccccoiiiiiiiiiee e 120
A8 T F= T 1S3 = 11 [0 o (=PRSS 120
Abbildung 49: Entwicklung von schienengebundenen Personen- und Guterverkehr in Schweden
.................................................................................................................................. 121
Organisation des SChWeIZEr SPV .......c..ooiiiiiiiiiii e 127
WIrKUNGSMOTEIL ...ttt 129
Wettbewerbsmodelle der untersuchten LANder ..........cooovviiiiiiiiiiiiee e 132
Grundsatzentscheidung beziglich der Marktorientierung...........cocceeeviieeeeiiieeeens 133
GroRte OPNV-UNternenmen in EUIOPA .........co.coveveuierieeeeeeee e ee et 138
Umsatzanalyse ausgewahlter OV/SPV-Unternehmen..............cccoceeveeeeeveeneenennnne. 139
Uberblick uber die Rolle des Incumbent und der Wettbewerber .............c..cccoevn... 141
Laufzeiten der SPV-VEMIAgE .......ccuuiiiieeeii it stte e e e e s ssreren e e e e e s nnnenees 147

Abbildung 57:
Abbildung 58:

Abbildung 59

Abbildung 60:

Uberblick tiber wichtige Ausgestaltungen der Organisation sowie der Ausgestaltung

der SP(N)V Systeme der untersuchten LANEr ..........oovveiiiiiiiiiiiiiee e 158
: Entwicklung der durchschnittlichen Anzahl der Bieter ...........cccccovviieiniiiiiininen, 160
Mégliche Komponenten des Eigenwirtschaftlichkeitsbegriffs .............cccooceeennne. 163
Kostendeckungsgrad der Schieneninfrastruktur .............ccccccoeiiiiiiiii e, 165

Abbildung 61:
Abbildung 62:
Abbildung 63:
Abbildung 64:
Abbildung 65:
Abbildung 66:

Durchschnittliches IBE fur Ziige im Regional- und Lokalverkehr (EUR pro Zkm) . 166

Durchschnittliches IBE fir Zige im Intercity-Verkehr (EUR pro Zkm) .................. 166
Durchschnittliches IBE fir Zuge im Fernverkehr (EUR pro Zkm) ...........cccccceeeeen. 167
Entwicklung der Schweizer Halbtax und General-Abonnement ..............ccccvvvveeen. 169
Zeitbedarf bei Ausschreibungen (ausgewahlte Prozesse).......ccccccouvvcvvvveeeeeennnnnnns 176



1 Einfuhrung

1.1 Problemstellung

Die meisten Lander der Europaischen Union (EU) haben — aus eigener Initiative
oder nach Vorgabe durch EU Richtlinien — seit den 80er Jahren Bahnreformen
durchgefihrt, deren Ziel es war im Schienenverkehr mehr Marktorientierung zu
etablieren. Am radikalsten sind dabei Grol3britannien und Schweden.

Dem legendaren deutschen Wirtschaftsminister Karl Schiller wird die Aussage
zugeschrieben, ,dass derjenige der beste Marktwirtschaftler ist, der nicht nur die
Md&glichkeiten, sondern auch die Grenzen des Wettbewerbs kennt.“*

Die EU betrachtet die Gewahrleistung sicherer, effizienter und hochwertiger Ver-
kehrsleistungen als Hauptziel ihrer Verkehrspolitik. Dieses Ziel soll durch eine
Foérderung des Wettbewerbs erreicht werden. Auf der anderen Seite unterstreicht
die EU aber auch die Bedeutung von (geférderten) 6ffentlichen Verkehren fir die
Daseinsvorsorge. Um die beiden — auf den ersten Blick kontraren — Ziele zu errei-
chen, plant die Europaische Kommission eine neue Verordnung zur Regelung der
offentlichen Personenverkehrsdienste auf Strafe und Schiene. Die bisherigen
Regelungen der EU lassen einen groRen Spielraum und entsprechend vielféltig
sind auch die Umsetzungen des Wettbewerbs im Schienenpersonenverkehr
(SPV). Auch in Osterreich werden Ausschreibungen im SPV, insbesondere des
Schienenpersonennah- (SPNV) und Schienenpersonenregionalverkehrs (SPRV)
diskutiert.

In dieser Situation ist es zweckmallig, die bis jetzt praktizierten Formen des Aus-
schreibungswettbewerbs einer grundsatzlichen Analyse zu unterziehen, und zwar
unter dem Gesichtspunkt der 6konomischen Effizienz. Dabei geht es im Wesentli-
chen um drei Fragen:

1. Konnen Ausschreibungen zu einer Angebotsverbesserung fihren?

2. Sind Ausschreibungen ein geeignetes Mittel um die Kosten des SPV zu
senken?

3. Steht bei den momentan vorgeschriebenen Verfahrensvarianten der Aus-
schreibungsaufwand in einem vertretbaren Verhaltnis zu den erzielbaren
Angebotsverbesserungen?

Moglicherweise waren die Hoffnungen, die in punkto Angebotsverbesserungen im
SPV an den Ausschreibungswettbewerb gekniupft waren, von Beginn an zu opti-
mistisch. Moglicherweise hatte es sogar von Anfang an eine Alternative zum Aus-
schreibungswettbewerb geben sollen, namlich die Verpflichtung zur Angebotsdif-
ferenzierung, die den Kunden in die Lage versetzt, dem Anbieter zu signalisieren,
welche Angebotsvariante ihm mehr zusagt. Eine Analyse von europaischen Aus-
schreibungslésungen soll wichtige Hinweise fur die zukilinftige Ausgestaltung des
Osterreichischen SPV geben. Dabei sollen die Strategien bzw. Philosophien

! Cox, Helmut: Obligatorischer Ausschreibungswettbewerb bei 6ffentlichen Dienstleistungen —

Garant fir optimale Marktergebnisse?, S. 1, Vortrag auf dem Kongress des CEEP am 17. Juni
2004 in Leipzig, http://www.bvoed.de/vortraege.html, 13.12.2011.
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ebenso wie die gewahlten OPNV-Vergabe-/Ausschreibungsverfahren beschrie-
ben werden. AuR3erdem soll aufgezeigt werden, welche Ergebnisse die von den
unterschiedlichen Landern gewahlten Losungen fur die Gesellschaft und die be-
teiligten Unternehmen haben.

1.2 Forschungsauftrag, -frage und Zielsetzung
Die Studie wurde im Auftrag des bmvit im Zeitraum von April bis Juli 2012 erstellt.

Das Ziel des Projektes ist es, eine sachliche Grundlage fir die Diskussion der
Ausschreibungen im Schienenpersonenverkehr zu schaffen. Hierzu sollen insbe-
sondere die nachstehend angefihrten Themenkreise naher beleuchtet und kor-
respondierende Fragestellungen beantwortet werden:

» Analyse landerspezifischer Erfahrungen mit dem
Ausschreibungswettbewerb

» Modelle fur den Ausschreibungswettbewerb darstellen/vergleichen
» Identifizierung von Ausschreibungsstrategien

» Welche Modelle bzw. welche Systemelemente sind fir Osterreich rele-
vant?

» ,Lessons learned” - Lassen sich aufgrund der Erfahrungen der Verande-
rung der SPV-Systeme der analysierten Lander Ansatzpunkte fir die Ge-
staltung von SPV Systemen identifizieren?

2 Methode und Vorgehensweise

Um die Erfahrungen unterschiedlicher Lander mit Ausschreibungen im Schienen-
personenverkehr zu sammeln und daraus Schlussfolgerungen tber positive und
negative  Aspekte  beziglich der unterschiedlichen  Ausschreibungs-
/Vergabestrategien ziehen zu koénnen, wurde eine mdglichst einheitliche Be-
schreibung der unterschiedlichen Ausschreibungs-/Vergabestrategien, der Orga-
nisation, des Ausschreibungsregime, der Finanzierungsformen, der Marktentwick-
lung und des Umgangs bzw. der Auswirkungen auf die (ehemaligen) Staatsbah-
nen sowie bzgl. des Leistungsniveaus gegeben. Dabei wurden auch die unter-
schiedlichen Wechselwirkungen berticksichtigt werden.

Die hierzu im Rahmen dieser Studie erhobenen und analysierten Daten kénnen
grundsatzlich zwei Bereichen zugeordnet werden. Den ersten Baustein stellt in
diesem Zusammenhang eine umfassende Dokumentenanalyse dar. Sie besteht
aus der Sichtung/ldentifikation, Verortung/Kombination und kritischen Reflexion
komplementarer Studien, wissenschatftlicher Publikationen sowie der Analyse von
Ausschreibungstexten und Rechtsdokumenten. Die projektbezogene Erhebung,
Analyse und Integration von Daten der auslandischen Projektpartner stellt die
zweite wesentliche Komponente der vorliegenden Studie dar.

Nachstehend wird die in Abbildung 1 graphisch dargestellte Vorgehensweise kurz
skizziert.
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Abbildung 1: Vorgehensweise
Erhebungsmatrix

Mittels einer Erhebungsmatrix (vgl. Anhang A) werden zuerst die landerspezifi-
schen Ergebnisse gesammelt und in diesem Zusammenhang auch Fallstudien
prasentiert. Abbildung 2 zeigt die im Rahmen der Studie entwickelte Erhebungs-
matrix.

Auch wenn nicht far alle Lander fur alle Merkmalsauspragungen Informationen
verfugbar sind, so gibt die Erhebungsmatrix einen wichtigen Leitfaden fir die
Landeranalysen.
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Unterschiede zwischen SPNV und OPNV
Ausschreibungskosten (Staat)

Ausschreibungskosten (EVU)

Dauer der Vergabeverfahren (bis zum Betrieb)
Ausschreibungslos, -umfang (Einzelstrecken oder Netze?)
Finanzierung des SPNV

Trennung von eigenwirtschaftlichen und gemeinwirtschaftlichen Verkehren?
Trassenkosten, Hohe des IBE

Wer finanziert die Fahrzeuge und wie?

Wer finanziert den Betrieb und wie?

Abbildung 2: Erhebungsmatrix




Module als Aussagencluster

In einem nachsten Schritt werden die erhobenen Ziele, Struktur- und Leistungsda-
ten durch Festlegung von Komprimierungsschritten zu Aussagenclustern (Modu-
len) verdichtet.?

Die Verkehrspolitik legt die Rahmenbedingungen (Makro-Gestaltung) des SPV in
Form von Zielvorgaben und durch die Ausgestaltung von Systemelementen fest.

Deswegen werden in dieser Studie ein Zielmodul sowie eine Reihe von System-
gestaltungsmodulen ins Auge gefasst. Module sind an dieser Stelle als Auswer-
tungs- und Lernbereiche bzw. als Aussagencluster zu verstehen. Sie sind im Hin-
blick auf die Gesamtsystembeurteilung, die im Anschluss an die Beschreibung der
Module erfolgt, wichtig.

Anschliel3end werden eine gesamtsystembezogene Aussagenverdichtung sowie
eine Typologisierung der identifizierten Ausschreibungsformen vorgenommen.

Nachstehend ist eine Liste von Modulen angefiuhrt, die teamintern gebildet und
nach Beratung und Akkordierung mit dem Aufgabentrager den weiteren Arbeits-
schritten zugrundegelegt wurde.

Das Zielmodul behandelt:

a) bisher vorherrschende Zielvorgaben; wie geschah die Zielvorgabe? (natio-
nal, regional, lokal, partizipativ oder zentralstaatlich)

b) MaRnahmen zur Zielerreichung (Strategie, Gesamtsystemgestaltung)
c) Grad der Zielerreichung und

d) aufgetretene Inkompatibilitdten, insbesondere auf der Zielebene (Ziele wi-
dersprechen sich) und zwischen Zielen und MalRnahmen.

Im Sinne eines nachhaltigen d.h. langfristig orientierten Wirtschaftens werden fol-
gende Zielbereiche als fur die verkehrspolitische Steuerungsaufgabe relevant an-
gesehen.

e Okologische Ziele (z.B. Veranderung des Modal Split zugunsten des SPV)
e soziale Ziele
- Aufrechterhaltung der Daseinsvorsorge

- Einflisse auf das Sozialgeflige
(z.B. Absicherung von Sozialstandards)

e (Okonomische Ziele (z.B. Ressourceneffizienz)

- Angebotsgestaltung (z.B. Fahrzeuge, Fahrplane, Information, Preis,
Zuverlassigkeit, Zuganglichkeit)

- Mobilitatssicherung
- Sicherung von Systemflexibilitat und Resilience

? Die Landerberichte werden jeweils durch Abstracts auf Basis der Moduldarstellung eingeleitet.



Systemgestaltungsmodule
In der Kategorie der Systemgestaltungsmodule soll fir jedes Modul untersucht
werden,

a) welche Ausgestaltungsformen bisher vorherrschend waren und
b) wie sich diese auf das System ausgewirkt haben.
Modul 1: SPV-Gesetzgebung

Wie wurde die Gestaltung des SPV in den einzelnen Landern gesetzgeberisch
gehandhabt?

Modul 2: Organisation des SPV-Systems

a) Marktstruktur/Marktbalance
i. Aktuelle Marktsituation

i. Bewertung des Teilnehmerfeldes (z.B. Art und Anzahl der Marktteil-
nehmer)

b) Rolle des Incumbent
c) Abgrenzung und Koordination von Nah- und Fernverkehr
d) Organisation des Marktzugangs
i.  Maoglichkeiten der Marktorganisation
ii.  Verantwortung fur Ausschreibung/Vergabe
lii.  Netzeinheiten/Losgréf3en (Gebietsmonopole vs. einzelne Linien)

Modul 3: Ausgestaltung des SPV-Systems

a) Fahrplangestaltung (zentral, dezentral?)
b) Ticket- und Preisgestaltung, Automaten
c) Auskunftssysteme

d) Fahrzeuge

e) Technologie

Modul 4: Einbindung der Regionen

Hier ist das Spannungsverhaltnis ,Teilsystemoptimierung vs. Gesamtsystemopti-
mierung’ ein wichtiger Punkt. Auch die Méglichkeiten partizipativer Planung soll-
ten an dieser Stelle beleuchtet werden. Wichtig sind in diesem Zusammenhang

a) Wie werden Regionen in Planungs- und Betriebsprozesse eingebunden?
b) Innovationsimpulse (Einbeziehen der Regionen fordert Innovationen?)

c) Motivationskréfte

d) Kompetenz (Planungskompetenz)
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Modul 5: Finanzbedarf und Finanzierung

a) Entwicklung des Finanzbedarfs
b) Anteil der Nutzerfinanzierung
c) Eigenwirtschaftliche Verkehre vs. gemeinwirtschaftliche Verkehre

Modul 6: Gesamtsystemsteuerung/ -komplexitat

Komplexitat wird definiert durch die Anzahl der Elemente und die Anzahl ihrer Be-
ziehungen. Der Bereich des SPV ist aufgrund seiner vielen Elemente und Bezie-
hungen als ein hochkomplexes System zu verstehen. Im Rahmen dieses Moduls
soll untersucht werden, wie sich die Systemkomplexitat und der korrespondieren-
de Steuerungsbedarf durch Ausschreibungen andern und in weiterer Folge auf
die Beherrschbarkeit des Systems auswirken. Primare Betrachtungsobjekte sind
in diesem Zusammenhang

a) Hoheitstrager,

b) EVU und

c) Fahrgaste.
Landerberichte

Basierend auf der durch die Module vorgegebenen Struktur sollen die landerspe-
zifischen Erkenntnisse in aggregierten Kurzberichten dargestellt werden.

Landeribergreifende Beurteilung

In einer nachsten Stufe werden die erhobenen Daten aggregiert und l&andertber-
greifend analysiert.

Lessons learned

Nach einer Beurteilung der Analyseergebnisse schliel3t die Studie mit im Rahmen
dieses Forschungsprojektes gewonnenen Erfahrungen und Erkenntnissen (Les-
sons learned) fur Ausschreibungswettbewerb im europaischen SPV.
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3 State of the Art

Mit den positiven gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Wirkungen der Eisen-
bahnen fiir Volkswirtschaften haben sich Okonomen und Verkehrswissenschaftler
seit langer Zeit auseinandergesetzt.®> Obwohl sich die Aufgaben und Marktver-
haltnisse im 20. und 21. Jahrhundert deutlich verandert haben, ist die grundséatz-
lich positive Wirkung unbestritten. Dies gilt umso mehr, da dem Schienenperso-
nenverkehr im Zusammenhang mit den Szenarien, in denen es zu einer Verknap-
pung des Rohols und einer erheblichen Olpreissteigerung kommt, eine wichtige
Rolle zukommt.

Die in den letzten 3 Jahrzehnten eingetretenen Veranderungen der europaischen
Eisenbahnsysteme und insbesondere die starke marktorientierte Ausgestaltung
des Schienenpersonenverkehrs in GroR3britannien und Schweden sowie die EU-
Gesetzgebung hat zu einer verstarkten Auseinandersetzung der Verkehrswissen-
schaft und der Verkehrspolitik mit einer starker marktorientierten Organisation im
Personenverkehr geflhrt.

Da viele europdische Lander zur Zeit ihre SPV-Systeme Uberdenken gibt es eini-
ge Studien, die versuchen, das komplexe Thema der Organisation und der Markt-
ordnung des Schienenpersonenverkehrs in Europa zu untersuchen.

Einen guten Uberblick tiber européaische Lander gibt der von der European Con-
ference of Ministers of Transport herausgegebene Sammelband Competitive
Tendering of Rail Services mit Beitrdgen Uber die Ausschreibungsverfahren in
einigen européaischen Landern.* Insgesamt gehen die Autoren davon aus, dass
der Wettbewerb im Eisenbahnmarkt zu Effizienzsteigerungen fithren wird. ®> Auch
wird vermutet, dass durch die Beteiligung privater Unternehmen Risiken vom
Staat in die Privatwirtschaft verlagert werden kénnen.® Es muss allerdings festge-
halten werden, dass in Publikationen, die vor 2008 entstanden sind, die sich
durch die Wirtschafts- und Finanzkrise geanderten Marktbedingungen nicht be-
ricksichtigt sind.

Vgl. z.B. List, F.: Das deutsche Eisenbahnsystem als Mittel zur Vervollkommnung der deut-
schen Industrie, des deutschen Zollvereins und des deutschen Nationalverbandes tberhaupt,
in: List, F.: Schriften, Reden, Briefe, Band lll, Schriften zum Verkehrswesen, erster Teil, Berlin
1929. Voigt, F.: Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaftlichen Wastumsprozes-
sen, Bielefeld 1959.

European Conference of Ministers of Transport (Hrsg.): Competitive Tendering of Rail Ser-
vices, OECD Publishing, Paris 2007

Vgl. Nash, Ch. und Smith, A.: Passenger Rail Franchising — Britisch Experience, in Europaen
Conference of Ministers of Transport (Hrsg.): Competitive Tendering of Rail Services, OECD
Publishing, Paris 2007, S. 7- 34 oder

Alexandersson; G und Hultén, St.: Competitive Tendering of Regional and Interreginal Railway
Services in Schweden, in Europaen Conference of Ministers of Transport (Hrsg.): Competitive
Tendering of Rail Services, OECD Publishing, Paris 2007, S. 165-187

Thompson, L.S.: Conclusions: Competitive Tendering in Railways — What can we learn from
experience? in Europaen Conference of Ministers of Transport (Hrsg.): Competitive Tendering
of Rail Services, OECD Publishing, Paris 2007, S. 199-228

12



In Deutschland gehen die Analysen der Marktordnung und Regulierung des
Bahnsektors auf Knieps 1996"; Berndt und Kunz 2003%; Berndt 2003° sowie auf
Aberle, Brenner und Hedderich 1995'°, Aberle und Brenner 1996 sowie Hed-
derich 1996% zuriick. Allerdings beschaftigten sich diese ersten Arbeiten vor al-
lem mit der Frage des Netzzugangs. In ihrer Dissertation aus 2006 analysiert Oli-
via van Riesen'® die Leistungsfahigkeit Regulierungsregime im Bahnsektor. Sie
geht dabei insbesondere auf die deutschen ,light handed regulation“ und die briti-
schen ,Ex-Ante Regulierung” ein und versucht Faktoren aufzuzeigen, die diese
bestimmen.**

Arne Beck® legte 2009 eine Untersuchung vor, die die Markteintrittsbarrieren und
Anreizmechanismen bei der Vergabe von Leistungen im SPNV im Ausschrei-
bungswettbewerb analysiert.

2009 verfasste die Monopolkommission der Deutschen Bundesregierung ein
Sondergutachten®®. Die Deutsche Monopolkommission ist tiberzeugt, dass bei der
Vergabe von SPNV-Leistungen sowie faire und funktionsfahige Wettbewerbsbe-
dingungen zum Vorteil der Verbraucher sind und fordert deswegen, dass die
Bundeslander bzw. die zustandigen Aufgabentrdger samtliche SPNV-Leistungen
ausschreiben sollten. Allerdings wird auch auf die Schwierigkeiten der Wettbe-
werbsprozesse im Schienenpersonennahverkehr, z.B. Schwierigkeiten entspre-
chendes Know-how zum Betrieb grol3erer SPNV-Netze entwickeln, Markteintritts-
barrieren fur kleinere Wettbewerber, wie die Beschaffung des Rollmaterials sowie
deren Finanzierung hingewiesen.

Der von dem Interessenverband mofair e.V., dem Netzwerk Privatbahnen — Ver-
einigung Européaischer Eisenbahngiterverkehrsunternehmen e.V., und der Bun-
desarbeitsgemeinschaft der Aufgabentrager des SPNV (BAG-SPNV) bei dem Be-

Knieps, G.: Wettbewerb in Netzen. Reformpotentiale in den Sektoren Eisenbahn und Luftver-

kehr, Tlbingen 1996

Bendt, A. und Kunz, M.: Immer 6fter ab und an? Aktuelle Entwicklungen im Bahnsektor. In:

Knieps, Ginter/Brunekreeft, Gert (Hrsg.): Zwischen Regulierung und Wettbewerb. Netzsekto-

ren in Deutschland. Zweite, aktualisierte u. erw. Aufl., Heidelberg 2003, S. 165-218

Bendt, A.: Freie Fahrt durch mehr Regulierung? Neue Entwicklungen im Bahnsektor. In:

Knieps, Gunter/Brunekreeft, Gert (Hrsg.): Zwischen Regulierung und Wettbewerb. Netzsekto-

ren in Deutschland. Zweite, aktualisierte u. erw. Aufl., Heidelberg, 2003, S. 219-230

Aberle, G.; Brenner, A. und Hedderich, A.: Trassenmarkte und Netzzugang: Analyse der grund-

legenden 6konomischen Bestandteile von Trassennutzungsvertrdgen bei Trennung von Fahr-

weg und Eisenbahntransportbetrieb mit Markt6ffnung fiir Dritte, Hamburg 1995

Aberle, G. und Brenner, A.: Bahnstrukturreform in Deutschland. Ziele und Umsetzungsproble-

me, KoIn 1996

Hedderich, A.: Vertikale Desintegration im Schienenverkehr. Theoretische Basisliberlegungen

und Diskussion der Bahnstrukturreform in Deutschland, Harmburg 1996

Olivia van Riesen. Zur Leistungsfahigkeit des Regulierungstaates im Bahnsektor. Eisenbahn-

regulierung in Europa im Spannungsfeld zwischen institutionellem Design und der politischen

Okonomie des Bahnsektors. Eine Analyse von Eisenbahnregulierungsregimen in Deutschland

und GroRRbritannien, Minchen 2006

" Qlivia van Riesen, 2006, S. 7

!> Beck, A.: Der Ausschreibungswettbewerb im Schienenpersonennahverkehr Markteintrittsbarrie-
ren und Anreizmechanismen bei der Vergabe von Leistungen im SPNV, Berlin 2009

'8 Monopolkomission: Bahn 2009: Wettbewerb erfordert Weichenstellung Sondergutachten der

Monopolkommission gemaf § 36 AEG, Bonn 2009
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ratungsunternehmen kcw in Auftrag gegebene Wettbewerber-Report Eisenbahn
2010/2011"" stellt unter anderem die Wettbewerbssituation in Deutschland dar.
Neben klaren Forderungen zu mehr Wettbewerb enthélt dieser Report auch die
Forderung, Vorschlage zur Einfihrung eines Deutschlandtaktes zu prifen. Offen-
bar sind die privaten Anbieter sich der Schwachstelle der Fahrplanintegration be-
wusst und haben ein Interesse daran, dass dieses Problem in Deutschland ange-
gangen wird. Sowohl diese Arbeit als auch das Sondergutachten der Monopol-
kommission der deutschen Bundesregierung beziehen sich stark auf die Méglich-
keiten zur Intensivierung des Ausschreibungswettbewerbs und weisen einen we-
niger gesamthaften Blick auf die effiziente Gestaltung des Systems als die hier
durchgefuhrte Analyse.

7 kew: Wettbewerber-Report Eisenbahn 2010/2011, Berlin 2011
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4 Landerbericht Danemark

4.1 Abstract in Modulstruktur

Modul 1 (Gesetzgebung)

Die nationale Gesetzgebung beschrankt sich in Danemark weitgehend auf die nachstehenden Rechtsvor-
schriften; *®

e Eisenbahngesetz (zuletzt gedndert am 11. November 2010)
e Gesetz Uber die unabhéangige Aktiengesellschaft DSB und DSB-S Bahn
(zuletzt gedndert am 12. Oktober 2010)
e EU Verordnung 1371/2007 wird im Schienenverkehrsbereich ohne Ausnahme angewendet

AuRerdem gibt es eine politische Entscheidung aus dem Jahr 2003, zumindest 1/3 der Zugleistungen (exklusi-
ve Fernverkehr und S-Bahn Kopenhagen) vor 2014 offentlich auszuschreiben. Das Gesamtvolumen der aktu-
ellen Vertrage mit den Betreibern DSB @resund und Arriva Tog A/S ist geringer als das politische Ziel. Das
politische Vorhaben wurde gekiindigt und zurzeit gibt es keine konkreten Plane, weitere Dienstleistungen auf
der Schiene auszuschreiben. Die bereits vorgesehenen Ausschreibungen der Linien zwischen Odense und
Svendborg und zwischen Odense und Fredericia werden nicht stattfinden.'® Auf Grundlage von Anfragen
eines Politikers an den Verkehrsminister antwortete letzterer, dass die aktuelle Situation im Eisenbahnsektor,
und auch jene der DSB, insbesondere beziiglich Fahrzeugproblemen (Anm.: wahrscheinlich sind Neubaufahr-
zeuge gemeint) zu dieser Entscheidung beigetragen hat.?

Aufgrund von zwei Beschwerden von dénischen Unternehmen hat die europdische Kommission geprift, ob
der Vertrag mit EVU DSB S-tog a/s (S-Bahn) der EU Verordnung 1370/2007 entspricht. Obwohl dies nach
Meinung der Kommission der Fall war, hat ein Unternehmen das Klageverfahren beim européischen Gerichts-
hof fortgesetzt.

Modul 2 (Organisation)

Es gibt in Dadnemark unterschiedliche Aufgabentrager im SPV.

Fir die laufenden Vertrage mit DSB und fiir durchgefiihrte Ausschreibungen ist Trafikstyrelsen (Agentur des
Verkehrsministeriums) zustandig, wobei Teile des Aufgabentrédgerbereiches ab September 2012 vom Ministe-
rium selber GUbernommen werden.

Jede Region verfugt Gber 6ffentliche Nahverkehrsunternehmen. Diese Unternehmen erfiillen die Rolle eines
Aufgabentragers und filhren Planung und Erwerb von OPNV- und SPNV-Dienstleistungen durch. Der Betrieb
wird von 14  Privatbaner durchgefiihrt, deren Aktien zu 90% den Regionen gehéren und an denen nur zu
10% private Aktiondre beteiligt sind. Die Privatbaner fiihren den SPNV auf eigener Eisenbahn-Infrastruktur
durch. Die von den ,Privatbaner* erfiillten Dienstleistungen werden nicht 6ffentlich ausgeschrieben.

'8 vgl. CER Report, 2011, S. 69.
19 Diese Situation wurde August 2012 schriftlich von der Behorde Trafikstyrelsen bestétigt.
? Transportministeriet, November 2011
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Modul 3 (Ausgestaltung)

Im SPV gibt es vier Bereiche zu unterscheiden:

e S-Bahn (und U-Bahn) im Ballungsgebiet von Kopenhagen
e SPNV organisiert von den 14 ,Privatbaner” (siehe oben)

e SPNV organisiert vom Staat (bzw. Trafikstyrelsen)

e Fernverkehr

In allen vier Teilbereichen kommen 6ffentliche Dienstleistungsauftrage zur Anwendung.

Die Vertrédge schreiben sehr genau die quantitativen und qualitativen Anforderungen vor und determinieren
dadurch das Mindestangebot auf jeder Strecke und die Halte pro Bahnhof. Auch die Mindestzahl von umstei-
gefreien Reisemd@glichkeiten von und zu Hauptreisezielen wird vorgeschrieben. Andere Aspekte, wie das An-
gebot an Sitzplatzen, Sauberkeit, Komfort, die Zuganglichkeit fir Behinderte, Fahrgastinformation und Tarife
(Tarifsystem), etc. werden ebenfalls spezifiziert.

Die Vertrage wurden laut dem CER-Bericht 2011 auf Grundlage der alten EU Bedingungen (insbesondere auf
Basis der EU-Verordnung 1191/69) abgeschlossen. Obwohl diese Vertragsabschlisse stattfanden bevor die
Verordnung 1370/2007 wirksam wurde, entsprechen samtliche Vertrage der aktuellen Gesetzgebung.

Modul 4 (Einbindung der Regionen)

Aufgrund der unterschiedlichen Strukturen und der Vielzahl an Teilbereichen ist es schwierig, die Einbindung
der Regionen einheitlich darzustellen. Wie beim Modul ,,Organisation* angegeben gibt es 14 sogenannte ,Pri-
vatbaner*, die gro3enteils der Regionen gehdren und den Betrieb im Auftrag von sieben 6ffentliche Nahver-
kehrsunternehmen durchfuihren.

Modul 5 (Finanzierung)

Der Staat bezahlt die Leistungen der DSB und jene, welche auf Basis von Ausschreibungen durch Arriva bzw.
DSB First erfilllt werden. Der (nicht ausgeschriebene) Betrieb durch die ,Privatbaner” wird von den Regionen
und Kommunen bezuschusst, ebenso wie die IBE-Kosten der ,Privatbaner*.

Ob und in wieweit das IBE, das die Betreiber zu entrichten haben, von den Aufgabetrdgern erstattet wird ist
unklar. Generell ist es denkbar, dass die EVU bei Nicht-Erstattung diese Kosten im Grundtarif (z.B. Kosten per
Zkm.) verarbeiten.

Es liegen uberdies leider keine genauen Definitionen von Eigenwirtschaftlichkeit weder von Gemeinwirtschaft-
lichkeit vor.

Bei den bisher durchgefuhrten Ausschreibungen konnten folgende Budgetsituationen ermittelt werden:
e West- und Zentraljutland (2. Ausschreibung): 170 Mio. DKK (22,8 Mio. EUR), die Kostendeckung der
ersten Konzession war 43%; fiir die heutige Konzession liegen leider keine Angaben vor.
e Kystbanen / @resundverbindung: 582 Mio. DKK (78,2 Mio. EUR), der damals erwartete Kostende-

ckungsgrad war ebenfalls 43%.



Modul 6 (Komplexitat und Systemsteuerung)

Der hohe Formalisierungsgrad (beispielsweise auf Basis des Verkehrsvertrages) reduziert die Komplexitat des
Systems und erfillt dadurch eine wichtige Koordinationsfunktion. Insbesondere die vorgeschriebene Tarifin-
tegration und auch die Sicherstellung von einheitlichen Systemen kénnen positiv hervorgehoben werden.

Der Incumbent wird aufgrund seiner Kompetenz auf Basis dieser Vertrage indirekt zur Systemsteuerung ver-
pflichtet. Die Komplexitat fir weitere EVU wird dadurch reduziert, dass der Incumbent auch zur Weitergabe
von erforderlichen Planungsdaten verpflichtet ist (sofern diese beispielsweise firr die Bestimmung des Erldsri-
sikos oder generell fir die Angebotslegung erforderlich sind).

Zwischenfazit und Ubertragbarkeit auf Osterreich

Insgesamt kann das danische Beispiel nicht als erfolgreiche Umsetzung von Ausschreibungswettbewerb ver-
standen werden. Die (mitunter zu ambitionierten) verkehrspolitischen Ziele konnten nicht erreicht werden und

auch das Auslandsengagement der Staatsbahn ist gescheitert.

Es kénnen aber auch positive Elemente identifiziert werden. Fir den weiteren Betrieb der (noch) nicht ausge-
schriebenen Strecken gibt es einen Vertrag mit Incumbent DSB, der relativ strikte Bedingungen (siehe auch
Kapitel ,Verkehrsvertrag mit DSB*) enthélt. Teile eines solchen Vertrags konnten grundsétzlich auch in Oster-

reich zur Anwendung kommen.

o Einnahmenaufteilung bei Ausschreibungen (Parallelverkehre mit neuen Anbietern)

e Vereinbarungen lber Tarifintegration zwischen der DSB und Drittanbietern bzgl. Verkauf und Preisen
von Tickets flir Fahrten mit mehreren Betreibern;

¢ Datenlieferung: Verpflichtung, Daten fiir Planungszwecke zur Verfiigung zu stellen (bei Kiindigung)

e Fahrzeugbereitstellung: die Verpflichtung, gegen Geblhr dem Gewinner einer Ausschreibung Roll-
material zur Verfiigung zu stellen.

Fur neue Vertrage sind Vereinbarungen tber Tarifintegration ebenfalls wichtig. Uberdies gibt es in Danemark
die Erfahrung, dass es wichtig ist den Incumbent weiterhin zu motivieren (mit z.B. Bonus/Malus-Ansatzen)
gute Leistungen zu erbringen, insbesondere wéhrend des Zeitraums in dem bekannt ist, dass kinftige Leis-
tungen von einem neuen Betreiber Gibernommen werden. Aufgrund der Vorbereitungs- und Bauzeit von Fahr-
zeugen konnen solche Ubergangsfristen mehr als 2 Jahre betragen.
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4.2 Strategische Grundsatzentscheidungen

In 1999 wurde beschlossen, 15% der DSB (Danische Staatsbahn) Dienstleistun-
gen auf der Schiene (aul3er S-Bahn-Verkehre und Fernverkehre) auszuschreiben.
Das erste Ausschreibungsverfahren betraf das westliche und zentrale Jutland. Im
Rahmen dieser Ausschreibung bekam Arriva den Zuschlag. Details zu dieser
Ausschreibung konnen in Kapitel 4.3 (Case Study: West- und Zentraljitland)
nachgelesen werden.

2003 wurde entschieden, ein Drittel der gesamten DSB Dienstleistungen auszu-
schreiben, und zwar im Zeitraum 2005 - 2014 (in Zkm. exklusive Fernverkehr und
S-Bahn Verkehr). Darauf wurde die als ,Kiustbahnen* bezeichnete Strecke Hel-
singagr — Kopenhagen — und weiter nach Schweden ausgeschrieben. DSB First
bekam den Zuschlag. DSB First ist eine Kooperation zwischen DSB und der briti-
schen First Group.

Beide Ausschreibungen haben zur Folge, dass bis 2012 insgesamt 23% der Leis-
tungen in Zkm. ausgeschrieben worden sind. Um das Ziel von einem Drittel zu
erreichen, mussten weitere 10% ausgeschrieben werden, was fur die Restperiode
etwa 2 Mio. Zkm. pro Jahr entspricht. Die endgdltige Erfullung des Zieles, insge-
samt ein Drittel der Leistungen auszuschreiben, sollte durch Ausschreibung von
weiteren SPV-Leistungen zwischen Odense-Svendborg und Odense-Fredericia
erfullt werden. Dieses Vorhaben wurde jedoch im Dezember 2011 wegen finanzi-
eller Probleme der DSB verworfen. Bis jetzt ist noch nicht entschieden worden, ob
nach 2015 ein neuer Versuch zur Etablierung von Wettbewerb durchgefuhrt wird.
Zu diesem Zeitpunkt endet namlich der der DSB @resund Vertrag.

Die fur den SPV in Danemark wesentlichen Gesetze sind:

« Eisenbahngesetz (Nr. 1249 letzte Anderung vom 11. November 2010).
» Gesetz Uber die unabhéangigen o6ffentlichen Unternehmen DSB und DSB S-
tog A/S (Nr. 1184, letzte Anderung vom 12. Oktober 2010).

4.2.1 Aufgabentragerorganisationen

Es gibt in Ddnemark unterschiedliche Aufgabentrager. Fur die laufenden Vertrage
mit DSB und fiir die 0.g. Ausschreibungslose ist Trafikstyrelsen® zustandig. Die-
se Organisation gehort dem Verkehrsministerium an.

Die Rolle von Trafikstyrelsen in Bezug auf Vertragstiberwachung und Ausschrei-
bung, wird ab September 2012 vom Ministerium selber tbernommen. Ziel dieser
Anderung ist die eindeutige Trennung zwischen Kontrolle der technischen Sicher-
heit (safety and licensing) und ,regularen” Aufgabenbereichen des Aufgabentra-
gers.

AulRerdem verflgt jede Region uUber 6ffentliche Nahverkehrsunternehmen, sie-
ben insgesamt. Diese Unternehmen erflllen die Rolle eines Aufgabentragers und
fuhren Planung und Erwerbung von OPNV- und SPNV-Dienstleistungen durch.
Der Betrieb wird von 14 ,Privatbaner” durchgefihrt, deren Aktien zu 90% den Re-
gionen gehoren und an denen nur zu 10% (historisch bedingt) privaten Aktionare

2L \Weblink: www.trafikstyrelsen.de.
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beteiligt sind. Die Privatbaner fihren SPNV auf eigener Eisenbahn-Infrastruktur
durch. Diese Konzessionen sind exklusiv, aber entfallen, falls ein Privatbaner au-
Berhalb der eigenen Region tatig werden mochte. Auf Strecken der Privatbaner
werden aufRerdem Guterverkehrsleistungen von Drittunternehmen durchgefuhrt.

Befdrdere Personen (Mio.) 12,6
Gesamtzahl Pkm (Mio.) 214
Zkm. (Mio.) 9,8

Tabelle 1: Eckdaten der 14 Privatbaner®?

4.2.2 Verkehrsvertrag zwischen Ministerium danischer Staatsbahn (DSB)

Dieser Vertrag enthalt einige interessante Aspekte, denen im Rahmen dieser Stu-
die besondere Bedeutung zukommt. Vor allem kénnen diese Punkte flr kinftige
Ausschreibungen von Interesse sein:

e Tarifintegration: es gibt vertragliche Vereinbarungen uber Tarifintegration
zwischen der DSB und Drittanbietern bzgl. Verkauf und Preisen von Ti-
ckets fur Fahrten mit mehreren Betreibern, usw.

e Einnahmeverteilung bei Ausschreibungen (Parallelverkehre): Die DSB un-
terstitzen die Entwicklung eines Electronic Ticketing Systems. Die Koope-
ration muss dazu beitragen, dass der elektronische Fahrausweis zwischen
verschiedenen Betreibern der gleichen Strecke differenzieren kann. Auch
missen die Daten des Systems (Zug- und Streckenbelastungdaten) aus-
gewertet kbnnen.

e Datenlieferung: Bei Kundigung eines Teiles der Dienstleistungen sind die
DSB verpflichtet, dem Ministerium Daten fur Planungszwecke zur Verfu-
gung zu stellen und ggf. Fragen wahrend des Ausschreibungsverfahrens
zu beantworten. Auch gibt es eine Obligation, dem Trafikstyrelsen Zugang
zu den Reisedaten zu erlauben (traffic data).

e Fahrzeugbereitstellung: Weiters sind die DSB verpflichtet, gegen Gebuhr
dem Gewinner einer Ausschreibung Rollmaterial zur Verfigung zu stellen.

Das Ministerium halt die Moéglichkeit offen, weitere Verkehre auszuschreiben, je
nachdem, wie zufriedenstellend die Leistungen der DSB sind.

4.2.3 Trennung zwischen Nah- und Fernverkehr

Fernverkehr wird von DSB durchgefihrt, mit durchgehenden Zigen — auch auf
Teilstrecken, die gemeinsam mit Arriva bedient werden. Daflr gibt es Tarifverein-
barungen (vgl. Kapitel 4.2.2). Der Nahverkehr wird von den Privatbaner durchge-
fuhrt (vgl. Kapitel 4.2.1).

4.2.4 Brutto- und Nettovertrage

Beide bis jetzt durchgefihrte Ausschreibungen haben unterschiedliche Struktu-
ren. Es gibt sowohl einen Nettovertrag, wobei der Aufgabentrager die Differenz
zwischen Fahrgeldeinnahmen und Gesamtkosten vergitet sowie einen Bruttover-

2 Quelle: Trafikstyrelsen.dk.
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trag, wobei die Fahrgeldeinnahmen in die Kasse des Aufgabentragers flie3en und
die Gesamtkosten des EVU erstattet werden. Der Vertrag mit DSB First ist ein
Bruttovertrag.

Die Laufzeiten der Vertrage sind in Abbildung 3 dargestellt.

Kystbanen (Elsinore - Kopenhagen) 12/ 12lyy
West- und Zentraljitland 12/yy 2lyy
West- und Zentraljutland 12lyy 12lyy

12/yy 06/yy 12/yy 05/yy 11lyy
Vertragslaufzeit

Ausschreibung

Abbildung 3: Laufzeiten der Ausschreibungen

4.2.5 Flexibilitat des gewahlten Systems

In den beiden Vertragen, die im nachsten Abschnitt erlautert werden, gibt es Ver-
langerungsmaglichkeiten.

4.3 Case Study: West- und Zentraljutland

Nachstehende Erlauterungen geben einen Uberblick des ersten danischen Aus-
schreibungsverfahrens.

L EOE TET

abaw

Abbildung 4: West- und Zentraljttland
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Aufgabentrager

Vertragsart

(Dienst)Leistungen

Triebfahrzeuge

Passagiere

1.Ausschreibung

Transportministerium

Nettovertrag

Bahnbetrieb inkl. Wartung von Fahrzeu-
gen und Betriebsfuhrung und Wartung von
Bahnhofen.

Das EVU entwirft eigene Fahrpléne.
Trafikstyrelsen prift das Einhalten der
vereinbarten Qualitditsmerkmale wie Start-
und Endzeit, Zugfrequenz und Ausfih-
rungsaspekte wie Punktlichkeit, Zuverlas-
und fihrt
Inspektionen in den Zigen- und Bahnho-

sigkeit, Kundenzufriedenheit

fen durch.

6,8 Mio. Fahrzeug-Km/Jahr (2003-2005)
7,7 Mio. Fahrzeug-Km/Jahr (2006-2010)

29 neue Triebwagen und 15 alte Triebwa-
gen (gemietet von DSB)

2003: 5,7 Mio.
2008: 5,9 Mio.
2009: 6,7 Mio.*®
2003: 224 Mio.
2008: 231 Mio.

2.Ausschreibung

Trafikstyrelsen

Nettovertrag fur 8 Jahre mit optionaler
Verlangerung von 2 Jahren.

Das Einnahmerisiko wegen der Einfiih-
rung eines neuen electronic Ticket
Systems wird vom Staat Ubernommen.

Bahnbetrieb, zur Verfligung stellen und
Wartung von Fahrzeugen, Fahrschein-
verkauf und —Kontrolle, on-Board Ser-
vices und Dienstleistungen in 72 der 81
Bahnhofe (die Betriebsfihrung der
Ubrige gemeinsam mit den DSB be-
diente Bahnhofe obliegt den DSB).

Erweiterung der Fahrten bis zu einem
Halbstundentakt tagstber auf einer
Strecke. Auf einer anderen Strecke

Einfihrung eines zuséatzlichen Eilzuges.

7,5 Mio. Fahrzeug-Km/Jahr (+ 0,4 Mio.
Fahrzeug-km/Jahr wegen Optionen).

41 Triebwagen. Es gab zwei Mdglich-
keiten, die die EVU im Angebot beriick-
sichtigen sollten: Entweder Betrieb mit
Neufahrzeugen oder einen Mischbe-
trieb mit neuen und alten Fahrzeugen
(inkl. Uberholung).

AuRBerdem gab es die Obligation, in 11
neue Triebwagen zu investieren.

6 Mio. Passagiere/Jahr
k.A.

% Diese Steigerung ist auf eine langfristige Streckensperrung im Jahr 2008 zuriickzufiihren - ab
2009 wieder normalem Betrieb.

21



Wettbewerber

Erfahrungen

1.Ausschreibung

DSB und Arriva

2008: 25,67 Mio. EUR24/Jahr, wovon
22,85 Mio. EUR als fixer Betrag und der

Rest als Bonus oder Strafzahlung

Angebot von DSB war gunstiger als jenes
von Arriva. Trotzdem bekam Arriva den
Zuschlag, weil das Angebot von DSB
unglaubwiirdig glinstig war.

Obwohl das Ausschreibungsverfahren
erfolgreich war, gab es zu wenig Kontrolle
in Bezug auf Verkehrsplanung/ Fahrplan-
entwurf. Insbesondere das Angebot wéh-
rend Hauptverkehrszeiten war unzu-
reichend, weil der Vertrag zu wenig Anrei-
ze dazu enthielt.

Daten bez. Plnktlichkeit waren sehr man-
gelhaft.

Die DSB stellte nur gegen sehr hohe Prei-
se Werkstatte zur Verfigung, weswegen

doppelte Anlagen entstanden.

2.Ausschreibung

1.Selektionsrunde: NSB, Arriva, DB
Regio, DSB, First Rail (letztere zwei
haben danach ein Konsortium gebildet)
Angebote von:

e Arriva

e DB

e  First Jylland

Vorbereitungszeit 3 Jahre:

Ende 2007: Vorbereitung der Aus-
schreibungsunterlagen;

Mai 2008: Politische Entscheidung
Sommer: Ausschreibungsverfahren

Oktober: Einsammeln der Angebote

Méarz 2009: definitiver Zuschlag, ab
dann 22 Monate Vorbereitungszeit

Dezember 2010: Betriebsaufnahme.

Die Entwicklung der Kundenzufriedenheit fir die Periode 2006 bis 2010 ist in Ab-
bildung 5 dargestellt.

%4 Die Angaben in DKK sind umgerechnet nach Euro laut historischen Kurs (2010) 1 € = 7,44 DKK.
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Abbildung 5: Entwicklung der Kundenzufriedenheit

23



5 Landerbericht Deutschland

5.1 Abstract in Modulstruktur

Modul 1 (Gesetzgebung)

Mit der gesetzgeberischen Gestaltung der Bahnstrukturreform wurden einerseits die Weichen fir eine Neuaus-
richtung der ehem. Bundes- und Reichsbahn in Form einer privatrechtlich organisierten Unternehmung ge-
stellt, andererseits die Verantwortlichkeit fir den Nah- und Fernverkehr geregelt. Des Weiteren sind die
Grundsteine fir eine Liberalisierung des Eisenbahnmarktes in Deutschland gelegt worden.

Zentrale Ziele waren:

e Schaffung effizienter Strukturen fir die sich vorerst weiterhin in Bundeseigentum befindliche DB AG.
Dazu zahlen die Ausgliederung der ehemaligen Beamten und die vollstandige Entschuldung der DB

e Regionalisierung des Nahverkehrs

e  Markt6ffnung fiir Dritte und Schaffung eines transparenten und diskriminierungsfreien Marktumfeldes

Die Umsetzung der Bahnreform war in drei Stufen vorgesehen. Der letzte Schritt, die faktische Trennung von
Netz und Betrieb durch Eliminierung der gemeinsamen Holding, ist bis dato nicht erfolgt.

Sowohl mit der Ubertragung der Verantwortung fiir den Nahverkehr auf die Lander, als auch mit der Marktoff-
nung fiir Dritte sollte besser auf die Anforderungen des Marktes reagiert werden kdnnen und die Marktanteile
der Schiene mittelfristig ausgebaut werden.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der gesetzgeberische Rahmen vom Grundsatz her geeignet ist, den
Spielraum der Lander bei der Gestaltung des SPNV zu férdern. Von offensiven Angebotsstrategien — z.B. der
Umsetzung des Rheinland-Pfalz-Taktes bis Fortschreibung des Status Quo nehmen die Lander ihre Aufgaben
unterschiedlich wahr. Die deutlich unter der allgemeinen Kostenentwicklung angesetzte Dynamisierung der
Regionalisierungsmittel mit dem Vorbehalt der Revision ist zudem geeignet, Effizienzgewinne zu férdern. Ins-
besondere im Rahmen der ersten Ausschreibungsrunden konnten so deutliche Kostensenkungen seitens der
Besteller erzielt werden.

Das Ziel, auch mittels eines Wettbewerbes im Fernverkehr, deutliche Marktanteile zugunsten der Schiene
gewinnen, ist allerdings nicht erreicht worden.

Modul 2 (Organisation)

Die DB Fernverkehr AG hat bisher sukzessive Leistungen, insbesondere abseits der ICE-Verkehre, reduziert
und damit eine Konzentration auf wenige, lukrative Korridore vorgenommen. In zahlreichen Fallen sahen sich
die Aufgabentrager des Nahverkehrs unter Zugzwang, schnelle Regionalverkehrsleistungen als Ersatz zu
bestellen. Beispiel dafir sind z.B. die Linien:

e Lindau/Oberstdorf — Minchen (Laufweg rd. 155 bzw. 105 km)
e  Miinchen — Regensburg — Hof (Laufweg rd. 265 km)

e Hamburg — Flensburg (Laufweg rd. 180 km)

e Nurnberg — Dresden (RE-Leistungen rd. 410 km)

Damit und auch durch stark modernisierte und hochwertig ausgestattete Fahrzeuggarnituren verwischen sich
die Grenzen zwischen Nah- und Fernverkehrsleistungen abseits der Hochgeschwindigkeitsverkehre zuneh-
mend.

Folge ist, dass die lokale Koordination durch die Aufgabentrager an ihre Grenzen sté3t und zunehmend Dis-
kussionen Uber eine nationale Koordination von Fernverkehren abseits des Hochgeschwindigkeitssegmentes



aufkommen (Stichwort Deutschlandtakt).

Den Zuschnitt der Wettbewerbsnetze nehmen die Aufgabentrager vor. Der Umfang der Zkm. betragt dabei
abseits der gro3en Verkehrsvertrage bis zu rd. 20 Mio. p.a. Schwerpunktmafig werden Liniennetze bzw. Stre-
cken im Umfang von 3 bis 5 Mio. Zugkilometern ausgeschrieben. Dies sollte u.a. auch Barrieren fiir neue An-
bieter niedrig halten. Wettbewerblich vergeben werden Leistungen, welche sich auf Linien beziehen. Gebiets-
monopole wie in GroRRbritannien gibt es daher nicht. Haufig entstehen dadurch Parallelbedienungen z.B. durch
RE-Linien der DB Regio AG und Regionalbahnlinien eines Wettbewerbers. Entscheidend fir einen optimalen
Zuschnitt der Vergabenetze ist neben dem Leistungsvolumen auch die erwartete Nachfragercharakteristik -
hinsichtlich einer moglichst geringen Fahrzeugdiversifikation - sowie mogliche Synergien durch Kombination
von Uml&ufen.

Ein z.B. bei der Vergabe des Netzes Berliner Stadtbahn angewandtes Verfahren der Loslimitierung, bei dem
ein Anbieter hdchstens ein Los gewinnen kann wurde von den DB AG als wirtschaftlich suboptimal kritisiert, im
Sinne des Zieles der Entwicklung eines funktionierenden Anbietermarktes kann dieser Notbehelf als in der
Langfristwirkung durchaus sinnvoll angesehen werden.

Modul 3 (Ausgestaltung)

Die Fahrplangestaltung im SPNV obliegt konzeptionell den Aufgabentrdgern, die Leistungen bei Eisenbahn-
verkehrsunternehmen bestellen. Die detaillierte Ausgestaltung nehmen die EVU auf Basis der ihnen gewéhr-
ten Freiheitsgrade (z.B. Fahrzeugeinsatz, Kapazitaten) im Rahmen der Trassenbestellung beim Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen (i.d.R. DB Netz AG) vor. Die endgiiltige Trassenkonstruktion erfolgt beim Infrastruktur-
betreiber.

In Bezug zu Fernverkehrstrassen, in dem verschiedene Unternehmen auf gleichen Strecken Zugang beantra-
gen konnen, ist der zum DB Konzern gehdrende Infrastrukturbetreiber im Rahmen dieses Verfahrens den
Verwiirfen eines Diskriminierungspotenzials ausgesetzt.

Im SPNV sind die Verkehrsunternehmen an die Preis- und Tarifproduktgestaltung der Verkehrsverbunde wei-
testgehend gebunden. Abhéangig von der Verbundorganisation haben diese allerdings im Rahmen der Tari-
fentwicklung ein Mitsprache- bzw. Mitentscheidungsrecht. Fur verbundiberschreitende oder verbundfreie
Verkehre ist in der Regel seitens der Besteller die Anwendung des C-Preises der DB AG/TBNE gegeben.

Damit besteht quasi ein Tarifmonopol der DB AG.

Im Bereich Vertrieb spielt der Incumbent nach wie vor eine marktbeherrschende Rolle. Lediglich in einigen
vergebenen Netzen halten die Neubetreiber eigene Automateninfrastruktur, Online-Shops oder Agenturen vor.
Allerdings hat sich geméaR den Anforderungen der Besteller in zahlreichen Netzen mit der Einfihrung des

Verkaufs durch Zugpersonal eine Vertriebsmaoglichkeit abseits der klassischen Strukturen entwickelt.

Nach wie vor werden Fahrplandaten von Unternehmen der DB AG verwaltet und den Auskunftssystemen zur
Verfiigung gestellt. Insbesondere im Fernverkehrsbereich mussten sich neue Anbieter auf dem Rechtsweg
Zugang verschaffen.25 Auch gibt es keine Regelungen / Verpflichtungen zur Aufnahme weiterer Konzernex-
terner Anbieter z.B. im Fernbusbereich. Auch wenn einige Verkehrsverbinde und Aufgabentrager eigene
Systeme entwickeln, die Reiseauskunft der DB AG wird auch mittelfristig marktbeherrschend sein. Hinsichtlich
der Medien hat sich die elektronische Auskunft durchgesetzt, ein gedrucktes, gesamtdeutsches Kursbuch
erschien letztmalig im Jahr 2008.

In Folge des Ausschreibungswettbewerbs sowie im Rahmen von Verkehrsvertrdgen mit der DB Regio AG

% Vgl. InterConnex
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konnte der Fahrzeugpark stark verjingt werden. Damit verbunden ist eine deutliche Steigerung der Aufent-
haltsqualitat und Zuganglichkeit (Niederflurfahrzeuge, Klimaanlagen, Steckdosen etc.).

Modul 4 (Einbindung der Regionen)

Die Einbindung der Regionen ist abhéngig von der Aufgabentragerstruktur in den jeweiligen Bundeslandern.
Mit der Ubertragung der Verantwortung fiir den SPNV vom Bund auf die Lander im Rahmen der Regionalisie-
rung kann diese auf dieser Ebene weitgehend wahrgenommen werden. Der Einfluss regionaler Einheiten
(Landkreise) unterscheidet ich jedoch von Land zu Land. In Brandenburg oder Thiringen tritt direkt das ent-
sprechende Landesministerium als Besteller der Leistungen auf. Das Land Sachsen hat eine feingliedrigere
Aufgabentragerstruktur mit finf Aufgabentragern und direktem Einfluss der lokalen politischen Entscheidungs-
trager auf die Ausgestaltung im Rahmen der finanziellen Méglichkeiten.

Grundsétzlich wird festgestellt, je feingliedriger die Struktur, desto stérker werden diese Einheiten flr sich
betrachtet optimiert. Dies ist im Nahverkehr in der Regel kongruent zu den Zielen der regionalen Verantwor-
tung. Bezogen auf zusammengehérige Verkehrsraume, z.B. Ballungsgebiete, zeigt die Erfahrung, dass die
Zusammenarbeit bei der Koordination zwischen unterschiedlichen Aufgabentréagern gut funktioniert.

An seine Grenzen kommt das System im Fall von langlaufenden, z.T. l&nderlibergreifenden schnellen Regio-
nalverkehren, bei denen sich Interessenlagen z.B. hinsichtlich des Haltekonzeptes, der zu beriicksichtigenden

Anschlussknoten etc. deutlich unterscheiden kdénnen.

Lésungsansatz daftr ware eine klare Trennung zwischen Nahverkehren und Verkehren mit Uiberregionaler

Funktion.

Modul 5 (Finanzierung)

Der Finanzbedarf des SPNV-Sektors kann anhand der Regionalisierungsmittel sowie der Kosten- bzw. Er-
tragsstruktur des vorherrschenden Anbieters gut abgebildet werden. Erstere haben sich in den letzten 15 Jah-
ren von 6,1 auf 7,0 Mrd. EUR entwickelt, was einer jahrlichen Steigerung von weniger als 1% entspricht und
damit deutlich unterhalb der Kostenentwicklung liegt. Deutlich positiver haben sich beispielsweise beim der DB
Regio AG die Einnahmen aus Fahrgeldern entwickelt. Hier konnten die Ertrage innerhalb der letzten 10 Jahre
um 50% gesteigert werden, wodurch sich ein aktueller Kostendeckungsgrad von rd. 47% ergibt.

Eigenwirtschaftliche Verkehre im Sinne einer vollstandigen Finanzierung durch Fahrgelderlése und der Unab-
hangigkeit von Bestellungen der Aufgabentrdger haben sich bisher kaum entwickelt. Ausnahmen stellen im
Binnenverkehr die Linien Leipzig — Berlin — Warnemiinde sowie Plauen — Chemnitz — Berlin dar.

(Komplexitat und Systemsteuerung)

Die Komplexitéat von SPNV-Systemen setzt einen hohen Kompetenzaufbau bei den Aufgabentragerorganisati-
onen voraus. Dies betrifft insbesondere die konzeptionelle Planung, als auch die Vorbereitung und Durchfiih-
rung von Wettbewerbsverfahren, den Abschluss von Verkehrsvertragen sowie MaRnahmen des Vertragscon-
trollings und der Qualitatssicherung. Neben externem Sachverstand haben sich im Laufe der letzten Jahre und

auf Basis der Erfahrungen erster Ausschreibungen Lernkurven ausgepragt.

Seitens der EVU hielt sich die Komplexitat insbh. bei Bruttoausschreibungen in Grenzen, da hierbei Erfahrun-
gen aus dem Bereich Ertragsprognosen und -abschatzungen nicht zwingend notwendig waren. Damit war der
Aufwand fir die Teilnahme an Ausschreibungen beherrschbar.

Aus dem Blickwinkel der Fahrgéste haben sich eher Vereinfachungen ergeben, die jedoch nicht mit dem zu-



nehmenden Wettbewerb im SPNV begrindet werden kdnnen. Vielmehr konnte durch Griindung und Auswei-
tung von Verkehrsverbiinden und der damit verbundenen tariflichen Integration des Nahverkehrs Vorteile der
Freizligigkeit und der an den lokalen Anforderungen ausgerichteten Tarifstruktur erkannt werden. Die zwi-
schen den Eisenbahnverkehrsunternehmen einheitliche Tarifanwendung hat die Komplexitat nicht erhéht.
Lediglich die unterschiedliche Vertriebsstruktur hat in Einzelfallen zu Lernprozessen gefihrt, z.B. die Frage,
bei welchem EVU der Verkauf im Zug moglich oder nicht méglich ist. Die einheitliche Oberflache der Zugangs-
stellen, des Tarifes sowie der Verkehrsverbiinde lassen zuweilen die Beférderungsunternehmen in den Hin-
tergrund treten.

Zwischenfazit und Ubertragbarkeit auf Osterreich

Das deutsche System kann insgesamt als positives Beispiel fur die Umsetzung der EU-Vorgaben identifiziert
werden. Im Regionalverkehr hat der Ausschreibungswettbewerb in Teilbereichen neben Angebotsverbesse-
rungen auch zu Effizienzsteigerungen (Erhéhung von Kostendeckungsgraden sowie die positive Entwicklung
des Finanzbedarfs im Verhéltnis zu den Kosten) im SPV gefiihrt. Es konnte aul3erdem sowohl Wettbewerb um
den Markt (im SPNV) als auch Wettbewerb am Markt (im Fernverkehr) erfolgreich etabliert werden, obgleich
die Wettbewerbsintensitat bei regionalen Angeboten deutlich starker ausgepréagt ist. Positiv hervorzuheben ist
auch der Umgang mit dem Incumbent, fir den eine klare Entscheidung zur Erhaltung getroffen worden ist, die
anschlielend konsequent umgesetzt worden ist. Die Befreiung des Unternehmens von ,Altlasten“ der Vergan-
genheit war eine notwendige Voraussetzung zur Herstellung der Wettbewerbsfahigkeit. Aktuell zeigen jedoch
die abnehmenden Bieterzahlen und der Riickzug einzelner Unternehmen aus dem Markt?

Die Ubertragbarkeit auf Osterreich ist in vielen Bereichen bereits aufgrund der stark unterschiedlichen Rah-
menbedingungen nicht mdglich. In Deutschland wird der SPNV weitgehend regional organisiert. Die Bundes-
lander haben durch die Regionalisierungsstrategie weitgehend Verantwortung fur Schienenangebote erhalten
und aufgrund der Zustandigkeit fiir Ausschreibungen umfangreiche Kompetenzen aufgebaut. Alleine die Gro-
Re der Lander macht eine ahnliche Organisation weitgehend nicht mdglich. Aber auch die GréfRe und Attrakti-
vitat des Schienenverkehrsmarktes fiir potentielle (private) Anbieter ist nicht vergleichbar.

Ein in Deutschland verwendetes Nischenkonzept sind so genannte RegioNetze (Beispiel: Westfrankenbahn).
Dieser Ansatz wiirde, sofern eine geeignete Definition des Begriffs Region27 unterlegt werden kénnte, sich
teilweise auch auf den dsterreichischen Markt Ubertragen lassen. Das Konzept der RegioNetze basiert in die-
sem Zusammenhang auf schlanken Verwaltungsstrukturen und auf einer weitgehend integrierten Leistungser-
stellung im Regionalverkehr. Hier kann durch eine regionale Struktur der Markt néher an der Basis mit hoch-
gradiger Eigenverantwortung bearbeitet und effizienter gestaltet werden.

Soll in Osterreich eine Erhaltung des Incumbent angestrebt werden, so kénnen die Erfahrungen aus Deutsch-
land als Best Practice verstanden werden. Obgleich die Unternehmensgré3e der DB sich signifikant von jener

der OBB unterscheidet, so ist der grundséatzliche Ansatz jedenfalls als Referenzpunkt geeignet.

26 Beispielsweise nimmt Veolia als aktueller Betreiber von Verkehrsangeboten im Regionalverkehr
(und als einer der gréRten Wettbewerber am deutschen Markt) teilweise nicht mehr an Folge-
ausschreibungen fir die ,eigenen Strecken* teil.

2T Als Regionen kdnnten in diesem Zusammenhang Bundeslénder oder die geographischen Abgrenzungen

der Verkehrsverbiinde herangezogen werden

27



5.2 Strategische Grundsatzentscheidungen

Die Weichenstellungen fir die Marktordnung des SPNV in Deutschland erfolgten
bereits Anfang der 90iger Jahre mit der Bahnstrukturreform. Beziglich der Orga-
nisation erfolgte die Umwandlung von Bundes- und Reichsbahn in eine privat-
rechtlich organisierte Eisenbahngesellschaft des Bundes (Grindung der Deut-
schen Bahn AG zum 1.1.1994).%® Nicht betriebsnotwendige Teilbereiche wurden
ausgegliedert und dem Bundeseisenbahnvermdgen zugefuhrt. Die ausgeglieder-
ten hoheitlichen Aufgaben (Genehmigungen und Aufsicht) werden vom Eisen-
bahnbundesamt wahrgenommen.

Ein weiterer wesentlicher Punkt der Bahnreform war die Schaffung eines diskrimi-
nierungsfreien Zugangs zur Netzinfrastruktur auf Basis der Richtlinie
91/440/EWG.*

AulRerdem wurde die Zustandigkeit fir den SPNV an die Bundesléander zum
1.1.1996 abgegeben. Dies beinhaltet auch die finanzielle Verantwortung.* Die
weitere Ausgestaltung erfolgte im Rahmen von Landesnahverkehrsgesetzen. In
diesem Zusammenhang wurde auch das ,Bestellerprinzip* eingefiihrt. Es besagt,
dass Lander (resp. beauftragte Landesnahverkehrsgesellschaften, Zweckverban-
de oder Kommunen) direkt als Besteller von Leistungen bei Eisenbahnverkehrs-
unternehmen auftreten.

Zu Beginn des Jahres 1999 wurden als zweite Stufe der Bahnstrukturreform unter
dem Dach der Deutschen Bahn AG mehrere eigenstandige Tochtergesellschaften
gegrundet:

DB Regio AG (SPNV)

DB Reise & Touristik AG (heute: DB Fernverkehr AG)

DB Cargo AG (heute: DB Schenker), Guterverkehr

DB Station & Service AG: Betrieb der Verkehrsstationen
DB Netz AG: Betrieb und Ausristung der Schienenstrecken

Dies soll einerseits — durch eine gesellschaftsrechtliche Abgrenzung der Infra-
strukturgesellschaften — mehr Transparenz im Sinne eines diskriminierungsfreien
Zugangs fur Dritte sicherstellen, andererseits auch die Verantwortlichkeiten im
Personenverkehr widerspiegeln: den eigenwirtschaftlich organisierten Fernver-
kehr sowie die bestellerentgeltfinanzierten Nahverkehrsleistungen.

Die urspriinglich geplante dritte Stufe — die Auflosung der DB AG als gemeinsame
Dachgesellschaft zum Jahr 2002 — wurde nicht realisiert. Damit wird bis heute die
integrierte Konzernstruktur unter dem Dach der Holdinggesellschaft beibehalten.

Eine Privatisierung der Transportgesellschaften wurde im Jahr 2008 bis auf weite-
res verschoben und im Januar 2011 vorerst ganzlich abgesagt. Die in diesem Zu-
sammenhang vorgenommene Umstrukturierung, eine Bundelung der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und Dienstleistungsbereiche in der DB Mobility Logistics
AG, bleibt bis dato erhalten.

%8 \gl. Eisenbahnneuordnungsgesetz (ENeuOG Art. 1i.V.m. Art. 2).
9 Vgl. Eisenbahnneuordnungsgesetz (ENeuOG Art. 5), Trennung von Infrastruktur und Betrieb.
% vgl. Eisenbahnneuordnungsgesetz (ENeuOG Art. 4).
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5.3 Finanzierung

Seitens der offentlichen Hand werden bestellte SPNV-Leistungen im Wesentli-
chen durch Regionalisierungsmittel des Bundes finanziert. Diese werden nach
einem festgelegten Schlissel an die Lander ausgereicht. Abseits der reinen Be-
stellung von Betriebsleistungen kann ein Teil der Mittel, ggf. auch in Ergénzung
von weiteren Forderprogrammen, auch fir investive Mal3hahmen in den SPNV
verwendet werden (z.B. landesweite Fahrgastinformation, Verknipfungsstellen
Bahn-Bus etc.). Fur Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur selbst stehen ver-
schiedene Instrumentarien des Bundes sowie der Europaischen Union zur Verfi-
gung (vgl. Abbildung 6).

