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Vorwort

1. Nach § 36 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) erstattet die Monopolkommission
alle zwei Jahre einen Bericht, in dem sie zum Stand und der absehbaren Entwicklung des
Wettbewerbs und zu der Frage Stellung nimmt, ob ein wirksamer und unverfalschter Wettbe-
werb auf der Schiene bei dem Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen und dem Betrieb
von Eisenbahninfrastrukturen besteht. Dieses Gutachten wird hiermit erstmalig vorgelegt.

2.In die Zeit der Vorbereitung dieses Gutachtens fiel die Offentliche Diskussion iiber die
(Teil-)Privatisierung der Deutschen Bahn AG. Die Monopolkommission hatte sich darauthin
entschieden, ein Sondergutachten geméall § 44 Abs. 1 Satz 4 GWB zu der Privatisierung der
Deutschen Bahn AG zu verdffentlichen. In ihrem Sondergutachten 46 hat sich die Monopol-
kommission fiir eine moglichst weitgehende Trennung von Netz und Betrieb ausgesprochen
und zugleich auf mehrere Problemfelder hingewiesen, die der Gesetzgeber bei seiner Ent-
scheidung beriicksichtigen sollte. Die Monopolkommission bekréftigt diese Empfehlung noch
einmal mit Nachdruck.

3. Zur Vorbereitung dieses Gutachtens hat die Monopolkommission zwei Gutachterauftrige
erteilt. Den ersten Auftrag ,Intermodale Wettbewerbsbeziehungen im Verkehr und Wettbe-
werbsverzerrungen® erhielt Herr Prof. Dr. Alexander Eisenkopf von der zeppelin university
Friedrichshafen. Mit dem zweiten Gutachten ,,Stand der Liberalisierung des europdischen Ei-
senbahnmarktes® wurde Herr Prof. Dr. Andreas Knorr von der Deutschen Hochschule fiir
Verwaltungswissenschaften Speyer beauftragt. Die Arbeitsergebnisse wurden mit den Auto-
ren in der Sitzung der Monopolkommission am 20. Dezember 2006 diskutiert.

4.In zwei getrennten Anhdrungen hat die Monopolkommission am 6. Oktober 2006 mit
Marktteilnehmern, Aufgabentragern, Verbdnden, unabhingigen Sachverstindigen sowie mit
Vertretern der Deutschen Bahn AG {iber deren Einschitzung iiber die Wettbewerbsentwick-
lung auf den Schienenverkehrsmérkten diskutiert. Folgende Teilnehmer waren in den Diskus-
sionsrunden vertreten:

¢ Bundesverband der Deutschen Industrie,

* Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen,

* Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentriager des SPNV e.V.,

* Mehr Bahnen! Vereinigung fiir mehr Wettbewerb im Schienenverkehr,
* Nahverkehrsberatung Stidwest,

* Rail4chem Eisenbahnverkehrsgesellschaft mbH,

* TX Logistik AG,

* Veolia Verkehr GmbH,

* Verband Deutscher Verkehrsunternehmen,

* Verbraucherzentrale Bundesverband e.V.

Einige der Diskussionsteilnehmer haben ihre miindlichen Redebeitrdge durch schriftliche
Stellungnahmen ergidnzt. Dariliber hinaus ist eine weitere schriftliche Stellungnahme von
Herrn Dr. Wilhelm Péillmann eingegangen.



5. Der Président der Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas, Telekommunikation, Post und
Eisenbahnen, Herr Matthias Kurth, die Vizepriasidenten Frau Dr. Iris Henseler-Unger und
Herr Johannes Kindler, der Leiter des Aufbaustabs Schienenregulierung, Herr Prof. Dr. Kars-
ten Otte, sowie weitere Mitarbeiter der Behorde haben mit der Monopolkommission am 9. Fe-
bruar 2007 Fragen zur Wettbewerbsentwicklung auf den Mirkten fiir Eisenbahnverkehrs-
dienstleistungen und insbesondere Fragen zur Anwendung des allgemeinen Eisenbahnrechts
durch die Bundesnetzagentur und die Gerichte diskutiert.

Dariiber hinaus gab es vielfiltige Kontakte zwischen den Mitgliedern sowie Mitarbeitern der
Monopolkommission und Mitarbeitern der Bundesnetzagentur, des Bundeskartellamts, des
Bundesministeriums flir Wirtschaft und Technologie, der Unternehmen und der Verbénde.
Die Monopolkommission dankt allen Beteiligten fiir ihre Mitwirkung.

6. Die Monopolkommission bedankt sich bei ihrem wissenschaftlichen Mitarbeiter, Herrn Dr.
Andreas Arndt, der die Stellungnahme der Monopolkommission zur Entwicklung des Wettbe-
werbs im Eisenbahnbereich federfiihrend betreut hat.



Kurzfassung

1.* Mit dem Erlass der Richtlinie 91/440 EWG ,,Zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen
der Gemeinschaft setzte der Rat der Europdischen Union am 29. Juli 1991 den ersten Schritt
in Richtung einer Liberalisierung des Schienenverkehrs in Europa. Um die Vorgaben der
Richtlinie 91/440/EWG zu konkretisieren, erfolgte im Jahre 1995 eine Ergéinzung der europa-
rechtlichen Vorgaben um zwei weitere Richtlinien: die Richtlinie 95/18/EG iiber die Erteilung
von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen und die Richtlinie 95/19/EG iiber die Zuwei-
sung von Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn und die Berechnung von Wegeentgelten (Trassen-
preisen). Im Frithjahr 2001 wurden durch das so genannte erste Eisenbahnpaket alle drei
Richtlinien neu gefasst und weiterentwickelt. Weitere Anderungen der Richtlinien folgten bei
der Umsetzung des so genannten zweiten Mallnahmenpakets im Jahr 2004. Mit diesen neuen
MafBnahmen wollte die Europédische Kommission einen schnelleren Aufbau eines integrierten
europdischen Eisenbahnraums erreichen und zeitgleich die Sicherheit und die Interoperabilitét
verbessern.

2.*% In Deutschland veranlassten die sinkenden Anteile der Eisenbahn im Vergleich der Ver-
kehrstriger und die progressive Entwicklung der Haushaltbelastungen das damalige Bundes-
kabinett im September 1989, eine ,,Regierungskommission Bundesbahn* einzuberufen, um
auf der Basis erarbeiteter Reformvorschlége eine Neuausrichtung des Eisenbahnwesens vor-
bereiten zu konnen. In threm Abschlussbericht, den die Regierungskommission im Dezember
1991 vorlegte, formulierte sie drei Ziele fiir eine Bahnstrukturreform. Das vorrangige Ziel war
es, mehr Verkehr auf die Schiene zu bekommen und die Bedeutung des Schienenverkehrs bei
der Verkehrsmittelwahl zu erhohen. Als zweites Ziel wurde eine dauerhafte Entlastung der 6f-
fentlichen Haushalte ausgegeben. Aus diesem Entlastungsziel folgte zugleich das Erfordernis,
die beiden Staatsbahnen Deutsche Bundesbahn und Deutsche Reichsbahn zu sanieren. Daraus
leitete sich das Ziel ab, die behordlich geflihrten Monopolisten zu Wirtschaftsunternehmen zu
transformieren.

3.* Um diese Ziele erreichen zu konnen, ergriff der Gesetzgeber ein umfangreiches Malinah-
menbiindel, welches mit der Verabschiedung des fiinf Artikelgesetze umfassenden Eisenbahn-
neuordungsgesetzes (ENeuOG) am 17. Dezember 1993 die letzte gesetzgeberische Hiirde
nahm. Die MaBnahmen der Bahnreform bezogen sich auf die Bereiche Entschuldung, Privati-
sierung, Markt6ffnung und Regionalisierung.

4.* Im Jahr 2005 traten Anderungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) in Kraft, in
deren Zuge die Monopolkommission nach § 36 AEG den Auftrag erhalten hat, alle zwei Jahre
ein Sondergutachten zum Stand und zur absehbaren Entwicklung des Wettbewerbs sowie zu
der Frage vorzulegen, ob ein wirksamer und unverfélschter Wettbewerb auf der Schiene bei
dem Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen und dem Betrieb von Eisenbahninfrastruktu-
ren sichergestellt ist. Ferner soll sie die Anwendung der Vorschriften des Eisenbahnrechts
wiirdigen und zu sonstigen aktuellen wettbewerbspolitischen Fragestellungen im Zusammen-
hang mit dem Eisenbahnbetrieb Stellung nehmen.

5.*% Bevor die Wirksamkeit des Wettbewerbs auf einem Markt analysiert werden kann, ist zu-
ndchst der 6konomisch relevante Markt abzugrenzen. Fiir das Gutachten der Monopolkom-
mission ist die Frage relevant, inwieweit der Schienenverkehr tatsichlich in verschiedenen
Marktsegmenten mit anderen Verkehrstragern konkurriert.



6.* Verkehrsmittelwahlentscheidungen im Personenverkehr folgen mit wenigen Ausnahmen
einem Kalkiil abgeleiteter Nachfrage, da Mobilitét zur Erfiillung spezifischer Verkehrszwecke
entfaltet wird. Entsprechend dieser Verkehrszwecke (Ausbildung/Beruf, Geschéft, Einkauf,
Freizeit und Urlaub) unterscheiden sich die Anforderungen an die eingesetzten Verkehrsmit-
tel. Erkenntnisse aus der verhaltensorientierten Verkehrsmittelwahlforschung belegen die ho-
he Relevanz limitierter und habitualisierter Entscheidungsprozesse fiir die Verkehrsmittel-
wahl. Das heilit zum Beispiel: Wer gewohnt ist, mit dem Auto zur Arbeit zu fahren, bleibt da-
bei, auch wenn sich die 6konomischen Rahmenbedingungen im Vergleich zu anderen Ver-
kehrsmitteln stark verdndern.

7.% Fiir den Personenverkehr kommen insbesondere die Verkehrstriager Strafle (motorisierter
Individualverkehr, Bus sowie Taxi), Schiene und Luft in Betracht. Im Personenfernverkehr
sind insbesondere die Substitutionsbeziehungen zwischen dem motorisierten Individualver-
kehr (MIV), dem Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und dem Luftverkehr zu untersuchen,
um den relevanten Markt abzugrenzen. Im Personennahverkehr konzentriert sich die Markt-
abgrenzung dagegen auf die Substitutionsbeziehungen zwischen dem motorisierten Indivi-
dualverkehr, dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und dem offentlichen Stra8enperso-
nenverkehr (OSPV). In diesem Zusammenhang ist zu beriicksichtigen, dass es sich beim mo-
torisierten Individualverkehr um eine Form der Eigenerstellung von Verkehrsleistungen han-
delt.

8.% Aus der Sicht der Monopolkommission ist bei der Abgrenzung des Markts fiir den 6ffent-
lichen Personennahverkehr (OPNV) der MIV nicht mit einzubeziehen, da eine gegenseitige
Substituierbarkeit nur eingeschrinkt gegeben ist. Auch fiir die Leistungen im OSPV und
SPNV sieht die Monopolkommission im Allgemeinen keinen gemeinsamen Markt, da auf-
grund unterschiedlicher Verkehrswertigkeiten keine aus Nutzerperspektive hinreichend ho-
mogenen Angebote vorlegen. Zudem unterliegen OSPV und SPNV aus Sicht der 6ffentlichen
Nachfrage unterschiedlichen institutionellen Rahmenbedingungen.

9.* Fiir die Abgrenzung des relevanten Marktes im Personenfernverkehr sind aus Sicht der Ei-
senbahn der Urlaubs- und Freizeitverkehr und der Geschiftsreiseverkehr mit jeweils unter-
schiedlichen Anforderungen zu unterscheiden. Es sprechen gute Argumente dafiir, die Eigen-
produktion von Verkehrsleistungen mit dem Pkw bei einer Marktabgrenzung aus der Perspek-
tive des Schienenpersonenfernverkehrs auszuschliefen, weil andere Verkehrsmittel regelmai-
Big fiir die Reisenden weder im Urlaubs-/Freizeitverkehr noch im Geschéftsreiseverkehr eine
passable Alternative darstellen. Dies gilt beim Freizeitverkehr insbesondere fiir die Substitu-
tion von Pkw-Fahrten durch die Bahn, wéhrend im Geschéiftsreiseverkehr iiber langere Entfer-
nungen die Substitution von Bahnfahrten durch den Pkw problematisch ist.

10.* Bei der Analyse der Wettbewerbsbeziehungen zwischen dem Schienenpersonenfern-
verkehr und dem Luftverkehr ist eine differenzierte entfernungs- und sogar relationsspezifi-
sche Betrachtung erforderlich. Im Entfernungsbereich bis ca. 350 km spielt der Luftverkehr
als Wettbewerber fiir den Schienenverkehr lediglich eine sehr eingeschrinkte Rolle. Dagegen
stellen bei Strecken tiber ca. 600 bis 700 km Bahn und Flugzeug aus Sicht des Geschiftsreise-
verkehrs keine wirksamen Substitute dar. Eine Wettbewerbs- und Substitutionsbeziehung
zwischen Schienenverkehr und Luftverkehr diirfte jedoch grundsitzlich im Entfernungsbe-
reich zwischen etwa 400 und 600 km gegeben sein, weil hier Bahn und Flugzeug vergleichba-
re Bruttoreisezeiten anbieten und der Kunde eine Abwégung von Reisezeit, Reisekomfort und



gegebenenfalls Preis vornehmen wird. Insbesondere in diesem Entfernungsbereich ist es aber
in Deutschland in den letzten Jahren zum Markteintritt von Low Cost Airlines (LCA) gekom-
men.

