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Wettbewerb im OPNV: Gefordert, gefiirchtet und verteufelt

von
Hans - Jirgen Ewers und Gottfried llgmann*

Wir kénnen uns keine Bahn vorstellen, die fast 50 Jahre weltweiten Wettbewerb hinter sich hat.
Uns fehlt die Phantasie, uns das Ergebnis von 50 Jahren Innovations- und Kostensenkungs-
wettlauf vorzustellen. Der zentrale strategische Ansatz, das Credo, der Regierungskommission
Bundesbahn (RKB) lautete daher: ‘Wettbewerb auf der Schiene’, um den versdumten Prozel3
nachzuholen.

Das Credo der RKB erforderte Konsequenzen, insbesondere die Umwandlung der Behdrde
‘Bahn’ in eine AG, ein unternehmerisches und wettbewerbsneutrales Management des Netzes
sowie die Vereinigung von Aufgaben - und Ausgabenverantwortung flir den Nahverkehr in der
Hand der Lander. Diese sollten gemeinwirtschaftliche Leistungen im Wettbewerb ausschreiben,
damit die Verkehrsunternehmen zum Zuge kdmen, die aus einem vorgegebenen L&nderbudget

das attraktivste und kostenglinstigste Verkehrsangebot herausholen wiirden.

Die RKB zielte mit ihrem wettbewerblichen Credo nicht isoliert auf den SPNV, sondern auf den
OPNV insgesamt.” Die Lander sollten ihre neuen Spielrdume einsetzen, um Wettbewerb im 6f-
fentlichen Verkehr auf der Schiene, auf der StralSe und - intermodal - zwischen Straf3e und

Schiene auszuschdpfen.

Was ist nach mehr als fiinf Jahren seit Inkrafttreten der Bahnreform aus dem Zzentralen
strategischen Ansatz von Wettbewerb im OPNV geworden? Um es mit den Worten des
Soziologen Ulrich Beck zu sagen: ,Verbale Aufgeschlossenheit bei (berwiegender
Verhaltensstarre®. Viele, die es angeht, scheinen nicht einmal begriffen zu haben, daf3
Wettbewerb der zentrale strategische Ansatz der Bahnreform gewesen ist.

! Anschriften der Verfasser:
Hans-Jirgen Ewers, Prof. Dr., TU Berlin, FG Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik, Uhlandstr. 4-5, 10623 Berlin
Gottfried llgmann, Dr.-Ing., Managementberater, Gneisenaustr. 10, 20253 Hamburg.

* Die RKB hat ausdriicklich keine Einschrankung fur die Verwendung der Regionalisierungsmittel (6ffentlicher Ver-
kehr fir Schiene oder Stral’e) empfohlen. Auch die Rahmengesetzgebung des Bundes, das Eisenbahnneuord-
nungsgesetz (ENeuOG), hat den L&ndern freigestellt, ob und inwieweit sie in ihren individuellen Regionalisierungs-
gesetzen eine Zweckbindung der ihnen zugeordneten Mittel fiir Bus oder Bahn festschreiben.



1. Umsatz und Subventionen im OPNV

Mit ca. 40 Mrd. DM/Jahr Umsatz oder ca. 500 DM pro Einwohner und Jahr ist der OPNV - Markt
(ohne Taxen) kein Nischenmarkt' (Bild 1-1).

"Nicht Umsatz insg.: ca.
gebuchte 40 Mrd. DM/anno
Umsatze..."
ubrige
Unternehmen

VDV-Betriebe

(ohne SPNV)

SPNV (DB +
Wettbew.)

Bild 1-1: OPNV - Umsatz

Auf den Schienenverkehr entfallen rund 30 % (davon 96 % DB Regio und 4 % SPNV - Wettbe-
werber der DB). Rund 45 % Marktanteil halten die VDV - Unternehmen (Bus, U- und Stral3en-
bahnen)’. Ca. 12 bis 13 % vom Umsatz entfallen auf ibrige Unternehmen, insbesondere Bu-
sunternehmen. Ca. weitere 12 bis 13 % entfallen auf sogenannte ,nicht gebuchte Umséatze*.
Unter dieser Rubrik verbergen sich insbesondere Quersubventionen®. Bekanntestes Beispiel

sind Stadtwerke, die mit Uberschiissen aus den Versorgungsbetrieben Verluste aus den stadti-

! Mehr als 1 % der gesamten Bruttowertschépfung der Bundesrepublik Deutschland.
% Ohne SPNV - Anteile von Mitgliedern des VDV.

% Um die ca. 5 Mrd. DM ,nicht gebuchter Umsatze, Verluste etc.” (vgl. Bild 1-1) umfassend nach Qualitat und Quan-
titt zu beschreiben, bedurfte es eines umfangreichen Subventionsberichtes. Eine dezidierte Auflistung findet sich
in Kap. 6.23.

Letztlich sind die 12-13 % (5 Mrd. von 40 Mrd. DM) nur schwer abzugrenzen. Beispiel: Wie hoch ist eigentlich der
SPNV subventioniert, nachdem zum Zeitpunkt der Bahnreform am 1.1.1994 fast das gesamte Anlagevermdgen der
alten DB und DR (bis auf die Grundstickswerte) auf Null abgewertet wurde?




schen Verkehrsbetrieben ausgleichen (Subventionen des OPNV z. B. qua Stromrechnung). Es
kann sich aber auch darum handeln, daR eine Kommune einem Verkehrsbetrieb aus Steuer-
mitteln eine Uberdachte Haltestelle mit Sitzbank, Papierkorb und Beleuchtung bezahlt hat, de-

ren Verzinsung und Abschreibung in keiner G+V - Rechnung eines Verkehrsbetriebes auf-

taucht.
Offentliche Mittel insg.:
ca. 22 Mrd. DM/anno
Sonstiges
88 | RegG
Schwerbeh.
Schuler
GVFG - Bund
GVFG - Land
88 Il RegG

Bild 1-2: Offentliche Mittel fir 1997

Bezogen auf den Umsatz von ca. 40 Mrd. DM/Jahr flieRen dem OPNV ca. 22 Mrd. DM/Jahr 6f-
fentliche Mittel zu (Bild 1-2):

7,9 Mrd. DM/Jahr umfassen die Regionalisierungsmittel gemaR § 8 | RegG - vorwie-
gend fir Betriebsleistungen im SPNV.

4,1 Mrd. DM/Jahr umfassen die Regionalisierungsmittel gemaR § 8 Il RegG - einge-
setzt sowohl fir Betriebsleistungen von Bus und Bahn als auch fir Investitionen in

Fahrzeuge und Infrastruktur.



- 1,3 Mrd. DM/Jahr sind sogenannte GVFG - Mittel der Lander" fir den OPNV.

- 0,8 Mrd. DM/Jahr sind sogenannte GVFG - Mittel des Bundes’. Sie werden Uberwie-
gend fur S-, U- und StraRenbahn - Infrastruktur ab 100 Mio. DM pro Einzelvorhaben
eingesetzt.

- 2,0 Mrd. DM/Jahr sind in aller Regel Mittel der jeweiligen Schul- oder Kultusressorts

der L&nder, um den Schilertransport zu subventionieren.

- 0,6 Mrd. DM/Jahr sind Ausgleichszahlungen der Lander fur die Subventionierung von
Schwerbeschéadigten, deren Anspriche sich aus einem Bundesgesetz (SchwbG) ab-
leiten.

- Ca. 5 Mrd. DM/Jahr sind die oben beschriebenen ,nicht gebuchten Umsatze etc.“.?

Insgesamt entfallen von den 40 Mrd. DM/Jahr OPNV - Umsatz rund 55 % auf staatliche Hilfen
und 45 % auf Fahrgeldeinnahmen. Der Subventionssatz von 55 % ist héchst ungleichmafiig

verteilt. Er durfte je nach Verkehrsbetrieb zwischen 10 und 80 % schwanken.

Fazit: Der Markt ist grol3 und weckt bei europdischen Systemanbietern (z. B. Stagecoach aus
GroR-Britannien und Vivendi aus Frankreich) Begehrlichkeiten. Da ein Kabotageverbot fir alle
Beziehungen Stadt - Umland gilt, haben auslandische Anbieter nur eine Chance, indem sie sich
bei deutschen Firmen einkaufen. Dies geschieht offen und verdeckt. Innerhalb der kinftigen
EU hat Deutschland eine zentrale Lage und ist mit rund 25 % Einwohneranteil und rund 30 %
Anteil an der Bruttowertschopfung der interessanteste Markt. Will ein OPNV - Systemanbieter
zum ,European Player* aufsteigen, muf3 er in Deutschland prasent sein, das den ergiebigsten
Markt fir europaweit agierende OPNV - Unternehmen bietet. Vice versa haben die ange-
stammten deutschen Unternehmen allen Grund, sich zu firchten, soweit sie auf den Fortbe-
stand ihrer faktischen Monopole setzen.* Angesichts von Umfang, Zweck und Herkunft der Hil-

fen fur den OPNV ist bereits vorprogrammiert, wie schwer es ist, fairen Wettbewerb zu veran-

180 9% von insgesqmt 3,3 Mrd. DM/Jahr = 2,6 Mrd. DM/Jahr. Davon setzen die Lander etwa die Halfte (= 1,3 Mrd.
DM/Jahr) fir den OPNV ein (Férderung von Fahrzeugbeschaffungen, Hilfe fiir Betriebsleitsysteme, fir Betriebshofe
etc.). Die andere Hélfte von 2,6 Mrd. DM/Jahr verwenden die Lander im Stral3enbau.

220 % von insgesamt 3,3 Mrd. DM/Jahr.

% Nicht enthalten in dieser Aufzéhlung sind die Mittel, die gemaR § 8 Il des Bundesschienenwegeausbaugesetzes
(BSchWAG) in das Schienennetz des Bundes fiir den SPNV investiert werden sollen (20% des gesamten Investiti-
onsvolumens des Bundes in das Schienennetz). Naheres siehe hierzu Kapitel 4.1.

4 Unternehmen, die auf ,GroRvaterrechte* aus dem am 1.1.1996 vollig unzureichend reformierten Personenbeférde-
rungsgesetz (PBefG) vertrauen (ndheres s. Kap. 6.23), oder DB Regio, die gegeniber Wettbewerbern auf der
Schiene Uber faktische Monopole verfligt, weil fast jedes deutsche Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), das
zum Wettbewerb antritt, an anderer Stelle auf die Kooperation mit irgendeinem Konzernteil der DB angewiesen
und damit erpref3bar ist (ndheres s. Kap. 6.1).



stalten. Der zentrale strategische Ansatz der Regierungskommission Bundesbahn (RKB), nur
Wettbewerb konne uns besseren und billigeren OPNV bescheren, erfordert, dal das gesamte
System staatlicher Hilfen fir den OPNV revidiert und durch ein System ersetzt wird, das einem
fairen Wettbewerb gerecht wird. Es ist nicht einmal notwendig, in den Dschungel gelebter Sub-

ventionspraxis einzusteigen, um diese Forderung plausibel zu machen.

2. Finanzbeziehungen und Auftragsverhéltnisse

In Bild 2-1 ist das Geflecht von Finanzbeziehungen und Auftragsverhaltnissen skizziert.

Verkehrs-
betrieb

Bild 2-1: Finanzierungsgeflecht im OPNV

Der Begriff ,Land" subsumiert z. B.

- das Verkehrsressort, in dem die Regionalisierungsmittel und die Lander - GVFG - Mit-

tel etatisiert sind,

- das Schul- oder Kultusressort, in dem die Mittel fir Schilertransport bewirtschaftet

werden,

- das Sozialressort, das die Mittel fiir die Schwerbehinderten bereitstellt.



Der Begriff ,Aufgabentrager” subsumiert die unterschiedlichsten ,Filialen®, derer sich die Lander

bedienen, um ihre Mittel regional zu verteilen, insbesondere
- Verkehrsverbiinde (in der neuen Definition'),

- Landkreise und

- Zweckverbande (Zusammenschlul3 von kommunalen Gebietskdrperschaften).

In einigen Fallen werden die Regionalisierungsmittel des Landes nicht auf diese Aufgabentra-
ger heruntergebrochen, sondern zentral verausgabt. Das gilt Gberwiegend fur den Einkauf von

SPNYV - Verkehrsleistungen (z. B. Bayern, Schleswig-Holstein).

