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,Hatten Sie’s gewul3t?* ist der gleichermal3en unsterbliche
Titel eines 1969 eingestellten Fernsehquiz wie auch gute Ein-
stiegsfrage an Politiker zur Bedeutung der Wettbewerbsbah-

nen im Schienenguiterverkehr. Noch niemand hat die Quote
tberschatzt. Sie lag 2015 bei 37,9 Prozent — und damit noch

einmal um 4,3 Prozentpunkte héher als im Jahr zuvor. 1995
begannen die ersten nichtbundeseigenen Eisenbahnen, zum
Teil als Start-up-Unternehmen, dem Marktfiihrer Konkurrenz

zu machen.

von 0,8 Prozent kontinuierlich angestiegen. Dem

Marktfiihrer DB ist eine ernstzunehmende Konkur-
renz erwachsen. Flexibilitdt und Kundenorientierung
sind die am hdufigsten genannten Griinde fir das bes-
sere Preis-/Leistungsverhdltnis, das zusammen mit der
Einhaltung vertraglich zugesicherter Qualitdten zum
Markterfolg fiihrt. Die Wettbewerber haben zudem
neue Impulse und Angebote fiir den internationalen Ei-
senbahnverkehr hervorgebracht, grenziiberschreitende
Netzwerke gekntipft und peilen in Deutschland einen
Marktanteil von 50 Prozent bis 2019 an.

Alleine im vergangenen Jahr wuchs die Verkehrslei-
stung der Wettbewerbsbahnen um 17,2 Prozent oder
6,5 auf 44,3 Milliarden Tonnenkilometer — wahrend die
DB-Giiterverkehrssparte — auch streikbedingt — Leis-
tung verlor. Anfang des Jahrtausends wuchsen die
DB-Giterverkehrssparte und die Wettbewerber gleich-
zeitig. Dem setzte die Wirtschaftskrise ein Ende — seit-
dem dimpelt der Schienenanteil in einem wachsenden
Gesamtgiiterverkehrsmarkt bei 17 Prozent. Schulterzu-
cken im politischen Berlin: muss wohl ein bahninternes
Problem sein.

I hr Marktanteil ist seit der Bahnreform ausgehend
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Ja und nein: tatséchlich ist eine gegen die eigenen
politischen Verlagerungsziele gerichtete Gestaltung
des Marktes im Landverkehr die wesentliche Ursache,
durch die die Schiene trotz starker Effizienzsteigerung
immer mehr unter wirtschaftlichen Druck gerit. Die
Maut sinkt, der Dieselsteuersatz ist seit 13 Jahren un-
verdndert und bleibt gezielt heruntersubventioniert,
die Investitionen des Bundes flieBen weiter liberwie-
gend ins StraBennetz, Lohndumping und massenhafte
VerstoBe gegen Vorschriften sind nur auf der StraBe
moglich, die gesellschaftlich gewollte Energiewende
wird im Verkehr nur von der Schiene mitfinanziert und
die Larmsanierung wurde auf der Schiene erst 20 Jah-
re nach der StraBe begonnen. Doch es gibt noch mehr
Probleme: Vorschriften haben nur bei der Schiene ein
episches Ausmal, neue Sprachbarrieren drohen an den
Grenzen. Demnéchst sollen dann Lang-Lkw zugelassen
und der elektronisch gedeichselte Lkw-Konvoi auf der
datentechnisch ertiichtigten Autobahn rollen. Dieser
Kurs sieht nicht nach ,,Mehr Schiene* aus.

Das Netzwerk Europdischer Eisenbahnen (NEE) eV.
will als Vertreter der Wettbewerbsbahnen in beiden Di-
mensionen fir steigende Quoten sorgen: Faire Wettbe-
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werbsbedingungen sollen den intramodalen
Wettbewerb weiter voranbringen. Bessere
Rahmenbedingungen sollen die jahrzehnteal-
ten Versprechen, Verkehr von der Strae auf
die Schiene zu verlagern, endlich Realitat wer-
den lassen.

Der Verein, im Jahr 2000 als , Netzwerk
Privatbahnen* gegriindet, vertritt die Inte-
ressen der Wettbewerbsbahnen im Schienen-
glterverkehr. Die Mitgliedsunternehmen re-
prasentierten 2014 ein Umsatzvolumen von
ca. 1,4 Mrd. Euro und beschéftigen ca. 4.500
Mitarbeiter. 14 Mitgliedsunternehmen wiesen
einen Umsatz von mehr als 10 Mio. Euro aus,
davon sechs mehr als 50 Mio. Euro. Bezogen
auf die Verkehrsleistung bildet die Mitglied-
schaft rund drei Viertel des Marktanteils der
Wettbewerbsbahnen ab. Vor allem im vergan-
genen Jahr ist der Verband gewachsen — um
15 Mitglieder. Die Finanzierung erfolgt aus-
schlieBlich durch Mitgliedsbeitrage.

Der zurzeit sechskopfige ehrenamtliche
Vorstand rekrutiert sich reprdsentativ aus
Praktikern an der Spitze groBerer wie kleiner
Unternehmen, an der Spitze steht Ludolf Ker-
keling (Havelldndische Eisenbahn AG). Das
Tagesgeschaft wird vom Biro in der Berliner
FriedrichstraBe geleitet Im November 2015
gab der Verband mit dem ,Wettbewerber-
Report Eisenbahnen 2015/2016“ zusammen
mit dem Partnerverband mofair den vierten
umfassenden Uberblick zum Stand des Wett-
bewerbs im Eisenbahnbereich heraus (www.
netzwerk-bahnen.de/wbr).