11.*% Der Wettbewerb zwischen LCA und dem Schienenpersonenfernverkehr ist jedoch nur
auf bestimmten Relationen relevant. Um die Bedeutung der Substitutionskonkurrenz abschlie-
Bend zu beurteilen, sind auch die auf diesen Relationen angebotenen Kapazititen in die Be-
trachtung einzubeziehen. Es zeigt sich, dass das quantitative Substitutionspotential durch
LCA deutlich kleiner ist, als die Deutsche Bahn AG (DB AG) vorgibt. Aus der Perspektive
des Gesamtunternehmens DB AG gibt es keinen gemeinsamen Markt von LCA und DB AG.
Dieser betrifft relationsspezifisch lediglich wenige selektive Teilsegmente des Fernverkehrs-
marktes.

12.* Hinsichtlich der fiir die Verkehrsmittelwahlentscheidung der Verlader im Giiterverkehr
relevanten Systemeigenschaften weisen die einzelnen Verkehrstrager merkliche Unterschiede
auf. Die groBBten Abweichungen bestehen im Hinblick auf die Netzbildungsfédhigkeit, Massen-
leistungsfahigkeit und tendenziell auch Schnelligkeit der Verkehre. Aus einem verkehrstri-
gerbezogenen Vergleich der Systemeigenschaften ergibt sich bereits, dass die Verkehrstriger
im Giiterverkehr insgesamt keinen gemeinsamen Markt bilden, sondern dass Teilmérkte abzu-
grenzen sind.

Der Rohrfernleitungsverkehr kann aus der weiteren Diskussion der Marktabgrenzung ausge-
schlossen werden, da kaum Substitutionsbeziehungen zu den anderen Landverkehrstragern
bestehen, die eine Wettbewerbsbeziehung begriinden. Rohdltransporte werden aus techni-
schen und aus Effizienzgriinden fast ausschlieBlich iiber Rohrfernleitungen abgewickelt. Zwar
werden Mineraldlprodukte auch per Binnenschiff, Lkw und Eisenbahn transportiert, doch sind
die Kostenvorteile bei der Versorgung von Grof3verbrauchern (z.B. Flughédfen) mit Rohrfern-
leitungen so erheblich, dass hier ein Wettbewerb durch alternative Verkehrstriager nicht in
Gang kommen kann. Umgekehrt ist die Versorgung von Verbrauchspunkten in der Fliche
(z.B. Tankstellen, Haushalte) nicht sinnvoll iiber ein Rohrfernleitungsnetz zu leisten.

13.* Der Wettbewerb zwischen Schienengiiterverkehr und Binnenschifffahrt vollzieht sich
fast ausschlieBlich im Massengutbereich. Beim Transport z.B. von Erzen, Kohle, Baumateria-
lien oder chemischen Grundstoffen sind die Transporteigenschaften von Eisenbahn und Bin-
nenschiff hinsichtlich der Massenleistungsfahigkeit vergleichbar. Differenzen im Hinblick auf
die Schnelligkeit der Transporte und die zeitliche Zuverldssigkeit sind fiir die Verlader kaum
relevant. Dagegen diirfte die Binnenschifffahrt aufgrund ihrer giinstigen Kostenstrukturen und
der hohen intramodalen Wettbewerbsintensitit preisliche Wettbewerbsvorteile gegeniiber
dem Schienentransport aufweisen.

14.*% Wettbewerbsbeziehungen zwischen Schienengiiterverkehr und Binnenschiffstransporten
ergeben sich jedoch nur parallel zu schiffbaren BinnenwasserstraBen. Aufgrund der sehr be-
schriankten Netzbildungsfahigkeit des Binnenschiffsverkehrs existiert daher ein gemeinsamer
Markt nur fiir das Rheinstromgebiet und Teile des Kanalnetzes. Die Substitution von Schie-
nenverkehren durch die Binnenschifffahrt wird durch die Niedrigwasserproblematik er-
schwert. Dies gilt insbesondere fiir regelméBig anfallende Verkehre. Transporte, die infolge
extremen Niedrigwassers (zuletzt 2003) zur Schiene abwandern, lassen sich von der Binnen-
schifffahrt erfahrungsgemall kaum zuriickgewinnen.



15.* Hinsichtlich der Substitutionsbeziehungen zwischen Stralengiiterverkehr und Schienen-
verkehr sind wiederum verschiedene Teilmérkte zu unterscheiden. Wahrend der Sammelgut-
verkehr sich aus Sicht der Verlader nicht durch die Eisenbahn substituieren lasst, stehen Stra-
B¢ und Schiene beim Teilladungs- bzw. Ladungsverkehr grundsétzlich in einer Wettbewerbs-
beziehung. Dies gilt vor allem fiir den Fall, dass auf Seiten der Verlader Gleisanschliisse vor-
handen sind. Zwar dauert der Einzelwagenverkehr mit der Bahn ldanger und ist weniger flexi-
bel als der Lkw-Transport, doch diirften zumindest in einzelnen Giiterbereichen Substitutions-
moglichkeiten bestehen, insbesondere wenn die Transporte nicht zeitkritisch sind und die
preisliche Attraktivitit des Schienentransports gegeniiber dem Straenverkehr gegeben ist. Im
Massengutverkehr dagegen stellt der Lkw-Transport aufgrund nicht geeigneter Leistungs-
merkmale kein Substitut zum Bahntransport dar.

16.* Betrachtet man die Wettbewerbsentwicklung in den einzelnen Segmenten des Schienen-
verkehrs, hat sich seit der Bahnstrukturreform vergleichsweise am besten der Schienengiiter-
verkehrsmarkt — auch hinsichtlich der erbrachten Verkehrsleistungen und des Anteils am Ge-
samtverkehrsaufkommen — entwickelt. Triger dieser seit einigen Jahren zu beobachtenden
Zuwichse bei den Verkehrsleistungen und Marktanteilen sind aber vor allem private Wettbe-
werber der DB AG bzw. neu in den Markt eintretende Giiterverkehrsbahnen. Auf den Mark-
ten fiir Schienenpersonenfernverkehr findet hingegen bis heute kaum Wettbewerb statt. Insge-
samt sind nur wenige Privatbahnen in Konkurrenz zur DB AG in diesen Markt eingetreten,
die vorwiegend in Ostdeutschland und dort auch nur als Nischenanbieter von Punkt-zu-Punkt-
Verkehren titig sind.

Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) haben sich zwar seit der Regionalisierung sowohl
die Anzahl der titigen Anbieter als auch die von ihnen erbrachten Verkehrsleistungen erhoht,
ihr Anteil ist aber immer noch gering. Obwohl im SPNV keine gesetzlichen Markteintrittsbar-
rieren existieren, kommt dem Wettbewerb im Markt aufgrund der mangelnden Rentabilitét
der Verkehre keine Bedeutung zu. Die Nachfrage nach SPNV-Leistungen hiangt vielmehr von
den Bestellungen der Lander bzw. der Aufgabentrigergesellschaften ab. Bislang findet auch
im Schienenpersonennahverkehr kaum Wettbewerb statt. Maf3geblich hierfiir ist vor allem die
Praxis der 6ffentlichen Auftragsvergabe der Lander. Lediglich rund 19 % der zu vergebenden
SPNV-Leistungen wurden bislang einem Ausschreibungswettbewerb zugefiihrt. Das Gros der
Bundeslinder vergibt die SPNV-Auftrdge nach wie vor freihdndig, obwohl sich nach ein-
schliagigen Erfahrungen Kosteneinsparungspotentiale durch Ausschreibungswettbewerb reali-
sieren lassen wiirden.

17.* Zieht man einen Vergleich zwischen den preislichen und qualitativen Leistungssteige-
rungen auf den hart umkdmpften Méarkten der Binnenschifffahrt sowie des Straengiiterver-
kehrs mit den Entwicklungen auf den Schienenverkehrsmérkten und behélt dabei die Anteile
am Verkehrsaufkommen im Auge, besteht Grund zu der Annahme, dass die Verschlechterung
der Marktposition des Schienenverkehrs im Vergleich der Verkehrstrager auch auf unzurei-
chenden Wettbewerb auf der Schiene zuriickzufiihren ist.

18.*% Die Monopolkommission verkennt nicht, dass es in den letzten Jahren zu einer gewissen
rechtlichen Liberalisierung der Schienenverkehrsmérkte in Europa und insbesondere in
Deutschland gekommen ist. Die faktische Liberalisierung ist hingegen weitaus weniger spiir-
bar. Diesen Umstand vermag auch nicht der so genannte Liberalisierungsindex Bahn, der im
Auftrag der DB AG erstellt wurde, zu widerlegen.



19.* Es sind eine Reihe von Maflnahmen erforderlich, um die Entwicklung des Eisenbahnsek-
tors hin zu einem wirksamen Wettbewerb zu unterstiitzen bzw. erst zu ermdglichen. Unabhén-
gig von den einzelnen Empfehlungen der Monopolkommission zur Prézisierung des Eisen-
bahnrechts sollte der Gesetzgeber generell fiir mehr Klarheit im Regulierungsrahmen sorgen,
in dem er die Systematik des Allgemeinen Eisenbahngesetzes grundlegend iiberarbeitet. Da-
bei sollte der Gesetzgeber ein Akteneinsichtsrecht der Monopolkommission bei der Bundes-
netzagentur vorsehen. Ohne Akteneinsichtsrecht kann die Monopolkommission ihre Aufgabe,
die Anwendung des Regulierungsrahmens zu wiirdigen, nicht sachgerecht erfiillen.

20.* Im Zuge der Uberarbeitung des AEG ist eine Stirkung der Bundesnetzagentur anzustre-
ben. Zum einen muss die Regulierungsbehdrde einen Einblick in sdmtliche Planungsparame-
ter und Infrastrukturdaten erhalten, die fiir die Erstellung von Trassenbelegungsplianen bend-
tigt werden. Zum anderen sollte die unternehmerische Bereitschaft, den gesetzlichen Anforde-
rungen in vollem Umfang nachzukommen, durch Sanktionen gefordert werden.

21.* Fiir die Arbeit der Bundesnetzagentur wére es zudem nicht nur hilfreich, sondern unbe-
dingt erforderlich, dass der Gesetzgeber die Vorgaben im Bereich der Entgeltregulierung pré-
zisiert. Zum jetzigen Zeitpunkt rit die Monopolkommission der Bundesnetzagentur, sich bei
der Entgeltregulierung stirker auf die diskriminierungsfreie Ausgestaltung der Entgelte zu
konzentrieren als auf die tatsdchliche Entgelthohe. Diskriminierende Praktiken werden gegen-
wirtig von vielen Wettbwerbern als Stein des Anstofles empfunden. Fiir die Regulierung der
Entgelte sollte ein um eine Anreizkomponente erweitertes Vollkostenprinzip gelten. Dabei
diirfen die Vollkosten nicht die bereits durch die Zuwendungen des Bundes fiir das Eisen-
bahnwesen gedeckten Kosten beinhalten. Das Vollkostenprinzip erscheint der Monopolkom-
mission angesichts der fehlenden Anzeichen fiir einen Preish6henmissbrauch im Bahnbereich
als durchaus adiquat.

22.* Dariiber hinaus ist der Gesetzgeber aufgefordert, die aus dem Zusammenspiel von Eisen-
bahnrecht, Energiewirtschaftsrecht und Kartellrecht entstandenen Regelungsliicken, die bei
der Belieferung von Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Fahrstrom bestehen, umgehend zu
schliefen.

23.* Ferner sollte noch einmal intensiv iiber die Kompetenzaufteilung zwischen Eisenbahn-
bundesamt (EBA) und Bundesnetzagentur nachgedacht werden. Die bisherige Zustindigkeit
der Bundesnetzagentur fiir die wirtschaftlichen Diskriminierungstatbesténde ist nach Auffas-
sung der Monopolkommission nicht ausreichend. Einige Funktionen des Eisenbahnbundes-
amtes sind nicht nur rein technischer Natur, sondern betreffen Formen nichtpreislicher Diskri-
minierung (die Einrichtung von Langsamfahrstellen oder die Stilllegung von Strecken). In
diesen Punkten sollte eine Uberschneidung der Kompetenzen zweier Bundesbehorden ver-
mieden werden, um die Effizienz der Regulierung zu erhéhen.