Bestellung SPNV- » Regionalsierungsmittel (gem. RegG
Leistungen » ggf. Landesfarderung
Investitionen in ¥ Reglonalsierengsmittel (gem. Reqgl)
SPHNV ¥ Landesforderprogramme
Finanzierung
wesentiche
Fosten

b Bundesschienenwegeausbaugesetz (B5chwAG) Finanzierung der

Infr r ; “ -
nfrastruktu Schieneninfrastruktur des Bundes (der DB Netz AG)

¥ Entflechtungsgesetz (EntfiG) - ehem. Gemeindeverkehrstinanzier-
ungsgesetz (GVFG): Fnanzierung Verbesserungen der
kommunaken Verkehrsinfrastruktur sowe der
Schiememimfrastruktur von ME-Bahnen

» Proektfinanzierungen durch Bund und europdische Union

Abbildung 6: Finanzierung des SPV in Deutschland (Uberblick)

Nachstehend ist die Finanzierung des SPNV am Beispiel Niedersachen exempla-
risch dargestellt (Vgl. Abbildung 7). Dabei zeigt sich, dass ein Teil der Regionali-
sierungsmittel (rd. 20%) nicht direkt fir Bestellungen von SPNV-Leistungen aus-
gereicht, sondern als Ausgleich fur Schilerbeférderungsleistungen dem Gesamt-
system OPNV zuflief3t.
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Finanzierung Bestellentgelte

Bestellentgelte oder
im SPNV: Investitionen
Zuscheidung 64% 9,1%
Regionalisierungsmittel (367 Mio. €) (52 Mio. €)
2008: 8,59% - 573 Mio. € Niedersachsiches
- - Nahverkehrsgesetz (NNVG) Investitions- Ausgleichslei-
(jahrliche Dynamisierung 1,5% maBnahmen des  stungen Schiiler-
- bis 2014) \ Landes: transport im
5.2% OPNV) 21,7%
(30 Mio. €) (124 Mio. €)
. Entscheidung Land
Entfle,\élll;[iilnggesrgésetz Niedersachsen: ; Inv.estitionsmaBnahmen OPNV
123.5 Mio. € : 60% StraBenbau, (inkl. SPNV): rd. 49 Mio. €
‘ . 40% OPNV (inkl. SPNV)
Ausgleichsleistungen NE-
. Bahnen: rd. 4 Mio. € Teilkompensation
Landesforderung: N . ;
d. 22 Mio. € — > Reglonal|5|erungm|ttelkt:|rzung
Investition in NE-Strecken- des Bundes: rd. 15 Mio. €

infrastruktur: rd. 3 Mio. €
Quelle: LNVG 2010, Konzept fiir den Schienenpersonennahverkehr 2013+, Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung

Abbildung 7: SPNV-Finanzierung am Beispiel Niedersachsen

In Summe belduft sich das Volumen der Regionalisierungsmittel im Jahr 2012 bei
rd. 7 Mrd. EUR. Die urspriinglich geplanten Dynamisierungsraten, welche einen
Teil der allgemeinen Kostensteigerungen abdecken sollten, konnten aufgrund von
Mittelklirzungen nicht kontinuierlich realisiert werden. Kompensationsleistungen
durch Landesmittel konnten nicht flachendeckend Abbestellungen vermeiden. Die
bisherigen Zahlungen sind in Abbildung 8 verdeutlicht.

Mrd. EUR Mittelktrzungen | E'Wiederaufnahmei
8 i 2007/2008 i : Dynamisierung |
6 | Aussetzen der

i Dynamisierung:

| Haushaltsbegleit- |

gesetz 2006
R e ———
67 68 67 68 69 /1 67 68 69 7.0
61 61 63 7

) 4,4

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Quelle: BT-Drs. 14/8781; HBeglG 2006, RegG

Abbildung 8: Entwicklung der Regionalisierungsmittel
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5.4 Trennlinie zwischen Nah- und Fernverkehr

In Deutschland lassen sich Nah- und Fernverkehr gut anhand der bisherigen Aus-
fuhrungen unterscheiden. Uber die Definition des Nahverkehrs — der in der Mehr-
zahl Beforderungen Uber eine Reiseweite von bis zu 50 km leistet — hinaus wird
dies auch in der organisatorischen Trennung sichtbar. Der Nahverkehr ist in der
Verantwortung der Lander bzw. deren Aufgabentragerorganisationen, welche die
Betriebsleistungen bei EVU bestellen. Das Verkehrsangebot im Fernverkehr ob-
liegt im Gegensatz dazu den Eisenbahnverkehrsunternehmen, die im Regelfall
das volle wirtschaftliche Risiko tragen.

Ein weiteres Merkmal der Trennung sind die Zuggattungen. So wird fir Nahver-
kehrsziige je nach Bedienkonzept typischerweise eine Klassifizierung in S-
Bahnen, Regionalziige und schnelle Regionalztige vorgenommen, gibt es der DB
Fernverkehr AG im Wesentlichen die Einteilung in Hochgeschwindigkeitsverkehre
(ICE), IC/EC-Verbindungen sowie Nachtreiseztige (CNL/EN).

Tariflich sind Nahverkehrsziige in Verkehrsverbiinde integriert. Fur verbunduber-
greifende Fahrten bzw. verbundfreie Raume gilt der C-Preis der DB AG/TBNE.

Im Fernverkehr kommen im Rahmen des Preissystems der DB AG die Preisgrup-
pen A und B sowie ein System aus Spar- und Globalpreisen zur Anwendung.

5.5 Leistungs- und Finanzkennzahlen

Auch 16 Jahre nach der Regionalisierung und der damit verbundenen Einflihrung
des Bestellerprinzips wird ein wesentlicher Teil der Leistung vom ehem. Monopo-
listen — der heutigen DB Regio AG erbracht. Anhand der relevanten Kennzahlen
dieses Leistungsanbieters kdnnen strukturelle Entwicklungen identifiziert werden.

Es zeigt sich, dass trotz Marktanteilsverlusten die Einnahmen aus Bestellerentgel-
ten nahezu stabil geblieben, die Erldse aus Fahrgeldern sogar deutlich gesteigert
werden konnten (vgl. Abbildung 9)
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Entwicklung der Einnahmenkomponenten DB Regio AG 2000 - 2011
(Angaben in Mio. EUR)

Einnahmen in Mio. EUR

6.000

4.500

3.000

1.500

(@]

58 47 41 40 39 41
56
289 136 109 81 69
i i . i . i

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

[l Fahrgeldeinnahmen [ Bestellerentgelte Sonstiges

Quelle: Geschéftsberichte DB Regio AG 2001-2010

Um tatsachlich ein vergleichbares Bild zu erhalten, ist die Darstellung von Perfor-
mance-Indikatoren unerlasslich, da die reine Einnahmenentwicklung nicht die er-

Abbildung 9: Einnahmenentwicklung der DB Regio AG

brachte Leistung bzw. die Anzahl beforderter Fahrgaste abbildet. Die folgenden
Kennzahlen zeigen beeindruckend, dass sich die reinen Fahrgelderldse je Zugki-

lometer seit 2004 fast verdoppelt haben. Die Erlése aus Tarifeinahmen je Perso-
nenkilometer haben sich im gleichen Zeitraum um 1 ct. und damit um rd. 20 %

erhoht.
Entwicklung der Performance DB Regio AG 2000 - 2011
(Angaben in EUR)

je zkm in EUR je pkm in EUR
5 0,05
4 0,04
3 0,03
2 0,02
1 0,01

0

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

@ Fahrgelderlose je pkm B Fahrgelderlose je zkm

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis der Geschéftsberichte DB Regio AG 2001-2010

Abbildung 10: Performance-Indikatoren

Auf Grundlage von Fahrgelderlésen unter Bericksichtigung von sonstigen Um-
satzen, betrieblichen Ertrdgen und aktivierten Eigenleistungen kann unter Ver-
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wendung der ausgewiesenen Aufwendungen fur Material (inkl. Infrastrukturkos-
ten), Personal, Abschreibungen und sonstigen Aufwendungen ein Kostende-
ckungsgrad ermittelt werden. Dieser ist ein Indikator fur den weiterhin hohen Fi-
nanzierungsbedarf des SPNV durch 6ffentliche Gelder im Sinne der Bestellerent-
gelte, obgleich 2011 bereits eine Steigerung von 14%-Punkten im Vergleich zum
Jahr 2001 erzielt werden konnte.
Entwicklung des Kostendeckungsgrades DB Regio AG 2000 - 2011
(Angaben in Mio. EUR bzw. %)
Erlése in Mio. EUR
2.500 45% 440, 45% 47 %

41 %

39 % 38 % 39%

2.000 o o 37 %
35 % 33 9% 35 %

1.500
1.000

500

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Summe Einnahmen Kostendeckungsgrad
Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis der Geschéftsberichte DB Regio AG 2001 bis 2011
Abbildung 11: Entwicklung des Kostendeckungsgrades

Nach dem Uberblick zu Finanzkennzahlen ist ein Blick auf die Erfolge hinsichtlich
der erbrachten Leistungen gegeben. So konnte von Unternehmen des SPNV im
Jahr 2011 eine Rekordleistung von 49,4 Mrd. Pkm erbracht werden. Im Vergleich
zu 2002 wurde die Verkehrsleistung damit um knapp 30% (2002: 38,2 Mrd. Pkm)
gesteigert. Dies ist neben einem wachsenden Gesamtmarkt auch auf eine deutli-
che Ausweitung des Angebotes zurtickzufihren. Letzteres erreichte — rein auf die
Kennzahl der erbrachten Zugkilometer bezogen — ebenfalls im Jahr 2011 einen
Rekordwert von 641 Mio. Zkm.

Grundsatzlich kann festgestellt werden, dass diese — vor allem von den Bestel-
lungen der Lander verfolgte - Angebotsstrategie dazu gefiihrt hat, dass seit 2004
die mittlere Besetzung (Querschnittsbesetzung der Ziige) im SPNV kontinuierlich
gesteigert werden konnte (vgl. Abbildung 12).
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Entwicklung des SPNV-Angebotes und der Querschnittsbesetzung
(Angaben in Mio. Zkm sowie Besetzung in Personen)

Zkm in Mio. o
800 ol
. =91 599 604 619 628 633 637 634 629 629 634 641 120
502 2% 543
76 76 76 78
40 66 67 o3 64 64 65 0 80
200 .

1994 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

SPNV-Betriebsleistung Querschnittsbesetzung
Quelle: Geschéft - ichte DB AG, Berechnunq Probst & Consorten Marketing-Beratung

Abbildung 12: Verkehrsangebot und Querschnittsbesetzung im SPNV*

In Hinblick auf einen Landervergleich geben Kennzahlen des Versorgungsniveaus
eine gute Einordnung. Am Beispiel ausgewahlter Bundeslander ist einerseits die
statistische Grundlage auf Basis von Einwohnerzahlen, der Flachenausdehnung
sowie den angebotenen Zugkilometern aufgezeigt. Daraus lasst sich eine Be-
diendichte je EW bzw. je km? berechnen. Insbesondere Flachenlander mit gerin-
geren Einwohnerzahlen verfligen lber eine geringe Flachen-, jedoch eine hohe
Versorgung je EW. Andererseits verfigen Bundeslander mit hohen Einwohner-
zahlen und verhaltnismafig geringer Flache ein gegenlaufiges Versorgungsni-
veau.

¥ Quellen: Qualitatsberichte VRR (2010), VBB (2010), Geschéftsbericht Nahverkehrsservice
Sachsen-Anhalt 2010, LVS Schleswig-Holstein, Bayerische Eisenbahngesellschaft BEG, Ver-
kehrsmanagement-Gesellschaft Saar mbH VGS, Zweckverbande SPNV Rheinland-Pfalz
Nord/Siud, Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH (Verkehrsvertrdge 2010),
Thiringer Ministerium fur Bau, Landesentwicklung und Verkehr, Bevolkerungs-/LandesgroRe:
Statistikamter des Bundes und der Lander (destatis)
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2000 10
1000 5
0 0

Branden- Meckl.bg.- Sachsen- Schleswig- Rheinland- Nordrhein-
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Tsd. km?
ﬁgkm n 364 17,8 246 216 1140 240 33,7 68 985

Abbildung 13: Versorgungsniveau in ausgewahlten Bundeslandern®

5.6 Leistung und Servicequalitat

In Folge der Ubertragung der Aufgabentragerverantwortung an die Lander werden
neben der reinen Bestellung insbesondere im Rahmen von Verkehrsvertragen
umfangreiche Regelungen zur Qualitat festgelegt. Zentrale Rolle dabei spielen
neben Vorgaben zur Zugbegleitquote, zu Sauberkeit in Fahrzeugen und Fahrgast-
informationen haufig Zielwerte zum Punktlichkeitsniveau. Ohne Berucksichtigung
der Netzstruktur des jeweiligen Bediengebietes sowie zahlreicher externer, nicht
im Einflussbereich der Verkehrsunternehmen stehender Faktoren ist eine Ver-
gleichbarkeit nur schwer moglich. Am Fallbeispiel Baden-Wirttemberg lasst sich
allerdings gut verdeutlichen, dass in wettbewerblich vergebenen Netzen eine ho-
here Punktlichkeitsquote erreicht wurde (vgl. Abbildung 13).

Ebenso ist ein Vergleich der Zugausfélle nur bedingt aussagekraftig. Wesentliche
Grunde waren fur besonders hohe Quoten (in den Jahren 2007 und 2010) vor
allem ein Streik der Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfihrer sowie extreme Wit-
terungsbedingungen im Winter 2010.

Im Zuge einer zunehmenden Ausschreibung von Netzen durch die Lander wurde
— insbesondere in der ersten Generation — im Regelfall die Beschaffung von Neu-
fahrzeugen vorgesehen. Somit konnte z.B. das durchschnittliche Fahrzeugalter
bei DB Regio, Region Nord von im Jahr 2000 noch 35 Jahren auf unter 20 Jahre
gesenkt werden.*®

¥ Quellen: Qualitatsberichte VRR (2010), VBB (2010), Geschaftsbericht Nahverkehrsservice
Sachsen-Anhalt 2010, LVS Schleswig-Holstein, Bayerische Eisenbahngesellschaft BEG, Ver-
kehrsmanagement-Gesellschaft Saar mbH VGS, Zweckverbande SPNV Rheinland-Pfalz
Nord/Siud, Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH (Verkehrsvertrdge 2010),
Thiringer Ministerium fiir Bau, Landesentwicklung und Verkehr, Bevolkerungs-/Landesgrofle:
Statistikamter des Bundes und der Lander (destatis)

¥ Quelle: DB Regio AG; VCD-Bahnkongress Niedersachsen
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Puinktlichkeit von DB Regio (groBer Verkehrsvertrag) im Vergleich mit im Wettbewerb vergebenen
Netzen und Wettbewerbern in Baden-Wiirttemberg

95% -

90 % -

85% -

80 % -

75% -

(o)
70 % DB Regio (gr. Verk.-vertr.) AVG S-Bahn RN (DB)  Schwarzwaldb. (DB) NSW (DB ZugBus) Seehas (SBB)

2008 2009 | 2010

Quelle: Qualitdtsberichte SPNV des Landes Baden-Wrttemberg 2010

Abbildung 14: Pinktlichkeitsniveau im Vergleich

Ein Aspekt von Kritikern des Wettbewerbes im Eisenbahnbereich sind Sicher-
heitsbedenken. Eine Auswertung der beim statistischen Bundesamt erfassten
Statistik der Personenunfélle erlaubt keinen Ruckschluss. Insgesamt hat sich die
Anzahl der Unfalle seit Mitte der 90iger-Jahre mehr als halbiert. Ahnliches trifft
auch fur die Anzahl verletzter Personen zu. Die Anzahl bei Eisenbahnunfallen
getoteter Personen bewegt sich auf geringem Niveau und ist innerhalb der ver-
gangenen 15 Jahre um gut ein Drittel zuriickgegangen.

5.7 Investitionstatigkeiten und Kostenstruktur

In das Streckennetz der DB Netz AG werden jahrlich zwischen 4 und 5 Mrd. EUR
investiert. Dies inkludiert sowohl Neuinvestitionen in Hochgeschwindigkeitsstre-
cken, Ausbauten sowie Ersatzinvestitionen. Der Uberwiegende Teil wird dabei aus
Bundesmitteln bestritten, wie Abbildung 15 verdeutlicht.

Die Betrachtung der Investitionen im Transportbereich — explizit den Bereich Nah-
verkehr der DB AG - sind diese nach Werten von rd. 1,3 Mrd. EUR um die Jahr-
tausendwende in den vergangenen 6 Jahren im Mittel bei weniger als 1 EUR je
Zkm bzw. zuletzt 2011 auf knapp 0,4 Mrd. EUR gesunken. Dabei sind Zuschisse
Dritter — u.a. Forderung bei Fahrzeugbeschaffung und zur Errichtung von Werk-
statten enthalten.
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Investitionen in das Streckennetz der DB Netz AG

Mio. EUR Mio. EUR
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Baukostenzuschisse Dritte M Eigenanteil DB Netz Investitionen je Streckenkm
Quelle: Geschéftsberichte DB Netz, eigene Berechnung

Abbildung 15: Investitionen in das Streckennetz

Zur Erstellung von Nahverkehrsleistungen liegen fir Deutschland folgende Er-
kenntnisse zu Kostenpositionen vor:

Trassenkosten: zwischen 30 bis 40%
Kapitalkosten Fahrzeuge: zwischen 15 bis 20%
Personalkosten: ca. 10 bis 20 %
Energiekosten: ca. 10 bis 15 %
Fahrzeuginstandhaltung: ca. 5 bis 10 %
Verwaltung: ca. 5 bis 10 %

Stationspreise: rd. 5 %

Grundsatzlich sind diese abhéngig vom Netzcharakter, der Antriebsart sowie Be-
stellervorgaben (z.B. Zugbegleiterquoten).

5.8 Wettbewerb im Eisenbahnsektor

Die zunehmenden Ausschreibungen von Verkehrsleistungen im SPNV sowie die
Liberalisierung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur an sich, I6sten eine dy-
namische Marktentwicklung im Eisenbahnsektor aus. Im Guterverkehr wird aktuell
rd. 25 % der Verkehrsleistung von Wettbewerbern aul3erhalb des DB Konzerns
erbracht. Im SPNV sind ist der Leistungsanteil Dritter auf 14% im Jahr 2011 ge-
wachsen, d.h. die 32 Wettbewerbsbahnen konnten Ausschreibungen der Lander
in der Vergangenheit fur sich entscheiden. Lediglich im Fernverkehr hat sich trotz
des grundsatzlich freien Marktzuganges kein funktionierender Wettbewerb bzw.
keine nennenswerten Marktanteil von weiteren Eisenbahnverkehrsunternehmen
entwickeln konnen. Bis auf wenige Nischenanbieter ist die DB Fernverkehr AG
nach wie vor der klar dominante Wettbewerber im Segment.
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Bis zum September 2011 waren 396 Eisenbahnverkehrsunternehmen beim Ei-
senbahnbundesamt (EBA) registriert. Aktiv am Eisenbahnverkehr teilgenommen
haben rd. 250.%

Hinsichtlich des Wettbewerbs im deutschen SPNV fir das Fahrplanjahr 2011 die
in Abbildung 16 dargestellte Marktsituation identifiziert werden. Es lasst sich fest-
halten, dass rund zwei Drittel der Betriebsleistungen der Wettbewerber von den
Top 6 der 32 Wettbewerbsunternehmen erbracht werden.

Marktanteile von Wettbewerbsbahnen im Fahrplanjahr 2011
(Angaben in % bezogen auf angebotene Zkm)

6 %
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4%
(o)
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2%
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1% 2,1 % 2,1 % 1,9 % 1.7 % 1.5 %
0,7 %
0% - - - ”
Veolia Netinera BeNex AVG Keolis HLB kommunal Staatsbahnen  privat
Andere
mehrheitlich private Unternehmen kommunale Unternehmen
Unternehmen mit <50% privaten Anteil - ausl. Staatsbahnen

Quelle: Berechnung Probst & Consorten Marketing-Beratung auf Basis Wettbewerberreport 2010/2011 (kcw 2011)

Abbildung 16: aktuelle Marktsituation im SPNV

Fast ein Viertel der gesamten Betriebsleistung wird durch dritte EVU erbracht.
Das heil3t, dass fast jeder vierte Zugkilometer durch die Wettbewerberbahnen
gefahren wird (vgl. Abbildung 17). Allerdings betrifft dies Uberwiegend die weniger
nachgefragten Strecken. Insbesondere die ,grof3en Verkehrsvertrage* mit vielen
langlaufenden RE-Leistungen sind nur teilweise im Wettbewerb vergeben. Be-
ricksichtigt man in diesem Zusammenhang auch die tatsachlich beférderten Per-
sonen, so kann gezeigt werden, dass nur ca. jeder achte Reisende bei einem der
Drittanbieter unterwegs ist (vgl. Abbildung 18).

% vgl. Bundesnetzagentur: Marktuntersuchung Eisenbahn 2011, S. 12.
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Abbildung 17: Betriebsleistung in Mio. Zkm. Abbildung 18: Verkehrsleistung in Mrd. Pkm.

5.9 Rechtliche Rahmenbedingungen und Organisation

Zu den bereits im Kapitel 0 erlautertem Ordnungsrahmen werden an dieser Stelle
die wesentlichen nationalen Normen nochmals zusammengefasst:

Im Eisenbahnneuordnungsgesetz enthalten sind:

¢ Regelungen Uber die Zusammenfihrung und Neugliederung der Bundesei-
senbahnen (Art. 1)

e Das Gesetz zur Griindung der Deutschen Bahn AG (Art. 2)

¢ Regelungen zur Eisenbahnverkehrsverwaltung (Grindung Eisenbahnbun-
desamt - Art. 3)

e Regionalisierung des OPNV (Art. 4)
¢ Allgemeines Eisenbahngesetz (Art. 5)

Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) enthélt neben zentralen Begriffsbestim-
mungen im § 2 (Definition Eisenbahn, Eisenbahnverkehrsleistungen, Infrastruktur,
...) auch die Regelung der Zustandigkeiten des Eisenbahnbundesamtes (8§ 4), der
Aufsichtsbehdrden (85f) und der Bundesnetzagentur (814ff). Insbesondere sind
damit Sicherheitspflichten, Genehmigungen und Beforderungspflicht geregelt.

Im Rahmen der Ubertragung der Verantwortung auf die Landen, haben diese die
Organisation in Landesnahverkehrsgesetzen geregelt. Enthalten sind typischer-
weise Festlegungen:

e zur Bestimmung von Aufgabentradgern im SPNV,

e zu Regelungen zur Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV),

e zu Planungsgrundsatzen fir den OPNV (Qualitat, Barrierefreiheit, Wirt-
schaftlichkeitsgebot) sowie

e zum Umfang und Inhalt von Nahverkehrsplanen bzw. Regelungen zu
Fahrgastbeiraten
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Technische Regularien sind in einer weiteren Norm erfasst: der Eisenbahnbau-
und Betriebsordnung (EBO). Sie enthalt im Wesentlichen Anforderungen an Fahr-
zeuge, Betriebseinrichtungen und die Infrastruktur.

Um den Zugang von Wettbewerbsbahnen zur Eisenbahninfrastruktur als diskrimi-
nierungsfrei und transparent zu gewahrleisten, werden die Infrastrukturgesell-
schaften von der Bundesnetzagentur reguliert.

Eisenbahn-

Hersteller infrastruktur Eisenbahnverkehr Nachfrager
Leit- und Scf;iter;gnwege Verbraucher
Sicherungstechnik _ >tatonen SPNV
Fahrzeuge Serwceelnnchtungen
Energie Aufgabentrager
Regulierung

Abbildung 19: Rolle der Bundesnetzagentur35

Seit 2006 nimmt sie ihre Aufsicht tber den Wettbewerb auf der Schiene im Sinne
der Sicherung des Zugangs zu Schienenwegen und Serviceeinrichtungen sowie
der Erhebung diskriminierungsfreier Entgelte wahr. Die Rechtsvorschriften sind in
den 8814 bis 14f AEG verbrieft. Damit werden die Nutzungsbedingungen fir
Schienennetze und Serviceeinrichtungen sowie Regelungen lber Hohe und
Struktur der Wegeentgelte und sonstiger Entgelte kontinuierlich geprift. Bei Ent-
scheidungen der Infrastrukturbetreiber — z.B. Uber die Ablehnung von Zugtrassen
— hat die Bundesnetzagentur eine Widerspruchsmoglichkeit.

Eine zentrale Rolle bei der Bestellung von Verkehrsleistungen im SPNV spielen
die Aufgabentragerorganisationen. Sie beschliel3en und veroéffentlichen die Nah-
verkehrsplane, welche verkehrspolitische Grundséatze bzw. Ziele des Aufgaben-
tragers, Angaben zum bestehenden und geplanten OPNV-Netz, der Siedlungs-
struktur und sich daraus ergebenden Potentiale fir den OPNV, geplante MaR-
nahmen zur Ausgestaltung sowie Investitions- und Finanzierungsplanung enthal-
ten konnen.>®

Zudem sind die Aufgabentrager fur die Planung und Bestellung des Nahverkehrs
verantwortlich. Sie planen und fihren Ausschreibungen durch sowie reichen die
Regionalisierungsmittel zur Finanzierung der SPNV-Leistungen aus.

% Quelle: Bundesnetzagentur: Marktuntersuchung Eisenbahnen, 2011.
% Inhalte Nahverkehrsplane am Fallbeispiel des Landes Sachsen-Anhalt
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Eisenbahn-

Hersteller . Eisenbahnverkehr Nachfrager
infrastruktur
Leit- und ScP;iJ[er;fennWﬁge Verbraucher
Sicherungstechnik _~tatione SPNV
Serviceeinrichtungen
Fahrzeuge . .
Energie Aufgabentrager

0 ~__

Regulierung

Abbildung 20: Rolle der Aufgabentrager

Ausschreibungen

Grundsatzlich kommen zwei Typen von Ausschreibungen zur Anwendung: Brut-
toausschreibungen mit fixem Entgelt nach Vertrag (ggf. abzgl. Bonus/Malus), da-
mit liegt das Einnahmerisiko beim Besteller und lediglich das Produktionsrisiko
beim Ersteller. Besondere Anreize zu Uber das Vereinbarte hinaus gibt es hin-
sichtlich der Dienstleistungsqualitat nicht. Deutlicher Vorteil ist ein einfacher
Markteintritt von Wettbewerbsbahnen. Reine Nettoausschreibungen enthalten
neben einem Fixanteil auch die Regelung zur Zuscheidung der Tarifeinnahmen in
voller H6he. Damit geht das Einnahmerisiko neben dem Produktionsrisiko auf den
Ersteller Gber, der Besteller zahlt dabei eine Risikopramie. Dieses Verfahren setzt
allerdings genaue Kenntnisse des Marktes voraus, die in der Regel nur der Altbe-
treiber einer Strecke bzw. eines Netzes haben kann.

Um die Vorteile beider Vertragstypen zu nutzen bzw. Nachteile zu vermeiden
kommen auch Zwischenl6ésungen zur Anwendung. So kénnen z.B. Bruttoaus-
schreibungen mit Anreizsystemen kombiniert werden. Hierbei werden verschie-
dene Erfolgskomponenten (z.B. Verbunderfolg, Erfolgsbeteiligung Tarifeinnahmen
oder Boni fur gute Qualitat) neben einem fixen Entgelt ausgereicht.

Zeitbedarf fir Ausschreibungen

Bedingt durch den Handlungsbedarf (auch aufgrund der politischen Wende) wur-
den die Rahmenbedingungen bis zum 1.1.1994 geschaffen. Die Gesetze wurden
ab ca. 1990 vorbereitet. Seit der der Regionalisierung (1.1.1996) sind Ausschrei-
bungen theoretisch maoglich.

Nachstehend (vgl. Tabelle 1) ein Fallbeispiel einer ersten eigenstandigen Aus-
schreibung in einem mitteldeutschen Bundesland (ca. 5 Mio. Zkm, Nettovertrag).
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Phase I Zeit

P1 Entscheidung Uber Ausschreibung 4,5 Jahre vor Betriebsbeginn
P2 Fachliche Ausarbeitung mit externer Unterstitzung 4 bis 3,5 Jahre vor Betriebsbeginn
P3 Juristische Priifung 1 Monat (Dauer)

P4 Veroffentlichung 2,5 Jahre vor Betriebsbeginn
P5 Angebotserstellung 4 Monate (Dauer)

P6 Angebotsprifung 2 Monate (Dauer)

P7 Zuschlagserteilung Ca. 2 Jahre® vor Betriebsbeginn

Tabelle 2: Zeitbedarf bei Ausschreibungen - Deutschland

5.10 Finanzierung

Die Grundprinzipien der Finanzierungsstrukturen in Deutschland sind in Kapitel
5.3 erlautert. Im Regelfall wird der SPNV als gemeinwirtschaftlicher Verkehr ein-
gestuft und durch Regionalisierungsmittel finanziert. Eigenwirtschaftliche Verkeh-
re werden ohne die Zahlung von Bestellerentgelten (z.B. im Fernverkehr) er-
bracht. Bezogen auf den SPNV sind derartige Verkehre eher die Ausnahmen. Der
Verlustausgleich erfolgt hier z.B. Uber Zuschiisse bei Investitionen in Infrastruktur
oder Fahrzeug oder einer Verlustibernahme durch die Gesellschafter der jeweili-
gen EVU.

Fallbeispiel fur eigenwirtschaftliche SPN-Verkehre:*®

e Sachsen-Anhalt - Harzer Schmalspurbahnen (HSB): Die Verlustibernahme
erfolgt durch das Land Sachsen-Anhalt als Gesellschafter. Erbracht wer-
den 0,5 Mio. Zkm. Auf dem Gebiet von Thiringen fahrt die HSB bestellte,
durch Regionalisierungsmittel finanzierte Verkehre im Umfang von 0,2 Mio.
Zkm.

e Baden-Wirttemberg: 7 Mio. Zkm. werden ohne Bestellerentgelte durch
vorwiegend in Landes- bzw. Kommunaleigentum befindliche EVU erbracht.

Der Begriff der Eigenwirtschaftlichkeit ist fir den SPNV in Deutschland nicht ex-
plizit definiert. Im PBefG wird mit Eigenwirtschaftlichkeit der Erlosbegriff als Ein-
nahmen im handelsrechtlichen Sinne gesehen (also Fahrkartenbestellungen von
Offentlichen Einrichtungen fur Schiler ebenso wie ggf. Verlustausgleiche Uber
einen Querverbund).

Bis auf die oben angefuhrten Ausnahmen ist der SPNV in Deutschland jedoch
Uber Bestellerentgelte fixiert. Es handelt sich folglich nicht um eigenwirtschaftliche
Leistungen im eigentlichen Sinne.

3" Urspriinglich waren 2.5 Jahre vorgesehen. Durch die Reduktion ist das Problem entstanden,
dass Neufahrzeuge zum Betriebsstart nicht komplett bereitgestellt waren.
¥ vgl. auch kew 2011, Wettbewerberreport 2010/2011, S. 25.
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Die Finanzierung des Streckennetzes erfolgt Giber Trassenentgelte, welche von
der DB Netz AG oder Dritten Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) erhoben
werden. Zudem gibt es dem Trassenpreissystem Preise zur Nutzung von Halte-
punkten und Bahnhofen. Diese werden vom Betreiber, der DB Station&Service
AG erhoben. Die Trassenpreise sollen sich an den Durchschnittskosten orientie-
ren. Das Preissystem besteht aus:

e einer nutzungsabhangigen Komponente (Grundpreis je Streckenkategorie
multipliziert mit einem Trassenproduktfaktor)

e einer leistungsabhangigen Komponente (Anreizsystem zur Verringerung
von Storungen — Verrechnung von 10ct/je Verspatungsminuten auf Grund-
alge einer detaillierten Verspatungsursachencodierung sowie einen Faktor
fur zugbedingte Abweichungen von der Mindestgeschwindigkeit)

e sonstigen Komponenten (Lastkomponente, Angbotsentgelt, Stornierungs-
entgelt, usw.)

Das Zusammenwirken der Komponenten kann anhand Abbildung 21 verdeutlicht
werden. Im Zeitraum von 2003 bis 2010 wurde zudem ein individueller Regional-
faktor fUr bestimmte Regionalnetze lediglich fir SPNV-Leistungen erhoben. Diese
Verfahrensweise wurde von der Bundesnetzagentur moniert und ist seit dem TPS
2011 nicht mehr in Anwendung.

Leistungsabhangige
Komponente

Nutzungsabhdngige

Komponente Sonstige Komponenten

Einteilung des Netzes in 12
Streckenkategorien

Grundpreis fur jede Kategorie
(Bsp: Fplus (HGV): 9,00 €/TrKm,
F3 (Mischbetrieb bis 160 Km/h):

2,88 €/TrkKm, S1 (S-Bahn, bis 120
Km/h): 1,82 €/TrKm)

Trassenproduktfaktor
Personenverkehr:
Express-Trasse 1,80
Takt-Trasse 1,65
Economy-Trasse 1,00

Anreizsystem zur Erh6hung
der Leistungsfahigkeit

X Zugbedingte
Abweichung von der
Mindestgeschwindigkeit
Faktor 1,5, wenn Mindest-
geschwindigkeit von 50 Km/h auf
Fern- und S-Bahn-Strecken nicht
erreicht wird

+/-  Anreizsystem zur
Verringerung von Stérungen
10 ct./Zusatzverspatungsminute,
Kodierung der Verspatungs-
ursachen, Verrechnung zwischen
DB Netz und EVU (Rechnung
oder Gutschrift)

+ Angebotsentgelt
bei Nichtannahme einer
bestellten Trasse (80 €)

*  Stornierungsentgelt

abhangig vom Zeitpunkt der

Stornierung (>60 Tage: Entgelt

far Angebotserstellung bis <24

Stunden: Entgelt fur
Angebotserstellung + 40%)

weitere Komponenten
Bsp: Entgelt fiir
Angebotserstellung, Offenlegung
von Rahmenvertragen,
Entgeltregelungen bei
Umleitungen, SEV,...

Quelle: DB Netz AG, Trassenpreissystem 2012
Abbildung 21: Grundstruktur TPS 2012 am Beispiel des Personenverkehrs

Unter Mal3gabe eines diskriminierungsfreien Zuganges zur Eisenbahninfrastruktur
sowie einer Vertragsgestaltung, bei der Informationen tGber Nachfragestrukturen
vorliegen bzw. nicht benétigt werden, gibt es flr neue Anbieter weitere Eintritts-
hirden. War noch vor der weltweiten Finanzkriese im Jahr 2008 eine Selbstfi-
nanzierung von Fahrzeugen in der Regel problemlos moglich, so stiegen die
Finanzierungskosten in den Folgejahren deutlich. Wurden bisher weitgehend
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klassische Ansatze der Fahrzeugfinanzierung verfolgt, miissen neue Instrumenta-
rien entwickelt werden.

Traditionelle Fahrzeugfinanzierung:

EVU beschaffen und finanzieren Fahrzeuge selbst

Dabei sind Leasingmodelle weit verbreitet, da direkter Kauf fur viele EVU
nicht moglich bzw. glnstig

Nachteil sind hohe Kosten sowie teure Sicherheiten, fir welche die EVU
aufkommen miissen

EVU bzw. Leasinggesellschaften tragen Restwertrisiko (kein angemesse-
ner Verkaufspreis nach Ende des Verkehrsvertrages moglich)

Fahrzeugpools:

Aufgabentrager beschafft unabhéngig von der Vergabe von Verkehrsleis-
tungen Fahrzeuge fur eigenen Fahrzeugpool (Fallbeispiel: Rhein-Main-
Verkehrsverbund — fahma (Fahrzeugmanagementgesellschaft) — Bereit-
stellung von Fahrzeugen u.a. fir die Odenwaldbahn, Beispiel LNVG-Pool:
u.a. Doppelstock-Einheiten fir den Metronom)

Aufgabentrager tritt wie Leasinggeber auf, EVU erhélt wahrend des Ver-
kehrsvertrages Fahrzeuge zur Nutzung

Vorteile: Finanzierung zu Kommunalkreditkonditionen, bessere Konditionen
bei der Beschaffung gréf3erer Stiickzahlen

Nachteile: Eigentimerrisiken (Unfélle,...), Wiedereinsatz- und Verwertungs-
risiko, Anzahl der Fahrzeuge kann nicht mehr tGber Ausschreibungen opti-
miert werden

Wiedereinsatzgarantie:

Aufgabentrager sagt EVU die Weiterverwendung der Fahrzeuge nach Ab-
lauf des Verkehrsvertrages zu (ohne Zuschlag fur Altbetreiber fur folgen-
den Verkehrsvertrag)

Vorteil: Fahrzeugbetrieb bis sich Kosten amortisiert haben, glinstigere Fi-
nanzierungskonditionen

Nachteile: Restwertrisiken fur Aufgabentrager, keine Finanzierung zu
Kommunalkreditkonditionen
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6 Landerbericht Frankreich

6.1 Abstract in Modulstruktur

Modul 1 (Gesetzgebung)

Im Falle Frankreichs muss man unterscheiden zwischen der Bahnliberalisierung im Inland, die durch groRRe
Zurlckhaltung gekennzeichnet ist, und der starken Prasenz von SNCF und RATP auf ausléandischen Schie-
nenverkehrsmarkten. Frankreich hat zwar von Anfang an im EU-Ministerrat die zentralen Beschliisse in Sa-
chen Bahnliberalisierung (Richtlinie 91/440/EWG34 und Erstes Eisenbahnpaket von 2001) mitgetragen, je-
doch bei der Umsetzung dieser Beschllisse mit groRer Beharrlichkeit an der Monopolstellung der SNCF fest-
gehalten. Die fir eine Marktdffnung im Schienenverkehr notwendigen Institutionen wurden zwar geschaffen
(Ausgliederung des Netzes in die RFF - Réseau Ferré de France 1997, Errichtung der Regulierungsbehérde
ARAF - Autorité de Régulation des Activités Ferroviaires 2010), sodass in formaler Hinsicht die Bahnliberali-
sierung als ,EU-konform durchgefiihrt* bezeichnet werden kann. De facto wird die Markt6ffnung im inlandi-
schen SPV fiir andere Anbieter als SCNF und RATP jedoch erst fir 2014 angekiindigt, und zwar fur die Zige
der Kategorien TER und TET. Die derzeit agierenden Leistungsanbieter sind entweder Beteiligungsgesell-
schaften oder Kooperationspartner von SNCF oder RATP.

Modul 2 (Organisation)

Durch die Griindung der Netzgesellschaft RFF 1997 erfuhr die SNCF eine Kompetenzschmalerung, zugleich
aber auch eine partielle Schuldenentlastung. Die RFF wurde Eigentiimerin des Schienennetzes und erhielt die
Planungskompetenz. Fir die Tle-de-France mit der Hauptstadt Paris gilt ein Sonderstatut: SNCF (hier als
,SNCF Transilien' und RATP (Régie Autonome des Transports Parisiens) kooperieren im Stil von Verwaltun-
gen. RATP organisiert den Betrieb der RER-Zilige und der Pariser Métros; die Organisation STIF (Syndicat
Transport Tle-de-France) ist Eigentiimerin des Rollenden Materials. Besonderheit: AuRerhalb der Tle-de-
France darf RATP das Staatsmonopol SNCF konkurrenzieren.

Zustandig fur die Markregulierung ist das Verkehrsministerium (weiterhin ein Teil des Umweltministeriums).
Die Netzgesellschaft RFF ist ,keine Regulierungsbehdérde, sondern der Infrastrukturmanager.” Seit 1997 kén-
nen Schienenverkehrsanbieter bei der RFF um Erteilung eines Leistungsauftrages ansuchen. Da die RFF
jedoch personell nicht ausreichend ausgestattet wurde, ist sie auf SNCF- Beschaftigte angewiesen, was in
der Folge immer wieder zu Zweifeln an der Wettbewerbsneutralitét dieser Losung fuhrte (Sicherheitsertifikate
werden durch den techn. Dienst der SNCF ausgestellt.)

Auch das breit angelegte Umweltgesetz ,Grenelle de I'Environnement* von 2001 trug dazu bei, dafl ab 2002
die Regionen zu einem dritten und finanziell sehr einflussreichen Partner bei der Gestaltung des Schienenver-
kehrs in Frankreich geworden sind.

Modul 3 (Ausgestaltung)

Bereits das Pasqua-Gesetz von 1995 hatte den Regionen die Mdglichkeit eingerdumt, den Regionalverkehr
nach ihren Vorstellungen auszugestalten und die Tarifstruktur zu bestimmen. Somit sind die Regionen seither
verantwortlich fur Fahrplane und Frequenzen, allerdings mit der Verpflichtung, die Kompatibilitét mit nationalen
SNCF-Tarifen sicherzustellen. Mit der Fahrplankoordination kann fallweise auch ein Zweckverband (Syndicat)

beauftragt werden.
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Modul 4 (Einbindung der Regionen)

Die Einbindung der Regionen begann in Frankreich bereits 1982 mit dem Dezentralisierungsgesetz (Loi de
décentralisation). Auch das Gesetz LOTI (Loi d'Orientation des Transports Intérieurs) von 1982 mit seiner
Festschreibung des ,Service public* und der dezidierten Verankerung des ,Rechts auf Transport" setzte wich-
tige Impulse in punkto Mitwirkung der Regionen bei der Gestaltung des SPV. Als Hauptvorteile der Regionali-

sierung werden genannt:

e  Servicequalitat kann leichter vertraglich herbeigefiihrt werden,
e  GroRere Kundennéhe aktiviert Motivationskréfte.

Die Regionen sind in Frankreich den Départements libergeordnet; sie werden von einem Regionalrat (Conseil
Régional) und einem Préafekten verwaltet. Insgesamt hat Frankreich 27 Regionen (22 im Mutterland und 5 in

Ubersee).

Modul 5 (Finanzierung)

Seit Jahren kritisiert der Rechnungshof die Zunahme der Bahndefizite und Bahnschulden. Als eine der
Hauptursachen wird die hohe Prioritédt des Service public genannt. Die finanzielle Situation von SNCF und
RFF zwingt zur Entscheidung, ob kinftig der Streckenneubau oder die Streckenerhaltung vorrangig behandelt
werden soll.

Der Anteil der Nutzerfinanzierung liegt zwischen 21 und 33 Prozent (abhéangig von der StadtgréiRe).
Im Vordergrund stehen beim Schienenpersonenverkehr die gemeinwirtschaftlichen Leistungsangebote.

Auch der TGV ist derzeit nur noch zu 70 Prozent eigenwirtschaftlich. Der SNCF-Chef Pépy erklarte kirzlich:
svon zehn Fahrgasten, die die SNCF taglich transportiert, sind neun nicht in TGVs.“

Modul 6 (Komplexitat/Systemsteuerung)

Fir den Staat und die ihm untergeordneten Gebietskdrperschaften ergibt sich eine Komplexitdtszunahme
durch:
e die hinzukommende Marktregulierungsaufgabe,
e den zu entscheidenden Zielkonflikt zwischen betriebswirtschaftlicher Effizienz und der Wahrnehmung
offentlicher Aufgaben,

e verschérfte Komplexitatszunahme dann, wenn die ausschreibende Gebietskodrperschaft zugleich In-
vestorin ist (dann Doppelrolle: Schiedsrichterin und zugleich Mitspielerin)

Auf der Ebene der EVU féllt der hinzukommende Ausschreibungsaufwand ins Gewicht, vor allem wenn der
Incumbent bis dato Teil der Verwaltung war, also keinen Akquisitionsaufwand zu tragen hatte. Bei den Verlie-
rern der Ausschreibung entsteht verlorener Aufwand (sunk costs).

Auf der Ebene der Fahrgaste kann eine Komplexitatszunahme nicht zur Ganze ausgeschlossen werden, ob-
wohl die Ausschreibung primér mit dem Ziel einer htheren Kundenzufriedenheit erfolgt, d.h. die Position des
Konsumenten starken soll (Vgl. Zitat Haemel im franzdsischen Senat, 2009: ,Der Nutzer erduldet, der Kunde
wahlt.*) Geanderte Leistungsangebote verlangen dem Fahrgast zumindest eine gewisse Umgewdhnungszeit



Zwischenfazit und Ubertragbarkeit auf Osterreich

Frankreich als EU-Mitgliedsland steht in punkto Neuorientierung des Schienenpersonenverkehrs vor wichtigen
Entscheidungen. Einerseits ist es der Besorgnis erregende, weil nachhaltige und vom franzésischen Rech-
nungshof seit Jahren kritisierte Anstieg der Bahndefizite und -schulden, andererseits ist es die erfolgreiche
Betatigung von SNCF und RATP auf den bereits liberalisierten Markten der Nachbarlander, die inzwischen in
den franzdsischen Medien bereits eine lebhafte Hinterfragung der bisherigen Eisenbahnpolitik Frankreichs in
Gang gesetzt haben. Vor allem in den Regionen scheint die Uberzeugung an Boden zu gewinnen, dass der
Wettbewerbsdruck, den die Ausschreibungspraxis erzeugt, die Leistungsanbieter zu gro3erer Beweglichkeit in
Sachen Angebotsqualitat anregen wiirde.

Die Strategie der groRen Eisenbahnnation Frankreich in Sachen Schienennah- und -regionalverkehr kann fur
kleinere Staaten wie Osterreich nur sehr begrenzt als Vorbild dienen. GroRe Wirtschaftseinheiten wie SNCF
und RATP haben interne Kompensationsspielrdume und Méglichkeiten des kalkulatorischen Ausgleichs, die
ihnen beim Eindringen in neue Markte einen deutlichen Vorteil verschaffen. Dies gilt aber naturgemaf auch im
Falle des entschlossenen Festhaltens an Positionen und Managementphilosophien, deren Verteidigung die
Finanzkraft kleinerer Bahnsysteme rasch Ubersteigen wirde.
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6.2 Frankreichs Bahnpolitik im Blickfeld Europas

Frankreich hat zwar von Anfang an im EU-Ministerrat die zentralen Beschlisse in
Sachen Bahnliberalisierung (Richtlinie 91/440/EWG* und Erstes Eisenbahnpaket
von 2001*%) mitgetragen, jedoch bei der Umsetzung dieser Beschliisse mit groRer
Beharrlichkeit an der Monopolstellung der SNCF festgehalten.

Der Offentlichkeit konnte diese Diskrepanz nicht verborgen bleiben, da seit 2002
in regelmaRigen Abstanden*! fir 15 EU-Staaten plus Norwegen und Schweiz*
der ,Liberalisierungsindex Bahn“ ermittelt und publiziert wird. Der ,Liberalisie-
rungsindex Bahn* wird aus zwei Sachverhalten ermittelt:

e Stand der Gesetzgebung (LEX-Index) und
e Mdglichkeit des Netzzugangs (ACCESS-Index).

Bereits 2004 schliel3t der Landerbericht Frankreich mit dem Satz: ,Es handelt sich
aber weiterhin um einen der am starksten abgeschotteten Schienenverkehrsmark-
te Europas.“*®

Drei Jahre spater, als der ,Liberalisierungsindex Bahn“ zum zweiten Mal verof-
fentlicht wurde, erfuhr Frankreich sogar eine Zurickstufung, namlich vom finft-
letzten auf den drittletzten Platz, und erhielt die Kennzeichnung ,,On Delay” (Ver-

z6gerte Marktoffnung)“*.

Auch in diesem zweiten Bericht finden sich im Lander-Teil Uber die Situation in
Frankreich bemerkenswerte Satze, wie beispielsweise:

e Frankreich hat beziiglich der Sicherstellung und Uberwachung des dis-
kriminierungsfreien Netzzugangs nur das Minimum umgesetzt.“*

e ,Die Ausstellung des Sicherheitszertifikats sowie der Fahrzeugzulassung
werden als eine hohe birokratische Hirde angesehen. So wird das Si-
cherheitszertifikat beispielsweise nur fur bestimmte Strecken, Loks und
Lokflihrer ausgestellt. Der technische Detaillierungsgrad und der Doku-
mentationsaufwand fir ein Sicherheitszertifikat sind Uberproportional
hoch. So wird u. a. von 1.600 Seiten Unterlagen fur ein Sicherheitszertifi-
kat fur eine 20 Kilometer lange Strecke berichtet, die in dreifacher Ausfer-
tigung fiir die RFF*®, SNCF und fiir das Verkehrsministerium erstellt wer-
den miissen.“*’

e Frankreich hat sich gegentber 2004 im Hinblick auf die in der Indexbe-
rechnung erreichten Punkte verbessert, befindet sich aber im européi-

39
40

Trennung von Infrastruktur und Betrieb.

Richtlinien 2001/12 bis 14/EG: Nichtdiskriminierender Zugang zur Eisenbahninfrastruktur.
12002 (2. Aufl. 2004), 2007 und 2011.

42 Seit 2007 umfalt das Sample 27 Lander.

3 Liberalisierungsindex Bahn 2004, Vergleich der Marktoffnung der Eisenbahnmarkte der Mit-
gliedstaaten der Europaischen Union, der Schweiz und Norwegens. Eine Studie der IBM Busi-
ness Consulting Services in Zusammenarbeit mit Prof. Dr. Dr. Christian Kirchner, Humboldt-
Universitat zu Berlin, Seite 47.

Liberalisierungsindex Bahn 2007, Seite 13.

** A.a.0., Seite 130.

4 Réseau Ferré de France (seit 1997).

" A.a.0., Seite 131.
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schen Vergleich nun in der letzten Gruppe, da sich viele andere Lander
bezuglich der Offnung des Schienennetzes starker weiterentwickelt ha-
ben.“48

Beim derzeit neuesten ,Liberalisierungsindex Bahn 2011“ werden bezulglich
Frankreich zunachst einmal die Fortschritte gewdrdigt, die durch die Schaffung
unabhangiger Institutionen erzielt wurden®®, wodurch Frankreich nun in die L&n-
dergruppe ,,On Schedule” (Marktdffnung im Zeitplan) hochgestuft werden konnte.

Gleichzeitig merkt der Bericht aber an, dass hinsichtlich diskriminierungsfreiem
Zugang und fairem Wettbewerb auf der Schiene durchaus noch Wuinsche offen
sind:

e ,.Der Schienenpersonenverkehrsmarkt ist in Frankreich fur dritte EVU ge-
schlossen. Verkehrsvertrage werden direkt an die SNCF vergeben, und
auch die Durchfuihrung von eigenwirtschaftlichem Personenverkehr ist fur
dritte EVU nicht moglich. Im Guterverkehr hingeben besteht zu 100 Pro-
zent freier Zugang.“>°

e ,.Der Guterverkehr berichtet weiterhin Uber Diskriminierung, welche vor-
wiegend durch den grof3en Einfluss der SNCF auf die Infrastruktur be-
grandet wird.

e Der grenzuberschreitende Personenverkehr wird durch Kabotage-
einschrankungen erschwert.

e Der nationale Personenverkehr ist immer noch vollstandig geschlossen.

e Die Regulierungsbehérde wird sich mit Themen wie diesen intensiv ausei-
nander setzen miissen.“>*

Der Schlussabschnitt des Landerberichts 2011 zeichnet ein sehr realistisches
Bild: ,Frankreich hat sich gegenuber dem LIB-Index 2007 zwar in die Gruppe
Marktoffnung im Zeitplan (On Schedule) verbessert, bleibt jedoch immer noch auf
den hinteren Rangen im Vergleich zu den L&andern mit einer fortgeschrittenen
Marktoffnung. Die Grinde liegen hierfiir im nach wie vor geschlossenen nationa-
len Schienenpersonenverkehrsmarkt, den von den dritten EVU erlittenen Diskri-
minierungen durch die SNCF und den teilweise schwierigen Bedingungen, um
Fahrzeugzulassungen zu erhalten.“>

Der Verkehrswissenschafter Alain Bonnafous (Universitat Lyon) schatzte im De-
zember 2009, dass Frankreich noch 4 bis 5 Jahre bis zur Verwirklichung des
Wettbewerbs im Schienenverkehr brauchen werde: ,L’Allemagne a choisi la
compétition entre opérateurs pour favoriser Il'efficacité du systéme. En France,

*® A.a.0., Seite 133.

9 Fur die operative Trassenzuweisung und das Betriebmanagement wurde 2010 eine gesonderte
Abteilung der SNCF, die Direction de la Circulation ferroviaire (DCF), geschaffen und mit zu-
satzlichen Unabhangigkeitsvorgaben ausgestattet. Und am 1.12.2010 wurde als politisch un-
abhangige Regulierungsbehorde fir den Schienenverkehr die ARAF (Autorité de régulation
des activités ferroviares) errichtet.

Liberalisierungsindex Bahn 2011, Seite 134.

Liberalisierungsindex Bahn 2011, Seite 135.

2 A.a.0., Seite 135.
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nous n’en sommes encore qu'aux grands principes. Et pour qu'ils entrent en ac-
tion, c’est un petit peu plus long et compliqué.”?

Hinsichtlich der rechtlichen Rahmenbedingungen des Ausschreibungswettbe-
werbs ist es sicherlich ein beachtenswertes Faktum, dass in Frankreich die Agen-
den des Verkehrs vom Umweltministerium vertreten werden.>* Frankreich hat seit
2007 unter der Bezeichnung ,Grenelle de 'Environnement” in partizipativer Pla-
nung die gesetzlichen Grundlagen flr ein groRangelegtes nationales Umweltpro-
gramm erarbeitet.>® Am 21. Oktober 2008 wurde ,Grenelle I* in der Nationalver-
sammlung mit 526 gegen nur 4 Abgeordnetenstimmen angenommen. Kurz da-
nach folgte ein Begleitgesetz ,zur umweltorientierten Veranderung der franzosi-
schen Gesellschaft'.*®

Abgesehen von der Region lle-de-France, fir die besondere Vorschriften gelten,
liegt der urbane Verkehr in der Kompetenz der Gebietskdrperschaften®’, und zwar
nach dem Gesetz LOTI von 1982.%® Dieses Gesetz erwahnt das grundsétzliche
Beférderungsrecht fiir alle®® und betont die 6ffentliche Dienstleistungsaufgabe des
Verkehrs®, insbesondere der Massenverkehrsmittel®*, aber auch die Initiative der
Gebietskérperschaften und die staatliche Hilfe®?.

Die Finanzierung des OPNV basiert auf 3 Saulen:

e Nutzer
e Unternehmungen und
¢ Offentliche Hand.

Jede Behorde® und jedes Unternehmen® mit mehr als 9 Beschaftigten tragt mit
dem ,versement transport‘, einer speziellen Verkehrsabgabe, zur OPNV-
Finanzierung bei; Uber die Einfuhrung dieses ,versement transport® entscheidet
die fur das jeweilige Verkehrsgebiet zustandige Autorite organisatrice de Trans-
port (AOT) bzw. Autorité organisatrice de Transport Urbain (AOTU). Diese Institu-

%% http://www.euractiv.fr/collectivites-locales-europe/article/alain-bonnafous-concurrents-sncf-devro

nt-faire-investissements-lourds-002317 (Ubersetzung: ,Deutschland hat den Betreiber-

Wettbewerb gewéhlt, um die Effizienz des Systems zu steigern. In Frankreich sind wir diesbe-

zuglich erst bei den hehren Grundsatzen. Diese in die Tat umzusetzen, dauert etwas léanger

und ist etwas komplizierter.”).

Ministere de I'Ecologie, du Développement durable, des Transports et du Logement—

MEDDTL (Ministerium fiir Okologie, nachhaltige Entwicklung, Transport und Wohnungsbau).

% Vgl. dazu bspw. : Conseil National des Transports, Dossier n°1: Les autorités organisatrices de
transport dans les agglomérations européennes, Paris 2001, pp 14.

% Grenelle II, la ,loi d’accompagnement de la mutation environmentale de la société francaise”.

> Collectivités locales.

%8 Loi d'Orientation des Transports Intérieurs.

%9 le principe du droit au transport pour tous”.

% la mission de service public des transports”.

61 en particulier des transports collectifs urbains”.

62 «appuyé sur l'nitiative des collectivités locales et aidé par I'Etat”.

63 administration*.

8 “enterprise”.
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tionen haben die Kompetenz, z.B. bei Busnetzen dartber zu entscheiden, ob das
jeweilige Netz tiber Direktvergabe® oder tiber Ausschreibung® betrieben wird.

Im Fall der Region Tle-de-France gilt die Besonderheit, dass die Befugnisse und
Aufgaben der Autorité organisatrice de Transport seit 1959 vom Syndicat des
Transports Parisiens (STP) wahrgenommen wurden; an seine Stelle trat im Jahr
2000 durch das Gesetz SRU®’ das Syndicat des Transports d'ile-de-France
(STIF). Die nachstehende Grafik zeigt die Aufbringung der Finanzmittel im Falle
der Tle-de-France im Jahr 2001°%; man erkennt, dass das versement transport der
Unternehmen damals die ansehnliche Quote von 44 % ausmachte:

Graphique II-2 - Source du financement des Transports Collectifs en Ile-de-France en 2001
{Source : CESR)

Financement des transports en lie de France

Etat
12%
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2T%
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17%
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Spurbarer Druck in Richtung Ausschreibung von Schienenverkehrsdiensten geht
aber seit geraumer Zeit auch in Frankreich von den Regionen aus. Seit 2002
weist der franzosische Staat die Finanzmittel flr die Erbringung regionaler Leis-
tungen nicht mehr der Staatsbahn SNCF direkt zu, sondern den Regionen, die
ihrerseits Vertrage mit der SNCF schlieBen.®®

Derzeit deckt diese Unternehmensabgabe nahezu 70 % der Finanzmittel des
Syndicat des transports dlle-de-France (STIF).”

% exploitation directe®.

% appel d'offre®.

®7 Solidarité et Renouvellement Urbain.

® In: Gueguen-Agenais, Anne-Elise, La Tarification des déplacements: Evaluation de la pertinenc
d'une evolution tarifaire pour I'lle-de-France. Thése docteur, Ecole Nationale des Ponts et
Chaussées Paris 2009, Seite 81.

69 Vgl. Masse, J-P., Regional reforms could breach SNCF’s monopoly. In: Railway Gazette Inter-
national, Sutton, Surrey: Reed Business, VOL.157, N.2, 2001-02, P.118pp.

" vgl. URSSAF (Unions de Recouvrement des Cotisations de Seécurité Sociale et d'Allocations
Familiales), Web-Dokument Urssaf lle-de-France, le Blog, 29/06/2012 — Le versement
transport en lle-de-France.
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Die in der Tle-de-France aktuell geltenden Abgaben-Prozentsétze differieren zu-
nachst einmal nach Agglomerationsdichte-Zonen, wie aus der nachstehenden
Tabelle* zu entnehmen ist. Dabei ist Abgabenbasis der ,salaire brut déplafonné®,
also der tatsachlich gezahlte Bruttolohn (déplafonné = nicht an Hochstbeitrags-
satzen der Sozialversicherung orientiert).

Au 1% juillet 2012
Taux versement transport lle-de-France applicables
sur le salaire brut déplafonné

Départements Taux de versement

Paris + Hauts-de-Seine 2,6 %

Seine-Saint-Denis + Val de Marne

Essonne, Yvelines, Val-d'Oise, Seine-et-Marne

9z e . 0,
(hors communes listées* au décret de la loi 14%

n°2010/387)

1,5 % au 01/07/2012
Essonne, Yvelines, Val-d'Oise, Seine-et-Marne
1,6 % au 01/07/2013
(communes listées* au décret de la loi n°2010/387)
1,7 % au 01/07/2014

Die in der obigen Tabelle erwdhnten Prozentsatze kénnen aber noch zusatzlich
differieren, und zwar durch temporare Beschéftigtenzahl-Rabatte. Uber die ge-
samten Vorschriften und die dadurch mdglichen Modifikationen informiert ausfthr-
lich das Web-Dokument ,Le versement transport* des Ministére de I'Ecologie, du
Développement durable et de I'Energie vom 16. Oktober 201272,

Eine aktuelle Notiz bestatigt diese Entwicklung: ,Die franzdsische Regierung will
ab 2014 die gemeinwirtschaftlichen Fern- und Regionalziige ,versuchsweise’ in
den Wettbewerb Uberfihren. Von diesem Zeitpunkt sollen die Regionen das
Recht erhalten, ihre als Transports Express Regionaux (TER) bezeichneten
SPNV-Netze wettbewerblich zu vergeben. Die Zentralregierung selbst plant zu
diesem Zeitpunkt Ausschreibungen fur die gemeinwirtschaftlichen Fernzugverbin-
dungen ("Trains d'équilibre du territoire"), deren Finanzierung und Betrieb durch

71
A.a.0O.
2 http://www.developpement-durable.gouv. fr/Etablissement-du-versement.html.
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die Staatsbahn SNCF momentan nur bis Ende 2013 gesichert ist. Fur die Be-
schaftigten sollen bei allen Betreibern die gleichen Tarif- und Sozialstandards gel-
ten, dennoch furchtet die SNCF, durch ihr hohes Kostenniveau ins Hintertreffen
zu geraten. Die bisher zersplitterten Zustandigkeiten im Bereich Infrastruktur sol-
len zusammengefuhrt werden, wobei unklar ist, ob dies unter dem Dach der
SNCF oder beim staatlichen Infrastrukturbetreiber Reseau Ferre de France (RFF)
geschehen soll.“™

6.3 Grundausrichtung und Zielvorgabe

In der Frage der Grundausrichtung der Eisenbahnpolitik nach dem Zweiten Welt-
krieg hat sich Frankreich fur die Variante ,Beibehaltung und weitestmdogliche Ver-
teidigung des Staatsmonopols® entschieden. Die SNCF (Société Nationale des
Chemins de Fer) war 1938 geschaffen worden; sie wurde nach 1945 weiterge-
fuhrt, und zwar zunachst in der Rechtsform einer Aktiengesellschaft, ab 1983 je-
doch - durch das Verkehrsgesetz LOTI (Loi d’Orientation des Transports Intéri-
eurs) — als EPIC (Etablissement Public & Charactére Industriel et Commercial).”

1997, d.h. 6 Jahre nach der in Brissel beschlossenen EU-Verordnung 440/91,
trat diesbeziiglich eine Anderung ein, die von einigen Autoren als die Bahnreform
Frankreichs’ bezeichnet wird: Die Aufteilung der bisherigen SNCF in die beiden
Staatsmonopole SNCF (eigentlich ,SNCF neu“) und RFF (Réseau Ferré de
France). Mit dieser Unterteilung des Staatsmonopols SNCF war den Forderungen
der EU-Richtlinie 440/91 in formaler Hinsicht Genlige getan, ohne dass sich aus
der durchgefiihrten Anderung aber fiir den Schienenpersonenverkehr in Frank-
reich ein Wettbewerbsimpuls ergeben hatte.”

Mit den beiden Staatsmonopolen SNCF und RFF schloss der Staat 2008 je einen
Leistungsvertrag. Der mit dem Netzmonopol RFF geschlossene Leistungsvertrag
fur die Jahre 2008 bis 2012 nimmt dabei ausdriicklich Bezug auf das grofRange-
legte Umwelt-Gesetz ,Grenelle de 'Environnement” von 2001, dessen deklarier-
tes Ziel die ,umweltorientierte Mutation der franzdsischen Gesellschaft” ist.

Angesichts der zunehmenden Defizite des franzésischen Schienenverkehrs und
seines bedrohlich hohen Schuldenstandes ist die Frage, ob die bisherige Ausrich-
tung der Eisenbahnpolitik — mit ihrer starken Fixierung auf den Service public -
beibehalten werden kann, in den letzten Jahren zu einem Streitpunkt erster Ord-
nung geworden. Und die Brisanz dieser Frage ist durch den kurzlich erfolgten Re-

> OPNV-Wettbewerb v. 16.12.2011.

™ Diese Rechtsform bot den Vorteil, daf die Schulden der SNCF nicht mehr als Staatsschulden
galten.

> Bspw. van Riesen, Olivia, Zur Leistungsfahigkeit des Regulierungsstaates im Bahnsektor. Ei-
senbahnregulierung in Europa im Spannungsfeld zwischen institutionellem Design und der poli-
tischen Okonomie des Bahnsektors, Miinchen, TU, Diss., 2006, Seite 219 ff.

® Der franzosische Rechnungshof war sogar der Ansicht, daR Frankreich mit dieser Anderung
mehr als das Minumum seiner Verpflichtungen erfillt habe: « Cette séparation quasi-totale ent-
re le gestionnaire de l'infrastructure RFF et I'entreprise ferroviaire SNCF n’étant pas imposée
par la réglementation européenne, la France est allée au-dela de ses obligations minima-
les... » (Cour des Comptes, Rapport public thématique «LE RESEAU FERROVIAIRE. Une ré-
forme inachevée, une stratégie incertaine», Paris 2008, Introduction, page 1f).
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gierungswechsel keineswegs geringer geworden. Wahrend die vormalige Ver-
kehrsministerin Kosciusko-Morizet erklart hatte, dal’ es so nicht mehr weitergehen
kénne’’, gibt es vom neuen Staatsprasidenten Francois Hollande Signale, dass
bei der Bahnliberalisierung kiinftig sehr vorsichtig vorgegangen werden soll®.

Aus der Schweiz kommt ein Hinweis auf die Sprengkraft eines Begriffes, der in
den franz6sischen Eisenbahndokumenten quasi permanent als Zielangabe auf-
scheint, aber nicht einheitlich verstanden wird: die Zielvariable ,Service Public”.
Der Eisenbahnexperte Benedikt Weibel erlautert diese Problematik wie folgt: ,Der
wohl zentralste Begriff der SNCF ist Service Public, ein Wort, das in Frankreich
fast schon religiose Zige tragt. Sein Inhalt wird von der Unternehmungsleitung
und den Gewerkschaften vollig verschieden interpretiert. Fur die Unternehmungs-
leitung ist Service Public eine Dienstleistung, welche vom Markt nicht ausreichend
bezahlt und daher von der 6ffentlichen Hand abgegolten wird, z.B. der Regional-
verkehr. Fur die Gewerkschaften gehéren samtliche Leistungen der SNCF (auch
die hochrentablen TGV's) zum Service Public, welcher als eine Art Lizenz fir De-
fizite verstanden wird.“"

Obwohl das Adjektiv ,hochrentabel”, wie weiter unten zu lesen sein wird, inzwi-
schen nicht mehr gilt, weist Weibel in seiner Kolumne sehr treffend auf den in der
Grundausrichtung einer Staatbahn generell vorhandenen Zielkonflikt hin: sie soll
einerseits als Wirtschaftsunternehmen effizient gefiihrt werden, kann sich aber
andererseits aufgrund der Tatsache, dass sie im Eigentum des Staates steht, 0f-
fentlichen Aufgaben nicht verschliel3en.

Frankreich hat den Weg beschritten, diesen Zieldualismus dadurch aufzulésen,
dalR es die SNCF — und ab 1997 auch die Netzgesellschaft RFF — ganz konse-
guent auf die vorrangige Wahrnehmung des Service public verpflichtete.

Eine solche Festlegung im Zielbereich erfordert naturgeman einen ziemlich weit
gehenden Flankenschutz fur das nationale Bahnsystem, und Frankreich hat es an
Schutzmalinahmen dieser Art nicht fehlen lassen:

e Die 6kologisch motivierte Zielvorgabe der Modalsplitanderung zugunsten
der Schiene wurde explizit aus dem grof3en Umwelt-Gesetz (,Grenelle de
'Environnement”) von 2001 hergeleitet.

e In die in Europa angelaufene Diskussion um die Daseinsvorsorge hat
Frankreich mit dem Gesetz LOTI (,Loi d’Orientation des Transports Intéri-
eurs”) vom 30. Dezember 1982 klarstellend eingegriffen: LOTI gesteht dem
Bilrger ausdricklich ein Recht auf Transport zu; das Gesetz steht also
ganz im Zeichen des Service public.

e Hinzu kommt die breite Akzeptanz der starken Stellung der franzésischen
Eisenbahnergewerkschaften, die zuriickgeht auf den ,historischen Kom-
promiss* von 1944 zwischen Kommunisten und Gaullisten, bei dem ent-

" le statu quo n‘est plus possible” (Le Figaro Economie, 15.12.2011).

8 .Francois Hollande se dit favorable a I'ouverture a la concurrence des lignes TER mais unique-
ment sous forme d’ «expérimentation», et a l'initiative des Régions.” (SiaCONSEIL — Trans-
port&Distribution, 21.05.2012) .