Der Begriff ,Verkehrsbetrieb* subsumiert eine grof3e Bandbreite von Unternehmen. Dies kann
die DB Regio sein oder ein Tochterunternehmen wie die DB ZugBus Schleswig-Holstein oder
die Berliner S-Bahn. Es kann sich um sehr gro3e Betriebe im Eigentum von Landern oder
Kommunen handeln - und zwar in den unterschiedlichsten Rechtsformen®’. Am ,unteren Ende”
kann der private 1-Mann-Busbetrieb stehen, der Schiler beférdert und in den Sommerferien

Ausflugsverkehr fur Touristen anbietet.

Nachfolgend wird in Abschnitt 3 auf das Beziehungsgeflecht zwischen den staatlichen Ebenen
(Bund - Land - Aufgabentrager) eingegangen. AnschlieBend werden typische und quantitativ
bedeutsame Falle aus dem Geflecht herausgegriffen:
- Bund - Verkehrsunternehmen (Kap. 4),
- Land - Verkehrsunternehmen® (Kap. 4 + 5) und
- Aufgabentrager - Verkehrsunternehmen (Kap. 6), differenziert nach
- SPNV und
- OSPV, und dieser wiederum differenziert nach

- Stadtverkehr und

- landlichem Raum.

! z. B. ist der Verkehrsverbund im Ballungsraum Hamburg in der alten Definition ein Zusammenschluf? der ortlichen
Verkehrsbetriebe. In der neuen Definition - seit der Regionalisierung - ist der Verbund eine Einrichtung der Freien
und Hansestadt Hamburg und der angrenzenden Lander Niedersachsen und Schleswig-Holstein, die (im Idealfall)
samtliche Verkehrsleistungen im Wettbewerb fiir den Verbundraum ausschreibt.

Z\on Aktiengesellschaften mit kleinen Anteilen freier Aktionare (z. B. Hamburger Hochbahn AG) bis hin zu Ver-
kehrsbetrieben, die in Stadtwerken integriert sind, welche als Eigenbetrieb, GmbH oder AG gefiihrt werden.

% Soweit die Lander Verkehrsleistungen zentral einkaufen, z. B. die Stadtstaaten, oder Flachenlander wie Schleswig-
Holstein den SPNV zentral bestellen, handeln diese Lander als Aufgabentrager. Dieser Fall wird entsprechend
unter der Rubrik ,Aufgabentrager - Verkehrsunternehmen* abgehandelt (s. Kap. 6).



Das Problem der ,Eigenwirtschaftlichkeit* im OSPV wird ubergreifend in einem besonderen
Abschnitt (6.23) behandelt.

3. Finanzbeziehungen Bund - Land - Aufgabentrager

Bund - Land
Durch die Bahnreform wurden die Finanzmittel gesetzlich fixiert, die den Landern vom Bund zur

Verfligung gestellt werden. Spielraum bietet nur noch die Revisionsklausel (8§ 6 RegG), nach
der die Zahlungen gemaR § 8 | RegG (rund zwei Drittel aller Regionalisierungsmittel in Héhe
von rund 12 Mrd. DM) demndachst héher oder niedriger ausfallen kénnen. Die Revisionsklausel
ist fur die Lander ein Fluch der bdésen Tat: Obwohl sich die Lander ihre Zustimmung zur Verfas-
sungsanderung zu einem hohen - gelegentlich auch als ,unverschamt” bezeichneten - Preis
abkaufen lieRen, plagte sie dennoch die Sorge, der Preis fir das Verkehrsleistungsangebot im
SPNV koénne so stark explodieren, dal3 selbst die dem Bund abgetrotzten Mittel eines Tages
nicht reichen wirden. Das Absicherungsverhalten der Lander wird aller Voraussicht nach durch
Kirzung der Regionalisierungsmittel nach § 8 RegG | bestraft. Der Wettbewerb im SPNV steckt
zwar bislang in den Kinderschuhen (n&heres s. Kap. 6.1), aber bereits das kleine bestehende

Wettbewerbspflanzchen liel3 die Preise des Verkehrsleistungsangebotes fallen.

Die Revisionsklausel sollte abgeschafft werden. Sie beschrankt den Anreiz fir die Lander, die
Moglichkeiten fur besseren und kostengiinstigeren OPNV auszuschopfen. Dies sei an einem

Beispiel erlautert:
Hypothetisches Ergebnis der Ausschreibung von SPNV - Verkehrsleistungen eines Landes:

- Ein Angebot gibt ein Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)' ab, das im betreffenden
Land seinen Sitz hat und Steuern zahlt.
- Ein Angebot gibt ein EVU aus einer fremden Region ab.

- Das Angebot des EVU aus dem eigenen Land ist schlechter als das aus der fremden

Region.

! Die Abkiirzung ‘EVU’ fir Eisenbahnverkehrsunternehmen ist gebrauchlich geworden, obwohl diese Abkiirzung zu-
vor bereits fur Energieversorgungsunternehmen belegt war.



Das Land durfte im vorliegenden Fall geneigt sein, dem EVU aus dem eigenen Lande den Zu-
schlag zu erteilen’, weil der Bund qua Revisionsklausel letztlich die Mehrkosten gegeniiber
dem anderen Angebot tragt” - nicht sofort und bezogen auf diesen Fall, aber auf lange Sicht

und summarisch fir alle Féalle.

Dieser Anreiz zu unfairen Wettbewerbspraktiken auf Kosten eines Dritten ist aus den soge-
nannten Mischfinanzierungen bekannt (Kommune/Land, Land/Bund, Region/EU Unterneh-
men/Kommune, .... etc.). Erfahrungsgeman fuhrt die Erlaubnis, einem Dritten, in aller Regel ei-
ner aus Steuermitteln finanzierten Institution, in die Tasche fassen zu kdnnen, zu einer erhebli-

chen Verschwendung.

Land - Aufgabentrager
Der Verteilungsschlissel, nach dem die Regionalisierungsmittel auf die Aufgabentrager im

Lande (Verbiinde, Landkreise, Zweckverbénde etc.) heruntergebrochen werden, wird jahrlich
verhandelt. Haufig verwendete Parameter sind Einwohner und Flache. Sie taugen per se nicht
als erfolgsorientierte Parameter®. Insider sprechen von einer Verteilung der Mittel auf die Auf-
gabentrager nach ,politischem Geschmack®, weil die verschiedenartigen Verteilungsschliissel

wenig Uberzeugend begriindet sind.

4. Forderung der Infrastruktur durch Bund und Lander

4.1 SPNV
Die Infrastruktur des SPNV wird fast ausschlie3lich durch den Bund geférdert. (Co-) Foérderun-
gen durch das Land, insbesondere mit Regionalisierungsmitteln gemaR § 8 RegG Il sind der-

zeit die Ausnahme. Quantitativ sind sie unbedeutend.

Gemal § 8 Il des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSchWAG) sollen 20 % der Investi-
tionen in das Schienennetz des Bundes® dem SPNV gelten. Diese Gesetzesklausel ist entbehr-

lich, weil es beliebig grof3e Manipulationsspielrdume fir die DB Netzsparte (DB Netz) gibt, die

! Dabei wird versucht, die unfaire Entscheidung juristisch wasserdicht zu machen, indem mehr oder minder unwe-
sentliche Griinde als conditio sine qua non hochstilisiert werden. Da vergabefremde Aspekte keine Bertlicksichti-
gung finden dirfen, wird ein solcher Versuch aber zumindest dann scheitern, wenn es zu einer gerichtlichen Aus-
einandersetzung vor den Vergabesenaten der Oberlandesgerichte kommen sollte.

% Jedenfalls bis zu einer ,Schmerzgrenze*.

3Vg|. Berschin, F. und Hickmann, G.: Von der Bahnreform zur OPNV - Strukturreform, Internationales Verkehrswe-
sen, Heft 12/ 98, S. 600.

* 98 - 99 % der Eisenbahninfrastruktur gehdren dem Bund.



Quote als erflllt zu betrachten. Beispiel: Die Neubaustrecke von Koéln nach Frankfurt zielt nur
auf den schnellen SPFV'. Mit der Einweihung werden Kapazitdten auf der linksrheinischen
Strecke fiir den SPNV frei. Sie kdnnen auch genutzt werden, dem bestehenden SPNV glinsti-
gere Fahrplanlagen zu schaffen. Welchen Wert hat dieser Zuwachs an Kapazitat oder Frei-
heitsgrad fir den SPNV? Eine wissenschaftstheoretisch zweifelsfreie Methode zur Ermittlung
des Wertes gibt es nicht, einen Konsens uber ein nachvollziehbares Verfahren ebensowenig.
Die 20 % - Klausel schafft deshalb nur Streit, der letztlich nicht ausgetragen werden kann.

Streitbar sind insbesondere die Verfechter einer Flachenbahn?.

Inwieweit ist die Férderung der Infrastruktur der Eisenbahn wettbewerbsférdernd oder -hem-
mend? Es ist unzweckmaRig, diese Frage aus der isolierten Betrachtung fir die SPNV - Infra-

struktur abzuhandeln. Nachfolgend wird auf sie tibergeordnet und in aller Kiirze eingegangen.®

Die Finanzierung der Schienenwege des Bundes gemald BSCchWAG hat faktisch keinerlei Ver-
anderungen gegeniber dem Zustand vor der Bahnreform bewirkt. Die alte Forderpraxis - je
teurer eine Strecke, desto hoher sind auch die Zahlungen des Bundes - ist uns erhalten geblie-
ben und fithrt zu unglaublicher Verschwendung.® Die Férderpraxis sollte outputbezogen sein:
Je mehr Fahrplantrassenverkauf ein Streckenneu- oder -ausbau nach sich zieht, desto gunsti-
ger stellt sich die Finanzierung fir das Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) dar. Es hatte

einen Anreiz, seinen Output mit dem geringsten Investitionsvolumen zu erreichen.

,Das Schienennetz ist der Kern der Eisenbahn” (Sallmannshausen, Vorsitzender der RKB). Die
Kosten des Fahrwegs sind bei europaischen Bahnen die ausschlaggebenden Kosten.® Gelingt
es nicht, das Netz produktiver zu gestalten, so wird es langfristig auch keinen bliihenden Wett-

bewerb auf der Schiene geben kdnnen.

Wir scheuen uns auf nationaler und europaischer Ebene, auf die Férderung der Bahn véllig zu
verzichten und stattdessen die externen Kosten allen Verkehrstréagern anzulasten. Da die beste
wettbewerbliche Losung (keine Subventionen) derzeit offensichtlich keine Mehrheit findet, kdme

die zweitbeste Losung in Betracht. Diese wére die Subventionierung des Fahrgastes - &hnlich

! Bedingt durch Halte in Bonn, Limburg und Montabaur wird diese Strecke allerdings auch einen quantitativ unbe-
deutenden Anteil SPNV - Verkehr aufnehmen.

% Hierzu sei nur eine kritische Bemerkung erlaubt: Flachenbahn bedeutet haufig den Einsatz der Eisenbahn dort, wo
sie ihre strategischen Vorteile am wenigsten ausspielen kann.

® Zu Besonderheiten im SPNV siehe Kap. 6.1.

‘z.B. llgmann, G.: Bahnreform - ein voller Erfolg? Vortrag anlaBlich der Jahrestagung der Werner - von - Siemens -
Ring - Stiftung am 11. 12. 1998 im Magnus - Haus in Berlin, Veroffentlichung in Vorbereitung.

° llgmann, G.: Anteil der Fahrwegkosten im StralRen- und Schienenverkehr, Zeitschrift fir Verkehrswissenschaften,
Heft 4/1993, S. 237-248.
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wie im Berlin-Verkehr vor dem Fall der Mauer. Da dieser Weg gegen EU - Recht verstoRt,
bleibt uns nur die drittbeste Subventionspraxis, die Subvention des Zwischenproduktes ,Fahr-
plantrasse”. Bereits diese Praxis wirkt verzerrend, weil die Knappheit der teuren Ressource
.Fahrweg" zu wenig Uber den Preis signalisiert wird. Will heiRen, Infrastruktur wird tendenziell
verschwendet, mit Betriebsaufwand wird tendenziell gegeizt. Das Optimum fir den gesamten
Aufwand wird verfehlt. Der drittbeste Weg der Subventionierung ist trotz seiner Tendenz - zu-
viel Infrastruktur gemessen am Optimum - dennoch hoch effizient gegenlber der derzeit ge-

lebten Praxis der Férderung von DB Netz durch den Bund.