24.* Neben diesen Vorschldgen pladiert die Monopolkommission fiir eine Liberalisierung des
Buslinienfernverkehrs. Der Schutz der Eisenbahn und der privaten Busunternehmen vor Wett-
bewerb zieht erhebliche volkswirtschaftliche Verluste nach sich. Eine Aufhebung dieser wett-
bewerbsfeindlichen Regelungen wiirde im Fernverkehr zu sinkenden Kosten und Preisen fiih-
ren sowie den Markteintritt effizienter Anbieter ermdglichen.
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25.* Die Monopolkommission spricht sich fiir eine vollstindige Markt6ffnung des Schienen-
verkehrs in Europa aus. Die fehlende europdische Harmonisierung darf nicht als Argument
genutzt werden, um den Liberalisierungsprozess in Deutschland zu unterbrechen. Nur wenn
der intramodale Wettbewerb funktioniert, wird die Eisenbahn ihre Leistungsféhigkeit steigern
konnen und folglich ihre Position im intermodalen Wettbewerb verbessern.
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1. Einleitung

7. Das Eisenbahnwesen in Deutschland hat sich im Zuge der Bahnreform in den letzten Jah-
ren verdandert. Das Staatsunternehmen Deutsche Bundesbahn wurde in die Deutsche Bahn AG
umgewandelt und spéter in eine Holding mit Tochtergesellschaften umgegriindet. Es kam zu
einer Neuordnung des 6ffentlichen Personenverkehrs und zu einer formalen Offnung des Net-
zes fiir unabhingige Verkehrsunternehmen, wodurch ein Wettbewerb auf der Schiene ermdg-
licht werden sollte.

8. Eine der rechtlichen Grundlagen fiir diesen Wandel ist das Allgemeine Eisenbahngesetz
(AEG) aus dem Jahre 1993. Dieses Gesetz erfuhr durch das Dritte und Vierte Gesetz zur An-
derung eisenbahnrechtlicher Vorschriften aus dem Jahr 2005 zahlreiche Anderungen und eine
Anpassung an die europarechtlichen Vorgaben. Ein Ziel des Gesetzes ist nach § 1 AEG ,.die
Sicherstellung eines wirksamen und unverfélschten Wettbewerbs auf der Schiene®. Um dieses
Ziel zu erreichen, wurde die Regulierung des Netzzugangs und der Zugangsentgelte im Ge-
setz festgeschrieben.

9.Im Zuge der im Jahr 2005 in Kraft getretenen Anderungen hat die Monopolkommission
nach § 36 AEG den Auftrag erhalten, alle zwei Jahre ein Sondergutachten zu Stand und ab-
sehbarer Entwicklung des Wettbewerbs sowie zu der Frage vorzulegen, ob ein wirksamer und
unverfilschter Wettbewerb auf der Schiene bei dem Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistun-
gen und dem Betrieb von Eisenbahninfrastrukturen sichergestellt ist. Ferner soll sie die An-
wendung der Vorschriften des Eisenbahnrechts wiirdigen und zu sonstigen aktuellen wettbe-
werbspolitischen Fragestellungen im Zusammenhang mit dem Eisenbahnbetrieb Stellung neh-
men. Das Gutachten soll in dem Jahr abgeschlossen sein, in dem kein Hauptgutachten nach
§ 44 Abs. 1 Satz 1 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrinkungen (GWB) vorgelegt wird.

10. Aus der Begriindung fiir die Anrufung des Vermittlungsausschusses durch den Bundesrat
ist zu entnehmen, dass mit § 36 AEG eine zu den bestehenden Vorschriften des Energiewirt-
schaftsrechts (§ 62 Abs. 1 EnWG) und des Telekommunikationsrechts (§ 121 Abs. 2 TKG)
parallele Regelung fiir den Eisenbahnsektor geschaffen werden sollte.! Allerdings weichen die
Formulierungen des § 36 AEG in einigen zentralen Punkten vom Wortlaut der anderen beiden
Artikel ab, so dass zunédchst einmal eine Priifung der speziellen Verpflichtungen der Mono-
polkommission bei diesem Gutachten notwendig wird.

1.1 ,,Wirksamer* und ,,unverfilschter“ Wetthewerb

11. Nach § 36 AEG geht es um die Beurteilung der Frage, ob ein wirksamer und unverfalsch-
ter Wettbewerb auf der Schiene beim Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen und dem
Betrieb von Eisenbahninfrastrukturen gewéhrleistet ist. Hingegen soll die Monopolkommis-
sion nach den Vorgaben des Energiewirtschaftsrechts dariiber befinden, ob funktionsfahiger
Wettbewerb auf den Mirkten der leitungsgebundenen Versorgung mit Elektrizitit und Gas
besteht, wahrend sie nach den Regelungen des Telekommunikationsrechts bewerten soll, ob
nachhaltig wettbewerbsorientierte Telekommunikationsmérkte existieren. Aufgrund der un-
terschiedlich formulierten Auftrage ist zu erdrtern, was unter einem wirksamen und unver-
falschtem Wettbewerb innerhalb des Verkehrstragers Eisenbahn zu verstehen ist.

1 Vgl. BR-Drucksache 955/04, (Beschluss) vom 17. Dezember 2004, S. 2.
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12. Der Begriff ,,wirksamer Wettbewerb* wird innerhalb des AEG vom Gesetzgeber nicht né-
her definiert. Allerdings existiert eine Begriffsbestimmung in der Parallelvorschrift des Tele-
kommunikationsrechts — im Telekommunikationsgesetz (TKG). In § 3 Nr. 31 TKG ist wirksa-
mer Wettbewerb definiert als ,,die Abwesenheit von betrachtlicher Marktmacht™. In § 11
Abs. 1 Satz 3 bis 5 TKG wird dazu weiter ausgefiihrt, dass kein wirksamer Wettbewerb be-
steht, wenn ein oder mehrere Unternehmen auf einem Markt iiber betriachtliche Marktmacht
verfligen. Dabei gilt ein Wirtschaftssubjekt als Unternehmen mit betrachtlicher Marktmacht,
wenn es eine wirtschaftlich starke Stellung einnimmt, die es ihm gestattet, sich in betrdchtli-
chem Umfang unabhéngig von Wettbewerbern und Endnutzern zu verhalten.

13. Wenn man diese Begriffsbestimmung des Telekommunikationsrechts bei der Auslegung
des eisenbahnrechtlichen Begutachtungsauftrags zugrunde legt, so ergibt sich, dass eine stati-
sche Betrachtung der Wettbewerbssituation auf einem Markt vorgenommen werden soll, wo-
bei es insbesondere um das Denken in Marktstrukturen und Marktanteilen geht. Bezogen auf
den Markt fiir Eisenbahnverkehrsleistungen wiirde dies bedeuten, dass wirksamer Wettbe-
werb besteht, wenn kein Verkehrsunternehmen auf der Schiene beim Erbringen von Eisen-
bahnverkehrsdienstleistungen zum Betrachtungszeitpunkt {iber betrdachtliche Marktmacht ver-
fiigt.

14. An einer derartigen Beurteilung der Wettbewerbssituation auf den Eisenbahnverkehrs-
markten diirfte der Gesetzgeber kein Interesse gehabt haben. Aufgrund der derzeit offensicht-
lich bestehenden Dominanz der Deutschen Bahn AG (DB AG) im Eisenbahnsektor kann es
bei diesem Gutachtenauftrag nicht um die Frage gehen, ob ein wirksamer Wettbewerb im Sin-
ne der Abwesenheit betrachtlicher Marktmacht auf der Schiene besteht. Dass es daran fehlt,
ist offensichtlich und bedarf keiner Feststellung durch die Monopolkommission. Dem § 36
AEG muss also ein anderes Verstindnis von wirksamem Wettbewerb zugrunde liegen. Diese
Einschédtzung wird durch den Umstand gestarkt, dass § 1 Abs. 1 Satz 1 AEG auch der Sicher-
stellung eines wirksamen Wettbewerbs beim Betrieb von Eisenbahninfrastrukturen dient.
Aufgrund des natiirlichen Monopolcharakters der Schieneninfrastruktur kann aber weder ein
wirksamer Wettbewerb im Sinne der Abwesenheit betrdachtlicher Marktmacht des Netzbetrei-
bers sichergestellt noch ein wirksamer Wettbewerb zwischen unterschiedlichen Betreibern pa-
ralleler Infrastrukturen erreicht werden.?

15. Es ist vielmehr zu vermuten, dass der Gesetzgeber durch das Gutachten in Erfahrung brin-
gen wollte, wie sich der Wettbewerb im Eisenbahnsektor vorraussichtlich entwickeln wird
und welche Maflnahmen zu ergreifen sind, um das Entstehen von Wettbewerb auf der Schiene
zu forcieren. Es geht also um eine dynamische bzw. prognostische Beurteilung der Wettbe-
werbssituation und nicht um eine statische. Die Monopolkommission interpretiert ihren Auf-
trag dahingehend, dass zu untersuchen ist, ob durch den bestehenden Regulierungsrahmen das
Entstehen von Wettbewerb auf der Schiene gefordert wird oder nicht und welche Verbesse-
rungsmoglichkeiten es gegebenenfalls gibt.

Zu einem spiteren Zeitpunkt wire eine Beurteilung sinnvoll, ob die Funktionsfdhigkeit des
Wettbewerbs im Eisenbahnsektor gegeben ist und ob auf dieser Grundlage Anderungen des

2 Vermutlich wollte der Gesetzgeber durch diesen Passus auf die besondere Bedeutung der wesentlichen Ein-
richtung Infrastruktur hinweisen, die diese fiir die Sicherstellung des Wettbewerbs bei der Erbringung von
Transportdienstleistungen im Eisenbahnsektor hat. In diesem Zusammenhang wird ein nichtdiskriminieren-
der Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zum zentralen Instrument fiir die Herstellung eines Wettbewerbs
verschiedener Eisenbahnunternehmen. Vgl. BT-Drucksache 15/4419 vom 1. Dezember 2004 , S. 16.
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Gesetzes vorgenommen werden sollten. Dabei versteht die Monopolkommission unter funk-
tionsfahigem Wettbewerb einen strukturell abgesicherten Wettbewerb, der auch dann fortbe-
steht, wenn die sektorspezifische Regulierung zurtickgefiihrt wird.* Dabei ist die Funktionsfé-
higkeit des Wettbewerbs nicht gleichzusetzen mit der Abwesenheit von betrdchtlicher Markt-
macht. Dies ergibt sich aus der Erwédgung, dass es in vielen Sektoren marktméachtige Unter-
nehmen geben kann, ohne dass es sinnvoll wére, flir die betreffenden Unternehmen und
Mirkte die Moglichkeit einer sektorspezifischen Regulierung vorzusehen.

16. In seinem Gutachtenauftrag hat der Gesetzgeber der Monopolkommission ebenfalls auf-
gegeben, gleichzeitig die Unverfilschtheit des Wettbewerbs zu beurteilen. Das Ziel eines un-
verfdlschten Wettbewerbs hat auch in Art. 3 Abs. 2 lit. g) EG-Vertrag rechtlichen Ausdruck
gefunden. Verfilscht wird der Wettbewerb, wenn der Marktzutritt den interessierten Unter-
nehmen nicht in gleicher Weise mdoglich ist, weil private oder staatliche MaBBnahmen einige
Wettbewerber begiinstigen und andere benachteiligen. Demgemil ist von einem unverfélsch-
ten Wettbewerb zu sprechen, wenn fiir alle Marktteilnehmer gleiche Markteintrittsbedingun-
gen bestehen. Insbesondere ist ein diskriminierungsfreier Zugang zu den wesentlichen Ein-
richtungen des Markts erforderlich. Fiir den Markt zur Erbringung von Eisenbahnverkehrs-
leistungen ist folglich sicherzustellen, dass sdmtliche Eisenbahnverkehrsunternehmen zu dis-
kriminierungsfreien Bedingungen die wesentlichen Infrastruktureinrichtungen nutzen kénnen,
dass keine weiteren Marktzutrittsbarrieren bestehen und dass Wettbewerbsverzerrungen ver-
hindert werden, die durch Quersubventionierungen von Unternehmensteilen oder aber durch
staatliche Zuwendungen entstehen. Quersubventionierungen sind immer dann besonders von
Bedeutung, wenn Unternehmen existieren, die sowohl Leistungen auf regulierten Mirkten
ohne wirksamen Wettbewerb als auch auf nichtregulierten Markten anbieten.

17. Zu dieser Diskussion des Wettbewerbsbegriffs ist abschlieBend anzumerken, dass sich die
Monopolkommission in ihren einzelnen Sondergutachten laut den gesetzlichen Vorgaben
stets mit unterschiedlichen gesetzlichen Bezeichnungen und Attributen des Wettbewerbs aus-
einanderzusetzen hat. Mit den verschiedenen Begriffen sind aber keineswegs immer verschie-
dene Begutachtungsauftrige intendiert. Dies verwirrt und erschwert die Arbeit der Monopol-
kommission. Sie regt daher an, kiinftig bei der Formulierung der Gutachtenauftrige den prog-
nostischen Charakter der Auftrage dadurch zu betonen, dass in den verschiedenen Regulie-
rungsgesetzen eine einheitliche Terminologie verwendet wird. Abweichende Begriffe sollten
nur dort Verwendung finden, wo der Gesetzgeber eindeutig einen anderen Begutachtungsauf-
trag erteilen will.