" Weibel, Benedikt, ,Lektion in Franzésisch®, Kolumne in ,Sonntag®, 24. Februar 2008.
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schieden wurde, die Bereiche Transport und Energieversorgung ,dem Pri-
vatsektor und den Marktgesetzen zu entziehen“®°

Die von Frankreich gewahlte Variante der Eisenbahnpolitik erwies sich sehr
schnell als erfolgreich. Die SNCF uberraschte 1981 die Fachwelt mit der TGV-
Verbindung Paris-Lyon und zeigte damit, dal3 Europa in der Lage war, den Wett-
bewerb mit den japanischen Hochgeschwindigkeitsziigen aufzunehmen.

Inzwischen wurde jedoch deutlich, daf3 Frankreich fir die prioritare Grundausrich-
tung seines Bahnsystems auf den Service public einen hohen Preis bezabhlt:

e Der dem Burger per Gesetz eingerdumte Anspruch auf Transportdienste
schafft Finanzierungsprobleme; der Wettbewerb der Regionen um ihre At-
traktivitat und Wirtschaftskraft ist voll im Gange und fuhrt zu rapide anstei-
genden Finanzierungswinschen.

e Das breit angelegte Umwelt-Gesetz ,Grenelle de I'Environnement® ver-
starkt diesen Druck und bringt die staatseigene Bahn in Zugzwang.

e Die Zusammenarbeit mit den Bahnen anderer EU-Lander, bei denen der
Service public zwar ebenfalls, aber nur im Mal3e des finanziell Mdglichen
als Ziel vorgegeben ist, erweist sich als Problemfeld, weil trotz Offnung der
Grenzen fur auslandische Anbieter reziproke Losungen kaum mdglich
sind: Auslandische Bahnen sind nicht gewillt, sich an der Prioritat des in
Frankreich geltenden Service public zu orientieren, wohingegen franzdsi-
sche Schienenverkehrsanbieter sich in den Nachbarlandern auf den dort
starker kommerziell bearbeiteten Verkehrsmarkten sehr gut zurechtfinden.

e Auch beim Erfolgsprodukt ,TGV* ist inzwischen klar geworden, dass die
Kreditfinanzierung ein Vorgriff auf spatere Handlungsspielrdume darstellt
und dass bei langfristiger Kreditfinanzierung nicht nur die projektseitigen
Renditeerwartungen zu beachten sind, sondern auch die auf Investoren-
seite sich gegebenenfalls zuspitzende Liquiditatssituation.

Dies alles erklart, weshalb derzeit in franzésischen Spitzengremien, wie z.B. Se-
nat und Rechnungshof, die Entwicklung der Defizite und der Schulden des Sys-
tems Schiene einer harten und grundlegenden Kritik unterzogen wird. Es reift die
Uberzeugung, dass die Prinzipien einer effizienten Unternehmensfiihrung einen
deutlicheren Stellenwert in der Grundausrichtung und den Zielvorgaben des staat-
lichen Eisenbahnsystems bekommen muissen.

6.4 Zur Systemgestaltung im Einzelnen

6.4.1 Gesetzgebung im Schienenpersonenverkehr

Ende 2009 trat die EU-Richtlinie 1370/07 in Kraft, die die 6ffentlichen Institutionen
zum Abschluss von Leistungsvertragen mit Transportanbietern und gegebenen-
falls zu Kompensationszahlungen fiir geleisteten Service public verpflichtete.
Frankreich errichtete daraufhin die Regulierungsbehtérde ARAF (Autorité de
Régulation des Activités Ferroviaires), der die Aufgabe Ubertragen wurde, zum

8 Schmid, Bernard, in: trend — onlinezeitung, 10/07.
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guten Funktionieren des service public und der Konkurrenzaktivitdten im Schie-

nentransport beizutragen‘.®*

Anbieterpluralitdt im Schienenguterverkehr war im Prinzip bereits seit Marz 2003
gegeben; die erste Lizenz wurde im Februar 2004 erteilt®?. Der erste Nicht-SNCF-
Giterzug kam am 13. Juni 2005 zum Einsatz®3; mittlerweile liegt der Anteil der
SNCF-Konkurrenten am Giiterverkehrsaufkommen bei 20%%.

Im Schienenpersonenverkehr kann von einer Marktdffnung erst ansatzweise ge-
sprochen werden, obgleich die SNCF in der soeben zitierten ,Ersten Bilanz' her-
vorheben, dass mit dem Unternehmen EUROSTAR seit 1. September 2010 ein
autonomer Anbieter in Frankreich agiere; dies sei ein Beispielsfall des auch in
GroRbritannien zur Anwendung kommenden Modells des ,open acces*® — eine
Interpretation, die angesichts der 55%-Beteiligung der SNCF an EUROSTAR IN-
TERNATIONAL Ltd® Erstaunen auslést. Folgt man dieser Lesart, dann ist der
internationale Schienenpersonenverkehr in Frankreich bereits seit 2010 fir den
Wettbewerb gedffnet. Fur den nationalen Schienenpersonenverkehr wird diese
Offnung fur 2014 angekiindigt, und zwar fir die Ziige der Kategorien TET (Trains
d’Equilibre du Territoire <= Ziige zum Ausgleich der Raumstruktur) und TER
(Trains Express Régionaux <= Regionale Schnellziige).®’

6.4.2 Organisation des Schienenpersonenverkehrssystems

Die Bahnreform von 1997 erfolgte in Frankreich ,spater als in GroRR3britannien und
Deutschland und fiel erheblich moderater aus. Weder privatisierte noch liberali-
sierte die Regierung den Bahnsektor, dennoch strukturierte sie die Bahnverwal-
tung im Einklang mit der europaischen Gesetzgebung um. Der Begriff des Regu-
lierungsregimes ist fur Frankreich insofern nur begrenzt zutreffend, da es sich im
Fall des Bahnsektors nicht um staatliche Eingriffe in die Privatwirtschaft handelt,
sondern um die staatliche Verwaltung eines staatlichen Sektors. Seit der Umset-
zung des européaischen Infrastrukturpakets im Méarz 2003 hat Frankreich jedoch
die Inhalte und die Terminologie der Regulierung im Sinne der europaischen
Richtlinien ibernommen. Da die neuen Regelungen in die bestehende Verwal-
tung integriert wurden, laf3t sich die vorherige Verwaltungsstruktur im Bahnsektor
bereits als Regulierungsregime in Anfiihrungszeichen bezeichnen.

Die aktuelle Marktsituation ist also charakterisiert durch das Vorhandensein des
Staatsmonopols SNCF im nationalen SPV.

8 ...qui concourt au bon fonctionnement du service public et des activités concurrentielles de

transport ferroviaire...” (Art. 11 de la Loi n° 2009-1503, Journal Officiel République Francaise
n°0285 du 9 décembre 2009 page 21226) .

® An die EUROPORTE, Tochterunternehmen von EUROTUNNEL.

8 vgl. SNCF, Concurrence Ferroviaire en France — Premier Bilan, Octobre 2011, page 05.

# Aa.0., p.07.

% Aa.0., p.07.

% Aa.0., p.07.

87 Jacqué, Philippe, Keolis, I'arme de la SNCF dans la future bataille du rail. In: Le Monde — Eco-
nomie, 15.03.2012.

8 van Riesen, Olivia, a.a.0., Seite 219 — unter Bezugnahme auf die Publikationen von Douil-
let/Lehmkuhl 2001 und Alibert 1997.
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Konkurrenz ist nur gegeben im internationalen SPV auf den ,Grandes Lignes"”.
Der bessere Ausdruck ware in diesem Falle allerdings ,Co-opétition‘; denn bei den
hier agierenden Konkurrenten

Eurostar

Thalys

ICE

Lyria

Thello (seit Dezember 2011)

handelt es sich um SNCF-Partnerunternehmen oder Beteiligungsgesellschaften.

Die wichtige Frage nach der Rolle des Incumbent kann wie folgt beantwortet wer-
den: Bis zur Bahnreform 1997 war die SNCF konkurrenzlos. Mit der 1997 erfolg-
ten Grindung der staatlichen Netzgesellschaft RFF (Réseau Ferré France) ergab
sich fur die SNCF eine Kompetenzschmalerung , zugleich aber — wie die nach-
stehende Abbildung zeigt - auch eine partielle Schuldenentlastung.®
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Der Finanzdienst SAAD (Service Annexe d’Amortissement de la Dette) war be-
reits 1991 bei der SNCF eingerichtet worden; ab 1997 wurden die SNCF-
Schulden auf die Netzgesellschaft RFF und den Finanzdienst SAAD ubertragen,
und zwar etwa im Verhaltnis 2:1. Auf die HOhe des Gesamtschuldenstandes hatte
diese Aufteilung keinen Einfluss; aber die RFF wurde zu diesem Zeitpunkt Eigen-
tumerin des Schienennetzes und erhielt die Planungskompetenz.

Zur Abgrenzung und Koordination von Nah- und Fernverkehr ist Folgendes zu
sagen:

e Zlge der Kategorie TER (Trains Express Régionaux = Regionale Schnell-
zuge) operieren regional und lokal, aber mit Zentrierung auf Paris.

8 Grafik aus: Cour des Comptes, Cour des Comptes, Rapport public thématique «LE RESEAU
FERROVIAIRE. Une réforme inachevée, une stratégie incertaine», Paris 2008, Seite 112.
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e Ebenfalls regional und lokal operieren die 2010 hinzugekommenen Zige
der Kategorie TET (Trains d’Equilibre du Territoire <= Ziige zum Ausgleich
der Raumstruktur), darunter z.B. Corail, Intercité, Téoz und Lunéa, auf ins-
gesamt 40 stark defizitaren Linien.

e Fir die Tle-de-France mit der Hauptstadt Paris gilt ein Sonderstatut ; hier
kooperieren regional die ,SNCF Transilien* mit der RATP (Régie Autonome
des Transports Parisiens). RATP organisiert den Betrieb der RER-Zige
und der Pariser Métros; Eigentimerin des Rollenden Materials ist in die-
sem Fall die Organisation STIF (Syndicat Transport lle-de-France).

e Als weitere Besonderheit ist anzumerken, dass die RATP aul3erhalb der
Tle-de-France dem Staatsmonopol SNCF gegeniiber auch als Wettbewer-
ber agieren darf, was in mehreren franzosischen Stadten auch tatsachlich
praktiziert wird.

Fur die Markregulierung zustandig ist das Verkehrsministerium, das auch nach
dem jetzt erfolgten Regierungswechsel weiterhin ein Teil des Umweltministeriums
bleiben soll. Die Netzgesellschaft RFF ist ,keine Regulierungsbehotrde, sondern
der Infrastrukturmanager.“*

Seit 1997 kdnnen Schienenverkehrsanbieter bei der RFF um Erteilung eines Leis-
tungsauftrages ansuchen. Da die RFF jedoch bei ihrer Errichtung personell nicht
ausreichend ausgestattet wurde, ist sie zur Erfullung ihrer Aufgaben in starkem
Maf3e auf Beschaftigte der SNCF angewiesen, was wiederholt zu Zweifeln an der
Wettbewerbsneutralitat dieser Losung gefuhrt hat. Vor allem bei der Ausstellung
der Sicherheitszertifikate fir SNCF-Konkurrenten fuhrten diese Bedenken zu ei-
ner Anderung dahingehend, dass ,der technische Dienst der SNCF, der auch die
technische Uberwachung der Konkurrenten tbernahm, eine funktionale Unab-
hangigkeit vom restlichen Unternehmen besitzen musste, um seine Arbeit diskri-
minierungsfrei zu verrichten. Er hatte Uberdies das Geschéaftsgeheimnis seiner
Kunden zu wahren.“**

Seit 2002 sind die Regionen der dritte einflussreiche Partner bei der Gestaltung
des Schienenverkehrs in Frankreich. ,Sie erhielten vom Staat die Finanzmittel
zugewiesen, die zuvor die SNCF firr den Regionalverkehr bekommen hatte“%

Fir Ausschreibung und Vergabe von SPV-Leistungsauftragen liegt die Verantwor-
tung seit 2002 bei den Regionen; sie legen ,in den Vertragen mit der SNCF Per-
formanzziele fest* und vereinbaren ,Straf- und Bonuszahlungen je nach Zielerrei-
chung“®®. Zusatzlich erhielten die Regionen damals ,das Recht, Beschwerde beim
Verkehrsministerium einzureichen, wenn sie sich bei der Trassenzuteilung be-
nachteiligt sahen.“%*

% yvan Riesen, Olivia, a.a.0. S. 227.
L van Riesen, Olivia, a.a.0. S. 227.
% yan Riesen, Olivia, a.a.0. S. 229.
% yan Riesen, Olivia, a.a.0. S. 229.
% yan Riesen, Olivia, a.a.0. S. 230.
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Die GroRe des Ausschreibungs- bzw. Vergabeobjektes grenzt in starkem Malie
den moglichen Anbieterkreis ein, vor allem wenn die betreffende Region zusatz-
lich auch noch Investitionen vornimmt.*

6.4.3 Ausgestaltung des Schienenpersonenverkehrssystems

In der wichtigen Frage der Fahrplangestaltung (zentral oder dezentral?) trat in
Frankreich bereits 1982 mit dem Gesetz LOTI® eine grundlegende Anderung ein.
LOTI markiert den Beginn der Regionalisierung im franzésischen Eisenbahnver-
kehr. Es folgte das sogenannte Pasqua-Gesetz von 1995°"; dadurch ,erhielten die
Regionen die Mdglichkeiten, den Regionalverkehr nach ihren Vorstellungen aus-
zugestalten und die Tarifstruktur zu bestimmen.“®® Als ,Autorités Organisatrices
des transports régionaux de personnes’ sind die Regionen seither verantwortlich
fur Fahrplane und Frequenzen.”

Die Regionen sind hierarchisch gegliedert: Eine Region besteht jeweils aus einer
Gruppe von Départements. Auf der néchsttieferen Ebene steht daher das einzel-
ne Département , darunter sind der Gemeindeverband oder die einzelne Gemein-
de als die jeweils zustandige AOT (Autorité Organisatrice de Transports) ange-
ordnet. Fallweise wird fur die Fahrplankoordination ein eigener Zweckverband
(Syndicat) errichtet.

Ticketgestaltung und Fahrkartenautomaten sind konsequenterweise Angelegen-
heit der Regionen. Bei der Preisgestaltung haben die Regionen jedoch die Ver-
pflichtung, die Kompatibilitat mit den nationalen SNCF-Tarifen sicherzustellen.*®

Auskunftssysteme sind Gegenstand des Vertrages.

6.4.4 Einbindung der Regionen
Erganzend zum vorigen Abschnitt ist zu erwahnen:

¢ In die Planungs- und Betriebsprozesse sind die Regionen seit 1995 dezi-
diert eingebunden.

e Die vertraglich herbeigefihrte Klarheit hinsichtlich Servicequalitat regt In-
novationen an.

e Motivationskrafte werden durch die groRere Kundennéhe aktiviert.

e Die Aufteilung der Planungskompetenz erfolgt nach dem Subsidiaritats-
prinzip.

% Rapport Haenel (2008-2009): ,Les régions francaises qui ont financé le matériel ont donc
beaucoup plus de latitude pour, a I'avenir, choisir le transporteur.” (Haenel, Hubert, La libérali-
sation des transports ferroviaires dans I'Union européenne. Rapport d'information No 220, SE-
NAT, séance du 12 février 2009, Seite 39).

% | oi d’Orientation des Transports Intérieurs.

" Loi d’orientation pour I'aménagement et le développement du territoire v. 4.2.1995.

% van Riesen, Olivia, a.a.0. S. 229.

% vgl. Université Lumiére Lyon Il / ENTPE Certu (Ed.), La regionalization des transports ferro-

viaires. Enseignements de I'expérimentation et perspectives, S. 32

Dazu anschaulich der detaillierte Vertrag (118 Seiten, mit Beilagen 166 Seiten), den die Région

Centre (mit Mittelpunkt Orléans) fur die Jahre 2007 bis 2013 am 15. Marz 2007 mit der SNCF

geschlossen hat: Convention entre la Région Centre et la SNCF relative a I'organisation des

services régionaux de transport collectif de voyageurs TER CENTRE, insbes. S. 19f und S. 58.
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6.4.5 Finanzbedarf und Finanzierung
Zur Entwicklung des Finanzbedarfs ist festzuhalten:

Die Zunahme der Bahndefizite und der kontinuierliche Anstieg der Bahn-
schulden®® werden vom Rechnungshof seit Jahren als bedrohlich be-
zeichnet, wobei vor allem der im Schienenverkehr als Zielvorgabe gesetz-
lich verankerte Service public regelm&Rig als eine der Hauptursachen er-

wahnt wird.
Die finanzielle Situation von SNCF und RFF zwingen zur Entscheidung, ob
Streckenneubau oder Streckenerhaltung kiinftig Prioritat haben soll.*%?
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191 vgl. die beiden Grafiken ,Des équilibres financiers de plus en plus fragiles* und ,Une dyna-
mique préoccupante de la dette* aus: Les Assises du Ferroviaire, Assemblée pléniere du 18
octobre 2011, Economie du ferroviaire.

192 Sj on ne fais pas les 15 milliards d'investissement de renovation necessaries d'ici 2015 la moi-
tié des lignes seront bonnes a fermer” (Hubert du Mesnil, Président RFF, in: Les Echos vom

24.11.2011).
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e Der Anteil der Nutzerfinanzierung bewegt sich zwischen 21 und 33 Pro-
zent*®®, und zwar in Abhangigkeit von der StadtgroRe.

Zur Frage des Nebeneinander von eigenwirtschaftlichen und gemeinwirtschatftli-
chen Verkehren ist zu sagen:

e Selbst der TGV, einst das Flaggschiff der europaischen Bahnmodernisie-
rung, kann heute nur noch zu 70 Prozent den eigenwirtschaftlichen Ver-
kehren zurechnet werden.!®® Bis 2008 zeigt die Kurve der TGV-
Passagierzahlen einen beeindruckenden, nahezu ungebrochenen An-

stieg®.

198 En France les usagers ne contribuent que pour 25 % aux charges d’exploitation des réseaux

de transport en commun. Ce taux de participation varie selon la taille des réseaux, de 21 %
dans les réseaux de moins de 100 000 habitants a 33 % dans ceux de plus de 300 000 habi-
tants.” Quelle: Agence Francaise de Developpement (AFD) et le ministere de I'Ecologie, de
I'Energie, du Developpement durable et de la Mer (MEEDDM), Bericht: Qui paie quoi en matie-
re de transports urbains? Guide de bonnes pratiques, Nov. 2009, Seite 36, unter Berufung auf:
CERTU Mobilites et transports. Fiche n° 10 Une decennie de transports collectifs urbains, Jan.
2009.

JActuellement, 30% des lignesTGV ne sont pas rentables (Dallibard, Barbara, directrice
générale en charge de la branche voyage de la SNCF. In: ardsl - association rail dauphiné sa-
voie Iéman vom 7.4.2011).

Quelle: Entreprise vom 22.9.2011 (infographie Challenges).
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UN DESASTRE FINANCIER ASSOMBRIT CE TRIOMPHE COMMERCIAL
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Alors que la dette ferroviaire cumulée frole 40 milliards d’euros, le nombre
de passagers cumulé depuis trente ans, lui, se rapproche des 2 milliards.

Der Spitzenwert des Jahres 2008 konnte jedoch in den beiden Folgejahren
nicht mehr erreicht werden. Diese Tatsache hat in jingster Zeit in den Me-
dien zu unterschiedlichsten Schlagzeilen gefiihrt'°®.

Wie stark indessen die gemeinwirtschaftlichen Personenverkehre im Vor-
dergrund stehen, beleuchtet eine aktuelle Wortmeldung des SNCF-Chefs
Guillaume Pépy: ,Von zehn Fahrgasten, die die SNCF taglich transportiert,

sind neun nicht in TGVs.“1%’

Die letztgenannte Angabe lasst aufhorchen, weil das Teilnetz der TGV-Linien
innerhalb Frankreichs mit 2037 km inzwischen auf rund 6 Prozent des Ge-
samtliniennetzes der RFF (29.273 km'%) angewachsen ist und weitere TGV-
Linien projektiert sind bzw. sich bereits im Bau befinden.

6.4.6 Gesamtsystemsteuerung — Zunahme der Systemkomplexitat

Bei der Frage, ob der Ausschreibungswettbewerb eine Zunahme der System-
komplexitat bringen wird, sind 3 Betrachtungsebenen zu unterscheiden:

Fur den Staat und die ihm untergeordneten Gebietskdrperschaften stel-
len sich im Transportsektor zusatzliche Marktregulierungsaufgaben. Die
Dualitat der beiden Zielvorgaben, wonach der Schienenverkehrsbetrieb als
Wirtschaftseinheit sowohl betriebswirtschaftliche Effizienz anstreben als
auch ein Instrument des o6ffentlichen Dienstes sein soll, schafft permanent
konfliktédre Entscheidungssituationen. Aus der Sicht der Regulierungs-
instanzen nimmt daher durch die Ausschreibungen die Systemkomplexitéat
zu. Falls die ausschreibende Gebietskdrperschaft zugleich als Investorin

106

Beispielsweise: ,La SNCF pourrait supprimer des TGV déficitaires, au grand dam des élus”

(Agence France Presse v. 17.1.2010) oder: ,Le TGV c’est fini? (Les Echos v. 21.11.2011).
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~Sur dix voyageurs transportés par la SNCF chaque jour, neuf ne sont pas dans des TGV”

(Pépy, Guillaume, président SNCF. In: ardsl - association rail dauphiné savoie I[éman vom
7.4.2011).
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Quelle: http://www.rff.fr/fr/le-reseaul.
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auftritt, ist sie nicht nur Schiedsrichterin, sondern auch Mitspielerin, was ih-
re Neutralitdt gegentber den Anbietern durchaus nicht erleichtert.

Auf der Ebene der EVU sind organisatorische Professionalitdt und das
Know-how Uber die Bedeutung finanzwirtschaftlicher Kennzahlen traditi-
onsgemal vorhanden. Eine Komplexitadtserhdhung kann sich allerdings
dort ergeben, wo der Incumbent bisher seine Betriebseinheiten ausschliel3-
lich verwaltungsmalfiig gefuhrt hat. In solchen Fallen wird ein Umlernen,
z.B. in der Frage, welche Kostenarten der Betriebswirt als entscheidungs-
relevant in Betracht zieht, unerlasslich sein.

Fur die Fahrgaste sind zentrales Anliegen die neu hinzukommenden
Wahimoglichkeiten. Durch sie ist erlangt der Verkehrsnutzer die Méglich-
keit, dem Anbieter individuell und nonverbal zu signalisieren, ob er mit der
Qualitat des Leistungsangebots zufrieden ist. Bereits im Februar 2009, als
im franzdsischen Senat der Rapport HAENEL diskutiert wurde, verwendete
der Berichterstatter den pragnanten Satz ,Der Nutzer erduldet, der Kunde
wahlt.“'%° Allerdings war der Kontext, in dem dieser Satz verwendet wurde,
durchaus kein Pladoyer fur mehr Wettbewerb; denn schon im darauffol-
genden Satz wird betont, dass auch der EU-Kommission der 6ffentliche
Dienst ein besonderes Anliegen sei.*

Dass die Ausschreibungspraxis auch fur die Fahrgaste eine Komplexitatserh6-
hung zur Folge haben wird, kann nicht bestritten werden. Bei jeder Neuerung in
SPV brauchen vor allem die alteren Fahrgaste eine gewisse Eingewdhnungszeit
(&hnlich wie bei der Geratebedienung im Bereich der Haustechnik). Der Hauptvor-
teil der Ausschreibungspraxis, namlich dass durch den Wettbewerbsdruck die
SPV-Leistungsangebote jedenfalls auf Verbesserungsmdglichkeiten hin tatsach-
lich durchgecheckt werden, ist fur den Fahrgast eine insgesamt erfreuliche Ver-
anderung.

109
110

,L'usager subit, le client choisit.” (Rapport Haenel 2008 — 2009, a.a.O. Seite 32).

.La Commission considére les services d'intérét general comme un domaine prioritaire.” (Rap-
port Haenel 2008 — 2009, a.a.O. Seite 32).
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7 Landerbericht GroRRbritannien

7.1 Abstract in Modulstruktur

Modul 1 (Gesetzgebung)

In Grof3britannien wurden die Liberalisierungsbestrebungen der EU besonders friih umgesetzt, da den europa-
ischen Vorgaben bereits konkrete inlandische Analysen, verkehrspolitische Diskussionen und Initiativen zur
Umgestaltung des Bahnsektors vorausgegangen waren. Die EU-Richtlinie 91/440/EWG wurde schlieBlich als
Anlass flr die Umsetzung und Konkretisierung genutzt. Die Gesetzgebung sollte neben der Sicherstellung der
EU-Konformitéat vor allem die materielle Privatisierung des Bahnsektors einleiten (vgl. Ausfiihrungen in Kapitel
7.2 und Kapitel 7.3).

Ein wesentliches Merkmal des Ordnungsrahmens in Grof3britannien ist die laufende Anpassung der Gesetz-
gebung. Neben inhaltlichen Neuausrichtungen und spezifische(re)n Vorgaben durch die EU (insbesondere im
Rahmen der Eisenbahn-Liberalisierungspakete) mussten rechtliche Vorgaben auch aufgrund von ,Designfeh-
lern®, beispielsweise Kompetenzkonflikte zwischen unterschiedlichen Behdrden, behoben werden. Diese Prob-
leme kénnen teilweise auf das Fehlen von Vorerfahrungen (vgl. Beispiel Schweden in Kapitel 9) anderer Lan-
der zurlickgefiihrt werden.

Heute wird das Bahnwesen in GroRbritannien weitgehend durch die nachstehenden Gesetze determiniert:

e Health and Safety at Work etc Act 1974

e Railway Regulations 1992, Railways Act 1993, Regulations 1994
(91/440/EWG, 95/18/EG, 95/19/EG)

e  Transport Act 2000 (Griindung der Strategic Rail Authority, SRA)

e Railways and Transport Safety Act 2003 (RAIB, ORR)

e Infrastructure Regulations 2005 (2001/14/EG)

e Railways Act 2005 (andert/erweitert Railways Act 1993)

e Railway Infrastructure Regulations 2009 (2007/58/EG)

Obgleich ein GroRteil der momentan laufenden Vertrage vor Inkrafttreten der EU-Verordnung 1370/2007
(PSO) abgeschlossen worden sind, weist ein aktueller CER-Bericht die weitgehende Konformitat dieser Ver-

trage mit den EU-Spezifikationen aus.111

Modul 2 (Organisation)

Wesentliche Merkmale Organisation sind inshesondere:

e Die Liberalisierung wurde im Rahmen einer materiellen Privatisierung umgesetzt (Betrieb und Infra-
struktur wurde liberalisiert. Die Privatisierung der Infrastruktur ist jedoch gescheitert und musste nach
massiven Problemen erneut verstaatlicht werden).

e Der Incumbent (British Rail) wurde in mehr als 100 einzelne Unternehmen aufgeteilt.

e Einflhrung eines flachendeckenden Franchise-Systems (+ Konzessionen), Open-Access prinzipiell
moglich, aber eine sinnvolle Positionierung von Open-Access-Anbietern ist kaum mdglich (Franchises
durfen nicht ,behindert* werden — ,Cherry Picking" ist in diesem System nicht mdglich)

e Im Franchise-System gilt Ausschreibungspflicht. Der Incumbent durfte bei der Erstausschreibung
nicht am Vergabeverfahren teilnehmen.

¢ Nah- und Fernverkehr sind teilweise integriert (Integration durch geeignete Franchises sichergestellt)

¢ Rollmaterial (des ehemaligen Incumbent) wurde auf drei ROSCOS aufgeteilt — die Bereitstellung an
TOC wird Uber Leasing-Vertrage sichergestellt (vgl. Kapitel 7.3.2)

1 vgl. CER Report, 2011, S. 100.
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e Die Marktregulierung wird durch das ORR durchgefiihrt. Der Regulierungsapparat ist als umfangreich
und teuer zu bezeichnen.
¢ Die Beziehungen zwischen einzelnen Akteuren sind weitgehend formalisiert und vertraglich geregelt.

Modul 3 (Ausgestaltung)

Das Verkehrsministerium (DfT) bestimmt die Franchisevertrage weitgehend selbst. Ein Mustervertrag kommt
bei der Ausgestaltung als Template (Blueprint) zum Einsatz. Fir das Vergabeverfahren gibt es einen offentlich
kommunizierten Musterprozess (vgl. Abbildung 23 und Abbildung 25).

Bei der Preisbildung wird zwischen regulierten und nicht-regulierten Tarifen unterschieden. Regulierte Tarife
dienen neben der Vereinheitlichung der Tarifstruktur vor allem dem Schutz von Passagierinteressen (keine
Uberhdhten Tarife fur Pendler und ,Zwangsnutzer). Auferdem gibt es das sogenannte ,Lead-Operator-
Konzept“, bei dem der zwischen einer Quelle und einer Senke hauptverantwortliche Anbieter die Standardtari-

fe festlegen darf. Die Tarifstruktur ist insgesamt als komplex und heterogen zu bewerten.

Die Fahrplangestaltung wird grundséatzlich ,Bottom-Up“ durchgefiihrt. Es handelt sich weitgehend um eine
eigenstandige Planung durch die TOC, die bestimmte Limitierungen (z.B. durch Vertrdge) beachten mussen.
Informationen (z.B. Uber Fahrplane) werden fur Kunden oft zentral bereitgestellt. Die Konsolidierung der Fahr-
plane wird zentral durchgefiihrt. Eine ausreichende Koordination der Angebote kann auf diesem Wege jedoch

nur unzureichend sichergestellt werden.

Modul 4 (Einbindung der Regionen)

Die Einbindung der Regionen ist in Form einer Konsultierung im Rahmen des Franchise-Prozess sicherge-
stellt. Allerdings sind die Ergebnisse dieser Konsultierungen fur das DfT nicht bindend. Regionen kdnnen je-
doch, insbesondere durch regionale Passenger Transport Executives (mit eigenem Budget) Leistungen auf
eigene Rechnung (dazu)bestellen und bestehende Franchise-Vertrdge somit an die eigenen Bedirfnisse an-
passen. AufRerdem ist auch die Bestellung eigener Services moglich.

London (TfL), Wales und Schottland werden separat von den eigenen Regionalbehérden verwaltet.

Derzeit ist eine umfassende Dezentralisierung und Regionalisierung des Eisenbahnverkehrs in GroR3britannien
geplant. Diskutiert werden mehrere Modelle der Einbeziehung (vgl. Kapitel 7.3.5) regionaler Einheiten. Die
Optionen reichen von einfachen Konsultierungen Uber Co-Bestellungskonzepte bis hin zu weitgehender

Selbstverwaltung durch die regionalen Aufgabentrager (regionale Aufgabentrager als Besteller).

Modul 5 (Finanzierung)

Die Finanzierung des SP(N)V in GroRbritannien baut auf drei S&ulen (Nutzerfinanzierung, 6ffentliche Hand,
private bzw. sonstige Investitionen) auf. Dem System muss ein hoher Subventionsbedarf attestiert werden.
Der Einsatz 6ffentlicher Mittel ist seit Einfihrung des Franchise-Systems insgesamt stark gestiegen. Dies liegt
in erster Linie an den hohen Infrastrukturkosten. Die Zuschisse fir den Betrieb einzelner TOC sind in der
Regel deutlich geringer. AuRerdem sind einige Franchises (bei einer Gegenuberstellung von Kosten und Erl6-
sen) als wirtschaftlich zu qualifizieren. Die Subventionierung des Infrastrukturbetreibers wird in diesem Zu-
sammenhang jedoch in der Regel nicht explizit berlcksichtigt. Die Kostendeckungsgrade der einzelnen Fran-
chises differenzieren aber stark. Der Fernverkehr ist in der Regel profitabler als Nahverkehr, die Bewertung

aufgrund der oft integrierten Franchises nur begrenzt mdoglich.

Das IBE (Track Access Charges) ist in Grof3britannien zwar ein hoher Kostenblock, aufgrund der Absicherung
der TOC gegen signifikante Anderungen der Infrastrukturbeniitzungsentgelte (vgl. Kapitel 7.6) jedoch kaum



entscheidungsrelevant. Das Risiko von Preisschwankungen wéhrend der Vertragslaufzeit wird vom Aufgaben-

trager weitgehend ausgeglichen.

Ein wichtiges Merkmal der Franchisevertrdge ist aulerdem, dass die Vergabe nahezu alleine auf Basis des
von den TOC im Rahmen der Angebotslegung im Ausschreibungsprozess spezifizierten Subventionsbedarfs
abhéangig ist.

Modul 6 (Komplexitat und Systemsteuerung)

Eine umfangreiche (und mit hohen Kosten fir den Staat verbundene) Regulierung des Systems durch den
Staat (DfT und ORR) ist notwendig, um ein Mindestmalf3 an Integration sicherzustellen. Trotzdem mdissen in
vielen Bereichen, insbesondere bei durchgangigen Verkehren, Schnittstellenprobleme diagnostiziert werden,
die im Extremfall aus Kundensicht sogar zur ,Untauglichkeit der erstellten Leistung” fiihren.

Ein grof3es Problem stellen insbesondere die sehr komplexen und heterogenen Tarifstrukturen dar. Kunden-
freundliche Preise in erster Linie tUber ,Split Ticketing* mdglich, das ,umfassende Kenntnisse* tber Tarife und
Anbieter voraussetzt. Diese Problematik trifft folglich insbesondere Nutzer, die nur selten mit der Bahn fahren

und stellt daher fur diese Gruppe eine nicht unwesentliche Nutzungsbarriere dar.

Integrationsbemiihungen durch National Rail sind insgesamt nur teilweise erfolgreich. Positiv hervorzuheben
ist die Informationsbereitstellung (Fahrpléane, etc.), die zentral vorgenommen wird und die Angebote aller An-

bieter integriert.

Zwischenfazit und Ubertragbarkeit auf Osterreich

Hohe Kosten und geringe Systemintegration fiihren insgesamt zu einem Angebot, das fir Kunden nur bedingt
Nutzen stiften kann. Insgesamt wurden die Ziele der Privatisierung und Liberalisierung (Verbesserung des
Preis bzw. Kosten/Leistungsverhéaltnisses) nicht erreicht. Wéahrend bei den Passagierzahlen ein Wachstum
einbekannt werden muss, so stehen dieser Entwicklung stark steigende Kosten und die damit verbundenen
Subventions- und Fahrpreiserh6hungen gegentber. Das Beispiel Grol3britannien zeigt, dass Systemfragmen-
tierung im Schienenverkehr bei einer Nachfrage nach integrierten Verkehrsleistungen zu einem erhéhten Re-
gulierungsbedarf (auf rechtlicher, technischer und organisatorischer Ebene) fihrt. Das Franchise-System hat

insgesamt zu keiner Steigerung der Wohlfahrt gefiihrt.**

Auf Osterreich ist das Modell jedoch nur bedingt tibertragbar. Eine Zerschlagung des Incumbent scheint aus
heutiger Sicht insgesamt keine taugliche Lésung darzustellen. Uberdies ware die Einfilhrung eines flachende-
ckenden Franchise-Systems mit extrem hohen Koordinationskosten und der Schaffung dafir zustandiger
Behorden verknipft. Problematisch ist auBerdem, dass man weitgehend darauf angewiesen ist, dass es po-
tentielle Anbieter flir die Leistungserbringung gibt. Neben dem daraus resultierenden Abh&ngigkeitsverhéltnis
ist vor allem fraglich, ob kleine Mérkte wie Osterreich fiir dritte EVU so attraktiv sind, dass sich ein nachhaltiger
Anbietermarkt entwickeln kann.

Jedenfalls kann man aus den gemachten Vorerfahrungen aber lernen. Inshesondere sind Durchfiihrung und
Organisation der Franchise-Vergaben aufgrund der Standardisierung und Transparenz ein Referenzbeispiel

fuir gut organisierte Ausschreibungen.

12 preston, John und Robins, Dawn, 2012, Evaluating the long term impacts of transport policy:
The case of passenger rail privatization, in: Research in Transport Economics, Online ver-
figbar seit 2012/06/22.
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7.2 Strategische Grundsatzentscheidungen

Fur Grof3britannien kann festgestellt werden, dass der Eisenbahnsektor traditio-
nell stark marktwirtschaftliche Charakteristika und in der Vergangenheit auch ei-
nen hohen Beteiligungsgrad privater Akteure aufgewiesen hat. Dass es von 1948
bis 1993 mit British Rail*** auch in diesem Land ein integriertes, staatliches Ei-
senbahnunternehmen gegeben hat, kann unter anderem als Folge der durch den
zweiten Weltkrieg verursachten Systemschaden und der schwierigen wirtschatftli-
chen Verhaltnisse verstanden werden.

Die Richtlinie 91/440/EWG wurde in Grof3britannien zum Anlass genommen, um
eine Reprivatisierung von British Rail (BR) einzuleiten. Im Zuge der korrespondie-
renden Bahnreform (Railway Regulation Act 1992, Railway Act 1993 und Railway
Regulations 1994) wurde die materielle Privatisierung umgesetzt und der Incum-
bent in mehr als 100 Unternehmen aufgeteilt. Da es keinen staatlichen Anbieter
fur Schienenverkehrsleistungen mehr gibt, sind seit diesem Zeitpunkt ausschliel3-
lich eigenstandige, mehrheitlich private’* Personen- und Giterverkehrsunter-
nehmen am Markt tatig. Auf die Trennung von Infrastruktur und Betrieb folgte die
Griindung von 25 Personenverkehrsunternehmen (TOC'® — Train Operating
Companies) und vier Guterverkehrsunternehmen (FOC - Freight Operating Com-
panies).'® Der Infrastrukturbetrieb wurde urspriinglich vom gewinnorientierten
Unternehmen Railtrack organisiert, welches 2002 durch die nicht gewinnorientier-
te Gesellschaft Network Rail (NR) abgel6st wurde.

Der Markt fur SPV-Leistungen ist in GrofR3britannien fir in- und auslandische Un-
ternehmen vollstandig getffnet. Der bestellte Personenverkehr wird in der Regel
Uber Ausschreibungsverfahren mit Exklusivrechten (Franchise-System) verge-
ben.'*” Das Office for Rail Regulation (ORR) ist in diesem Zusammenhang fiir die
Einhaltung wettbewerbsrechtlicher und sicherheitsspezifischer Aspekte verant-
wortlich.

Der durch die Bahnreform eingeleitete Anbieterwettbewerb im britischen Schie-
nenverkehrsmarkt sollte insbesondere Effizienzsteigerungen und Kosteneinspa-
rungen ermoglichen sowie Uberdies Innovationen und Angebotsverbesserungen
bedingen. Der Wettbewerb im engeren Sinne darf in diesem Zusammenhang also
nicht als endgultiges Ziel sondern nur als Mittel zur Verbesserung der Kosten- und
Leistungsbilanz im SPV verstanden werden.

7.3 Ordnungsrahmen

In diesem Kapitel wird die Struktur des britischen Eisenbahnwesens skizziert.
Nach einer Kurzdarstellung der rechtlichen Rahmenbedingungen werden die Or-
ganisations- und Regulierungsstruktur vorgestellit.

113 British Rail war eine dem Verkehrsministerium (DfT) unterstellte Behorde, die offentliche

Schienenverkehrsleistungen im Monopolbetrieb erbrachte.

Private Anbieter im weiteren Sinn, da einige am Markt tatige Verkehrsunternehmen Verflech-
tungen mit auslandischen Staatsbahnen aufweisen.

Entspricht einem im Personenverkehr tatigen Eisenbahnverkehrsunternehmens (EVU).

118 | iberalisierungsindex Bahn 2004, S. 49.

17| iberalisierungsindex Bahn 2011, S. 136.
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7.3.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die rechtlichen Rahmenbedingungen des britischen Bahnwesens werden insbe-
sondere durch folgende Regelungen determiniert:

e Health and Safety at Work etc Act 1974

¢ Railway Regulations 1992, Railways Act 1993, Regulations 1994
(91/440/EWG, 95/18/EG, 95/19/EG)

e Transport Act 2000 (Grindung der Strategic Rail Authority, SRA)
¢ Railways and Transport Safety Act 2003 (RAIB, ORR)

¢ Infrastructure Regulations 2005 (2001/14/EG)

e Railways Act 2005 (andert/erweitert Railways Act 1993)

¢ Railway Infrastructure Regulations 2009 (2007/58/EG)

Festzuhalten ist, dass seit Beginn der Liberalisierung laufend Gesetzesanderun-
gen vorgenommen worden sind, um das institutionelle Design und den Regulie-
rungsapparat an sich verdndernde Anforderungen anpassen zu kénnen.

Der seit 2002 fiir 15 EU-Staaten plus Norwegen und die Schweiz'*® in regelmaRi-
gen Abstanden publizierte ,Liberalisierungsindex Bahn“**® kann als Leistungsindi-
kator fur die Offnung des Eisenbahnsektors verstanden werden.

Dieser Index wird aus den folgenden zwei Sachverhalten ermittelt:

e Stand der Gesetzgebung (LEX-Index) und
e Modoglichkeit des Netzzugangs (ACCESS-Index).

Fiar 2002, 2004 und 2007 wurde fiir Grol3britannien jeweils der — im Vergleich zu
anderen Landern — hochste Liberalisierungsgrad festgestellt. 2011 belegte Grol3-
britannien im Ranking hinter Schweden knapp den zweiten Platz. Grol3britannien
wird von den Autoren bei der Schaffung der rechtlichen Rahmenbedingungen und
bezuglich der praktischen Zugangsbedingungen als Uberdurchschnittlich markt-
freundlich eingestuft.**

Der Grof3teil aktuell gultiger Transportvertrage wurde in Grof3britannien vor In-
krafttreten der EU-Verordnung 1370/2007 vergeben (vgl. Abbildung 24 fir eine
Ubersicht der Vertragslaufzeiten). Dennoch kann festgestellt werden, dass die
Vertrage hinsichtlich der Definition der PSO, der Vertragslaufzeit, der Beschrei-
bung der Leistungsqualitat, etc. den Vorgaben der EU-Gesetzgebung entspre-
chen.**® Im Rahmen der Franchise-Reform wird betont, dass bei kiinftigen Verga-
ben die Vertragslaufzeiten weitgehend auf die von der EU spezifizierte Maximal-
laufzeit von 15 Jahren (mit der Option einer Verlangerung um 7.5 Jahre) ausge-
dehnt werden sollen. Insgesamt wird die Gesetzgebung in Grof3britannien als

18 Seit 2007 umfasst das Sample 27 Lander.

1192002 (2. Aufl. 2004), 2007 und 2011.
120 vgl. Liberalisierungsindex Bahn 2011, S. 139.
121 vgl. CER Report, 2011, S. 100.
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.strenger” bewertet als die korrespondierende EU-Verordnung 1370/2007, welche
folglich keinen umfassenden Anderungsbedarf bedingt.*?

7.3.2 Organisations- und Regulierungsstruktur des SPV-Marktes

Die materielle Privatisierung des britischen Eisenbahnwesens und die Zerschla-
gung des Incumbent wurden von der Schaffung eines umfassenden Regulie-
rungsregimes begleitet. In diesem Abschnitt sollen die am Markt auftretenden Ak-
teure (Unternehmen und Aufgabentrdger) sowie deren Interdependenzen und
Kompetenzen skizziert werden.

Grundsatzlich muss angemerkt werden, dass das institutionelle Design und das
korrespondierende Regulierungsregime des britischen Eisenbahnsektors seit Ein-
leitung der Reform mehrfach angepasst worden sind. An dieser Stelle wird daher
auf eine detaillierte historische Beschreibung weitgehend verzichtet und insbe-
sondere die heutige Struktur dargestellt.**

Infrastrukturbetreiber (Railtrack > Network Rail)

Im Zuge der Bahnreform wurde die Schieneninfrastruktur inkl. Signalanlagen und
Bahnhofen auf das Unternehmen Railtrack tbertragen, welches ab 1996 vollstan-
dig privatisiert war. Das Unternehmen betrieb die Infrastruktur auf Basis einer fur
25 Jahre ausgestellten Netzlizenz. Railtrack sollte sich weitgehend tber Nut-
zungsgebiihren (fir die Nutzung der Schienenwege und Stationen)*** sowie iiber
private Kapitalmarkte finanzieren. Obgleich die Instandhaltung der Infrastruktur zu
den Kernaufgaben des Unternehmens zahlte, wurde die operative Tatigkeit an
Subunternehmen ausgegliedert, welche von Railtrack mit der Wartung beauftragt
werden sollten. Van Riesen weist in diesem Zusammenhang auf die dadurch er-
heblich gesteigerte Komplexitat der Leistungsstruktur hin.**®> Neben dem hohen
Komplexitatsgrad kann auch die Ausgestaltung als gewinnorientiertes privates
Unternehmen (und die damit in erster Linie gegenuber den Aktionédren wahrge-
nommene Verantwortung) als Grund fir den Zusammenbruch des Unternehmens
im Jahr 2001 gewertet werden. Nach einem Unfall in Hatfield, der auf unterlasse-
ne Instandsetzung der Infrastruktur und Mangel im Management zurtickgefihrt
werden konnte, wurde die Schieneninfrastruktur an den nicht-gewinnorientierten
Betreiber Network Rail (NR) Ubertragen, welcher Erlése aus dem Betrieb fortan
ausnahmslos in Ausbau und Erhaltung des Netzes investieren sollte. Die Ubertra-
gung an NR kann weitgehend als ,Wiederverstaatlichung“ der Infrastruktur ver-
standen werden. Zu den Aufgaben von NR gehéren neben der Verwaltung und
Instandhaltung der Schieneninfrastruktur auch die Trassenvergabe an TOC sowie
die Erstellung und Publikation konsolidierter Fahrplane.

122 DA Piper, 2010, Study on the implementation of Regulation (EC) N° 1370/2007 on public pas-
senger transport services by rail and by road, S. 40.

Vgl. beispielsweise van Riesen, 2006, fir detailliertere Ausfiihrungen.

Hierzu wurden zwischen Railtrack und den TOC spezifische Nutzungsvertrage geschlossen.

125 vgl. Van Riesen, S. 166.
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Train Operating Companies (TOC)

Auf die Trennung von Infrastruktur und Betrieb folgte die Griindung von 25 TOC.
Diese 25 TOC entsprachen den durch die Regierung spezifizierten, flachende-
ckenden Franchises und entstanden durch die Aufteilung der Personenverkehrs-
sparte von BR.*® TOC sind fir den eigentlichen Betrieb der Ziige im Rahmen
ihrer Franchise-Vertrage verantwortlich. Uberdies sind am Markt mittlerweile O-
pen-Access-Unternehmen tétig, die lIhre Leistungen auf3erhalb des Franchise-
Systems anbieten. Beide Gruppen werden als TOC bezeichnet, operieren unter
dem Markennamen National Rail und sind in der Association of Train Operating
Companies (ATOC) zusammengeschlossen.

Fiur die Nutzung der Infrastruktur schlie3en sie Vertrage mit dem Infrastrukturbe-
treiber (NR) ab und verwenden geleastes Rollmaterial®®’ von einem der drei
ROSCOs.

Rolling Stock Leasing Companies (ROSCOSs)

Das von BR verwendete Rollmaterial wurde im Zuge der Privatisierung auf drei im
Wettbewerb stehende ROSCOs aufgeteilt.*?® Die Auslagerung des Rollmaterials
an dritte Unternehmen wurde aufgrund der langen Amortisationszeit des Wagen-
materials (30 bis 40 Jahre) bzw. der dieser Periode entgegenstehenden lblichen
Dauer der Franchise-Vertrage (7 bis maximal 15 Jahre) gewahlt.

Die TOC leasen das Lokomotiven und Waggons von den ROSCOs und uber-
nehmen in diesem Zusammenhang zumeist auch die laufende Instandhaltung und
Reinigungsaufgaben fir diese Periode (light maintenance). ROSCOs sind neben
der Beschaffung von neuem Rollmaterial fur grof3ere Reparaturen und Instandhal-
tungen (heavy maintenance) zustandig. Abbildung 22 skizziert die korrespondie-
renden Leistungsverflechtungen.

Direct & 554 agreements
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Abbildung 22: ROSCO, DfT und TOC - Leasingkonstruktion*
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Die Anzahl der Franchises wurde mittlerweile reduziert.

Lokomotiven und Waggons.

Ein eigens spezifizierter Aufteilungsschliissel sollte die diskriminierungsfreie Teilung des Wa-
genmaterials sicherstellen.

2% Quelle: ORR, 2007.
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Beck attestiert dem britischen Fahrzeugkonzept wenig Interoperabilitat im gesam-
ten Netz, eingeschrankte Mdglichkeiten den Fahrzeugbetreiber zu wechseln,
kaum Verhandlungsmoglichkeiten fir Zugbetreiber, oligopolistische Strukturen
und dadurch bedingtes Marktversagen sowie hohe Kosten im internationalen Ver-
gleich.®*® Auch die vom DfT in Auftrag gegebene Rail Value for Money Study
weist auf die hohen Kosten des rollenden Materials und das Optimierungspotenti-
al in diesem Bereich hin.*®*

7.3.3 Department for Transport (DfT)

Das britische Verkehrsministerium (DfT) ist fUr die strategische Ausrichtung und
Finanzierung des SPV-Systems zustandig. Es ist zum aktuellen Zeitpunkt haupt-

verantwortlich fur die Ausgestaltung, Spezifikation und das Management der

Franchise-Vertrage (vgl. Kapitel 7.4). Zu den Aufgaben des DfT gehéren:**

e Formulierung der strategischen Schienenverkehrspolitik (Investitionen, Si-
cherheitsziele, Ticketpreisvorgaben)

¢ Implementierung der Regierungsvorgaben/-ziele
e Vorgaben fUr den Infrastrukturbetreiber NR

e Gewahrung von Zuschiissen an die Franchises, Unterstitzung von In-
standhaltung und Wartung der Schieneninfrastruktur

¢ Verwaltung und Vergabe der Franchises

¢ Finanzierung/Unterstutzung von Verbesserungsmafnahmen im SV

7.3.4 Office of Rail Regulation (ORR)

Das ORR ist eine unabhangige Behodrde zu deren Hauptaufgabe die Regulierung
des Wettbewerbs gehdrt. Die Kompetenzen des ORR sind im Railways Act 1993
(inkl. Anderungen/Erweiterungen), Railways Act 2005 sowie im Health & Safety at
Work Act geregelt. Die Behorde ist insbesondere fir die nachstehenden Bereiche
zustandig:

¢ Regulierung der Verwaltung der Infrastruktur durch NR
e Lizensierung der Anbieter im Bahnsektor

e Genehmigung des Zuganges zu Verkehrswegen, Stationen und Instand-
haltungseinrichtungen

e Untersuchung von potentiellen Verletzungen des Competition Act 1998
(gemeinsame Kompetenz mit dem Office of Fair Trading)

Uberdies ist durch das ORR die Gewabhrleistung der Sicherheit des Systems
Schiene zusténdig. Der sichere Betrieb im SPV soll vor allem das Leben und die

%9 Beck, Arne (Civity), Internationale Wettbewerbsstrategien im Schienenpersonenverkehr: Mo-

delle, Erfahrungen und Schlussfolgerungen fir Deutschland. Konferenzbeitrag ,Kommunales
Infrastruktur-Management®, Berlin 2011.

131 vgl. Rail Value for Money Study, S. 227 ff.

132 \gl. CER Report 2012.
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Gesundheit der Mitarbeiter der Bahnunternehmen sowie der Offentlichkeit schiit-
zen.

7.3.5 Regionale Aufgabentrager

In London ist Transport for London (TfL) fir die Koordination und Bestellung der
Verkehrsleistungen, in diesem Zusammenhang auch fiir die Spezifikation und Be-
stellung der SPV verantwortlich. In Wales sowie Schottland wird diese Kompetenz
auch von regionalen Aufgabentragern wahrgenommen. In sechs™? weiteren Bal-
lungsraumen gibt es Passenger Transport Executives (PTEs), welche an der re-
gionalen Verkehrsplanung mitwirken. Zu den Aufgaben der PTEs gehoren unter
anderem:

e Ausarbeitung von Strategien fur die Entwicklung lokaler Personenver-
kehrsnetze (verkehrstragertbergreifend)

e Verwaltung und Planung regionaler SPV (in Abstimmung mit dem DfT)

¢ Investitionen in regionale Verkehrsinfrastruktur (auch in Bus- und Bahnsta-
tionen)

7.4 Franchise-System im Uberblick

Wie bereits festgestellt, werden seit der Aufteilung von BR nahezu alle Verkehre
im SPV im Franchise-System erbracht. Diese Franchises werden potentiellen Be-
treibern in offentlichen Ausschreibungsverfahren angeboten. Der in Abbildung 23
skizzierte Ausschreibungsprozess wird durch das ORR lberwacht.

Vorbarsitung Konsultierung Ausschraibung Vargabe Vartragslaufzei
(Fre-Cualfication) {Consultation) {Imvitatian o Tender) {Franchise Award) {During Franchise)
¢ [Prior Information ¢+ Abstimmung mit + akkreditiarte ' leungdlr ¢+ Wertragserfullung
Motice (PIN) Behdrden (Transpor Bawerbar arhalten durch TOC
mrg-mmwm Authorities) aine |TT EWMHMIM s Maonioring durch
internationale) + Moglichkait fur o ITT legh Minimal- +  Ranking der
Werbung Bahorden® zur {Basislaisiung) feut
bevorstehendes Prifung, des Ernennen sines
Franchise Auswaitung bzw. + Priced Options Preis/Lestungs- OOLR"™"
Redultion dar zu durch Anbieter verhalini
+  potentielle Bleter hesteliendan
sollen gefunden Leistung » BUBMZICh BipEne + Vergabe an Anbieter
warden Losungsvorachiige mil bastem Angebot
+ Abstimmu M der Anbister mglich bzgl Prais, Ver-
Passenger Focus wsslichkail for dis
Basisiststung

Abbildung 23: Franchise-Prozess™**

Im Rahmen der Vorbereitung der Ausschreibung wird eine Prior Information No-
tice (PIN) veroffentlicht, die das geplante Franchise-Programm inhaltlich kurz be-
schreibt und den Zeitplan angibt. Nationale und internationale Werbung dient in
dieser Phase zur Information und Kontaktaufnahme. Ziel des DfT ist es, geeignete

133 Greater Manchester, Merseyside, South Yorkshire, Tyne and Wear, West Midlands und West

Yorkshire.
Eigene Darstellung auf Basis von DfT, A guide to the railway franchise procurement process,
Mai 2011, S. 2 ff.
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potentielle Interessenten auf die bevorstehende Ausschreibung aufmerksam zu
machen. Das Ministerium selbst gibt an, dass drei bis funf (gute) Bewerber hin-
sichtlich Kosten/Nutzen (sowohl fiir Anbieter als auch fur das DfT selbst) ,,optimal*
sind. In den ersten Jahren nach der Privatisierung beteiligten sich zumeist sechs
bis acht Unternehmen an den Ausschreibungen. Seit 2006/07 sind im Allgemei-
nen vier bis fiinf Bewerber in die Ausschreibungen involviert.**®

Das DfT nimmt bei der Definition und Spezifikation der Vertrage eine dominante
Stellung ein.**® Als Vertragsgrundlage wird in der Regel ein Mustervertrag des
Ministeriums verwendet. Stakeholder und Regionen, zumeist durch PTEs vertre-
ten, werden in der Phase der Formulierung der Ausschreibung™’ konsultiert (tlw.
parallel zur Vorbereitungsphase). PTE kdnnen, wenn Sie in die Finanzierung der
Leistungen involviert sind, Uberdies eine Reduktion oder eine Erweiterung der zu
bestellenden Leistungen begehren. Uberdies wird die Behdrde Passenger Focus
in den Entscheidungsprozess eingebunden, um die Interessen der Bahnpassagie-
re explizit bertcksichtigen zu kénnen.

Akkreditierten Bewerbern wird schlie8lich im Rahmen der eigentlichen Aus-
schreibung eine Invitation to Tender (ITT) zugestellt. In dieser werden auch die
durch das DfT spezifizierten (bzw. im Rahmen der Konsultierung ausgearbeiteten)
Minimalanforderungen in Form einer ,Base Service Specification® kommuniziert.
TOC Ubermitteln ihre Plane zur Erreichung der Base Service Specification und
quantifizieren die Kosten (bzw. den zur Leistungserbringung nétigen Subventi-
onsbedarf). Angebotsverdnderungen (zusatzliche Leistungen, etc.) missen expli-
zit ausgewiesen und separat monetér bewertet werden (priced options). Abwei-
chende Angebote, die nicht den Minimalanforderungen entsprechen, kdnnen von
den Bewerbern zusatzlich eingereicht werden.

Anschlie3end pruft das Ministerium die Angebote auf Plausibilitat, Durchfihrbar-
keit, Risiko sowie Preis/Leistung bzw. Hohe der nétigen Subventionen. Die Ange-
bote fur die Erreichung der Base Service Specification werden auf Basis ihrer
Barwerte (NPV) gereiht. Anschlie3end erfolgt die Vergabe des Franchise an jene
TOC, die im Bezug auf Preis und Verlasslichkeit am besten bewertet werden
konnte.

Wahrend der Laufzeit Gberprift das DfT die Zielerreichung durch den erfolgrei-
chen Anbieter. Vertragsbriiche bzw. Zielverfehlungen sind mit Strafzahlungen
verbunden und kénnen auch in der vorzeitigen Auflésung der Vertrage resultieren.
Ist es fur ein TOC nicht moglich, seine Aufgaben bis zum Ende der Franchise-
Periode zu erfillen, so kdnnen die Vertrage nachtraglich adaptiert (z.B. Erh6hung

3 Muiller, Gernot, S. 38.

1% Die Rolle des DfT wird seit der Rail Value for Money Study kritisch reflektiert und soll kiinftig
geadndert werden. Im Rahmen einer umfassenden Regionalisierung und Dezentralisierung im
offentlichen Sektor (Localism Act 2011) sollen Regionen (vertreten durch PTES) kiinftig starker
in die Ausschreibungsverfahren eingebunden werden. Aktuell werden finf Optionen besproch-
en: (1) co-signatory status, (2) one franchise, one specification, (3) one franchise, multiple
specifications, (4) one principal franchise containing one or more “micro” franchises, (5) entire
franchise devolved to a grouping of local authorities and/or PTEs.

137 Als Invitation to Tender (ITT) bezeichnet.
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der Subventionen) oder das Franchise vorzeitig neu ausgeschrieben werden.
Uberdies kann das DfT bei Bedarf einen Operator of Last Resort (OOLR) mit der
direkten Ubernehme des Franchise (ohne Neuausschreibung) beauftragen. Diese
Handlungsoptionen sollen die Widerstandsfahigkeit (Resilience) des Systems im
Krisenfall sicherstellen.

Im Jahr 2011 wurde von der britischen Regierung aufgrund des in mehreren Stu-
dien diagnostizierten Reformbedarfs die Uberarbeitung des Franchise-Systems
angekindigt. Neue Vertrage sollen neben langeren Laufzeiten (15 Jahre) auch
funktionale(re)n Charakter haben und somit mehr Flexibilitat fur Franchise-
Nehmer gewahrleisten. Durch die Neugestaltung der Vertrage soll tGberdies si-
chergestellt werden, dass die Ziele des Infrastrukturbetreibers NR und jene der
TOC besser koordiniert werden kénnen. In diesem Zusammenhang soll auch die
Investitionsbereitschaft von TOC in Infrastruktur erhéht werden. Aul3erdem wer-
den kunftige Vertrage noch starker an Entwicklungen des britischen BIP gekop-
pelt."*® Dies reduziert die Verantwortung bzw. das Risiko der Zugbetreiber fiir
wirtschaftliche Entwicklungen, die von den Verkehrsunternehmen selbst in der
Regel nicht bzw. nur bedingt beeinflusst werden kdnnen. Die angekindigte Re-
form ist besonders kritisch, da in den nachsten Jahren ein gro3er Teil der Fran-
chises neu ausgeschrieben/vergeben wird (vgl. Abbildung 24).

Intercity West Coast ] 03/yy | 12]yy
Great Western | O4/yy N 04lyy
Essex Thameside | 05/yy I —— 05/yy
Themaslink | 04/yy I 09/yy
Inter City East Coast | 11/yy —— 12/yy
Integrated Kent | O4/yy I 03lyy
) Northern 12/yy I 04lyy
% Greater Anglia | 02/yy Wl 07/yy
S East Midlands 1l/yy I 04/yy
& Trans Pennie Express ] 02/yy I 04lyy
South Central | 09/yy N 07/yy
West Midlands | 1lyy E—— 00/yy
Cross Country | 11/yy I 03/yy
South West | 02/yy ———— (/yy
Wales and Borders | 12/yy I——— 10lyy
Chiltern ] 03/yy I ——— 12]yy
0llyy 07lyy 0llyy 07lyy 12lyy 06/yy

Vertragslaufzeit

Abbildung 24: Aktuelle Franchise-Vertrage und Laufzeiten'®

In Abbildung 25 ist der Zeitbedarf fur Ausschreibungen in Grof3britannien abgebil-
det. Dabei handelt es sich um eine allgemeine Analyse des Zeitbedarfs. Aul3er-

38 1n neuere Vertrage wurden bereits so genannte ,GDP Protection Mechanisms* eingearbeitet.

Uberdies beinhalten zwischen 2004 und 2009 geschlossene Franchise-Vertrage eine Teilung
des Erlésrisikos (Revenue risk sharing mechanism).
%% DT, Marz 2012.
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dem werden die Verflechtungen der am Prozess teilnehmenden Parteien sichtbar
gemacht.
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Abbildung 25: Zeitbedarf fiir Ausschreibungen in GroRbritannien**°

In Tabelle 3 ist der Ausschreibungsprozess am Beispiel des Greater Anglia Fran-
chise dargestellt. Es fallt auf, dass das Zeitbudget sehr knapp bemessen ist. Von
der Pre-Qualification (Vorbereitung) bis zur Durchfihrung der Verkehre vergeht
nur knapp mehr als ein Jahr. An dieser Stelle muss angemerkt werden, dass die-
ser Umstand auf die stark formalisierte Ausschreibungspraxis und die weitgehen-
de Nutzung von Standardprozessen zurlckzufiihren ist. Auch aufgrund der beim
DfT gebundelten Ausschreibungskompetenz und der fur diese Zwecke vorgehal-
tenen Ressourcen ist die Einhaltung so ambitionierter Zeitvorgaben tberhaupt
moglich.***

Phase i Zeit

P1 Pre-Qualification (Vorbereitung; Einleitung des Shortlising) 11.01.2011

P2 Receipt of signed FLPA and Pre-Qualification-Fragebogen 18.01.2011

P3 Liste qualifizierter (potentieller) Bieter verdffentlichen 24.03.2011

P4 Durchfiihren der Ausschreibung (Inivitation to Tender) 21.04.2011

P5 Eingang von Angeboten bezugnehmend auf das ITT 21.07.2011

P6 Angebotspriifung, Vertragsverhandlungen und Prazisierung 22.07.2011 bis 06.10.2011
Auswahl des kiinftigen Franchisenehmers 20.10.2011
Betriebsubernahme durch neuen Franchisenehmer 05.02.2012
Vertragslaufzeit 7-15 Jahre

Tabelle 3: Ausschreibungsprozess in GB am Beispiel des Greater Anglia Franchise™*

19 Arup and Oxera, 2010, Review of rail cross-industry interfaces, incentives, and structures Op-
tions to reduce industry net cost, S. 114.

1“1 Bevor Ausschreibungen in dieser Form durchgefiihrt werden missen, sind jedoch auch Vorbe-
reitungszeiten zu bertcksichtigen. Die verkehrspolitische Diskussion wurde in GroR3britannien be-
reits seit den 1980er Jahren geflihrt. Auf die Gesetzgebung der EU folgten die Phase der Vorbe-
reitung von der Gesetzlichen Rahmenbedingungen in den 1990er Jahren und die Einteilung der
Franchises bevor 1996/1997 die ersten 25 Franchises vergeben werden konnten.

12 BfT, 2011, Pre-Qualification Process Document: Greater Anglia Franchise, S. 11.
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7.5 Trennlinie zwischen Nah- und Fernverkehr

Die Ausfiihrungen in diesem Kapitel sind weitgehend an Miiller angelehnt.*** Fur
GrofRbritannien kann bzgl. der Trennung von Nah- und Fernverkehr eine Differen-
zierung auf Basis verschiedener Kriterien festgestellt werden. Angebotsseitig fin-
det sowohl eine Unterscheidung nach Unternehmen als auch nach Strecken bzw.
einzelnen Verkehren statt.

Die aktuell verwendete Klassifizierung geht auf die Zerschlagung von British Rail-
ways zurtick. Die in diesem Zusammenhang spezifizierten 25 Franchises stimm-
ten mit der sowohl nach regionalen Aspekten als auch nach Art des Verkehrsan-
gebots gegliederten Struktur des korrespondierenden Geschaftsbereichs Perso-
nenverkehr von BR Uberein.

In Anlehnung an die Gliederungssystematik von BR (InterCity, Regional Railways,
Network London and South East) werden die TOC als Fernverkehrsbetreiber
(long distance operators), regionale Betreiber (regional operators) und Betreiber
im Gro3raum London und Sudosten (London and South East operators) bezeich-
net.

Streckenbezogen werden die Verkehre unterschieden in:

e Ortsverkehre (local transport) bzw. weiter unterteilt in Stadtverkehre (urban
transport) und Vorortverkehre (suburban transport); hierbei handelt es sich
um Eisenbahnverkehre innerhalb von Grof3staddten oder um Verbindungen
mit den Vorstadten; kennzeichnend sind eine hohe Zugfrequenz vor allem
in Hauptverkehrszeiten und die Bedienung aller Stationen,;

¢ Regionalverkehre (regional transport) verknipfen Grof3stadte mit Mittel-
und Kleinstadten im weiteren Umland; sie fahren alle oder zumindest die
meisten Stationen im Allgemeinen im Stundentakt an;

e zwischenstadtische Verkehre (intercity oder interurban transport, oftmals
als Marketingbegriff verwendet); hierunter zu subsumieren sind langlaufen-
de, schnelle Verkehre zwischen Grol3stadten im Stundentakt, bei denen
unterwegs keine oder nur bestimmte Stationen (z.B. Mittelzentren) bedient
werden.

Die Zuordnung erfolgt also anhand der Entfernung, der Streckenart, der Anzahl
der bedienten Stationen, der Fahrthaufigkeit, der Geschwindigkeit sowie ggf. nach
der technischen und der Servicequalitat. Allerdings kénnen die Ubergange zwi-
schen Regional- und zwischenstadtischem Verkehr in Einzelfallen flieRend sein.
Trotzdem entsprechen Orts- und Regionalverkehre grundséatzlich dem in Deutsch-
land betriebenen SPNV (S-Bahnen sowie Regionalbahn- und -expressztige). Der
zwischenstéadtische Verkehr kann als Eisenbahnpersonenfernverkehr eingestuft
werden. Wahrend Hochgeschwindigkeitsverkehre (high-speed trains) eindeutig
Eisenbahnpersonenfernverkehre sind, kann es sich bei Expressverkehren (ex-
press trains) sowohl um Regional- als auch um Fernverkehre handeln.

43 Miiller, Gernot, Die Bedeutung von Liberalisierungs- und Regulierungsstrategien fiir die Ent-

wicklung des Eisenbahnpersonenfernverkehrs in Deutschland, GroR3britannien und Schweden.
Bad Honnef, 2011, S. 23 ff.

76



Die Einordnung nach dem Kriterium der Konzessionsgebiete bzw. dem zustandi-
gen Betreiber muss jedoch nicht immer der Zuordnung der im jeweiligen Gebiet
bzw. vom Unternehmen auf bestimmten Strecken angebotenen Verkehre ent-
sprechen. Regionale Betreiber konnen auch Fernverkehre anbieten, wahrend
Fernverkehrsbetreiber gleichzeitig Regionalverkehre offerieren; Betreiber im
GroRraum London und Sudosten haben sowohl Orts- als auch Regionalverkehre
in ihrem Portfolio. AuRerdem wurden 2007 die Konzessionsgebiete neu zuge-
schnitten, so dass das Office of Rail Regulation (ORR) seit diesem Zeitpunkt bei
der statistischen Erfassung die Verkehre einiger Unternehmen auf die Bereiche
Fernverkehr, Regionalverkehr und Verkehr im GroRRraum London und Sidosten
aufteilt.