4.2 OSPV

Mit den GVFG - Mitteln des Bundes werden fast ausschlief3lich Infrastrukturvorhaben fir U- und
StralRenbahnen ab 100 Mio. DM pro Einzelvorhaben geférdert. In aller Regel werden 60 % ge-
fordert, weitere 20 bis 30 % schieRen die Lander aus dem GVFG - Landesprogramm hinzu.
Diese Forderpraxis fuhrt schon seit Jahrzehnten zur Ressourcenverschwendung. So verdran-
gen teure Infrastrukturldsungen, wie eine ‘reine’ U-Bahn, preiswertere Losungen, wie z. B. eine
U-Strab, die nur in Ausnahmeféllen im Tunnel gefuhrt wird (wie z.B. in Bonn). Oder die preis-
wertere U-Strab - Losung verdrangt eine noch preiswertere Lésung, die aber verkehrspolitisch
unbequem ist, namlich die Umwidmung von StralRenverkehrsflache zugunsten einer (fast) vollig
Uberirdisch geflihrten Strallenbahn oder zugunsten eines Busses auf Bussonderspuren - unter
bewuRter Inkaufnahme, dem Individualverkehr Kapazitaten zugunsten des OSPV wegzuneh-

men.

Infrastrukturprojekte, sehr grof3e und augenfallige noch dazu, sind auch politische Verfuhrer. In
Zeiten knapper Kassen sind sie besonders beliebt, weil durch Investitionen die von der Verfas-
sung her vorgesehene Verschuldungsgrenze angehoben wird.> Mit den Argumenten, daR mit
Investitionen die Konjunktur angekurbelt wirde und Arbeitsplatze geschaffen wirden, wird der

Wettbewerb zwischen infrastrukturarmen und -reichen Losungen noch starker verzerrt.

Ein Verkehrsbetrieb, der sich darauf versteht, GVFG - Mittel einzuwerben, schafft sich Wettbe-
werbsvorteile. Auch wenn die GVFG - Mittel (angekoppelt an die Ausschreibung der Verkehrs-
leistungen) im Wettbewerb vergeben wirden, was regelmafig nicht der Fall ist, fuhrt dies zu

.GrolBvaterrechten”, d. h. zu ,ewigen” Wettbewerbsvorteilen. Die sunk costs der infrastruktu-

! Subventionen im SPFV und im SGV diirfen nur an der Infrastruktur, nicht aber an den Transportsparten ansetzen.
Im SPNV kann der Fahrgast subventioniert werden, jedoch miissen die Subventionen allen Wettbewerbern auf der
Schiene offenstehen und im Wettbewerb vergeben werden.

2 Kinftig wird diese Obergrenze allerdings herabgesetzt werden durch die Maastrich - Kriterien der maximalen Ver-
schuldung. Das Maastrich - Kriterium der jahrlichen Neuverschuldung in Hohe von max. 3 % des Bruttosozialpro-
duktes differenziert nicht nach konsumtiven und investiven Ursachen.
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rintensiven Lésungen verhindern die Etablierung von Wettbewerb mit flexibleren, weniger infra-

strukturintensiven Losungen.

Damit wenigstens die Bewirtschaftung teurer Infrastruktur dem Wettbewerb ausgesetzt werden
kann, konnte kiinftig der Aufgabentrager Ersteller und Eigentlimer der Infrastruktur sein. Uber-
zeugend ist die Lésung auch nicht, denn staatliche Stellen taugen nicht als Infrastruktur-
Leasingunternehmen. Besser wére da schon eine Ausschreibung unter privatwirtschaftlichen

Leasingunternehmen: Wer vermag Infrastruktur am kostengunstigsten vorzuhalten?

Die allerbeste Losung jedoch waére die Abschaffung des GVFG - Bundesprogramms und die
Zuschlagung dieser Mittel zu den Regionalisierungsmitteln. Der Landesgesetzgeber ware dann
frei, aus diesen Mitteln die wirtschaftlichsten Lésungen zu férdern, und zwar in der Weise, dal3
auch die geringstmdoglichen ,GrofRvaterrechte” begrindet werden, die kinftigen Wettbewerb

be- und verhindern.

Das GVFG - Landesprogramm fiir den OPNV" sollte ebenfalls abgeschafft werden. Auch die-
ses Geld sollte den Regionalisierungsmitteln zugeschlagen werden. Als Co - Finanzierungs-
mittel fir das GVFG - Bundesprogramm wirden die Mittel nicht mehr bendtigt. Die Investitions-
hilfen fur die Beschaffung von Fahrzeugen, Betriebsleitsystemen und Betriebshéfen aus dem
GVFG - Landesprogramm konnen ebenso aus Regionalisierungsmitteln geman § 8 RegG II
bezahlt werden?, aber - vgl. GVFG-Bundesprogramm - es gabe einen groReren Spielraum, die

Hilfen weniger wettbewerbsschadlich einzusetzen.

5. Ausgleichsleistungen fiir Schiler und Schwerbehinderte

Es gibt es zwei Arten von Schilerverkehr. Entweder werden Schiuler in reinen Schulbussen,
d.h. im sogenannten ,freigestellten Schilerverkehr®, beférdert, oder sie fahren im allgemeinen

Linienverkehr zur Schule.

! Gemeint sind die GVFG - Landesmittel, die fiir den OPNV vorgesehen sind (ca. 1,3 Mrd. DM/Jahr, vgl. Kap. 1).

? Da diese Mittel i. a. R. in Lander mit Ballungsraumen flieBen, ware hier ein abweichender Landerschliissel ange-
zeigt, nach dem diese Mittel den Landern zugeschlagen werden.
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Der freigestellte Schilerverkehr wird - haufig unprofessionell - von Schulbehérden ausge-
schrieben. Besser ware eine Inanspruchnahme der Aufgabentrager als Dienstleister fur die
Schulbehdrde zwecks starkerer Ausbildung von Professionalitat und um Férderungsmittel fur

die Suche nach dem giinstigsten Anbieter zu bindeln.

Es ist verniinftig, Schiler im Linienverkehr zu beférderen, den sie subventioniert mitbenutzen.
Faktisch wird jedoch Schilerverkehr eingerichtet, den andere Fahrgaste mitbenutzen dirfen
(,Offnung®). Aufgrund bestehender Subventionierungsregelungen fir die Schilerbeférderung
nach 8 45a PBefG besteht fir die Verkehrsbetriebe ein Anreiz, den Aufwand fir Schilerverkehr
zu maximieren und den Standard zu minimieren. Hinzu kommt regelmafig tariflicher Mif3-
brauch: Zunachst werden tberhdhte Tarife fir Zeitkarten ‘normaler’ Fahrgaste festgesetzt. Die-
se Fahrgaste akzeptieren diese Tarife in aller Regel nicht, aber der Verkehrsbetrieb maximiert
dadurch seine Anspriche auf Ausgleichszahlungen (Differenz aus ,Mondpreis“ und Schiler-

zeitkartenpreis).

Um einen effizienten und attraktiven Verkehr auch fur Schiler zu erhalten, wéare es sinnvoll,
den Schulerverkehr - wie tbrigen Linienverkehr (und mit diesem zusammen) - auszuschreiben.
Auf diese Weise wirde der Anreiz entfallen, groRen Aufwand und hohe Tarife zu produzieren.
Zudem liel3e sich die Integration des Gesamtangebotes vereinfachen. Die bisherigen Forder-
mittel zur Subventionierung des Schuilerverkehrs miften dazu dem Besteller des Gesamtver-

kehrs zur Verfiigung stehen.

Die Ausgleichsleistungen nach dem Schwerbehindertengesetz (Zahlungen der Lander aufgrund
eines Bundesgesetzes, in den Landerhaushalten in aller Regel im Sozialressort etatisiert), er-
folgen nach pauschal ermittelten Ertragsausfallen. GréfRere Wettbewerbshemmnisse oder -
verzerrungen gehen von diesen Leistungen zwar nicht aus, aber den Einsatz kdnnte man mit

dem der Regionalisierungs - Mittel biindeln (siehe auch Kap. 6.22).

Alle Bieter sollten bei Teilnahme an der Ausschreibung von Verkehrsleistungen kalkulieren, wie
hoch der betriebliche Aufwand bzw. der Ertrag sind, die aus der Freifahrt von Schwerbehinder-

ten und aus der Schillerbeférderung resultieren.”

! Dieses wird zum Teil bereits im SPNV praktiziert, da dort nur die NE - Bahnen einen Anspruch auf Ausgleich fiir
Schulerbeférderung haben, nicht jedoch die DB AG.
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6. Auftragsverhéltnis Aufgabentrager - Verkehrsunternehnmen

6.1 SPNV

Der strategische Ansatz der Regierungskommission Bundesbahn (RKB) war Wettbewerb auf
der Schiene. Sechs Jahre nach der Bahnreform ist nur ein Bruchteil der Leistungen ausge-
schrieben worden. Obwohl die Wettbewerber von DB Regio die Ausschreibungen tUberwiegend

gewonnen haben, liegen heute nur rund 4 % des Umsatzes im SPNV bei den Wettbewerbern.

Es gibt eine Reihe von Griinden, warum der SPNV - Markt nur im Schneckentempo eine Wett-
bewerbsveranstaltung wird. Dazu gehort, daf3 DB Regio mit der Bahnreform ber einen grof3en
Bestand rollenden Materials verfiigte, der auf Null in der Bilanz abgewertet worden war. Aus
solcher Situation resultiert ein groB3er Wettbewerbsvorteil. DB Regio hat dariiber hinaus riesige
Investitionen getatigt, um veraltetes rollendes Material auszutauschen und hat damit bis dato
die Kapazitaten der Bahnindustrie in einem Umfang ausgelastet, daf3 die Wettbewerber grofdte
Schwierigkeiten hatten, neues Material kurzfristig zu beschaffen. Natulrlich hat DB Regio seine
ausgemusterten Loks und Wagen nicht an potentielle Wettbewerber verkauft, obwohl! dies
(nach Totalabschreibung aufgrund der Bahnreform) ,cash pur” in die Kassen der DB gesplilt
hatte. Aber dieser Vorteil wurde offensichtlich als zu klein gegeniber dem Nachteil einge-
schétzt, durch Verkauf alten Materials an Wettbewerber' deren Wachstum und Konkurrenzie-
rung zu unterstitzen. Der Pfad guter Sitten wird spatestens dort verlassen, wo DB Regio beim
Einkauf von rollendem Material durch SPNV - Wettbewerber bei anderen europaischen Bahnen

interveniert, um diese Einkaufe zu verhindernz, wie von Wettbewerbern zu horen ist.

Die Liste der Klagen von SPNV - Wetthewerbern gegen den Quasimonopolisten DB Regio
(unterstitzt vom DB - Konzern) ist lang. Nachfolgend wird eine Auswahl der Klagen wiederge-

geben:

- Angst vor Verantwortung : Anfangs gab es keine Vertrage zwischen DB Regio und
den Landern. Stattdessen wurden die Regionalisierungsmittel nach § 8 | RegG plus
Zuschlag an DB Regio en bloc durchgeschoben. Ohne dezidierten Vertrag konnte man
sich schlecht gegenseitig verklagen, weil die beiderseitigen Pflichten nicht fixiert wa-
ren. Gab es Probleme, so wurde im personlichen ,politischen Gesprach* ein Ausgleich
gesucht. Unterstitzt wird eine solche Art der Problemlésung durch eine Mentalitats-

gleichheit zwischen Landespolitikern und einem z. T. politisch besetztem DB-Vorstand.

! Dieses Material hatten die Wettbewerber in aller Regel in eigenen und fremden Werkstéatten aufarbeiten lassen.