1.2 Wiirdigung der Regulierungspraxis

18. Im Gegensatz zu den Gutachtenauftragen nach § 62 Abs. 1 EnWG bzw. § 121 Abs. 2
TKG sieht § 36 AEG keine explizite Wiirdigung der Regulierungspraxis der Bundesnetzagen-
tur fiir Elektrizitdt, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen vor, sondern allgemein
eine Wiirdigung der Anwendung der Vorschriften des Eisenbahnrechts. Daraus ist abzuleiten,
dass die Monopolkommission nicht ausschlieBlich die Anwendung der Netzzugangsregeln
nach §§ 14 ff. AEG zum Gegenstand ihres Gutachtens machen soll, sondern auch die Anwen-
dung aller anderen eisenbahnrechtlichen Regelungen wiirdigen soll. Aus dem institutionellen

3 Vgl fiir eine systematische Diskussion Monopolkommission, Wettbewerbsentwicklung bei Telekommuni-
kation und Post 2001: Unsicherheit und Stillstand, Sondergutachten 33, Baden-Baden 2002, Tz. 8 ff.; dies.,
Telekommunikation und Post 2003: Wettbewerbsintensivierung in der Telekommunikation — Zementierung
des Postmonopols, Sondergutachten 39, Baden-Baden 2004, Tz. 9.
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Zweck der Monopolkommission ist dabei freilich zu schlieen, dass es sich um Vorschriften
handeln muss, die eine Auswirkung auf den Wettbewerb im Eisenbahnsektor haben.

1.3 Wettbewerbspolitische Fragestellungen in Zusammenhang mit dem
Eisenbahnbetrieb

19. Laut Gesetzestext soll sich die Analyse auf die Wettbewerbssituation innerhalb des Ver-
kehrstrigers Eisenbahn (den intramodalen Wettbewerb) konzentrieren. Dies greift nach Auf-
fassung der Monopolkommission zu kurz und konnte den gesetzlichen Auftrag sinnlos ma-
chen. Die separierte Betrachtung eines einzelnen Verkehrstrigers — hier der Eisenbahn — ver-
nachlissigt die Existenz alternativer Transportmittel und folglich die Wirkungen eines mogli-
chen Substitutionswettbewerbs. Bei der Analyse wettbewerbspolitischer Fragestellungen ist
deshalb zunichst zu fragen, ob Substitutionsbeziehungen bestehen, d. h. Schienenverkehrs-
leistungen und Dienstleistungen anderer Verkehrstriger zum selben relevanten Markt geho-
ren. Dann ist zu untersuchen, in welchen Entscheidungsbereichen es Verzerrungen des Wett-
bewerbs geben kann und wie relevant diese fiir das Angebot der Unternechmen und die Ver-
kehrsmittelwahl sind. Nur in diesem verkehrsmitteliibergreifenden Kontext kann die Frage
des Gesetzgebers nach wirksamem und unverfialschtem Wettbewerb ,,auf der Schiene* (§ 1
Abs. 1 AEG) zu sinnvollen Antworten fiihren.

20. Zusammengefasst erstreckt sich der Gutachtenauftrag gemall dem Wortlaut des § 36 AEG
und nach dem Verstindnis der Monopolkommission auf

* eine Bestandsaufnahme und Prognose der Entwicklung des Wettbewerbs im Eisenbahnsek-
tor, wie er sich im intramodalen Wettbewerb darstellt,

* die Wiirdigung der wettbewerbsrelevanten Anwendung der Vorschriften des Eisenbahn-
rechts mit besonderer Beachtung der Netzzugangsregeln und somit der Regulierungspraxis
der Bundesnetzagentur in maf3geblichen Féllen sowie

* Stellungnahmen zu sonstigen aktuellen wettbewerbspolitischen Fragen im Zusammenhang
mit dem Betrieb von Eisenbahnen, wobei sich die Monopolkommission aus gegebenem
Anlass auch zum Wettbewerb und den mdglichen Wettbewerbsverzerrungen zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern (dem intermodalen Wettbewerb) duBern wird.

21. Das vorliegende Gutachten gliedert sich in acht Kapitel. Das nédchste Kapitel stellt in gro-
ben Ziigen die historische Entwicklung der Eisenbahn in Deutschland zwischen Privatinitia-
tive und Staatsinteresse dar, um die wirtschaftliche Situation und die rechtlich-institutionellen
Rahmenbedingungen des Verkehrstrigers Schiene ausreichend beurteilen zu kdnnen. An-
schlieBend werden in den Kapiteln drei und vier die rechtlichen Rahmenbedingungen des Ei-
senbahnsektors sowohl auf nationaler als auch auf européischer Ebene beschrieben und die
Ziele und Ansatzpunkte der Bahnstrukturreform aus dem Jahre 1994 vorgestellt. Bevor die
Untersuchung der Wettbewerbsentwicklung vorgenommen werden kann, bedarf es einer Be-
stimmung der relevanten Verkehrssegmente. Diese Abgrenzung erfolgt im fiinften Kapitel.
Das Kapitel sechs widmet sich der Entwicklung der einzelnen Teilmérkte und deren Struktu-
ren als Voraussetzung flir die Beurteilung der Wettbewerbsentwicklung. Im Mittelpunkt des
siebten Kapitels steht die Beurteilung einzelner ordnungspolitischer Problemfelder im Bahn-
sektor, die im Rahmen der Untersuchung der Kommission identifiziert werden konnten. Im
Rahmen dieser ordnungspolitischen Bewertung wird auch auf die Regulierungspraxis der
Bundesnetzagentur eingegangen. Das Gutachten endet im achten Kapitel mit einer Schlussbe-
trachtung und den Empfehlungen der Monopolkommission.
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2. Die Geschichte der Eisenbahn in Deutschland —
ein Verkehrstriiger zwischen Privatinitiative und Staatsinteressen*

2.1 Von den Anfiingen bis zur Verstaatlichung im Kaiserreich

22. Die offizielle Geburtsstunde der Eisenbahn in Deutschland schlug an jenem 7. Dezember
1835, an dem die erste Dampflokomotive die Reise von Niirnberg nach Fiirth feierlich starte-
te. Der eigentliche Anfang des Eisenbahnwesens in Deutschland liegt allerdings ein paar Jahr-
zehnte vorher. Mit der Verlegung eines eisenbeschlagenen Schienenwegs durch die im Jahr
1828 gegriindete Deilthaler Eisenbahn Aktiengesellschaft wurde die erste ,,Eisenbahn®, zu-
néchst als Pferdebahn zum Kohletransport konzipiert, auf deutschem Boden erbaut. Die baldi-
ge Entwicklung von Dampfmaschinen und deren Einsatz fiir die Fortbewegung von Fahrzeu-
gen auf der Schiene revolutionierte das gesamte Verkehrssystem.” Das Eisenbahnwesen ent-
wickelte sich in kiirzester Zeit zu einer Triebfeder der Industrialisierung. Das Schienennetz
wuchs in diesen Jahren mit einer enormen Geschwindigkeit. Im Jahr 1900 betrug die Lénge
des deutschen Eisenbahnnetzes 51.000 km.

23. Die hoheitlichen Organe der deutschen Staaten standen dem neu aufkommenden Eisen-
bahnwesen mit unterschiedlicher Haltung gegeniiber. In einigen Staaten wurde die Initiative
fiir den Bahnbau und -betrieb privaten Unternehmern iiberlassen, andere Staaten versuchten,
eine hoheitlich getragene Eisenbahn zu fordern. Am preuflischen Eisenbahnwesen ldsst sich
beispielhaft zeigen, dass trotz der Verfolgung eines Modells privater Eisenbahnen von Beginn
an eine wechselseitige Verzahnung zwischen Staat und Wirtschaft beim Bahnbau sowie -be-
trieb bestand. Durch die Zahlung von Subventionen oder die Gewdhrung von Zinsgarantien
und zinslosen Darlehen sicherte sich der Staat seinen Einfluss auf den Streckenausbau, die
Gestaltung der Fahrpldne und Preissysteme.®

24. Das preuBlische Eisenbahngesetz aus dem Jahr 1838 orientierte sich am Modell privater
Eisenbahnen, die fiir ihren Betrieb einer staatlichen Konzession bedurften und einer staatli-
chen Aufsicht unterstanden. Erwédhnenswert ist, dass sich im preuflischen Eisenbahnrecht
durchgehend der Gedanke findet, dass der Zugang zur Infrastruktur nicht nur dem Besitzer,
sondern auch seinen Konkurrenten offenstehen sollte.” Allerdings waren die entsprechenden
Vorschriften, die das Nutzungsrecht und die Bahnentgelte regelten, kaum von praktischer Be-
deutung.

25. Die sozialen Auswirkungen der Industrialisierung fiihrten in der zweiten Halfte des
19. Jahrhunderts zu einer allgemeinen Erweiterung der 6ffentlichen Aufgaben, in deren Zuge
sich auch der Wechsel vom Modell privater Eisenbahnen zum Staatsbahnmodell entwickelte.
Im Jahr 1876 gelang es Bismarck, das groBe preullische Eisenbahnnetz zu verstaatlichen, wo-
mit er die Basis fiir die spétere Schaffung der Reichsbahn legte. Als Griinde, die fiir eine Ver-
staatlichung des Bahnwesens sprachen, fiihrt man an, dass man so den Bau von Parallelstre-

4 Vgl. zu den Ausfiihrungen in diesem Kapitel Gall, L., Pohl, M., Die Eisenbahn in Deutschland. Von den
Anfingen bis zur Gegenwart, Miinchen 1999; Kech, E., Geschichte der deutschen Eisenbahnpolitik, Leip-
zig 1911; Klee, W., PreuBische Eisenbahngeschichte, Stuttgart, Berlin, K6ln, Mainz 1982.

5 Vgl. Fremdling, R., Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840-1879. Ein Beitrag zur Entwick-
lungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur, Dortmund 1975.

6 Vgl. Then, V., Eisenbahn und Eisenbahnunternehmer in der industriellen Revolution, Kritische Studien zur
Geschichtswissenschaft, Bd. 120, Gottingen 1997, S. 259 ff.

7 Vgl Laaser, C.-F., Wettbewerb im Verkehrswesen, Kieler Studien, Bd. 236, Tiibingen 1991, S. 265 f.
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cken und die tiberfliissigen Lokomotivwechsel vermeiden, das Tarif- und Fahrplansystem ver-
einheitlichen und die Vorteile der technischen Standardisierung nutzen konnte. Ebenso waren
militdrische und staatspolitische Aspekte sowie fiskalische Motive von Bedeutung.

26. Die Reichsverfassung aus dem Jahr 1871 unterstellte das Eisenbahnwesen im Interesse
des allgemeinen Verkehrs und der Landesverteidigung der Gesetzgebung des Reichs. Die mi-
litdrische und staatspolitische Bedeutung der Eisenbahn spiegelte sich in zahlreichen Vor-
schriften wider, die unter anderem die Beforderung des Militdrs und den Streckenbau regel-
ten. Allerdings beliel die Verfassung des Deutschen Reichs den Einzelstaaten weitgehend die
Hoheitsrechte iiber das Eisenbahnwesen. Am Widerstand der Gliedstaaten scheiterte dann
auch die in der Verfassung vorgesehene Reichsvereinheitlichung des Eisenbahnwesens, die
durch die Griindung eines Reichseisenbahnamts erfolgen sollte. Mit einer Vielzahl weiterer
MaBnahmen versuchte Bismarck im Folgenden, eine gemeinsame deutsche Staatseisenbahn
zu erschaffen. Diese Versuche scheiterten aber stets an den einzelstaatlichen Interessen.® Das
Ziel der Vereinheitlichung des Eisenbahnwesens erreichte Preuen letztlich dadurch, dass im
so genannten ,,Eisenbahnkrieg* andere Staatsbahnen durch preuBlische Konkurrenzstrecken
einem erheblichem Wettbewerbsdruck ausgesetzt wurden. Dieser Druck erzeugte faktisch die
weitreichende Vereinheitlichung der Beforderungsbedingungen.

2.2 Der Erste Weltkrieg, die Nachkriegszeit und der Weg zur Bahnreform

27. Durch den Ersten Weltkrieg trat die Notwendigkeit einer Zusammenlegung der Eisen-
bahnverwaltungen zutage. Aus diesem Grund wurde das gesamte Eisenbahnwesen unter eine
zentrale militdrische Leitung gestellt. Vor dem Hintergrund der militdrischen Belange wéh-
rend des Kriegs legte die Weimarer Verfassung fest, dass die dem allgemeinen Verkehr die-
nenden Eisenbahnen in das Eigentum des Reichs zu iibernehmen und als einheitliche Ver-
kehrsgesellschaft zu verwalten waren. GleichermaBen wurde der Ubergang aller Eisenbahn-
hoheitsrechte sowie die damit verbundene Enteignung geregelt. Der Staatsvertrag vom 30.
April 1920 zwischen dem Reich und den Gliedstaaten regelte die Ubertragung der Staatsei-
senbahnen auf das Reich.