Es kann also festgehalten werden, dass die Unterscheidung zwischen Nah- und
Fernverkehr in der Regel nicht immer trennscharf ist. Den in den nachsten Kapi-
teln immer wieder referenzierten, offiziellen Statistiken ist zumeist die auf die
Gliederungssystematik von BR zurtickzufiihrende Differenzierung zugrunde ge-
legt.

7.6 Finanzierung

Im GrofR3britannien wird der SPV uber drei Saulen finanziert: Zuschisse aus 6f-
fentlichen Mitteln, Nutzerfinanzierung und private Investitionen.

Der Kostendeckungsgrad der verschiedenen Franchises differenziert stark. Wéah-
rend einige Strecken nahezu ausschlief3lich durch den eigenen Betrieb finanziert
werden kdnnen, mussen andere Franchises stark subventioniert werden. Generell
ist festzuhalten, dass Langstreckenverkehre und Inter-City-Verbindungen profitab-
ler sind und weniger Subventionsbedarf aufweisen als regionale Verbindungen.
Das Gesamtsystem ist jedoch stark von der Finanzierung durch die o6ffentliche
Hand abhangig.

Offentliche Geldmittel werden in der Regel in nachstehender Form bereitgestellt:

e Zuschusse durch die Regierung (in erster Linie als Subventionen an die
TOC)

e Zuschusse an (regionale) Passenger Transport Executives (PTES), welche
von den Geldern regionale Transporte finanzieren

o Direkte Netzwerkzuschisse, wie beispielsweise Zahlungen an den Infra-
strukturbetreiber Network Rail sowie an London and Continental Railways
(LCR).

Abbildung 26 zeigt, dass die offentlichen Ausgaben fur den SPV in den letzten
Jahren stark angestiegen sind. Der Subventionsbedarf der Infrastruktur nach dem
Zusammenbruch von Railtrack kann als primarer Treiber des Subventionsbedarfs
identifiziert werden. Insgesamt investierte der Staat nach der Privatisierung mehr
Steuergelder in den Bahnsektor als vorher. Ein Teil dieser staatlichen Zuwendun-
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gen ist Uberdies in Form von Dividenden an den privaten Sektor weitergegeben
und daher nicht zur Verbesserung des Bahnverkehrs verwendet worden.***

m Zuschuss durch zentrale Regierung m PTE Zuschuss

Direkter Netzwerkzuschuss m Andere Elemente staatlicher Zuschiisse
7.000

6.000

5.000 .

4.000 — .

3.000 —_— — — — — — =

2.000 —

Zuschuss in Mio. Pfund

Abbildung 26: Staatliche Unterstiitzung des britischen Eisenbahnwesens™*

Die Zusammensetzung der ins SPV-System eingehenden Finanzstréme ist in Ab-
bildung 27 ausgewiesen. Im Vergleich zu anderen Staaten kann insbesondere der
deutlich hhere Finanzbedarf identifiziert werden.
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Abbildung 27: Zusammensetzung der SPV-Mittel**®

Die Systemkosten betragen fir das Jahr 2009-10 GBP 12,7 Mrd. Die korrespon-
dierenden Finanzstrome zwischen den unterschiedlichen Akteuren/Institutionen
sind in Abbildung 28 dargestellt.**’

1% vgl. van Riesen, 2007, S. 209.
145 eigene Darstellung, Datenquelle: DfT, Zugriff iber ORR Datenportal.
146 Quelle: Rail Value for Money Study.
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2009/10 Money Flows Diagram for UK Rail Industry
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Abbildung 28: Finanzflisse im britischen Schienenverkehr
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Bezogen auf bestimmte Strecken bzw. Regionen sind in Abbildung 29 die Kosten
und Erlése dargestellt. Sichtbar wird das Verhaltnis zwischen Kosten fir das
Netzwerk und den Betrieb (entspricht den Kosten der TOC) sowie die Aufteilung
der Einnahmen (Fahrgasterlose, 6ffentliche Mittel, sonstige Mittel).
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Abbildung 29: Kosten und Erlése - Gebietsiibersicht
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7 vgl. Rail Value for Money Study, S. 16.
8 Quelle: Rail Value for Money Study.

1 ORR, 2011, GB rail industry financial information 2010-11, S. 17.
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Aufgrund der hohen Infrastrukturkosten stellt sich aul3erdem die Frage, welche
Rolle die Kosten fur die Benltzung der Infrastruktur im britischen System einneh-
men. Das Infrastrukturbenttzungsentgelt (Track Access Charge) stellt grund-
satzlich einen (zumindest im Bezug auf die Hohe) wesentlichen Kostenblock fir
TOC dar. Die Bedingungen fur die Benltzung der Schieneninfrastruktur sowie der
Stationen werden in einem zwischen den jeweiligen TOC und dem Infrastruktur-
betreiber Network Rail abgeschlossenen Benutzungsvertrag geregelt. In diesem
sind auch die Kosten fir die Infrastrukturbenitzung spezifiziert, die von den TOC
an Network Rail zu leisten sind. Kann die zugesicherte Nutzung der Schieneninf-
rastruktur nicht sichergestellt werden, so sind Kompensationszahlungen an das
TOC zu leisten. Die Vertragsbedingungen (in diesem Zusammenhang auch die
Tarife) werden vom ORR Uberwacht.

Ein wichtiges Merkmal der Vertrage ist, dass die Basisvertrdge im Rahmen der
periodisch durchgefiihrten Uberprifungen (Periodic Review) automatisch ausge-
glichen werden.*® TOC sollen so vor starken Schwankungen des IBE schiitzen.
Das hat insgesamt zur Folge, dass die Infrastrukturkosten von den TOC aufgrund
ihres konstanten Charakters uber die Vertragslaufzeit keinen wesentlichen Ein-
flussfaktor darstellen.™*

Eine Unterscheidung eigen- und gemeinwirtschaftlicher Verkehre wird in
GrofRbritannien nicht bzw. nicht explizit getroffen. Das flachendeckende Fran-
chise-System bendtigt keine derartige Kennzahl, um die auszuschreibenden Stre-
cken als solche zu qualifizieren (da ohnehin nahezu alle Leistungen ausgeschrie-
ben werden). Eine wesentliche Rolle spielt die Eigenwirtschaftlichkeit jedoch bei
der Subventionierung der Schienenverkehrsleistungen. Der Subventionsbedarf
muss jedoch vom Ausschreibungsteilnehmer (EVU) tlw. selbst kommuniziert wer-
den und wird im Rahmen der Angebotskalkulation bestimmt. Die Einschatzung
des Ausschreibungsgewinners kann schlie3lich als Indikator fir die ,Wirtschaft-
lichkeit* der Leistung angenommen werden.

In diesem Zusammenhang ist jedoch auch auf ein weiteres Problem hinzuweisen.
Die Franchises mussen als ,Leistungsbindel” identifiziert werden. Einzelne Fran-
chises kdénnen daher sowohl profitable Bereiche als auch unprofitable Strecken-
abschnitte umfassen. Eine differenzierte Betrachtung ist aufgrund der Verflech-
tungen dieser Angebote jedoch oft nicht mdglich bzw. wird nicht explizit ausge-
wiesen. Van Riesen betont, dass eine Kombination gewinn- und verlustbringender
Strecken fur nahezu alle Franchises der Fall ist und eine Quersubventionierung
durch die bedienenden TOC verkehrspolitisch ausdriicklich gewiinscht sei.'*?

Wahrend ,gemeinwirtschaftliche* bzw. als nicht kostendeckend identifizierte Fran-
chises Subventionen bekommen, muss fir ,eigenwirtschaftliche” Angebote eine
.Konzessionsgebuhr bezahlt werden. Diese muss von den TOC zusatzlich zum
Gewinn erwirtschaftet werden. Die Subventionierung ist nur an den Betrieb ge-

150
151

‘No net loss, no net gain’ Klausel im Franchisevertrag.

Arup and Oxera, 2010, Review of rail cross-industry interfaces, incentives, and structures Op-
tions to reduce industry net cost, S. 130.

32 y/gl. Van Riesen, S. 166.
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knupft und beriicksichtigt die indirekte Subventionierung durch Zahlung des ,Net-
work Grant* an den Infrastrukturbetreiber nicht.*>®

7.7 Leistungs- und Finanzkennzahlen

Die britische Bahnreform sollte zu Effizienzsteigerungen und Kosteneinsparun-
gen, erhohter Innovationsbereitschaft, Angebotsverbesserungen sowie insgesamt
zu einer Starkung des SPV fuhren. An dieser Stelle soll kurz beleuchtet werden,
ob bzw. in welchem Umfang diese Ziele erreicht worden sind.

Wie in Abbildung 1 dargestellt, sind die Beférderungszahlen (gemessen in Pkm.)
seit der 1993 eingeleiteten Restrukturierung des Bahnsektors stark angestiegen.
Es muss jedoch kritisch angemerkt werden, dass diese Steigerung des Fahrgast-
aufkommens im SPV von mehreren Faktoren™* abhéngig ist und daher nur teil-
weise auf die sektorinterne Reform zuriickgefihrt werden kann. Das zeigt auch
der direkte Vergleich mit der Entwicklung des GDP. Aul3erdem muss beriicksich-
tigt werden, dass der motorisierte Individualverkehr (MIV) im Vergleichszeitraum
auch stark gestiegen ist.

e——Pkm (Mrd) ====GDP (Mrd. USD)
60,00 USD 3.000

50,00 /\\: USD 2.500
40,00 / USD 2.000
30,00 \v/—, USD 1.500
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Abbildung 30: Entwicklung der Nachfrage in Mio. Pkm. **°

Eine Analyse von Abbildung 31 zeigt, dass der Grof3teil der Fahrleistung (gemes-
sen in Mio. Zkm) tiber das Franchise-System erbracht wird. Uber Open-Access
wird in Grof3britannien hingegen nur ein kleiner Teil der Leistung abgewickelt. Der
fur die Periode 2010-11 bis 2011-12 festzustellende Riuckgang bei Open-Access-
Verkehren ist darauf zurtickzufiihren, dass der Anbieter Wrexham & Shropshire
seine Tatigkeit im Januar 2011 beendet hat.

123 Dje ,indirekte Subventionierung® bezieht sich auf die dadurch giinstigeren Trassenentgelte.

1% Beispielsweise von der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung sowie von Anderungen in anderen
Verkehrsbereichen (z.B. Einflhrung der City-Maut in London).

1%5 Eigene Darstellung, Datenquellen: ORR Yearbook 2010-11, Weltbank.
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2003-04 | 2004-05 | 2005-06 | 2006-07 & 2007-08 | 2008-09 | 2009-10 | 2010-11 & 2011-12
= Non-Franchised Total 2,349 2,516 2,720 2,840 3,813 4,838 4,870 5,748 5,207
= Franchised Total 446,029 = 447,907 | 456,811 | 461,123 = 465,934 | 475,180 @ 495,142 | 503,371 @ 512,452

Abbildung 31: Mio. Zugkilometer (Franchise und Non-Franchise)'*®

Fur im Franchise-System erbrachte Verkehre kénnen sowohl fir die Langstrecke,
den Bereich ,London and South East* als auch fir regionale Schienenverkehre
Steigerungen auf Basis der erbrachten Pkm festgehalten werden (vgl. Tabelle 4).
Die gro3ten Zuwachse entfallen in diesem Zusammenhang auf Langstreckenver-
kehre sowie auf regionale Strecken (49% bzw. 61% mehr Pkm im Vergleichszeit-
raum). Dennoch bleibt hervorzuheben, dass auf die Region London and South
East in der Periode 2011-12 mit ca. 46% der grof3te Anteil entfallt, wahrend Lang-
streckenverkehre 34% und regionale Verkehre 20% der gesamten Pkm erbringen.

South East
2002-03 12.9 19.8 6.9 39.7
2003-04 13.3 20.1 75 40.9
2004-05 13.4 20.5 7.8 41.7
2005-06 14.2 20.7 8.2 43.1
2006-07 15.6 22.2 8.4 46.2
2007-08 16.5 23.5 8.9 48.9
2008-09 17.0 24.2 94 50.6
2009-10 17.6 23.8 9.7 51.1
2010-11 18.6 25.0 10.4 54.1
2011-12 19.3 26.5 11.2 56.9

Tabelle 4: Franchised Pkm in Mrd. nach Sektor™’

1% Eigene Darstellung, Datenquelle: Deltarail, Zugriff iber ORR Datenportal.

Quelle: LENNON database and train operating companies, Zugriff iber ORR Datenportal; Pas-
senger revenue includes all ticket revenue and miscellaneous charges associated with pas-
senger travel on national railways, e.g. car parking charges. For tickets involving travel on Lon-
don Transport, receipts have been apportioned. Passenger revenue does not include govern-
ment support or grants.
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Grundsatzlich kann auBerdem festgestellt werden, dass die Querschnittsbeset-
zung der Zuge in den letzten Jahren (Vergleichszeitraum 2003 bis 2012) kontinu-
ierlich gesteigert werden konnte (vgl. Abbildung 32).

Entwicklung des SPV-Angebotes und der Querschnittsbesetzung
(Angaben in Mio. Zkm sowie Besetzung in Personen)
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Abbildung 32: Entwicklung Verkehrsangebots und Querschnittsbesetzung**®

Die Erlose sind in den letzten Jahren stark gestiegen (vgl. Tabelle 5 und Abbil-
dung 33). Im Jahr 2011 entfallen knapp 75% der Einnahmen auf Standardtickets
und 25% auf Saisonkarten.

Franchise Franchise Franchise Non-Franchise
2002-03 2,693 970 3,663
2003-04 2,890 1,011 3,901
2004-05 3,088 1,071 4,158
2005-06 3,323 1,170 4,493
2006-07 3,714 1,298 5,012
2007-08 4,120 1,434 5,555
2008-09 4,443 1,561 6,004
2009-10 4,608 1,571 6,179 36.7
2010-11 4,965 1,654 6,620 455
2011-12 5,447 1,782 7,229 43.9

Tabelle 5: Erlose pro Ticketkategorie in Mio. GBP™®

1%8 Eigene Berechnung, Datenquelle: ORR Datenportal.
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Obgleich fur Pkm sowie den angebotenen Zkm grds. Wachstum festgestellt wer-
den kann, muss zeitgleich festgehalten werden, dass die im Zusammenhang mit
der Bahnreform gewinschten Effizienzsteigerungen sowie Kosteneinsparungen
nur bedingt erreicht werden konnten. Bereits in Abbildung 26 wurden die stark
gestiegenen staatlichen Zuschisse ausgewiesen. Fur die Periode zwischen 1996-
97 bis 2009-10 sind die Subventionen um GBP 1.7 Mrd. gestiegen. Als Hauptur-
sache fur den gestiegenen Subventionsbedarf kann neben den Betriebskosten
der TOC (inkl. Aufwendungen fir das Rollmaterial) der stark defizitare Infrastruk-
turbereich angefiihrt werden.'® Insbesondere die Ausgaben fiir die Infrastruktur
sind nach dem Zusammenbruch der privaten Infrastrukturgesellschaft Railtrack im
Jahr 2001 stark gestiegen.
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Abbildung 33: Subventionsbedarf in GB***

Eine 2011 von Civity durchgefiihrte Untersuchung stellt auf3erdem fest, dass die
Kosten des britischen Eisenbahnsystems hoher sind als jene in anderen
europaischen Landern. Diese hoheren Systemkosten bedingen einerseits
hdéheren Subventionsbedarf und resultieren auf3erdem in hdéheren Ticketpreisen
fur die Passagiere. Die durchschnittlichen Ticketpreise (bezogen auf Pkm) sind in
Grol3britannien um 30% hoher. Eine Reduktion des Subventionsbedarfs und der
Fahrpreise ist folglich von einer Kostenreduktion bzw. Erhéhung der betrieblichen
Effizienz abhangig.162

Im Rahmen der Einfihrung des Franchise-Systems wurden viele Regulierungs-
und Koordinationsaufgaben auf den Staat bzw. auf staatnahe Behdrden und
Organisationen Ubertragen. In diesem Zusammenhang sind auch neue Kosten

139 Quelle: LENNON database and train operating companies, Zugriff iber ORR Datenportal; Pas-
senger revenue includes all ticket revenue and miscellaneous charges associated with pas-
senger travel on national railways, e.g. car parking charges. For tickets involving travel on Lon-
don Transport, receipts have been apportioned. Passenger revenue does not include govern-
ment support or grants.

180 Rail Value for Money Study, 2011, S. 20.

181 Quelle: Rail Value for Money Study.

182 \/gl. Civity, 2011.
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entstanden — beispielsweise fur das Management der Ausschreibungen. Fir den
Zeitraum zwischen 2003-04 und 2007-08 (vgl. Abbildung 34) kann beobachtet
werden, dass diese Kosten fiur die Aufgabentrager signifikant gesenkt werden
konnten. Dies ist unter anderem auf die Bindelung der Kompetenzen im
Verkehrsministerium zurtickzufihren. Die fur TOC entstehenden Kosten werden
fur das Jahr 2007-08 mit GBP 3 Mio. bis 5 Mio. je individuellem Angebot beziffert.
Das DfT versucht den eigenen Aufwand sowie jenen fir die TOC durch die
Verwendung standardisierter Prozesse (vgl. Ausfihrungen in Kapitel 7.4) sowie
auch durch die Begrenzung der einzureichenden Unterlagen (Angabe maximal
moglicher Seitenzahlen) zu reduzieren. 163

2003-04 2004-05 Tetal 2005-06 200407  2007-08
SR SRA SRA + DHT DT DT
Tokal Specihoatan A 3,73 4 529 3133 2216
Total Procurement 2015 12,219 2 7B9 7 155 4 837
Tokal Spechcanon 22,015 15,953 14,318 10,28% 7,054

+ Procurement

Abbildung 34: Ausschreibungskosten seit 2003/04 in Tsd. GBP'**

7.8 Leistung und Servicequalitat

Die Einfuhrung des Franchise-Systems sollte Uberdies zu einer signifikanten An-
gebotsverbesserung fir die Nutzerinnen und Nutzer fihren.

Die Qualitat des offentlichen SPV in Grof3britannien wird Gber den Public Perfor-
mance Measure (PPM) erhoben.'®®> PPM ist eine multidimensionale und komplexe
GroRRe, die Punktlichkeit und Verlasslichkeit der angebotenen Schienenverkehrs-
leistungen in einer Kennzahl zusammenfasst.*®

PPM vergleicht die IST-Performance individueller Zige mit der geplanten SOLL-
Betriebsleistung (in der Regel auf Basis der Fahrplane). Fur Grof3britannien kon-
nen nach einem signifikanten Performanceriickgang zwischen 1999 und 2001
insbesondere fiir die Periode nach der Ubernahme der Infrastruktur durch NR
kontinuierliche Steigerungen des PPM festgehalten werden, was einer grundsétz-
lichen Verbesserung der Servicequalitat entspricht (vgl. Abbildung 35).

183 National Audit Office, DfT, 2008, Letting Rail Franchise 2005-07. S. 13.

164 National Audit Office, DfT, 2008, Letting Rail Franchise 2005-07. S. 13.

185 Diese Kennzahl ersetzte die davor gebrauchliche Passengers' Charta als Basis fiir die Erhe-
bung der Performance.

Ein Zug wird als plnktlich eingestuft, wenn er nicht mehr vier als Minuten und 59 Sekunden
verspatet (gilt fur Regionalzlige sowie fir das Marktsegment London and South East) bzw. nicht
mehr als 9 Minuten und 59 Sekunden (gilt fiir Fernzlige) verspatet ist (Quelle: ORR Datenportal).
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Seit 10. Juli 2012 gibt es fur Passagiere uberdies die Mobglichkeit Echtzeit-
Verspatungsdaten einzusehen.®’

Index (1996 -%9=1)
14 7
14 o~ Pasgenger KM

1.3 - I_’_,f""f Costs (Corstant Prices)

12

1.1 1 —
AR Perfomance (PPM)

08 |
M_i_- T T
03-29 90.00 00-01 0102 02-03 03-04 O4-05 0508 08-07 OV-08 0DB-09

Abbildung 35: Entwicklung von PPM, Pkm und Kosten™®®

Ein weiteres Merkmal fir die Servicequalitat ist auch das Alter des verwendeten
Fuhrparks. Dieses kann als indirekter Indikator fir den Komfort der eingesetzten
Schienenfahrzeuge verwendet werden. Tabelle 6 und Abbildung 36 weisen die
Entwicklungen des durchschnittlichen Alters des rollenden Materials fir den Zeit-
raum 2000 bis 2011 aus.

Durchschnittliches Alter

Ty S Langstrecke London and South East Regional Gesamt
2000-01 25.97 20.36 16.42 20.34
2001-02 23.51 20.48 15.56 19.86
2002-03 22.13 19.89 15.73 19.33
2003-04 19.03 17.55 15.30 17.05
2004-05 16.92 14.29 15.67 14.68
2005-06 15.45 11.97 16.56 13.20
2006-07 16.15 12.73 15.88 13.70
2007-08 17.02 13.70 17.01 15.13
2008-09 18.50 14.65 18.05 16.15
2009-10 19.56 14.65 19.03 16.51
2010-11 20.56 15.41 19.96 17.34
2011-12 21.19 15.90 19.74 17.73

Tabelle 6: Alter des Fuhrparks nach Marktsegmenten™®®

167
168
169

DfT, Press Release, http://www.dft.gov.uk/news/press-releases/dft-press-20120710a/.
Basisjahr = 1998; Quelle: Rail Value for Money Study.

Quelle: Department for Transport, Zugriff ilber ORR Datenportal; Beriicksichtigung aller Fah-
zeuge, die von ROSCOs an die Franchise-Nehmer (TOC) geleast werden.
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Bis 2005 kann fur fast alle Marktsegmente eine Reduktion des durchschnittlichen
Alters des Fuhrparks festgestellt werden. Seit diesem Zeitpunkt steigt der Wert
wieder leicht an, wobei darauf hinzuweisen ist, dass dieser Anstieg in der Regel
weniger stark ist als die Reduktion davor. Im Regionalverkehr ist das Alter des
Fuhrparks seit 2000 insgesamt leicht gestiegen.

Knapp 1.6% des im Personenverkehr eingesetzten Wagenmaterials ist alter als
39 Jahre, wahrend knapp 35% der Wagen nicht alter als 10 Jahre sind.*”
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Abbildung 36: Alter des Fuhrparks nach Marktsegmenten'’

Das vom Rail Safety and Standards Board (RSSB) entwickelte Train Precursor
Indicator Model (PIM) ist ein Indikator fur die Sicherheit des Bahnsystems und
misst das Risiko eines Unfalls (z.B. Kollision, Entgleisung, Brand, Unfélle mit
StralRenfahrzeugen) fur eine Million Zkm. Abbildung 37 zeigt, dass das Risiko von
Unféallen, die auf die Zige und eingesetzten Fahrzeuge zurlckgefuhrt werden
konnen in den letzten Jahren stark gesunken ist. Im Bereich der Infrastruktur
ergibt die Analyse ein steigendes Risiko fir den durch Railtrack verwalteten Zeit-
raum. Seit der Ubernahme durch NR konnte die Sicherheit der Infrastruktur konti-
nuierlich verbessert werden.

1 vgl. CER Report, S. 105.
1 Eigene Darstellung, Datenquelle: Department for Transport, Zugriff iber ORR Datenportal.
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Abbildung 37: PIM Risikoindex, Eigene Darstellung"*

Insgesamt konnte das Angebots- und Serviceniveau im Franchise-System konti-
nuierlich gesteigert werden. Aufgrund der Ubertragung von Teilen des Erlosrisikos
auf die TOC wird fur diese ein Anreiz zur Anhebung der Qualitat geschaffen.
Uberdies spezifiziert das DfT in den Franchise-Vertragen Mindestanforderungen,
welche von den Franchise-Nehmern unbedingt gewéhrleistet werden mussen.

7.9 Private Investitionstatigkeiten

Dass die gewiinschten Kosteneinsparungen und die Reduktion der staatlichen
Subventionen nicht erreicht werden konnten, wurde bereits in Kapitel 0 gezeigt.
Die Systemkosten des britischen Bahnsektors liegen, wie auch der Subventions-
bedarf, Uber dem europaischen Durchschnitt.

Sg?éig?;‘:‘(;ggsnu' Fahrzeuge Stationen Andere Gesamtinvestition G?;?;gggfgfrg“
2006-07 106 326 155 156 743 845
2007-08 8 400 78 79 566 617
2008-09 2 345 28 79 455 502
2009-10 -4 423 12 29 460 483
2010-11 0 274 28 74 377 376
2011-12 1 369 33 99 503 492

Tabelle 7: Privatinvestitionen in Mio. GBP (ohne NR Investitionen)*’

172 Datenquelle: ORR Datenportal, Anm. Im Original: The PIM is managed by RSSB and

measures the risk, per million train miles, of a train accident - i.e. collision, derailment, fire or
striking a road vehicle on a level crossing. The PIM risk indicator provides a measure of the
change in risk, a reduction in the index donates a reduction in risk. Please note that data sup-
plied by RSSB is one quarter behind, although this has been updated since the previous board
report.

3 Quelle: Office for National Statistics, ORR Datenmonitor.
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Die privaten Investitionen in Schienenwege und Signalanlagen, Stationen, Fahr-
zeuge und in andere Bereiche kdnnen flir den Zeitraum 2006 bis 2011 Tabelle 7
entnommen werden.

Die Hohe der Privatinvestitionen sowie das Verhéltnis zu staatlichen Subventio-
nen spiegeln das auf die privaten Unternehmer tbertragene Risiko wieder. H6he-
re private Finanzierung korrespondiert in der Regel mit einem starkeren Anreiz
zur Kostenreduktion und Effizienzsteigerung. KPMG hat in diesem Zusammen-
hang darauf hingewiesen, dass eine hohere Investitionsbereitschaft der privaten
EVU sich potentiell positiv auf die Qualitat der Leistungserbringung sowie auf die
Kundenzufriedenheit auswirken wirde. Problematisch ist aber, dass bei zusatzli-
chem Kapitaleinsatz aus Sicht der EVU kaum mit einer Amortisierung wahrend
der tblichen Franchise-Laufzeit gerechnet werden kann.”* McNulty'” merkt je-
doch an, dass die spezifizierten Leistungsvereinbarungen sowie Regulierungen
der Ticket-Preise den Handlungsspielraum fir EVU in der Regel stark beschran-
ken. Uberdies werden die kurzen Laufzeiten der Franchise-Vertrage als Barriere
identifiziert, da sich die Investitionen (insbesondere in Rollmaterial und Infrastruk-
tur) in der Regel erst nach langeren Laufzeiten amortisieren.

7.10 Wettbewerb im Eisenbahnsektor

Wie bereits zuvor beschrieben, werden in Grof3britannien nahezu alle Strecken im
SPV Uber Ausschreibungen von exklusiven Franchise-Vertragen vergeben. Bei
einigen eigenwirtschaftlichen Strecken gibt es freien Netzzugang fur alle Betreiber
(Open Access) — das erlaubt grundsétzlich direkten Wettbewerb mehrerer Anbie-
ter auf der gleichen Strecke. Allerdings wird bei der Zulassung von Open-Access-
Verkehren darauf geachtet, dass Franchise-Nehmer in diesem Zusammenhang
weder in der Austbung ihrer Vertrage behindert werden, noch deren Leistungen
durch den/die zusatzlichen Marktteilnehmer kannibalisiert werden. Diese Rege-
lung fuhrt in der Praxis dazu, dass sich neben den Franchise-Anbietern Open-
Access-TOC kaum sinnvoll positionieren kénnen.

Seit der Auflésung des Incumbent wird der Markt von knapp 25 EVU bedient. Die-
se erbringen zusammen eine jahrliche Marktleistung von ca. 55 Mrd. Pkm (knapp
54.1 Mrd. Pkm'’® werden tiber Franchise-Vertrage erbracht).*”’

In diesem Zusammenhang ist kritisch zu reflektieren, dass es sich bei den Wett-
bewerbern nicht immer um eigenstéandige Unternehmen im engeren Sinne han-
delt, sondern dass mehrere EVU oft der gleichen Betreibergesellschaft zuorden-
bar sind. Uberdies gehoren nicht alle am britischen Markt agierenden Unterneh-
men dem privatwirtschaftlichen Sektor an. Immer mehr Betreiber kdnnen als
(ehemalige) Staatsbahnen anderer Lander bzw. als deren Tochtergesellschaften
identifiziert werden. Insbesondere die ehemaligen Staatsbahnen aus Frankreich,
Deutschland und den Niederlanden haben sich in den letzten Jahren erfolgreich
am britischen Markt positioniert und kdonnen die privaten Akteure aufgrund der

1" KPMG, 2010, Rail Franchising Policy: Analysis of Historic Data, S. 6.
175 Rail Value for Money Study, 2011, S. 286.

% Fiir einen Vergleich auf Basis der Zkm vgl. Abbildung 31.

' ORR, 2011, National Rail Trends Yearbook 2010-11, S. 8.
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teilweise signifikant geringeren Finanzierungskosten zunehmend unter Druck set-
zen. Alexandersson und Hultén (2006) stellen au3erdem fest, dass sich der Markt
seit der Offnung stark konzentriert hat.*”® Details kénnen Tabelle 8 und Abbildung
38 entnommen werden.

Franchise TOC Gruppe I ZMkIr?l
Chiltern Chiltern Railways DB Regio **% | 100% Tochter der DB AG (GER) 10.27 2%
\é\ﬁf:rgnd Arriva Trains Wales Arriva *** | 100% Tochter der DB AG (GER) 23.60 5%
. Privater Anbieter, Ursprung als
* 0,
South West South West Trains Stagecoach Busunternehmen 39.56 9%
Cross Country CrossCountry Arriva **% | 100% Tochter der DB AG (GER) 32.65 7%
. . . Joint Venture Go-Ahead (65%)
*k 0,
West Midlands London Midland Govia und Keolis SA (35%) 24.70 5%
: Joint Venture Go-Ahead (65%)
*k 0,
South Central Southern Govia und Keolis SA (35%) 37.96 8%
Trans Pennie First Keolis TransPennine First Keolis - Joint Venture First Group (55%) 17.38 2%
Express Express und Keolis (45%) ’ °
East Midlands East Midlands Trains Stagecoach | * Privater Anbieter, Ursprung als 22.13 5%
Busunternehmen
Greater Anglia Greater Anglia Abellio **% 1 100 & im Besitz der NS (NED) 33.30 7%
. Joint Venture Serco (50%) und
- *k 0,
Northern Northern Serco-Abellio Abellio (50%) 44.58 10%
. Joint Venture Go-Ahead (65%)
*% 0,
Integrated Kent Southeastern Govia und Keolis SA (35%) 37.96 8%
Inter City East East Coast Main Line Com- | Britischer % | Aktuell durch Staat (UK) betrieben 21.74 5%
Coast pany Ltd. Staat (Operator of last resort) ’ °
Themaslink First Capital Connect FristGroup * Privater Anbieter, Ursprung als 24.45 5%
Busunternehmen
Essex Thamesi- coc National . Privater Anbieter, Ursprung als 6.45 1%
de Express Busunternehmen ’ °
Great Western First Great Western FristGroup * Privater Anbieter, Ursprung als 42.65 9%
Busunternehmen
Intercity West _— . Virgin Rail - Privater Anbieter, Virgin Group o
Coastly9 Virgin Trains Group (51%), Stagecoch Group (49%) 35.88 8%
* Privat (insgesamt ca. 29% aller Zkm.)
** mehrheitlich privat (insgesamt ca. 44% aller Zkm.)
*** staatsnaher Anbieter (insgesamt ca. 27% aller Zkm.)
*+*kKeolis ist zu mehrheitlich im Besitz der SNCF (F)

Tabelle 8: Wettbewerbertibersicht (Franchise-System)

—

| —

m* Privat
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Abbildung 38: Marktanteile bei Franchises

** mehrheitlich privat

m *** staatsnaher Anbieter

Abbildung 39 zeigt die Anteile der unterschiedlichen TOC (inkl. ScotRail und Lon-
don Overground) an der gesamten Fahrleistung (gemessen in Zkm). Es kann

178 Alexandersson, Hultén, 2006, Competitive tenders in passenger railway services: Looking into

the theory and practice of different approaches in Europe, in: European Transport 33 (2006): 6-
28, S. 16.

Franchise wird ab Dezember 2012 (bis 2026) durch die First Group Ubernommen, vgl. DfT,
Press Release, 15.08.2012, http://www.dft.gov.uk/news/press-releases/dft-press-20120815a.
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festgestellt werden, dass sich die von den unterschiedlichen Franchise-Nehmern
betriebenen Strecken hinsichtlich der jahrlichen Zkm sehr stark unterscheiden.*®°

Northern : |
c First Great Western | :
o First ScotRail .
=3 South West Trains |
(o] s 1 !
" outhEastern | =
s Southern | ”
E Virgin trains |
oo National Express East Anglia
9: Cross Country :
- London Midland |
c 4 First Capital Connect
% 8 Arriva Trains Wales :
o &-’ East Midlands Trains | :
n East Coast |
.!: First TransPennine Express i
2 Chiltern Railways (ee—
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‘q'; London Overground :—
) Grand Central jwem
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T

o
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Abbildung 39: Zkm einzelner TOC auf Basis der Fahrplandaten™®*

Es kann Uberdies festgehalten werden, dass es sich aufgrund der ausgeschriebe-
nen Exklusivrechte weitgehend um ,Wettbewerb um den Markt* und nicht um O-
pen Access Wettbewerb handelt. Ein einzelnes Franchise kann daher auch als
temporéares und raumlich begrenztes Monopol im weiteren Sinne betrachtet wer-
den. Abbildung 40 zeigt deutlich, dass einige Anbieter auf der von ihnen bedien-
ten Verbindung groRe Marktanteile haben.

Fur den Markt fur Schienenfahrzeuge wurde bereits in Kapitel 7.3.2 auf die oligo-
polistischen Marktverhaltnisse (nur drei Anbieter) und mangelnden Wettbewerb
hingewiesen.
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Abbildung 40: Konzentration des Wettbewerb'®?

180 Diese Tatsache ist auch darauf zuriickzufiihren, dass die TOC in unterschiedlichen Marktseg-

menten (Fernverkehr, London and South East sowie im Regionalverkehr) operieren.
181 eigene Darstellung, Datenquelle: ORR Yearbook 2010-11.
182 Quelle: Rail Value for Money Study.
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7.11 Fahrplan-, Preis- und Ticketgestaltung

Die bisherigen Ausfiihrungen haben die starke Fragmentierung des britischen
Eisenbahnsektors aufgezeigt. In einem fragmentierten Transportsystem ist die
Gestaltung von abgestimmten Fahrplanen, Preisen und Tickets (Fahrkarten) be-
sonders wichtig.

Fur die Erstellung der Fahrplane sind die TOC als Betreiber der jeweiligen Fran-
chises selbst zustandig. Neben den in den Vertragen spezifizierten Leistungsver-
einbarungen missen bei der Planung insbesondere die vom Infrastrukturbetreiber
NR kommunizierten Wartungsarbeiten beachtet werden. Die individuellen Plane
der TOC werden an NR kommuniziert. NR identifiziert Konflikte zwischen den
Einzelplanen und stimmt diese mit der Verfugbarkeit der Trassen ab, bevor ein
konsolidierter Fahrplan kommuniziert wird. Da sich die Fragmentierung der In-
dustrie auch bei der Planungskompetenz widerspiegelt, kommt der Abstimmung
der Fahrplane einzelner TOC in der Praxis nur eine begrenzte Bedeutung zu. Au-
Rerdem kann festgestellt werden, dass die oft sehr spezifischen Vorgaben in den
Passenger Service Requirements der Franchise-Vertrage (erster/letzter Zug, Fre-
guenz, vorgeschriebene Haltepunkte) den einzelnen TOC nur bedingt Spielraum
bei der Fahrplangestaltung einraumen.*8®

Bei der Preisgestaltung kann zwischen regulierten und nicht regulierten Preisen
differenziert werden. Regulierte Preise wurden insbesondere zum Schutz der Inte-
ressen von Zwangsnutzern'® eingefiihrt. Diese orientierten sich weitgehend an
den Tarifen von BR und durften bis 1998 jahrlich in Hohe der Inflation (Price-Cap-
RPI'%) angepasst werden. 1999 wurde diese Price-Cap-Formel auf RPI - 1% ge-
andert. Ab 2004 waren Preissteigerungen in Hohe von RPI + 1% mdglich. Ab
20138 konnen die Tarife pro Jahr um RPI + 3% angepasst werden. Das DfT re-
guliert derzeit ca. 60% aller Preise, obgleich nicht alle Franchises bzw. TOC in
gleichem Mal3e betroffen sind.

Fur nicht regulierte Tarife kbnnen die TOC die Preise selbst festsetzen. Fir jede
Quelle-Senke-Verbindung ist ein TOC (Lead Operator) zustéandig und hat das
Recht, die Fahrpreise auf dieser Route zu bestimmen. Diese sind auch fur die
anderen Anbieter bindend. Dies betrifft jedoch nur jene Tickets, die fir alle Anbie-
ter auf dieser Strecke gultig sind. Individuelle TOC, die Teile dieser Strecke be-
dienen, kdnnen gunstigere Tarife anbieten, die Passagieren nur die Benutzung
ihrer eigenen Zige erlaubt. Somit ist auf diesen Strecken auch direkter Preiswett-
bewerb zwischen unterschiedlichen TOC mdglich. Die Koordination zwischen den
unterschiedlichen Eisenbahnverkehrsunternehmen wird durch das Ticketing and
Settlement Agreement (TSA) sichergestellt.

In der Praxis zeigt sich, dass durchgehende Tickets aufgrund der héheren Preise
kaum nachgefragt werden. Passagiere kdnnen durch Anwendung von ,Split Ti-

183 y/gl. Watson, Robert, Train Planning in a fragmented railway — a British perspective. Dissertati-

on an der Loughborough University, 2008, S. 75 ff.

Passagiere, die gar nicht bzw. nur unzureichend auf andere Transportangebote ausweichen
kdénnen.

Retail Price Index.

Urspringlich bereits fur 2012 vorgesehen.

184

185
186

92



cketing” Angebote unterschiedlicher Teilstreckenbetreiber so kombinieren, dass
mitunter erhebliche Kostenvorteile erzielt werden kdnnen (vgl. Abbildung 41).

IF CUIDE TO BARGAI CKE
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Abbildung 41: “Split Ticketing” in GB*®’

Der Komplexitatsgrad wird durch die nicht einheitlichen Rabattsysteme der unter-
schiedlichen Anbieter sowie die zusatzlich verfigbaren ,Railcard discount
schemes*“!®® stark erhoht. Jahrlich werden von TOC 300 Mio. Tarife definiert,
Uberpruft und fur Passagiere zum Kauf angeboten. Die meisten dieser Tarife wer-
den jedoch nie benutzt, da sie sich auf Verkehrsangebote (bzw. Relationen) be-
ziehen, die von Kunden in dieser Form nicht nachgefragt werden.*® Fir Bahnrei-
sende, insbesondere Gelegenheitsnutzer, ist das komplexe Preissystem nur
schwer zu tiberblicken.**

Die fragmentierte Struktur fuhrt dazu, dass TOC-ubergreifende Verkehrsleistun-
gen von Passagieren wenig nachgefragt werden bzw. Reisen mit mehreren An-
bietern individuell geplant werden. Uberdies soll an dieser Stelle nochmals explizit
darauf hingewiesen werden, dass das Preisniveau des SPV in GroRbritannien
signifikant Uber jenem anderer européischer Lander liegt. Dies liegt zum Teil an
den deutlich héheren Systemkosten (vgl. in diesem Zusammenhang auch Kapitel
7.6).

87 Quelle: http://www.thisismoney.co.uk/money/bills/article-1683955/How-split-ticketing-saves-a-

fortune-in-rail-fares.html.

Railcard discount schemes sind verpflichtend fiir alle TOC.

189 vgl. Rail Value for Money Study, S. 116.

190 v/gl. Hatano, Linda, Complexity vs. Choice: UK Rail Fares. JRTR 37, Janner 2004.
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8 Landerbericht Niederlande

8.1 Abstract in Modulstruktur

Modul 1 (Gesetzgebung)
Die nationale Gesetzgebung in Bezug auf SPNV und OPNV ist in den Niederlanden wie folgt eingeteilt:

e Personenbeférderung Gesetz 2000 (WP2000), bezieht sich auf alle Formen von 6ffentlichem Verkehr
(Bus, StraRenbahn, Bahn)

e Konzessionsgesetz, Ergdnzung zum WP2000 (2005)

e Dekret Personenbeférderung 2000 (BP 2000); es beschreibt im Detail Vertrage fur éffentliche Dienst-
leistungen

e Eisenbahngesetz (Spoorwegwet); bezieht sich auf Zulassung zu der Eisenbahninfrastruktur, Network
Statement, IBE (in Ubereinstimmung mit Richtlinie 2001/14).

Diese Rechtsvorschriften stehen im Einklang mit der EU-Verordnung 1370/2007 und sind in der Praxis im
Bezug auf einige Aspekte sogar strenger (z.B.: die Vertragsdauer ist laut niederlandischem Recht strenger).

Modul 2 (Organisation)

Wesentliche Merkmale der SPV-Organisation sind: Die Infrastruktur und der Betrieb sind vollstandig getrennt.
Der Infrastrukturbetreiber ProRail ist fur das ganze Eisenbahnnetz zustandig, u.a. fur Instandsetzung, Tras-

senvergabe/Koordination des Gesamtfahrplans und fiir die Zugleitung.
Das Eisenbahnnetz ist organisatorisch in zwei Teilbereiche gegliedert:

e Hauptliniennetz/Kernnetz (kernnet); fur die NS, die Uber eine exklusive Konzession bis 2015 verfi-
gen (eine Verlangerung ist in Vorbereitung). Das Ministerium fir Infrastruktur und Umwelt erteilt die
Konzession. Fir die Konzession bezahlen die NS dem Staat jahrlich 20 Mio. EUR, ab 2013 30 Mio.
EUR. Das Hauptliniennetz wird ,eigenwirtschaftlich” betrieben, in der Praxis werden mit dem Gewinn
des Fernverkehrs die regionalen Zugleistungen mitfinanziert.

e Regionale Linien (contractsectorspoorlijnen); vor allem im Norden, Osten und Suden der Niederlan-
de. Sie werden zurzeit von fiinf EVU betrieben (Arriva, Connexxion, NS, Syntus und Veolia). Die Pro-
vinzen oder Regionen sind Aufgabentrager. Die exklusiven Konzessionen werden zum Grof3teil durch
offentliche Ausschreibungsverfahren erworben - die Aufgabentrager selbst bezahlen die EVU fir die
erbrachten SPV-Leistungen.

Modul 3 (Ausgestaltung)

Die Provinzen schreiben die Dienstleistungen auf regionalen Strecken, fir die sie selber zustandig sind, offent-
lich aus. Fahrplan und Fahrzeugmerkmale werden oft vom Aufgabentrager vorgeschrieben, doch die EVU
haben die Mdglichkeit, (kiinftige) Verbesserungsvorschldge im Angebot zu beriicksichtigen. Die meisten Ver-

tréage sind Nettovertrage.

Die regionalen EVU entwickeln in Absprache mit den Provinzen Fahrplanvorschlage, diese Vorschlage werden
von ProRail koordiniert und optimiert. Eine Beschrankung der optimalen Gestaltung des gesamten Systems
bildet die relativ grol3e Autonomie der NS. In Bezug auf Gesamtoptimierung ist es zum Beispiel nicht méglich,
in das Hauptliniennetz einmiindende regionale Linien zu verlangern, auch wenn solch eine Linienfuhrung ent-
sprechend der Nachfrage ware. Auch eine optimale Verknupfung zwischen Neben- und Hauptbahnen ist nicht
immer moglich, obwohl die regionalen Strecken oft eine wichtige Zubringerfunktion erfillen.

Die Gestaltung der regionalen Tarifstruktur und Fahrpreise ist eine Verantwortlichkeit der Provinzen.



Die Aufgabentrager kdnnen unterschiedliche Tarife und ErméaRigungen &hnlich einer Vorteilscard anwenden —
und zwar durch Verwendung der elektronischen OV Chipcard. Das nationale Tarifsystem der NS wird auch bei
den regionalen EVU angewendet. Fir die Verteilung der Fahrgeldeinnahmen ist die NS selbst zusténdig, was

oft mit Fehlen von Transparenz kritisiert wird.

Modul 4 (Einbindung der Regionen)

Die Provinzen (in einigen Féllen: Regionen) haben relativ groRe Autonomie in Bezug auf schienenbezogene
Verkehrspolitik. Allerdings gibt es hier den Unterschied zu betrachten, zwischen Provinzen mit Zustandigkeit
fur den Bahnbetrieb auf regionalen Strecken und Provinzen in den Ballungsgebieten der GroR3stadte, vor allem
in Amsterdam, Den Haag, Eindhoven, Rotterdam und Utrecht, die lediglich durch das ,Hauptliniennetz“ er-

schlossen werden und de facto gar keinen Einfluss auf die von NS erbrachten Dienstleistungen haben.

Der verkehrspolitische Wunsch der Provinzen ist eine bessere Integration dieser Nahverkehrsleistungen in das
gesamte regionale OV-Nahverkehrskonzept. Méglicherweise wird das Herauslésen von Linien aus dem
Hauptnetz in der neuen Konzession beschrankt méglich, unterliegt dann aber wahrscheinlich restriktiven Be-

dingungen. Beispielsweise wird es sicherlich nicht innerhalb der genannten Ballungsgebiete erlaubt.

Modul 5 (Finanzierung)

Bei der Ubergabe der Zustandigkeit fiir den SPNV vom Staat an die Provinzen wurden den Provinzen auch die
Mittel mit Ubertragen, um den Betrieb (weiter) finanzieren zu kénnen. Die Kosten fur die Trassennutzung in
Form des IBE werden ebenfalls erstattet. Die Provinzen verfligen kaum Uber eigene Steuereinnahmen. Bei
Ausschreibungen tGbernehmen die Aufgabentrédger in vollen Umfang das IBE, das die EVU an ProRail zu ent-

richten haben.

Die Erweiterungen der regionalen Schieneninfrastruktur werden vom Staat und von den zusténdi-

gen/betroffenen Provinzen finanziert.

Es gibt keine explizite Definition von Eigenwirtschaftlich im engeren Sinne. In der Vergangenheit wurde das
Kernnetz dennoch auf Grundlage von rein wirtschaftlichen Aspekten definiert. Die damals als unrentabel be-
trachteten Nebenlinien wurden vom Kernnetz getrennt.

Der Betrieb der NS auf dem Hauptliniennetz findet auf eigenwirtschaftlicher Basis statt, allerdings werden
Streckenneubau, Instandsetzung und neue Bahnhdéfe auch vom Staat mitfinanziert. Jedoch wird die NS nicht
fur das IBE kompensiert - wegen Steigerungen des IBE hat es daher schon zusétzliche Fahrpreiserhthungen
gegeben.

(Komplexitat und Systemsteuerung)

Als einzige Betreiber des Kernnetzes und Incumbent iibernehmen die NS teilweise auch die Funktionen der
Systemsteuerung, da sich die anderen Unternehmen weitgehend an den Fahrplan bzw. die Tarife anpassen

mussen.

Zudem wird die Komplexitat dadurch reduziert, dass sich das Kernnetz und die Nebenbahnen nicht sehr stark
Uberschneiden (bzw. nicht stark Giberschneiden dirfen). Aufgrund des sehr dichten Verkehrs und weitgehend
beschréankter Netzkapazitat bei maximaler Auslastung entstehen bei Fahrplanentwirfen trotzdem immer wie-
der Konflikte. Das hat aber vor allem mit den vielen Beantragungen fur Glterverkehrstrassen und der allmahli-
chen Umstellung des Verkehrs auf die neue Hochgeschwindigkeitsstrecke Amsterdam — Rotterdam — Briis-

sel/Breda zu tun.



Zwischenfazit und Ubertragbarkeit auf Osterreich

Grundsétzlich darf das niederldandische Modell, trotz der angesprochenen Problempunkte, als positives Bei-
spiel fir SPV-Systemgestaltung herangezogen werden. Die ¢ffentlichen Ausschreibungen des SPNV haben in
den Niederlanden, zusammen mit dem Ubertragen der Zusténdigkeit an den Provinzen, den Investitionen in
Streckenausbau und nicht zuletzt durch groRes Engagement von Behérden, EVU und Einzelpersonen zu
einem mehrstelligen Zuwachs von Fahrgésten gefuihrt, im Zeitraum 2002 bis 2006 insgesamt 12% (Tendenz:
steigend) — es gibt aber Strecken mit tiber 50% Zuwachs.

Es ist wichtig, das Gesamtsystem auf Grundlage der Nachfrage/Bedirfnisse der Fahrgaste (Pendelstréme) zu
entwickeln. Auch in den Niederlanden gibt es die Erfahrung, dass EVU und Aufgabentréger ihre Systeme
innerhalb ihren Einflussbereich weitgehend optimieren, am Rande eines Systems aber ,Liicken“ entstehen in
der Reisekette. Obgleich die Problematik von Anschlussverkehren an den Schnittstellen von Kernnetz und
Nebenbahnen noch nicht umfassend geldst werden konnte, kann durch die Orientierung am Incumbent zu-
mindest ein gewisses Mal3 an Koordination erreicht werden. Weiters gibt es in den Niederlanden relativ viele
Aufgabentrager fur OPNV/SPNV (12 Provinzen und 7 stadtische Regionen). Dies erschwert die Optimierung
des Angebots Uber die Verwaltungsgrenzen hinaus, weil die politische Interessen jenseits der Grenzen nicht
immer Ubereinstimmen.

Positiv hervorzuheben ist aber auch, dass sich die NS auch im Ausland (beispielsweise in GroR3britannien)
erfolgreich positionieren konnten.

Eine zentrale Frage ist nun, ob bzw. in welcher Form in Osterreich ein Eisenbahnsystem mit einem Hauptlini-
ennetz (Kernnetz) und mit 6ffentlich auszuschreibenden ,Zubringerlinien” als kinftiges Modell zur Anwendung
kommen kdénnte.

Das Hauptliniennetz wird eigenwirtschaftlich von den NS betrieben. Mit dem Gewinn des Fernverkehrs finan-

zieren die NS die (als unrentabel betrachteten) Nahverkehrsleistungen™®*

. Abgesehen von einigen Ausnahmen
bezahlen die Regionen, die durch das Hauptliniennetz erschlossen werden, keinen Beitrag fir diese Leistun-

gen. Nur der Betrieb auf ,Nebenbahnen“ wird — nach Vergabe oder Ausschreibung — subventioniert.

Wiirde man dieses Modell in Osterreich anwenden, drangt sich die Frage auf, ob man ein Unternehmen dazu
verpflichten kann, unrentable Leistungen zu erbringen, falls im rentablen Geschaftsfeld Wettbewerb stattfindet
- wie dies auf der Westbahn beispielsweise bereits der Fall ist.

91 Diese Situation wurde den Autoren von einem ehemaligen Bereichsleiter der NS bestatigt.
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8.2 Strategische Grundsatzentscheidung
Um die Entwicklungen innerhalb des niederlandischen SPV besser verstehen zu
kénnen, werden im folgenden Abschnitt zwei wichtige Entwicklungen vorgestellt:

e Umsetzung Personenbeférderung Gesetz 2000 (WP2000)
e Umsetzung Eisenbahngesetz (Spoorwegwet)

In Rahmen dieser Untersuchung ist wichtig zu erwahnen, dass in den Niederlan-
den Infrastruktur und Betrieb vollstandig getrennt sind. Infrastrukturbetreiber
ProRail ist fir das ganze Eisenbahnnetz verantwortlich fir:

e Trassenvergabe/Disposition
e Zugleitung
e Streckenbau und Instandsetzung

Das EVU Nederlandse Spoorwegen (NS) fuhrt eigenwirtschaftlich Personenver-
kehr auf dem hoofdrailnet (Hauptliniennetz) durch und, im Auftrag der Provinzen,
auf einigen regionalen Eisenbahnstrecken. Die EVU Connexxion, Veolia (beide
gehodrend zum Transdev Konzern), Arriva und Syntus fuhren den regionalen Ei-
senbahnbetrieb durch. Weiter gibt es verschiedene nationale und internationale
Guterverkehrsunternehmen, die eigenwirtschaftliche Verkehre betreiben und in
diesem Bericht weiter nicht bertcksichtigt werden.

8.2.1 Umsetzung Personenbeférderungsgesetz 2000 (WP2000)

Absicht des Gesetzes

Das neue Gesetz wurde Anfang 2001 rechtskraftig. Es zielte darauf ab, die Quali-
tat und Effizienz des OPNV zu steigern und zeitgleich die Kosten (fiir die Aufga-
bentrager) zu senken. Die Zustandigkeit fir den OPNV/SPNV wurde weitgehend
vom Staat an die Provinzen Ubertragen. Das Gesetz forderte, mit einigen Aus-
nahmen, die Ausschreibung von samtlichen OV Leistungen.

Regionalisierung

Im Personenbefdrderungsgesetz wurde festgelegt, dass die Provinzen und einige
andere regionale Gebietskorperschaften Aufgabentrager fir den OPNV wurden.
Das Verkehrsministerium blieb aber der Aufgabentrager fir den Eisenbahnbetrieb
der NS, mit Ausnahme vom SPNV auf 20 regionalen Eisenbahnstrecken (siehe
Kapitel ,Trennlinie Nah- und Fernverkehr®), tber die 7% des gesamten Schienen-
verkehrs (in Pkm.) abgewickelt werden. Die Zustandigkeit fir den SPNV wurde
zwischen 1999 und 2007 schrittweise den Provinzen Ubertragen.

2005 bekamen die NS den Zuschlag fur den eigenwirtschaftlichen Betrieb auf das
Hauptliniennetz bis 2015, fir den eine jahrlich zu entrichtende Geblhr von z.Zt.
20 Mio. EUR (ab 2013: 30 Mio. EUR) an die Staat zu bezahlen ist. Gleichzeitig
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bekam der aus den ehemaligen NS herausgel6ste Infrastrukturbetreiber ProRail
eine 10 jahrige Konzession fur die Streckeninstandsetzung. Die Einnahmen von
ProRail bestehen aus staatlichen Subventionen und Streckengebuhren, die die
EVU bezahlen.

Ausschreibungen der SPNV Konzessionen

Seit dem Jahr 2001 werden die Zugleistungen auf regionalen Strecken allméhlich
offentlich ausgeschrieben. Es gibt 11 Konzessionen, laut Gesetz befristet mit ma-
ximal 15 Jahren. Eine Konzession gilt als exklusives Recht, OV Verkehr innerhalb
einer bestimmten Region oder auf einer bestimmten Strecke zu betreiben. In den
Niederlanden gibt es verschiedene Konzessionen:

e 7 reine SPNV Konzessionen®? (Einzelstrecken oder Netze)

e 4 multimodale (Bus/Bahn) Konzessionen

Folgen fur den Schienenpersonennahverkehr

Bis 2012 ist der Betrieb auf 18 der 20 regionalen Eisenbahnstrecken ausge-
schrieben worden, auf zwei Strecken sind die NS noch fur den Betrieb zustandig
(vgl. Abbildung 42). Bis zum Zeitpunkt der Ubergabe des Betriebes an neuen Be-
treibern haben die Provinzen die NS beauftragt, den Verkehr weiter zu betreiben.
Fur diese Leistungen haben die Aufgabentrager (kurzfristige) Konzessionen an
die NS erteilt.
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Abbildung 42: Regionalisierung im SPV

Die Entwicklungen bezlglich der regionalen Eisenbahnlinien blieben nicht ohne
Erfolg. Die Aufmerksamkeit der Provinzen und neuen Betreiber fur die 20 bis da-
hin als unrentabel betrachteten Strecken fuhrte letztendlich zu bis zu zweistelligen

192 Kpvv, 2012.
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Fahrgastzuwachszahlen. Es entstanden im Norden und Osten der Niederlande
Initiativen, wobei Bus- und neu gegriindete Bahngesellschaften eng zusammen-
arbeiteten und neue Konzepte entwickelten. Statt Parallelverkehre anzubieten
wurden Bus und Schiene kundenorientiert verknipft, Zugfrequenzen auf einigen
Strecken verdoppelt, Bus- und Bahntarife integriert und Fahrzeuge durch neue
ersetzt. Auch forderten die Aufgabentrager Bau und Inbetriebnahme von neuen
Haltestellen. Wichtig ist, dass diese Erfolgstory nicht nur auf die Ausschreibun-
gen, sondern auf verschiedene Faktoren zurlckzuflhren ist.

Laut einer Untersuchung der National Bank of Belgium haben die Fahrgastzahlen
in den Niederlanden zwischen 2000 und 2010 mit 11,5% zugenommen®:. Im
gleichen Zeitraum, hat sich das Verkehrsvolumen bei den regionalen EVU ver-
doppelt. Einschatzungen zufolge belauft sich das Ergebnis der Regionalisierung
auf 20% Fahrgastzuwachs. Auch die Anbindung an andere o6ffentliche Verkehrs-
mittel wurde verbessert, ebenso wie die Erweiterung des Angebotes in der Frih
und spatabends. Uberdies konnen eine Zunahme der Fahrtenhaufigkeit und der
Einsatz neuer Fahrzeuge verzeichnet werden.**

8.3 Trennlinie Nah- und Fernverkehr

Fir das Verstandnis der niederlandischen Situation ist der Unterschied zwischen
~-Hauptliniennetz* und den 20 regionalen Linien wichtig. Die NS verfligen uber die
Konzession fur eigenwirtschaftliche Verkehre auf dem Hauptliniennetz, dies be-
trifft den Fernverkehr sowie samtlichen SPNV der auf diesem Netz durchgefuhrt
wird. Diese Konzession wird vom Ministerium herausgegeben und lauft bis 2015.
Ein wichtiger Unterschied zu den regionalen Konzessionen ist, dass das Ministe-
rium als Aufgabentrager innerhalb bestimmter Rahmenbedingungen den NS rela-
tiv grol3e Betriebsfreiheit Uberlassen. Eine neue Konzession fir den Zeitraum
2015 - 2025 ist derzeit in Vorbereitung.

Als die NS im 1996 ihre ,Selbststandigkeit* erwarben, hat das Ministerium ermit-
teln lassen, welche regionalen Eisenbahnstrecken (Nebenbahnen) unrentabel
waren und anfangs 30 Strecken aus rein finanziellen Griinden aus der Konzessi-
on fur das Hauptliniennetz geldst. Regionale Aufgabentrager, die Provinzen, be-
kamen die Subventionen fur den Betrieb vom Ministerium inklusive einen Aus-
gleich fur die vom EVU zu entrichtenden Streckengebihren. Die Zustandigkeit far
10 regionale Strecken wurde nicht dezentralisiert. Der Betrieb wird weiterhin von
den NS durchgefihrt.

Im Rahmen dieser Untersuchung ist vor allem von Interesse, dass die 20 ,de-
zentralisierten” regionalen Strecken sich grol3enteils aul3erhalb der Ballungsge-
biete Amsterdam, Den Haag und Rotterdam befinden und Uberwiegend rurale
Regionen erschliel3en. Es gibt kaum Streckenabschnitte, die von den NS und re-
gionalen Eisenbahnverkehrsunternehmen gemeinsam betrieben werden, abgese-

%> NBB, 2012
194 Peville and Verduyn, 2012
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hen von einigen kurzen Streckenabschnitte (regionale Strecken, die sich kurz vor
einem Knotenpunkt ins Hauptnetz einfadeln). Die Laufzeiten der aktuellen Kon-
zessionen sind in Abbildung 42 dargestellt.

Strecke Dordrecht - Geldermalsen
Nebenbahnen in Limburg (2)
Strecke Rotterdam - Hoek v. H.

Strecke Amersfoort - Ede-W

Nebenbahnen Gelderland (4) | 12/yy
-g Strecke Zutphen - Apeldoorn | 12/y
g Strecke Zutphen - Oldenzaal : m 12/yy
Strecke Almelo - Mariénberg ]
Strecke Almelo - Mariénberg | I 12/yy
Strecke Zwolle - Emmen | ]

Strecke Zwolle - Kampen 12/y
nordliche Nebenbahnen (6) 12/yy

09/yy  06/yy  03/yy  12/yy  09/yy  05/yy  02/yy
Vertragslaufzeit

Abbildung 43: Konzessionen und Vertragslaufzeiten

8.4 Reglung der eigenwirtschaftlichen Verkehre

Der Verkehrsminister plant, die Konzession fur das ,Hauptliniennetz” fir den Zeit-
raum 2015 — 2025 wieder an die NS zu vergeben. Anders als in der heutigen Si-
tuation gibt es aber die Absicht, finf Nahverkehrslinien aus dem Hauptnetz her-
auszulésen und offentlich auszuschreiben. Der verkehrspolitische Wunsch der
zustandigen Provinzen, ist eine bessere Integration dieser Nahverkehrsleistungen
in das gesamte regionale OV-Nahverkehrskonzept. Dieses ,Herauslosen“ von
Linien aus dem Hauptnetz unterliegt restriktiven Bedingungen:

e Erhalt der Zusammenhang des SPV innerhalb den Ballungsgebieten
.,Randstad” innerhalb und zwischen den Grol3stadten Amsterdam, Den
Haag, Rotterdam, Utrecht

e Keine zusatzliche Umsteigevorgange fir die Fahrgaste

¢ Tarifintegration

Die Provinz Limburg ist Aufgabentrager fiir zwei Nebenbahnen (siehe Case Stu-
dy). Sie hat in Rahmen der Vorbereitungen der neuen NS Konzession bereits In-
teresse in der Regionalisierung von zwei zusatzlichen Nahverkehrslinien gezeigt,
die von den NS auf dem Hauptnetz betrieben werden. Das Ministerium steht die-
sem Wunsch positiv gegentiber.
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8.5 Anpassungszeitraume

Einige Ausschreibungen waren sehr knapp geplant. Aus diesem Grund war die
Betriebsaufnahme innerhalb eines Jahres nachdem der Zuschlag abgegeben
wurde. Auf einige Strecken wurden deshalb der Betrieb mit alten (NS) Fahrzeu-
gen aufgenommen — auslandische Fahrzeuge kénnen in den Niederlanden kaum
eingesetzt werden, u.a. wegen des Zugsicherungssystems ATB und dem
Stromsystem. Mittlerweile werden bei Ausschreibungen die Baufristen fir neue
Triebfahrzeuge (> 2 Jahre) besser bericksichtigt.

Um die verkehrspolitischen Ziele der Provinzen als Aufgabentrager zu erreichen,
wie zum Beispiel die Erweiterung des Zugangebotes, sind oft bauliche Maf3nah-
men erforderlich (zusatzliche Ausweichstellen, Erhohen der Streckengeschwin-
digkeit, neue Haltestellen, usw.). Die Provinzen haben aber keine offizielle Bezie-
hung — auch keinen Vertrag mit dem Infrastrukturbetreiber ProRail. Weil alle Stre-
cken von ProRail verwaltet werden und nur die Staat Aufgabentrager der von
ProRail verwalteten Konzession ist, kostet es sehr viel Zeit (in der Regel mehrere
Jahre), um Erweiterungen oder sonstige Verbesserungen der Strecken umzuset-
zen.

8.6 Infrastrukturvergabe, Zugangsregelung

8.6.1 Zugangsregelung

ProRail veroffentlicht jahrlich ein ,Schienennetz-Nutzungsbedingungen®. Es ent-
halt u.a. das Access Agreement, einen Vertrag der jahrlich zwischen ProRail und
EVU vereinbart wird. Dieser enthélt Bestimmungen Uber die Qualitat der Eisen-
bahninfrastruktur, Aspekte bezlglich der Beantragung von Kapazitat und Gber die
Trassengebuhren. Auch die Dienstleistungen von ProRail werden in dieser Ac-
cess Agreement beschrieben.

8.6.2 Vergabeverfahren

Die EVU beantragen jahrlich die Trassen fur das nachste Fahrplanjahr beim Infra-
strukturbetreiber ProRail, der fur eine diskriminierungsfreie Vergabe verantwort-
lich ist. ProRail beurteilt die Beantragungen auf Konflikte und schlagt den Ver-
kehrsunternehmen Loésungen vor. Sind diese nicht zufriedenstellend, dann erklart
ProRail eine Strecke, bzw. ein Gleis fir Uberbelastet. ProRail ist verpflichtet eine
Analyse durchzufuhren, wie die Kapazitat der Strecke gesteigert werden kann
beziehungsweise wie der festgestellte Engpass beseitigt werden kann.

In der Praxis werden nach hollandischen ,Polderverfahren” zwischen den Ver-
kehrsunternehmen und ProRail Lésungen besprochen und Kompromisse erreicht.
Sind diese nicht erreichbar, vergibt ProRail die Trassen laut einer vorgegebenen
Reihenfolge.
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8.7 Aufgabenteilung/Organisation bei Ausschreibungen

Ministerium fur Provinzen
Infrastruktur und (Aufgabentrager
Umwelt (I&M) Nebenbahnen)

Betreiber Hauptnetz Infrastrukturmanager Betreiber
(NS) (ProRail) Nebenbahnen

Abbildung 44: Organisation von Ausschreibungen

8.8 Wettbewerbskontrolle und Regulierung

Das Aufsichtsorgan NMa (Nederlandse mededingingsautoriteit)™™" ist als Behérde
fur die Wettbewerbsaufsicht verantwortlich. In Rahmen des SPV ist vor allem von
Interesse, dass die NMa auf die diskriminierungsfreie Vergabe der Trassen von
ProRail achtet. AuRerdem prift die NMa die korrekte Tarifgestaltung der Trassen-
gebuhren.
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8.9 Case Study NL-1: Provinz Limburg

In folgenden Abschnitt werden die Leistungs-, Finanz- und Servicekennzahlen fur
zwel regionale Eisenbahnlinien im Stdosten dargestellt. Die Provinz Limburg hat
2006 den gesamten OPNV in der Provinz ausgeschrieben, inklusive des Bahnbe-
triebes auf zwei regionalen Bahnstrecken. Veolia bekam den Zuschlag und starte-
te im Dezember 2006 den Betrieb. Bis dahin betrieben die NS die Strecken, eine
mit unbekannten Zuschissen und eine ohne Zuschisse. Es betraf eine integrierte
OPNV/SPNV-Ausschreibung. Die Bahn wurde der Hauptverkehrstrager im OV,
parallele Busverkehre wurden gestrichen und neue Verknipfungen zwischen Bus
und Schiene geplant. Absicht der Provinz war, dass ein multimodales Verkehrsun-
ternehmen besser in der Lage sei, die Koordination zwischen verschiedenen Ver-
kehrstragern sicherzustellen. Wegen dieser integrieren Ausschreibung ist es lei-
der nicht mdglich, einzelne Subventionen fur die Schiene darzustellen, weil das
Verkehrsunternehmen eine Gesamtsumme von der Provinz bekommt.

195 Weblink: www.nma.nl.
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. Nach Ausschreibung

Aufgabentrager

Strecken(lange):
Strecke a)
Strecke b)

Fzkm * 1.000
Strecke a)
Strecke b)

Triebfahrzeuge
Strecke a)
Strecke b)

Passagiere pro Jahr
Strecke a)

Strecke b)

Gesamt

Pkm
Strecke a)
Strecke b)

Erfahrungen

Vor Ausschreibung

Provinz Limburg

Maastricht — Kerkrade (34 Km)
Nijmegen — Roermond (85 Km)

Elektrotriebwagen (ca. 1970)
Dieseltriebwagen (ca. 1990)

(2005)

2,6 Mio.
5,6 Mio.
8,2 Mio.