Als weiteres Ziel bildet der Informa-
tions- und Erfahrungsaustausch — etwa in

drei Arbeitskreisen - neben der politischen
Interessenvertretung einen Schwerpunkt der
Tatigkeit. Dieser Austausch wird bewusst in
Ergénzung und nicht in Konkurrenz zu den
Fachgremien etwa des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) gestaltet, um
Uberschneidungen und Doppelarbeiten zu
vermeiden.

Ein enger Kooperationspartner seit Jahren
ist mofair eV, Biindnis fir fairen Wettbewerb
im Schienenpersonennahverkehr, das sich und
das gemeinsame Biindnis ab 1. Mai mit einem
neuen Vollzeit-Geschaftsfiuhrer, Dr. Matthias
Stoffregen, verstarkt. Gemeinsam relevante
Themen wie der neuerliche Anlauf, mit einem
Eisenbahnregulierungsgesetz die EU-rechtli-
chen Vorgaben umzusetzen, werden in enger
Abstimmung gegeniiber der Politik bewertet.
Fur die Verbdnde stehen bei diesem Gesetz-
gebungsvorhaben eine wirksame Begrenzung
des Trassenpreisanstiegs fiir alle (!) Verkehrs-
arten, die Erhaltung der zivilrechtlichen Bil-
ligkeitskontrolle und praxisnahe Vorgaben fir
die Trassenvergabe und die Bauorganisation
an den Infrastrukturbetreiber im Vordergrund.

Auf europdischer Ebene vertritt die Euro-
pean Rail Freight Association (ERFA) diese
Grundideen und Forderungen — etwa bei den
Beratungen des Vierten Eisenbahnpakets. Die
beiden Verbinde sind arbeitstechnisch, aber
auch personell miteinander verschrankt.

Aktuelle und zu erwartende netzbedingte
Qualitatsprobleme schlagen — tber Ponalen
bei den SPNV-Betreibern und als Wachstums-
schwéche bei den Guterbahnen — direkt auf
die Ergebnisse und Marktchancen durch. Im

Verkehrsmanager 2/2016

Giiterverkehr hat der Lkw auch durch die im-
mer weiter klaffende Kostenschere zwischen
StraBe und Schiene ein gravierendes Wachs-
tumsproblem, so dass einer der Schwerpunkte
der Titigkeit des Netzwerks die Uberpriifung
der Rahmenbedingungen auf ihre Eignung ist,
(Guter-)Verkehr von der StraBe auf die Schie-
ne zu verlagern.

Die Historie dieses Ziels reicht bis in die
sechziger Jahre zuriick, aber auch die ge-
samte Bahnreform war seinerzeit mit dieser
populdren Formel massenkompatibel kom-
muniziert worden. Neben Entschuldung und
Anderung der Rechtsform war Wettbewerb
eines der Instrumente, um die Wettbewerbs-
fahigkeit der Schiene — gemeint war die DB
AG - dauerhaft zu erhohen. Genau besehen
war Wettbewerb aber je nach Grundeinstel-
lung das Eine oder das Andere: Selbstzweck,
normales ordnungspolitisches Prinzip eines
Dienstleistungsmarktes ODER Treiber fir ei-
nen nicht mehr konkurrenzfahigen Monopo-
listen, sozusagen Mittel zum Zweck.

Aus Sicht der Wettbewerbsbahnen konn-
ten zwar zahlreiche Hindernisse des Wett-
bewerbs durch gesetzliche Vorgaben, ge-
richtliche Auseinandersetzungen und ein
verdndertes Verhalten vor allem bei der DB
Netz AG ausgeraumt werden — die fortbeste-
henden Probleme sind aber in der Regel eng
mit den aktuellen Regularien, Anreizsyste-
men sowie der Unternehmenskultur innerhalb
der DB AG verknipft. Der Tanker bewegt sich
zu langsam: So wird fast ein Jahr ins Land
gegangen sein, bevor die DB Ende Mai auch
die Wettbewerber und Fachverbédnde tiber das
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2015 gestartete Projekt ,,Zukunft Bahn* aus
erster Hand informieren mochte.

Von der Politik muss daher der Impuls aus-
gehen: Sie muss sich frei davon machen, die
DB alleine die faktische Bahnpolitik bestim-
men zu lassen. Sie muss eigenes strategisches
Know-how auf-, und sie muss kleinliche Bu-
rokratie abbauen. Eine eigene Aktiengesell-
schaft fiir das Netz im DB-Konzernverbund
ist selbst bei funktionierender Regulierung
vermutlich nicht die beste Antwort auf die
Anforderungen des Marktes: diesen definie-
ren die Verlader und die EVU.

Berlin muss seine Investitionen verldsslich
umsteuern in Richtung Schiene und sein Han-
deln kontinuierlich an einem — bisher noch
nicht vervollstandigten — Zielekonzept aus-
richten. Der Verkehrsminister sagt zu alldem
derzeit , Nein!“. Stattdessen empfiehlt er, das
einzig existente, vom Kabinett 2002 beschlos-
sene Verkehrsverlagerungsziel (25 Prozent
Marktanteil des Schienengiiterverkehrs bis
2015!") in der ,Nationalen Nachhaltigkeits-
strategie“ nicht fortzuschreiben, sondern zu
streichen. [

Peter Westenberger
Geschaftsfuhrer
Netzwerk Europdischer
Eisenbahnen (NEE) e.V.