28. Der Dawes-Plan sah unter anderem vor, dass die Reichseisenbahnen komplett an die Re-
parationsgldubiger zu verpfanden waren. Das Ergebnis der anschlieBenden Diskussion um die
neue Eisenbahnverfassung war das Gesetz zur Griindung der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft (DRG), die als Gesellschaft eigenen Rechts mit privatwirtschaftlichem Charakter unter
ausgeprégter 6ffentlich-rechtlicher Einflussnahme betrieben werden sollte.” Gleichzeitig be-
lastete man die Gesellschaft mit einer Schuldverschreibung, die zugunsten der Siegerméchte
ausgestellt wurde. Trotz der Weltwirtschaftskrise und der Geldabfliisse fiir die Reparations-
leistungen, die erst 1931 durch das Lausanne-Abkommen aufgehoben wurden, entwickelte
sich die Reichseisenbahn zu einem bedeutenden Wirtschaftsfaktor.

29. Die organisationsrechtliche Selbststandigkeit und die relative finanzielle Unabhéngigkeit
der Deutschen Reichsbahn wurden unter der nationalsozialistischen Herrschaft aufgehoben.
Das Dritte Reich stellte mit dem Gesetz zur Neuregelung der Verhéltnisse der Reichsbank

8 Vgl. Albrecht, C., Bismarcks Eisenbahngesetzgebung. Ein Beitrag zur "inneren" Reichsgriindung in den
Jahren 1871-1879, Rechtsgeschichtliche Schriften, Nr. 6, Koln, Weimar, Wien 1994, S. 4 ff. und S. 95 ff.

9 Vgl. Schmidt-ABmann, E., Fromm, G., Aufgaben und Organisation der Deutschen Bundesbahn in verfas-
sungsrechtlicher Sicht, Schriften zum 6ffentlichen Recht, H. 499, Berlin 1986, S. 14 ff.
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und der Deutschen Reichsbahn vom 10. Februar 1937 und dem daran ankniipfenden Reichs-
bahngesetz vom 4. Juli 1939 die Deutsche Reichsbahn unter die Reichshoheit.

30. Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs iibernahmen die Besatzungsméchte den Betrieb
der Eisenbahn in den jeweiligen Besatzungszonen. Eine einheitliche Deutsche Reichsbahn be-
stand zu diesem Zeitpunkt nicht mehr. Die nachfolgende Deutsche Bundesbahn (DB) wurde
als nicht rechtsfahiges Sondervermodgen des Bundes in Form einer Hoheitsverwaltung gegriin-
det. Die Eisenbahnverwaltung in der Deutschen Demokratischen Republik (DDR) wurde wei-
ter unter dem Namen Deutsche Reichsbahn (DR) gefiihrt.

31. Die Eisenbahn war im 19. Jahrhundert das wichtigste Transportmittel und hat, dies 14sst
sich anhand wissenschaftlicher Studien belegen, seit ihrer Inbetriebnahme einen positiven
Einfluss auf die gesamtwirtschaftliche Entwicklung von Volkswirtschaften weltweit gehabt.
Im 20. Jahrhundert nahm die Bedeutung des Schienenverkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg
immer weiter ab, was auf den Markteintritt neuer Verkehrsmittel, die verdnderten Qualitdtsan-
forderungen der Nachfrager und vor allem auf die Versuche der Politik zuriickzufiihren war,
die Eisenbahn zur Durchsetzung politischer Ziele zu instrumentalisieren. '

32. Der starke Einfluss der Politik nicht nur auf die betriebswirtschaftlichen Entscheidungen
der Deutschen Bundesbahn wird als eine Hauptursache der Fehlentwicklungen im deutschen
Eisenbahnsystem angesehen. Die Fehler in der Eisenbahnpolitik fiihrten dazu, dass bereits in
den siebziger Jahren die wirtschaftliche Lage der Bahn hochst prekédr wurde und die generier-
ten Ertrdge nicht mehr ausreichten, um die Aufwendungen der Deutschen Bundesbahn zu de-
cken.' Doch auch die steigenden Finanzmittelzuweisungen des Bundes konnten weder das
Anwachsen des Schuldenbergs noch die immer stirkeren Anteilsverluste der Bahn am Ver-
kehrsautkommen verhindern.

33. Wie im deutschen Einigungsvertrag von 1990 festgehalten, iiberfiihrte der Bund die defi-
zitdre Deutsche Reichsbahn ebenfalls in ein nicht rechtsfidhiges Sondervermogen und unter-
stellte wenig spéter, im Jahr 1992, die beiden Eisenbahnverkehrsunternehmen DB und DR ei-
ner einheitlichen Leitung. Der konsolidierte Schuldenstand beider Sondervermdgen betrug im
Jahr 1993 bereits 67,3 Mrd. DM bzw. 34,4 Mrd. EUR und dies, obwohl der Bund zuvor zahl-
reiche langfristige Verbindlichkeiten der DB in den Bundeshaushalt {iberfiihrt hatte."

10 Vgl. Aberle, G., Transportwirtschaft: einzelwirtschaftliche und gesamtwirtschaftliche Grundlagen, 4. Aufl.,
Miinchen, Wien 2003, S. 137 f.

11 Vgl. Rodi, H., Effizienz im Schienenverkehr, Beitrage des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Uni-
versitdt Miinster, H. 140, Gottingen 1996, S. 66 f.

12 Vgl. Aberle, G., a. a. O., S. 139.
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3. Europarechtliche Rahmenbedingungen

34. Mit dem Erlass der Richtlinie 91/440 EWG ,,Zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen
der Gemeinschaft“"® setzte der Rat der Europdischen Union am 29. Juli 1991 den ersten
Schritt in Richtung einer Liberalisierung des Schienenverkehrs in Europa. Die Richtlinie war
zum 1. Januar 1993 von den Mitgliedstaaten umzusetzen. Aufgrund der allgemein gefassten
Formulierungen und der in der Richtlinie er6ffneten Wahlmoglichkeiten fiir die nationalen
Gesetzgeber konnte in der EU allerdings bis heute kein einheitlicher Organisationsrahmen fiir
den Schienenverkehr etabliert werden. Um die Vorgaben der Richtlinie 91/440/EWG zu kon-
kretisieren, erfolgte im Jahre 1995 eine Ergénzung der europarechtlichen Vorgaben um zwei
weitere Richtlinien: die Richtlinie 95/18/EG iiber die Erteilung von Genehmigungen an Ei-
senbahnunternechmen'* und die Richtlinie 95/19/EG iiber die Zuweisung von Fahrwegkapazi-
tat der Eisenbahn und die Berechnung von Wegeentgelten (Trassenpreisen)'®. Im Friihjahr
2001 wurden durch das so genannte erste Eisenbahnpaket alle drei Richtlinien neu gefasst und
weiterentwickelt. Weitere Anderungen der Richtlinien folgten bei der Umsetzung des so ge-
nannten zweiten MaBBnahmenpakets im Jahr 2004. Mit diesen neuen Mafinahmen wollte die
Europdische Kommission einen schnelleren Aufbau eines integrierten européischen Eisen-
bahnraums erreichen und zeitgleich die Sicherheit und die Interoperabilitit verbessern. Um
diesem Prozess die grofBtmdgliche Dynamik zu verleihen, schlug die Kommission auch die
Einrichtung einer europdischen Eisenbahnagentur vor, die zur Koordinierung der technischen
Arbeiten in den Bereichen der Sicherheit und Interoperabilitit eingesetzt werden sollte.

3.1 Richtlinie 91/440/EWG

35. Nach dem mittlerweile aufgehobenen Art. 1 der Richtlinie 91/440/EWG war es das Ziel
des Rates, ,,die Anpassung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft an die Erfordernisse
des Binnenmarktes [zu] erleichtern und ihre Leistungsfihigkeit [zu] erhohen“.'® Um dieses
Ziel zu erreichen, sollte manchen Schienenverkehrsunternehmen der Zugang zu fremden
Schienennetzen unter bestimmten Voraussetzungen ermdglicht und eine Trennung von Infra-
struktur und Betrieb durchgefiihrt werden.

36. Die Richtlinie 91/440/EWG legt zu diesem Zweck in Art. 4 Abs. 1 eine vom Staat unab-
héngige Geschifts-, Rechnungs- und Vermdgensfiihrung der Eisenbahnunternehmen fest. Die
Unternehmen werden ferner verpflichtet, ihre Leistung dem Markt angepasst und zu den bei
einer geforderten Qualitdt geringstmdglichen Kosten anzubieten. Sie haben bei der Geschéfts-
fiihrung auf die Grundsdtze zu achten, die fiir Handelsgesellschaften gelten (Art. 5 Abs. 1).
Weiter werden die Mitgliedstaaten auf eine Trennung zwischen dem Betrieb der Infrastruktur
und der Erbringung von Verkehrsdienstleistungen festgelegt. Diese Trennung muss auf jeden
Fall die getrennte Fithrung von Gewinn- und Verlustrechnungen sowie der Bilanzen fiir diese
Bereiche umfassen (Art. 6 Abs. 1). Ob zusitzlich eine organisatorische Trennung der Einhei-

13 ABL EG Nr. L 237 vom 24. August 1991, S. 25. Die Richtlinie 91/440/EWG wurde zuletzt gedndert durch
die Richtlinie 2004/51/EG vom 29. April 2004, ABIL. EG Nr. L 164 vom 30. April 2004, S. 164, berichtigt
in: ABIL. EG Nr. L 220 vom 21. Juni 2004, S. 58.

14 ABIL EG Nr. L 143 vom 27. Juni 1995, S. 70. Die Richtlinie 95/18/EG wurde zuletzt gedandert durch die
Richtlinie 2004/49/EG vom 29. April 2004, ABL. EG Nr. L 164 vom 30. April 2004, S. 44 berichtigt in:
ABI. EG Nr. L 220 vom 21. Juni 2004, S. 16.

15 ABIL EG Nr. L 143 vom 27. Juni 1995, S. 75. Die Richtlinie 95/19/EG wurde im Zuge des ersten Eisen-
bahnpakets der EU aufgehoben durch die Richtlinie 2001/14/EG, ABL. EG Nr. L 75 vom 15. Marz 2001,
S. 29.

16 ABL EG Nr. L 237 vom 24. August 1991, S. 25.
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ten oder gar eine eigentumsrechtliche Separation durchgefiihrt wird, bleibt den Mitgliedstaa-
ten liberlassen (Art. 6 Abs. 2).

37. Den Mitgliedstaaten wurde weiterhin aufgetragen, zu der Entschuldung der Bahnunter-
nehmen soweit beizutragen, dass diesen eine Geschéftsfiihrung auf ,,gesunder finanzieller Ba-
sis“ moglich ist (Art. 9 Abs. 1). Im Weiteren sind die Unternehmen auf eine ausgeglichene Fi-
nanzstruktur festgelegt. Allerdings konnen die Mitgliedstaaten dem Infrastrukturbetreiber ins-
besondere fiir Neuinvestitionen Mittel zur Verfiigung stellen (Art. 7 Abs. 3), wobei nach
Art. 6 Abs. 1 die gewihrten 6ffentlichen Gelder zugunsten des einen Bereiches (der Betrieb
der Infrastruktur bzw. die Erbringung von Verkehrsdienstleistungen) nicht auf den anderen
Bereich iibertragen werden diirfen. Um Transparenz iiber die von staatlicher Seite gewihrten
Zuwendungen fiir gemeinwirtschaftliche Personenverkehrsleistungen zu erreichen, sind diese
in den entsprechenden Rechnungen getrennt auszuweisen und diirfen nicht fiir andere Tétig-
keitsbereiche eingesetzt werden (Art. 9 Abs. 4).

38. Ein Ziel der EU ist es, jedem in der Gemeinschaft zugelassenen Eisenbahnunternehmen
zu ermoglichen, gemeinschaftsweit Verkehrsdienstleistungen zu erbringen und folglich einen
diskriminierungsfreien Netzzugang zu erhalten. Daher hatte die EU seit 1993 sukzessive den
diskriminierungsfreien Zugang zum Schienennetz fiir bestimmte Unternehmensgruppen im
Giiterverkehr in Art. 10 der Richtlinie festgeschrieben. Zum 1. Januar 2007 erfolgte nun die
vollstindige Offnung der Schienengiiterverkehrsmirkte (Art. 10 Abs. 3). Eine Marktdffnung
im Bereich des grenziiberschreitenden Personenverkehrs wird hingegen fiir das Jahr 2010 an-
gestrebt.'” Die Zugangsbedingungen fiir die Infrastruktur miissen diskriminierungsfrei sowie
transparent sein und miissen mit der Richtlinie 2001/14/EG in Einklang stehen (Art. 10
Abs. 5). Zur Uberwachung des Wettbewerbs in den Schienenverkehrsdienstleistungsmérkten
ist eine Regulierungsstelle gemi3 den Vorgaben der Richtlinie 2001/14/EG einzurichten
(Art. 10 Abs. 7)."®

3.2 Richtlinie 95/18/EG

39. Die Richtlinie 95/18/EG wurde zuletzt durch die Richtlinie 2004/49/EG geédndert. Durch
sie wurde ein gemeinschaftsweites Genehmigungssystem fiir Eisenbahnunternehmen geschaf-
fen. Vor der Aufnahme einer Geschiftstatigkeit in der Gemeinschaft bediirfen Eisenbahnun-
ternehmen der Genehmigung durch die zustindige Behorde des Mitgliedstaates, in dem das
Unternehmen seinen Sitz hat. Die Genehmigung kann auf bestimmte Arten von Verkehrs-
diensten begrenzt werden und ist fiir das Gebiet der gesamten EU giiltig (Art. 1 und 4). Als
Voraussetzung fiir die Zulassung miissen Eisenbahnunternehmen gewisse Anforderungen an
ihre Zuverlédssigkeit, finanzielle Leistungsfahigkeit, fachliche Eignung und die Deckung von
Haftungsrisiken erfiillen (Art. 5 bis 9). Sind diese Voraussetzungen gegeben, besteht ein An-
spruch auf Erteilung der Genehmigung.