40,1 Mio.
152,1 Mio
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Provinz Limburg

im Jahr 2010
846 (+ 65%)
2.818 (+ 24%)

8 Stadler GTW (elektrisch)
16 Stadler GTW (diesel)

(2010)

3,8 Mio.
6,1 Mio.
9,9 Mio.

58,3 Mio.

e Arriva
e  Connexxion
e Veolia

Zu kurze Vorbereitungszeit.

Zu groRe Anderungen in gesamten OV
Konzept gleichzeitig. Deswegen sehr
starker Fahrgastriickgang auf Strecke
b), wo im Anfangsjahr der neuen Kon-
zession sehr alte NS Triebfahrzeuge
eingesetzt wurden.

Das Angebot wurde nach Einsatz der
neuen Triebwagen sehr gut angenom-
men.



8.9.1 Fahrzeuge

Mit der Aufnahme des neuen Betriebes wurde die NS-Flotte von neuen Stadler
Triebfahrzeugen abgel6st. Vor allem auf der elektrisch betriebenen Strecke Maas-
tricht — Kerkrade fuhrte dies zu einer grof3en Verbesserung in Bezug auf Komfort
und Zuganglichkeit, weil die Triebwagen der NS aus den 60/70er Jahren stamm-
ten. Die Dieseltriebwagen, die die NS eingesetzt haben, waren zwar erheblich
neuer (erbaut in den 90er Jahren), hatten aber deutlich geringere Beschleuni-
gungswerte als die GTW Fahrzeuge waren auch keine Niederflurfahrzeuge.

Grundausstattung der neuen Fahrzeuge:
e Niederflur
e 2+3 Bestuhlung
¢ digitales Fahrtgastinformationssystem
¢ Rollstuhlzugangliche Toilette
8.9.2 Fahrgastinformationssysteme

Fahrzeuggebundene Echtzeit-Informationssysteme sind mittlerweile eine Stan-
dard Ausschreibungsbedingung.

Infrastrukturbetreiber ProRail stattet alle Bahnhdfe und Haltestellen in den Nieder-
landen mit einem aktuellen Zuginformationssystem (Bildschirm) aus (vgl. Abbil-
dung 45).

Abbildung 45: Zuginformationssystem

Zurzeit sind die NS und ProRail (noch) fur die Verarbeitung von Fahrplan- und
Echtzeitdaten (z.B. Zugverspatungen) auf regionalen Linien zustandig.

8.9.3 Produktivitatsentwicklung

In Bezug auf die Produktivitatsentwicklung ist folgendes zu bericksichtigen: Diese
Kennzahl wurde deswegen positiv beeinflusst, weil bei der Betriebsibernahme
der Schaffner abgeschafft wurde. Wahrend bei den NS jeder Regionalzug immer
Uber einen Schaffner verflgt, ist dies bei den ,Regionalen nicht mehr der Fall. Es
gibt aber in dem niederlandischen Ausschreibungsverfahren Ausnahmen, wobei
ein Betrieb mit Schaffnern vorgeschrieben ist (NL: Provinz Overijssel, siehe Case
Studie 2). Meistens haben aber Serviceteams den Betrieb mit Schaffnern abge-
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|6st. Aussagen zu Erlésen bzw. Kostendeckungsgraden koénnen fur Limburg auf-
grund fehlender Daten leider nicht getroffen werden.

8.10 Case Study NL-2: Provinz Overijssel

In folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse der Regionalisierung und Aus-
schreibung zweier regionaler Eisenbahnlinien im Nordosten dargestellt. Die Pro-
vinz Overijssel ist seit 2007 fiur den Betrieb auf der 75 Km langen, elektrifizierten
Strecke Zwolle — Emmen zustéandig. Sie ist als Case Study deswegen von Inte-
resse, weil einige Merkmale auch fur dsterreichische regionale Bahnstrecken zu-
treffen konnen:

e Die Strecke erschliel3t eine relativ diinn besiedelte Region

e elektrischer Betrieb

e groRtenteils eingleisige Strecke

e Bahnhofslage: einige Bahnhofe befinden sich auRerhalb von Orten

e Kurzer Vertrag mit dem Incumbent als Ubergangsmafnahme. Wegen der
schon geplanten Ausschreibung wurde der Betrieb fur einen relativ kurzen
Zeitraum an die NS vergeben, Anfangs von 2007 bis 2010, spater ist dieser
Vertrag bis 2012 verlangert worden.

2010 schrieb die Provinz einen Bruttovertrag fur diese Strecke und fir die 19 km
lange, nicht elektrifizierte Nebenstrecke Almelo — Mariénberg aus. Betriebsauf-
nahme ist Dezember 2012, daher sind die Fahrgastzuwachszahlen noch nicht
bekannt. Arriva bekam den Zuschlag fur beide Linien.

Vor Ausschreibung . Nach Ausschreibung (ab Dez. 2012)

Aufgabentrager Provinz Overijssel Provinz Overijssel
B NS A
UM .. 201872028
Vertragsart Nettovertrag Bruttovertrag

Strecken(lange):

Strecke a) Zwolle — Emmen: 75 Km (elektrisch)

Strecke b) Almelo — Mariénberg: 19 Km (diesel)

Fzkm pro Werktag (Daten aus 2012)

Strecke a) 5.175 6.840 (+ 32%)

Strecke b) 1.026 Unbekannt, minimal aber 1.026
Triebfahrzeuge

Strecke a) Elektrotriebwagen (ca. 1970) 14 Stadler GTW (elektrisch)
Strecke b) Alsthom Lint Dieseltriebwagen (2004) 3 Alsthom Lint (generaliberholt)
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. Nach Ausschreibung (ab Dez. 2012)

Vor Ausschreibung

Passagiere (Werktag)  (Daten aus 2006) Betrieb noch nicht aufgenommen
Strecke a) 8.475 Betrieb noch nicht aufgenommen
Strecke b) 1.342

Pkm pro Jahr

Strecke a) 100,0 Mio.
Strecke b) 4,4 Mio
Wettbewerber - e Arriva (Gewinner)
e  Syntus
e Veolia
Erfahrungen Vorbereitungszeit (2 ¥2 Jahre ab Ertei-

len des Zuschlages an Arriva) war gut.

Ausschreibungsprozedur (3 Monate fur
das Erstellen der Angebote) war je-
doch ziemlich knapp; ein Anbieter
konnte deswegen die Finanzierung der
Triebfahrzeuge nicht rechtzeitig Zu-
standebringen, ansonsten hatte es vier
Mitbewerber gegeben.

*) es gibt verschiedene Phasen zu beriicksichtigen:

e Hier dargestellt ist die Zahl der Zkm. wéhrend der Betriebsiibernahme auf
derzeit existierende Anlagen — einige zusatzliche Kurse Abends und wéah-
rend Hauptverkehrszeiten, damit in der an haufigsten frequentierten Fahrt-
richtung ein 15 Minutentakt entsteht.

¢ Die Passagierangaben fur die neue Situation kdnnen noch nicht dargestellt
werden, weil der Betriebsiibernahme erst im Dezember 2012 stattfindet.

8.10.1 Fahrzeuge

Arriva wird ab Dezember 2012 14 neue, elektrische Triebwagen (Stadler GTW)
einsetzen und zwei Dieseltriebwagen (Alsthom Lint) fur die nicht elektrifizierte Ne-
benstrecke.

e Ausstattung der neuen GTW-Triebwagen: wie Case Study Limburg, Be-
stuhlung jedoch 2+2
e Laut Ausschreibungsunterlagen verflgen alle Zige Uber Zugbegleiter.

8.11 Planung (Fahrplangestaltung, Vertaktung)

8.11.1 Fahrplangestaltung wahrend Ausschreibungsverfahren

Wahrend des Ausschreibungsverfahrens schreibt der Besteller immer ein Min-
destangebot vor, z.B. einen Halbstundentakt oder Stundentakt. Auch ist es Ublich,
Anschlisse zu den Ziigen der NS innerhalb bestimmten Rahmen vorzuschreiben.
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Die EVU bestimmen innerhalb dieses Rahmens selbst den Fahrplan und Fahr-
zeugeinsatz und optimieren diese Parameter. Ein erweitertes Angebot wird inner-
halb des Verfahrens oft positiv bewertet. Wahrend des Verfahrens prift ProRail
den Fahrplan in Bezug auf fahrplantechnische Bedingungen (z.B. auf das Einhal-
ten von Normen fir eingleisige Strecken) und Konflikte mit anderen Trassenbean-
tragungen. Meistens werden schon wahrend der Ausschreibung kinftige Erweite-
rungen bzw. Verbesserungen der Infrastruktur bertcksichtigt, fir die von den
Subskribenten ebenfalls Fahrplanvorschlage erwartet werden. Die Bewertung der
Fahrplane ist abgesehen vom Preis oft Bestandteil des Vergabeverfahrens.

8.11.2 Weiterentwicklung der Fahrplane wéhrend Laufzeit einer Konzession
Die Aufgabentrager verfolgen innerhalb der Dezentralisierung bestimmte Ziele mit
den regionalen Bahnstrecken. Fahrgastzuwachs bildet ein wichtiges Thema. Die-
ses Ziel wird oft durch enge Zusammenarbeit mit dem beauftragen Verkehrsun-
ternehmen verfolgt. Die Anreize fur die Unternehmen sind hdéhere Fahrgeldein-
nahmen und manchmal auch Bonusse bei einer bestimmten Fahrgastzunahme.

Die Schwerpunkte und Ansatze sind in den berlcksichtigten Regionen unter-
schiedlich:

Provinz Limburg

Nach der Aufnahme des Betriebes durch den neuen Betreiber Veolia hat sich die
Provinz auf die Er6ffnung von drei neuen Haltestellen konzentriert. Auf einem Ab-
schnitt der Strecke Venlo — Nijmegen realisierten Aufgabentrager und EVU kurze
Taktzeiten wahrend den Hauptverkehrszeiten. Das Angebot wird von den Fahr-
gasten sehr gut angenommen.

Provinz Overijssel

Der Fahrplan soll direkt nach der Ubergabe an den neuen Betreiber Arriva im De-
zember 2012 auf einer haufig frequentierten Teilstrecke verdichtet werden, damit
wahrend Hauptverkehrszeiten schlief3lich vier Zuge pro Stunde verkehren. Nach
Adaptierung der Strecke sollen weitere Angebotsverbesserungen, wie beispiels-
weise die Optimierung des Fahrplans und eine bessere Anbindung der Neben-
strecke an der Hauptstrecke realisiert werden.

Provinz Gelderland - Valleilijn

Der Betreiber Connexxion-Transdev hat auf einer Teilstrecke das Angebot auf
seiner regionalen Eisenbahnstrecke verdoppelt (nach Adaptierung der Strecke).
AulRRerdem versucht der Betreiber, kundenorientiert die Endpunkte der Linie in die
Grol3stadte Utrecht bzw. Arnheim zu verlangern, damit Fahrgéste nicht mehr um-
steigen mussen. Weil die Verlangerung eine Beeintrachtigung der NS-Konzession
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fur das Hauptliniennetz bedeutet (Parallelverkehre) bleibt dieses Vorhaben vorlau-
fig problematisch.

8.11.3 Abstimmung der Fahrplane

Gestaltung und Abstimmung der Fahrpldne wird von de EVU durchgefihrt. Die
Aufgabentrager spielen dabei eine untergeordnete Rolle. Weil Anschliisse zu den
Ziugen der NS meistens in Rahmen der Konzession vorgeschrieben sind, werden
diese bilateral abgestimmt. ProRail Gbernimmt weitere Abstimmungsvorgange. Es
ist aber fraglich, inwieweit die NS bei ihrer langfristen Angebotsplanung ausrei-
chend die regionalen Anbieter mit einbeziehen bzw. ihre Interessen bericksichti-
gen koénnen.

8.12 Tarifgestaltung, Preisgestaltung

Die Gestaltung der regionalen Tarifstruktur und Fahrpreise ist eine Verantwort-
lichkeit der Provinzen. Weil derzeit auf alle regionale Strecken das elektronische
OV Chipcard benutzt werden kann, kénnen die Aufgabentrager unterschiedliche
Tarife und Vorteilscard ahnliche Ermafiigungen anwenden.

Das Tarifsystem der NS wird allerdings auch bei den regionalen EVU angewendet
und samtliche NS Fahrausweise und Zeitkarten werden anerkannt. Es ist aul3er-
dem grundsatzlich méglich, von und zu allen Bahnhofen (egal welches Unter-
nehmen sie bedient) durchgehende Fahrkarten zu l6sen, allerdings nur Papier-
fahrscheine.

Ein ofters diskutiertes Thema ist die Verteilung der Fahrgeldeinnahmen durch die
NS an den regionalen EVU, der auf Grund von Stichproben in den Zigen sowie
Auswertung der verkauften Fahrausweise erfolgt(e). Die Einfuhrung des OV
Chipcards hat dieses Problem teilweise gel6st, doch nicht auf eine fir den Fahr-
gast zufriedenstellende Art (siehe folgenden Abschnitt).

8.12.1 ,Problemfall” e-Ticketing

Case: Konzessionsiiberschreitende Fahrten mit der elektronischen OV
Chipcard

Seit einigen Jahren funktioniert in den Niederlanden das electronic Ticketing (,OV
Chipcard®). Die OV Chipcard wird mit einem Guthaben aufgeladen. Am Aus-
gangsbahnhof meldet sich der Reisende mit dieser Karte bei einem ,check-in“
Point, am Endbahnhof wiederholt sich diese Prozedur bei einem ,check-out®
Point. Die Fahrtkosten werden mit dem Guthaben verrechnet. Innerhalb des
Hauptliniennetzes der NS funktioniert dieses System einwandfrei. Aufgrund unter-
schiedlicher Systeme ist es aber nicht moéglich, mit dem elektronischen Fahr-
schein durchgehende Fahrten (mit verschiedenen EVU) zu unternehmen.

Grinde dafir sind:
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e Die NS haben fiir den technischen Teil der OV Chipcard ein anderes Sys-
tem gewahlt als die anderen EVU. Dies erschwert die Integration beider
Systeme erheblich.

e Die NS haben relativ grol3e Autonomie in Bezug auf Gestaltung des Ti-
cketsystems

Folgen:

¢ Umsteigevorgange werden erheblich erschwert. Bei jedem Umsteigevor-
gang, der einen Betreiberwechsel erfordert, ist es notwendig, sich mit der
OV-Chipcard bei dem Pfosten des jeweiligen Betreibers abzumelden und
sich bei jenem Betreiber, bei dem die Reise fortgesetzt wird, sofort wieder
anzumelden.

e Zusatzlicher Nachteil ist der Verlust des Vorteils der Tarifdegression.

e Fahrten, die Uber die Konzessionsgrenze hinausgehen, werden von den
jeweiligen Unternehmen als zwei separate Fahrten registriert. Es gibt keine
(gemeinsamen) Daten mehr, die fir die Optimierung der Anschliisse aus-
gewertet werden kénnen.

Was kann man hieraus lernen?

e Die Vertretung der Interessen der Fahrgaste, die Uber eine ,Konzessions-
grenze" hinausgehen, ist unzureichend.

e Es fehlt an einem offiziellen Grund (bzw. es mangelt einer Gesetzesgrund-
lage) durch welchen EVU verpflichtet werden kénnen, eine vollstandige Ta-
rifintegration durchzufihren.

8.13 Charakteristika der Ausschreibungen

Der Grof3teil der Ausschreibungen im SPNV in den Niederlanden sind Nettoaus-
schreibungen. Der Provinz Overijssel (Gebiet 2) wahlt dagegen ausnahmeweise
fur Bruttovertrage. Fahrgeldeinnahmen kommen dem Aufgabentrager zugute, der
das Ertragsrisiko tragt. Der Grund fur diese Entscheidung ist die negative Erfah-
rung der Provinz Overijssel mit Nettovertrdgen im Busverkehr in Bezug auf Pro-
duktentwicklung. Der Busverkehr war trotz eines Nettovertrages eher an Effi-
zienzsteigerung als an den Bedurfnissen der Fahrgéste orientiert.

Die Wettbewerbsfahigkeit sollte auRerdem dadurch verbessert werden, dass Teil-
nehmer an Ausschreibungen kein Risiko wegen falsch eingeschatzter Fahrgeld-
einnahmen tragen sollten. Dies war ein weiterer Grund, warum sich die Provinz
dazu entschlossen hat, das Ertragsrisiko selber zu tragen.

Weil der ausgeschriebene SPNV Betrieb in Overijssel noch nicht aufgenommen
worden ist, gibt es noch keine Erfahrungen mit diesem Bruttovertrag.
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9 Landerbericht Schweden

9.1 Abstract in Modulstruktur

Modul 1 (Gesetzgebung)
Die nationale Gesetzgebung und die Rahmenbedingungen sind in Schweden wie folgt gestaltet:

e Verantwortung fUr Nahverkehr wird den neu gegriindeten Aufgabentrdgern (den RKTM) Uberlassen
(1979) — ab 1990 auch in Bezug auf die Verantwortung fir den SPNV.

e Annahme des Beforderungsgesetzes von 1988 und anschlieBende Teile der Gesetzgebung (ab
1988): Trennung von Infrastruktur und Bahnbetrieb;

e Ab 1990 kénnen Zugleistungen durch Ausschreibungswettbewerb von regionalen Behdrden erwor-
ben werden

e Ab 1993 war ebenfalls Ausschreibungswettbewerb im Fernverkehr méglich

e Im Jahr 2009 wurden weitere Reformen durchgefiihrt (auch aufgrund entsprechender EU-Vorgaben
durch das 3. Eisenbahnpaket und die VO 1370/2007), die Verordnung 1370/2007 hat Wirkung im
dem schwedischen Rechtssystem.

e 2012 trat ein neues Gesetz bezuglich offentlichem Verkehr in Kraft.

Fir eine genauere Darstellung der Rahmenbedingungen wird an dieser Stelle auf den Haupttext verwiesen.

Modul 2 (Organisation)

Im Wesentlichen gibt es im Bezug auf die Organisation des schwedischen SPV zwei Ebenen — und zwar eine

. . 196
nationale und regionale Komponente.

In nationaler Ebene ist Rikstrafiken (seit 2011 Teil der schwedischen Transportbehérde Trafikverket) Aufga-
bentrager fiir den gesamten Fernverkehr. lhre Aufgaben sind das Definieren des Fernverkehrs, die Regulie-
rung der nicht eigenwirtschaftlichen Verkehre (Bahn, Schiff und Flugverkehr) und die Auftragsvergabe (an
EVU).

Auf regionaler Ebene sind die CPTAs (County Public Transport Authorities) die Aufgabentrager. Zusétzlich zu
den Ublichen Aufgaben stellen sie den EVU auch Rollmaterial zur Verfiigung.

Rikstrafiken und die CPTAs, sowie die CPTAs untereinander, arbeiten eng zusammen, um grof3ere Netze

bilden und ein hohes Maf3 an Koordination bieten zu kénnen.

Modul 3 (Ausgestaltung)

Eigenwirtschaftlicher Fernverkehr wird im Open-Access Wettbewerb durchgefiihrt (auch die staatsnahe SJ
betreibt solche Verkehre). Beispiel dafur sind u.a. die Hochstgeschwindigkeitsziige. Des Weiteren wird Fern-
verkehr, der nicht eigenwirtschaftlich betrieben werden kann, von Trafikverket 6ffentlich ausgeschrieben.

Der SPNV wird komplett ausgeschrieben (von den CPTAs) und von verschiedenen EVU durchgefihrt. Laut
dem CER Bericht aus dem Jahr 2010, kdnnen ca. 45% der Pkm als gemeinwirtschaftlicher Verkehr klassifiziert

werden.

Der Markt fir kommerziellen Personenverkehr auf der Schiene ist seit 2012 vollstéandig fir Wettbewerber ge-
offnet. Jedes EVU hat das Recht, neue Linien zu 6ffnen, entweder Lokal-, Regional oder Fernverkehrslinien.

Die regionalen Aufgabentrager haben in diesem Kontext keine Mdglichkeit, solche Initiativen zu verhindern.

19 vgl. u.a. CER Report, 2011.
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Eine auf diese Weise neu gegriindete Verbindung kann das wirtschaftliche Gleichgewicht der bereits vergebe-
nen oOffentlichen Dienstleistungsvertrage fir den Regional- oder Fernverkehr mitunter jedoch massiv beeinflus-
sen. Die moglichen Probleme, die durch diese Anderung auftreten kénnten, sind im Voraus festgestellt, jedoch
nicht gelést worden. Kinftige Bieter mussten in ihrem Angebot das Risiko des potentiellen Einnahmeverlustes
berlicksichtigen, insbesondere bei Ausschreibungen auf Basis von Netto-Vertrdgen. Anderseits hat der ge-
meinwirtschaftliche Verkehr, der von Aufgabentrdgern bestellt wird, der Kostenvorteil der tiw. durch &ffentliche

Mittel finanzierten Fahrzeuge.

Nachstehend sind die Marktanteile der in Schweden tatigen EVU (sowohl regional- als auch Fernverkehr)

ausgewiesen:

e SJ:.56%
e andere EVU: 44%

Modul 4 (Einbindung der Regionen)
Die Regionen erfillen in Form der CPTAs (County Public Transport Authorities) folgende Aufgaben:

e Festlegen/Vorschreiben von lokalen und regionalen Verkehrsbedurfnisse im Interesse der Einwohner
e Beauftragen von SPNV-Leistungen (Dienstleistungsvertrage) und Vertragskontrolle

e Stellen den EVU Rollmaterial zur Verfigung

Die Provinzen werden innerhalb der kommenden Jahre in so genannte GroRRprovinzen umgewandelt, was

auch die entsprechende Verwaltung der Verkehrsvertrage auf Provinzebene vereinfacht.

Modul 5 (Finanzierung)

Die CPTA bestellen und finanzieren die regionalen Verkehrsleistungen. Die Staat (bzw. die Behorde Trafikver-
ket) bestellt und bezahlt Uberregionale und Fernverkehrsleistungen.

Bis vor einiger Zeit bestimmte die SJ selber, ob eine Strecke rentabel zu betreiben war. Im Fall einer unrentab-
len Verbindung bekam die zustandige Behdrde die Moglichkeit, den Betrieb auszuschreiben.

Wie beim Modul 3 vermerkt, gibt es seit 2012 ,Open-Access” fur alle Verkehre, die auf eigenwirtschaftlicher
Basis stattfinden. Ein EVU bestimmt selbst, ob es imstande ist, den Verkehr auf Grund der erwarteten Fahr-
kartenerldse rentabel durchfiihren zu kénnen. Es liegen keine vorgegebenen Definitionen von Eigenwirtschaft-
lichkeit bzw. Gemeinwirtschaftlichkeit vor.

Problematisch im Zusammenhang mit der Finanzierung ist, dass die SJ als staatsnaher Betrieb offensichtlich
darauf vertraut, bei finanziellen Problemen vom Staat ,aufgefangen zu werden und dadurch ihre aggressive
Preisstrategie (,predatory pricing“) vermutlich zumindest auch teilweise weiterhin verfolgt.

Im Jahr 2011 stellte sich heraus, dass das seit 2009 bei Ausschreibungen dominierende Unternehmen DSB,
mittlerweile das zweitgrofRten EVU nach der SJ in Schweden, in massive finanzielle Probleme geraten ist und
die Auslandsaktivititen der DSB hohe Defizite erwirtschaften. Die Erfolge bei den Ausschreibungen wurden
daher offensichtlich durch viel zu geringe Gebote erzielt.

IBE bildet in Schweden nur ein geringer Bestandteil der wirklichen Kosten (13%) und dirfte eigentlich auch
nicht mehr zunehmen als das generelle Preisniveau. Damit wird der Schienenverkehr im Vergleich zu anderen
Verkehrstragern gefordert.

(Komplexitat und Systemsteuerung)
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Wegen des starken Einflusses der Aufgabentrager auf die Gestaltung der Fahrpléne ist es vergleichsweise
Uberschaubar, falls es mehrere Betreiber gibt. Bei genaueren Analysen der Situation in Stockholm scheint es
aber auch hier Probleme zu geben, und zwar im Bezug auf die Disposition von verspateten Zugen, vor allem
auf Strecken wo es einen Mischverkehr von Personen- und Giterziigen gibt.

Die Komplexitat wird auRerdem zunehmen, falls EVU neue Verbindungen starten die tlw. mit existierenden,
vertraglich vereinbaren, Dienstleistungen kollidieren. Auf3erdem: Wie wird man kunftig z.B. das Risiko des
Einnahmeverlustes (fur Betreiber oder fir Besteller) abdecken, falls auf einer lukrativen Strecke neue Verbin-
dungen eigenwirtschaftlich angeboten werden? Auch die Vergabe von Trassen miisste einem geeigneten
Referenzprozess angepasst werden. Weil diese Mdglichkeit (des eigenwirtschaftlichen Verkehrs innerhalb
gemeinwirtschaftlichen Bereichen) jedoch noch so neu ist, liegen leider keine Beispiele vor.

Insgesamt ist festzustellen, dass die Kosten und die Komplexitat des Gesamtsystems Bahn in Schweden im
Liberalisierungszeitraum deutlich gestiegen sind.

Zwischenfazit und Ubertragbarkeit auf Osterreich

Insgesamt wurden die verkehrspolitischen Ziele in Schweden nicht erreicht. Uberdies musste mal aufgrund der
fehlenden Vorerfahrungen, ahnlich wie in Grof3britannien, laufend ,Konzeptionsfehler* des Systemdesigns
korrigieren. Auf Grundlage der durchgefiihrten Analyse und bezugnehmend auf eine Kurzstudie von Phillip
Nagl sowie auf Basis der genauer analysierten Ausschreibungsverfahren der S-Bahn Stockholm kann man bei

einer Bewertung des schwedischen Modells folgende Schlussfolgerungen ziehen:

e  Sehr langfristiger Reformbedarf, laufend Anpassungen nétig

¢ Incumbent SJ hat versucht, durch sehr glinstige Angebote im Ausschreibungswettbewerb ,zu tUberle-
ben”, was letztendlich fast zu einer Insolvenz gefihrt hat.

o Der Aufbau eines (kostenintensiven) Verwaltungsapparats war nétig, um die Ausschreibungen durch-
fuhren zu kénnen.

e Probleme mit (Erst)Ausschreibungen fuhrten zu umfangreichen Problemen im Betrieb, hohen Zug-
ausfallquote und zu Verspatungen.

Positiv fallen hingegen folgende Punkte auf:

e Die zustandigen Regionen arbeiten bei Ausschreibungen zusammen, um mdglichst optimale Net-
ze/Ausschreibungsldse zu gestalten.
e Es gibt seit 1992 es eine fast ununterbrochene Fahrgastzunahme im SPV; die Frage ist jedoch, in

welchem Zusammenhang diese Zunahme zu den Reformen steht.

Es ist jedoch sehr fraglich ob bzw. in welcher Form das schwedische Modell innerhalb des Osterreichischen
SPV-Kontexts umgesetzt werden kénnte. Schon geografisch gibt es viele Unterschiede (Schweden befindet
sich in einer Randlage und auch die Verteilung der Nachfrager im Raum ist stark unterschiedlich).

In Osterreich wird, anders als in Schweden, ein GroRteil des Nah- und Regionalverkehrs direkt vom Bund iiber
den GWL-Vertrag finanziert. So bestellt der Bund Uber den GWL-Vertrag fur rund 569 Mio. EUR Leistungen
von der OBB-Personenverkehr AG197 und fur rund 46 Mio. EUR Leistungen bei anderen EVU.198 Die Bun-
deslfigngder bestellen zusatzlich fur rund 130 Mo. EUR pro Jahr Leistungen bei der OBB-Personenverkehr
AG.

197 vgl. Geschaftsbericht OBB 2010, S. 12.
198 \/gl. Schienen Control 2011, S. 48.
199 v/gl. Schienen Control 2011, S. 48.
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Die Aufteilung der Leistungen auf die jeweiligen Besteller (Bund und L&nder) eignet sich in der aktuellen Form
nur begrenzt flr Ausschreibungen, da ein extrem hoher Koordinationsaufwand zwischen Bund und Landern
bei jeder Ausschreibung erforderlich wéare. Es mussten, ahnlich wie in Schweden, vor Beginn der Ausschrei-
bungen klare und transparente Mechanismen geschaffen werden, wie Bund und L&nder (auch mehrere Lan-

der) zusammenarbeiten um sinnvolle Ausschreibungspakete zu formen.

Im Gegensatz zu Osterreich ist Schweden zudem in der Verwaltungsreform deutlich weiter: (vgl. VergréRerung
der Provinzen in Modul 4). In Osterreich ist aufgrund der verhaltnismé&Rig kleinen Bundeslander eine weitge-
hende Regionalisierung der Aufgabentragerschaft wie in Schweden relativ schwierig. Gerade diese Aufteilung
von Aufgaben auf die Provinzen hat in Schweden dazu gefiihrt, dass das Management der Ausschreibungen
und der Uberwachung der Verkehrsdienstevertrage wesentlich teurer wurde.
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9.2 Strategische Grundsatzentscheidungen

In Schweden wurde ab den 80er Jahren begonnen, den Eisenbahnmarkt zu 6ff-
nen und Ausschreibungswettbewerbe zu etablieren. Dazu wurde eine klare Tren-
nung der Kompetenzen zwischen Nationalstaat und Provinzen eingefuhrt. Durch
eine Art Regionalisierungsprozess bekamen die Provinzen die Verantwortung fir
den Nah- und Regionalverkehr. Der Nationalstaat ist seitdem insbesondere flr
Fernverkehre zustandig. Ende der 1980er Jahre wurde die Eisenbahninfrastruktur
von der schwedischen Staatlichen Eisenbahn (SJ) abgetrennt und direkt in die
staatliche Verwaltung eingegliedert.

1979 wurde im neuen Beférderungsgesetz die Verantwortung flr Nahverkehr den
neu gegrindeten Aufgabentragern Uberlassen, den regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna (RKTM)?®. Anlass fiir das damalige Beférderungsgesetz war der im-
mer gravierendere Verlust der SJ, was u.a. eine Einstellungswelle bei den Ne-
benbahnen zur Folge hatte. Obwohl sich die RKTM in erster Linie mit dem 6ffent-
lichen Busverkehr beschéftigen, wurden einige RKTM auch fir einstellungsge-
fahrdete regionale Eisenbahnstrecken und fir das Rollmaterial zustandig. Die
RKTM stellten den Betrieb auf einigen Strecken tatsachlich ein, auf anderen fihr-
te SJ den Betrieb weiterhin durch — und zwar im Auftrag der RKTM.

Eine andere wichtigere gesetzgeberische Entwicklung war die Einfihrung des
Befotrderungsgesetzes von 1988 (Transport Policy Act 1988), durch welches Inf-
rastruktur und Betrieb getrennt wurden. SJ fuhrte als EVU lediglich den Betrieb
durch, die neu gegrindete Behorde Banverket (jetzt: Trafikverket) wurde fur die
Infrastruktur zustandig. SJ bezahlt Trassengebuhren, die (nur) die marginalen
Instandsetzungskosten abdecken. Die Zustandigkeit der RKTM fur den SPNV
wurde in 1990 erweitert. Die RKTM bekamen Zuschisse fur eine Laufzeit von 10
Jahren in der Hohe des Defizites des Betriebes auf die regionalen Strecken.

1999 wurde die erste Ausschreibung von einem Unternehmen, das nicht zur
schwedischen Staatsbahn gehérte, gewonnen.?%*

.Parallel zu dem beschriebenen Liberalisierungsprozess kam es zu einer weitge-
henden Zerschlagung des ehemals integrierten Betriebes der ,Statens Jarnvagar
(SJI)* (schwedische Staatsbahn). Die restlichen Teile der ehemaligen Staatsbahn
wurden in viele kleinere Unternehmen zerschlagen und zum Teil auch privatisiert.
Gleichzeitig haben vor allem die Provinzen eigene Verwaltungseinheiten bzw.
Unternehmen aufgebaut um einerseits die Verkehrsvertrdge des Nah- und Regio-
nalverkehrs zu managen, aber auch um selbst in Rollmaterial zu investieren und
dieses dann den jeweiligen Betreibern zur Verfigung zu stellen.

Anfang der 2003er Jahre stand die fur den Personenverkehr verantwortliche
~-Rumpfgesellschaft* (sie behielt die Bezeichnung ,SJ* und ist eine Aktiengesell-
schaft) bereits kurz vor der Insolvenz und musste durch erhéhte Subventionen

200
201

Alexandersson, 2010
Im folgenden weitestgehend von Nagl, Philipp: Kurzstudie: Ausschreibungswettbewerb im
Schienenpersonenverkehr in Osterreich nach schwedischen Vorbild, Wien 2012, Gibernommen.
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gerettet werden. Ein Grund daftr war auch, dass die SJ selbst bei Ausschreibung
deutlich zu giinstig geboten hatte.“*%

.im Jahr 2009 wurden in Schweden (auch aufgrund entsprechender EU-Vorgaben
durch das 3. Eisenbahnpaket und die VO 1370/2007) weitere Reformen durchge-
fuhrt. Diese fuhrten zu einer weiteren Deregulierung und zu neuen Ausschreibun-
gen. Insbesondere wurden nun vermehrt Nettovertrdge vergeben. Es gelang nun
besser, einige Vergaben an alternative Betreiber durchzufiihren, wobei die groR3-
ten Gewinne durch die DSB (die danische Staatsbahn) bzw. durch von der DSB
gefuhrte Konsortien erzielt wurden. Auch Veolia und Arriva (seit 2010 im Eigen-
tum der Deutschen Bahn) konnten Verkehrsvertrage gewinnen.”

9.3 Wichtige Beihilfeinstrumentarien/Unterstiitzungsprogramme

Seit der Trennung von Betrieb und Infrastruktur haben die Investitionen in Stre-
ckenneubau und die Instandsetzung deutlich zugenommen. Die Grindung der
staatlichen Behotrde Banverket erlaubte es, leichter offentliche Mittel in die Eisen-
bahn zu investieren, weil die Mittel anstelle eines spezifischen Betreibers einem
gemeinwirtschaftlichen Unternehmen zugutekamen.

Teil der Eisenbahnreform, durch welche diese Trennung urspringlich entstand,
war das Vorhaben, pro Jahr mindestens 1 Billion SEK in die Eisenbahninfrastruk-
tur zu investieren. SJ sollte sich darauf konzentrieren, in ein effizientes EVU um-
zugestalten zu werden. Anfang der 90er Jahre stiegen die jahrlichen Investitionen
sogar bis etwa 3 Billionen SEK. Umweltgedanken und politische, Versuche
,Sustainable development* zu férdern, sind in einer weiteren Zunahme von 10 Bil-
lionen SEK resultiert.

Anderseits wurden die Subventionen fir unrentable Strecken reduziert, teilweise
um die dadurch frei werdenden 6ffentlichen Mittel fir Fahren und Flugverbindun-
gen aufwenden zu konnen. Weiters hat Schweden entschieden, zwischen 2004
und 2015 die regionalen Aufgabentrager mit 4,5 Billionen SEK flr Investitionen in
neue Fahrzeuge zu unterstutzen.

Auffallend ist der geringe Anteil der Streckengebihren im Vergleich zu den Aus-
gaben (13%).

9.4 Trennung zwischen Nah- und Fernverkehr und Eigenwirtschaftli-
che Verkehre

Nach der Trennung zwischen Infrastruktur und Betrieb fuhrte die SJ eigenwirt-
schaftliche Fernverkehre durch. Jedoch wurden die ebenfalls von SJ betriebenen
interregionalen Linien auf dem schwedischen Hauptliniennetz auf Grundlage von
jahrlichen Verhandlungen zwischen Staat und SJ nach wie vor bezuschusst. Auf-
grund der Erfahrungen mit Ausschreibungsverfahren auf regionalen Strecken,
offnete 1992 ,a regulatory change” die Mdoglichkeit, ab 1993 auch die interregiona-
len Verkehre von der staatlichen Behorde auszuschreiben. Grundlage daftr bilde-
te ein Dekret aus 1991, um den Wettbewerb im SPV weiter zu fordern.

292 Nagl, Philipp: Kurzstudie: Ausschreibungswettbewerb im Schienenpersonenverkehr in Oster-

reich nach schwedischem Vorbild, Wien 2012.
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9.5 Weitere gesetzgeberische Rahmenbedingungen®®®

Weil ein kompletter Uberblick der neu eingefiihrten und wieder gednderten ,Rail-
way Acts” den Rahmen dieser Analyse sprengen wirde, sind hier nur die in Be-
zug auf das Thema Ausschreibungswettbewerb wichtigsten Punkte dargestellt:

1998:

2001:

2004:

2006:

2011:

zur Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstragers Bahn
wurden die Streckenbenitzungsgebihren gedrosselt.

Grindung der neuen staatlichen Behorde Rikstrafiken, die als Aufgaben-
trager fur die Ausschreibungen der nicht-eigenwirtschaftlichen interregiona-
le Verkehre verantwortlich wurde, die bis dahin vom Staat durchgefuhrt
wurden. Eines der Ziele dieser Reform war das Erzielen einer besseren
Koordination mit den fur den regionalen Verkehr zustandigen CPTA Ver-
kehren. Rikstrafiken wurde 2011 in die Behorde Trafikverket eingegliedert.

SJ wurde in verschiedene Unternehmensbereiche (Personenverkehr, Gi-
terverkehr, Real Estate, Ausbesserungswerken, usw.) aufgeteilt.

Umsetzung des ersten Eisenbahnpakets in einem neuen Eisenbahn- und
Regulierungsgesetz

Erster Schritt um Wettbewerb auf gleichen Strecken zu ermdglichen; weite-
re Schritte waren Marktoffnung fur ,Wochenendziige* und fir den internati-
onalen Verkehr.

Freier Wettbewerb auf allen Strecken (competition on the tracks), mit Aus-
nahme vom ausgeschriebenen Verkehr auf regionalen Strecken

9.6 Aktuelle Marktsituation

Die Marktanteile fur Fern- und Regionalverkehr kdnnen Abbildung 46 entnommen
werden.

60%
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -
0% -

SJ andere EVU

Abbildung 46: SPV-Marktanteile Schweden 2011°%

9.7 Flexibilitat des gewahlten Systems
Die Vertrage werden fur 3 bis 8 Jahre abgeschlossen, haufig gibt es Klausuren
durch welche Verlangerungen bei zufriedenstellenden Leistungen mdglich sind.

203

Drew, Jeremy and Johannes Ludewig: Reforming Railways, Learning from Experience, Brus-

sel, 2011.
204 ASTOC, 2012.
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9.8 Case Study: Stockholm Pendeltag

Nachstehend gibt es einen tabellarisch dargestellten Uberblick zweier schwedi-
scher Case Studies, die nicht nur wegen der Fakten interessant sind, sondern vor
allem wegen der Erfahrungen, die mit den verschiedenen Ausschreibungsverfah-
ren gemacht wurden (Quelle: inno-V).
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Il.Ausschreibung .2.Ausschreibung

AuTgabent e Stk O e e
B Clupenden ... Sckomstg
getwaum ... 2000-2010(beendetin20045) 20062018 .
Verwagsart Buwovewag ok Brutoveray
Streckenlangeins. AOOKM L AOKm

Sitzplatzkm. 3 921 Mio. Sitzplatzkm. (vor Ausschreibung 3 491 4 867 Mio. Sitzplatzkm, ca. 46% Zunahme im
e S .o A
K MMM 00 ] L2 Mo, 200 .

Wettbewerber 5 (in 1998) 6 Angebote fir den Bahnbetrieb und 6 fiur den
____________________________________________________________________________ St
Bt it ot S i S

Einsparungen 250 Mio. SEK/Jahr. Mit dem ersten Ausschreibungs- Zunahme ca. 180 Mio. SEK/Jahr wegen Zunahme

verfahren in Stockholm wurden 20-25% Einsparungen  von Leistungen, Strecken-Benutzungsgebihren,
erreicht. bessere Einschéatzungen der Personalproduktivitét,
héhere Qualitat. Trotzdem ist der Kostpreis pro

Einheit moglicherweise geringer als vorher.

Erfahrungen Der Ubergang des Betriebs von SJ an Citypendeln
fihrte zu groBen betrieblichen Problemen, was u.a.
einen Ruckfall der Pinktlichkeitsrate und viele Zug-
ausfélle (bis 13% im Anfangsjahr 2000) mit SEV zur
Folge hatte. Dementsprechend war die Kundenzufrie-
denheit sehr gering. Das Fahrgastinformationssystem
funktionierte nicht zufriedenstellend, vor allem bei
Betriebsunterbrechungen/Stérungen. Der Aufgaben-
trdger war zu passiv in Bezug auf strategische Pla-
nung; die eigene Organisation unzureichend den
neuen Aufgaben angepasst. Z.B. wurden pro Modalitat
Teams zusammengestellt (ca. 20 Personen) mit
Vertretungen aus den Bereichen Marketing, Be-
trieb/Verkehr und aus technischen Abteilungen.
Vorher arbeiteten diese Bereiche unabh&ngig vonei-

nander was viele Konflikte zur Folge hatte.
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Il.Ausschreibung .2.Ausschreibung

Ursachen der Probleme Unklare Situation in Bezug auf Ubergang des Fahrpersonals von SJ an den neuen Betreiber; unklare Rechts-
position, viele Lokfihrer blieben bei SJ, zu wenig Fahrpersonal.
Probleme mit den neuen Fahrzeugen (X60), welche gleichzeitig mit dem 2. Betreiberwechsel eingefuhrt
wurden. Unklare Wartungsvertrage fiihrten zu einem konstanten Streit mit Alstom ber die Qualitat der Ziige,
und mit Euromaint (Subunternehmen von Citypendeln fur Zugwartung) und Alstom bezuglich ihrer Aufgaben.
Vertrage mit Infrastrukturunternehmen Banverket waren unklar formuliert — insbesondere in Bezug auf Quali-
tat der Infrastruktur, Kapazitéat, Zugleitung und (Re)Disposition bei Systemstérungen, Fahrgastinformationen
usw. Noch ist Banverket fiir das Fahrgastinformationssystem zusténdig, ein Ubergang dieser an dem Aufga-

bentrager SL ist aber geplant.

Fahrzeuge und Wartung /  Eigentiimer der Fahrzeuge ist SL. Der (neue) Betreiber Stockholmstag least die Ziige. Langfristige Wartung
Instandhaltung wird von SL bezahlt, der Betreiber ist verantwortlich fur die kurzfristige (haufige) Wartung durchgefiihrt von

Subunternehmen Euromaint. Ziel ist aber samtliche Wartungsarbeiten in die Verkehrsvertrage aufzunehmen.

Schnittstelle  mit dem  Anwendung der Prioritatsregel bei Betriebsstérungen (welche Ziige werden vorrangig abgewickelt) verlauft

Infrastrukturbetreiber nicht immer einwandfrei, insbesondere auf hochfrequentierte Strecken mit Personen- und Giiterverkehr.

Der Aufgabentrager SL, Infrastrukturbetreiber Banverket und Stockholmstag haben Ende 2009 ein Qualitéts-
programm vereinbart. Ziele dieses Programms waren: ein gemeinsames Ziel fir den Pendlerverkehr zu
definieren, Ubereinstimmung Uber Qualitatsaspekte und ihre Prioritaten, Grilndung einer Organisation und
bereitstellen von Ressourcen fir Einfiihrung und Monitoring der vereinbarten MaBnahmen. Schwerpunktthe-

men auf Grundlage einer Fahrgastumfrage in 2009 waren Piinktlichkeit der Ztige und Fahrgastinformation.

* Aufgrund der starken Kursschwankungen der SEK wahrend des letzten Jahr-
zehnts sind hier nur die Originalzahlen dargestellt. Mitte 2012 ist der Kurs 1 € =
8,75 SEK.

Die Entwicklung der Kennzahlen der Punktlichkeit, Zugausfalle bzw. Kundenzu-
friedenheit kann Abbildung 47 und Abbildung 48 entnommen werden.
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e P{inktlichkeit === Kundenzufriedenheit

100,00%
50.00% \\//— \/
60,00% /
40,00% /__\\/
20,00%
,00%
1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Pinktlichkeit 87,800%74,800%83,200%85,700%87,300%86,400%83,300%81,100%84,500%87,700%
Kundenzufriedenheit 47,00% 50,00% |51,00% 42,00% |36,00% |54,00% |61,00%

Abbildung 47: Punktlichkeit und Kundenzufriedenheit
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Abbildung 48: Zugausfallsquote

9.9 Finanzierung

Die von den RKTM durchgefiihrten Ausschreibungen (regionale Verkehre) sind
Bruttovertrage. Die RKTM sind verantwortlich fir Planung und Vermarktung und
bekommen im Allgemeinen die Fahrgeldeinnahmen. Bei den Ausschreibungen
handelt es sich um Optionen mit dem geringsten Subventionsbedarf.

Die Ausschreibungen der interregionalen Verkehre sind Nettovertrage. Die EVU
bekommen die Fahrgeldeinnahmen und haben mehr Mdglichkeiten, Betrieb und
Dienstleistungen zu beeinflussen.
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9.10 Leistungs- und Finanzkennzahlen
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Abbildung 49: Entwicklung von schienengebundenen Personen- und Giterverkehr in Schweden?®®

Wie schon bei der Fallstudie gezeigt, konnte durch den Ausschreibungswettbe-
werb keine wesentliche Erhéhung der Zufriedenheit der Bahnreisenden festge-
stellt werden.?%

Aus wirtschaftlicher Sicht ist das schwedische Modell nur kurzfristig erfolgreich
gewesen. ,Die Kosten, die die 6ffentliche Hand fur das Eisenbahnsystem aufwen-
det, sind in Schweden durch die Liberalisierung nicht zurtickgegangen. Im Gegen-
teil: Wie Alexandersson/Hultén zeigen, sind die preisbereinigten Kosten von 2,4
Mrd. SEK im Jahr 1988 auf rund 16,6 Mrd. SEK im Jahr 2008 gestiegen®.?’ Als
Grinde werden, neben hoheren Investitionen in die Infrastruktur, vor allem die
Zersplitterung und Aufteilung der Aufgaben, insbesondere auch auf die 6ffentliche
Hand, genannt. Dadurch sind die Komplexitat des Systems, aber auch die Erwar-
tungen an dieses durch den lokalpolitischen Einfluss, stark gestiegen. Dartber
hinaus wurden neue Monopole geschaffen da die aus der ehemaligen Staatsbahn
herausgeldsten, fur die Instandhaltung der Fahrzeuge zustéandigen Teile heute de
facto Monopolisten sind. Die Koordinationsaufgaben innerhalb des Systems
Bahn, die zuvor von einem Unternehmen zentral durchgefiihrt wurden, sind nun

%5 Quelle: CER, 2011.

2% v/gl. Sittig, S.; Stober, N. und Tubbach, K.: Die Verkehrsmarkte in Schweden und Danemarkt, in
KCW, Berlin 2008, S. 21 und Laisi, M und Poikolainen, T.: Progression of Deregulation on the
North European Railway Passenger Markets. Research reports of the Finnish Transport Agen-
cy, Helsinki 2011

27 Alexanderssson, G. und S. Hultén: The complexity of market structure — propests for on-the-
track competition in Schweden, in 11™ Conference on Competition and ownership in Land Pas-
senger Transport, 20-25 September 2009, Delft University of Technology, the Netherlands
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auf eine grofe Menge an unterschiedlichen Akteuren verteilt und auch entspre-
chend unibersichtlich.

Die Werte fur Einsparungen bei den Zahlungen an die Betreiber, die durch den
Ausschreibungswettbewerb in Schweden erzielt wurden sind auf eine Arbeit von
Alexandersson und Hultén aus dem Jahr 2007 (mit Datenmaterial bis 2005) zu-
rickzufihren. Die Einsparungen wurden dort mit 20-30% angegeben, wobei es
auch einzelne Abweichungen gibt. Die Ergebnisse sind daher mittlerweile kritisch
zu prufen, da sich seither einige wesentliche Veranderungen ergeben haben. Hin-
zu kommt, dass in Schweden vorwiegend Bruttovertrage vergeben wurden und
damit eine Vergleichbarkeit zwischen dem jeweiligen Alt- und dem Neuvertrag
nicht immer einfach madglich ist, da sich mit der Ubernahme der Einnahmenrisiken
durch den Aufgabentrager auch die Basis fur Kalkulationen verschiebt. Letztlich
haben die Bruttovertrdge auch dazu gefihrt, dass die Anreize fur die Betreiber
zusatzliche Passagiere zu gewinnen nur sehr gering sind und kein nachhaltiges
Interesse zum Aufbau von Know-how bei den Betreibern erzeugt wird.

In weiterer Folge ist festzustellen, dass die SJ ihre aggressive Preisstrategie
(,predatory pricing®) vermutlich zumindest auch teilweise weiterhin verfolgt. Das
ist darauf zurtick zu fihren, dass die SJ als Unternehmen im Staatseigentum ei-
nen Anreiz hat darauf zu setzen, dass sie im Fall einer wirtschaftlich schwierigen
Situation wieder (wie schon 2003) vom Staat gerettet wird.

Im Jahr 2011 stellte sich heraus, dass das seit 2009 bei Ausschreibungen domi-
nierende Unternehmen DSB, mittlerweile das zweitgrof3ten EVU nach der SJ in
Schweden, in massive finanzielle Probleme geraten ist und die Auslandsaktivita-
ten der DSB hohe Defizite erwirtschaften. Die Erfolge bei den Ausschreibungen
wurden daher offensichtlich durch viel zu geringe Gebote erzielt. Das Manage-
ment der DSB, das fur die Auslandsexpansion verantwortlich war, wurde ausge-
tauscht. Das neue Management hat alle Auslandsaktivitdten der DSB gestoppt.

Der Wegfall der DSB als sehr aggressivem Wettbewerber sowie auch die strate-
gische Depriorisierung der Verkehrssparte im Veolia-Konzern wird dazu fihren,
dass sich die ohnehin bereits geringe Anzahl an Bietern bei Ausschreibungen in
Schweden weiter reduzieren wird und der Markt letztlich nur mehr aus sehr weni-
gen (grof3en) Bietern besteht.
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10 Landerbericht Schweiz

10.1 Abstract in Modulstruktur

Modul 1 (Gesetzgebung)

Obwohl die Schweiz kein Mitgliedstaat der EU ist, werden die Rahmenbedingungen in der Regel so gestaltet,
dass Sie weitgehend der Gesetzgebung der EU entsprechen. Die Grundlage dafiir bilden bilaterale Vertrage
zwischen der Union und dem Land selbst. Im Landverkehrsabkommen von 1999 (im Rahmen der ,Bilateralen
1) wird unter anderem der Schienenverkehrsmarkt fir den Transport von Personen und Gutern zwischen der
Schweiz und der EU geregelt. Die gesetzlichen Rahmenbedingungen sind auch mit der EU-Verordnung
1370/2007 kompatibel.”*®

Im Rahmen der Markttffnung wurde bereits in den 90er Jahren das Bestellerprinzip im OPNV eingefiihrt. Die
wesentlichen Punkte sind in der Verordnung Uber Abgeltung, Darlehen und Finanzhilfen (ADFV) geregelt, die
auch die Moglichkeit zur 6ffentlichen Ausschreibung von Verkehrsleistungen bietet. Obgleich bereits seit 1997
die Moglichkeit zur Ausschreibung besteht, wird diese Option im SPV nicht genutzt.209 Die Entscheidung uber

Ausschreibung oder Direktvergabe wird vom Besteller selbst getroffen.

Modul 2 (Organisation)

Wichtige Behdrden sind auf Bundesebene das UVEK (Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr,
Energie, Kommunikation) und das BAV (Bundesamt fiir Verkehr). Das BAV ist maRRgeblich fur die Gestaltung
der Verkehrspolitik sowie flr die Genehmigung von EVU, Sicherheitsfragen sowie die Themenbereiche Preis-
bildung und Trassengebihren verantwortlich. Kantone sind fir regionale Verkehrsangebote und in diesem
Zusammenhang auch fur den regionalen Schienenverkehr zusténdig. Als Regulierungsstelle tritt in der
Schweiz neben dem BAV auch die dieser Behdrde zugeordnete (aber grundsatzlich unabhangige) Schieds-
kommission auf.

Der Markt wird in der Schweiz in erster Linie durch regional und vertikal integrierte Unternehmen erbracht. Die
EVU filhren den Betrieb auf Grundlage von (in der Regel 10-jahrigen) Konzessionen durch. Diese werden

regelmafig durch Befoérderungs- und Betriebsplane erganzt.

Nah- und Fernverkehre werden getrennt behandelt, wobei fiir den Fernverkehr nahezu ausschlieflich die
staatsnahen SBB verantwortlich sind. Die SBB stehen als Hauptanbieter zu 100% im Bundeseigentum. Fr
Regionalverkehre sind vorwiegend die Kantone selbst zustandig.

Modul 3 (Ausgestaltung)

Die Ausgestaltung des Systems zeigt, welchen Stellenwert die Leistungsintegration in der Schweiz hat. Der
Fahrplan der SBB stellt die Grundlage fiir regionale Verkehre dar. Bundesweite Fahrplankonferenzen dienen
Uberdies der systemweiten Vertaktung von Angeboten. Weiters wird ein integriertes Tarifsystem angewendet.
Die Tarifintegration ist hierbei sogar gesetzlich festgeschrieben und hat Auswirkungen auf die Rechte von EVU
auf Subventionen. Kantone kdnnen regional integrierte Bahn-Bus-Tarife bestimmen und diese grds. auch zu
glnstigeren Preisen anbieten. Entstehen den EVU durch die Abweichung vom Referenztarif jedoch Verluste,
so mussen diese durch die Kantone ausgeglichen werden.

%8 y/gl. CER Report, 2011, S. 179.
%9 |m Busbereich hat es hingegen vereinzelt bereits Ausschreibungen gegeben.
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Modul 4 (Einbindung der Regionen)

Die Kantone spielen im Schweizer Eisenbahnverkehr eine besonders wichtige Rolle. Neben der Verhandlung
und Bestellung von o6ffentlichen Verkehrsleistungen. sind sie auch bei der Finanzierung (vgl. Modul 5) einge-
bunden. Uberdies kénnen sie regional integrierte Verkehrsangebote (verkehrstrageriibergreifend) mitgestalten
und in diesem Zusammenhang auch eigene Tarife bestimmen (vgl. Modul 3).

Modul 5 (Finanzierung)

Offentlicher Verkehr (nicht nur Schienenpersonenverkehr) wird in der Schweiz zu ca. 49% durch 6ffentliche
Mittel finanziert. Der weitgehend eigenwirtschaftliche Fernverkehr der SBB wird nicht subventioniert.

In vielen Féllen besteht, insbesondere im Bereich des regionalen OPNV, eine Co-Finanzierung durch den
Bund und die (in der Regel bestellenden) Kantone. Der Anteil der Bundesfinanzierung ist nicht eindeutig fest-
gesetzt, sondern vom individuell bestellten Angebot abhangig.

Modul 6 (Komplexitat und Systemsteuerung)

Systemintegration ist ein wesentliches Element des Bahnsystems. Sowohl bei der Fahrplan- als auch bei der
Tarifgestaltung ist die Koordination der Angebote ein verkehrspolitisch zentrales Anliegen und weitgehend
sogar in Bundesgesetzen geregelt. Uberdies nehmen die SBB als Incumbent eine zentrale Rolle als ,Ver-
kehrskoordinator” ein.

Ein hoher Grad an Integration wird auerdem durch die vertikale Integration der Bahnunternehmen sicherge-
stellt. Im Gegensatz zu Staaten der EU sind Betrieb und Bahn in der Schweiz weitgehend nicht getrennt. Ob-
gleich Eisenbahnunternehmen trotzdem zur getrennten Buchfiihrung verpflichtet sind, ist die Verzahnung von
Betrieb und Netzpflege ein Erfolgsmerkmal des Systems.

Zwischenfazit und Ubertragbarkeit auf Osterreich

Insgesamt ist festzuhalten, dass sich der Erfolg des Schweizer Modells insbesondere aufgrund der guten
Systemintegration eingestellt hat. Vor allem aus Kundensicht sind einheitliche Tarife und betreiber- sowie in
vielen Fallen auch verkehrstrageribergreifend abgestimmte Angebote besonders positiv hervorzuheben. Al-
lerdings sto3t das System derzeit bereits an seine Kapazitatsgrenzen — nicht zuletzt aufgrund der hohen Aus-
lastung. Obgleich dies nichts Negatives ist, so wird in der verkehrspolitischen Diskussion die Alternative ,Aus-
schreibungswettbewerb” als Instrument fir Angebotsverbesserungen und Effizienzsteigerungen identifiziert.
Einen wesentlichen Grund dafur stellen die hohen Systemkosten dar. Obgleich Ausschreibungen, wie in Modul
1 erlautert, grundséatzlich bereits mdéglich sind, ist die nationale Gesetzgebung laut Einschétzung von Experten

nicht eindeutig, was die tatsachliche Anwendung erschwert.?*°

Eine direkte Ubertragung des Modells auf Osterreich ist nicht tunlich. Obgleich die Schweiz grundsatzlich
Rahmenbedingungen geschaffen hat, die weitgehend den Vorgaben der EU entsprechen, ist insbesondere die
vertikale Integration von Bahnunternehmen fiir die EU-Mitgliedsstaaten derzeit keine Option.”** Die Systemin-

tegration kann aber durchaus als positives Referenzbeispiel fiir Osterreich dienen. Die gute Integration von

210 y/gl. CER Report, 2011, S. 180.

21 Es muss jedoch angemerkt werden, dass die Ubernahme von Infrastrukturverantwortung durch
EVU in eingeschranktem Sinne derzeit auch in GroRbritannien diskutiert wird (vgl. Landerbe-
richt GB).
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Tarifen sowie die Abstimmung von Fahrplénen sind folglich als ,durchaus Ubertragbare Elemente” zu identifi-
zieren. Uberdies ist auch die vom Incumbent ausgeiibte Integrations- und Koordinationsfunktion eine interes-
sante Gestaltungsvariante. Auch die OBB ihrerseits kénnten aufgrund von im Unternehmen vorhandenen
Fachkompetenz sowie der verfugbaren technischen und personellen Ressourcen Planungsaufgaben (diskri-
minierungsfrei) fur andere Marktteilnehmer tbernehmen. Jedenfalls mussen fir diese Leistungen jedoch Ent-
gelte durch die anderen EVU bzw. Ausgleichszahlungen durch den Staat (oder Besteller) geleistet werden.
Grundlage fur eine solche Vorgehensweise wére jedoch Kostentransparenz.
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10.2 Organisation des Schweizer Eisenbahnsektors

Die Schweizer Eisenbahnunternehmen sind vertikal integrierte Unternehmen. Sie
fuhren den Betrieb von Personen- und Guterztigen durch, sind fur die Zugleitung
und als Eigentimer der Eisenbahninfrastruktur auch fir deren Wartung zustandig.
Die Unternehmen sind im Grunde genommen offentliche (staatliche) Unterneh-
men. Die SBB zum Beispiel gehéren zu 100% dem Bund. Die ,privaten Bahnen*
gehdren in der Regel einem oder mehreren Kantonen oder Gemeinden, und nur
zu einem Minderheitsanteil (durchschnittlich 10%) historischen privaten Aktiona-
ren.

Die EVU fuhren den Betrieb auf Grundlage von meistens 10 jahrigen Konzessio-
nen durch. Jedes Jahr oder jede zwei Jahre werden diese von Beférderungs- und
Betriebsplanen erganzt.

Fernverkehr (Intercity) wird ohne Zuschisse durchgefiihrt. SPNV wird von den
Kantonen in Zusammenarbeit mit dem Bund bestellt und bezahlt. Die Kantone
bestellen den SPNV bei ihren eigenen Bahngesellschaften und bei den SBB.

Die Finanzierung dieser zumeist unrentablen Leistungen erfolgt durch eigene Be-
steuerung. Auch die ggf. erforderlichen baulichen MalRnahmen kénnen dadurch
finanziert werden. Fur Sonderausgaben, z.B. fur neue Dienstleistungen, Strecken
oder Tunnel gibt es Burgerentscheide. Damit ergibt sich die Mdglichkeit, die Be-
steuerung zeitlich befristetet zu erhdhen.

Schweizerische Gesetzgebung verpflichtet Integration von Fahrplanen und Tari-
fen. Mogliche Konkurrenz zwischen IC und SPNV im Parallelverkehr, was eine
unklare Situation fur den Fahrgast geben kdnnte, wird dadurch vermieden.

Typisch fir das schweizerische Bahnsystem sind optimale Zusammenarbeit und
Integration (Kulturaspekt), die wichtige Rolle der SBB in Bezug auf Fahrplan, Tari-
fe, IT-Systeme, intensive Kooperation zwischen EVU, auch wahrend Betriebssto-
rungen.

Ausschreibungen finden keine statt; Seit 1997 gibt es aber ein Gesetz mit der
Maoglichkeit Ausschreibungen im SPV durchzufuhren. Soweit bekannt, ist nur der
Verkehr auf der Seelinie (zwei Strecken am Bodensee) ausgeschrieben worden.
Nachdem der neue Betreiber in finanziellen Schwierigkeiten geriet, wurde der Be-
trieb an die SBB zurtickgegeben.

Das Bundesamt fur Verkehr entwickelte ein Benchmark-Instrument, um die Leis-
tungen der verschiedenen regionalen EVU besser vergleichen zu kénnen. Auch
der Ziricher Verkehrsverbund fuhrt solche Benchmarks durch.

Die in Abbildung 50 dargestellte Organisation des SPV wird nachstehend genauer
erlautert.
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Behorden

e UVEK: Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie,
Kommunikation.

e BAV: Bundesamt fur Verkehr (gehért dem UVEK). Aufgaben dieser Orga-
nisation auf Bundesebene sind Verkehrspolitik, Genehmigung fur EVU, Si-
cherheitsangelegenheiten und Preisbildung der Trassengebihren.

Infrastruktur und Transport

e Die SBB sind Eigentimer und Verwalter der Eisenbahninfrastruktur, wel-
che das schweizerische Hauptliniennetz bildet. Daneben sind auch BLS
und SOB nennenswerte Infrastrukturbetreiber.

e In Rahmen dieser Studie ist vor allem die Organisation Trasse Schweiz?*?
nennenswert. Sie fuhrt die diskriminierungsfreie Planung und unparteiische
Zuteilung der einzelnen Fahrplantrassen auf dem Schienennetz der SBB,
der BLS und der Sudostbahn (SOB) durch. Trasse CH ist eine nicht ge-
winnorientierte Aktiengesellschaft mit Eigentimer SBB, BLS, SOB und V6V
(Verband der Verkehrsunternehmen).
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Abbildung 50: Organisation des Schweizer SPV?*®
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Weblink: www.trasse.ch.

13 Quelle: Eigene Darstellung der inno-V, 2012.
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10.3 Systemintegration und Koordination

10.3.1 Fahrplangestaltung

Der Fahrplan der SBB wird als malRgebend anerkannt und bildet der Grundlage
fur Fahrplane der regionalen EVU. Diese Koordinierung ist sogar in einem Gesetz
auf Bundesebene festgelegt.

In bundesweiten Fahrplankonferenzen werden Fahrpldne abgestimmt bevor die
offizielle Beantragung der Trassen stattfindet.

Bei der Trassenzuweisung bekommen Zuge, die laut einem Taktfahrplan verkeh-
ren, Prioritdt. Auch das ist im Gesetz festgelegt.

SBB ist das fuhrende Unternehmen in Bezug auf IT-Systeme. Die SBB entwirft
daher auch die Fahrplane von anderen EVU.

10.3.2 Tarifsystem

Es gibt ein integriertes Tarifsystem; die Integration ist gesetzlich festgelegt. Das
Recht eines EVU auf Subventionen hangt u.a. davon ab, inwieweit dieses System
anerkannt wird.

In der Praxis ist das Tarifsystem der SBB vorherrschend. Allerdings haben andere
EVU die Moglichkeit eigene Tarifeinheiten (meistens Tarifkm.) zu bestimmen.

Die Kantone sind berechtigt regionale integrierte Bus-Bahn Tarife zu bestimmen.
Diese regionalen Tarifsysteme haben oft ein geringeres Preisniveau (als jenes der
SBB). Die SBB und andere EVU missen diese Tarife akzeptieren, aber ander-
seits mussen die Kantone die Verluste, die dadurch fur die EVU entstehen, kom-
pensieren. Es gibt ein einheitliches Tarifsystem fur alle Zuggattungen (IC, Regio-
nalexpress, Regionalzug). Deswegen gibt es einen einheitlichen Fahrpreis falls IC
und Regionalziige von Drittunternehmen bestimmte Strecken gemeinsam benut-
zen, wie z.B. im Bereich von Bern. Die Fahrgeldeinnahmen des bundesweiten
Systems werden vom SBB an die verschiedenen EVU verteilt. Dazu gibt es Fahr-
gastzahlungen und Umfragen.

10.4 Gesamtsteuerung des Eisenbahnsystems

Die vertikale Integration von Eisenbahnbetrieb und Infrastruktur ist charakteris-
tisch fur den schweizerischen Eisenbahnsektor:

e Die Aktivitaten Zugbetrieb und Streckenbau und Instandsetzung sind fast
immer in einer Hand, obwohl ein Eisenbahnunternehmen zu einer getrenn-
ten Buchfiihrung verpflichtet ist.

¢ In der Schweiz wird immer betont warum vertikale Integration von Interesse
ist: fur die Gestaltung eines effizienten Fahrplans, fur eine effiziente Be-
triebsfihrung und fur das Erreichen einer Bilanz zwischen Investitionen in
Fahrzeuge und in Infrastruktur. Ein Beispiel ist die Bestellung von 59 Fern-
verkehrs-Doppelstockziigen in 2010: ,Diese Ausschreibung erfolgte in
engster Abstimmung zwischen den Divisionen Personenverkehr und Infra-
struktur. Nur so kénnen maximaler Kundenkomfort, minimale Investitionen
in die Infrastruktur sowie minimale Lebenszykluskosten zugleich sicherge-
stellt werden.” (Pfuhl, 2010).
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11 Zusammenfassende Beurteilung

Die Landeranalysen haben die Vielfalt der Schienenverkehrssysteme gezeigt. Im
Folgenden sollen im Sinne des in Abbildung 51 dargestellten Wirkmodells unter
Bericksichtigung der wichtigsten Rahmenbedingungen Aussagen Uber die Aus-
gestaltung unterschiedlicher Wettbewerbsmodelle und die Auswirkung auf die
(verkehrs)politischen Ziele getroffen werden.

Strategische

Rahmen- .
Grundsatz- Aussagencluster Zielwirkungen
bedingungen .
entscheidungen
Modul 1: SPV- Gesetzgebung
Ziele Wettbewerbs-
. h modelle
g wmmle ische Modul 2: Ofganisatlon des
: * Marktorien- SPV- Systems
okologische R Wirtschaft
* Balancierter Modul 3: Ausgestaltungdes
Wettbewerb
Umwelt- o Claaraacn SPV- S\rstems
bedingungen terung
« GroRe des Modul 4: Einbindung der

Landes Reglonen

* Topographie
. S:a::idmuu- Rolle des Modul 5: Finanzbedarf und
A Incumbent Finanzierung

Modul 6: Gesamtmtem
steuerungfkomplemtét

Gesell-
schafts-  Umwelt
politik

Abbildung 51: Wirkungsmodell
11.1 Rahmenbedingungen

11.1.1 Ziele

Die Gestaltung der SP(N)V-Systeme wird mal3geblich durch die Rahmenbedin-
gungen determiniert. Alle Lander verfolgen in ihrer Verkehrspolitik mehr oder we-
niger das Ziel 6kologischer, sozialer und 6konomischer Nachhaltigkeit.

Aufgrund der Knappheit der finanziellen Mittel sowie der in vielen Landern vor-
handenen Ineffizienz der bestehenden SP(N)V-Systeme nimmt die Steigerung der
Effizienz als 6konomisches Ziel einen hohen Stellenwert ein. Selbst in Landern,
die in den politischen Verlautbarungen soziale Ziele sehr in den Vordergrund stel-
len, wie z.B. Frankreich durch das Konzept des ,Service public®, fiihren finanzielle
Zwange zu einer verstarkten Kostenorientierung und Forderung nach mehr Effizi-
enz.