ZIm strengen Sinn nachweisbar sind diese Verhaltensweisen naturgeman nicht.
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Remanenzkosten : DB Regio fordert teilweise eine Fortzahlung in Héhe von 20% des
bisherigen Umsatzes vom Land, wenn die SPNV - Leistung spéater ausgeschrieben
wird und ein Wettbewerber den Zuschlag erhélt. Mit dieser unsinnigen Forderung sol-
len ,Grol3vaterrechte” begriindet werden, denn ein Wettbewerber mufite - bei gleicher
Leistung - mehr als 20% preiswerter anbieten, damit das Land aus diesem Angebot

einen Vorteil ziehen kann.

Locken und drohen mit Koppelgeschaften : Die Bahn lockt mit Investitionen in ihren
anderen Sparten (Netz, Reise & Touristik, Cargo), z.B. in Schleswig - Holstein mit der
Elektrifizierung der Strecke Hamburg - Libeck. Sie droht, die Strecken, auf denen
Wettbewerber fahren werden, in der Prioritat von Modernisierung, Ausbau und Unter-
haltung herabzustufen. Sie droht - wie in S-H geschehen - mit der Abkopplung des
Landes vom IC/ICE-Verkehr. Sie lockt mit eigenen Arbeitsplatzen in allen ihren Spar-
ten oder droht mit einem Abbau, z.B. in den Ausbesserungswerken. Sie lockt und
droht sogar, Fahrzeughersteller zu beeinflussen, um bestelltes rollendes Material im

Werk des einen oder eines anderen Bundeslandes fertigen zu lassen.

Das groRte Wettbewerbshindernis geht vom neuen Trassenpreissystem aus (TPS '98).”

Das System ist grundsatzlich zweistufig aufgebaut. Der Nutzer zahlt fur die Vorhaltung
der Infrastruktur einen Grundbetrag - analog wie in der Telekommunikation und Ener-
gieversorgung - und erwirbt hierflir eine "Infracard". Fur die konkrete Inanspruchnah-
me der Infrastruktur zahlt er dartiber hinaus einen variablen, der Nutzung proportiona-

len Preisanteil. Der Gesamtpreis setzt sich aus beiden Preisbestandteilen zusammen.

Sowohl der variable als auch der fixe Preisanteil fur Infracard - Besitzer richten sich
nach der Kapazitatsauslastung des Streckenabschnitts (Belastungsklassen B1 bis B3).
Die Anforderung des Nutzers beziglich der "Fahrplanflexibilitat", die z. B. im Perso-
nenverkehr relativ gering ist, wird beim variablen Preisanteil durch einen Faktor zwi-

schen 1,0 fur Taktverkehre und 0,4 fur "Angebotstrassen"” berucksichtigt.

! Nachweisbar sind diese Verhalten nur zum Teil.

2 Es wird hier nicht beurteilt, was TPS'98 im Sinne der professionellen Vermarktung taugt.
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- EVU, die die Mindestlange von 100 km zum Erwerb einer Infracard im SPNV nicht er-
reichen, kénnen das Netz gegen Zahlung eines relativ hohen, der Nutzung direkt pro-
portionalen Preises - "Variotarif' - nutzen. Ein Analogon ist aus der Energieversorgung

bekannt, der Kleinverbrauchertarif.

- Lohnt sich eine Infracard wegen mangelnder Zugzahlen nicht, so wird ebenfalls der

relativ hohe - der Nutzung direkt proportionale - "Vario - Preis" verlangt.

Bei schwécher belasteten Strecken - wo jeder, d. h. auch DB Regio, auf den Kauf einer Infra-

card verzichten wirde, kann von diskriminierungsfreiem Zugang gesprochen werden.

Uber Diskriminierung wird geklagt, wenn sowohl fiir DB Regio als auch fir einen SPNV - Wett-
bewerber der Erwerb einer Infracard angezeigt ist. Dann hat derjenige die grof3ten Vorteile, der
die betreffende Strecke mit den meisten Linien belegt. Auf den hoch belasteten Strecken, tber
die viele SPNV - Linien fuhren, hat dann in aller Regel die angestammte DB Regio einen er-
heblichen Vorteil. Neueinsteiger sind hingegen chancenlos. Fahrt DB Regio bereits mehrere Li-
nien Uber die betreffende Strecke, kann sie im Wettbewerb um die wenigen ausgeschriebene

Linien im Zweifel sogar mit dem sehr niedrigen variablen Preis kalkulieren.

Uber Diskriminierung wird auch geklagt, wenn fiir einen Wettbewerber zwar der Erwerb einer
Infracard angezeigt ist, dieser Streckenanteil aber deutlich unter dem Schwellenwert von 100

km' liegt. Auch dann ist der Wettbewerber chancenlos gegeniiber der angestammten DB Re-

gio.

Beide Diskriminierungseffekte konnen kumulieren. Inzwischen gibt es Beschwerden beim Bun-
deskartellamt, z. B. durch den Aufgabentrager Verkehrsverbund Ostwestfalen - Lippe
(VVOWL). Das Kartellamt hat ein Verfahren nach 88 22,26 GWB (Gesetz gegen Wettbewerbs-
beschrankungen) wegen des Verdachts eingeleitet, dal3 DB Netz nichtbundeseigene Anbieter
von SPNV - Leistungen schlechter stelle als die DB - eigene Regionalbahn Westfalen GmbH.
Diese konnte den Trassenpreis fur die ausgeschriebene Strecke Bielefeld - Lemgo und Biele-
feld - Rahden (zusammen: 90 km) um etwa ein Drittel billiger als die Wettbewerber kalkulieren.

Beim vorherigen Trassenpreissystem hétte die Kalkulationsdifferenz maximal 5 % betragen.

Beschwert sich VVOWL beim Kartellamt im Interesse eines benachteiligten Newcomers auf der

Schiene? Vielleicht, aber sicherlich im eigenen Interesse. Machen die Trassenkosten an den

! Inzwischen wurde wegen vieler Proteste die Mindestlange zum Bezug einer Infracard - bislang noch inoffiziell - auf
25 km herabgesetzt.
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Gesamtkosten z. B. 36 % aus, so miuf3te ein Newcomer in dem o.g. Fall mindestens 12 %!
preiswerter seine Transportleistung erstellen, ehe er im Wettbewerb zum Zuge kdme. Wird
dem Newcomer der gleiche Trassenpreis wie DB Regio eingerdaumt, so dirfte der Verbund sei-
ne Leistung deutlich billiger einkaufen kdnnen - entweder weil der Newcomer DB Regio unter-

bieten kann oder weil DB Regio billiger anbietet, um den Wettbewerb zu gewinnen.

Ware die anstehende Auseinandersetzung mit dem Kartellamt vermeidbar gewesen, wenn der
Aufgabentrager VVOWL die benétigten Trassen eingekauft hatte? Der Gesetzgeber hat den
Einkauf von Trassen nur Eisenbahnverkehrsunternehmen eingerdumt (814 AEG). Nach der Ei-
senbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) kdnnen die offentlichen Besteller des
SPNV Trassen nur ,anmelden®, eine Art Vorreservierung (invitatio ad offerendum). Nur EVU

konnen die vorreservierten Trassen dann auch kaufen.

Ware es ein Ausweg gewesen, durch eine Anderung von 814 AEG den Aufgabentragern den
Erwerb von Trassen - ausschlie3lich zum Zweck selbst bestellter Leistungen - zu erlauben?
Dann héatte der diskriminierungsfreie Zugang auf zweierlei Ebenen gewahrt werden mussen,
namlich auf der Ebene ‘DB Netz - Aufgabentrager’ und auf der Ebene ‘Aufgabentrager - EVU'.
Gleichwonhl sollte dariiber nachgedacht werden, ob die Inkaufnahme von zweierlei Ebenen tat-
sachlich so nachteilig ist, wie sie zunéchst erscheint. Auf der ersten Ebene ‘DB Netz - Aufga-
bentrager’ durfte die Gefahr von Diskriminierung gering sein, weil die Aufgabentrager gegen-
Uber DB Netz eine sehr viel starkere Stellung haben als die Newcomer - EVU. Auf der Ebene
‘Aufgabentrager - EVU’ besteht zwar die Gefahr von Diskriminierung®, werden aber Leistungen
konsequent ausgeschrieben, kann dieses Problem nicht wirksam werden, weil alle EVU, die

sich bewerben, bezuglich Qualitat und Preis von Trassen gleichgestellt werden.

Ob Uberhaupt Gesetze/Verordnungen fir sich allein tauglich sind, einen fairen Ausgleich der
Interessen zwischen einem Fast - Monopolisten wie DB Regio und Newcomern auf dem Netz
Zu organisieren, ist zu bezweifeln. Die Richtung, in der nachgedacht werden sollte, weist die
Regulierungsbehotrde im Telekombereich. Viele Interessenkollisionen zwischen der tbermach-
tigen Deutschen Telekom und den Newcomern sind letztlich kaufmannisch aufgeldst worden, z.
B. die Entgelte fur die Mitnutzung der Ortsnetze. Kann Uberhaupt eine statische Verordnung,

wie es die EIBV ist, einen derartigen Interessenausgleich herbeifiihren? Sicherlich nicht.

! Ein Drittel von 36 % = 12 Prozentpunkte vom Gesamtpreis.

2 Die Lander (direkt oder tiber sogenannte Landesverkehrsgesellschaften) stehen als Aufgabentrager im Interessen-
konflikt, wenn sie auch (Mit-) Eigentiimer von regionalen EVU sind, die sich an der Ausschreibung von SPNV - Lei-
stungen beteiligen (siehe unten, Klagen tber Diskriminierung von DB Regio). Analoges gilt bei Verblinden als Auf-
gabentrager, wenn die den Verbund tragenden Kommunen und Landkreise Eigentiimer von EVU sind.
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Verkehrsbetriebe, die vorrangig in Deutschland agieren, haben schlechte Aussichten, wenn sie
sich gegen eine Diskriminierung durch TPS '98 beklagen. Fast jede NE - Bahn in Deutschland
ist auch auf die Zusammenarbeit mit der DB angewiesen, z. B. wenn sie Glterwagen in die
langlaufenden Giterverkehre von DB Cargo einstellt. In aller Regel kann also DB Regio tber
die engen Konzernbindungen existenziellen Druck auf diese NE - Bahnen ausiben, mit der
Folge, dald Wettbewerb im SPNV unterbunden wird oder wegen unfairer Praktiken nur verzo-
gert greift.

Aber nicht nur die potentiellen SPNV - Wettbewerber von DB Regio klagen. Auch die DB Regio

selbst beklagt unfaire Wettbewerbspraktiken. Eine Auswabhil:

- Aufgabentrager bevorzugten Wettbewerber der DB nur deshalb, damit Wettbewerb

entsteht, nicht aber, weil das Angebot objektiv glnstiger ist.

- Conflicts of interest der Gebietskorperschaften als Aufgabentréager und als Eigner re-

gionaler Wettbewerber von DB Regio.

-  Wettbewerbsverzerrende Quersubventionierung der regionalen Wettbewerber der DB

durch Verbund mit gewinntrachtigen Versorgungsunternehmen.

- Die Vorhaltung von rollendem Material durch die Aufgabentrager, wie z. B. in Bayern
fur die Oberlandbahn, oder die vorribergehende Vermietung von rollendem Material
mit Lokflhrern an diesen Wettbewerber auf Druck des Auftraggebers (Befreiung des

Wettbewerbers der DB vom Auslastungsrisiko).

- Aufgabentrager versuchten, der DB detailliert das unternehmerische Handeln vorzu-
schreiben, und bauen ein Controlling auf, um die Abweichung von detaillierten Vorga-

ben zu steuern (DB Regio als Trucker).
- Aufgabentrager vergdben - ohne Ausschreibung - an billigere Newcomer im SPNV

Leistungen, die bislang DB Regio erbracht habe."