17 Das Europédische Parlament hat sich dafiir ausgesprochen, die Netze fiir den grenziiberschreitenden Perso-
nenverkehr bis 2010 zu 6ffnen. Im Gegensatz zum Verkehrsausschuss lehnte es allerdings eine Offnung der
Netze fiir alle weiteren Arten des Personenverkehrs ab. Der Verkehrsausschuss wollte den innerstaatlichen
Bahnverkehr bis 2017 fiir den Wettbewerb 6ffnen. Vgl. Legislative EntschlieBung des Europédischen Parla-
ments zu dem Gemeinsamen Standpunkt des Rates im Hinblick auf den Erlass einer Richtlinie des Europdi-
schen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der
Eisenbahnunternechmen der Gemeinschaft sowie der Richtlinie 2001/14/EG des Europdischen Parlaments
und des Rates iiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten
fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur (5895/2/2006 — C6-0309/2006 — 2004/0047(COD)).

18 Vgl. Tz. 43.
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3.3 Richtlinie 2001/14/EG

40. Die Richtlinie 2001/14/EG 16ste die Richtlinie 95/19/EG ab, bevor sie selbst durch die
Richtlinie 2004/49/EG Anderungen erfuhr. Diese Richtlinie regelt die Zuweisung von Fahr-
wegkapazitit der Eisenbahn und die Erhebung von Wegeentgelten.

41. Nach den Bestimmungen der Richtlinie ist fiir die Berechnung und Erhebung eines Wege-
entgelts der Betreiber der Infrastruktur zustdndig. Ist der Betreiber aber in irgendeiner Form
von einem Eisenbahnunternehmen abhéngig, so muss die Entgeltberechnung von einer Stelle
wahrgenommen werden, die von Eisenbahnunternehmen unabhingig ist. In jedem Fall muss
der Betreiber der Infrastruktur dafiir Sorge tragen, dass die Anwendung der Entgeltregelungen
zu gleichwertigen und nichtdiskriminierenden Entgelten fiihrt (Art. 4 Abs. 1, 2 und 5)."” Die
Mitgliedstaaten haben die Regeln fiir den Betrieb der Infrastruktur so zu setzen, dass die Ein-
nahmen des Netzbetreibers aus Wegeentgelten, dem Gewinn aus anderen wirtschaftlichen Ta-
tigkeiten und der staatlichen Finanzierung unter normalen geschéftlichen Umstédnden und tiber
einen angemessenen Zeitraum betrachtet mindestens die Fahrwegausgaben decken. Den Be-
treibern der Infrastruktur sind dariiber hinaus Anreize zur Kostensenkung zu geben, entweder
in Form einer Vereinbarung mit mindestens drei Jahren Laufzeit, die ex ante die staatlichen
Zahlungen an das Unternehmen festschreibt, oder durch eine geeignete Form der Regulierung
(Art. 6 Abs. 1 bis 3). Das Wegeentgelt ist mindestens in Hohe der Kosten festzulegen, die un-
mittelbar aufgrund des Zugbetriebes anfallen. Es kann dabei einen Bestandteil enthalten, der
die Knappheit des Fahrweges in Zeiten der Uberlastung ausdriickt (Art. 7 Abs. 3 und 4). Ein
Mitgliedstaat kann dem Betreiber der Infrastruktur auch, sofern dies der Markt erlaubt, eine
Vollkostendeckung auferlegen. Der Betreiber kann dazu Aufschlége auf der Basis effizienter,
transparenter und nichtdiskriminierender Grundsétze erheben. Allerdings diirfen durch diese
Form der Preissetzung keine Marktsegmente von der Nutzung der Fahrwege ausgeschlossen
werden, solange diese zumindest ihre Kosten plus eine marktgerechte Verzinsung erwirt-
schaften konnen (Art. 8 Abs. 1). Der Betreiber der Infrastruktur darf Kunden Nachlédsse ge-
wihren, allerdings sind diese der Hohe nach auf die tatsdchlich eingesparten Verwaltungskos-
ten begrenzt (Art. 9 Abs. 2).

42. Trassennutzungsrechte konnen ldngstens fiir die Dauer einer Netzfahrplanperiode zuge-
wiesen werden und sind nicht handelbar (Art. 13 Abs. 1 und 2). Die Zuweisung der Fahrweg-
kapazitit erfolgt durch den Betreiber der Infrastruktur. Fiir den Fall, dass dieser mit Eisen-
bahnunternehmen verbunden ist, muss die Vergabe der Nutzungsrechte durch eine unabhéingi-
ge Stelle wahrgenommen werden (Art. 14 Abs. 1 und 2). Der Infrastrukturbetreiber ist dazu
verpflichtet, die Antrage auf Trassennutzung mit den Antragstellern zu koordinieren. Kommt
es dennoch zur Uberlastung von Fahrwegen, so hat der Betreiber diese Fahrwege unverziig-
lich als iiberlastet zu erkldren. Er ist verpflichtet, MaBBnahmen zur Beseitigung des Engpasses
einzuleiten, vorausgesetzt dass diese fiir ihn wirtschaftlich und finanziell tragbar sind (Art. 21,
22 und 26).

43. Jeder Mitgliedstaat ist dazu verpflichtet, eine Regulierungsstelle fiir den Schienenverkehr
einzurichten. Diese hat zu gewihrleisten, dass die vom Infrastrukturbetreiber geforderten Ent-
gelte den Anforderungen der Richtlinie entsprechen und nichtdiskriminierend sind. Bei Kon-
flikten zwischen dem Betreiber der Infrastruktur und dem Antragsteller fiir die Trassennut-
zung iibernimmt die Regulierungsbehdrde die Funktion einer Beschwerdestelle (Art. 30).

19 Vgl. zu diesen Ausfithrungen auch Monopolkommission, Die Privatisierung der Deutschen Bahn AG, Son-
dergutachten 46, Bonn 2006, Tz. 61 ff.
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4. Die Bahnstrukturreform von 1994

44. Die sinkenden Anteile der Eisenbahn im Vergleich der Verkehrstriger und die progressive
Entwicklung der Haushaltbelastungen veranlassten das damalige Bundeskabinett im Septem-
ber 1989, eine ,,Regierungskommission Bundesbahn* einzuberufen, um auf der Basis erarbei-
teter Reformvorschlidge eine Neuausrichtung des Eisenbahnwesens vorbereiten zu konnen. In
threm Abschlussbericht, den die Regierungskommission im Dezember 1991 vorlegte, formu-
lierte sie drei Ziele fiir eine Bahnstrukturreform.” Das vorrangige Ziel war es, mehr Verkehr
auf die Schiene zu bekommen und die Bedeutung des Schienenverkehrs bei der Verkehrsmit-
telwahl zu erhdhen. Als zweites Ziel wurde eine dauerhafte Entlastung der 6ffentlichen Haus-
halte ausgegeben. Aus diesem Entlastungsziel folgte zugleich die Erfordernis, die beiden
Staatsbahnen DB und DR zu sanieren. Daraus leitete sich das Ziel ab, die behordlich gefiihr-
ten Monopolisten zu Wirtschaftsunternehmen zu transformieren.

45. Um diese Ziele erreichen zu konnen, ergriff der Gesetzgeber ein umfangreiches Maf3nah-
menbiindel, welches mit der Verabschiedung des fiinf Artikelgesetze?' umfassenden Eisen-
bahnneuordungsgesetzes (ENeuOG)* am 17. Dezember 1993 die letzte gesetzgeberische
Hiirde nahm. Der Gesetzgeber folgte mit dem ENeuOG sehr weitgehend den Vorschlidgen der
Regierungskommission Bundesbahn. Anzumerken ist an dieser Stelle, dass die rasche und
weitgehende Umsetzung der Vorschlidge nicht nur auf die wirtschaftliche Fehlentwicklung der
Eisenbahn zuriickzufiihren ist, sondern zu groflen Teilen den Vorgaben der européischen Ei-
senbahnpolitik, hier insbesondere der bereits angesprochenen Richtlinie 91/440/EWG, Rech-
nung tragt.

46. Die Ansatzpunkte der Bahnstrukturreform lassen sich in vier Teilbereiche gliedern:*
* Entschuldung,

* Privatisierung,

* Marktoffnung,

* Regionalisierung.

4.1 Entschuldung

47. Um einen Neubeginn des Systems Schiene zu ermdglichen, iibernahm der Gesetzgeber die
Verantwortung fiir die finanziellen Altlasten. Die beiden Sondervermdgen DB und DR wur-
den nach den Vorgaben des Gesetzes zur Zusammenfiihrung und Neugliederung der Bundes-
eisenbahnen (BEZNG) zusammengeschlossen, wihrend gleichzeitig die Trennung in einen
offentlichen und einen unternehmerischen Bereich vorgenommen wurde. Den unternehmeri-
schen Bereich wandelte man anschlieBend in eine Aktiengesellschaft, die Deutsche Bahn AG
(DB AG), um. Der 6ffentliche Bereich gliedert sich in das Bundeseisenbahnvermdgen (BEV),
welches vor allem die Personalverwaltung sowie die Verwaltung der nicht bahnnotwendigen

20 Vgl. Bericht der Regierungskommission Bundesbahn, Bonn 1991.

21 Dies sind das Deutsche Bahn Griindungsgesetz (DBGrG), das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG), das Ge-
setz zur Zusammenfithrung und Neugliederung der Bundeseisenbahnen (BEZNG), das Gesetz iiber die Ei-
senbahnverkehrsverwaltung des Bundes (BEVVG) und das Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen
Personennahverkehrs (Regionalisierungsgesetz - RegG).

22 Die infolge der Bahnreform erforderlich gewordenen Verdnderungen anderer Gesetze und Rechtsnormen
sowie die Festlegung der Ubergangsbestimmungen regelten die Art. 6 bis 9 ENeuOG.

23 Vgl. zu dieser Untergliederung Laaser, C.-F., Die Bahnstrukturreform. Richtige Weichenstellung oder Fahrt
aufs Abstellgleis? Kieler Diskussionsbeitrdge 239, Kiel 1994.
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Liegenschaften innehat, und in das Eisenbahnbundesamt (EBA), das fiir die Aufsicht und Zu-
lassung der Eisenbahnen in Deutschland verantwortlich ist.

48. Dem BEV iibertrug man zusitzlich sdmtliche Verbindlichkeiten der Sondervermégen DB
und DR. Daher wurde zum 1. Januar 1994 eine Totalentschuldung in Hohe von 67,3 Mrd.
DM bzw. 34,4 Mrd. EUR bei gleichzeitiger Korrektur des Anlagevermogens von 99 Mrd.
DM auf 25 Mrd. DM bzw. 12,8 Mrd. EUR bei der DB AG vorgenommen. Dariiber hinaus
verlagerte man wichtige Kostenpositionen wie Anteile an den Personalaufwendungen von
jahrlich rund 4 Mrd. EUR in das BEV. Die DB AG war mit ihrer Griindung schuldenfrei.

4.2 Privatisierung

49. Durch Inkrafttreten der Bahnreform zum Jahreswechsel 1993/94 wurden die Sonderver-
mogen DB und DR zusammengefasst und der unternehmerische Bereich als privatrechtliches
Unternehmen, die Deutsche Bahn AG (DB AG), ausgegliedert. In einem zweiten Reform-
schritt erfolgte zum 1. Januar 1999 eine Umwandlung der Sparten der DB AG in eigenstiandi-
ge Aktiengesellschaften. Die neuen Aktiengesellschaften waren die DB Reise&Touristik AG
(Personenfernverkehr), die DB Regio AG (Personennahverkehr), die DB Cargo AG (Giiter-
verkehr), heute Railion Deutschland AG, die DB Netz AG (Fahrweg), die DB Stationen&Ser-
vice (Personenbahnhofe, vorher dem Bereich des Personenverkehrs zugeordnet). Alle finf
Aktiengesellschaften treten weiterhin unter dem Dach der Konzernholding DB AG auf, die
sich zur Zeit noch vollstdndig in Bundesbesitz befindet. Die Holding DB AG als Obergesell-
schaft ist als Management-Holding konzipiert. Durch die Griindung der DB AG wurde somit
zunidchst ein privatrechtlich organisiertes Unternehmen geschaffen, {iber dessen Privatisierung
noch zu befinden ist.