Auf der anderen Seite hat Grof3britannien, als Land mit der starksten Marktorien-
tierung und Heraushebung des Ziels der Wirtschaftlichkeit, in den vergangenen
Jahren nicht zuletzt aufgrund von Protesten der Bevoélkerung sowie nicht akzep-
tabler Sicherheitsmangel soziale Ziele immer starker berticksichtigt.

11.1.2Umweltbedingungen

Neben verkehrspolitischen Zielvorgaben missen bei der Analyse der SPV-
Systeme die Kontextfaktoren der jeweiligen Lander bertcksichtigt werden. Auch
hier gébe es eine Vielzahl von Fragestellungen, als wichtiger Kontextfaktor soll im
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Folgenden schwerpunktmallig die Grol3e des nationalen Marktes dargestellt wer-
den. Bei einzelnen Fragestellungen werden auch andere Umweltbedingungen,
wie z.B. die Topographie, die Siedlungsdichte oder der Grad der Subsidiaritat be-
ricksichtigt.

11.2 Entwicklungsperspektiven des SPV in Europa

Der europaische Schienenpersonenverkehr befindet sich nicht zuletzt durch die
Weichenstellungen der EU und die damit geanderten Rahmenbedingungen in
einer Umbruchphase. Unterschiedliche, auf das System Schiene einwirkende
Faktoren, bedingen aktuell teilweise umfassende Anderungen. Obgleich die
Marktoffnung bereits in den 1990er Jahren eingeleitet worden ist, ist die Imple-
mentierung der korrespondierenden Vorgaben auf nationaler Ebene derzeit unter-
schiedlich weit fortgeschritten. Viele Lander befinden sich aktuell noch mitten im
Systemgestaltungsprozess, wahrend andere Staaten bereits erste Korrekturen
und Anpassungen fehlerhafter Erstumsetzungen durchfiihren (missen).

Bisher hat die Liberalisierung der Bahnsysteme in Europa weitgehend zu einem
heterogenen Schienenverkehrsmarkt mit stark unterschiedlichen nationalen Aus-
pragungen gefuhrt. Trotz dieser Unterschiede konnte in den letzten Jahren in den
meisten Landern jedoch ein &hnlicher Trend — n&mlich jener zum verstéarkten Ein-
satz marktwirtschaftlicher Elemente und der damit verbundenen Intensivierung
des Wettbewerbs beobachtet werden. Aktuell handelt es sich jedoch zumeist
nur/noch um Wettbewerb innerhalb einzelner Lander.

Obwohl die Anbieter von Schienenpersonenverkehrsleistungen in bestimmten
Staaten oft bereits unterschiedlichen Herkunftslandern zuordenbar sind (Beispiel:
mehrere EVU anderer EU-Mitgliedstaaten sind in GroR3britannien aktiv), hat sich
bisher in vielen Fallen noch kein erfolgreicher Markt fiir grenziiberschreitende und
internationale Verkehrsangebote bilden kdnnen. Zum Teil werden die Moglichkei-
ten zum Angebot solcher Leistungen durch Interoperabilitdtsprobleme (Schnitt-
stellenprobleme) stark negativ beeintrachtigt — dieser ,Systemnachteil* wird den
Verkehrstrager Schiene auch in der nahen Zukunft begleiten. Harmonisierungs-
bestrebungen der EU sollen mittel- bis langfristig aber weitgehend zu einer effek-
tiven Umsetzung durchgangiger internationaler Verkehrsangebote beitragen. Das
Interesse der EVU an der Leistungserstellung in anderen Mitgliedstaaten ist be-
reits jetzt sehr grof3. Viele ehemalige Staatsbahnen (hier missen insbesondere
die DB AG und SNCF erwahnt werden) konnten sich bereits erfolgreich am euro-
paischen Schienenverkehrsmarkt positionieren. In den néchsten Jahren ist mit
einer Zunahme dieser Entwicklungen zu rechnen. Potentielle Gefahren gehen in
diesem Fall von einer — zumindest aus europaischer Perspektive — Oligopolisie-
rung des Marktes aus (vgl. Ausfihrungen in Kapitel 11.5).

Der Markteintritt neuer Akteure sowie auch die Internationalisierungsstrategien
bestehender Wettbewerber haben in den vergangenen Jahren au3erdem gezeigt,
dass es durch die damit verbundene Systemfragmentierung zu Effizienzverlusten
kommen kann. In Zukunft muss daher der Koordinierung von Schienenverkehrs-
leistungen besonderes Interesse beigemessen werden, um ein hohes Qualitatsni-
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veau der Angebote und damit verbunden vor allem intermodale Wettbewerbsfa-
higkeit sicherstellen zu konnen.

Ein wichtiger Umweltfaktor, der aus der Perspektive schienengebundener Ver-
kehrsangebote durchaus positiv bewertet werden darf, ist der Trend der Verstad-
terung bzw. Urbanisierung. Das System Schiene koénnte von dieser Entwicklung
gleich doppelt profitieren. Die Entstehung bzw. das Wachstum von Stadten ist
eine wesentliche Quelle fur Verkehrsnachfrage zwischen diesen Orten. Da die
Systemvorteile des Verkehrstragers (Massenleistungsfahigkeit und hohe Ge-
schwindigkeit) unter diesen Bedingungen besonders gut genutzt werden kénnen,
ist eine erfolgreiche Positionierung von EVU in diesem (wachsenden) Marktseg-
ment durchaus moglich. Begleitet wird diese Entwicklung aul3erdem von einem
gezielten Ausbau nationaler und internationaler Hochgeschwindigkeitsnetze. Die
Investition in diese Infrastruktur wirkt zusatzlich positiv auf die Qualitat der Leis-
tungserstellung und ermdglicht EVU vor allem eine gezielte intermodale Konkur-
renzierung von Regional- und Billigfligen. Aber auch in den Stadten selbst (und
im suburbanen Raum) steigt durch das Wachstum die Nachfrage nach Verkehrs-
leistungen. Schienenverkehre sind in diesem Zusammenhang vor allem zur Be-
dienung der starkstrémigen Pendlerverkehre geeignet. Die zunehmende Ver-
knappung von Verkehrsflachen fur den MIV zeigt bereits heute, wie wichtig anfor-
derungsgerechte stadtische SPV-Systeme sind. Als ein wesentlicher Erfolgsfaktor
wird in diesem Kontext die Koordination unterschiedlicher Verkehrstrager identifi-
ziert. Vor allem aus Kundensicht stellen integrierte Leistungen, deren Erstellung
aufgrund des zunehmenden IT-Unterstitzungsgrades immer leichter moglich
wird, ein wichtiges Kriterium dar.

Verkehrs- und insbesondere umweltpolitische Diskussionen der vergangenen
Jahre haben in vielen Bereichen des StralRenverkehrs zur Internalisierung exter-
ner Kosten (Einhebung von Infrastrukturentgelt, Steuern, Umweltzonen in Stad-
ten, Emissionsvorgaben, etc.) gefuihrt. Uberdies steigen die Kosten des MIV ins-
gesamt auch aufgrund der Entwicklung der Treibstoffpreise kontinuierlich an. Auf-
grund dieser Umstande wird es kinftig, insbesondere bei einer Kombination mit
Angebotsverbesserungen im SPV (die beispielsweise durch Ausschreibungswett-
bewerb erreicht werden kdnnen) zu einer relativen Aufwertung von Schienenver-
kehren (bzw. des OPV allgemein) kommen.

Zusammenfassend ist jedenfalls festzuhalten, dass Schienenverkehren im Be-
reich der Personenbeférderung kinftig gro3es Potential zugeschrieben werden
kann. Der Erfolg wird wesentlich von der Nutzung dieses Marktpotentials abhan-
gen. Gefordert sind neben den einzelnen Verkehrsunternehmen insbesondere
verkehrspolitische Entscheidungstrager, die geeignete Rahmenbedingungen fur
die Leistungserstellung sicherstellen mussen. Zum aktuellen Zeitpunkt ist jedoch
aufgrund der heterogenen Umsetzungen der EU-Vorgaben insbesondere im Be-
reich grenziberschreitender Verkehre Nachholbedarf zu attestieren.

11.3 Strategische Grundsatzentscheidungen

Die Weichenstellungen fir die Marktordnung des SPV in Europa erfolgte in den
unterschiedlichen Landern zu unterschiedlichen Zeitpunkten und in unterschiedli-
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cher Art und Weise. Eng damit verbunden waren explizit oder implizit getroffene
Entscheidungen:

e Die von den untersuchten Landern gewahlten Wettbewerbsmodelle sind
vielfaltig. Wesentliche Grundsatzentscheidungen sind eine starke Beto-
nung der marktwirtschaftlichen Prinzipien oder eine starke Orientierung der
staatlichen Leistungserbringung. Eine mittlere Position wird in dieser Studie
als balancierter Wettbewerb bezeichnet. Abbildung 52 gibt einen Uberblick
Uber die Wettbewerbsmodelle der untersuchten Lander und deren wichtigs-
te Auspragen

e Uber die Rolle des Incumbents. Insbesondere dartiber, in welcher Form die
bestehenden staatlichen Eisenbahn(verkehrs)unternehmen weitergefihrt
oder zerschlagen werden. Auf diese Frage wird im Modul 2 Organisation
des SPV-Systems (vgl. 11.5.2 Rolle des Incumbent) eingegangen.

Wettbewerbsmodelle

Lander Auspragung

* flichendeckendes Franchise -System

GroRbritannien * zusbtzlich Open Access
* kein dominanter Anbieter, kein incumbent

* Ausschreibungswettbewerb
* Wettbewerb im Nah- und Fernverkehr
* kein dominanter Anbieter, kein incumbent

£\

Deutschland + Open Access im Fernverkehe
« Deutsche Bahn AG (Incumbent) sehe stark

* Markt weitgehend liberalisiert
. h 4 A heeibungen im Regionalverkeh

Danemark

Wettbewerb

zentripetale Krafte

* Direktvergabe des Kermnnetzes an NS
+ Ausschrelbung von Neben- und Stichstrecken

Niederlande

* Dired gabe von SPV.-Lel

* mehrere Anbleter
+ SBB dominant

A

* SNCF (Incumbent) sehr stark
+ aktuell noch kaum Wettbewerb

- v

Abbildung 52: Wettbewerbsmodelle der untersuchten Lander

Bei der Frage der Marktordnung sollen die vielen unterschiedlichen Facetten des
Wettbewerbs hier etwas vereinfachend als Spektrum zwischen einer ausdrickli-
chen Wettbewerbsorientierung und einer Sicherung des Schienenverkehrsleis-
tungsangebotes durch staatliche Regiebetriebe dargestellt werden. Auch wenn
die beiden Extrema in der Praxis nicht auftreten, denn selbst in dem sehr stark
Wettbewerbsorientierten britischen System Ubernimmt der Staat im Falle der In-
solvenz (zeitweise) den Eisenbahnbetrieb als Regiebetrieb, und auch in dem in
weiten Teilen durch die staatliche SNCF gepragten franzdsischen System finden
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sich in den Regionen Wettbewerbselemente, bilden sie einen tauglichen Aus-
gangspunkt fur die an dieser Stelle durchgefihrten Analysen. Insgesamt kann
beobachtet werden, dass in GroRRbritannien die Marktregulierung zugenommen
hat wahrend in Frankreich versucht wird, mehr Marktorientierung zu schaffen.
Selbst in der Schweiz, wird in der 6ffentlichen Diskussion eine starkere Marktori-
entierung gefordert. Die unterschiedlichen SPV-Systeme bewegen sich aufeinan-
der zu. Es kdnnen also zentripetale Krafte beobachtet werden.

Die Niederlande, Danemark und Deutschland nehmen eine Mittelstellung ein, da
man hier einerseits die staatlichen Eisenbahnunternehmen erhalten, bzw. im Falle
von Deutschland konsequent auch fur den europaischen Wettbewerb vorbereitet
hat, andererseits aber durch einen Ausschreibungswettbewerb marktwirtschatftli-
che Elemente eingebaut hat.

Abbildung 53 zeigt eine Positionierung der unterschiedlichen Lander sowie deren
wesentliche strategische Grundsatzentscheidungen.

Marktorien- * 1979 Obertragung SPNV GroR- » Zerschiagung der Stasts-beha incl.
i Verantwortung an neven
tierung Aufgabentriger britan- Privatisierung des Netze
* Reverstaatlichung des Netres
* Ab 80er Jahre Ausschreibungen a « Stast fingt insolvente EVU auf
+ 1999 erstes privates EVU nien
V. A
é * Sthrkere Marktorlentierung \ .\
L X * Sanlerung der DB durch
1999 15% des SV (auBer 5-Bahn
'S Verkehre und F kehr) Entschuldung + Ubertragung der
E Balan e ':h!um::t:‘mm’e-n
d ausgeschrieben werden
'E cierter * Open -Access Wettbewerb im
g Wett- Fernverkehrs
Direktvergabe des Kernnetzes * Reglonalislerung und
_S bewerb an NS i Ausschrelbungs-wettbewert
g Ausschreibung von * Unterschiedliche -
Ausschreibungsstrat n
= S S - ) reglonsler Aulgabentriger
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schweizrerische nationalen Anbleter
Eisenbahnunternehmen sind * Integriertes Nahverkehrs-system
Staatsorien- vertikal integrierte L h Im GroBiraum Paris
tierung Starke Systemorientierung * Neue Wettbewerber in den
Y. Reglonen V.
Kleinere Lander GroRere Lander
MarktgroRe

Abbildung 53: Grundsatzentscheidung beziglich der Marktorientierung

In Danemark wurde 1999 beschlossen, 15% der DSB Dienstleistungen auf der
Schiene (auf3er S-Bahn Verkehre und Fernverkehr) auszuschreiben. Das erste
Ausschreibungsverfahren betraf das westliche und das zentrale Jatland, woftr
Arriva den Zuschlag bekam. 2003 wurde entschieden, ein Drittel der gesamten
DSB Dienstleistungen auszuschreiben im Zeitraum 2005 - 2014 (in Zkm., exklusi-
ve Fernverkehr und S-Bahn Verkehr). Darauf wurde die als ,Kustbahnen® be-
zeichnete Strecke Helsingar — Kopenhagen — und weiter nach Schweden ausge-
schrieben. DSB First bekam den Zuschlag. DSB First ist eine Kooperation zwi-
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schen DSB und der britischen First Group. Beide Ausschreibungen haben zur
Folge, dass bis 2012 insgesamt 23% der Leistungen in Zug-Km ausgeschrieben
worden sind. Um das Ziel von einem Drittel zu erreichen, mussten weitere 10%
ausgeschrieben werden, was etwa 2 Mio. Zkm. pro Jahr entsprechen wirde.

In Schweden wurde 1979 durch das neue Beférderungsgesetz die Verantwortung
fur Nahverkehr den neugegrindeten Aufgabentragern Ubertragen, die regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKTM). Anlass fur das damalige Beférderungsge-
setz war der immer gravierender werdende Verlust der SJ, was u.a. eine Einstel-
lungswelle bei den Nebenbahnen zur Folge hatte. Obwohl die RKTM sich in erster
Linie mit dem offentlichen Busverkehr beschéaftigen, wurden einige RKTM auch
zustandig fur einstellungsgefahrdete regionale Eisenbahnstrecken. Die RKTM
stellten den Betrieb auf einige Strecken tatsachlich ein, auf andere fiihrte SJ den
Betrieb weiterhin durch im Auftrag der RKTM.

Eine andere wichtige gesetzgeberische Entwicklung war die Einfihrung des Be-
forderungsgesetzes von 1988 (Transport Policy Act 1988), durch welches Infra-
struktur und Betrieb getrennt wurden. SJ fuhrte als EVU lediglich den Betrieb
durch, die neugegriindete Behorde Banverket (jetzt: Trafikverket) wurde fur die
Infrastruktur zustandig. SJ bezahlt Trassengebuhren, die (nur) die marginalen
Instandsetzungskosten abdecken. Die Zustandigkeit der RKTM fur den SPNV
wurde in 1990 erweitert. Die RKTM bekamen Zuschisse fur eine Laufzeit von 10
Jahren in der HOhe von des Defizites des Betriebes auf den regionalen Strecken.
AulRerdem wurden die RKTM flir das Rollmaterial zustandig. 1999 gewann zum
ersten Mal ein Unternehmen eine Ausschreibung, das nicht zur schwedischen
Staatsbahn gehorte.

Ohne einer abschlielienden Bewertung vorzugreifen, kann man sagen, dass beim
schwedischen Modell der Versuch einer starken Marktorientierung gescheitert
ist. So hat das Leistungsniveau durch die vielen Anbieterwechsel sowie den man-
gelnden Anreiz, bei Bruttoausschreibungen das Leistungsangebot zu verbessern,
gelitten. AulBerdem sind die zunédchst aufgrund der niedrigeren Preise bei den
Bruttoausschreibungen erreichten Kostensenkungen durch die hohen Kosten der
(zweimaligen) Rettung der Schwedischen Staatsbahn (SJ) sowie die durch eine
mittelfristige Oligopolisierung eingetretenen Verteuerung der Kosten und letztend-
lich durch die Kosten des Ruckzugs der Danischen Bahn als Anbieter aus dem
schwedischen Markt und die erneute Reaktivierung des staatlichen Eisenbahnun-
ternehmens deutlich Gbertroffen wurden. Auch wenn man diesen Fall nicht verall-
gemeinern kann, so kénnte man aus dem schwedischen Beispiel lernen, dass fir
ein kleines Land eine Zerschlagung der Staatsbahn und die Einfihrung einer
starken Wettbewerbsorientierung problematisch zu sein scheint.

Diese These wird im Grunde durch das britische Beispiel unterstitzt. Die starke
Marktorientierung in Grof3britannien wird allgemein sehr negativ beurteilt. In Be-
zug auf die Privatisierung der Eisenbahninfrastruktur ist dies auch unstrittig. Die
Probleme der privaten Verkehrsinfrastruktursgesellschaft haben letztendlich den
britischen Staat bewogen die Infrastruktur zu reverstaatlichen. Auch die Heraus-
forderungen beziglich der Koordination der Verkehrsleistung sind bei einem rei-
nen Marktmodell offensichtlich geworden. Der Staat versucht dies durch eine ein-
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heitliche Planung sowie detaillierte Zielvorgaben sicherzustellen, jedoch blieben
wesentliche Mangel. So hat die Wettbewerbsorientierung in GroR3britannien dazu
gefuhrt, dass es aus Sicht des Fahrgastes unkomfortable Intransparenz der
Preissysteme sowie eine uneinheitliche Fahrgastinformation bestehen.

Der Staat musste um eine Mindestkoordination sicherzustellen relativ grof3e Mit-
arbeiterstabe im Verkehrsministerium aufbauen. Er muss auf3erdem im Falle von
Insolvenzen Einspringen und hierfir Kompetenzen vorhalten. Aul3erdem sieht er
sich einem zunehmenden Konsolidierungsprozess gegentber der bei Oligopol-
bildung erhebliche Kostensteigerungspotentiale in sich birgt.

Allerdings missen auch Kritiker des britischen Systems zugestehen, dass es in
den letzten Jahren zu starken Fahrgaststeigerungen gekommen ist. Allerdings ist
dies nicht allein auf die Umorganisation des Schienenverkehrs zurtckzufihren,
sondern andere Entwicklungen wie insbesondere das starke Wachstum Ende der
90er Jahre und zu Beginn des neuen Jahrtausends spielen dabei ebenso eine
Rolle sowie die Spezifikation Londons die einschlief3lich der Citymaut eine starke
Bahnaffinitdt der Reisenden verursacht. Auch der hohe Mitteleinsatz des Staates
hat zu den Fahrgaststeigerung gefihrt. Aul3erdem gibt es in London das Spezifi-
kum, dass die Immobilienpreise derart hoch sind, dass Pendeln fir viele Men-
schen aufgrund fehlender Alternativen nahezu notwendig geworden ist.

Das franzosische Beispiel fuhrt dazu, dass mit der SNCF — vor allem aus der
Sicht der Nachbarlander — ein potenter europaischer Schienenverkehrsanbieter
entstanden ist. Bei ihren Auslandsengagements agieren SNCF und RATP ohne
die Kostenbelastung aus dem im Heimatland gesetzlich vorgeschriebenen Ser-
vice public. In Frankreich selbst ist das Bild differenzierter. Im Grol3raum Paris
erfolgt eine sehr enge, quasi behdrdenmallige Abstimmung des SPNV mit der
RATP. In anderen franzdsischen GroRRstadten (wie z.B. Stra3burg, Orléans,
Clermont-Ferrand, Grenoble) ist die RATP als SPNV-Anbieterin ebenfalls prasent,
und zwar als Konkurrentin der SNCF. In den Regionen hingegen wird der Ruf
nach Ausschreibungswettbewerben immer starker, verbunden mit der Hoffnung
auf Angebotsverbesserungen. Durch die bis dato vorherrschende Marktabschot-
tung zugunsten der SNCF sind Ineffizienzen und Qualitatseinbul3en entstanden,
als deren Opfer sich vor allem die Regionen sehen. Durch die 1997 vorgenom-
mene Zweiteilung der SNCF wurden die beiden Staatsmonopole SNCF und die
Netzgesellschaft RFF geschaffen, was allerdings auf den intramodalen Bahnwett-
bewerb im franzdsischen Personenverkehr keine Auswirkung hatte. In jungster
Zeit zwingt jedoch die Entwicklung der Bahndefizite und der Bahnschulden, die
Insbesondere aus dem Infrastrukturbereich resultieren, zu einer Hinterfragung der
bisherigen Grundausrichtung des Verkehrstragers Schiene.

Die Weichenstellungen fir die Marktordnung des SPNV in Deutschland erfolgte
Anfang der 90iger Jahre mit der Bahnstrukturreform. Die ehemalige Bundes- und
Reichsbahn wurde in eine privatrechtlich organisierte Eisenbahngesellschaft des
Bundes (Deutsche Bahn AG) umgewandelt. Nicht betriebsnotwendige Teilberei-
che wurden ausgegliedert und dem Bundeseisenbahnvermdgen zugefihrt.

Die Zustandigkeit fir den SPNV wurde 1996 (inkl. der finanziellen Verantwortung)
an die Bundeslander abgegeben. Die weitere Ausgestaltung erfolgte im Rahmen
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von Landesnahverkehrsgesetzen (die Unterschiede in der Gesetzgebung fuhren
auch zu abweichenden Ausschreibungspraktiken). In diesem Zusammenhang
wurde auch das ,Bestellerprinzip® eingefihrt. Es besagt, dass Lander (resp. be-
auftragte Landesnahverkehrsgesellschaften, Zweckverbande oder Kommunen)
direkt als Besteller von Leistungen bei Eisenbahnverkehrsunternehmen auftreten.
Zu Beginn des Jahres 1999 wurden als zweite Stufe der Bahnstrukturreform unter
dem Dach der Deutschen Bahn AG mehrere eigenstandige Tochtergesellschaften
gegrindet. Dies soll einerseits mehr Transparenz im Sinne eines diskriminie-
rungsfreien Zugangs fur Dritte sicherstellen, andererseits auch die Verantwortlich-
keiten im Personenverkehr widerspiegeln: den eigenwirtschaftlich organisierten
Fernverkehr sowie die bestellerentgeltfinanzierten Nahverkehrsleistungen.

Der auf diesem Wege geschaffene Handlungsrahmen hat dazu gefiihrt, dass man
die Deutsche Bahn AG sanieren und in weitere Folge als starken (internationalen)
Anbietern positionieren konnte. Zeitlich konnte Wettbewerb im SPNV-Markt etab-
liert werden. Im Vergleich zum niederlandischen Modell, das ebenfalls auf einer
erfolgreichen Kombination von Incumbent und Privatanbietern basiert (s.u.), ist in
Deutschland die Koordination zwischen der ehemaligen Staatsbahn und den wei-
teren Marktteilnehmern aber weniger stark ausgepragt/formalisiert. Auch zwi-
schen den einzelnen privaten Wettbewerbern gibt es mitunter Schnittstellenprob-
leme. Dennoch kann die in der Bundesrepublik verfolgte Strategie insgesamt als
sehr gelungen bezeichnet werden. Es muss in diesem Zusammenhang aber an-
gemerkt werden, dass die in Deutschland getroffenen Entscheidungen aufgrund
der GroRe des Landes insbesondere kontextbezogen erfolgreich sind und daher
nur bedingt auf kleinere Systeme Ubertragbar sind.

Die Analyse zeigt, dass das niederlandische System, das man als gemaligte
oder balancierte Marktoffnung beschreiben kdnnte, grundséatzlich erfolgreich ist.
Durch die Direktvergabe des Kernnetzes an die staatliche Bahn konnte das we-
sentliche Planungs-Know-how bei der Staatsbahn sichergestellt werden. Im Zu-
sammenspiel mit den Ministerien kann sie wichtige Koordinationsfunktionen erfl-
len. Eine Fahrgastinformation sowie die Preisgestaltung kénnen hier einheitlich
unter der Voraussetzung erfolgen, dass man bei der Ausschreibung von Neben-
strecken die Rahmenbedingungen Kklar realisiert. Das niederlandische System
kombiniert die Erhaltung der Staatsbahn, die insbesondere fur ein kleines Land
aufgrund der starken Oligopolisierung der europaischen Bahnmarkte wichtig ist,
mit den Anreizen des Wettbewerbes. Dadurch, dass durch die Marktdffnung auf
den Nebenstrecken ein gewisser Wettbewerb zugelassen wird und es offensicht-
lich ist, dass starke Staatsbahnen wie die Deutsche Bahn AG oder die SNCF ver-
suchen, das Kernnetz in den Niederlanden zumindest mittelfristig zu ibernehmen,
bleibt fir die NS ein starker Anreiz die Kosten zu senken und auf der anderen Sei-
te ein hervorragendes Serviceniveau bereitzustellen.

Ein sehr erfolgreiches Modell ist auch das Schweizer Beispiel, das allerdings
aufgrund der Tatsache, dass die Schweiz nicht Mitglied der EU ist, nur bedingt auf
EU Lander Ubertragbar ist. Das Schweizer System wurde nicht geé&ndert, insofern
sind hier Aussagen Uber die Wirkung von Veranderungen der Wettbewerbsmodel-
le nur sehr bedingt mdglich. Tatsache ist, dass das Schweizer Modell auf Grund
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der seit langen Jahren optimal zwischen Infrastrukturmal3nahmen, Betriebsmal3-
nahmen und staatlichen Forderungen abgestimmten ganzheitlichen Verkehrskon-
zept, in dessen Mittelpunkt ein nationaler Takt steht, sehr erfolgreich ist. Dieser
Erfolg wird sowohl getragen durch das staatliche Eisenbahnverkehrsunternehmen
SBB als auch durch regionale Schienenverkehrsanbieter in den Regionen. Inso-
fern weist das Schweizer Modell Ahnlichkeiten zum niederlandischen Modell auf.
In beiden Féallen gibt es einen starken Anbieter, ein starkes (staatliches) Eisen-
bahnverkehrsunternehmen, das das Kernnetz betreibt, und in den Regionen ein-
zelne Anbieter, die sich jedoch hinsichtlich der Abstimmung der Fahrpléane sowie
der Informationen an den staatlichen Eisenbahnverkehrsunternehmen ausrichten.

So eindeutig positiv das Schweizer Modell hinsichtlich der Verkehrszahlen auch
ist, so kann man jedoch den Eindruck gewinnen, dass das System deutlich an
seine Grenzen stol3t, und das betrifft zum einen sicherlich die grof3en Verkehrs-
zahlen, die in diesem System gefahren werden, zum anderen die besondere Art
der internationalen Integration. Die internationale Anbindung der Schweiz ist sehr
einfach. Es gibt keine Personenverkehrsziige, die die Schweiz als Transitverkehr
durchfahren und insgesamt handelt es sich bei den internationalen Verkehren um
Anfangs- bzw. Endabschnitte internationaler Verkehre. Die SBB hatte bisher kei-
ne Ambitionen, im internationalen Personenverkehr als Anbieter im européischen
Ausland aufzutreten. Jedoch muss man konstatieren, dass die Versuche, im Gu-
terverkehr einen europaischen Wetterbewerber aufzubauen, klaglich gescheitert
sind. In den letzten Jahren haben die Diskussionen um die hohen Kosten des
Schweizer Bahnsystems innerhalb der Schweiz auch deutlich zugenommen. Zwar
sind die Diskussionen noch nicht abgeschlossen, jedoch gibt es Stimmen, die ei-
nen starken Anreiz durch Wettbewerber beflrworten.

11.4 Modul 1: SPV-Gesetzgebung

Fur die EU-Lander gelten Verordnungen, Richtlinien und Erlasse der Europai-
schen Union. Insgesamt kann festgesellt werden, dass die EU-Richtlinien den
Mitgliedsstaaten einen grof3en Gestaltungsspielraum einrdumen. Dies hat in der
Praxis dazu gefuhrt, dass die Lander ihre nationalen Gesetze entsprechend ihren
strategischen Grundsatzentscheidungen formuliert haben.

Schweden und GrofR3britannien haben als erste Lander die Méarkte liberalisiert und
entsprechende gesetzliche Regelungen erlassen. Diese Regelungen mussten aus
mehreren Griinden laufend angepasst werden:

» Aufgrund der Voreiterrolle gab es keine Erfahrungswerte

 Es gab, insbesondere in GroR3britannien konzeptionelle Fehler, die zu
Kompetenziberschneidungen und -konflikten zwischen Behérden gefihrt
haben

* Die theoretisch abgeleiteten Vorteile der marktwirtschaftlichen Orientierung
wurden Uberschétzt, das Marktversagen und der daraus resultierende Re-
gulierungsbedarf wurden unterschatzt.

« Die Anderung der EU-Gesetzgebung machte Anpassungen notwendig.
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11.5 Modul 2: Organisation des SPV-Systems

11.5.1 Marktstruktur/Marktbalance

Wahrend es in den Anfangsjahre der Eisenbahn viele private Eisenbahninitiativen
und —unternehmen gab, war der europaische Eisenbahnsektor seit dem zweiten
Weltkrieg bis in die 90er Jahre durch staatliche Monopolbetriebe gepragt. Private
Eisenbahnunternehmen spielten nur eine untergeordnete Rolle. Seit den Bahnre-
formen der 90er Jahre hat sich dieses Bild deutlich gewandelt und nicht nur im
Guterverkehr, sondern auch im Personenverkehr, sind private EVU entstanden.
Allerdings sind einige von diesen wieder durch Staatsunternehmen aufgekauft
worden.

Auf européischer Ebene kommt es insgesamt zu einer starken Marktkonsolidie-
rung. Gemeinsam mit den unterschiedlichen Finanzierungskosten der Anbieter,
insbesondere Finanzierungsvorteilen grof3er staatlicher Anbieter, wie z.B. der
Deutschen Bahn AG oder der SNCF, hat dies in Schweden und bei einigen Aus-
schreibungen anderer Lander, z.B. Deutschland, bereits zu oligopolahnlichen
Wettbewerbssituationen gefihrt.

Gemessen am Umsatz weist der Wettbewerbsreport der Deutschen Bahn fur den
europaischen Nahverkehrsmarkt im Jahr 2011 die in Abbildung 54 dargestellten
Unternehmen als gréf3te Anbieter aus. Aus der Analyse geht deutlich hervor, dass
die DB AG (inkl. Arriva) und das franzésische Unternehmen SNCF (inkl. Keolis)
international klar als Marktflhrer identifiziert werden konnen.

Umsatzvergleich der funf gro3ten europaischen SPNV-Anbieter
(Umsatz in Mrd. EUR)

First Group (Grof3britannien)
Transport for London (GroRbritannien)

RATP (Frankreich)

DB und Arriva (Deutschland)

SNCF und Keolis (Frankreich) _

Abbildung 54: GroRte OPNV-Unternehmen in Europa®**

Eine weiterfihrende Umsatzanalyse bestatigt die Grol3envorteile der DB AG und
jene der SNCF. Im Vergleich zu ausgewahlten europaischen Personenverkehrs-
anbietern kann ein deutlicher Unterschied festgestellt werden. Die aus diesem
Ungleichgewicht resultierende Marktmacht grof3erer Anbieter fordert die bereits
angesprochenen Konsolidierungsprozesse. Uberdies ist das aus den Umsatzab-
weichungen abzuleitende Ungleichgewicht ein Indikator daftir, dass am europai-
schen SV-Markt tatige EVU nur bedingt &hnliche Wettbewerbsstrategien verfolgen

214 DB Wettbewerbsreport, 2011, S. 12.
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kénnen. Vielmehr muss diese Entscheidung bestmdglich an die individuelle Situa-
tion angepasst werden. In der Praxis hat dieser Umstand bereits zur unterschied-
lichen Positionierung der ehemals staatlichen Anbieter gefuhrt, wobei man jeweils
zwischen der nationalen und internationalen Ausrichtung differenzieren muss.

Ausgewahlte OV/SPV-Unternehmen im Vergleich

Umsatz in Mio. EUR
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Abbildung 55: Umsatzanalyse ausgewahlter OV/SPV-Unternehmen®*®

Fur den aktuellen SP(N)V-Markt typisch ist auch, nicht zuletzt aufgrund der skiz-
zierten Ausgangssituation, dass es seit Beginn der Marktliberalisierung zu einer
,Cross-border-nationalisation“**®, bei der staatliche Unternehmen Leistungsange-
bote in anderen L&ndern durchfiihren, gekommen ist. Dies kann zum einen
dadurch geschehen, dass staatliche EVU in anderen Landern tatige EVU aufkau-
fen, aber auch dadurch, dass staatliche EVU verstarkt an Ausschreibungen oder
dem Open Access Wettbewerb anderer Lander teilnehmen. Durch den Aufkauf
privater Anbieter durch staatliche Unternehmen, z.B. Kauf von Arriva durch die
DB oder dem Kauf der Westbahnanteile durch die SNCF, erhoht sich der Antell
der staatlich kontrollierten Leistungserstellung.

Dies wird zur Zeit insbesondere in Grol3britannien kritisch gesehen. Solange sich
die EVU im Besitz auslandischer Staaten wie private Wettbewerber verhalten und
ggf. durch niedrige Kapitalkosten zu einem gutem Preis-Leistungsverhaltnis des
SPV-Angebots fihrt, ist dies aber vor allem ein politisches Problem. Aus wirt-
schatftlicher Sicht kritisch wird das dann, wenn die EVU im Besitz auslandischer
Staaten ihre Marktmacht ausnutzen, z.B. durch eine Oligopolisierung hdhere
Preise und oder ein schlechteres Serviceniveau durchsetzen.

Dies stellt vor allem fur Lander ein Problem dar, die den Incumbent zerschlagen
oder nicht auf den Wettbewerb vorbereitet haben. In diesem Zusammenhang

218 Eigene Berechnung auf Basis der jeweiligen Jahresberichte. Die Umséatze der SBB, DSB und
First Group wurden jeweils auf Basis der Wechselkurse zum 31.12.2011 bewertet. Anmer-
kung: Die Ergebnisse der DB Fernverkehr, DB Arriva und DB Regio sind im Ergebnis DB Kon-
zern (gesamt) bereits enthalten und wurden nur zur besseren Vergleichbarkeit auch separat
ausgewiesen.

Hanstein, R.: ,Cross-border nationalisation“ im Eisenbahnsektor? In: Eisenbahn-Revue Interna-
tional, 7-2012, S. 362-364.
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zeigt das Beispiel der Niederlande, dass es auch in einem kleinen EU-Land mdg-
lich ist, einen starken nationalen Incumbent zu erhalten und in Teilméarkten Wett-
bewerb zu etablieren. Die Rolle des Incumbent wird im néchsten Abschnitt (vgl.
Kapitel 11.5.2) genauer beleuchtet.

Grundsatzlich kritisch muss die Entwicklung des Marktpotentials bzw. der Teil-
nehmerzahl angesprochen werden. Neben der bereits identifizierten Konsolidie-
rung durch Fusionen und Kapitalverflechtungen unterschiedlicher Betreiber ist
namlich auch zu beobachten, dass sich die Teilnehmerzahl in machen Méarkten
durch Rickzug einzelner EVU wieder reduziert. Besonders interessant ist im Mo-
ment die Entwicklung in Deutschland. Kirzlich wurde namlich bekannt, dass sich
die im Besitz des franzosischen Veolia-Konzerns befindliche Ostseelandesver-
kehr GmbH nach Ablauf des bestehenden Vertrages nicht mehr um ihre Stamm-
strecke bewerben wiirde.?!’ Ein etwaiger Riickzug von Veolia aus dem deutschen
Markt ist von besonderer Bedeutung, da das Unternehmen weitgehend als
Hauptkonkurrent der DB AG verstanden werden kann.

11.5.2 Rolle des Incumbent

Will ein Land im SPV das Wettbewerbsmodell einer starken Marktorientierung
umsetzen, so hat es im wesentlichen zwei Mdglichkeiten:

» Zerschlagung des Incumbents oder
» Ertichtigung des Incumbents fir den Wettbewerb

Die Zerschlagung des Incumbents wird aufgrund der damit entstehenden Verwer-
fungen und sozialen Kosten fur die meisten europaischen Lander keine wirkliche
Option sein. Es entstehen dem Staatshaushalt auch erhebliche Kosten, da fur die
meisten Beamten trotz Zerschlagung weiter Lohnkosten anfallen und selbst fir
bei Auflésung des staatlichen EVU ggf. kiindbare Mitarbeiterinnen hohe Zahlun-
gen bzw. Kosten fur Umschulungen, etc. fallig werden. Auf der anderen Seite sind
bei der Zerschlagung in Grol3britannien und selbst in Schweden zum Teil erfolg-
reiche neue Unternehmen entstanden.

27 vgl. z.B. Spreemann, J.: ,Stoppsignal schockiert Ola Team®, Nordkurier, 13.07.2012,
http://www.nordkurier.de/cmlink/nordkurier/lokales/neubrandenburg/stoppsignal-schockiert-ola-
team-1.456983
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Abbildung 56: Uberblick tiber die Rolle des Incumbent und der Wettbewerber

Die Erttchtigung des Incumbent fir den Wettbewerb erfolgte zwar in den unter-
suchten européaischen Landern auf unterschiedliche Art und Weise; es gibt aber
einige Grundprinzipien

a)

b)

Schutz eines bestehenden Kerngeschafts. Als Extremfall kann die SNCF
gelten. Hier wird der heimische Markt konsequent abgeschottet und so der
SNCF die Mdglichkeit gegeben, finanzielle Ressourcen fur die europaische
Expansion zu schépfen. Fir eine Entschuldung und starke Kapitalisierung
der SNCF sah sich der franzdsischen Staat nicht in der Lage. Die SNCF
wurde so zu einem filhrenden européischen Anbieter.

Die niederlandische NS konnte das Kernnetz und somit einen Grol3teil ih-
res Geschafts behalten. Durch eine bedachte und eher vorsichtige Interna-
tionalisierungsstrategie entwickelt sie sich zu einem ,mittelgrof3en“ européa-
ischen Anbieter.

Die Deutsche Bahn hat zwar keinen staatlich garantierten Schutz eines
Kerngeschatfts, ihr wurden jedoch Vorteile durch langlaufende Vertrage mit
einigen Bundeslandern eingerdumt. AulRerdem stellt die starken Stellung
im deutschen Fernverkehr einen gewissen (temporaren) Schutz dar.

Ubernahme der finanziellen Belastungen aus der Vergangenheit. Die we-
sentlichen finanziellen Belastungen der Incumbent sind Altschulden und
aufgrund der Beamtenregelungen oder sonstiger vertraglicher Regelungen
hohere Personalkosten. Am konsequentesten wurden diese Belastungen
wohl bei der DB Gbernommen, indem diese komplett entschuldet und tber
eine Konstruktion einer Dienstleistungsgesellschaft die (hOheren) Perso-
nalkosten vom Bund Ubernommen, bzw. durch die Verwertung nicht be-
triebsnotwendiger Vermogensgegenstande abgedeckt wurden.
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Die schlechteste Losung fur Mitarbeiterinnen, den jeweiligen Staat und die Kun-
den ist es, das staatliche EVU unvorbereitet in den Wettbewerb zu entlassen. Das
Beispiel der SJ, die zweimal vom Staat aufgefangen werden musste zeigt dies
deutlich.

Ebenso schlecht ist es, von schlecht vorbereiteten staatlichen EVU eine schnelle
europaische Expansion zu fordern. Die hohen Verluste der DSB in Schweden
sind da ein mahnendes Beispiel. Im Guterverkehr musste selbst die SBB hier teu-
res Lehrgeld zahlen. Ahnlich gelagert ist der Kauf der MAV Cargo durch die RCA.

Neben der Ertlichtigung scheint die Abschirmung des nationalen Marktes zum
Schutz des Incumbent zur Zeit eine Option zu sein. Allerdings

a) lIst es fraglich, ob ein aus einem geschitzten Markt agierendes Unterneh-
men langfristig erfolgreich sein kann und

b) stellt sich Uberdies die Frage, ob es mittel- bis langfristig tatséchlich még-
lich sein wird, in einem EU Staat den Wettbewerb im SPV weitestgehend
auszuschalten.

Die Strategie, den Incumbent so zu ertlichtigen, dass er zu einem europaischen
Player wird, scheint derzeit wohl die erfolgreichste Alternative zu sein — allerdings
muss dies in jedem Fall mit Augenmal3 erfolgen, um nicht wie im Fall der DSB
erhebliche Verluste einzufahren. Ein staatliches EVU aus einem kleinen Land wird
als strategisches Ziel sicher nicht die européische Marktfihrerschaft haben. Es
wird in der Regel auf dem Heimatmarkt einen grol3en Marktanteil behaupten und
fur den europaischen Markt intelligente Differenzierungs- und/oder Nischenstrate-
gien entwickeln.

11.5.3 Abgrenzung und Koordination von Nah- und Fernverkehr

Grundsatzlich scheint bei der Abgrenzung des Nah- und Fernverkehrs die GroR3e
des Landes eine wichtige Rolle zu spielen. Gro3e Lander wie Deutschland und
Frankreich ziehen eine deutliche Trennlinie zwischen Nahverkehrs- und Fernver-
kehrsleistungen. Die Trennung hat sich, zumindest was das Angebot der DB be-
trifft, eher noch verstarkt. Die DB hat konsequent (nicht rentable) eigenwirtschaft-
lich erstellte Fernverkehrsleistungen, die eine regionale Bedeutung haben abge-
baut, bzw. die Bundesléander um eine Finanzierung eines entsprechenden Ange-
bots gebeten. Die strikte Trennung und die Regionalisierung der Planung und Auf-
tragsvergabe fuhrt in Deutschland dazu, dass interregionale Verkehre kaum Be-
ricksichtigung finden.

GroRbritannien differenziert nicht zwischen Nah- und Fernverkehr. Als Beispiel
dafiir nennt Bauer?’® den Cross Country Rail Franchise-Vertrag, den Arriva in
2007 gewonnen hat. Dieser kombiniert einen klassischen Fernverkehrsvertrag mit
Regional- bzw. Nahverkehrsstrecken (Nottingham-Cardiff und Birmingham-
Stansted Airport).

Im Grunde haben zwar alle kleinen Lander, wie die Schweiz, Danemark und Nie-
derlande auch eigene Nahverkehrsprodukte, viele Fernverkehrszige erfillen hier
aber auch eine Regionalverkehrsfunktion. In Danemark gilt bezlglich Trennung

218 y/gl. Bauer, K.: Best Practice in Competitive Tendering of Regional Rail Services, in Railway

Market — CEE Review No. 1, 2010, S. 14-17.
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zwischen Nah- und Fernverkehr Folgendes: der Fernverkehr wird von DSB
durchgefuhrt, mit durchgehenden Zigen auch auf Teilstrecken, die gemeinsam
mit Arriva bedient werden. Allerdings erfiillen diese zumindest auch teilweise eine
Regionalverkehrsfunktion. Dafur gibt es Tarifvereinbarungen. Der Nahverkehr
wird von den Privatbaner durchgefuhrt.

Zwar gibt es im Schweizer Personenbefdrderungsgesetz eine fir den SPV rele-
vante Unterteilung in

e Fernverkehr, der Landesteile und Regionen verbindet und
e Regionalverkehr, der die Grunderschlie3ung der Regionen sicherstellt

Allerdings haben auch viele Fernverkehrsziige eine gewisse Bedeutung fur den
Regionalverkehr. Das Personenbeférderungsgesetz kennt den Begriff des Nah-
verkehrs nicht, sondern nur den des Ortsverkehr fur die kleinrAumige Feiner-
schlief3ung innerhalb der Orte.

Die strikte Trennung in eigenwirtschaftliche Fernverkehre und gemeinwirtschaftli-
che Regional- und Nahverkehrsangebote gibt es in keinem kleinen europaischen
Land. Allerdings sind im Rahmen des Open Access Wettbewerbs in Osterreich,
der Tschechischen Republik und in Polen auf den Hauptstrecken in Konkurrenz
zum Incumbent eigenwirtschaftliche Fernverkehrsangebote entstanden. Ein erster
Wettbewerber in den Niederlanden musste nach relativ kurzer Zeit aufgeben. In
Deutschland gibt es zwar auch erste Angebote von Wettbewerbern, deren Markt-
anteil liegt jedoch bei weniger als 1%%°.

11.5.4 Organisation des Marktzugangs

11.5.4.1 Planung, Vergabe und Kontrolle von SPV Leistungen
Grundsatzlich kann zwischen

1. dem freien Marktzugang (Open Access),
2. gemischten Systemen sowie
3. dem geregelten Zugang

unterschieden werden.

Bei eigenwirtschaftlichen Verkehren kann ein Mitgliedsland den Wettbewerb nur
untersagen, wenn dadurch gemeinwirtschaftliche Verkehre negativ beeinflusst
werden. Mit dieser EU-Bestimmung wollte der italienische Regulator das Angebot
eines gemeinsamen eigenwirtschaftlichen Verkehrs der DB und der OBB von lIta-
lien nach Innsbruck verhindern.

Bei einem geregelten Marktzugang kann die Planung, Vergabe und Kontrolle des
SPV kann auf unterschiedlichen Ebenen erfolgen:

29 Kew, S. 13.
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e Durch eine zentrale Stelle. Dies ist bisher bei den meisten europaischen
Landern so geregelt. Von den hier untersuchten Landern praktizieren dies
Danemark?? und Osterreich.

e Auf einem lokalen bzw. regionalen Niveau. Dies ist die Losung die in
Deutschland gewahlt wurde. Allerdings erfolgt ein Grof3teil der Verteilung
der Finanzmittel in Deutschland noch Uber den Bund, der diese Mittel aber
zur Vergabe an die regionalen Gebietskorperschaften abgibt.

e Durch eine gemischte, zentrale und lokale/regionale Auftragsvergabe.
Dies Modell wurde von Frankreich, den Niederlanden, Schweden und der
Schweiz gewahlt.

Die Vorteile einer zentralen Stelle sind evident. Das SPV-System kann weitestge-
hend einheitlich geplant werden. Aul3erdem kann der Aufbau redundanter Kompe-
tenzen und die Problematik kostenintensiver Doppelarbeiten vermieden werden.
Es ist offensichtlich, dass dies vor allem fir kleinere Lander wichtig ist. Dass ein
solches System nicht nur bei Formen der Direktvergabe funktioniert, sondern
auch in einem System des balancierten Wettbewerbs, das zeigt das Beispiel Da-
nemark.

In D&dnemark gibt es unterschiedliche Aufgabentrager. Fur die laufenden Vertrage
mit DSB und fur die Ausschreibungslose ist Trafikstyrelsen zustandig. Diese Or-
ganisation gehort dem Verkehrsministerium. Die Rolle des Trafikstyrelsen in Be-
zug auf Vertragsuberwachung und Ausschreibung wird ab September 2012 vom
Ministerium selbst tibernommen. Ziel dieser Anderung ist die eindeutige Trennung
zwischen Kontrolle der technischen Sicherheit (safety and licensing) und ,regula-
ren“ Aufgabenbereichen des Aufgabentragers.

Die regionale oder lokale Verantwortung fur Planung, Vergabe und Kontrolle der
Verkehre hat den Vorteil, dass die Bedurfnisse der Regionen besser bertcksich-
tigt werden und dass dadurch die schlechte Anreizgestaltung, bei der sich die
Bundeslander, Regionen oder Kommunen wiinschen kénnen was sie wollen und
die zentrale Regierung plant und finanziert, durchbrochen wird. Wenn die Bundes-
lander/Regionen/Kommunen die Verantwortung haben und auch fir den Umgang
mit den finanziellen Ressourcen verantwortlich sind, so haben Sie einen Anreiz,
die Verkehre zu realisieren, die ihnrem Gebiet den grof3ten Nutzen bieten.

Dies zeigt aber auch schon den Nachteil einer solchen Regelung. Regionen-
ubergreifende Verkehre kdnnen hier nur durch eine Kooperation der betroffenen
Regionen berlcksichtigt werden. Da die Planungs- Vergabe- und Kontrollorgane
des Staates bei einer solchen Ldsung kleiner sind, haben Sie haufig Probleme mit
dem Aufbau entsprechender Kompetenzen sowie mit der Auslastung der Mitarbei-
ter, vor allem, wenn nur alle 10-15 Jahre entsprechende SPV-Leistungen ausge-
schrieben werden. Die verantwortlichen Stellen missen deswegen in der Regel
externes Know-how und Arbeitsleistung (teuer) einkaufen.

20 CER: Public service rail transport in the European Union: an overview, Brissel 2011, S. 16

ornet Danemark bei der Organisation des SPV dem (zentralen) nationalem Level zu, auch
wenn einige Planungsaufgaben von den Regionalen Eisenbahnunternehmen durchgefiihrt
werden.
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Bei der gemischten Lésung ist die Zentrale Stelle fur die Planung, Vergabe und
Kontrolle des Schienenverkehrs auf dem Kernnetz zustandig. Regionale oder lo-
kale Zubringerverkehre liegen in der Verantwortung der Regionen. Die oben be-
schriebenen Probleme der reinen regionalen bzw. lokalen Planung, Vergabe und
Kontrolle kénnen hier gemindert werden. Allerdings ist bei diesem System eine
Koordination der beteiligten staatlichen Stellen und ein Wissenstransfer ebenso
notwendig wie Regelungen die einen mehrfachen Kompetenzaufbau und Doppel-
arbeiten auf staatlicher Ebene verhindern bzw. minimieren.

Fur die Markregulierung zustéandig ist in Frankreich das Verkehrsministerium, das
auch nach dem jetzt erfolgten Regierungswechsel weiterhin ein Teil des Umwelt-
ministeriums bleiben soll. Die Netzgesellschaft RFF ist ,keine Regulierungsbehor-
de, sondern der Infrastrukturmanager.”

Spurbarer Druck in Richtung Ausschreibung von Schienenverkehrsdiensten geht
aber seit geraumer Zeit auch in Frankreich von den Regionen aus. Seit 2002
weist der franzosische Staat die Finanzmittel fur die Erbringung regionaler Leis-
tungen nicht mehr der Staatsbahn SNCF direkt zu, sondern den Regionen, die
ihrerseits Vertrage mit der SNCF schliel3en.

11.5.4.2 Formen der Vergabe von SPNV-Leistungen
Grundsatzlich gibt es in der EU folgende Formen des Marktzugangs:

e Direktvergabe. Die zustandige Staatliche Organisation verhandelt mit ei-
nem EVU und schliel3t einen Vertrag ab. Dies ist innerhalb der EU die mit
Abstand verbreitetste Ausgestaltungsform.

e Ausschreibungswettbewerb

e Gemischte Verfahren

Durch die Direktvergabe von SPV Leistungen kann der staatliche Aufgabentrager
sehr gezielt Einfluss auf das EVU nehmen. Diese Art der Vergabe eignet sich
auch ideal, um dem Incumbent Zeit zu geben, um sich auf den bevorstehenden
Wettbewerb vorzubereiten. Allerdings ergeben sich hierbei eine Reihe von Prici-
pal-Agenten-Problemen. Insbesondere dann, wenn der Direktvertrag mit dem
Incumbent abgeschlossen wird. So verfugt dieser Uber eine wesentlich bessere
Informationsbasis als die staatliche Stelle. Diese asymmetrische Informations-
verteilung kann er in den Verhandlungen ausnutzen. Das Problem taucht jedoch
nicht nur bei den Verhandlungen sondern auch bei der Kontrolle der vereinbarten
Leistungen auf. Auch hier ist die staatliche Stelle im wesentlichen auf Informatio-
nen des Vertragspartners angewiesen. Durch entsprechende Prifungen, z.B. ei-
gene Erhebungen kann dies Problem jedoch gemindert werden.

Ist sich der Incumbent sicher, dass die Auftragsvergabe ohnehin an ihn erfolgt, so
hat dies auch negative Anreizwirkungen. Insbesondere sinkt die Bereitschaft die
Effizienz zu steigern oder innovative Leistungsangebote zu entwickeln. Die staat-
liche Stelle sollte sich deswegen die Mdglichkeit offen halten, die Direktvergabe
einzuschranken. In Danemark hat das Ministerium die Moglichkeit geschaffen,
weitere Verkehre auszuschreiben, je nachdem wie zufriedenstellend die Leistun-
gen der DSB sind. In Osterreich wurde grundsatzlich eine Kiindigungsmaglichkeit
von Teilleistungen der Direktvergabe an die OBB vereinbart.
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Der gro3te Vorteil des Ausschreibungswettbewerbs liegt in den Anreizen zu einer
effizienten Leistungserstellung. Die bestehende Literatur und die Landerbeispiele
zeigen, dass durchaus Kostensenkungspotentiale realisiert werden konnten:

Fir Deutschland wurden Kosteneinsparungen von 18-20 %°?! im SPNV genannt.

In einer optimistischen Schéatzung wurden fur Schweden 2007 Kosteneinsparun-
gen von 20-30% geschatzt.??? Van Dijk nennt Kosteneinsparungen 20 bis 50% bei
Ausschreibungen gegeniiber Kosteneinsparungen von 0 bis 10 % bei den Direkt-
vergaben in den Niederlanden.???

All diese Zahlen sind mit absoluter Vorsicht zu geniel3en. So verwenden diese
Zahlen als Basis in der Regel die Preise, die vereinbart werden. Es zeigt sich
aber, dass bei den ersten Ausschreibungen haufig strategische Preise abgegeben
wurden, die im Falle der DSB in Schweden ja zu hohen Verlusten und letztendlich
zum Marktaustritt gefiihrt haben. Sie bertcksichtigen auch nicht die zusatzlichen
Kosten die auf staatlicher Seite fur den groReren Aufwand im Planungsaufwand,
hohen Aufwand bei den Ausschreibungsverfahren sowie die laufende Uberwa-
chung entstehen und schon gar nicht die Kosten, die dadurch entstehen und im
Beispiel von Schweden und Grof3britannien schon entstanden sind, dass Anbieter
aus dem Markt ausgestiegen sind und der Staat das Angebot sicherstellen muss-
te. FUr Deutschland kann in diesem Zusammenhang festgestellt werden, dass die
privaten Bahnen fast durchgehend nicht profitabel sind. Dies ist keine nachhaltige
Situation.

Um die Kosten zu senken beabsichtigte die Regierung Sarkozy, ab 2014 die ge-
meinwirtschaftlichen Fern- und Regionalzlige ,versuchsweise’ in den Wettbewerb
Uberfihren. Ob es dazu kommen wird, ist momentan noch nicht abzusehen. Ab
diesem Zeitpunkt sollten die Regionen das Recht erhalten, ihre als Transports
Express Regionaux (TER) bezeichneten SPNV-Netze wettbewerblich zu verge-
ben. Die Zentralregierung selbst plante zu diesem Zeitpunkt Ausschreibungen flr
die gemeinwirtschaftlichen Fernzugverbindungen ("Trains d'équilibre du terri-
toire"), deren Finanzierung und Betrieb durch die Staatsbahn SNCF momentan
nur bis Ende 2013 gesichert ist. Fur die Beschaftigten sollten bei allen Betreibern
die gleichen Tarif- und Sozialstandards gelten, dennoch furchtet die SNCF, durch
ihr hohes Kostenniveau ins Hintertreffen zu geraten. Die bisher zersplitterten Zu-
standigkeiten im Bereich Infrastruktur sollten zusammengefihrt werden, wobei
unklar war, ob dies unter dem Dach der SNCF oder beim staatlichen Infrastruk-
turbetreiber Reseau Ferre de France (RFF) geschehen sollte.

221 Brenck, A und Peter, B.: Experince with competitive tendering in Germany, in Europaen Con-

ference of Ministers of Transport (Hrsg.): Competitive Tendering of Rail Services, OECD Pub-

lishing, Paris 2007, S. 139-164

Alexandersson, G. und Hultén, St.: Competitive tendering of regional and interregional rail ser-

vices in Schweden, in Europaen Conference of Ministers of Transport (Hrsg.): Competitive

Tendering of Rail Services, OECD Publishing, Paris 2007, S. 165-187

% van Dijk , H: Tendering and decentralization of regional rail passenger services in the Nether-
lands (1997-2005), in Europaen Conference of Ministers of Transport (Hrsg.): Competitive
Tendering of Rail Services, OECD Publishing, Paris 2007, S. 127-137
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11.5.4.3 Laufzeit der Vertrage

Die zuvor erwéhnten hohen Kosten fur den Kompetenzaufbau und die Ausschrei-
bungsverfahren treffen jedoch nicht nur den Staat. Auch die EVU muissen, um
sich an den Ausschreibungen zu beteiligen, entsprechende Kompetenzen auf-
bauen und die aufwendigen Verfahren durchfiihren. Da sie nicht jede Ausschrei-
bung an der sie teilnehmen gewinnen (kdnnen), muss der Aufwand von allen rea-
lisierten Projekten Uber die Laufzeit dieser Projekte getragen werden.

Aufgrund dieser Tatsache haben sowohl die staatlichen Stellen, als auch die Un-
ternehmen grundsatzlich ein Interesse, dass die Laufzeiten eher langer als kirzer
sind. Abbildung 57 gibt einen Uberblick uber die Laufzeiten von SPV-Vertragen in
Europa. Zumindest in Deutschland und Grof3britannien wurden die Laufzeiten der
SPV-Vertrage aufgrund der gemachten Erfahrungen und um Kosten des Aus-
schreibungsprozesses zu sparen erhéht.
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Abbildung 57: Laufzeiten der SPV-Vertrage?*

Langere Vertragszeitrdume sind auch fur die EVU dann von Interesse, wenn Sie
investieren missen, vor allem in rollendes Material. Mit der Vertragslange steigt
auch die Moglichkeit die Zuge abzuschreiben. Das Risiko, dass bei einer Ver-
tragsverlangerung das rollende Material nicht weitergenutzt oder zu den Buchwer-
ten verwertet werden kann, sinkt somit.

Allerdings haben lange Vertragsdauern vor allem fur den staatlichen Auftraggeber
auch erhebliche Nachteile. Will er wahrend der Vertragszeit die Leistungsspezifi-
kation &ndern, so ist das haufig mit hohen Kosten verbunden. Lange Vertragszei-
ten kdnnen auch die Einfihrung von Innovationen und die Berucksichtigung des
technischen Fortschritts verzdgern. Insgesamt sinkt aus Sicht des staatlichen Auf-
traggebers dessen Flexibilitat.

Eine vorzeitige Vertragsauflosung ist zwar in der Regel dann, wenn der Vertrags-
partner nicht die vereinbarte Leistung erbringt moglich, allerdings missen diese
nachgewiesen werden und der Auftragnehmer wird sich in der Regel dagegen

224 Quelle: unter Verwendung von CER, 2011, S. 36; *Anderung von 7 auf 15 Jahre.
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wehren. Eine derartige Auflosung verursacht fur beide Seiten weitere Kosten.
Uber die Schwierigkeiten, die den Aufgabentrager Stostockholms Lokaltrafik ver-
anlassten, die Ausschreibung von 2000 mit dem EVU Citypendeln bereits nach
Ablauf der halben Vertragszeit zu beenden, informiert die im Landerbericht
Schweden enthaltene Case Study ,Stockholm Pendeltag".

11.5.4.4 Grol3e der vergebenen SPNV Leistung (Einzelstrecken vs. Teilnetze)

Wahrend man bei der Neugestaltung des Schienenverkehrs in Asien, z.B. in Ja-
pan und China versucht hat regionale integrierte Eisenbahnunternehmen zu
schaffen, hat sich die EU grundsatzlich fir Trennung der Eisenbahninfrastruktur
vom Betrieb entschieden. Dennoch stellt sich innerhalb dieser Rahmenbedingun-
gen die Frage, ob eher einzelne Strecken/Linien vergeben werden sollen oder
(Teil)Netze. AulB3erdem ist die Frage, was die optimale GrofRe fur diese Ste-
cken/Linien bzw. (Teil)Netze ist.

Es gilt bei der Entscheidung eine Abwagung zu treffen. Je gré3er die Einheit ist,
desto mehr Economies of Scale kdnnen genutzt werden. Diese kénnen in nahezu
allen Bereich von der Fahrzeugbeschaffung, Gber die Personaleinsatzplanung bis
hin zum Marketing genutzt werden.

Auf der anderen Seite bedeuten grol3e Einheiten, dass

e kleinere EVU als Anbieter ausscheiden,

¢ sich das Risiko erhoht fur den Staat erhéht, z.B, wenn das EVU nicht die
Leistung erbringt,

¢ sich das Risiko fur die EVU erhtht. Machen sie bei der Kalkulation einen
Fehler, so wirkt sich dieser bei einer grol3en Ausschreibung ggf. existenz-
bedrohend aus.

Mit der GroRe zusammenhangend, aber dennoch getrennt zu betrachten, ist die
Frage, ob ein zusammenhangendes Netz ausgeschrieben werden soll oder nur
einzelne Linien. Wird ein zusammenhangendes Netz ausgeschrieben, so kénnen
vielfaltige Aufgaben an das EVU Ubertragen werden. Je nachdem, wie autonom
das Netz ist, kann dem EVU auch ein grof3erer Planungsspielraum eingeraumt
werden. Einem Netzbetreiber kénnen auch wesentliche Entwicklungsaufgaben,
z.B. die Entwicklung eines Informationssystems, eines Abrechnungssystems, etc.
Ubertragen werden.

Die Ausschreibung einzelner Linien hat den Vorteil, dass diese relativ gut be-
schreibbar sind und die Ausschreibung daher weniger komplex ist. Handelt es
sich um Neben- bzw. Zubringerstrecken, so kann die Koordination mit dem Netz
relativ gut durch Vorgaben sichergestellt werden.

Das Beispiel der Niederlande zeigt, dass auch eine Kombination der Netz- und
Streckenausschreibung in einem Land erfolgreich moglich ist. Hier wurde das
Kernnetz einem Anbieter direktvergeben. In den Regionen wurden tUberdies ein-
zelne Neben- bzw. Zubringerstrecken ausgeschrieben.
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11.6 Modul 3: Ausgestaltung des SPV-Systems

Die Etablierung von Wettbewerb fiihrt in der Praxis zu einem Nebeneinander
mehrerer Anbieter. Kunden des OPV, deren individuelle Beforderungswiinsche oft
nur betreibertbergreifend erfillt werden kdénnen, sind daher an einer Koordination
und Abstimmung der Angebote interessiert. Ein in diesem Zusammenhang we-
sentliches Merkmal von SPV-Systemen ist daher die operative Ausgestaltung.

In diesem Abschnitt werden auf Basis der Landeranalysen die Teilaspekte Fahr-
plangestaltung, Ticket- und Preisgestaltung, Auskunftssysteme, Fahrzeuge sowie
technologische Fragestellungen genauer analysiert.

Fahrplangestaltung

Die Fahrplangestaltung ist eine wesentliche Teilaufgabe bei der Planung von
SPV-Systemen. Als primare Ziele kdnnen in diesem Bereich

e die Erfullung der Kundenbediirfnisse,
¢ die optimale Ausnutzung des vorhandenen Streckennetzes,

¢ eine effiziente Schnittstellengestaltung (betreibertbergreifend, Abstimmung
von Nah- und Fernverkehr, internationale Koordination), sowie

e die Berucksichtigung der (in der Regel nicht konfliktfreien) Anforderungen
unterschiedlicher EVU (auch des Guterverkehrs) verstanden werden.

Effizienter Schnittstellengestaltung und Fahrplankoordination wird in Markten mit
mehreren Anbietern eine grof3e Bedeutung beigemessen. Die Losung dieses Op-
timierungsproblems kann grundsatzlich auf verschiedene Arten erfolgen, wobei in
dieser Studie zwischen zwei Grundformen (und in der Praxis mehreren Zwischen-
stufen) unterschieden wird:

a) zentrale Fahrplangestaltung

Die Kompetenz fir die Gestaltung der Fahrplane wird in diesem Fall an ei-
nen klar definierten Aufgabentrager vergeben. Somit kann beispielsweise
sichergestellt werden, dass die Abstimmung von Nah- und Fernverkehren
ausreichend berucksichtigt wird. Von besonderer Bedeutung sind in diesem
Fall die Ermoglichung integrierter Verkehrsangebote sowie eine gute Aus-
nutzung der Kapazitat der Schieneninfrastruktur. Kritisch ist jedoch anzu-
merken, dass eine stark zentralistische Planung womdglich keine ausrei-
chende Beriicksichtigung individueller Interessen (von Regionen oder ein-
zelnen EVU) zulasst.

b) dezentrale Fahrplangestaltung

Hier sind individuelle Einheiten fir die Gestaltung der Fahrplane zustandig.
Diese Aufgabe kann beispielsweise von regionalen Aufgabentragern oder
sogar von einzelnen EVU Ubernommen werden. Ein wesentliches Merkmal
ist, dass mehrere Einzelfahrplane entstehen, die in einem Gesamtfahrplan
konsolidiert werden miissen. Ubernehmen unterschiedliche regionale Auf-
gabentrager die Fahrplangestaltung bzw. die Spezifikation der Rahmenbe-
dingungen, so kdnnen lokale Interessen explizit bertcksichtigt werden.
Wird die individuelle Planung jedoch ganzlich isoliert und ohne weitere Ein-
schrankungen/Regeln durchgefihrt, so sind die resultierenden Fahrpléne
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oft nur raumlich begrenzt tauglich. Sind einzelne EVU fir die Gestaltung
zustandig, ist der Grad der Fragmentierung am hochsten.

Fur beide Ausgestaltungsoptionen kénnen Starken und Schwéchen identifiziert
werden. Jedenfalls festzuhalten ist jedoch, dass das singulare Verfolgen einer
Strategie in der Regel zu ineffizienten Losungen fuhrt. In den im Rahmen dieser
Studie analysierten Landern wurde dieser, den Planungsoptionen anhaftende,
Trade-off daher weitgehend bertcksichtigt. Die von den verschiedenen Landern
verfolgten Strategien sind im Detail jedoch unterschiedlich.

In Deutschland obliegt die Fahrplangestaltung im SPNV konzeptionell den Aufga-
bentragern, die Leistungen bei Eisenbahnverkehrsunternehmen bestellen. Die
detaillierte Ausgestaltung nehmen die EVU auf Basis der ihnen gewahrten Frei-
heitsgrade (z.B. Fahrzeugeinsatz, Kapazitaten) im Rahmen der Trassenbe-
stellung beim Eisenbahninfrastrukturunternehmen (i.d.R. DB Netz AG) vor. Die
endgultige Trassenkonstruktion erfolgt beim Infrastrukturbetreiber.

In Grol3britannien hat man sich flr dezentrale Planung in Verbindung mit zentral
formulierten Vorgaben entschieden. Obgleich die Planungskompetenz grundsatz-
lich bei den TOC liegt, versucht das Verkehrsministerium (DfT) durch die gezielte
Formulierung der Franchise-Vertrage ein MindestmalR an Koordination zwischen
unterschiedlichen Betreibern sicherzustellen. Die Erfahrungen aus GrolR3britannien
zeigen jedoch deutlich die sich in fragmentierten Systemen mit einer Vielzahl an
Wettbewerbern ergebende Komplexitat im Zusammenhang mit der Gestaltung
integrierter Fahrplane. Der wesentliche Unterschied zum deutschen Modell ergibt
sich aus der Tatsache, dass in Deutschland viele Aufgabentrager parallel als Be-
steller auftreten, wahrend diese Kompetenz in GroRRbritannien (aktuell noch) weit-
gehend beim Verkehrsministerium zusammengefasst ist.