Wahrend sich die Klagen der Newcomer im SPNV gegen DB Regio, gegen DB Netz und den
Konzern DB als Ganzes richten, zielt die Kritik von DB Regio ausschlie3lich auf den Aufgaben-

! Dieser Vorwurf ist allerdings insofern pikant, als DB Regio zuné&chst fast alle SPNV - Leistungen ohne Ausschrei-
bungen durchfihren konnte. Auch heute noch erbringt DB Regio weit Uberwiegend Leistungen, die noch nie aus-
geschrieben worden sind. Die DB AG kann daher gegen solches Verhalten nicht rechtlich vorgehen, weil sie sich
sonst den Ast absagt, auf dem sie selbst sitzt.
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trager, also auf staatliche Stellen ab." Insgesamt hat die DB die Folterwerkzeuge unfairer Wett-

bewerbspraktiken harter und umfangreicher als die Aufgabentréger vorgezeigt.

Eine Ursache fir unfaire Wettbewerbspraktiken seitens der DB hat so herausragende Bedeu-
tung, daRd ihr sehr schnell und konsequent begegnet werden sollte, namlich die immer noch
nicht erfolgte institutionelle Trennung von Netz und Transport der DB. Hierzu gibt es ein klares
Pladoyer der RKB: "Die Ausgliederung (der Transportgesellschaften aus der Holding) schafft
glaubwirdige Voraussetzungen fir die interessierte Privatwirtschaft, dafd der Wettbewerb um
Trassen diskriminierungsfrei verlauft und daf3 sich ein Markteintritt in den Schienenverkehr als
kalkulierbares Risiko lohnt".? Furr die RKB ist dieser Akt eine conditio sine qua non gewesen,
damit Wettbewerb Uberhaupt entstehen kann. Auch Wilhelm Péllmann, von 1982 bis 1991 Vor-
standsmitglied der DB, pladiert fur die institutionelle Trennung mit der bemerkenswerten For-

mulierung: ,Das Diskriminierungspotential (von DB Netz) ... ist nicht beherrschbar.®

Es gibt in der Bahn - und nicht nur dort - ein fast religiés verankertes Dogma, die Schnittstelle
zwischen Rad und Schiene miisse institutionell zusammengehalten werden, um zu optimieren,
das Gesamtsystem innovativ nach vorn zu bringen, um die Sicherheit und Zuverlassigkeit zu

gewahrleisten und den Kostendruck aufs Netz zu erhalten.

Das beeindruckende Argument ,Sicherheit und Zuverlassigkeit* ist rihrend durchsichtig, wenn

man beobachtet, wie ein Airbus automatisch bei stirmischem Wetter in Frankfurt gelandet wird:

- Wabhrend eine Eisenbahn nur einen Freiheitsgrad hat, sich zu bewegen, hat ein Flug-
zeug (mindestens)® sechs Freiheitsgrade (3 Koordinaten und 3 Rollbewegungen tiber
jede Achse). Optimierung, Innovierung und Gewahrleistung von Sicherheit und Zuver-

lassigkeit stellen deshalb in der Luftfahrt komplexere Anforderungen als bei der Bahn.

! Der Vorwurf wettbewerbsverzerrender Quersubventionen der regionalen Wettbewerber der DB durch den Verbund
mit gewinntrachtigen Versorgungsunternehmen ist berechtigt, aber da wird wohl aus dem Glashaus heraus mit
Steinen geworfen, denn mit der drastischen Abwertung aller Anlagenwerte in der Erdffnungsbilanz der DB, der
Ubernahme finanzieller, sachlicher und personeller Altlasten durch das Bundeseisenbahnvermégen, sowie durch
die nach oben katapultierte Einkaufsleistung der Lander hat DB Regio Bedingungen erhalten, die es dem Unter-
nehmen erlauben, auch ohne jegliche Heldentaten in den Jahren nach der Bahnreform schwarze Zahlen zu
schreiben. Vgl. auch Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fir Verkehr: Bahnstrukturreform in Deutsch-
land - Empfehlungen zur weiteren Entwicklung, verdéffentlicht in Internationales Verkehrswesen, Heft 12/97, Ziff.
3.1,S.629f.

2 RKB: AbschluRbericht, Kap. 7.1, Dezember 1991.
® pallmann, W.: Eisenbahnen im Wettbewerb, Eisenbahntechnische Rundschau (ETR), Heft 1/ 2, 1999, S. 9 ff.

4 Weitere Freiheitsgrade ergeben sich aus der Coriolisbeschleunigung.
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- Beginnt ein Airbus z.B. von Hapag-Lloyd seinen Sinkflug, um zur Landung in Frankfurt

anzusetzen, dann arbeiten

- Flughafen (GmbH)
- Flugsicherung (GmbH)*
- Hapag-Lloyd (Konzernteil von PREUSSAG)

- Deutscher Wetterdienst (Staat)

zusammen, um das Flugzeug sicher zu landen. Und das geschieht nicht nur in

Frankfurt, sondern in &hnlicher Weise auf der ganzen Welt.

Ein anderes Argument, Rad und Schiene institutionell (via Holding) zusammenzuhalten, ist eher
ernst zunehmen: Das Netz sei ein nattrliches Monopol. Der Wettbewerbsdruck schliige nur in-

direkt (und viel zu schwach) Uber die Transportsparten auf den Netzbetrieb durch.

Es gibt eine Fille von Vorschlagen, wie die nicht wegzudiskutierenden Nachteile aus einem
natirlichen Monopol soweit reduziert werden kénnen, daf} der Wettbewerb durchaus auch auf
das Netz ausreichend durchschlagt.” Verbleibende Mangel schrecken sehr viel weniger als das
Szenario, dalR unter der Kontrolle des DB Konzerns ein paar Wettbewerber Truckerdienste auf

uninteressanten Relationen leisten.

Der Vergleich von DB und US - amerikanischen Eisenbahnen (beziiglich institutioneller Einheit
von Rad und Schiene) hinkt nicht nur, sondern ist unzulassig. Die US - Bahnen stehen unter
Existenzdruck. Die US - Regierung subventioniert nicht und wirde auch den Konkurs einer US
- Eisenbahn nicht aufhalten. Da greifen Chance und Risiko bereits bei intermodalem Wettbe-
werb, d. h. mit Lkw und Schiff. Intramodaler Wettbewerb auf der Schiene ist dann nicht zwin-
gend.® Im tbrigen haben sich die US-amerikanischen Giiterbahnen in GroR-Britannien einge-
kauft und drangen auf den Schienenverkehrsmarkt des europaischen Kontinents. Wirden sie
SO agieren, wenn sie davon Uberzeugt waren, daf} die Trennung von Netz und Transport des
Teufels sei? Den Nachweis, dafd in Deutschland (und ganz allgemein in Europa) Wettbewerb

auf der Schiene mehr bewirkt als driickender Wettbewerb mit anderen Verkehrstréagern, be-

! privatisiert im Sinne einer Organisationsprivatisierung, d. h. Leistungsauftrag des Staates in einem kaufmanni-
schen Rahmen.

2 llgmann, G., Miethner, M. i.A. des BMV: ,Netzstandardisierung und Preisbildung fiir die Fahrwegnutzung", veroéf-
fentlicht in Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, Heft 4/1992, S. 203 - 229, sowie Rodi, H.: ,Effizienz im Schienen-
verkehr”, Heft 140 der Beitrage aus dem Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitat Minster, Vanden-
hoeck & Rupprecht, Géttingen, 1996.

% Dennoch ist der intramodale Wettbeberb auf der Schiene auf vielen Relationen trotz vertikal-integrierter regionaler
Monopolisten existent. Dies liegt an der Grof3e der USA. Es gibt némlich auf grof3en Distanzen Alternativen auf der
Schiene bzw. Alternativen mit den Kombination Schiene/Schiffahrt.
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weist DB Regio. Die Preise fallen dort, wo die Lander ausschreiben, und nicht dort, wo die Kon-

kurrenz durch den Pkw am gréf3ten ist.

6.2 OSPV

6.21 Busverkehr am Beispiel eines stadtischen Verkehrsbetriebes

Zur Schilderung der derzeitigen Wettbewerbssituation wird das Standardmodell eines stadti-
schen Verkehrsbetriebes herangezogen, der in aller Regel quersubventioniert wird. Dies ge-
schieht mit facettenreicher Methode. In aller Regel werden Verkehrsbetriebe mit gewinntrachti-
gen Versorgungsunternehmen zusammengefafdt. Der Verkehrsbetrieb kann dabei den Rechts-
rahmen eines Eigenbetriebes, einer GmbH oder AG haben. Selbst eine borsennotierte Aktien-
gesellschaft wie die Hamburger Hochbahn AG nutzt den "Versorgerverbund". Der 95 % - Anteil
der FHH liegt bei der Hamburger Gesellschaft fur Beteiligungsverwaltung mbH, in der die Ge-
winne der Versorgergesellschaften (und anderer Gesellschaften) sowie die Verluste der HHA

(und anderer Gesellschaften) saldiert werden. Das spart Steuern.
Die Kritik an diesem Standardmodell:

- Jeder Wettbewerb ist unfair, wenn mindestens ein Wettbewerber subventioniert wird -
ggf. noch von der Gebietskorperschaft, die Aufgabentrager ist. Wettbewerber haben
dann keine reelle Chance.” Wenn ihnen dennoch ein "Sieg im Wettbewerb zugestan-
den wird", namlich in einem kleineren Segment, dann nur deshalb, um das kommunale
Unternehmen sanft zu disziplinieren, damit der Durst nach Quersubventionen nicht all-

Zu grof3 wird.

- In einer Stadt kann es politisch gewollt sein, dal3 der eigene Verkehrsbetrieb in einen
fairen Wettbewerb gestellt wird - und zwar auch mit dem Risiko, daR der Betrieb im
hartesten Fall in Konkurs geht und der Konkursverwalter die brauchbaren Ressourcen
an die Wettbewerber vermarktet. Selbst wenn dies BeschluBlage eines Stadtrates wa-
re, so ware eine faire Wettbewerbsveranstaltung dennoch nicht méglich, weil Art und

Umfang der Quersubvention in aller Regel nicht transparent sind. Gegen die Transpa-

! Hamburg partizipiert nur an den Steuern, die dem Bund zustehen. Fir die Kommunen in den Flachenstaaten ist
das Steuersparmodell eintraglicher. Sie partizipieren an den Steuern, die Bund und Land zustehen.

% In einem derartigen Fall hat das OVG Magdeburg entschieden, daB eine solche Finanzierung rechtswidrig sei und
in Zukunft gemanr der VO (EWG) Nr. 1191/69 nur eine Finanzierung Uber eine sogenannte Auferlegung oder eine
Vereinbarung im Wettbewerb erlaubt sei. Vgl. dazu OVG Magdeburg vom 07.04.1998, Az. A 1/4 S. 221/97 (nicht
rechtskraftig), ZUR 1998, S. 210 ff. mit Anmerkungen von Barth.
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renz gibt es Widerstande. Die sogenannten Transparenzrichtlinie der EG wird seit je-

her von den stadtischen Verkehrsbetrieben systematisch nicht angewendet."

- Haufig ist davon auszugehen, dafl3 die kommunalen Aufgabentrager den Wettbewerb

gar nicht wollen. Dafur gibt es Grinde:

- Der Aufgabentrager steht im conflict of interests. Er ist Spieler (als direkter oder
indirekter Eigner des Verkehrsbetriebes) und Schiedsrichter (als Wettbewerbs-
veranstalter) zugleich. Im US - amerikanischen Rechtssystem gilt eine solche

Konstellation per se als wirtschaftskriminell.

- Politik und Verwaltung einer Kommune sind es gewohnt, in ihren Verkehrsbetrieb
operativ einzugreifen, wenn es aus ihrer Sicht Vorteile bringt. Bei einem Eigen-
betrieb und einer GmbH im Eigentum der Stadt® ist dies rechtlich zulassig. Bei
einer AG ist es schwieriger, aber aufgrund eines Gespraches "unter vier Augen
machbar", denn jeder Vorstand mdchte wiederbestellt werden. Gewinnt jedoch
ein Wettbewerber die Ausschreibung, dann haben operative Eingriffe von Politik
und Verwaltung ein Ende. Zwar wird auch der Chef eines privaten Verkehrsbe-
triebes versuchen, Politik und Verwaltung die Wiinsche von den Augen abzule-
sen. Dies hat jedoch seine Grenzen dort, wo der Wunsch Geld kostet und den

Gewinn zu sehr schmalert.