50. Ab dem Jahr 2002 wurde vorgesehen, iiber die Struktur der Holding (faktische Trennung
der Einzelgesellschaften von der Holding bzw. deren Auflosung) zu entscheiden. Dazu bedarf
es aber der Zustimmung des Bundesrates. Grundsétzlich ist es moglich, dass in dieser Phase
der Bahnstrukturreform auch Private Anteile an der Aktiengesellschaft erwerben. Dies gilt al-
lerdings nur fiir die Transportgesellschaften, da nach Art. 87e Grundgesetz (GG) die Mehrheit
der Anteile am Infrastrukturunternehmen, also der DB Netz AG, in der Hand des Bundes ver-
bleiben muss. Zur Zeit wird iiber die ,,materielle Privatisierung* der DB AG intensiv disku-
tiert, wobei die Frage, ob eine Kapitalprivatisierung mit oder ohne die DB Netz AG erfolgen
soll, noch nicht abschlieBend geklart ist. Die Monopolkommission hat sich bereits im Septem-
ber 2006 fiir eine moglichst weitgehende Trennung von Netz und Betrieb ausgesprochen und
bekriftigt diese Empfehlung nochmals.?

4.3 Marktoffnung

51. Ein weiteres Kernelement, um die Ziele der Bahnstrukturreform zu erreichen, war der dis-
kriminierungsfreie Netzzugang fiir Dritte. Mit dieser Marktoffnung verfolgt der Gesetzgeber
das Ziel, den intramodalen Wettbewerb, also den Wettbewerb auf der Schiene, zu stirken.
Mittlerweile stammen die mafgeblichen Bestimmungen des Zugangsregimes, insbesondere
im Hinblick auf die Zuteilung von Zugtrassen, aus dem Dritten und Vierten Gesetz zur Ande-
rung eisenbahnrechtlicher Vorschriften.

24 Vgl. zur Position der Monopolkommission zu einem Borsengang eines integrierten Unternehmens DB AG,
Monopolkommission, Sondergutachten 46, a. a. O.
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52. Nach den Regelungen des AEG besteht das Zugangsrecht zur Eisenbahninfrastruktur ge-
geniiber jedem Infrastrukturunternehmen (§ 14 Abs. 1 Satz 1 AEG). Dies sind Unternehmen,
die gewerbsméBig oder geschéftsméBig betrieben werden und deren Schienenwege nach ihrer
Zweckbestimmung von jedem Eisenbahnverkehrsunternehmen benutzt werden kénnen (§ 3
Abs. 1 Nr. 2 AEG).

Dabei gilt es, zwischen dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen einerseits und dem Betreiber
der Schienenwege andererseits zu unterscheiden (§ 14 Abs. 1 AEG). Die Unterscheidung zwi-
schen offentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen und 6ffentlichen Betreibern der Schie-
nenwege wird vorgenommen, weil den 6ffentlichen Betreibern der Schienenwege beim Netz-
zugang besondere Pflichten auferlegt werden. Im Gegensatz zum Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen, das lediglich diskriminierungsfreien Zugang zu gewdhren hat, ist der Betreiber
von Schienenwegen zusétzlich verpflichtet, einen Mindestumfang an Leistungen zu erbringen
und die von ihm betriebenen Schienenwege zur Nutzung bereitzustellen (§ 14 Abs.1 Satz 3
AEQG).

53. Zugangsberechtigt sind Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz in der Bundesrepublik
Deutschland (§ 14 Abs. 2 AEQG), internationale Gruppierungen und Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen fiir das Erbringen von Verkehrsleistungen im gesamten Giiterverkehr im Sinne der
Richtlinie 91/440/EWG (§ 14 Abs. 3 Nr. 1 und 2 AEG) sowie die in § 14 Abs. 3 Nr. 3 und 5
AEQG definierten auslidndischen Eisenbahnen.

Das Dritte Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften sieht die Erweiterung des
Kreises der Zugangsberechtigten auf gewisse Unternehmen vor, die selbst keine Eisenbahn-
verkehrsleistungen erbringen. Demnach sind Unternehmen mit Sitz im Inland, die Giiter
durch Eisenbahnverkehrsunternehmen transportieren lassen wollen, zugangsberechtigt (§ 14
Abs. 2 Nr. 2 AEQG). Ferner haben die in § 1 Abs. 2 des Regionalisierungssgesetzes (RegG) ge-
nannten Stellen sowie die in § 15 Abs. 1 AEG genannten Behdrden zur Erleichterung der
Aufgaben der Gebietskorperschaften einen Anspruch auf diskriminierungsfreien Netzzugang.

54. Wie bereits erwéhnt, differenziert das Zugangsregime des AEG zwischen Eisenbahninfra-
strukturunternehmen und Betreibern von Schienenwegen. Die Betreiber von Schienenwegen
sind nach Mafigabe der auf Grund des Gesetzes neu erlassenen Eisenbahninfrastruktur-Benut-
zungsverordnung (EIBV) verpflichtet, einen Mindestumfang an Leistungen zu erbringen und
die von ihnen betriebenen Schienenwege sowie die Steuerungs- und Sicherungssysteme zur
Nutzung bereitzustellen (§ 14 Abs. 1 Satz 3 AEG). Dabei kann der Betreiber der Schienenwe-
ge iiber die Bereitstellung der von ihm betriebenen Schienenwege und der Mindestleistungen
nicht frei verfiigen. Die Pflichten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind in § 14 Abs. 1
Satz 1 AEG festgelegt. Danach sind Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet, die dis-
kriminierungsfreie Benutzung der von ihnen betriebenen Eisenbahninfrastruktur und die dis-
kriminierungsfreie Erbringung der von ihnen angebotenen Leistungen in dem durch die EIBV
zu bestimmenden Umfang zu gewahrleisten.

55. Neben dem reinen Netzzugang sind die von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen fiir
die Benutzung ihrer Infrastruktur erhobenen Entgelte ein wichtiger Faktor bei der Ausgestal-
tung der Zugangsbedingungen. Der Gesetzgeber hat deswegen in § 14 Abs. 4 AEG festgelegt,
was die Betreiber von Schienenwegen bei der Bestimmung der Entgelthohen und bei der Aus-
gestaltung ihrer Entgeltgrundsitze beachten miissen. Aus § 14 Abs. 4 Satz 1 AEG ergibt sich,
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dass die Leistungen der Netzbereitstellung so zu vergiiten sind, dass die fiir die Erbringung
der Pflichtleistungen insgesamt entstehenden Kosten und eine Rendite, die am Markt erzielt
werden kann, erwirtschaftet werden. Die relevante Pflichtleistung wird nach § 14 Abs. 1
Satz 1 AEG, wie oben ausgefiihrt, bestimmt und nach Inhalt und Umfang von § 3 Abs. 1
Satz 1 EIBV konkretisiert.

§ 14 Abs. 4 Satz 1 und Satz 4 AEG verweisen zusétzlich auf die nach § 26 Abs. 1 Nr. 6 und 7
AEG erlassene Rechtsverordnung EIBV, die in §§ 21 bis 23 weitere Vorgaben fiir die Ent-
geltgrundsitze enthélt. So ist zwingend vorgeschrieben, dass die Entgelte leistungsabhingige
Bestandteile enthalten (§ 21 Abs. 1 EIBV) und eine Minderungsmoglichkeit fiir sich nicht im
vertragsgemdflen Zustand befindliche Infrastruktureinrichtungen vorsehen (§21 Abs. 1
EIBV). Dagegen konnen die Entgelte Bestandteile enthalten, die den Kosten umweltbezoge-
ner Auswirkungen des Zugbetriebs (§ 21 Abs. 2 EIBV) und der Knappheit der Schienenweg-
kapazitidt Rechnung tragen (§ 21 Abs. 3 EIBV). Sdmtliche Entgelte sind gegeniiber jedem Zu-
gangsberechtigten in gleicher Weise zu berechnen (§ 21 Abs. 6 EIBV).

56. Seit dem 1. Januar 2006 wird die Einhaltung der Vorschriften tiber den Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur von der Bundesnetzagentur fiir Elektrizitdt, Gas, Telekommunikation, Post
und Eisenbahnen iiberwacht (§ 14 b AEG). Zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben erhélt die Bun-
desnetzagentur ,,allgemeine Befugnisse sowie die Mdglichkeiten einer Vorabpriifung und ei-
ner nachtraglichen Kontrolle in Bezug auf bestimmte unternehmerische Entscheidungen des
Eisenbahninfrastrukturbetreibers, dem wiederum besondere Mitteilungspflichten auferlegt
werden (§§ 14 ¢ ff. AEG).

4.4 Regionalisierung

57.1m Zuge der Bahnstrukturreform wurde der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV), zu
dem auch der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zéhlt, umstrukturiert und neu geordnet.
Mit der Regionalisierung wollte man eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit ent-
sprechenden Verkehrsdienstleistungen gewihrleisten. Zu diesem Zweck erginzte man das
Grundgesetz um den Art. 106a, der den Lindern zur Finanzierung des OPNV einen Anteil an
dem Steueraufkommen des Bundes zusichert.” Die genauen Einzelheiten der Neuordnung des
Personennahverkehrs sind im so genannten Regionalisierungsgesetz (RegG) geregelt, welches
am 1. Januar 1996 in Kraft trat. Auf der Grundlage dieses Gesetzes wurde der OPNV vom
Bund auf die Lénder lbertragen und festgelegt, dass die verschiedenen Zustiandigkeiten fiir
Planung, Organisation und Finanzierung des OPNV zusammenzufiihren sind. Dies hatte zur
Folge, dass die Lander oder die beauftragten Gebietskorperschaften die ,,ausreichende Ver-
kehrsbedienung der Bevolkerung definieren und den Transportbedarf im Personennahver-
kehr selbst ermitteln. Die entsprechenden Verkehrsleistungen werden durch vertragliche Ver-
einbarungen mit Verkehrsunternehmen nach dem Bestellerprinzip eingekauft oder einem Ver-
kehrsunternehmen auferlegt.

25 Uber das Regionalisierungsgesetz werden den Lindern Finanzmittel aus dem Mineraldlsteueraufkommen
des Bundes zur Verfiigung gestellt. Von der urspriinglich geplanten Abhéngigkeit der Hohe dieser Mittel
vom Umsatzsteuerwachstum nahm man alsbald Abstand, da wegen der starken Schwankungen im Steuer-
aufkommen Unsicherheiten entstanden. In einer 2002 durchgefiihrten Novellierung des Gesetzes schrieb
man daher eine von einem Basiswert ausgehende Dynamisierung um jéhrlich 1,5 % fest. Diese Entwick-
lung wurde durch das Haushaltsbegleitgesetz vom 29. Juni 2006 unterbrochen. Im Jahr 2007 wird der Fi-
nanzbedarf erneut tiberpriift, um die zur Verfiigung stehenden Mittel ab 2008 auf den dann bestehenden Be-
darf ausrichten zu konnen.
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58. Bei der Vergabe von Eisenbahnverkehrsdienstleistungen sind ein 6ffentliches Ausschrei-
bungsverfahren und die Durchfiihrung eines transparenten und wettbewerblichen Verfahrens
vorgesehen. Allerdings sind bei bestimmten Voraussetzungen auch beschriankte Ausschrei-
bungsverfahren oder freihdndige Vergaben zulédssig. Die Bundesregierung erginzte im De-
zember 2000 mit Zustimmung des Bundesrates die Vergabeverordnung (VgV) fiir Dienstleis-
tungen im SPNV, um, wie sie in ihrer Begriindung zur Anderung der VgV angibt, den ver-
kehrspolitischen Erfordernissen im SPNV gerecht werden zu konnen. Daher gilt seit dem
1. Dezember 2002, befristet bis zum 31. Dezember 2014, die Moglichkeit fiir eine freihdndige
Vergabe von lidngerfristigen Vertrdgen flir Dienstleistungen im SPNV, wenn ein wesentlicher
Teil der Vertragsleistungen wéhrend der Vertragslaufzeit auslduft und anschlieend im Wett-
bewerb vergeben wird (§ 4 Abs. 3 VgV).

4.5 Infrastrukturfinanzierung

59. An dieser Stelle ist noch das am 15. November 1993 verabschiedete Bundesschienenwe-
geausbaugesetz (BSchWAG) hervorzuheben. Mit diesem Gesetz verpflichtete sich der Bund,
die Investitionen in die Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes (Bau, Ausbau sowie Er-
satzinvestitionen) vorzufinanzieren, wihrend die Kosten der Unterhaltung und Instandsetzung
von den Eisenbahnen des Bundes getragen werden sollten. Die Regelungen des BSChWAG
sahen zunéchst vor, dass die DB AG nur jene Investitionen in Neu- und Ausbauvorhaben fi-
nanzieren musste, fiir die sie einen Antrag zur Aufnahme in den Schienenbedarfsplan gestellt
hatte und folglich ein Interesse ihrerseits an einer Mitfinanzierung bestand. Fiir die Schienen-
wege gewihrte der Bund zinslose Darlehen. Die DB AG hatte Zahlungen in Hohe der Ab-
schreibungen dieser Wege periodisch an den Bund zu leisten. Gemeinwirtschaftliche Investi-
tionen, also Projekte fiir die kein Antrag der Bahn bzw. kein Interesse bestand, finanzierte
hingegen der Bund iiber Baukostenzuschiisse (BKZ). Diese BKZ wurden aber nicht aktiviert,
wodurch kein Abschreibungsaufwand, also keine Riickzahlungsverpflichtung, entstand.