Auch in den Niederlanden ist es Ublich, dass der Besteller ein Mindestangebot
(z.B. die Zugfrequenz) vorschreibt, das den EVU jedoch einen Gestaltungsspiel-
raum bei der Fahrplanerstellung einraumt. Ublich ist es auBerdem, dass An-
schlisse zu Zigen der NS teilweise vorgeschrieben werden. So kann trotz de-
zentraler Planung die Kompatibilitat zum vom Incumbent betriebenen Kernnetz
sichergestellt werden.

Auch Frankreich verfolgt bei der Fahrplangestaltung eine dezentrale Strategie. Als
/Autorités Organisatrices des transports régionaux de personnes‘ sind die Regio-
nen verantwortlich fiir Fahrplane und Frequenzen.??®

In der Schweiz wird der Integration von Fahrpldnen besonderes Interesse beige-
messen. Der Fahrplan der SBB bildet der Grundlage fur Fahrplane der regionalen
EVU. Diese Koordinierung ist sogar in einem Gesetz auf Bundesebene festgelegt.
In bundesweiten Fahrplankonferenzen werden Fahrplane abgestimmt bevor die
offizielle Beantragung der Trassen stattfindet.

Die Analyse zeigt deutlich, dass viele Lander zumindest in einem Punkt ver-
gleichbarere Strategien verfolgen. Detailfahrplane werden meist von jenen Unter-
nehmen ausgearbeitet, welche die Schienenverkehrsleistungen durchfihren. Der
individuelle Gestaltungsspielraum wird jedoch (unterschiedlich stark) durch die

%5 \/gl. Université Lumiére Lyon Il / ENTPE Certu (Ed.), La regionalization des transports ferrovi-

aires. Enseignements de I'expérimentation et perspectives, Seite 32.
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bestellenden Aufgabentrager oder durch die Planungen/Vorgaben des Incumbent
bzw. Kernnetzbetreibers eingeschrankt.

Im Rahmen der Fahrplangestaltung treten auf3erdem unterschiedliche Konflikte
auf. Neben konkurrierenden Trassenansprtichen von miteinander im Wettbewerb
stehenden EVU ist beispielsweise zu bertcksichtigen, dass Guter- und Personen-
verkehr in den meisten Landern auf der gleichen Verkehrsinfrastruktur durchge-
fuhrt werden. Neben der oben beschriebenen Anschlussorientierung des Nah-
und Fernverkehrs (vgl. in diesem Zusammenhang auch Kapitel 11.5.3) muss bei
der Planung auRerdem auch das Konkurrenzverhaltnis dieser Verkehre bei der
Trassennutzung beachtet werden.

Systemweite Konfliktvermeidung kann dezentral zumeist nur unzureichend si-
chergestellt werden. Eine zentral tatige Regulierungsbehérde oder der fur die dis-
kriminierungsfreie Trassenvergabe zustandige Netzbetreiber kénnen mit der
Wahrnehmung dieser Aufgabe oder zumindest mit ausgewahlten Teilaspekten
betraut werden. Wie problematisch die Funktion in der Praxis ist, zeigt jedoch das
Beispiel Deutschland: In Bezug auf Fernverkehrstrassen, fir die verschiedene
Unternehmen auf gleichen Strecken Zugang beantragen kdnnen, ist der zum DB
Konzern gehérende Infrastrukturbetreiber im Rahmen des Vergabeverfahrens den
Beflirchtungen eines Diskriminierungspotenzials ausgesetzt.

Fahrplankonferenzen stellen ein weiteres potentielles Instrument zur teilweisen
Losung der Konfliktproblematik dar. Kritischer missen hingegen bilaterale Ab-
sprachen verschiedener Anbieter gesehen werden, wenn daraus wettbewerbswid-
rige Vereinbarungen im Zusammenhang mit der Trassenbeantragung resultieren
konnen.

Das Angebot internationaler Schienenverkehrsverbindungen sollte, um Flug-
und PKW-Verkehre zu ersetzen, von gro3em verkehrspolitischen Interesse sein.
Mit der immer starkeren européaischen Integration gewinnen diese Verkehre auch
tendenziell an wirtschaftlicher Bedeutung.

Bei fast allen internationalen Verkehren gilt, damit diese einigermalf3en wirtschaft-
lich gefuihrt werden kénnen, dass eine Integration mit den nationalen Verkehren
erforderlich ist. Die Integration der internationalen Verkehre in die nationalen Ver-
kehrssysteme ist eine grof3e Herausforderung. Da in der Vergangenheit die inter-
nationalen Verkehre fur viele EVU nur von nachrangiger Bedeutung waren, gab
es bei vielen grenziberschreitenden Verkehrsangeboten Qualitatsprobleme. Die
italienische FS ging sogar so weit, diese Leistungen weitgehend einzustellen.

Bisher konnten Probleme auf dieser Ebene durch eine zentrale Planung in der
Regel mehr oder weniger zufriedenstellend gelost werden. Wird nun die Planung
weitgehend dezentralisiert und/oder das Angebot unterschiedlichen Anbietern
Ubertragen, ergeben sich eine Reihe von neuen Herausforderungen, die weit Gber
die Fahrplankoordination hinausgehen und bis in die Ebene der Ressourcenbe-
reitstellung reichen. Werden fur internationale Verkehre Mehrsystemlokomotiven
bendtigt, so missen fir diese Fahrzeuge Mehrspannungsprifanlagen in Instand-
haltungswerken bereitgestellt oder entsprechende kommerzielle Vereinbarungen
mit einer Partnerbahn im Nachbarland getroffen werden.
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Preis- und Tarifgestaltung

Ahnliche Aufmerksamkeit wie der Fahrplangestaltung muss im SPV bei Vorhan-
densein mehrerer Betreiber der Preis- und Tarifgestaltung sowie der Gestaltung
der Vertriebskandle gewidmet werden. Auch hier kénnen wieder verschiedene
Zieldimensionen und sich daraus ergebende Konflikte unterschieden werden:

e Eine flr Kunden Ubersichtliche und transparente Tarifstruktur

e Moglichkeit zur Buchung durchgangiger Tickets (betreiberlibergreifende
Anerkennung von Fahrausweisen)

e EVU mochten Preisdifferenzierung und -diskriminierung als Wettbewerbs-
instrumente einsetzen,

Bei der Tarifgestaltung kann aul3erdem erneut zwischen zwei grundsatzlichen
Formen differenziert werden

a) Zentrale Preisvorgabe

In diesem System werden die Preise zentral festgesetzt oder es wird eine
standardisierte Tarifstruktur fur alle Betreiber vereinbart. Insbesondere bei
der zweiten Option kdnnen Regionen sowie am Markt tatige EVU in den
Prozess der Preisgestaltung dennoch explizit eingebunden werden.

b) Dezentrale Preisgestaltung

Die EVU selbst, Regionen oder Verkehrsverblinde tUbernehmen die Pla-
nung von, zumeist regional begrenzt gultigen oder sogar nur anbieterspezi-
fischen, Tarifen.

Wahrend eine zentrale Preisvorgabe zu Ubersichtlichen und fur Kunden Gber-
schaubareren Systemen fuhrt, wird der Handlungsspielraum fiir einzelne EVU
stark eingeschrankt. Werden Preise hingegen ganzlich dezentral festgelegt, so ist
es zum Teil nicht méglich, durchgehende Tickets zu buchen. Dies kann in Teilbe-
reichen beispielsweise in Deutschland beobachtet werden.

Die Analyse der Preis- und Tarifstrukturen und korrespondierenden Regelungen
der im Rahmen dieser Studie beleuchteten Lander hat zu nachstehend dargestell-
ten Ergebnissen gefihrt.

In Deutschland sind im SPNV Verkehrsunternehmen weitestgehend an die Preis-
und Tarifproduktgestaltung der Verkehrsverbiinde gebunden. Abhangig von der
Verbundorganisation haben diese allerdings im Rahmen der Tarifentwicklung ein
Mitsprache- bzw. Mitentscheidungsrecht. Ein weiteres Problem sind vielfaltige
Angebote der Bundeslander. Fur verbundiberschreitende oder verbundfreie Ver-
kehre ist in der Regel seitens der Besteller die Anwendung des C-Preises der DB
AG/TBNE gegeben. Damit besteht quasi ein Tarifmonopol der DB AG. Da die DB
und private Anbieter viel mit Sonderpreisen arbeiten ist die Tatsache, dass Son-
derpreise der DB nicht mit den Preisen der Wettbewerber in einem Ticket kombi-
niert werden koénnen fur den Kunden negativ.

In Frankreich sind die Regionen fur Preisgestaltung im SPV zustandig, jedoch mit
der Verpflichtung, die Kompatibilitat mit den nationalen SNCF-Tarifen sicherzu-
stellen. Im Bereich Vertrieb spielt der Incumbent nach wie vor eine marktbeherr-
schende Rolle.
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In Grofbritannien wurden die ehemaligen Preise des Incumbent als Ausgangs-
punkt fur die Definition der neuen Tarife herangezogen. Um sowohl die Interessen
der Passagiere als auch jene der im Wettbewerb stehenden TOC beriicksichtigen
zu kénnen, wurde ein aus regulierten und nicht-regulierten Tarifen bestehendes
System umgesetzt. Es muss jedoch eindeutig festgestellt werden, dass das briti-
sche Tarifmodell in der Praxis zu einer intransparenten Struktur und trotz der Re-
gulierung zu hohen Preisen gefuhrt hat. Bemerkenswert ist auRerdem, dass das
Buchen durchgehender Tickets (die zumeist gemeinsam Uber National Rail ver-
marktet werden) in der Regel deutlich teurer ist als so genanntes ,Split-Ticketing®,
bei dem Kunden Fahrkarten fur Teilstrecken, flr deren Preisgestaltung jeweils
unterschiedliche TOC zustéandig sind, erwerben.

Interessant ist auch das danische Beispiel. Hier wurde in einem Verkehrsvertrag
zwischen DSB und dem Ministerium die Tarifintegration explizit berticksichtigt. Es
gibt vertragliche Vereinbarungen zur verpflichtenden Integration zwischen der
DSB und Drittanbietern bzgl. Verkauf und Preisen von Tickets fur Fahrten mit
mehreren Betreibern. In der Schweiz ist die Integration der Tarifsysteme sogar
gesetzlich festgelegt. Das Recht eines EVU auf Subventionen hangt u.a. davon
ab, inwieweit dieses System anerkannt wird. In der Praxis ist das Tarifsystem der
SBB vorherrschend. Allerdings haben EVU theoretisch auch die Mdglichkeit, ei-
gene Tarifeinheiten zu bestimmen. Kantone sind Uberdies berechtigt, regionale
integrierte Bus-Bahn Tarife zu bestimmen. Diese regionalen Tarifsysteme haben
oft ein geringeres Preisniveau (als jenes der SBB). Die SBB und andere EVU
mussen diese Tarife akzeptieren, aber anderseits mussen die Kantone die Verlus-
te, die dadurch fur die EVU entstehen, kompensieren.

In Holland wird das Tarifsystem der NS auch bei den regionalen EVU angewen-
det. AuRerdem werden samtliche NS Fahrausweise und Zeitkarten anerkannt. Es
ist auRerdem grundsatzlich mdglich, von und zu allen Bahnhofen (egal welches
Unternehmen sie bedient) durchgehende Fahrkarten zu I6sen, allerdings nur Pa-
pierfahrscheine. Das hollandische Modell kann grundsatzlich als positives Refe-
renzbeispiel verstanden werden. Allerdings nur auf den ersten Blick. Eine genaue-
re Analyse zeigt, dass der Einsatz unterschiedlicher e-Ticketing Systeme im Be-
reich elektronischer Fahrscheine auch auf diesem Markt zu grol3en Problemen
gefuhrt hat.

Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass verschiedene Strategien der Lander bei
der Tarifgestaltung und -integration in der Praxis zu unterschiedlichen Ergebnis-
sen gefuhrt haben. Besonders kritisch muss das britische Beispiel verstanden
werden, in dem sich Kunden aktuell mit hohen Fahrpreisen und komplexen Tari-
fen konfrontiert sehen. Obgleich integrierte Tarife theoretisch verfigbar sind und
Passagieren zum Kauf angeboten werden, sind diese Angebote in der Regel mit
signifikanten Zusatzkosten verbunden.

Informationssysteme

Wird das gesamte Marktangebot von mehreren Anbietern bereitgestellt, so mus-
sen die Informationen zu den Angeboten (Fahrplandaten, Fahrpreise, etc.) den
Bahnkunden nach Mdglichkeit in konsolidierter Form zur Verfiigung gestellt wer-
den.
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Als direkte Kundeschnittstelle nehmen Informations- und Auskunftssysteme daher
eine wichtige Aufgabe war. In den letzten Jahren hat vor allem die elektronische
Fahrplanauskunft (auch auf mobilen Endgeraten) stark an Bedeutung gewonnen.
Primar von Interesse ist an dieser Stelle die Frage, wer fur die Konsolidierung und
Veroffentlichung der Daten verantwortlich sein soll.

In vielen Landern haben die ehemaligen Staatsbahnen umfangreiche Informati-
onssysteme zur Erfassung, Analyse und Bereitstellung von SPV-Daten aufgebaut.
Der Zugang zu bestehenden Systemen ist fur neue Betreiber in der Praxis jedoch
nicht immer einfach. Die Entwicklung betreiberspezfischer Systeme und die damit
verbundene, vorwiegend dezentrale, Informationsbereitstellung wird flr Schie-
nenverkehrsmarkte bzw. fir Verkehrsangebote insgesamt jedoch als nicht taugli-
che Alternative identifiziert. Neben den hohen Entwicklungs- und Implementie-
rungskosten kann der Einsatz neuer Parallelsysteme unter Umstanden in ,Lock-
in-Situationen” resultieren und somit mittelfristig zu unterschiedlichen — mitunter
ganzlich inkompatiblen — Systemstandards fiihren.

In der Praxis missen in diesem Bereich, beispielsweise fur Deutschland, Proble-
me festgestellt werden. Nach wie vor werden Fahrplandaten von Unternehmen
der DB AG verwaltet und den Auskunftssystemen zur Verfigung gestellt. Insbe-
sondere im Fernverkehrsbereich mussten sich neue Anbieter auf dem Rechtsweg
Zugang verschaffen.??® Auch gibt es keine Regelungen bzw. keine Verpflichtun-
gen zur Aufnahme weiterer konzernexterner Anbieter, z.B. im Fernbusbereich.
Auch wenn einige Verkehrsverbiinde und Aufgabentrager eigene Systeme entwi-
ckeln, die Reiseauskunft der DB AG wird auch mittelfristig marktbeherrschend
sein.

In GroRbritannien werden Fahrplandaten unterschiedlicher Betreiber konsolidiert
und fur die Kunden in einheitlicher Form préasentiert. Informationssysteme auf
Bahnhofen oder in Zigen sind zum Teil Gegenstand der individuellen Franchise-
Vertrdge. Es muss aber angemerkt werden, dass Betreiber auch eigene Informa-
tionssysteme verwenden, um ihr Angebot besser von Mitbewerbern differenzieren
zu kénnen. Kemnitz und Engel stellten bei einer Gegenuberstellung der britischen
und deutschen Informationspolitik im SPV dennoch fest, dass das britische Sys-
tem deutlich offener ist. Es werden nicht nur mehr, sondern weitgehend auch voll-
standigere Informationen bereitgestellt.?*’

Auch in den Niederlanden sind fahrzeuggebundene Echtzeit-Informationssysteme
mittlerweile eine Standardbedingung von Ausschreibungen geworden. Der Infra-
strukturbetreiber ProRail stattet Giberdies alle Bahnhtfe und Haltestellen in den
Niederlanden mit aktuellen Zuginformationssystemen (Bildschirm) aus.

Informationen sind aber nicht nur fir Kunden, sondern auch als Grundlage fur die
Planung, Analyse und Optimierung von Verkehrsangeboten unabdingbar. In D&-
nemark wurde daher mit den DSB vertraglich die Bereitstellung dieser Informatio-
nen vereinbart. Bei Kindigung eines Teiles der Dienstleistungen sind die DSB
verpflichtet, dem Ministerium Daten fir Planungszwecke zur Verfigung zu stellen
und ggf. auch Fragen wahrend Ausschreibungsverfahren zu beantworten. Aul3er-
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dem muss fur Trafikstyrelsen der Zugang zu den Reisedaten (traffic data) gewahr-
leistet werden.

Insgesamt muss festgehalten werden, dass einheitliche und integrierte Informati-
onssysteme fast nur bei einem Verantwortlichen (EVU oder Eisenbahn Infrastruk-
tur Unternehmen) moglich sind, der ein einheitliches und nicht diskriminierendes
System betreibt.

Fahrzeuge

Die auf unterschiedlichen Strecken eingesetzten Fahrzeuge sind ein wesentlicher
Indikator fur den Komfort und die Qualitat der den Kunden angebotenen SPV-
Leistung. Uberdies ist das Rollmaterial aus Sicht der EVU ein wichtiger Kosten-
faktor.

Obgleich die Optimierung des Fahrzeugbestandes aus betriebswirtschaftlicher
Sicht fir Eisenbahnbetriebe bereits immer ein wichtiger Aufgabenbereich gewe-
sen ist, muss das Thema vor dem Hintergrund von Ausschreibungswettbewerben
auch aus einer anderen Perspektive beleuchtet werden.

Die hohen Investitions- und Instandhaltungskosten fir Schienenfahrzeuge stellen
insbesondere fur kleinere Betreiber eine nicht zu unterschétzende Markteintritts-
barriere dar. Uberdies stehen den SPV-Vertragslaufzeiten von oft unter 10 Jahren
(vgl. Abbildung 57) Fahrzeugamortisationszeiten von bis zu 40 Jahren gegenuber.

Lander, die Leistungen im SPV ausschreiben mdchten, sollten diese Thematik
daher explizit bei der Ausgestaltung und Formulierung ihrer Ausschreibungspolitik
berticksichtigen. Mogliche Ausgestaltungsoptionen sind:

e EVU beschaffen und finanzieren Fahrzeuge selbst: Dabei sind Leasingmo-
delle weit verbreitet, da direkter Kauf fur viele EVU nicht mdglich. Nachteile
sind hohe Kosten fur Sicherheit und das Restwertrisiko.

e Das EVU ist fur die Anschaffung der Fahrzeuge verantwortlich. Der Aufga-
bentrager garantiert jedoch die Ubernahme nach Ablauf der Vertragslauf-
zeit.

e Der Aufgabentrager kauft oder least die Fahrzeuge selbst und stellt sie an-
schlieRend dem/den EVU zur Verfigung.

e Diskriminierungsfreies Nutzung von Fahrzeugen des Incumbent (oft einzi-
ger/monopolistischer Anbieter) gegen eine Nutzungsgebuhr.

o Aufgabentrager beschafft unabhé&ngig von der Vergabe von Verkehrs-
leistungen Fahrzeuge fur eigenen Fahrzeugpool. Aufgabentrager tritt wie
Leasinggeber auf, EVU erhalt wahrend des Verkehrsvertrages Fahrzeuge
zur Nutzung

Die europaischen Lander haben sich bei der Organisation der Fahrzeuge fir un-
terschiedliche Strategien entscheiden. In einigen Staaten wurden die zur Verfu-
gung stehenden Alternativen auf3erdem bereits maf3geblich durch diesem Pro-
zess vorgelagerte Entscheidungen determiniert.

So auch in GroRbritannien, wo im Rahmen der Zerschlagung des Incumbent der
ehemalige Fahrzeugbestand von British Rail auf drei im Wettbewerb stehende
ROSCOs aufgeteilt wurde. Die TOC leasen das Lokomotiven und Waggons von
den ROSCOs und Ubernehmen auch die laufenden Instandhaltungs- und Reini-
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gungsaufgaben. ROSCOs sind neben der Beschaffung von neuem Rollmaterial
(in Abstimmung mit den TOC) fur grol3ere Reparaturen und Instandhaltungen zu-
standig. Beck attestiert dem britischen Fahrzeugkonzept jedoch wenig Interope-
rabilitat im gesamten Netz, eingeschrankte Moglichkeiten der TOC den Fahr-
zeugbetreiber zu wechseln, kaum Verhandlungsmoéglichkeiten fir Zugbetreiber,
oligopolistische Strukturen und dadurch bedingtes Marktversagen sowie hohe
Kosten im internationalen Vergleich.??® Auch die vom DfT in Auftrag gegebenen
Rail Value for Money Study weist auf die hohen Kosten des rollenden Materials
und das Optimierungspotential in diesem Bereich hin.??® Hingegen konstatiert
Bauer, dass durch die Grindung der ROSCOs in GroRRbritannien unmittelbar ein
funktionierender Markt fiir Schienenfahrzeuge geschaffen worden ist.?*

In Danemark wurde die Fahrzeugbereitstellung im Verkehrsvertrag zwischen DSB
und dem Ministerium geregelt. Die DSB sind verpflichtet, dem Gewinner einer
Ausschreibung gegen Gebihr Rollmaterial zur Verfiigung zu stellen. Auch in den
Niederlanden werden die Fahrzeuge in der Regel vom Incumbent NS bereitge-
stellt. Problematisch ist dies, wenn sich der monopolistische Fahrzeuganbieter
wettbewerbswidrig verhélt und den privaten EVU hdhere Gebuhren verrechnet.

Bzgl. Fahrzeugpools ist anzumerken, dass dieses Instrument in Deutschland von
einigen Landern eingesetzt worden ist, um mehr Unternehmen fir die Teilnahme
am Ausschreibungswettbewerb begeistern zu konnen. Diese Strategie hat am
Anfang in der Tat dazu gefuhrt hat, dass Ausschreibungswettbewerbe in Regio-
nen mit Fahrzeugpools erfolgreicher waren als Ausschreibungen ohne Fahrzeug-
pools. Da das eingesetzte Wagenmaterial fiur EVU in der Regel aber auch ein
wichtiges Differenzierungskriterium ist, resultierte der Aufbau von Pools mittelfris-
tig sogar in einer Abnahme der Wettbewerbsintensitat. So hat die Deutsche Bahn
AG beispielsweise auf die Teilnahme an bestimmten Ausschreibungen verzichtet,
da der eigene Fuhrpark®' nicht eingesetzt werden durfte.>*> Neben einigen Auf-
gabentragern in Deutschland hat auch Schweden Fahrzeugpools aufgebaut.

Uberdies konnte bei der Analyse des hollandischen Marktes ein weiteres wichti-
ges Detail identifiziert werden. Sind nicht ausreichend Fahrzeuge am Markt vor-
handen bzw. sind im Rahmen von Ausschreibungen auch Neubauten geplant, so
missen die Vorlaufzeiten (Konstruktion, etc.) bis zur Bereitstellung des einsatzfa-
higen Rollmaterials auch im Vergabeverfahren ausreichend berlcksichtigt wer-
den.

Allerdings muss man darauf achten, dass die Fahrzeugpools eine gewisse Grél3e
haben. Sind diese zu klein, so ergibt sich aufgrund der langen Lebensdauer von
Schienenfahrzeugen das Problem, dass nur selten Fahrzeuge beschafft werden.
So kdnnen Innovationen nur langsam umgesetzt werden. Ein kleiner Fahrzeug-
pool muss auch — um flexibel zu sein — auf sehr breit einsetzbare und sehr strak
standardisierte Fahrzeuge achten. Dies kann dazu fuhren, dass man darauf ver-

228 Beck, Arne (Civity), Internationale Wettbewerbsstrategien im Schienenpersonenverkehr: Mo-

delle, Erfahrungen und Schlussfolgerungen fir Deutschland. Konferenzbeitrag ,Kommunales
Infrastruktur-Management®, Berlin 2011.
229 y/gl. Rail Value for Money Study, S. 227 ff.
230 vgl. Bauer, K.: Best Practices in Competitive Tendering of Regional Rail Services. In: Railway
Market — CEE Review No. 1/2010, S. 14.
Die Fahrzeuge der DB entsprachen sogar jenen aus dem Fahrzeugpool.
32 \/gl. Bauer, 2010, S. 15.
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zichtet, spezifische, fiur bestimmte Verkehre besonders geeignete Fahrzeuge ein-
zusetzen.

Technologie

Grundsatzlich ist in mehreren Fallen zu beobachten, dass der einsetzende (oder
angedrohte) Wettbewerb zum Einsatz neuer Technologien und damit zu Ange-
botsverbesserungen beigetragen. Dies kann vor allem im Zusammenhang mit der
Einfihrung von neuem Wagenmaterial und der Ausstattung der korrespondieren-
den Zige bestatigt werden.

Allerdings muss man berucksichtigen, dass in vielen Féllen auch im Falle der
Weiterfuhrung der Verkehre durch den Incumbent und vor allem im Falle der Di-
rektvergabe der Einsatz neuer Fahrzeuge und neuer Technologien erfolgt ware.
Da es in der Regel einen Technologiesprung gibt, wenn alte Fahrzeuge durch
neue Fahrzeuge ersetzt werden.

Die Ausfuihrungen zu Informationssystem und rollendem Material haben aber be-
reits gezeigt, wie problematisch das Management von Investitionen in neue Sys-
teme in der Praxis ist. Neben hohen Finanzierungskosten und den damit oft ver-
bundenen Amortisationsrisiken, ist auch die parallele Entwicklung unterschiedli-
cher Systeme kritisch zu sehen. Besonders problematisch ist hier der Einsatz
proprietarer (herstellerspezifischer) Technologien.

Bereits kritisch reflektiert wurde die Einfuhrung unterschiedlicher e-Ticketing Sys-
teme in den Niederlanden. Da verschiedene Betreiber inkompatible Systeme ent-
wickelt haben, kénnen in vielen Fallen keine durchgehenden elektronischer Fahr-
scheine erworben werden. Kunden mussen in diesem Fall auf Papierfahrscheine
oder auf mehrere elektronische Fahrausweise flr Teilabschnitte ausweichen.

In Ddnemark wurde die Entwicklung des e-Ticketing Systems durch die DSB im
Vertrag mit dem Verkehrsministerium geregelt. Die Mdglichkeit der Bericksichti-
gung mehrerer EVU und betreibertbergreifender Verkehre sollte bereits zum
Entwicklungszeitpunkt abgesichert werden. Im Wesentlichen muss von DSB si-
chergestellt werden, dass der elektronische Fahrausweis zwischen verschiedenen
Betreibern der gleichen Strecke differenzieren kann. Aul3erdem mussen die Daten
des Systems (Zug- und Streckenbelastungdaten) ausgewertet werden kénnen.
Obgleich vertragliche Regelungen nicht immer sinnvoll sind, so sollte zumindest
bei langfristigen Investitionen, welche direkt oder indirekt auch andere EVU (z.B.
auch kunftige Betreiber einer ausgeschriebenen Strecke) betreffen auf die Ent-
wicklung offener und standardisierter Systeme geachtet werden.

Es bleibt jedoch unbestritten, dass Investitionen in technologische Neuerungen
und die damit verbundenen Angebotsverbesserungen im SPV unabdingbar sind.
Insbesondere fir das Bestehen im intermodalen Wettbewerb ist die kontinuierli-
che Weiterentwicklung wesentlich. Wichtig ist es daher, dass fir Unternehmen
Anreize geschaffen werden, die Investitionen in Infrastruktur und Systeme for-
dern. Unter anderem aus diesem Grund hat die Britische Regierung die Konzes-
sionsdauer im SPV von 7 auf 15 Jahre erhdht. Langere Vertragslaufzeiten kénnen
namlich als besonders wichtiges Gestaltungskriterium fur die Erhéhung der Inves-
titionsbereitschaft verstanden werden. Allerdings steigt mit einer langeren Ver-
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tragsdauer das Risiko, dass sich wahrend der Vertragslaufzeit wesentliche Ver-
tragsparameter, z.B. Fahrgastzahlen, andern.

Im Sinne eines Zwischenfazits fasst Abbildung 58 wichtige Erkenntnisse uUber
wichtige Ausgestaltungen der Organisation sowie der Ausgestaltung der SP(N)V
Systeme der untersuchten Lander zusammen.
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Marktorien- :‘m o GroR- * Komplexe Tarifstruktur
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tierung * Langfristige Kostensteige bri _ Staat fangt private EVU
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Abbildung 58: Uberblick tiber wichtige Ausgestaltungen der Organisation sowie: der Ausgestaltung
der SP(N)V Systeme der untersuchten Lander

11.7 Modul 4: Einbindung der Regionen

Auch wenn in Europa gesetzliche Vorgaben im Schienenverkehr immer starker
durch die EU erfolgen, so gibt es in fast allen europaischen Landern ein starkes
Bedurfnis der Regionen, Einfluss auf die Organisation und die Ausgestaltung des
SPV zu nehmen, bzw. die Gesamtverantwortung fir den SPNV zu ubernehmen.
Die Bedeutung der Regionen bei der Definition der Anforderungen an den OPNV
ist unbestritten und sollte in einem modernen Staat eine Selbstverstandlichkeit
sein. Grundsatzlich hat eine Regionalisierung der Entscheidungen auch - wie be-
reits in Kapitel 11.5.4.1 (Planung, Vergabe und Kontrolle von SPV Leistungen)
kurz besprochen, einerseits positive Anreizwirkungen, andererseits entstehen da-
raus insbesondere bei kleineren Landern durch doppelten Kompetenzaufbau, ge-
ringe Auslastung und redundante Aufgabenerfillung, Ineffizienzen.

Die im Rahmen dieser Studie durchgefuhrten Untersuchungen haben ergeben,
dass regionalen Aufgabentragern in européaischen Landern unterschiedliche Rol-
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len zugesprochen werden. Daher variiert auch der Grad der Mitgestaltung an den
jeweiligen SPV-Systemen.

Sehr zentralistisch ist beispielsweise das britische System. Das Verkehrsministe-
rium nimmt bei Bestellung und Spezifikation der SPV-Leistungen eine dominante
Position ein. Lokale Interessen konnen zwar eingebracht werden, die finale Ent-
scheidung wird derzeit aber noch im Ministerium geféllt, das dafur einen relativ
grof3en Mitarbeiterstab hat.

In Frankreich begann der Prozess der Regionalisierung bereits 1982 mit dem Ge-
setz LOTI. 1995 folgte das sogenannte Pasqua-Gesetz; dadurch erhielten die
Regionen die Mdglichkeiten, den Regionalverkehr nach ihren Vorstellungen aus-
zugestalten und die Tarifstruktur zu bestimmen. Als ,Autorités Organisatrices des
transports régionaux de personnes' sind die Regionen seither verantwortlich fur
Fahrplane und Frequenzen

In Deutschland ist die Einbindung der Regionen von der Aufgabentragerstruktur in
den jeweiligen Bundeslandern abhangig. Mit der Ubertragung der Verantwortung
fur den SPNV vom Bund auf die Lander im Rahmen der Regionalisierung kann
diese auf diese Ebene weitgehend wahrgenommen werden. Der Einfluss regiona-
ler Einheiten (Landkreise) unterscheidet ich jedoch von Land zu Land.

Allgemein kann jedoch festgehalten werden, dass Regionen immer starker in Pla-
nungs- und Entscheidungsprozesse eingebunden werden méchten. Beispielswei-
se sollen in GroR3britannien im Rahmen einer umfassenden Regionalisierung und
Dezentralisierung des SPV Passenger Transport Executives (PTE) kiunftig deut-
lich starker in die Gestaltungs- und Vergabeprozesse der Franchises eingebun-
den werden. Die in diesem Zusammenhang zum aktuellen Zeitpunkt genauer be-
trachteten Optionen kdnnen als generische Modelle fiir die Einbindung regionaler
Aufgabentrager in vergabeorientierten System verstanden werden:

a) Regionale und nationale Aufgabentrager fuhren die Ausschreibungen ge-
meinsam durch (beide werden Vertragspartner).

b) Ausschreibungen werden zentral spezifiziert und durchgefiihrt. Regionen
kénnen auf eigene Kosten Zusatzleistungen bestellen.

c) Ausschreibungen werden durch die nationale Behérde durchgefihrt. Die
Spezifikation der erfolgt aber weitgehend durch die Regionen selbst.

d) Eine Hauptausschreibung wird vom nationalen Aufgabentrager durchge-
fuhrt. Zusatzlich gibt es kleinere Ausschreibungen von (weitgehend in sich
geschlossenen) Stichstrecken durch regionale Aufgabentrager.

e) Die Ausschreibungskompetenz liegt ganzlich bei den Regionen.

Neben der Form der Beteiligung regionaler Entitaten ist auch die Gréf3e der be-
ricksichtigten Regionen ein nicht unwesentlicher Parameter. Grundséatzlich wird
festgestellt, je feingliedriger die Struktur, desto starker werden regionale Einheiten
fur sich betrachtet optimiert. Dies ist im Nahverkehr in der Regel kongruent zu den
Zielen der regionalen Verantwortung. Bezogen auf zusammengehdrige Verkehrs-
raume, z.B. Ballungsgebiete, zeigt die Erfahrung, dass die Zusammenarbeit bei
der Koordination zwischen unterschiedlichen Aufgabentragern gut funktioniert.
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An seine Grenzen kommt das System im Fall von langlaufenden, z.T. landeriber-
greifenden schnellen Regionalverkehren, bei denen sich Interessenlagen z.B.
hinsichtlich des Haltekonzeptes, der zu bericksichtigenden Anschlussknoten etc.
deutlich unterscheiden kénnen. Auf diese Problematik wurde bereits im Zusam-
menhang mit der dezentralen Gestaltung von Fahrpldnen hingewiesen. Das Ma-
nagement von regionalen und Uberregionaler Interessen und den daraus resultie-
renden Zielkonflikten ist ein wesentlicher Punkt bei der Systemgestaltung.

Uberdies diirfen die Auswirkungen der Dezentralisierung auf die Verwaltungseffi-
zienz und die damit verbundenen Kosten nicht aul3er Acht gelassen werden. Die
im Zusammenhang mit der Systemgestaltung anfallenden Kosten bestehen im
Wesentlichen aus folgenden Komponenten:

a) Kosten der zentralen staatlichen Planungs-, Vergabe- und Regulierungs-
stellen

b) Kosten der regionalen staatlichen Planungs- und Vergabestellen

c) Kosten bei den EVU

Durch die Ubertragung von mehr Verantwortung an regionale Aufgabentrager
mussen Effizienzverluste in Kauf genommen werden. Auch die im Zusammen-
hang mit dem dezentralen Kompetenzaufbau korrespondierenden Kosten (Aufbau
von Systemen, Schulung des Personals, Wissenstransfer des bestehenden
Know-how, etc.) diurfen nicht unterschéatzt werden. Ein Problem sind doppelte
Kompetenzen auf staatlicher und EVU-Ebene aber auch mehrfache Kompetenz-
und Ressourcenbindung bei EVU, die an den Vergaben teilnehmen. Nehmen
EVU an Ausschreibungen mehrerer Regionen teil und sind die Ausschreibungs-
verfahren und -prozesse stark unterschiedlich, entsteht fir potentielle Anbieter
von SPV-Leistungen mitunter unvertretbarer Zusatzaufwand. Ein Indiz fir die ho-
hen Kosten auf Seiten der EVU sowie die Finanzierungsschwierigkeiten sind die
sinkenden Anbieterzahlen bei SPNV Ausschreibungen in Deutschland (siehe Ab-
bildung 59).

1
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Abbildung 59: Entwicklung der durchschnittlichen Anzahl der Bieter®*®

Besonders fiir kleine Lander bzw. Regionen mit sehr wenigen und/oder unregel-
mafigen Ausschreibungen scheint eine stark dezentrale Ausrichtung keine gins-

2% pro Verfahren bezogen auf Jahr der Zuschlagserteilung und gewichtet nach zkm (Quelle: kew;
Wettbewerberreport 2011 auf Basis eigener Stichprobenerhebung).
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tige Alternative darzustellen. Aus Kosten- und Effizienzgriinden bietet sich die
Einrichtung einer zentralen Stelle fir das Management von Ausschreibungen an.
Regionen kénnen und sollen jedoch stark in jene Vergabeprozesse eingebunden
werden, die ihren Bereich direkt oder indirekt betreffen.

11.8 Modul 5: Finanzbedarf und Finanzierung

Neben dem von vielen Regionen geforderten Mitspracherecht bei der Gestaltung
der SPV-Systeme waren es in den meisten europaischen Landern vor allem die
finanziellen Engpéasse der offentliche Haushalte und die ineffizienten bestehenden
Systeme, die zur Diskussion um die Etablierung von Ausschreibungswettbewer-
ben gefiihrt haben.

In allen analysierten Landern waren die Erreichung von mehr Systemeffizienz so-
wie eine Entlastung der 6ffentlichen Hand bei der Finanzierung explizite Anforde-
rungen. Insgesamt muss jedoch festgestellt werden, dass diese Ziele in der Regel
nur teilweise erreicht worden sind.

Besonders betont wurde das Ziel einer umfassenden Subventionsreduktion in
GroRbritannien. Nach knapp 20 Jahren Franchise-System muss jedoch noch im-
mer ein hoher Finanzierungsanteil der 6ffentlichen Haushalte ausgewiesen wer-
den.?® Die durch die Bahnreform gewiinschten Effizienzgewinne konnten nur be-
dingt erreicht werden und auch die angestrebten Kostensenkungen waren bisher
nicht realisierbar. Der Subventionsbedarf, insbesondere fir den Bereich der
Schieneninfrastruktur, muss bei einer Beurteilung des Gesamtsystems als grof3es
Problem des britischen Eisenbahnsektors identifiziert werden. Aul3erdem konnte
festgestellt werden, dass durch den hohen Fragmentierungsgrad und die damit
verbundenen RegulierungsmalRnahmen hohe Zusatzkosten im Bereich der Sys-
temintegration entstanden sind.

Bei den in Schweden von den RKTM durchgefiihrten Ausschreibungen der regi-
onalen Verkehre sind Bruttovertrdge Ublich. Die RKTM sind verantwortlich far
Planung und Vermarktung und bekommen im Allgemeinen die Fahrgeldeinnah-
men. Bei den Ausschreibungen geht es darum, den geringsten Zuschussbedarf
zu erzielen. Bei den Ausschreibungen der interregionalen Verkehre sind dagegen
Nettovertrage die Regel. Die EVU bekommen die Fahrgeldeinnahmen und haben
mehr Madglichkeiten, Betrieb und Dienstleistungen zu beeinflussen. Insgesamt
muss auch fur den Markt in Schweden festgestellt werden, dass die Finanzierung
des SPV weiterhin von o6ffentlichen Geldern abhangig ist. Die mehrmalige ,Ret-
tung” der ehemaligen Staatsbahn durch die Regierung weist die Problematik ex-
plizit aus. Auch der Rickzug der danischen DSB aus Schweden kann als Folge
finanzieller Schwierigkeiten verstanden werden.

Und auch in Frankreich werden die Zunahme der Bahndefizite und der kontinu-
ierliche Anstieg der Bahnschulden vom Rechnungshof seit Jahren als bedrohlich
bezeichnet, wobei vor allem der im Schienenverkehr als Zielvorgabe gesetzlich
verankerte Service public regelméaRiig als eine der Hauptursachen erwahnt wird.

234 Der Subventionsbedarf bzw. Grad der Nutzerfinanzierung unterschiedlicher Franchises bzw.

TOC variiert in der Praxis sehr stark. Insgesamt (bezogen auf das System Schiene) muss aber
ein deutlicher Subventionsbedarf festgehalten werden.
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Die finanzielle Situation von SNCF und RFF zwingen zur Entscheidung, ob Stre-
ckenneubau oder Streckenerhaltung kinftig Prioritdt haben soll. Der Anteil der
Nutzerfinanzierung bewegt sich zwischen 21 und 33 Prozent, und zwar in Abhén-
gigkeit von der Stadtgro3e. Selbst der TGV, einst das Flaggschiff der europai-
schen Bahnmodernisierung, kann heute nur noch zu 70 Prozent den eigenwirt-
schaftlichen Verkehren zurechnet werden.

In den Niederlanden wurde in letzter Zeit vermehr auf finanzielle Engpasse un-
terschiedlicher Betreiber hingewiesen. Das Unternehmen Syntus, welches bereits
seit den 1990er Jahren SP(N)V Leistungen in den Niederlanden betrieben, erwirt-
schaftet aktuell jahrlich einen Verlust von EUR 5 Mio. Als ein wesentlicher Grund
werden in diesem Fall Angebote unter den Herstellungskosten angegeben.

Grundsatzlich ist anzumerken, dass bei der Gestaltung von Ausschreibungswett-
bewerben der Zielkonflikt zwischen ausschreibender Behdrde und EVU explizit
berticksichtigt werden muss. Wéhrend ein Ausschreibungsdesign aus Sicht der
Aufgabentrager dann optimal ist, wenn der monetare Zuschussbedarf minimiert
wird,?® steht fur die an Ausschreibungswettbewerben teilnehmenden EVU die
Optimierung der eigenen Erlos- bzw. Ertragssituation im Vordergrund. Dies kann
in der Praxis vor allem bei stark asymmetrischen Informationen problematisch
werden. Die Erfahrungen haben gezeigt, dass in vielen Landern vor allem zu op-
timistische Angebote ein grof3es Problem darstellen. In Schweden und Danemark
konnten vermehrt besonders ,billige* Offerte identifiziert werden. Dabei ist auffal-
lig, dass vor allem die ehemaligen Staatsbahnen giinstige Angebote abgeben.
Diese Strategie resultiert zum Teil auch aus der Tatsache, dass diese Unterneh-
men sich womaoglich selbst als ,too big to fail* identifizieren und im Krisenfall auf
die Unterstitzung des Staates hoffen. Auch in England mussten Vertrdge mit
EVU bisher oft bereits wenige Jahre nach der Ubernahme eines Franchise ange-
passt werden. Die Tatsache, dass die Nachverhandlung von Vertragen fur den
Staat oft gunstiger ist als eine komplette Neuausschreibung, verleitet zu strategi-
schem Bieterverhalten.

Zu Nettovertragen ist in an dieser Stelle kritisch anzumerken, dass es fur neue
Marktanbieter oft nur unzureichende Mdoglichkeiten gibt, das tatsachliche Fahr-
gastpotential abschatzen zu kdnnen. In vielen Fallen stehen die Daten néamlich
nur dem bisherigen Betreiber (Incumbent) zur Verfligung. Diese Informationen
sind jedoch eine wichtige Planungsgrundlage fir die Kalkulation seriéser Angebo-
te. In Ddnemark wurde daher die DSB im Verkehrsvertrag verpflichtet, diese In-
formationen auch anderen Betreibern sowie dem Staat zur Verfligung zu stellen.

Die Analyse der SPV-Finanzierung hat tUberdies grol3e Unterschiede zwischen
staatlichen und privaten Anbietern ergeben. Fiur Details zu den grundsatzlichen
Finanzierungsvorteilen groRer staatlicher Anbieter, wie z.B. der Deutschen Bahn
AG oder der SNCF und den daraus resultierenden Auswirkungen auf die Ver-
kehrsmarkte mochten wir auf die Ausfihrungen in Kapitel 11.5.1
(Marktstruktur/Marktbalance) verweisen.

235 Beck, Arne: Der Ausschreibungswettbewerb im SPNV: Markteintrittsbarrieren und Anreizme-

chanismen bei der Vergabe von Leistungen im SPNV, Erich Schmidt Verlag, Berlin 2009, S.
52.
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11.8.1 Eigen- und Gemeinwirtschaftlichkeit im SPV

Eine trennscharfe Abgrenzung eigen- und gemeinwirtschaftlicher Leistungen ist in
den meisten Landern nicht zu finden. Die EU definiert im Rahmen der Verordnung
1370/2007 gemeinwirtschaftliche Leistungen als ,eine von der zustandigen Be-
horde festgelegte oder bestimmte Anforderung im Hinblick auf die Sicherstellung
von im allgemeinen Interesse liegenden 6ffentlichen Personenverkehrsdiensten,
die der Betreiber unter Bericksichtigung seines eigenen wirtschaftlichen Interes-
ses nicht oder nicht im gleichen Umfang oder nicht zu den gleichen Bedingungen
ohne Gegenleistung tUbernommen hatte.” Daher werden fur gemeinwirtschaftlich
erbrachte Schienenverkehre Ausgleichszahlungen (Subventionen) geleistet.

Warnecke und Go6tz weisen auf3erdem darauf hin, dass das Kriterium ,Wirtschaft-
lichkeit* in der Praxis nicht notwendigerweise als die einzige Moéglichkeit zur Be-
stimmung von Eigenwirtschaftlichkeit verstanden wird. So hat beispielsweise die
Deutsche Bahn die Klassifikation auf Basis der Zugstypen?*® getroffen.?’

In GroRbritannien ist eine Unterscheidung aufgrund der Systemgestaltung ,nicht
zwingend erforderlich®, da die flachendeckenden Franchises sowohl kostende-
ckende als auch nicht-kostendeckende Verkehre umfassen und die ,,Quersubven-
tionierung” innerhalb einzelner Franchises sogar gewlnscht ist.

Aus der Sicht der Verkehrsbetriebe wie auch aus der Sicht der 6ffentlichen Hand
als Bestellerin von SPNV-Leistungen ware es winschenswert, dass zumindest fur
den Eigenwirtschaftlichkeitsbegriff auf eine einheitliche Definition zugegriffen wer-
den konnte. Dies ist leider nicht der Fall. Die Ursachen liegen darin, dass die
Fachsprache bereits bei den Komponenten des Eigenwirtschaftlichkeitsbegriffes
eine Mehrzahl ahnlicher, aber inhaltlich nicht identischer Bezeichnungen bereit-
stellt. Im Folgenden sollen die inhaltlichen Unterschiede dieser Komponenten an-
hand der Abbildung 1 kurz erlautert werden.

Abbildung 60: Mdgliche Komponenten des Eigenwirtschaftlichkeitsbegriffs

2% |C (Intercity), ICE (Intercity Express) und IR (InterRegio)

237 Warnecke und Goétz, 2012, S. 112-113.

163



Das Begriffspaar auf der Ebene | wird verwendet zur Beschreibung von Geldflis-
sen. Darunter kénnen allerdings auch Zahlungen fallen, die das Ergebnis des Un-
ternehmens weder verbessern noch verschlechtern, einfach deshalb, weil es sich
um sogenannte Durchlaufposten handelt.

Wenn das Begriffspaar der Ebene |l verwendet wird, ist klargestellt, dass es sich
dabei um Betrage handelt, die das Betriebsergebnis beeinflussen: Einnahmen
tragen zur Verbesserung, Ausgaben zur Verschlechterung des betrieblichen Ge-
samtergebnisses bei — es sei denn, es handelt um Investitionsausgaben, die vor-
genommen werden, um auf dem Weg Uber Projekte eine Verbesserung des Be-
triebsergebnisses zu erzielen.

Das Begriffspaar der Ebene 1l wird z.B. im Eigenwirtschaftlichkeitsbegriff des
Gabler Wirtschaftslexikons verwendet:

o Eigenwirtschaftlichkeit ist dann gegeben, wenn Einnahmen und Ausgaben
ausgeglichen sind und damit kein Defizit vorliegt.“?*®

Bei diesem Begriffspaar befindet man sich auf der Verantwortungsebene der Ge-
schéftsleitung fur das finanzielle Gesamtergebnis des Unternehmens. Anders bei
der nachsten Ebene, bei der eine Eingrenzung auf den betrieblichen Fokus ,Pro-
duktion” erfolgt.

Wird das Begriffspaar der Ebene lll verwendet, dann ist klargestellt, dass vom
Kernbereich ,Produktion” des betreffenden Unternehmens die Rede ist. Das Be-
griffspaar ,,Aufwendungen und Ertrage“ findet sich beispielsweise im Eigenwirt-
schaftlichkeitsbegriff des VDV?*°. Diese Begriffsvariante hat — mit geringen Ab-
wandlungen - auch Eingang in die Personenbeférderungsgesetze Osterreichs®*°
und Deutschlands®** gefunden: ,Tariferldse* und ,Beférderungserlése® gehéren
ebenso wie ,Ausgleichsleistungen” in die Kategorie ,Ertrage“. Auf der Aufwands-
seite verwendet das OPNRV-G den Begriff ,Kosten®“, denen im betriebswirtschaft-
lichen Begriffsschema eigentlich das Aquivalent ,Leistung“ gegenubersteht. Es
kann davon ausgegangen werden, dass der Eigenwirtschaftlichkeitsbegriff der
Ebene 1l die Interessenlage des OPNV-Bereichs sehr gut widerspiegelt: In der
Abgeltungsdiskussion geht es den OPNV-Betrieben darum, sicherzustellen, dass
ihnen der gesamte im Kernbereich ,Produktion” anfallende Ressourcenverbrauch
abgegolten wird, weil bei geringerer Abgeltung der Betrieb einen Substanzverlust
erleiden wirde.

Das Begriffspaar Kosten/Leistung der Ebene IV wird in der innerbetrieblichen
Produktkostenermittlung und -kontrolle verwendet. Hier geht es um produktbezo-
gene Daueraufgaben des innerbetrieblichen Kostenmonitoring. Daher tritt dieses
Begriffspaar bei der nach aul3en gerichteten Abgeltungsdebatte und dem dabei
zentralen Eigenwirtschaftlichkeitsbegriff nur selten in Erscheinung.
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Quelle: wirtschaftslexikon.gable.de

Verband Deutscher Verkehrsbetriebe, Hauptgeschaftsstelle Kdin

Bundesgesetz lber die Ordnung des offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs (Offent-
licher Personennah- und Regionalverkehrsgesetz 1999 - OPNRV-G 1999 in der Fassung vom
31.8.2012) , Quelle: Bundeskanzleramt — Rechtinformationssystem.

41 personenbeforderungsgesetz (PBefG), (Quelle: BGBI. | S. 1690)
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Wenn man berucksichtigt, dass allein in der deutschen Fachsprache diese Vielfalt
ahnlicher Bezeichnungen fur die Eigenwirtschaftlichkeitskomponenten vorhanden
ist, dann wird klar, dass bei landertiberbergreifenden Recherchen in Sachen Ei-
genwirtschaftlichkeit besondere Vorsicht bei der Interpretation des erhobenen Da-
tenmaterials geboten ist. Linguisten lassen sich als Ubersetzer oftmals sehr stark
vom Klang der Fachbegriffe leiten. So kann es kommen, dass fur den deutschen
Begriff ,Eigenwirtschaftlichkeit* im Franzosischen ein Ubersetzungsaquivalent fir
,Eigenkapitalrendite* empfohlen wird (,rentabilité du capital propre*?*). In solchen
Fallen besteht Gefahr, dass die Recherchen auf ein falsches Gleis geleitet wer-
den. Es ware an der Zeit, dass die EU-Kommission eine einheitliche mehrspra-
chige Begriffsliste mit autorisierten Ubersetzungen der fiir die gemeinsame Ver-
kehrspolitik wichtigsten Begriffe in Angriff nehmen wirde.

11.8.2 Die Rolle des IBE im Ausschreibungswettbewerb

Die Landeranalysen haben deutlich gezeigt, dass insbesondere die Bereitstellung
von Schieneninfrastrukturleistungen eine neuralgische Komponente darstellt. Zu-
meist sind Bau- und Instandhaltung von Schienenwegen und Stationen®** namlich
stark defizitdre Geschéaftsbereiche. In vielen Fallen wird die Infrastruktur primér
aus zwei Quellen finanziert. Neben (staatlichen) Subventionen sind vor allem die
durch die EVU zu leistenden Infrastrukturbenutzungsentgelte (IBE) relevant.
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Abbildung 61: Kostendeckungsgrad der Schieneninfrastruktur®*

Fur diese Abgabe gelten Vorgaben der EU. Jedoch ist der Gestaltungsspielraum
bei der Spezifikation des IBE (wie in vielen anderen Bereichen des europaischen
SPV) so grof3, dass sich in der Praxis in nahezu allen Mitgliedsstaaten sehr unter-
schiedliche Entgeltsysteme herausgebildet haben, die sich sowohl strukturell (auf
Basis welcher Faktoren das IBE berechnet wird) als auch hinsichtlich der Tarifh6-
he signifikant voneinander unterscheiden.

Abbildung 62 zeigt einen Landervergleich des IBE fur Zige im Regional- und Lo-
kalverkehr, wahrend Abbildung 63 und Abbildung 64%* die Kosten fiir typische
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Quelle: dict. leo.org

Bei Stationen wird eine differenzierte Beurteilung des Kostendeckungsgrades empfohlen.

Vgl. International Transport Forum, 2008, Charges for the Use Rail Infrastructure of 2008.

245 Die Daten in Abbildung 62 und Abbildung 63 basieren auf Werten des Jahres 2008, wahrend
jene in Abbildung 64 auf Basis des Liberalisierungsindex Bahn 2001 erstellt worden sind.
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Intercity-Verbindungen ausweisen. An dieser Stelle muss darauf hingewiesen
werden, dass der Vergleich auf Musterziigen beruht, deren Annahmen (Lange
des Zuges, Gewicht, Ladnge der zuriickgelegten Strecke, etc.) das Ergebnis signi-
fikant beeinflussen kénnen. Aufféllig ist insgesamt nicht nur das breite Spektrum
an Tarifen, sondern auch die teilweise unterschiedliche (zumindest relativ gese-
hen) Bepreisung von Regional- und Fernverkehren in den einzelnen Landern. Bei
einer Gegenuberstellung der Daten von 2008 und 2011 fallt neben der durch-
schnittlichen Erhéhung der Entgelte auf, dass diese weiterhin stark divergieren.
Fur einige Lander (z.B. GB) sind im Zeitverlauf Uiberdies sogar deutliche Ande-
rungen sichtbar.?
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source |TF, 2008

Abbildung 62: Durchschnittliches IBE fiir Ziige im Regional- und Lokalverkehr (EUR pro Zkm)**’
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Abbildung 63: Durchschnittliches IBE fiir Ziige im Intercity-Verkehr (EUR pro Zkm) #*

4% Anmerkung: Die Vergleichbarkeit ist aufgrund der unterschiedlichen Datenquellen aber nur

bedingt gegeben.
47 \/gl. Nash, Chris, European Rail Reform - The Next Steps, 2009, S. 5.
248 \/gl. Nash, Chris, European Rail Reform - The Next Steps, 2009, S. 5.
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NO = Norwegen, ES = Spanien, GR = Grechenland, 5 = Sowensen, Fl = Fnnland, CI = Tschechen, FT = Fortuga
NL = Neederdande, BC = Bulgarien, HU = Uingam, 5K = Slowaksi, RD = Rumnien, LU = Lusemburg, IT = Ralien
= [fland AT = Detemeich, PL= Polen, BE = Belgien, CH = Schwelr. DE = Deutschiland, [V = Lettland, LT = Litsisen

R = Frankresch, GB = Crofibeitannien

Abbildung 64: Durchschnittliches IBE fiir Ziige im Fernverkehr (EUR pro Zkm)**

Trotz der unterschiedlichen Hohe und Struktur der Entgelte haben die Landerana-
lysen gezeigt, dass die unmittelbaren Auswirkungen auf die Ausschreibungspraxis
eher begrenzt sind. In Deutschland werden die Kosten vom Aufgabentrager tber-
nommen und stellen fur die EVU daher in erster Linie einen ,Durchlaufposten”
dar. Nicht unwesentlich sind die Entgelte aber mitunter fir die Aufgabentrager
selbst. Gefahrenpotential®*° besteht in diesem Zusammenhang bei einer Diskrimi-
nierung durch den Infrastrukturbetreiber. Dieser kann nach Mdglichkeit die Ge-
bihren auf von Wettbewerbern bedienten Strecken erhohen und somit indirekt
finanziellen Druck auf die Aufgabentrager ausiiben. Missen dann von Aufgaben-
tragern aus finanziellen Griinden Verkehrsleistungen ,eingespart* werden, trifft es
somit eventuell genau jene Strecken, die von dritten Anbietern bedient werden.?*
Auch in Danemark wird das IBE der Privatbaner durch die Besteller bezuschusst.

In den Niederlanden wird das IBE fiir ausgeschriebene Strecken anders behan-
delt als jenes fur das Kernnetz. Wahrend es bei Ausschreibungen in vollem Um-
fang vom Aufgabentrager abgegolten wird, gibt es keine Kompensation des IBE
fur die NS. Der staatsnahe Anbieter hat Preiserhhungen daher bereits mehrfach
mit den Kosten fur die Infrastrukturbenitzung begrindet.

249 Warnecke, Christian und Gétz, Georg, 2012, Offener Marktzugang im europaischen Schienen-
personen-verkehr: Erfahrungen aus der Wettbewerbsentwicklung, in: Vierteljahreshefte zur
Wirtschaftsforschung, Jahrgang 81, S. 111-130; Anmerkung: HGV = Hochgeschwindigkeitsver-
kehr; Ein ,* als Zusatz zum Landernamen markiert Lander, fir die der Liberalisierungsindex
als Trassenpreis nur eine Bandbreite tUber Giter- und Personenverkehr verzeichnet, von der
die Studienautoren den Durchschnitt verwendet haben; Musterzug: Intercity-Zug mit 750 Sitz-
platzen.

Anmerkung: Zumindest hypothetisch.

Dieses Problem kann nur dann auftreten, wenn der Infrastrukturbetreiber oder ein mit ihm ver-
flochtenes Unternehmen selbst auch als EVU auftritt.

250
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In Grol3britannien wirkt sich das IBE zwar grundséatzlich auf die Wirtschaftlichkeit
der Leistungserstellung aus, hat insgesamt aber keine besonderen Auswirkungen
auf den Wettbewerb im engeren Sinn. Interessant ist jedoch der Umgang mit An-
derungen des IBE, die im Rahmen ,periodischer Uberpriifungen* vorgenommen
werden konnen. Diese Anpassungen werden (egal ob sie flir das EVU positiv o-
der negativ sind) durch den Aufgabentrdger kompensiert (,no net loss, no net
gain‘-Klausel). Auswirkungen auf Ausschreibungen bzw. auf die Erstellung aus-
geschriebener SPV-Leistungen kann das IBE theoretisch dann haben, wenn die
Struktur des Entgeltes fuir EVU einen Anreiz darstellt, Schienenfahrzeuge einzu-
setzen, die zwar in punkto IBE-Abgaben glinstiger waren, jedoch nicht den Anfor-
derungen und Bedurfnissen der Nachfrager entsprechen wirden.

Werden Infrastrukturbenttzungsentgelte bei bestellten Verkehrsleistungen durch
den Auftraggeber abgegolten sind die Anreizwirkungen fiir die EVU in der Regel
gering, da eine Erhéhung der Entgelte eine Subventionserhéhung bedingt.

Auswirkungen kann die Ausgestaltung des IBE ulberdies auf das Verhéltnis zwi-
schen Open-Access-Anbietern und einem Franchise-System bzw. dem Aus-
schreibungswettbewerb (bzw. insgesamt auf den intramodalen Wettbewerb) ha-
ben. Hier stellt sich vor allem die Frage, wie die Zuschisse (bei Annahme einer
nicht kostendeckenden) Infrastruktur abgegolten werden (durch Zahlungen an das
EVU oder an das EIU). Vorgaben der EU (z.B. Richtlinie 2001/14/EG) zielen je-
doch auf ein moglichst , diskriminierungsfreies Entgelt ab.

Einen Einfluss kann das IBE auf den intermodalen Wettbewerb haben. Eine star-
ke direkte Unterstitzung des Infrastrukturanbieters durch 6ffentliche Mittel, die in
geringeren Nutzungsgebihren fur EVU (unabhéangig davon, ob die Leistung auf
Basis von Ausschreibungen oder im Open-Access erbracht wird) resultiert, erlaubt
den EVU grds. das Anbieten von giinstigeren Tarifen.?®? In Schweden wird das
IBE in diesem Zusammenhang beispielsweise zur Forderung des Schienenver-
kehrs eingesetzt.”® Es stellt nur einen geringen Anteil der Kosten (13%) dar und
die Preissteigerungen sind explizit begrenzt.

52 Unter der Annahme, dass die Subventionierung des EVU von der Hohe der Zahlungen an das

EIU unberihrt bleibt.
Ebenso in Frankreich, und zwar unter Berufung auf das Umweltgesetz ,Grenelle de
I'Environnement"”

253
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11.9 Modul 6: Gesamtsystemsteuerung/ -komplexitat

Aus den bisherigen Darstellungen ist deutlich geworden, wie eng die einzelnen
Entscheidungen ineinandergreifen. Im Folgenden soll die Verknipfung der unter-
schiedlichen Teilbereiche in der Gesamtsystemsteuerung beschrieben werden.
Diese ist gewissermalien die Umsetzung der (politisch gepragten) strategischen
Grundsatzentscheidungen.

Grundsatzlich ist es winschenswert, dass das SPV-System aus Sicht des Rei-
senden madglichst einfach zu benutzen ist. Hierbei spielt die Einheitlichkeit aller
Systeme und die Integration der Fahrplane innerhalb des SPV, aber auch die
Verknupfung des SPV mit den anderen offentlichen Verkehrstrager und die Ge-
staltung der Schnittstelle zum 1V (Fu3wege, Fahrrader und MIV) eine grol3e Rolle.
Als Musterbeispiel kann hier sicher das Schweizer SPV-System gelten. Die Ver-
taktung der Verkehre in der Schweiz ist ebenso vorbildlich, wie die Einheitlichkeit
und Einfachheit der Preisgestaltung. Die grol3e Bedeutung des offentlichen Ver-
kehrs unterstreicht, dass im Jahre 2011 5,5% der Schweizer Einwohner ein Gene-
ral-Abonnement hatten, das die BenlUtzung der fast gesamten oOffentlichen Ver-
kehrsmittel in der Schweiz mit einer Zeitkarte erlaubt. Fast 30% der Schweizer
Einwohner hatten 2011 ein Halbtax-Abonnement, mit dem bei Fahrten im 6ffentli-
chen Netz eine Ermafigung von 50 % gilt.
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Abbildung 65: Entwicklung der Schweizer Halbtax und General-Abonnement®>*

Die Gesamtsystemsteuerung ist aber nicht nur aus Sicht des Fahrgastes von
Uberragender Bedeutung, sondern auch aus Sicht der Eisenbahninfrastrukturer-
stellung. So muss die mittel- und langfristige Ausbauplanung des Netzes mit der
Planung zuklnftiger SPV-Angebote abgestimmt werden. Aus der Sicht des Ei-

254 http://www.ticketinfo.ch/statistik/0009/0009.html, 14.7.2011
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senbahninfrastrukturbetriebs ist die Auslastung des Netzes ein wichtiges wirt-
schaftliches und verkehrspolitisches Ziel. Durch eine ganzheitliche Fahrplange-
staltung, die die unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Halte der Ziige beruck-
sichtigt, kann die Auslastung des Netzes und damit das Zugangebot erheblich
gesteigert werden. Es ist offensichtlich, dass dies einfacher ist, wenn es eine
zentrale Planung und Steuerung gibt.

Aus der Sicht des Staates und der ihm untergeordneten Gebietskérperschaften
nimmt durch die Ausschreibungen die Systemkomplexitat zu. Falls die ausschrei-
bende Gebietskorperschaft zugleich als Investorin auftritt, ist sie nicht nur
Schiedsrichterin, sondern auch Mitspielerin, was ihre Neutralitdt gegenuber den
Anbietern durchaus nicht erleichtert.

Auf der Ebene der EVU sind organisatorische Professionalitat und das Know-how
Uber die Bedeutung finanzwirtschaftlicher Kennzahlen traditionsgemaf} vorhan-
den. Eine Komplexitdtserhbhung kann sich allerdings dort ergeben, wo der
Incumbent bisher seine Betriebseinheiten ausschlie3lich verwaltungsmafiig ge-
fuhrt hat. In solchen Fallen wird ein Umlernen, z.B. in der Frage, welche Kostenar-
ten der Betriebswirt als entscheidungsrelevant in Betracht zieht, unerlasslich sein.

Fur die Fahrgaste sind zentrales Anliegen die neu hinzukommenden WahIimég-
lichkeiten. Durch sie erlangt der Verkehrsnutzer die Moglichkeit, dem Anbieter
individuell und nonverbal zu signalisieren, ob er mit der Qualitat des Leistungsan-
gebots zufrieden ist. Bereits im Februar 2009, als im franzésischen Senat der
Rapport HAENEL diskutiert wurde, verwendete der Berichterstatter den pragnan-
ten Satz ,Der Nutzer erduldet, der Kunde wahlt.”

Dass die Ausschreibungspraxis auch fur die Fahrgaste eine Komplexitatserh6-
hung zur Folge haben wird, kann nicht bestritten werden. Bei jeder Neuerung in
SPV brauchen vor allem die alteren Fahrgaste eine gewisse Eingewdhnungszeit
(&hnlich wie bei der Geratebedienung im Bereich der Haustechnik). Der Hauptvor-
teil der Ausschreibungspraxis, namlich dass durch den Wettbewerbsdruck die
SPV-Leistungsangebote auf Verbesserungsmaoglichkeiten hin tatsachlich durch-
gecheckt werden, ist fur den Fahrgast eine insgesamt erfreuliche Veranderung.

Dass eine weitgehende Liberalisierung der Markte untrennbar mit groRen Kom-
plexitatsanstiegen verbunden ist, zeigt insbesondere die Analyse von Grol3britan-
nien. Trotz umfangreicher Investitionen in einen mit Koordinationsaufgaben beauf-
tragten Verwaltungs- und Regulierungsapparat fihren Schnittstellenprobleme und
intransparente Prozesse in den Bereichen Fahrplangestaltung, Preisgestaltung
aber auch bei der Anbindung von Nah- und Fernverkehren sowie bei franchise-
Ubergreifenden Angeboten zu hohen Kosten und Effizienzverlusten.

Eine allgemeingultige Aussage hinsichtlich der Auswirkungen kann an dieser Stel-
le jedoch nur bedingt getroffen werden. Der Grad ,zumutbarer® Fragmentierung
und der damit korrespondierenden Systemkomplexitat hangen im Einzelfall von
den Eigenschaften des betrachteten Markes bzw. seinen Umweltfaktoren ab. Ein
wesentlicher Punkt ist in diesem Zusammenhang der ,Deckungsgrad” individuel-
ler Beférderungswinsche (Passagiere fragen eine Transportleistung von A nach
B nach) mit der Anzahl der fur die Leistungserstellung erforderlichen Unterneh-
men. Komplexe(re) Beférderungswiinsche (bzw. komplexe Nachfragestrome) re-
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sultieren in fragmentierten Systemen aufgrund des unabdingbaren Koordinations-
bedarfs mitunter in deutlich héheren Kosten, wahrend eine zu geringe Abstim-
mung der Angebote (zumindest aus Kundensicht) zu einer Untauglichkeit der er-
stellten Leistung flhrt.

Wichtig ist jedenfalls, dass die im Rahmen der Marktliberalisierung eingeplanten
Kosteneinsparungen unbedingt den aus der Fragmentierung resultierenden Zu-
satzkosten gegenubergestellt werden missen.

11.10 Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf Osterreich?

Abschliel3end stellt sich die Frage, ob die betrachteten Systeme theoretisch auch
auf den Osterreichischen Markt fur Schienenpersonenverkehrsleistungen tbertra-
gen werden konnen. In den Landerberichten (vgl. Abstracts) wurde diese Frage
bereits aus der Perspektive des jeweils analysierten Systems beleuchtet.