- Von den grof3en europdischen Systemanbietern, die auf den Markt drangen (z.
B. Stagecoach, Vivendi, Via GTI etc.) wird berichtet, da? der Dialog zwischen
den Kommunen und den Systemanbietern durch einen "Mangel an juristischen

und buchhalterischen Fahigkeiten der Behorden"

gekennzeichnet sei. Das heif3t:
Die Systemanbieter verhandeln professionell Rechte und Pflichten gegeniber
dem kinftigen Auftraggeber. Dies scheint ein Horrorszenario fir Politik und Ver-
waltung zu sein, die den Anspruch auf operative Eingriffe fast als Verpflichtung

fur das Gemeinwohl sehen.

- Die kommunalen Behdrden scheuen haufig die Verantwortung, die sie eingehen,

wenn sie Vertrdge mit einem Wettbewerber schlieen. Sie firchten, die Konse-

! RiL 80/723/EWG vom 25.06.1980 (iber die Transparenz der finanziellen Beziehungen zwischen den Mitgliedstaa-
ten und den 6ffentlichen Unternehmen, ABI. L 195/35 vom 29.07.1980, geéandert durch RiL 85/413/EWG vom
24.07.1985, ABI. L 229/20 vom 28.08.1985 sowie durch RiL 93/84/EWG vom 30.09.1993, ABI. L 254/16 vom
12.10.1993.

2 Unabhangig davon, ob in Stadtwerken etc. integriert oder nicht.

3Viegas, José M.: "Die OPNV - Strukturen in den EU - Mitgliedsstaaten heute - Ausblick auf die kiinftige Entwick-
lung”, Symposion in Bremen, April 1998, Veranstalter VBN (Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen GmbH).
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guenzen der geschlossenen Vertrdge nicht zu Gbersehen und in die Haftung fir
die Endqualitat der Dienstleistung genommen zu werden, z. B. durch "direkte

nl

Bindung an Vertragsstrafen"”, wenn die Kommune ggf. die vereinbarten Bedin-

gungen fur die Erstellung der Dienstleistung nicht erfllt.

- Manche Kommunen scheinen Wettbewerb im OPNV fiir tiberflissig zu halten. So wird
in einigen hessischen Gebietskorperschaften formal die Aufgabentréagerschaft an das
eigene lokale Verkehrsunternehmen lbertragen. Nicht bekannt ist, ob ein solches Un-
ternehmen formale Ausschreibungsunterlagen erstellt, daraufhin ein formales Angebot
abgibt und schlie3lich das Angebot akzeptiert - alle drei Akte unterzeichnet vom Chef
des Verkehrsbetriebes.” Es wird kolportiert, daR eine Stadt in den neuen Bundeslan-
dern die Aufgabentragerschaft an das lokale private Verkehrsunternehmen delegiert
habe. Man mag Uber solches Agieren zur Erhaltung von Monopolrenten lacheln, aber
selbst in Auftragsverhéltnissen auf dem Niveau Land - SPNV geschieht letztlich nicht
sehr viel Unterschiedliches, wenn eine Landesregierung die Regionalisierungsmittel
gemal § 8 | RegG (ggf. zuziglich Aufschlag) an DB Regio durchreicht - nach dem
Motto: The same procedure as last year? Yes, the same procedure as every year.

Noch immer wird fur alle Verkehre Stadt - Umland und fiir innerstadtische Verkehre ein Kabo-
tageverbot praktiziert, auch fir die Mitgliedsstaaten der EU. Die Rechtsgrundlage dafir ist nicht
ersichtlich.® Auslander miissen erst eine deutsche Tochter vorweisen, um das Kabotageverbot
zu umgehen.* Kaum zu umgehen ist ein anderes Wettbewerbshemmnis. Es richtet sich auch
gegen alle deutschen Wettbewerber. Besitzt ein Verkehrsunternehmen die Linienkonzession
far sogenannten eigenwirtschaftlichen Verkehr®, dann kann es zwar seine Konzession verlieren,
wenn ein Wettbewerber ein wesentlich besseres Verkehrsangebot unterbreitet, aber dieser
Vorgang ist in neuerer Zeit nicht mehr beobachtet worden (!). Das DIW bemerkt hierzu lako-
nisch: "Die juristische Auslegung des Begriffs ‘besseres Angebot’ ist derzeit vollig offen. Es gab
bislang noch keinen Prazedenzfall.“® Finden sich etwa keine Wettbewerber, um Wettbewerb zu

veranstalten? Auch hierauf hat das DIW eine lakonische Antwort: "Aufgrund des Verfahrens der

! Viegas, a. a. O.

% Subtilere und sehr viel haufigere Formen der Selbstkontraktion stellt die Personalunionen in der Leitung von Auf-
gabentrager und Verkehrsunternehmen dar, z. B. beim Kreis Pinneberg (Aufgabentrager) und bei der Verkehrsge-
sellschaft in Pinneberg (Verkehrsunternehmen).

% Nur im grenziberschreitenden Regionalverkehr herrscht kein Kabotageverbot.

4 Ipsen, W.: Eigenwirtschaftlichkeit - Gemeinwirtschaftlichkeit, Ziele im OPNV, Symposion in Bremen, April 1998,
Veranstalter VBN (Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen GmbH).

® Zum eigenwirtschaftlichen Verkehr siehe Kap. 6.2.3.
°DIW, a.a.0., S. 313.
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Konzessionserteilung besteht faktisch allerdings ein fast vollstdndiger Schutz vor Marktneulin-
gen".” Noch gewichtiger durfte wirken, daf3 der Altunternehmer massiv durch Subventionen
gefordert wird. Damit dirfte er in der Lage sein, jedes Konkurrenzangebot abzuwehren, das nur

mit den Tarifeinnahmen kalkuliert ist.

Aufgrund mangelnder Anpassung des Personenbeférderungsgesetzes (1. 1. 1996) und mehr
noch durch fehlende Anpassung der Praxis an den gednderten Rechtsrahmen ist Deutschland
eine Wettbewerbswiiste im OPNV. In einer Befragung von September 97 bis November 97 von
Landesverkehrsministern, Genehmigungsbehérden der Lander, Aufgabentrager, Verbiinde und
Verkehrsunternehmen hat das DIW nur zwei eigenwirtschaftliche Linienkonzessionen ausma-
chen kénnen, die in die Ausschreibung gelangt sind.” Inzwischen beginnt die Wiiste zu leben.
Erstes Griin zeigt sich. In Bayern wurde inzwischen eine gréRere Zahl von Einzellinien im
Wettbewerb vergeben. Zudem haufen sich die Félle von Ausschreibungen in Kleinstadten und
im landlichen Raum (z.B. Rottweil, Singen, Senftenberg, Bad Homburg bzw. im Kreis Kleve und

im Munchener Umland).

6.22 Busverkehr am Beispiel eines Kreises im landlichen Raum

(Kreis ohne eigenes Unternehmen)

Der Aufgabentrager ‘Kreis’ mu3te besonders am Wettbewerb interessiert sein, da keine eigene
Verkehrsgesellschaft in Schieflage geriete, wenn ein Newcomer zum Zuge kame. Im landlichen
Raum sind die Mittel nach 845a PBefG und SchwBG sowie die Investitionen nach GVFG (Lan-
desprogramm) die nahezu einzigen Finanzierungsmittel neben den Tarifeinnahmen. Eigene
Mittel der Kreise sind eher unbedeutend. Genau diese Finanzierungsarten werden so gehand-
habt, da3 sie nicht wettbewerbsfordernd sind, sondern kostentreibend, oder dafl} sie sogar
,GroRvaterrechte" begriinden, weil Uber das GVFG - Landesprogramm "ausgewahlte" Betriebe
durch Investitionszuschiusse (z. B. Betriebshtfe) einen dauerhaften Wettbewerbsvorteil erhal-

ten.

! Ebenda.

2 DIW, Wochenbericht 19/98, S. 315. Von insgesamt acht Ausschreibungen waren zwei erst geplant, eine war nur
eine Preisanfrage zwecks Angebotsvergleich und drei bezogen sich auf gemeinwirtschaftliche Linienkonzessionen.
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Die Kreise im landlichen Raum waren ganz besonders darauf angewiesen, die wenigen Mittel

zu bundeln und sie zur Veranstaltung von Wettbewerb einzusetzen.

Berschin und Hickmann * bringen die Wettbewerbsmisere auf dem flachen Lande, wo wesent-
lich der Schilerverkehr das Verkehrsleistungsangebot bestimmt, auf den Punkt: "... ist es fir
die Verkehrsunternehmen finanziell am lukrativsten und sichersten, sich auf den (Minimal-)
Verkehr des Schilerverkehrs zu konzentrieren (Rosinenpickerei). Fur sie besteht kein unter-
nehmerischer Anreiz zu offensiven Strategien, um wabhlfreie Kunden zu gewinnen... (sie) ten-
dieren... zu teurer Produktion bzw. nutzen die Gewinne hier (im Schulerverkehr), um im harten
Wettbewerb des Gelegenheitsverkehrs zu bestehen, indem dort durchweg nur noch mit Dek-

kungsbeitragen gerechnet wird."

Wir haben offensichtlich im landlichen Raum wettbewerbsgewohnte Verkehrsunternehmen
(Gelegenheitsverkehr). Offensichtlich hat aber die Offentliche Hand ein Herz fur Kaffeefahrten

und sponsert sie Uber den Schilerverkehr.

6.23 Wettbewerbsbremse "Eigenwirtschaftlichkeit"

Schon der Begriff "Eigenwirtschaftlichkeit" ist eine semantische Falle. Wer nicht mit dem Metier
vertraut ist und im Gesetzestext liest: ..... gemeinwirtschaftliche Verkehre sind auszuschreiben,
nicht jedoch eigenwirtschaftliche Verkehre ...2. denkt zunachst: Die Offentliche Hand muR dort,
wo sich OSPV - bei akzeptablen Fahrpreis - nicht lohnt, fir ein Angebot sorgen. Sie schreibt es
aus, um den Unternehmer zu finden, der bei akzeptablem Fahrpreis mit dem geringstem Zu-
schuBbedarf "die Sache macht". Und bei eigenwirtschaftlichem Verkehr denkt der gebildete
Laie, der das Metier nicht kennt: Wenn sich die Verkehre lohnen, aus sich heraus ("eigen")
wirtschaftlich sind, entsteht naturgemanR Wettbewerb, ohne dal} es eines besonderen Eingriffs
des Staates bedarf. Diese Denkungsweise ist tatsachlich soziale Marktwirtschaft: Nur wo Uber
den Markt kein Angebot entsteht, greift der Staat ein, und zwar effizient (Einkauf gemeinwirt-

schaftlicher Verkehre im Wettbewerb). Wo Markt entsteht, weil rentierlich zu bedienende

! Berschin, F. und Hickmann, G., a.a.O., S. 602.

2 Der Wortlaut des Gesetzestextes ist hier aus padagogischen Griinden simplifiziert worden.
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Nachfrage besteht, halt sich der Staat zurlick und beschrankt sich - wie auf allen Wirtschafts-

sektoren - auf den Ordnungsrahmen eines fairen Wettbewerbs."

Die Realitat straft diese richtige Denkungsweise Liigen. Die Beteiligten am OSPV?, der (deut-
sche) Gesetzgeber, der BMV in der Rolle als Vordenker kiinftiger Gesetzgebung, die Verkehrs-
unternehmen, die eigenwirtschaftlichen OSPV betreiben, und weitgehend auch die Aufgaben-
trager bilden ein ,Kartell*, um Uber das Vehikel "Eigenwirtschaftlichkeit® OSPV - Betriebe vor

Wettbewerb zu schiitzen.®
Was ist Eigenwirtschaftlichkeit im Verstandnis dieses "Kartells"?