An dieser Stelle muss jedoch festgestellt werden, dass insgesamt kein System
2unmittelbar* auf Osterreich angewendet werden konnte. Die Charakteristika der
einzelnen Lander (sowie auch die IST-Systemzustadnde und Rahmenbedingungen
im SPV) sind oft signifikant unterschiedlich und erfordern daher differenzierte
Vorgehensweisen. Definitiv keine taugliche Strategie stellt jedoch ,unkritisches
Cherry-Picking” erfolgreicher Teilsysteme/-elemente dar. Obgleich fur jedes Land
(mitunter eindeutige) Starken und Schwachen identifiziert werden konnten, mus-
sen diese zum Teil als (in)direkte Ergebnisse des Systems, in das sie eingebettet
sind, verstanden werden.?*® Diese Interdependenzen (die oft aber nur schwer zu
ermitteln sind) sollten daher beim Blick auf diese ,Beispielldsungen* unbedingt
beriicksichtigt werden. Grenzen der Ubertragbarkeit stellen auch unterschiedliche
Verwaltungsstrukturen (Gré3e von Regionen, regionale Budgets, die Ausgestal-
tung von Steuersystemen, etc.) dar.

Obgleich die unmittelbare Ubertragbarkeit auf dieser Basis keiner Losung attes-
tiert werden kann, so hat die vorliegende Studie zumindest gezeigt, dass ,kleinere
Lander” tendenziell andere Anforderungen haben, als ,gréRere Lander”. Folglich
konvergiert fur diese Gruppen grundsatzlich auch das Spektrum geeigneter L6-
sungen und Gestaltungsvarianten. Beispielsweise kann in diesem Zusammen-
hang beobachtet werden, dass in kleinen Staaten viele Verkehre lberregionale
Funktionen erfullen und integrierte Verkehrsangebote aus Kundensicht eine grol3e
Bedeutung haben. Insofern sind jene Modelle gut geeignet, die ein vergleichswei-
se hohes Mal3 an Integration (méglichst effizient) sicherstellen kbnnen. Das Mo-
dell der Schweiz und eingeschrankt auch jenes aus den Niederlanden haben ge-
zeigt, dass diese Integrationsaufgabe durchaus auch dem Incumbent zukommen
kann. Ausschreibungen auf regionale Stichstrecken und Nebenbahnen zu be-
schranken, die sich nur teilweise mit den Angeboten des Incumbent lberschnei-

295 Beispiel: Ein in Land A erfolgreiches Element (z.B. die Form der Bereitstellung des Rollmateri-
als) konnte in Land B aufgrund des Kontexts sogar durchaus zu einer Angebotsverschlechte-
rung fuhren.
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den, sind eine Alternative. Die Planungen fur das Kernnetz sind in diesem Fall die
wesentlichen Bezugspunkte fiir andere Anbieter. Eine weitere Variante ist die ex-
plizite Ubernahme von Planungs- und Koordinationsaufgaben durch den Incum-
bent. Dieser muss dann fur die Bereitstellung dieser Leistungen jedoch ein ange-
messenes Entgelt (seitens der dadurch profitierenden EVU) oder eine Aus-
gleichszahlung (aus 6ffentlichen Mitteln bzw. durch den/die Besteller) erhalten.

Bei der Definition eines Kernnetzes spielen die Rahmenbedingungen und die ak-
tuelle Marktsituation eine besondere Rolle. Das System in den Niederlanden ba-
siert beispielsweise darauf, dass der Incumbent tber Einnahmen auf dem Kern-
netz die von ihm angebotenen (und zumeist stark defizitaren) Nahverkehrsange-
bote quersubventioniert und fur diese keine Zuschiisse mehr bekommt. Wird das
Kernnetz im Open-Access durch ,Cherry-Picking” konkurrenziert, so missen die
finanziellen Konsequenzen fir den Betreiber des Kernnetzes unbedingt erkannt
und bericksichtigt werden.

Ein interessantes (und nicht unmittelbar kontextspezifisches) Gestaltungselement
kann aus Danemark (tlw. auch aus der Schweiz) tbernommen werden, und zwar
die Formalisierung der Leistungsintegration. Die gegenseitige Anerkennung von
Tarifen, oder die Kompatibilitdt von Softwaresystemen, etc. kbnnen auf Basis ein-
deutiger Vertradge geregelt werden. Diese Vertrage haben nach Meinung der Au-
toren insbesondere fir Ubergangszeitraume (Zeit bis zu ersten Ausschreibungen)
eine groRe Bedeutung. Dass ein hoher Formalisierungsgrad der Beziehungen
unterschiedlicher Akteure ein taugliches Instrument ist konnte auch am Beispiel
GrofR3britannien ausgewiesen werden.

Insgesamt muss jedoch nochmals konstatiert werden, dass Osterreich zwar zwei-
fellos aus den Vorerfahrungen der betrachteten Lander lernen kann, die Gestal-
tung des eigenen Systems jedoch unbedingt kontextspezifisch erfolgen muss. Die
Empfehlung einer spezifischen Ausgestaltungsvariante erfordert weiterfihrende
Analysen und kann daher zum aktuellen Zeitpunkt nicht vorgenommen werden.

11.11 Zeitbedarf zur Umsetzung von Ausschreibungen

In den letzten Kapiteln konnte gezeigt werden, welche inhaltlichen Punkte im Zu-
ge einer Einfihrung von Ausschreibungswettbewerb bzw. beztglich der Planung
nationaler (und internationaler) Schienenverkehrssysteme beachtet werden mus-
sen.

Nur bedingt wurden in diesem Zusammenhang die zeitlichen Anforderungen refe-
renziert, die bei der Gestaltung solcher Systeme berlcksichtigt werden mussen.
Basierend auf den Erfahrungen der unterschiedlichen Lander soll nachfolgend ein
Uberblick hinsichtlich der temporalen Dimension gegeben werden.

Tabelle 9 definiert 11 grundlegende Prozesse, die politische Entscheidungstrager
und die am Verkehrssystem mitwirkenden Akteure durchlaufen missen, um einen
Betrieb ausgeschriebener SPV-Leistungen zu erméglichen. Die Definitionen sind
generisch und daher aufgrund der fehlenden Spezifikationen von Detailprozessen
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ausdrucklich nicht als Handlungs- oder Implementierungsanleitung im engeren
Sinne zu verstehen.

P1 | Politische Entscheidungsfindung Uber zu implementierendes SPV- 10-7 Jahre vor

System Betriebsbeginn

Der Etablierung von Ausschreibungswettbewerb missen eine verkehrspoli-
tische Analyse und eine Diskussion Uber die Strategie im SP(N)V voraus-
gehen. In dieser Phase sollen unterschiedliche strategische Grundausrich-
tungen evaluiert werden. Wichtig ist es beispielsweise, in diesem Zusam-
menhang den Grad moglicher/gewiinschter/sinnvoller Wettbewerbsintensi-
tat zu spezifizieren. Die weiteren Planungsschritte werden weitgehend
durch die in dieser Phase getroffenen Entscheidungen determiniert.

Die Strategieformulierung muss die aus nicht bzw. nur bedingt beeinflussba-
ren Umweltfaktoren (beispielsweise Gesetzgebung der EU) resultierende
Einschrankung des Gestaltungsspielraumes beriicksichtigen.

Im Zusammenhang mit der Strategie sollen Uberdies Ziele formuliert wer-
den, die nach der Operationalisierung auch (quantitativ) Uberpriift werden
kénnen.

Festzuhalten ist, dass die Ergebnisse dieser Phase in spateren Prozess-
schritten oft nur mehr schwer angepasst bzw. verdndert werden koénnen.
Fir eine seridse Systemanalyse sollten daher mehrere Jahre eingeplant
werden, obgleich der tatsachliche Zeitbedarf im Einzelfall stark von der
aktuellen Situation und der Informationslage der Entscheidungstrager ab-
hangig ist.

P2 | Umsetzung der Strategie, Schaffung der Rahmenbedingungen 7-4 Jahre vor

Die Festlegung der strategischen Grundausrichtung ist der Ausgangspunkt Betriebsbeginn

fur die Umsetzung. In einem ersten Schritt missen die Abweichungen der
spateren SOLL-Situation vom aktuellen IST-Zustand erhoben werden. Die-
se Analyse muss sowohl auf rechtlicher, organisatorischer, als auch auf
technischer Ebene erfolgen.

Besonders hervorzuheben ist die Anpassung des (insbesondere juristi-
schen) Ordnungsrahmens an die spezifizierten Anforderungen. Die Erfah-
rungen unterschiedlicher Lander haben gezeigt, dass eine Anpassung der
Gesetze kurzfristig nur bedingt méglich ist. Da davon auszugehen ist, dass
die Rahmenbedingungen fiir Ausschreibungswettbewerbe sich mitunter
deutlich von bestehenden Regelungen unterscheiden, muss ausreichend
Zeit fur die Ausarbeitung dieser spezifischen Gesetze und fur das Inkrafttre-

ten vorgesehen werden.”*®

Obgleich die Kompetenzen (Verantwortung, Zustandigkeit) fir die Spezifika-

% |n GroRbritannien hat sich das Gesetzgebungsverfahren zur Privatisierung des Bahnsektors

durch den Widerstand der Opposition verzégert (vgl. Van Riesen, S. 162).
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tion und Durchfuhrung von Ausschreibungen mitunter bereits in den korres-
pondierenden Gesetzen geregelt werden, missen sie auch fir die organisa-
torische Ebene eindeutig formuliert werden, um spéatere Konflikte und Uber-
schneidungen mdglichst zu vermeiden.

Mussen entsprechende Behdrden (z.B. neue Regulierungsstellen) erst
geschaffen werden, so ist die Vorlaufzeit fur die Einrichtung dieser neuen
Organisationseinheiten, und jene fir die Einstellung und Schulung der Mit-
arbeiter, unbedingt zu bertcksichtigen. Vor allem beim Aufbau der Fach-
kompetenz des spater mit den Ausschreibungen beschéaftigten Personals ist
neben der Verfugbarkeit von geeigneten Fachkraften auch zu Uberprifen,
ob geniigend potentielle Berater und Trainer zur Wissensvermittlung zur
Verfligung stehen.

Auf technischer Ebene muss sichergestellt werden, dass sowohl fir die
Durchfiihrung der Ausschreibungen als auch fur den anschlieBenden Be-
trieb durch die EVU alle nétigen Informationssysteme zeitgerecht bereitge-
stellt werden kdnnen. In diesem Zusammenhang ist auch die Verfugbarkeit
von Planungstools (z.B. Software fur die Integration von Fahrplanen unter-
schiedlicher Betreiber, Programme zur Abrechnung [Clearing] von EVU-

Ubergreifenden Leistungen, etc.) sicherzustellen.

Wesentlich ist auch der klare und transparente Umgang mit dem Incumbent.
Den (sofern existierend) ehemals staatsnahen Eisenbahnverkehrsbetrieben
muss die Méglichkeit zur Repositionierung gegeben bzw. die Zeit zur Vorbe-
reitung auf die sich dndernden Umweltbedingungen zugestanden werden.
Bevor Ausschreibungswettbewerb erfolgreich etabliert werden kann, muss
eindeutig feststehen, welche Rolle diesem Unternehmen in der Zukunft
zugeschrieben werden soll bzw. zugeschrieben werden kann.

P3

Vorbereiten der Erstausschreibung

Die Erstausschreibung sollte nach Méglichkeit mit fachlicher Unterstiitzung
externer Experten (die Erfahrungen mit Ausschreibungsprojekten in ande-

ren [Bundes-]Landern haben) durchgefiihrt werden.

Die Erstausschreibung muss als ,Einschwingphase mit Gewinnung von
Erfahrungswerten” verstanden werden. Haufig kbnnen erst in diesem Schritt
Fehler der vorgelagerten Prozessschritte identifiziert werden. Denn selbst
bei sorgféltiger Planung ist damit zu rechnen, dass im Rahmen dieser Pha-
se unerwartete Komplikationen unterschiedlichster Art auftreten kénnen, die
moglicherweise in signifikanten Verzdgerungen resultieren. Daher missen
ausreichend Pufferzeiten eingeplant werden.

3,5 bis 4 Jahre vor
Betriebsbeginn

P4

Juristische Prufung

Eine juristische Priifung vor der Publikation des Angebotes soll in erster
Linie sicherstellen, dass nationale und internationale Gesetzesvorschriften
eingehalten werden.

Dauer ca.
1-2 Monate
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PS

P7

P8

Veroéffentlichung und Bewerbung

Das Angebot muss anschlie3end verdéffentlicht und den potentiellen Bewer-
bern zugéanglich gemacht werden. Bei der Veroffentlichung sind die durch
die EU vorgegebenen Mindeststandards (bzgl. Informationen) einzuhalten.

3 bis 3,5 Jahre vor
Betriebsbeginn

Angebotserstellung (durch EVU)

In diesem Schritt werden die Angebote durch die potentiellen Betreiber
erstellt. Die Dauer diese Phase wird stark durch die an die Angebote ge-
stellten Anforderungen determiniert. Werden die Angebote weitgehend
zentral vorgegeben (EVU muss nur die geplanten Kosten fiir eine vorgege-
bene Leistung kommunizieren), so kann fur diese Phase eine Dauer von
wenigen Monaten ausreichend sein.

Mussen die potentiellen Anbieter hingegen selbststéndig Leistungen spezi-
fizieren und die damit in Verbindung stehenden Kosten berechnen, so ist fur
die Erstellung dieser individualisierten Angebote mehr Zeit zu beriicksichti-
gen. Bei sehr heterogenen Angeboten ist auch der im Rahmen der Ange-
botsprifung (nachste Phase) entstehende Zusatzaufwand zu bertcksichti-
gen.

Der Aufwand firr die EVU hangt auch davon ab, ob von der Behdorde alle zur
Evaluierung (beispielsweise des Erlospotentials) ndtigen Daten in ausrei-
chender Qualitat zur Verfigung gestellt werden kdnnen.

2,5 bis 3 Jahre vor
Betriebsbeginn

Angebotspriufung

Die eingelangten Angebote missen von dem Aufgabentrager hinsichtlich
Plausibilitat, der vorgegebenen formellen Anforderungen und insbesondere

bzgl. der spezifizierten Kosten (und Leistungen) Uberpruft werden.

Der Zeitbedarf wird wesentlich durch die Komplexitat der Angebote (Um-

fang, Individualitat) und die Anzahl an Interessenten determiniert.

Durch die Standardisierung der einzureichenden Unterlagen, einen vorab
durchgefihrten Shortlisting-Prozess (bei dem die Anzahl der bericksichtig-
ten Bieter bewusst eingegrenzt wird) sowie den Einsatz von zusatzlichem
Personal kdnnen sowohl der Zeitbedarf als auch dessen Berechenbarkeit

optimiert werden.

2 bis 2,5 Jahre vor
Betriebsbeginn

Zuschlagserteilung

Der Auftrag fur die Erstellung der ausgeschriebenen Schienenverkehrsleis-
tung ist dem auf Grundlage der formalisierten Kriterien der Angebotsbewer-
tung dem als ,Ausschreibungsgewinner’ identifizierten Unternehmen zu
erteilen. Der Zeitpunkt der Auftragserteilung muss auch davon abhéngen,
wie schnell die Mobilisierung durch das EVU durchgefiihrt werden kann
bzw. welche Vorlaufzeit beispielsweise fur die Beschaffung neuer Fahrzeu-
ge oder anderer Ressourcen einberechnet werden muss.

ca. 2 Jahre vor
Betriebsbeginn
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P9 | Mobilisierung (durch EVU) Dauer:

In dieser Phase bereitet der zukinftige Anbieter die Leistungserstellung vor. abhéngig von Un-
Neben Planungsaufgaben (Fahrplane gestalten, etc.) muss insbesondere ternehmensgrofRe
auch die zeitgerechte Bereitstellung von Personal und Rollmaterial vorberei- | und Sachkompetenz
tet werden. Es geht weitgehend um eine ,Operationalisierung” der im Ange- des Personals
bot in Aussicht gestellten Leistungen bzw. um die Schaffung der Vorausset-
zungen zur Erfullung dieser Aufgaben.

Leistungserstellung/Vertragslaufzeit und Controlling 7-15 Jahre

: Laufzei
Wahrend der Erfullung des Verkehrsvertrages durch das eingesetzte EVU aufzeit

sind vom Aufgabentrdger in der Regel Controlling-Aktivitdten durchzufiih-
ren, um die Qualitat der Leistungserstellung zu Giberwachen und die Abwei-
chung von SOLL-Leistungsparametern zeitgerecht festzustellen.

P11| Folgeausschreibung vorbereiten ca. 3 Jahre vor

. . . . . . Vertragsende
Bereits wahrend der aktuellen Vertragsperiode muss die Ausschreibung fur 9

die Folgeperiode vorbereitet werden. Grundsatzlich ist aber damit zu rech-
nen, dass der (Zeit-) Aufwand im Zusammenhang mit Ausschreibungen
aufgrund von Lerneffekten nicht jenem der Erstvergabe entspricht. Die
Prozessschritte P4 bis P10 wiederholen sich im Anschluss an diese Phase,

werden aber in der Regel etwas kiirzer sein, als zuvor beschrieben.

Tabelle 9: Zeitbedarf bei der Etablierung von Ausschreibungswettbewerb

In der nachstehenden Abbildung ist der Prozess bis zum Beginn der ersten Ver-
tragsdurchfihrung graphisch dargestellt.

P2, Rahmenbedingungen schaffen { _
P3, Erstausschreibung vorbereiten i _

P4, Juristische Priifung l
PS5, Veroffentlichung und Bewerbung l
P, Angebotserstellung (durch EVL) .

P7, Angebotsprifung -

P8, Auftragserteilung %

P9, Mobilisierung (durch EVL) 1 -
10 Jahre 7.5 Jahre 5 Jahre 2,5 Jahre
vor Betriebsbeginn vor Belriebsbeginn vor Betriebsbeginn vor Betriebsbeginn

Beginn

Abbildung 66: Zeitbedarf bei Ausschreibungen (ausgewéhlte Prozesse)

Aus der Visualisierung geht hervor, dass insbesondere fur die Phasen bis zum
Vorhandensein adaquater Rahmenbedingungen relativ viel Zeitbudget eingeplant
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werden muss. Politische Entscheidungstradger und Verkehrsplaner missen sich
dieses Umstandes jedenfalls bewusst sein. Die Analysen unterschiedlicher Lan-
der haben gezeigt, dass eine Ad-hoc-Einfihrung von Ausschreibungswettbewerb
nicht moglich ist. Festzuhalten ist jedoch auch, dass Lander wie Osterreich aus
den Erfahrungen anderer EU-Mitgliedstaaten lernen und einzelne Prozessschritte
durch Nutzung dieses Wissens mitunter beschleunigen kdénnen.
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12 Lessons Learned

12.1 Strategische Grundsatzentscheidungen

Ohne eine klare (politische) Zielvorgabe fur das Leistungsniveau des SPV sind
sowohl marktorientierte Strukturen als auch die Aufgabenerfullung durch einen
staatlichen Dienstleister ineffizient. Insofern sind fir den Erfolg eines SPV-
Systems klare, politisch formulierte, strategische Grundsatzentscheidungen eine
notwendige Bedingung. Ein ,Durchwurschteln® (muddeling through) in der SPV-
Politik ist besonders problematisch, wenn ein marktorientiertes System mit Aus-
schreibungen etabliert werden soll. Dies birgt die Gefahr, dass es aufgrund vieler
Anderungen und einem hohen Improvisationsgrad sehr teuer ist. Wohingegen ein
staatlicher Dienstleister eher durch politischen Druck und aufgrund seiner nicht
nur auf Gewinnerzielung ausgerichteten Zielfunktion dazu gebracht werden kann,
Anpassungen ohne die Ausweitung seiner Marge durchzufihren. Die negativen
Beispiele in Schweden und zumindest was die Strategie der DSB angeht in Da-
nemark zeigen, dass widersprichliche strategische Grundsatzentscheidungen
nicht nur die Qualitat des SPV-Systems negativ beeinflussen, sondern auch sehr
hohe Kosten verursachen kénnen.

Fur EU-Lander scheint ein balanciertes Wettbewerbsmodell erfolgsversprechend
zu sein. Mag es bei einem grofRen Land wie Deutschland noch akzeptabel sein,
dass es kein einheitliches Modell gibt, so ist es fur kleine Lander nicht denkbar. Im
Grunde sind die erfolgreichen SPV-Systeme der Schweizer und jenes der Nieder-
lande ahnlich. Beide haben den Incumbent erhalten und im Falle der NS sogar als
europaischen Spieler etabliert. In beiden Landern ist der Incumbent per Direkt-
vergabe fur das Kernnetz zustandig und gibt auch — im Falle der Schweiz noch
starker - Vorgaben hinsichtlich notwendiger Systeme, wie Ticketing, Fahrgastin-
formationen etc. Die Niederlande haben — im Gegensatz zur Schweiz — auf den
Zubringerstrecken zum Kernnetz einen relativ starken Ausschreibungswettbewerb
etabliert und bis auf das Beispiel des e-Tickets auch die Integrationsprobleme gut
geldst. In einem nachsten Schritt versuchen die Niederlande nun Ausschreibun-
gen auch im Kernnetz zu etablieren. Allerdings hatte die NS auch gentigend Zeit,
sich darauf vorzubereiten.

Ein kleines Land, das sein SPV-System anpasst, konnte bei den strategischen
Grundsatzentscheidungen in diese Richtung gehen und von den Starken und
Schwachen des Schweizer und des niederlandischen Systems lernen.

12.2 SPV-Gesetzgebung

Die Analyse zeigt, dass der gesetzgeberische Gestaltungsspielraum grof3 ist.
Trotz einiger EU-Gesetzesinitiativen und dem Bestreben der EU, starkere Vorga-
ben zu machen, kann im Zeitablauf keine wesentliche Einschrankung des Gestal-
tungsspielraums beobachtet werden.

Der Gestaltungsspielraum ist fur die Lander mitunter eine Moéglichkeit, die SPV-
Systeme an die jeweiligen Erfordernisse des Landes anzupassen, jedoch insge-
samt dazu geeignet, grenziberschreitende Verkehrsangebote zu behindern bzw.
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das erfolgreiche Angebot im internationalen SPV zu erschweren (vgl. hierzu auf
die Ausfihrungen in Kapitel 11.2). Ein weiteres Beispiel fir die Problematik der
Gemeinschaftsgesetzgebung stellt die Heterogenitat der Trassenentgelte dar, die
— obwohl auf Basis einer fur alle Mitgliedsstaaten bindenden Vorgabe der EU er-
stellt — insgesamt sogar grof3er ist als vor der Bahnliberalisierung (vgl. hierzu ver-
tiefend Kapitel 11.8.2).

12.3 Organisation des SPV-Systems

Die Beispiele zeigen, dass es viele gute Grinde gibt den Incumbent zu erhalten
und nicht zu zerschlagen. Die starke Marktkonsolidierung und die ,Cross-border
nationalisation” stellen potentielle Gefahren dar. Bei einer starken Marktorientie-
rung ohne einen starken Incumbent sehen selbst grof3e Lander wie Grol3britanni-
en nur bedingt Mdglichkeiten, diese abzuwehren. Die Strategie, den Incumbent so
zu ertlchtigen, dass er zu einem relevanten europaischen Player wird, scheint
derzeit wohl die erfolgreichste Option zu sein. Allerdings muss dies in jedem Fall
mit Augenmal} erfolgen, um nicht wie im Falle der DSB erhebliche Verluste einzu-
fahren.

Zwar konnten im Rahmen dieser Studie die Kosten, die bei der Zerschlagung des
Incumbent entstehen, nicht genau analysiert und berechnet werden, aber in den
Beispielen wurde deutlich, dass die notwendigen Abfindungen bzw. Kosten fur
Auffanggesellschaften fur Beamte und staatliche Angestellte im Falle einer Zer-
schlagung sehr hoch sind und deswegen nicht nur aus sozialen Grinden eine
Weiterbeschaftigung der Mitarbeiter des Incumbent viele Vorteile hat. Insbeson-
dere kann so auch das Know-how des Managements eines komplexen SPV-
Systems, das in den staatlichen Eisenbahnunternehmen durchaus vorhanden ist,
weitergenutzt werden.

Die Landeranalysen zeigen auf3erdem, dass die Abgrenzung von Nah- und Fern-
verkehren in fast allen Landern eher unscharf ist. Allerdings ist die Koordination
des Kernnetzes/linen mit den Zubringerlinien und anderen Verkehrstragern sehr
wichtig und muss bei Direktvergabe oder Ausschreibungen unbedingt bertcksich-
tigt werden. Am einfachsten scheint es zu sein, dass ein Kernnetz/linien definiert
wird. Diese Definition bestimmt dann die Schnittstellen, insbesondere Anschlisse
fur die Zubringerstrecken. Als erfolgreiches Beispiel kénnen hier die Niederlande
und die Schweiz genannt werden.

Die steigende Marktkonzentration, verbunden mit der Marktmacht der grof3en
staatlichen Anbieter, stellte schon vor der Krise eine gewisse Herausforderung
dar. Die Finanzkrise 2008 durfte dartber hinaus die Unterschiede in den Finanzie-
rungskosten und -madglichkeiten noch deutlich verstarkt haben. Das Beispiel der
Niederlande und in gewissen Umfang auch die Situation Danemarks zeigen, dass
man die Kostenvorteile dieser Unternehmen durchaus in Teilmarkten nutzen
kann. Die Gestaltung der Vergabelose an nationale oder internationale Wettbe-
werber des Incumbent ist ein Balanceakt. Werden in einem kleinen Land durch
jede Region kleine Strecken ausgeschrieben, so ist dies sowohl unattraktiv fir
potentielle Wettbewerber als auch ineffizient fur die Aufgabentrager. Werden gro-
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Bere Teilnetze ausgeschrieben, so ist dies wiederum durchaus attraktiv fur die
Wettbewerber, es kdonnte aber den Incumbent gefahrden. Betreiben diese auch
noch, wie im Fall von Schweden, Preisdumping, so besteht die Gefahr, dass so-
wohl der Incumbent als auch die Wettbewerber, die vorher die Verkehre des
Incumbents Ubernommen haben, gerettet bzw. deren Verkehre Glbernommen oder
— zu héheren Kosten — an andere Anbieter vergeben werden mussen.

Bei der Planung, Auftragsvergabe und Kontrolle zeichnen sich europaweit insbe-
sondere fir kleine Lander gemischte Systeme ab, bei denen das Kernnetz bzw.
Kernlinien zentral und Zubringerstrecken lokal bzw. regional gepragt sind. Kleine
Lander missen darauf achten, dass hierdurch keine Ineffizienzen durch einen
parallelen Kompetenzaufbau und geringe Auslastung entstehen. Dazu sollten die
staatlichen Institutionen, die fir die Planung, Ausschreibung/Vergabe sowie der
Kontrolle der SPV Leistungen verantwortlich sind, von den Erfahrungen lernen
kénnen oder noch besser, die Planung, Ausschreibung/Vergabe bindeln.

Bezuglich dem Vergabeverfahren wenden viele Lander erfolgreich eine Mischung
aus Direktvergabe (fir das Kernnetz und wichtige Strecken) und ggf. einem Aus-
schreibungswettbewerb flr regionale Netze oder Zubringerstrecken an.

Als ,best practice” bei Ausschreibungsverfahren hat sich ein zweistufiges Verfah-
ren herausgebildet, bei dem in einer ersten Runde mit groben Informationen EVU
ihr Interesse anmelden kénnen. Aus dieser Interessentenliste werden 3-5 Unter-
nehmen eingeladen, ein Angebot abzugeben. Hierzu erhalten diese einen Einblick
in alle notwendigen Unterlagen.

Die Laufzeiten steigen leicht an. Die maximalen Laufzeiten liegen bei den meisten
Landern zwischen 10 und 15 Jahren.

12.4 Ausgestaltung des SPV-Systems

Sowohl in der Schweiz als auch in den Niederlanden hat es sich bewéahrt, dass
die regionalen Netze und Zubringerstrecken sich nach den Fahrplanen des
Incumbent richten. Allerdings gibt es in beiden Landern keinen Open Access
Wettbewerb. Ist jedoch eine derartige Marktsituation vorhanden, so muss bei der
Ausgestaltung eines SPV-Systems darauf geachtet werden, dass dieser durch
eine solche Vorgehensweise nicht diskriminiert wird.

Aus Sicht des Kunden sind benutzerfreundliche Preis- und Informationssysteme
(moglichst einheitliche Tarifstruktur, durchgangige Tickets, einheitliche Fahrgast-
informationen) wichtig. Leider fuhrt die Leistungserstellung durch mehrere Anbie-
ter immer dazu, dass ein bestimmter Grad an Heterogenitat entsteht. Der staatli-
che Aufgabentrager muss bei Ausschreibungen und Direktvergaben darauf ach-
ten, dass sich diese Heterogenitat so wenig wie mdglich auf die fur den Kunden
wichtige Einheitlichkeit und Integration durchschlagt.

Ob der staatliche Aufgabentrager Fahrzeugpools bilden soll oder nicht, das kann
aufgrund der Landeranalysen nicht eindeutig gesagt werden. Die Vor- und Nach-
teile wurden bereits dargestellt. Es kann festgestellt werden, dass Fahrzeugpools
kirzere Laufzeiten ermdglichen und die Eintrittsbarrieren fur kleinere EVU verrin-
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gern. Allerdings reduzieren sich bei einem Fahrzeugpool die Differenzierungs-
maoglichkeiten deutlich und das Risiko der Fahrzeuge geht auf den Staat tber. In
einem kleinen Land besteht zudem die Gefahr, dass die Fahrzeugpools zu klein
sind.

12.5 Einbindung der Regionen

Die Landeranalysen zeigen, dass selbst in zentralistischen Landern wie Frank-
reich die Regionen starker in die Planung und Gestaltung der SPV Systeme ein-
gebunden werden wollen. Allerdings scheint besonders fur kleine Lander bzw.
Regionen mit sehr wenigen und/oder unregelmaligen Ausschreibungen eine
stark dezentrale Ausrichtung keine geeignete Alternative darzustellen. Aus Kos-
ten- und Effizienzgrinden bietet sich die Einrichtung einer zentralen Stelle fur das
Management von Ausschreibungen an. Regionen kénnen und sollen jedoch stark
in jene Vergabeprozesse eingebunden werden, die ihren Bereich direkt oder indi-
rekt betreffen.

12.6 Finanzbedarf und Finanzierung

Durch die Aktivierung von Marktkraften kbnnen Effizienzvorteile genutzt werden,
allerdings reicht hierzu in der Regel die Androhung des Wettbewerbs. Im Grunde
kann man allerdings festhalten, dass eine Angebotsausweitung im SPV auf jeden
Fall hohere Kosten verursacht. Vereinfacht ausgedriickt: Besserer SPV kostet
mehr Geld.

Strategische Grundsatzentscheidungen, die versuchen diese Tatsachen zu igno-
rieren, erzielen ggf. kurzfristig Kosteneinsparungen und damit einen geringeren
Finanzierungbedarfs des Staates. Mittel- bis langfristig zeigt sich aber in Schwe-
den, GroRbritannien und im Grunde auch in Danemark, dass der Staat die Mittel
aufbringen muss. Systeme, die diese Tatsache nicht ignorieren und sich fragen,
wie die (zusatzlichen) Mittel am effizientesten eingesetzt werden kénnen, schei-
nen, wie die Niederlande und Deutschland zeigen, erfolgreicher zu sein.

Der Finanzierungsbeitrag des Staates hangt auch davon ab, ob und wie stark
man andere Systemelemente an diesen Kosten beteiligt. Bemerkenswert ist an
dem Beispiel Deutschland, dass es der DB gelungen ist, bei einer Fokussierung
des Angebots im Fernverkehr und einem relativ hohen Preisniveau eigenwirt-
schaftliche Verkehre zu betreiben. Auch ist nicht alles schlecht, was in Grol3bri-
tannien gemacht wurde. Sehr interessant ist die Beteiligung von Nutzniel3ern des
SPV, wie z.B. Immobilienbesitzern oder grol3en Einzelhandelszentren an der Fi-
nanzierung der Anbindung an den 6ffentlichen Personenverkehr.

Das Infrastrukturbenttzungsentgelt stellt in den meisten Landern keine wesentli-
che Determinante fur den Erfolg von Ausschreibungen dar. Wichtig ist jedoch,
dass eine Diskriminierung auf Basis der Streckenbenitzungsentgelte durch einen
auch als EVU am Markt auftretenden Infrastrukturanbieter verhinder wird. Uber-
dies ist zu vermeiden, dass durch die Struktur des IBE bzw. die damit verbundene
Berechnung der Kosten Anreize fur Zugbetreiber geschaffen werden, welche die
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Leistungsqualitat negativ beeinflussen (IBE-Optimierung anstatt Angebotsoptimie-
rung).

12.7 Gesamtsystemsteuerung/ -komplexitat

Fallt die Gesamtsystemsteuerung durch den Incumbent weg, so muss der staatli-
che Aufgabentrager diese Aufgabe durch geeignete MaRnahmen ersetzen bzw.
sicherstellen. Geschieht eine Steuerung durch staatliche Aufgabentrager, so ent-
stehen hierdurch hohe fir die 6ffentliche Hand hohe Steuerungskosten. Diese
zehren zum Teil die Vorteile der Liberalisierung auf. Aul3erdem ist es bei einem
verteilten System mit staatlicher Regulierung schwierig, ein hohes Leistungsni-
veau und ein hohes Mal3 an Systemintegration sicherzustellen.

12.8 Gefahrenpotentiale bei der Umsetzung

Die bisherigen Ausfuhrungen haben gezeigt, was bei der Einfihrung von Aus-
schreibungswettbewerb beachtet werden muss bzw. welche landerspezifischen
Umsetzungen als taugliche Referenzbeispiele identifiziert werden kénnen.

Allerdings mussen an dieser Stelle auch explizit Gefahrenpotentiale im Zusam-
menhang mit dem Einsatz des betrachteten Instruments angesprochen werden.
Die Implementierung eines nicht anforderungsgerechten Systems oder irrationale
Erwartungen kdnnen namlich zu signifikanten und langfristigen Zusatzbelastun-
gen fuhren. Entscheidungstrager sollten daher unter anderem die nachstehenden
Punkte beachten.

Grundsétzlich muss von zeitlich sehr ambitionierten Umsetzungsprojekten
abgeraten werden. Die Anmerkungen zur Planung des Zeitbedarfs (vgl. Kapitel
11.11) haben gezeigt, dass fur die Etablierung von Ausschreibungswettbewerb
jedenfalls gentigend Vorlaufzeit sowie Uberdies prozessspezifische Pufferzeiten
berticksichtigt werden mussen. Zu schnelle Implementierungen bergen mehrere
potentielle Risiken. Insbesondere ist von einer Parallelisierung der Schaffung von
Rahmenbedingungen und der Durchfiihrung der ersten Ausschreibungen abzura-
ten, da Zeit fur wichtige Reflexionen fehlt und somit auch Anpassungsmaglichkei-
ten und Anderungen nur mehr schwer moglich sind.

Uberdies wird eine sofortige und flachendeckende Einfiihrung eines neuen
Systems als besonders kritisch angesehen. Losungen flr das gesamte Staatsge-
biet sollten nach Mdglichkeit nicht ohne zuvor durchgefiihrte und temporar sowie
raumlich begrenzte Pilotprojekte implementiert werden. ,Experimente” mit kleinen
Einheiten und ausreichendem Monitoring zu Dokumentations- und Lernzwecken
sollten daher als erste Umsetzungsalternativen in Betracht gezogen werden.

Lander, bei denen Schienenverkehre bisher in erster Linie durch den staatlichen
Incumbent erbracht werden/wurden, durfen nicht den Fehler begehen, keine ge-
eignete Strategie fur dieses Unternehmen zu formulieren. Ist die Rolle des Incum-
bent nicht eindeutig geregelt, ist mitunter mit deutlichen Problemen und vor allem
auch mit zusatzlichen finanziellen Belastungen zu rechnen.

Uberhohte Erwartungen an den Nutzen, der durch das Instrument Ausschrei-
bungswettbewerb erzielt werden kann, sind eine weitere Gefahrenquelle. Die
Landeranalysen haben gezeigt, dass die formulierten Kosten- und Leistungsziele
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meist nur eingeschrankt erreicht werden konnten. Jedenfalls beriicksichtigt wer-
den missen zuséatzliche Aufwendungen, die fir das Ausschreibungsmanagement
sowie im Bereich von Regulierungs- und Koordinationsaufgaben anfallen konnen.
In diesem Kontext ist vor allem eine Uberschatzung marktlicher Selbstorgani-
sation und Selbstkoordination problematisch.

Einen weiteren Gefahrenbereich stellt mangelndes Wissen Uber die Existenz
und Funktionsweise von Anbietermarkten voraus. Selbst organisatorisch gut
vorbereitete und weitgehend fehlerfrei durchgefiihrte Ausschreibungen sind
sprichwdrtlich zum Scheitern verurteilt, wenn keine geeigneten EVU fir die Ange-
bote interessiert werden kdnnen.

,Falsche* Anreize fur EVU sind ein weiteres Problem. In vielen Landern haben
zu optimistische Angebote bereits vermehrt zu groRen Problemen gefuhrt. Die
Ausschreibungen missen so gestaltet sein, dass Anbieter nicht zur Abgabe unre-
alisierbarer Vorschlage verleitet werden. EVU missen aul3erdem die Mdglichkeit
haben, taugliche Angebote zu legen. Bei einer Ubernahme des Erlosrisikos muss
der Anbieter dieses Risiko auch abschatzen/quantifizieren kdnnen. Fehlende Da-
tenquellen sind hier als grol3es Hindernis zu identifizieren.

Abschlie3end soll nochmals betont werden, dass organisatorische, technische
und gesetzliche Méngel bei der Systemgestaltung besonders hohe Risiken
bergen. Dies betrifft sowohl die Ausschreibungs- als auch die Betriebsphase.
Kompetenzkonflikte, das Fehlen geeigneter Softwaresysteme zur Fahrplangestal-
tung oder zum Clearing verkehrstragertbergreifender Leistungen sind nur einige
wenige Beispiele fur inadaquate Rahmenbedingungen.
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Anhang A — Erhebungsmatrix (Kompaktinformation)

Angebot

Kriterien \ Regionen

Soft Facts

Strategische Grundsatzent-
scheidungen

Beihilfenpolitik und Unterstit-
zungsprogramme

" Danemark “

SPV ist in verschie-
dene Bereiche
eingeteilt: Fernver-
kehr, S-Bahn Ko-
penhagen, SPNV
der "privatbaner”,
und der ubrige
SPNV. Es gab die
Absicht, 1/3 der
letzten Kategorie
offentlich auszu-
schreiben; bis 2012
sind 23 % der Leis-
tungen ausgeschrie-
ben worden.

Deutschland

Privatisierung der Bahn

1994; diskriminierungsfreier
Zugang zur Netzinfrastruktur,

Bundeslander fiir SPNV

verantwortlich (Regionalisie-
rung und "Bestellerprinzip")

Dominanz des Ser-
vice public und
weitgehender Schutz
fir SNCF

Seite 184 von 197

Materielle Privatisierung
des gesamten Eisen-
bahnsektors; Zerschla-
gung des Incumbent
(British Rail) und Auftei-
lung in mehr als 100
Einzelunternehmen;

Die Personenverkehrs-
sparte des Incumbent
wird auf 25 (flachende-
ckende) Franchises
(mittlerweile weniger)
aufgeteilt, die Gber
Ausschreibungen ver-
geben werden.

Subventionierung des
gesamten Bahnsektors
zu Beginn der Bahnre-
form (Privatisierung)
doppelt so hoch wie die
geplante Subventionie-
rung des Incumbent.

Danach schrittweise
Reduktion. Nach Hat-
field (Unfall) wieder
deutlich héhere Unter-
stitzung.

Einteilung in Hauptlini-
ennetz (Direktvergabe
an NS) und regionale
Strecken (Vergabe
durch 6ffentliche Aus-
schreibungen). Das
Ministerium ist zustan-
dig fuir die Konzession
des Hauptliniennetzes,
die Provinzen sind
zustandig fur die regio-
nalen Konzessionen.

Investitionen in regio-
nale Schieneninfra-
struktur (Streckenaus-
bau, neue Haltestellen,
usw). tragen zum
erheblichen Fahrgast-
zuwachs bei.

Schweden

Einfiihrung von Aus-
schreibungswettbewerb
sowohl im Fernverkehr als
auch im Regionalverkehr;
aulRerdem freier Wettbe-
werb im Fernverkehr seit
2012

Investitionen in Schie-
neninfrastruktur; geringes
IBE




Angebot

3.2.2.
cund
4.a

Kriterien \ Regionen

Regelungen der eigenwirt-
schaftlichen Verkehre; (Vgl.
auch 3.2.2.c sowie 4.a)

Trennlinie Nah-, Regional- und
Fernverkehr

Flexibilitat des gewahlten
Systems

Anpassungszeitraume

" Danemark “

Keine (soweit be-
kannt)

4-Teilung, siehe
oben

Im Vertrag mit DSB
gibt es die Moglich-
keit, weitere Leis-
tungen offentlich
auszuschreiben.

Deutschland

open access => kommerziel-
le Verkehre abseits des
SPNV

2-Teilung Nahverkehr und
Fernverkehr: Unterschei-
dung nach Verantwortung
und Finanzierung (Besteller-
prinzip Nahverkehr, Eigen-
wirtschaftlichkeit Fernver-
kehr), Klassifizierung Zuggat-
tungen und (formal) Reise-
weiten

Kaum Anpassungen des
Systems, allerdings zahlrei-
che Sonderfélle moglich und
praktiziert ("IR-
Ersatzverkehre", Regionetze
der DB, Stadtbahn-Lésungen
fur Umland etc)

Nach Bahnreform zum
1.1.1994 schrittweise Umset-
zung und Anpassung an
neues System (Geschwin-
digkeit je nach Bundesland
unterschiedlich)

TGV als Uber viele
Jahre eigenwirt-
schaftlich gefiihrter
Teilbereich des
Staatsmonopols
SNCF

Abgrenzungsprob-
lem: Fernverkehr
sowohl in TGV-
Zigen (auf eigener
Infrastruktur) als
auch in TER-Zugen
(im normalen SNCF-
Netz)

TGV-Netz entlastete
ab 1981 schrittweise
das vorhandene
SCNF-Netz zuguns-
ten des Nah- und
Regionalverkehrs.
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Ganzheitliche Bewer-
tung von Franchise-
Bundeln (die wirtschaft-
liche und unwirtschaftli-
che Komponenten
enthalten kénnen);
ganzlich profitable
Strecken mitunter im
Open-Access Wettbe-
werb (dirfen Franchi-
ses nicht behindern,
"Cherry-Picking" prak-
tisch kaum maoglich)

3-Teilung (vgl. Text);
Einteilung der Franchi-
ses schwierig - diese
verkniipfen oftmals
regionale und Uberregi-
onale Verkehre

Laufende Anpassungen
des Systems; Zusatz-
bestellungen von Leis-
tungen maglich (auch
durch PTE)

Kfr. nach Gesetzge-
bungen; Laufend Adap-
tionen aufgrund von
Designfehlern

Die NS betreibt das
Hauptliniennetz (so-
wohl Fern- wie Regio-
nalverkehre) eigenwirt-
schaftlich und zahlt fur
die Konzession 20 Mio
Euro (ab 2013: 30
Mio.).

Siehe Abbildung 42 im
Bericht.

Waéhrend der Laufzeit
einer Konzession
beschrankt, oft mit
Mehrkosten verbunden

Schweden

SJ betreiben einige Fern-
verkehrslinien.

Trennlinie ist nicht ganz
eindeutig. Regionale
Aufgabentrager (CPTA)
bestellen den SPNV,
Trafikverket den gemein-
wirtschaftlichen Fernver-
kehr.

In den letzten Jahrzehnten
immer angepasst
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Kriterien \ Regionen

Hard Facts

Entwicklung der Einnahmen

Kostendeckungsgrad

Produktivitatsentwicklung

" Danemark “

Bei den analysierten
"privatbaner": 31 %
in 2010; bei den
ausgeschriebenen
Leistungen: 43 %
(erste Konzession
Arriva) bzw. 43 %
(erwartet, erste
Konzession DSB-
First).

Deutschland

Deutliche Steigerung der
Fahrgelderlose

47 % (2011), Steigerung um
14 %-Punkte im Vergleich
zum Jahr 2001 bezogen auf
DB Regio AG

Steigerung der mittleren
Besetzung der Ziige um rd.
16 % (Vergleich 2001/2011)

Steigend: SNCF
Reisen + 5,9 %
langfristig (trotz
Riickgang bei Interci-
tés), SNCF Nahver-
kehr + 7,2 % langfris-
tig (Quelle: SNCF
Communiqué 72 -
26.1.2012)

Umsatz pro Mitarbei-
ter bei SNCF stei-
gend (Quelle: SNCF
in: Le Journal du Net,
2012)
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Gestiegen (in absoluten
Zahlen)

Das Gesamtsystem
Schiene und die Infra-
struktur sind nicht kos-
tendeckend.

Im Betrieb sind viele
TOC kostendeckend
(zahlen ein "Premium",
das als Konzessions-
gebuhr bzw. als "nega-
tive Subvention" bewer-
tet wird.)

Jedoch wird bei der
Bestimmung der Wirt-
schaftlichkeit der TCO
die direkte Infrastruktur-
subvention an NR nicht
berlcksichtigt.

Performance (gemes-
sen in PPM) ist in den
letzten Jahren kontinu-
ierlich gestiegen.

Gestiegen

Hat sich auf regionalen
Strecken durch Fahr-
gastzuwachs und
Senkung der Kosten
(deutlich) verbessert.

Im regionalen Verkehr:
deutlich gestiegen;
Hauptliniennetz k.A.

Schweden
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3.2.6.

3.2.6.

3.2.6.

3.2.6.f

3.2.6.f

Kriterien \ Regionen

Entwicklung der Fzkm

Passagierentwicklungen in
Pkm

Anzahl Fahrzeuge SPV

Versorgungsniveau (Versor-
gungsniveau/Einwohner)

Serviceniveau

Alter/Ausstattung der Fahrzeu-
ge

" Danemark “

Arriva
(West/Zentraljltland)
: relativ stabil, aber
mit Moglichkeit
optional die Leistun-
gen zu erweitern.

DSBFirst (Kystbah-
nen, @resundstag):
+15%

Gestiegen

Arriva
(West/Zentraljutland)
musste 11 neue
Triebwagen erwer-
ben (gesamte Flotte:
41 Triebwagen).
DSBFirst: k.A.

Deutschland

Gestiegen um 7 % (Zkm,
Verleich 2001/2011), 641 Mio
Zkm (2011)

Gestiegen um knapp 30 %
(Vergleich 2002/2011), neuer
Rekord: 49,4 Mrd. Pkm

Festschreibung von Quali-
tatsanforderungen in Nah-
verkehrspléanen und Vertra-
gen, deutlich gestiegen

Durchschnittliches Fahr-
zeugalter von 35 Jahren
(2000) auf unter 20 Jahre
(heute) gesunken
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Gestiegen (vgl. Abbil-
dung im Text)

Stark gestiegen (vgl.
Abbildung im Text)

Gestiegen

Verbesserungen der
Fahrzeugausstattung, in
erster Linie durch Mo-
dernisierung (General-
Uiberholung) alter Fahr-
zeuge bzw. durch Neu-
anschaffungen

Sowohl bei den NS
sowie bei den regiona-
len EVU standige
Erweiterung des Ange-
botes

Stark gestiegen (auch
regional).

Gestiegen

Auf regionalen Stre-
cken fahren ab Ende
2012 kaum noch Alt-
baufahrzeuge.

Schweden

Tendenz seit 1995 stei-
gend

Fahrzeuge der SJ ab 2003
bis 2007 um 10 % abge-
nommen; unklar, wie die
Entwicklung der gesamten
Fahrzeudflotte ist

Regionalverkehr: < 20
Jahre, erheblicher Teil
aber < 10 Jahre, Fernver-
kehr: < 30 Jahre, moder-
nisiert
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3.26.f

3.2.6.

3.2.6.

3.2.6.i

3.2.7.

3.2.7.

Kriterien \ Regionen

Fahrgastinformationssysteme

Entwicklung der Fahrpreise

Entwicklung der Zahlungen von
Staatsseite/Subv.

Entwicklung der Unfélle

Hard Facts (2/3)

Investitionen insgesamt
(vor/nach Ausschreibungen)

Investitionen in (regionale)
Infrastruktur

" Danemark “

Ersparungen durch
Ausschreibungen:
West/Zentraljutland:
2,4 Mio Euro

Deutschland

Oft Gegenstand von Ver-
kehrsvertragen, deutliche
Verbesserung, zentrale
Fahrplandatenbank bei DB
AG

Deutlich gestiegen

Leicht gesunken: Finanzie-
rungsbedarf: jahrliche Steige-
rung weniger als 1 %, deut-
lich unterhalb der Kosten-
entwicklung

Anzahl der Unfélle hat sich
seit Mitte der 90er Jahre
halbiert.

Jahrlich 4 bis 5 Mrd. EUR fur
Streckennetz der DB
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Oft integrierte Informa-
tionssysteme

Die Hohe der Fahrprei-
se ist stark gestiegen.
Auch die Komplexitat
der Tarifstruktur hat
deutlich zugenommen.

Stark gestiegen (insb.
die Kosten fir die Be-
reitstellung und Erhal-
tung der Infrastruktur)

Zwischenfélle zu Be-
ginn gestiegen (bis
Hatfield), aber aktuell
ricklaufig; "Fatale
Zwischenfalle" seit
Jahrzehnten stark
rucklaufig

Zu Beginn gesunken
(insb. Infrastruktur);
aktuell steigend

Auf Bahnhofen von
ProRail betreut (dyna-
mische Fahrgastinfo
auf fast allen Bahnho-
fen ab 2012); innerhalb
der Zuge z.Zt. bei fast
allen Betreibern

Moderat

k.A.

k.A. (aber gering)

Gestiegen, vor allem in
Neubaufahrzeugen

Gestiegen

Schweden

Im letzten Jahrzehnt
intensiviert
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3.2.7.

3.2.7.

3.2.7.

3.2.5.

Kriterien \ Regionen

Investitionen in (regionale)
Schienenfahrzeuge

Systemkosten des (regionalen)
Schienenverkehrs

Finanzierungskosten des
Schienenpersonenverkehrs

Hard Facts (3/3)

Anzahl Marktteilnehmer EVU

" Danemark “

Gestiegen

DSB, Arriva, DSB-
First

Deutschland

Gestiegen, da in den ersten
Ausschreibungsrunden meist
Neufahrzeuge gefordert

Insbesondere im Betriebsbe-
reich sind die spezifischen
Kosten je Zugkm durch
Wettbewerbseffekte einmalig
gesunken.

32 Wettbewerbsbahnen
(2011) im Nahverkehr; 2
Wettbewerbsangebote im
Fernverkehr

Gestiegen

Gestiegen; Finanzie-
rung privater TOC
kompliziert; Finanzie-
rungsvorteile staatsna-
her Betriebe aus dem
Ausland fuhren zur
Konkurrenzierung
privater Betreiber

25+ im Personenver-
kehr (Franchise und
Open Access)

Gestiegen

NS, Arriva, Connexxion
(Transdev), Syntus
(Kealis), Veolia
(Transdev).

Schweden

Haben stark zugenommen
(u.a. wegen Zersplitterung
der Aufgaben und Kosten

fur zunehmenden Koordi-

nationsbedarf)

Fernverkehr: SJ AB,
Veolia, Norrlandstag;
Regionalverkehr: SJ AB,
Stockholmstag, A-Train,
Tagkompaniet, Roslag-
stag, Arriva; Botniatag
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3.2.5.

321

Kriterien \ Regionen

Marktanteile

Rechtliche Rahmenbedin-
gungen

Gesetze

Aufgabentei-
lung/Organisation bei Aus-
schreibungen

Wettbewerbskontrolle und -
regulierung

" Danemark “

Eisenbahngesetz
Gesetz uber die
unabhangige Akti-
engesellschaft DSB
und DSB-S Bahn

Trafikstyrelsen (Teil
des Ministeriums fur
Transport und Ener-
gie)

Deutschland

14 % Wettbewerbsbahnen
bezogen auf pkm (2011)

Eisenbahnneuordnungsge-
setz (ENeuOG) - u.a. Allge-
meines Eisenbahngesetz
(AEG), Regionalisierungsge-
setz (RegG); Landesnahver-
kehrsgesetze, Eisenbahn-
bau- und Betriebsordnung
(EBO), Personenbeférde-
rungsgesetz (PBefG)

Regulierung durch Bundes-
netzagentur

Verkehrsministerium
(Teil des Umweltmi-
nisteriums) und die
2010 errichtete
Regulierungsbehor-
de ARAF
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Vgl. Abbildung und
Tabelle im Text (auch
Darstellung des Privat-
anteils)

Vgl. FlieRtext; Gesetze
sind EU- und PSO-
konform und sogar
strenger als die Vorga-
ben

Regulierung durch ORR
(Office of Rail Regula-
tion)

Der regionalen EVU:
Arriva: 9 %, Veolia: 5
%, Syntus: 5 %, Con-
nexxion-Transdev: 1 %

Siehe Text

Regulierung durch
Wettbewerbbehorde
Nma

Schweden

SJ: 56 %; andere: 44 %
(laut ASTOC); Veolia,
Svenska Tagkompaniet
AB, Arriva Tag AB, DSB
(ausgestiegen)

Siehe Text

Konkurrensverket : Teil
des Ministeriums fur Wirt-
schaft, Energie und Kom-
munikation
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3.2.2.

3.2.2.

3.2.2.

Kriterien \ Regionen

Infrastrukturvergabe, Zugangs-
regelung

Planung (Fahrplangestaltung,
Vertaktung)

Tarifgestaltung, Preisgestal-
tung

Organisation des SPV, Tren-
nung von eigen- und gemein-
wirtschaftlichen Verkehren

" Danemark “

Banedanmark (im
Eigentum des Minis-
teriums)

Trafikstyrelsen und
Regionen, die Auf-
gabentrager der
"privatbaner" sind

So weit bekannt, gibt
es keine eigenwirt-
schaftlichen Verkeh-
re.

Deutschland

Eisenbahnbundesamt (Ge-
nehmigungen und Aufsicht)

SPNV: Aufgabentrager im
Rahmen ihrer Funktion als
Besteller der Leistungen,
Detailgestaltung Fahrplan
EVU in Abstimmung mit
Aufgabentragern

Nahverkehr: i.d.R. im Rah-
men von Kooperationsvertra-
gen Verbundtarife; verbund-
freie R&ume C-Preis der DB
AG/TBNE, Fernverkehr: EVU
(kommerzielle Verkehre)

Trennung vorhanden: Nah-
verkehr in Landerverantwor-
tung (Bestellung der Be-
triebsleistungen), Fernver-
kehr in Verantwortung des
Eisenbahnunternehmens
(eigenwirtschaftlich)

Regionen

Regionen

De-facto-Trennung

durch Netztrennung:

TGV-Verkehr auf
eigenem Netz war
bis vor Kurzem
eigenwirtschaftlich.
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Netzwerklizenz von
OOR an NR erteilt;
Benutzungsvertrage
zwischen NR und TOC
(bzw. FOC)

Bottom-Up-Planung
(Erstplanung erfolgt
durch die individuellen
TOC); Vorgaben in den
Franchisevertragen;
anschlieRend zentrale
Konsolidierung der
Einzelpléne (inkl. Koor-
dination bei Konflikten)

Regulierte (Vorgaben
durch den Staat) und
nichtregulierte Tarife;
Lead-Operator-Prinzip
(Hauptanbieter jeder
Strecke darf bindende
Referenztarife bestim-
men)

Keine eindeutige Defini-
tion der Begriffe im
Gesetz; "Expected
Revenue" im Fran-
chisevertrag spezifiziert;
Subventionsbedarf aber
durch TOC selbst be-
rechnet und im Rahmen
der Angebotslegung
kommuniziert

Staat erteilt ProRail
eine Konzession fir die
gesamte Streckenin-
standsetzung (und
Neubau); Benutzungs-
vertrage zwischen
ProRail und EVU

Von den EVU in Ab-
sprache mit den Auf-
gabentragern; Fahr-
planvorschlage werden
von ProRail optimiert
und koordiniert. Die NS
hat relativ grof3e Auto-
nomie in Bezug auf
eigene Fahrplangestal-
tung.

Wird von den Aufga-
bentragern bestimmt,
beschrankte Tarifflexi-
bilitét durch die EVU.
Das NS Tarifsystem
kommt auf3erdem
Uberall zur Anwen-
dung, ist aber relativ
ungunstig.

Der Betrieb des Haupt-
liniennetzes findet auf
eigenwirtschaftlicher
Grundlage statt, der
regionale Betrieb
aullerhalb dieses
Netzes wird von den
Provinzen subventio-
niert.

Schweden

Bestellter (regionaler)
SPNV ist gemeinwirt-
schaftlich, der Fernverkehr
sowohl gemeinwirtschaft-
lich wie (auf einigen Li-
nien) eigenwirtschaftlich.
Ab 2012 sind Uberall
eigenwirtschafltiche Ver-
kehre zugelassen.
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3.2.3.

3.2.3.

3.2.3.

Kriterien \ Regionen

Verantwortung fir Durchfih-
rung der Ausschreibung

Gibt es regionale Verkehrsko-
ordinatoren?

Einbindung der Verkehrsver-
biinde

Charakteristika der Aus-
schreibungen

Brutto-/Nettoausschreibungen;
Muss/Kann-Ausschreibung

Wie viel Prozent der Strecken
werden ausgeschrieben?

" Danemark “

Trafikstyrelsen

Bis 2012 ca. 23 %
(ausgenommen S-
Bahn, Fernverkehr)
der friiheren DSB
Leistungen

Deutschland

Aufgabentragerorganisatio-
nen

Ja, Aufgabentragerorganisa-
tionen

Abstimmung Verkehrsange-
bot/Fahrplan, EAV, Tarif,
einheitliche Fahrplaninforma-
tionen, Anschlusssicherung
zu anderen Verkehrsunter-
nehmen

Ausschreibungspflicht, aller-
dings auch Direktvergaben
praktiziert / Bruttoausschrei-
bungen mit fixem Entgelt,
Nettoausschreibungen sowie
kombinierte Formen

GroRe Unterschiede zwi-
schen den Landern (Umset-
zungstempo), perspektivisch
100 %

Noch nicht relevant;
angekindigt fir 2014

Noch nicht rele-
vant. Angekiindigt
fur 2014.
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Weitgehend DfT; aber
Konsultierung regiona-
ler Behdrden und Inte-
ressensvertretungen;
Uberwachung durch
ORR

Passenger Transport
Executives (PTE) mit
eigenem Budget; Lon-
don, Schottland und
Wales sind fur ihre SPV
selbst verantwortlich

PTE tbernehmen ahnli-
che Funktion

Weitgehend Nettoaus-
schreibungen (mit
Erldsrisiko fur EVU),
Ausschreibungspflicht

100 %

Die regionalen Aufga-
bentrager in Eigenre-
gie; siehe Abbildung 43

Nur die Provinzen (und
bestimmte Regionen)
erfullen diese Aufgabe.

Trifft fr die Niederlan-
de nicht zu.

Weitgehend Nettoaus-
schreibungen; ab 2010
auch einige Brutto-
ausschreibungen
(Provinz Overijssel).

Bis 2012 der Betrieb
auf 18 von 20 regiona-
len Strecken (aul3er-
halb des Hauptlinien-
netzes)

Schweden

Regional: die CPTA
(County Public Transport
Authorities); Natio-
nal/Fernverkehr: Trafik-
verket

Im Grunde genommen
erfullen die CPTAs diese
Aufgabe.

Im Regionalverkehr: meis-
tens Brutto-Vertrage;
Fernverkehr: Netto-
Vertrage

2009 waren 25 % der
gesamten Zugkm ausge-
schrieben.
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3.2.3.

3.2.3.

3.2.3.f

3.2.3f

3.2.3.

Kriterien \ Regionen

Verhaltnis Ausschreibungen :
Direktvergaben

Ausschreibungsdauer (Dauer
der Vertrage)

GroRe in Fahrleistung/Jahr (in
km)

Ausschreibungslos, -umfang

(1]

Einzelstrecken oder Netze?

Genauigkeitsgrad/Freiheitsgrad
(funktionale Ausschreibun-
gen?)

" Danemark “

West- und Zentral-
jutland: acht Jahre
Kystbahnen,
@resundstag: sechs
Jahre

West- und Zentral-
jutland: 7,5 Mio.
Zugkm Kystbahnen,
@resundstag: 4,4
Mio. (nur dénische
Seite)

Netze

Weitgehend genau

Deutschland

Zwischen 7 und 15 Jahre

Sehr unterschiedlich

Unterschiedlich, meist Teil-
netze im Umfang von ca. 3-5
Mio. Zugkm

Weitgehend vorgeschrieben

Derzeit quasi noch
ein geschlossener
Markt
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Bisher durchschnittlich
7-15 Jahre; ab 2012
vermehrt 15 Jahre

Stark unterschiedlich
(vgl. Diagramm im Text)

Stark unterschiedlich
(vgl. Diagramm im Text)

In der Regel sind Fran-
chises als Leistungs-
biindel zu verstehen
und nicht als einzelne
Strecken. Die Franchi-
ses wurden weitgehend
Uberschneidungsfrei
definiert.

Bisher weitgehend
vorgegeben; in Zukunft
verstarkt funktional
(gem. derzeitiger politi-
scher Diskussion)

Durchschnittlich 10 -
15 Jahre

Sowohl Einzelstrecken
wie auch Netze; Netze
haben verschiedene
Vorteile, z.B. eine
gewissene Zahl von
Ersatzfahrzeugen fir
mehrere Strecken
bereitstellen zu kon-
nen, anstelle eines
Fahrzeuges fiir jede
Strecke. Auch gibt es
mehr Mdglichkeiten zur
Optimierung des Be-
triebes (Zugfuhrer,
Schaffnereinsatz usw.)

Unterschiedlich

Schweden

Keine Direktvergaben
(mehr)

Dauer der analysierten
Vertrage: beide 10 Jahre
(der erste wurde nach 5
Jahren storniert)

Netze (vielleicht vereinzelt
auch Einzelstrecken)

Soweit bekannt, sehr
genau




Angebot

3.2.3.

3.2.3.

3.2.3]

3.2.3]

3.2.3.

3.2.3f

Kriterien \ Regionen

Wer besitzt die Fahrzeuge?
Rucklaufregelungen

Unterschiede zwischen SPNV
und OPNV

Ausschreibungskosten (Staat)

Ausschreibungskosten (EVU)

Dauer der Vergabeverfahren
(bis zum Betrieb)

Ausschreibungslos, -umfang
(Einzelstrecken oder Netze?)

" Danemark “

West- und Zentral-
jutland: Fahrzeuge
missen am Ver-
tragsende fiir Uber-
nahme angeboten
werden

West- und Zentral-
jutland: 1,5 Jahre
Vorbereitung bis zur
Vergabe; danach 22
Montage Vorberei-
tung bis zur Auf-
nahme des Betrie-
bes

Deutschland

Unterschiedlich, meist Eigen-
tum der EVU, Fahrzeugpools
der Lander/Aufgabentrager
(Niedersachsen, RMV), tlw.
Leasingvertrage

Unterschiedliche gesetztliche
Grundlagen (OPNV: PBefG)

sowie meist unterschiedliche
Aufgabentragerschaften

Meist 2-4 Jahre (Fahrzeug-
beschaffungszeiten)

Unterschiedlich, meist Teil-
netze
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Drei groR3e private
ROSCOS (oligopolisti-
scher Markt); Leasing-
vertradge mit TOC

Hoch, aber insgesamt
rucklaufig (GBP 7054
Tsd. im Jahr 2007-08)

Ca. GBP 3 Mio. bis
GBP 5 Mio. pro Bewer-
ber jedes Franchise

Sehr kurz; knapp uber 1
Jahr

Integrierte Franchises
(Leistungsbiindel)

Neuerdings erster
Vertrag mit Rucklauf-
regelung (Provinz
Overijssel)

Anfangs sehr kurz (<1

Jahr), mittlerweile Uber
2 Jahre

Es gibt sowohl reine
SPNV-, reine OPNV-
sowie kombinierte
Ausschreibungen,
ohne wesentliche
Unterschiede.

Schweden

Die CPTA stellen tber
eine/einige Leasingfir-
ma/firmen Fahrzeuge fur
den SPNV zur Verfugung.

CPTA arbeiten eng zu-
sammen, um gréRere
Netze erzielen zu kénnen.
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Kriterien \ Regionen

Finanzierung des SPNV

Trennung von eigenwirtschaft-
lichen und gemeinwirtschaftli-
chen Verkehren?

Trassenkosten, Hohe des IBE

" Danemark “

Soweit bekannt, gibt
es keinen eigenwirt-
schaftlichen Ver-
kehr. Es gab aber
einige schwedische
Fernzilige, die bis
Odense durchge-
bunden waren (ein-
gestellt mangels
Rentabilitat).

Deutschland

Eigenwirtschaftlicher Ver-
kehr: meist Fernverkehr und
ohne Bestellerentgelte, ge-
meinwirtschaftlicher Verkehr:
SPNV - Finanzierung durch
Bestellerentgelte (aus Regio-
nalisierungsmitteln)

Hoher Kostenblock fir Tras-
sen- und Stationsnutzung,
i.d.R. durchlaufender Posten
fur EVU

De-facto-Trennung
durch Netztrennung:
TGV-Verkehr auf
eigenem Netz war
bis vor Kurzem
eigenwirtschaftlich.

RFF berechnet das
IBE aus drei etwa
gleich groBen Kom-
ponenten: Redevan-
ce A (fur acces =
Netzzugang), Rede-
vance R (réservati-
on) und Redevance
C (fur circulation =
Verkehr). Gesamt-
héhe: circa 4,5 Mrd
Euro p.a. - Pro Zgkm
gelten bis 2013
folgende Betréage:
11.- Transilien und
TER; 14.- TET und
TGL; 13.- TAGV; 2.-
Fracht (Quelle: RFF,
Printemps 2012, La
Tarification)
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Franchise ist entweder
subventioniert oder
zahlt Konzessionsge-
bihr (negative Subven-
tion); keine genaue
Spezifikation der Ei-
genwirtschaftlichkeit

Nahezu alle Franchises
enthalten rentable und
unrentable Strecken.

Hoher Kostenblock,
aber begrenzte Bedeu-
tung fur ASW aufgrund
der ‘no net loss, no net
gain’-Klausel

Bestellter SPNV auf
regionalen Strecken ist
gemeinwirtschattlich,
der gesamten SPV auf
dem Hauptliniennetz
eigenwirtschatftlich.
Siehe Text.

Im Verleich zu anderen
Landern relativ gering,
Tendenz aber steigend

Schweden

Bestellter SPNV ist ge-
meinwirtschaftlich, der
Fernverkehr sowohl ge-
meinwirtschaftlich wie (auf
einigen Linien) eigenwirt-
schaftlich. Ab 2012 sind
Uberall eigenwirtschaflti-
che Verkehre zugelassen.

Nur 13 % (der realen
Kosten), eine Steigerung
ist aber vorgesehen.
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4.b Wer finanziert die Fahrzeuge Das EVU i.d.R. durch EVU (Ausnah- In der ile de France | Leasingkosten werden | Kosten werden durch Die CPTA stellen gemein-
und wie? men: Fahrzeugpools der die Organisation durch TOC lbernom- EVU getragen bzw. in | sam eigene Fahrzeuge zur
Aufgabentrager/Lander) STIF; sonst SNCF, men; Anschaffung den Betriebskosten Verfligung, z.B. Uiber die
Stadte, Regionen durch ROSCOS bertcksichtigt. Leasingfirma Transitio AB.
4.c Wer finanziert den Betrieb und | Fahrgasterlése und | Bestellerentgelte (Regionali- | Nutzerfinanzierung Fahrgasterldse, private | Fahrgasterldése und
wie? Aufgabentrager sierungsmittel) der Aufgaben- | zwischen 21 und 33 | Gelder (in der Regel Aufgabentrager
trager, Fahrgelderlose % (abhangig von der | DfT oder PTE); Subven-

StadtgroflRe); Rest: tionen
offentliche Hand und
Unternehmungen mit
mehr als 9 Mitarbei-
tern

196