Verkehrsbetriebe, die eigenwirtschaftliche Verkehre betreiben, kénnen im Extremfall wie folgt
gekennzeichnet sein:*
- Ausgleichszahlungen fir verglnstigte Tarife im Ausbildungsverkehr nach § 45a PBefG

- Investitionsférderung nach dem Gemeinde - Verkehrs - Finanzierungsgesetz (GVFG)
fur Fahrzeuge, Betriebshdfe, Omnibusbahnhéfe und alle anderen Infrastruktureinrich-

tungen
- Ausgleichszahlungen fur die Schwerbehindertenfreifahrt nach § 62 SchwBG
- Zuschuisse fUr einzelne Fahrten oder besondere Tarife

- Einnahmesicherungen (dynamisierte Alteinnahmengarantien bzw. mit Kooperations-

forderungen aufgeflillte Einnahmepools) im Zuge von Verbundtarifen
- Steuerliche Beglnstigung des Querverbunds
- Kfz-Steuerbefreiung fur Linienbusse
- kostenlose Sondernutzung 6ffentlicher Infrastruktur

- Gesellschaftereinlagen der offentlichen Hand (jeweiliger Eigentimer: Gebietskorper-
schaft)

- Eigenkapitalzuschisse

! Zu dem Begriffspaar der eigenwirtschaftlichen und gemeinwirtschaftlichen Verkehre in der hier dargestellten Dikti-
on vgl. umfassend Werner, J.: ,Nach der Regionalisierung — Der Nahverkehr im Wettbewerb“, Dortmund 1998, Ka-
pitel 9 11.

% Hier wird bewuBt auf den OSPV (OPNV ohne SPNV) abgehoben, weil der SPNV - zumindestens von der Geset-
zeslage her - nicht nach Gemeinwirtschaftlichkeit und Eigenwirtschaftlichkeit unterscheidet.

® Hier wird mit dem Wort "weitgehend" auf den Aufgabentrager abgehoben, der im conflict of interests steht, ndmlich
einerseits effizienten Verkehr zu organisieren, aber auch andererseits die Verkehrsbetriebe im Eigentum seiner
Gebietskdrperschaft vor Wettbewerb zu schiitzen.

‘DIW, a.a.0., S. 313 sowie Hickmann, G., a.a.0., S. 601.
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- Ertrage aus Verlustiibernahmen durch den (6ffentlichen) Eigentiimer
- Ausfallburgschaften.

Wenn Verkehre unter solchen Bedingungen als ,eigenwirtschaftlich“ betrachtet werden und
diese Verkehre deshalb nicht ausgeschrieben zu werden brauchen, ist dies eine Perversion des
Denkens. Um der Klarheit des Denkens willen sollte ,Eigenwirtschaftlichkeit* zutreffender als
Schutz des eigenen Betriebes vor Wettbewerb definiert werden. Gemeint sind vorrangig die

Betriebe im Eigentum von Gebietskérperschaften.*

Karel van Miert, européaischer Wettbewerbskommissar, spricht: "Wenn ein Unternehmen die
Moglichkeit bekommt, den Wettbewerb auszuschalten, dann wird es das tun"* Der MiRbrauch
des Begriffs der "Eigenwirtschaftlichkeit" ist die Kronung, mit welch abstrusem Konstrukt dieses

geschehen kann.

In 8 8 Abs. 4 Satz 2 PBefG findet sich die Erklarung, welche Verkehre eigenwirtschaftlich sind
und deshalb nicht ausgeschrieben werden mussen: ,Verkehrsleistungen, deren Aufwand ge-
deckt wird durch

- Beforderungserlose

- Ertrage aus gesetzlichen Ausgleichs- und Erstattungsregelungen im Tarif- und Fahr-

planbereich
- sonstige Unternehmensertrage im handelsrechtlichen Sinne“.

,Damit werden vorerst alle traditionellen Finanzierungsquellen des OPNV umrissen, auch auf
die Gefahr hin, daf} sie friher oder spater mit dem Beihilfebegriff des européischen Rechts
nicht unbeschrankt vereinbar sein wirden...".” Flinf Jahre nach der Bahnreform (Credo: Wett-
bewerb) ist der Schutz vor Wettbewerb fiir den weitaus groRten Teil des OSPV noch immer ge-

setzlich garantiert.

! Die Verkehrsbetriebe, die im Eigentum der offentlichen Hand sind, wickeln - gemessen an den Verkehrsleistungen
- den weit Giberwiegenden Teil des OSPV ab. Fir die privaten Unternehmen gelten die Argumente nur zum Teil.

? Die Woche, Rubrik "Angespitzt”, Weihnachten 98/Neujahr 99.

3 Ipsen, a.a.0., S. 7 f. Viele Finanzierungsquellen dirften schon mit dem derzeit giltigen Beihilfebegriff der EU nicht
im Einklang stehen, nur hat noch niemand geklagt, um dieses feststellen zu lassen. Vgl. auch Berschin, F.: Euro-
paisches Recht der Finanzierung im OPNV bringt Wettbewerb um die Subventionen, Zeitschrift fir Umweltrecht
(ZUR), 1/1997, S.8: ,Eigenwirtschaftlichkeit fingierende Finanzierung".
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Viele der Beteiligten am OSPV machen sich ernsthafte Hoffnungen, die EU vom abstrusen
deutschen Weg der Definition von Eigenwirtschaftlichkeit zu Uberzeugen, um den Wettbe-
werbsschutzzaun um den OSPV auch in die europaische Zukunft hiniiberzuretten. Letztlich sind
die Chancen gering, dal3 der fir andere Européer logisch gar nicht vermittelbare deutsche Weg
EU-Recht wird. Es geht nur um Rickzugsgefechte. Je langer es der Bundesregierung in den
Verhandlungen mit der EU gelingt, den Riickzug zu verzégern, desto mehr wird dem OSPV ge-

schadet.

Es gibt allen Grund, Liberalisierungsbestrebungen der EU nicht zu behindern, sondern zu for-
dern, denn die Mittel, um gemeinwirtschaftlichen Verkehr "eigenwirtschaftlich zu stellen" (vulgo:

Verschwendung durch Schutz vor Wettbewerb), werden kleiner werden.

Auf Lander und Kommunen kommen insbesondere steigende Lasten aus den Personalhaus-
halten (inkl. Pensionslasten) zu. Die Haushalter' der Lander werden daher gegeniiber den Re-
gionalisierungsmitteln begehrlich werden, um ihre Haushalte auszugleichen. Zunachst werden
die eigenen Mittel, die Gber die Regionalisierungsmittel hinausgehen, heruntergefahren. Dann
werden Regionalisierungsmittel am Rande der Legalitat bestehender Landesregionalisierungs-
gesetze zweckentfremdet. Schlie3lich werden auch die Regionalisierungsgesetze selbst geén-
dert, um diese Mittel ganz legal anderweitig einsetzen zu kénnen. Die Haushélter der Kommu-
nen kdnnen zwar nicht Regionalisierungsmittel des jeweiligen Landes zweckentfremden, aber
auch sie koénnen freiwillige Leistungen herunterfahren und Spielrdume nutzen. Auf kommunaler
Ebene wird auch der Quell versiegen, der Quersubventionen von Gas-, Wasser- und Elektrizi-
tatsversorger an kommunale Verkehrsunternehmen ermdglichte. Ausléser sind die Liberalisie-
rung der Versorgermarkte durch die EU und zunehmende Klagen der Verbraucher von Gas,
Wasser und Elektrizitat gegen tberhdhte Rechnungen kommunaler Versorgungsunternehmen.
Die Monopolrenten kommunaler Versorger durften als Ersatz fir regulare Steuereinnahmen

bald ausgedient haben.

Es gibt die leidvolle Erfahrung, dal’ auf die Verknappung von Haushaltsmitteln mit Leistungs-

einschrankungen des Angebots - nicht nur im OSPV - reagiert wird. Folgen:

- Fixkosten sind schwer, zum Teil gar nicht abbaubar (sunk costs). Entsprechend wer-
den Betriebsleistungen mit hohen variablen Kostenbestandteilen Uberproportional ab-

gebaut.”

! Begriffliche Zusammenfassung von Parlamentariern im Haushalts- bzw. Finanzausschul? sowie von Beamten in
der Verwaltung (Finanzminister, Kdmmerer etc.).

2 Beispiel: Bei 40% (nicht kurz- bis mittelfristig) abbaubaren Fixkosten und 60% variablen Kosten sollen die Gesamt-
kosten um 10% reduziert werden. Um diese Reduktion zu erreichen, missen 10%-Punkte der variablen Kosten
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- Dynamischer Nachfrageriickgang. Aus Nachfrageverlusten resultieren Erldsverluste

und diese fiihren zur weiteren Einschrankung des Angebots."

Bekannt sind diese Effekte als Abwartsspirale. Ehe sich diese einstellt, sollte aus nationaler
Sicht alles getan werden, den Wettbewerb im OSPV zu 6ffnen. Wettbewerbsabschottung durch

MiRbrauch der Definition von Eigenwirtschaftlichkeit hat keine Zukunft.

eingespart werden. Dies zieht - ceteris paribus - eine Reduktion des Verkehrleistungsangebots von einem Sechstel
(rd. 16%) nach sich.

! Vgl. llgmann, G.: Strategie im dunnbesiedelten landlichen Raum, Zeitschrift fur Verkehrswissenschaften, Heft
4/1995, S. 266-269.
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7. Fazit

Deutschland ist noch eine Wettbewerbswiiste im OPNV. Das gilt fir den SPNV und - noch
mehr - fir den OSPV. Fiunf Jahre nach der Bahnreform steckt der Wettbewerb noch in den

Kinderschuhen. Die Hauptschuld tragt der Ordnungsgeber.
SPNV

Im SPNV (bzw. im Schienenverkehr insgesamt) hat der Bund seit der Bahnreform die Hande in
den Schol3 gelegt und nicht mehr nachgelegt im Sinne eines Regulierers, der Wettbewerb in-
szeniert. "Aus netzbesitzenden Monopolen wird nur mihsam ein Markt mit vielen Anbietern”
schreibt Eberhard Witte' zur Telekom. Das gilt (mindestens) ebenso fiir die Bahn mit dem
Schienennetz als natiirlichem Monopol.” "Nur durch gezielte ordnungspolitische Eingriffe kann
der ehemalige Monopolist daran gehindert werden, potentiellen Wettbewerbern den Marktein-
tritt zu erschweren".® Ordnungspolitische Eingriffe hat es seit der Bahnreform nicht mehr gege-
ben. Es wurde nicht einmal versucht, die Mangel in der Gesetzgebung auszublgeln, die durch
die vielen Kompromisse verursacht wurden, die damals in Bundestag und Bundesrat eine Zwei

- Drittel - Mehrheit sichern sollten, um eine Verfassungsanderung zu erreichen.

Es gibt auch Griinde zur Hoffnung. Dort, wo Wettbewerb eingekehrt ist, fallen die Preise - bei
besserer Qualitat. Insider schatzen, dal’ bereits das geringe Ausmall von Wettbewerb zum
Preisverfall in den nachsten Jahren um ca. 20 % bei besserem Standard fiihren wird* Eine der
Ursachen ist der Preisverfall in der Bahnindustrie. Nach Jahrzehnten des Daseins als Hofliefe-
ranten der Behérde "Bahn" und vor Wettbewerb in Deutschland fast vollig geschutzt, erlebt die

Bahnindustrie einen Umbruch, der den in der DB bei weitem tbertrifft.

L witte, E.: "Standpunkte" in FAZ vom 5.1.1999: ,....besteht in den USA und GroR3-Britannien seit Jahrzehnten eine
Regulierungspraxis, die ... die marktwirtschaftlichen Krafte zu foérdern sucht. Regulierung ist eben nicht harte Re-
glementierung.”

®Das Monopol des Netzes der Telekom ist in vielen Segmenten kein nattrliches Monopol mehr (z. B. Konkurrenz
durch Mobilfunk, Auf- und Ausbau weiterer Festnetze etc.).

® witte, E., a.a.0. (Aussage bezieht sich auf Telekom).

4 Homburg, U.: Statement auf dem Forum 3.9 (Bahnreform 1l: Weitere notwendige Reformschritte in Deutschland)
der rail # tech 98 in Dortmund.

® Der Vorstand der DB verweist gern auf den radikalen Personalabbau seit der Bahnreform. Der allergrof3te Teil die-
ses Abbaus ist jedoch "Abwicklung" der DR, die wie alle Betriebe der alten DDR eine extrem hohe Fertigungstiefe
aufwies und deren Verkehrsleistungen durch die Liberalisierung der Verkehrsmarkte auf einen Bruchteil der alten
Werte zuriickging. Im Einzugsbereich der alten Bundesléander wurden seit der Bahnreform keine betriebsbedingten
Kindigungen ausgesprochen - im Gegensatz zur Bahnindustrie.
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OSPV

Der Bund hat nach der Bahnreform trotz Drangen der Lander das PBefG weitgehend unange-
tastet gelassen. Diese Konstellation aus Konzessionsvergabe und Pervertierung des Begriffs
der Eigenwirtschaftlichkeit dirfte das ausschlaggebende Hemmnis sein, warum Wettbewerb im
OSPV bislang eine Petitesse geblieben ist. Nur dort, wo es der OSPV gegeniiber dem Pkw oh-
nehin am schwersten hat, ndmlich in der Flache, gibt es Ansatze fir mehr Wettbewerb, namlich
bei den gemeinwirtschaftlichen Verkehren. Aber dieser Teil des OSPV ist quantitativ gering ge-

geniiber dem OSPV, der "eigenwirtschaftlich gestellt" und damit vor Wettbewerb geschiitzt ist.

Die Lander haben zwar vor tber fiinf Jahren den Bund zur Anderung des PBefG gedrangt, aber
von diesem Drang ist nicht mehr viel spirbar: Insbesondere die kommunalen Verkehrsbetriebe
haben mit ihren Eignern eine machtige Lobby, Wettbewerb zu verhindern. Auf Veranstaltungen
der Beteiligten am OSPV ist inzwischen fast eine Wagenburgsmentalitat eingekehrt. Sie er-
streckt sich sowohl auf alle Gebietskdrperschaften (Bund, Lander, Kommunen, Verbilnde etc.)
als auch auf die Verkehrsbetriebe - dominiert von denen in Offentlicher Hand - und unterstiitzt
von den privaten Verkehrsbetrieben, die in ihrer Region tber Konzessionen fur eigenwirtschaft-
lich gestellte Verkehre verfiigen." Bei verbaler Aufgeschlossenheit fiir Wettbewerb wird zwi-
schen Ordnungsgeber, Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen auf Kooperation gesetzt.
Ziel ist ein sanfter Wettbewerb. Letztlich ist Abschottung gemeint. Manche fordern auch einen
"akzeptablen" Wettbewerb, der einen Wettbewerb mit Unternehmen ausschliel3t, die mit "Bil-
ligstlbhnen" arbeiten. Manche verteufeln den Wettbewerb als I'art pour I'art, der nur mehr Ar-
beitslosigkeit hervorbringe und das mittelstandisch organisierte Verkehrsgewerbe in Deutsch-
land dem Untergang preisgabe.” Zwar hat noch kein Wissenschaftler behauptet, Wettbewerb
unter Unternehmen sei Selbstzweck wie bei Monopoly- oder Siedler von Katan-Spielen im
Freundeskreis, aber in Zeiten grofR3er Arbeitslosigkeit findet die Verteufelung von Wettbewerb
Beifall.

Der Verteufelung von Wettbewerb durch die, die tatsachlich einem harten globalen Wettbewerb
ausgesetzt sind, ist verstandlich. Es ist sogar berechtigt, wenn die "Grenzen des Wettbewerbs"®
hinterfragt werden. Dabei aber geht es um die Ohnmacht der Politik vor der Wirtschaft und der
Abhilfe dadurch, dal3 durch globale Vertrage eine 6kologisch und 6konomisch verantwortliche

Kontrolle der globalen Wirtschaft erreicht wird, d. h. es geht um Rahmenbedingungen des

! Verkehrsunternehmen, die ohne Pfriinde sind, im Wettbewerb agieren und von einer Offnung der Markte profitieren
wirden, sind in aller Regel zurtickhaltend, denn es gilt, den potentiellen Auftraggeber, der in solchen Konferenzen
am Tisch sitzt, nicht zu verargern.

2 Wirklich mittelstandisch organisierte Unternehmen wickeln in Deutschland den kleinsten Teil des OSPV ab. Quan-
titativ dominieren die Unternehmen der 6ffentlichen Hand.

® Die Gruppe von Lissabon: Grenzen des Wettbewerbs, Luchterhand, Miinchen 1997.
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Wettbewerbs, die dafir sorgen, dal3 unsere Demokratie und unsere Okologischen Lebens-

grundlagen nicht zerstort werden.

Die Verteufelung von Wettbewerb durch die OSPV - Branche folgt eher dem Motto: "Lerne zu
klagen, ohne zu leiden". Letztlich sollen die Wirtschaftssektoren, die heute schon unter (globa-
lem) Wettbewerb stehen, noch wettbewerbsfahiger werden, damit wir es uns als Gemeinwesen
leisten kdnnen, aus Steuermitteln diejenigen vor Wettbewerb zu schiitzen, die bislang schon

vor Wettbewerb geschiitzt waren.

Die européaischen Systemanbieter verbreiten Furcht in der OSPV - Branche. Es ist die Kapital-
starke, die Skalenproduktivitéltl und die Professionalitat im Wettbewerbsverhalten. Verteufelt
werden die Systemanbieter wegen der Rekrutierung von Personal mit "Billigstidhnen”. Aber ge-
rade beziglich dieser Verteufelung stehen viele groRRe o6ffentliche Verkehrsunternehmen auf
der Anklagebank. Schon viele Jahre lang haben o6ffentliche Betriebe Tochter gegrundet, die
Personal beschéftigen, das nur 60 % der Lohnkosten von vergleichbarem Personal in der Mut-
tergesellschaft erfordert (Jargon: "Zweitcharter”). Die Gewerkschaft OTV z. B. verhandelt die
Tarifvertrage sowohl mit den Mutter- als auch mit den Tochterunternehmen. Da wird die Klage

gegen europdische Systemanbieter mit dem Argument "Billigstidhne” zur Heuchelei.

Es sind aber bei aller Wettbewerbsmisere auch hoffnungsvolle Ansatze zu erkennen. Einige
Geschéftsfihrungen/Vorstande offentlicher Verkehrsbetriebe midtrauen der Perversion von Ei-
genwirtschaftlichkeit und ihrer Rettung in die Zukunft des europaischen Binnenmarktes und
trimmen bereits jetzt ihre Unternehmen auf Wettbewerbsfahigkeit im zusammenwachsenden
Europa. Geliebt werden diese Manager nicht®, aber wahrscheinlich handeln sie verantwortlicher
als die, die ihre Pfrinde qua Lobbyarbeit retten wollen oder nur vorsorgliche Trippelschritte ma-

chen, um einem sanften, "akzeptablen" Wettbewerb zu gentigen, der letztlich illusionar ist.

Im OSPV wird haufig die Wissenschaft der Okonomie bemiiht, um Wettbewerb zu verteufeln:
Es werde ein Konzentrationsprozel3 europaischer Systemanbieter geférdert, der schlie3lich zu
Monopolrenten fiihre.? Die mittelstandisch organisierten deutschen Verkehrsunternehmen wiir-
den verschwinden. Grof3e Monopolunternehmen wirden die Preise diktieren, weit Uber das
heutige Niveau hinaus, und ihre Shareholder méasten. Das kann so kommen - jedoch nur, wenn

der Ordnungsgeber eines Tages ebenso unfahig gegeniber den europaischen Systemanbie-

! 7. B. bei der Fahrzeugindustrie Mengenrabatte zu realisieren oder die Fahrzeugindustrie zu Kooperationspartnern
zu machen, vgl. Viegas, a.a.O.

% Auch diese Manager mussen sich an der geltenden Gesetzgebung der Besitzstandswahrung orientieren. Auch sie
greifen zur Zweitcharter oder setzen ihren Betriebsrat/ihre Hausgewerkschaft/die OTV unter Druck mit der Vergabe
von Leistungen an preiswertere Trucker.

®DIW, a.a.0., S. 317.
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tern agiert wie derzeit gegeniiber den Verkehrsunternehmen, die "eigenwirtschaftlich gestellte”

Verkehre bedienen.

8. SchluRwort

Sowohl die DB (SPNV) als auch die bislang vor Wettbewerb geschitzten Unternehmen des Ub-
rigen OPNV (= OSPV) sollten sich weniger vor ihren intramodalen Wettbewerbern, das heif3t
vor ihresgleichen, flrchten oder sie gar verteufeln, sondern den intermodalen Wettbewerber
furchten. In der Zeit seit der Bahnreform setzt dieser Wettbewerber zu einem Innovations- und
Kostensenkungswettlauf an - und das ausgehend von einem derzeit schon hohen Niveau - der

das, was sich bei Bus und Bahnen tut, tbertrifft.

Pkw's werden immer billiger, insbesondere der Einstieg in die automobile Mobilitat, z. B. mit
Swatchautos bzw. mit Modellen, die dieser Linie folgen, um auch den begrenzten Moglichkeiten
finanzschwacher Bevélkerungsteile zu entsprechen. Der Olpreis ist so niedrig wie lange nicht
mehr. Die geplante Oko-Steuer flr Sprit ist eine Petitesse, denn sie ist geringer als die
Schwankung des Olpreises in DM wahrend eines Jahres.' Das Swatchauto bietet Parkmdglich-
keit auf erheblich reduzierter Flache, das heil3t, Restriktionen im ruhenden Verkehr von Stadten
werden unwirksamer. Satellitengestiitzte Leitsysteme, die auch online Staus und zahfliissigen
Verkehr signalisieren, werden leistungsfahiger und gegeniiber den ersten Systemen am Markt
spotthillig. Damit werden Kapazitaten des StraRennetzes erschlossen, ohne dal3 Straf3en hin-
zugebaut werden muften. Pkw's werden noch umweltfreundlicher. Wer preissensibel ist - und
das ist die groRe Mehrheit der SPNV- und OSPV-Nutzer - kann heute schon verbrauchsarme
Pkw's kaufen. Warum dieses nur wenig geschieht, liegt daran, daf3 der Sprit so billig ist, daf3
der Mehraufwand fur 6kologische Autos (Beispiel Eco - Golf) nicht einmal durch die Spritprei-

sersparnis zu kompensieren ist.

Daimler - Chrysler und Ford haben vor einem Jahr eine halbe Milliarde DM bereitgestellt, um
das Wasserstoffauto serienreif zu entwickeln. Damit droht das Umweltargument fir Bus und
Bahnen zu kippen. Im Stadtverkehr wird die Larmemission solcher Autos kein Thema sein, das

CO,-Argument kippt, wenn es gelingt, den Wasserstoff preiswerter aus regenerativen Energien

1Schwankung aus der Kumulation von Olpreis und US-Dollar in 1998 rund 15 deutsche Pfennige pro Liter; Oko-
Steuer fir Benzin: 6 deutsche Pfennige zuziglich 16 % Mehrwertsteuer gleich ungefahr 7 deutsche Pfennige pro
Liter.
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zu erzeugen oder - zunachst - aus fossilen Energietrdgern mit sehr viel geringeren Umwand-

lungsverlusten bereitzustellen.

Moglicherweise tragt das Umweltargument contra Pkw und pro OPNV iberhaupt nicht mehr.
Eines Tages konnte der OPNV ausschlieRlich als soziale Veranstaltung legitimiert sein fur die-
jenigen, die keinen Pkw fahren dirfen oder fahren kénnen. Angesichts dieser Aussichten sind
Heldentaten gefragt und kein Festhalten an Schutzzaunen vor Wettbewerb, die den OPNV

weiter hinter den Hauptkonkurrenten Pkw zurtckfallen lassen.

Y In dem AusmaR, daR ein Wasserstoffauto in dem gesamten Prozel? auch nicht mehr CO; erzeugt als ein 3-Liter-
Fahrzeug.
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Memos:

Bis der Bund diese zwingende Nachbesserung an den Rahmenbedingungen fir die Bahn um-
setzt, sollte der Vorstand des DB-Konzerns folgende Frage beantworten: Um wieviel besser
ware das Geschaftsergebnis der Konzerntochter DB Netz, wenn aufgrund fairen Wettbewerbs
die Infrastruktur besser ausgelastet wirde? Da Trassenmehrerlds "Gewinn pur" bedeutet,
kénnte der Mehrerlés schon mittelfristig erheblich groRer sein als jegliche EinbufRe im Ge-

schéaftsergebnis der Konzerntochter DB Regio.