Inzwischen wurden die Kriterien der Lastenverteilung mehrfach modifiziert, weil der eigen-
wirtschaftliche Finanzierungsanteil der DB AG kaum objektiv zu erfassen war und vom ge-
wihlten Aufteilungsmodus massive Fehlanreize ausgingen. Zusétzlich reichte die Summe der
Trassenerlose nicht aus, um den anfallenden Abschreibungsaufwand zu decken. Im Jahr 1998
wurde zwischen den Bundesministerien fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung sowie der Fi-
nanzen und der DB AG eine Umstellungsvereinbarung geschlossen. Die Neuregelung sah vor,
dass fortan im Normalfall die Baukostenzuschiisse des Bundes fiir Neu- und Ausbaustrecken
gewidhrt werden und dass lediglich bei Investitionen in Projekte des Schienenpersonennahver-
kehrs zinslose Darlehen zum Einsatz kommen und die Forderung nach Eigenmitteln der
DB AG besteht.

Dieser Beitrag der DB AG wurde im Jahr 2001 weiter reduziert. Inzwischen werden nahezu
samtliche Investitionen in die Infrastruktur als Vorhaben in Bedarfspline eingebracht und ein-
schlieBlich einer Planungskostenpauschale iiber BKZ des Bundes finanziert.
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5. Die Abgrenzung der Verkehrsmiirkte

60. Bevor die Funktionsfiahigkeit des Wettbewerbs auf einem Markt analysiert werden kann,
ist zundchst der Marktbegriff zu kldren. Fiir eine Wettbewerbsanalyse ist der 6konomisch re-
levante Markt von Belang. Dieser zeichnet sich dadurch aus, dass er alle miteinander im
Wettbewerb stehenden Anbieter bzw. Nachfrager umfasst. Der relevante Markt ist demzufol-
ge so abzugrenzen, dass von den nicht zum relevanten Markt zdhlenden Anbietern bzw.
Nachfragern keine oder nur vernachlissigbare Einfliisse auf das wettbewerbliche Verhalten
der zum relevanten Markt gehdrenden Gruppe von Anbietern bzw. Nachfragern ausgehen.

61. Eine Moglichkeit, diese Substitutionsbeziehungen zu bestimmen und eine Marktdefinition
vorzunehmen, stellt der so genannte hypothetische Monopolistentest dar, in der Literatur auch
als SSNIP(Small but Significant Non-transitory Increase in Price)-Test bekannt. Unter Zuhil-
fenahme dieses Tests soll die Frage beantwortet werden, ob ein Unternehmen, welches iiber
eine hypothetische Monopolstellung fiir ein spezielles Gut verfiigt, seine Preise fiir dieses
Produkt wiirde erhdhen wollen. Dabei geht es jedoch nicht um die Moglichkeit einer Preiser-
héhung — da es ohnehin jedem Unternehmen freisteht, seine Preise zu erhdhen —, sondern
vielmehr um die Feststellung der Profitabilitit eines derartigen Preisschrittes.

62. Die Profitabilitdt einer Preissteigerung kann durch drei mogliche Reaktionen der Kunden
bzw. Wettbewerber konterkariert werden: Zum einen konnen sich die Konsumenten dazu ent-
scheiden, auf den Kauf des Produkts zu verzichten. Zum zweiten besteht die Moglichkeit,
dass die Kunden zu anderen, dhnlichen Produkten wechseln (so genannte Nachfragesubstituti-
on). SchlieBlich konnen die Wettbewerber des Unternehmens in benachbarten Mérkten ihre
Produktion oder ihre Vertriebskandle modifizieren und die Kunden auf dem relevanten Markt
zu tieferen Preisen bedienen (so genannte Angebotssubstitution). Sind fiir das ausgewéhlte
Produkt derartige Substitutionsbeziehungen von signifikanter Bedeutung, so fiihrt die Erho-
hung des Preises durch den hypothetischen Monopolisten zu erheblichen Verkaufseinbuf3en,
und sein Gewinn wird dementsprechend fallen.

63. Die Ausgangslage bildet der ,,engste” Markt, von dem aus die Analyse schrittweise um
weitere Produkte ausgeweitet wird. In jedem Schritt der Untersuchung ist zu priifen, ob eine
Preiserhohung (meist zwischen 5 und 10 %) {iber das Wettbewerbsniveau hinaus fiir einen hy-
pothetischen Monopolisten unter Beachtung der erwarteten Mengeneffekte profitabel wire.
Wird diese Frage mit ,,Nein* beantwortet, so zihlen weitere Produkte zum relevanten Markt,
da anscheinend enge Substitutionsbeziehungen bestehen. Wird die Frage hingegen erstmals
mit ,,Ja“ beantwortet, so ist der relevante Produktmarkt abgegrenzt. Nach der Abgrenzung der
relevanten Produktmaérkte erfolgt die Bestimmung der jeweiligen rdumlich relevanten Mérkte.
In beiden Fillen spielen sowohl die Nachfrage- als auch die Angebotssubstitution eine wichti-
ge Rolle. Die Relevanz der Angebotssubstitution wird allerdings eher bei der rdumlichen
Marktabgrenzung gesehen, da hier keine Umstellung der Produktionsanlagen, sondern allein
eine Neuausrichtung der Vertriebskandle notwenig ist. Eine Angebotssubstitution, welche
aufgrund langfristiger Investitionsentscheidungen moglich wird, findet erst in der anschlie-
Benden Wettbewerbsanalyse bei der Beurteilung potentieller Wettbewerber Beriicksichtigung.

64. Auf dem Eisenbahnverkehrsmarkt miissten im Rahmen des SSNIP-Tests zwei Ebenen be-
trachtet werden: die Vorleistungsmérkte (Netz, Energie usw.) und der Markt fiir Transport-
dienstleistungen. Zum einen wére zu fragen, welche Reaktionen im Verkehrsmarkt zu erwar-
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ten sind, wenn die Preise fiir die Transportdienste selbst erhoht werden. Zum anderen wére zu
priifen, wie sich der Anteil der einzelnen Verkehrstriger am Verkehrsaufkommen verdndert,
wenn ein Anbieter auf dem Vorleistungsmarkt, beispielsweise die DB Netz AG, seine Preise
dauerhaft um einen signifikanten Betrag anhebt.?® Dabei ist es von Interesse, ob es den Ver-
kehrsunternehmen auf der Schiene gelingt, den Preisanstieg durch eine Produktivititssteige-
rung aufzufangen oder ob sie die Kostensteigerung durch hohere Preise auf ihre Kunden tiber-
wilzen miissten. Wenn die Kosten im Zuge der Preiserhohung fiir den Transport auf der
Schiene zu stark steigen, wiirden die Nachfrager nach Transportdienstleistungen, so weit dies
moglich ist, auf andere Verkehrstriger ausweichen. Geschieht dies in zu groem Umfang,
kommt es zu Verlusten fiir den Verkehrstrager Schiene insgesamt und die Profitabilitit der
Preiserhdhung fiir die Netzgesellschaft, die ein Auslastungsinteresse flir ihr Netz haben diirf-
te, wire in Frage gestellt.

65. Eine derartige empirische Untersuchung der Substitutionsbeziehungen zwischen den ein-
zelnen Verkehrstragern ist hochst aufwendig. Bislang existiert lediglich eine einzige Studie,
die sich zur Frage der Marktbeherrschung durch die DB AG des SSNIP-Tests bedient.”” Eine
Uberpriifung der Robustheit der Ergebnisse dieser Studie ist AuBenstehenden allerdings nicht
moglich. Die verwendeten Datensétze konnen nicht durchgéngig nachvollzogen werden und
eine Reproduktion der Ergebnisse durch unabhingige Dritte ist folglich nicht gewéhrleistet.
Mit den folgenden Uberlegungen stellt die Monopolkommission ihr Konzept fiir die Abgren-
zung der Schienenverkehrsmaérkte vor, wobei sie sich auf die Ergebnisse des in ihrem Auftra-
ge erstellten Gutachtens stiitzt.”®

66. Im Verkehrsbereich sind — im Gegensatz zu den meisten anderen Wirtschaftszweigen —
fiir Giiter- und Personenbeforderung jeweils zwei Perspektiven der Marktabgrenzung zu un-
terscheiden: eine intramodale und eine intermodale Perspektive.

Aus intramodaler Perspektive ist die Produktionstechnik der Leistungserstellung das wichtigs-
te Kriterium fiir die Marktabgrenzung, d. h. der relevante Markt umfasst alle aus Nachfrager-
sicht substituierbaren Verkehrsleistungen, die mit derselben Produktionstechnik bzw. demsel-
ben Verkehrstrager erstellt werden. Bei einer intramodalen Marktabgrenzung sind demnach
die Markte flir Transportdienstleistungen im Schienenverkehr isoliert zu betrachten.

Aus intermodaler Perspektive sind dagegen die Substitutionsbeziehungen, die aus Sicht der
Nachfrager zwischen den Verkehrsleistungen bestehen, das vorherrschende Abgrenzungskri-
terium. Bei einer intermodalen Marktabgrenzung kann der relevante Verkehrsmarkt daher
auch Transportleistungen verschiedener Verkehrstrager umfassen. Entscheidend fiir die Zu-
ordnung der Transportleistungen ist lediglich, dass diese aus Sicht der Nachfrager hinreichend
gut austauschbar sind.

67. Die Substituierbarkeit verschiedener Verkehrstridger bei der Transportleistungserstellung
setzt voraus, dass die Anforderungen der Verkehrsnachfrager bzw. der Transportgiiter an das

26 Hier ist allerdings zu beriicksichtigen, dass der SSNIP-Test bei marktbeherrschenden Unternehmen irrefiih-
rend sein kann, da das Preisniveau des Produkts des beherrschenden Unternehmens eventuell bereits liber-
hoht ist (so genannte Cellophane fallacy).

27 Vgl. WIK-Consult, Zur Frage einer Marktbeherrschung durch die Deutsche Bahn AG. Studie fiir die Deut-
sche Bahn AG, Bad Honnef 2006.

28 Vgl. Eisenkopf, A., Intermodale Wettbewerbsbeziehungen im Verkehr und Wettbewerbsverzerrungen, Gut-
achten im Auftrag der Monopolkommission, Friedrichshafen 2006.
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Qualitétsprofil und den Preis der Verkehrsleistung von den verschiedenen Verkehrstragern
dhnlich gut erfiillt werden. Der Erfiillungsgrad dieser Anforderungen ist von der Verkehrs-
wertigkeit (bzw. der Angebotsqualitit) der Verkehrstrager abhidngig. Diese umfasst verschie-
dene Dimensionen, die auch als Systemeigenschaften bezeichnet werden. Zu unterscheiden
sind:*

* Transportdauer bzw. Schnelligkeit,

* Berechenbarkeit bzw. zeitliche Zuverldssigkeit,
* Flexibilitit,

* Netzbildungsfihigkeit,

* Massenleistungsfahigkeit,

* Sicherheit,

* Bequemlichkeit,

* Umweltvertrdglichkeit und

* Preis.

Da sich die verschiedenen Verkehrstrager in ihren Systemeigenschaften unterscheiden, wei-
sen auch die von ihnen erstellten Verkehrsleistungen unterschiedliche Qualitdten auf, d. h. sie
sind heterogen. Aus Sicht der Verkehrsnachfrager konnen die Verkehrsleistungen allerdings
trotzdem substituierbar sein, wenn sich die Vor- und Nachteile der Verkehrstriger im Hin-
blick auf die einzelnen Systemeigenschaften ausgleichen.

68. Diese Uberlegungen verdeutlichen, dass die intermodale Perspektive der Marktabgren-
zung iiblicherweise zu einem breiter abgegrenzten relevanten Verkehrsmarkt fiihrt als die in-
tramodale Perspektive. Welche Perspektive gewdhlt wird, hingt letztlich davon ab, welche
Erscheinungsform des Wettbewerbs untersucht werden soll. Wihrend eine intermodale
Marktabgrenzung die Analyse sowohl des intramodalen (innerhalb des Verkehrszweiges) als
auch des intermodalen (verkehrstrigeriibergreifenden) Wettbewerbs erlaubt, ldsst die intramo-
dale Marktabgrenzung notwendigerweise nur eine Untersuchung des intramodalen Wettbe-
werbs zu. In einigen Fillen fiihren die intramodale und die intermodale Perspektive der
Marktabgrenzung allerdings auch zum selben relevanten Verkehrsmarkt. Dies ist immer dann
der Fall, wenn eine Verkehrsleistung aufgrund spezieller unabdingbar zu erfiillender Anforde-
rungen, die von der Seite der Nachfrager gestellt werden, nur durch einen bestimmten Ver-
kehrstrager mit besonderen Systemeigenschaften erbracht werden kann.

69. Fiir das Gutachten der Monopolkommission ist die Frage relevant, inwieweit der Schie-
nenverkehr tatséchlich in verschiedenen Marktsegmenten mit anderen Verkehrstrigern kon-
kurriert. Die Priifung der wechselseitigen Substitutionsmoglichkeiten und Wettbewerbsbezie-
hungen muss dabei konsequenterweise dem Bedarfsmarktkonzept folgen, also der Austausch-
barkeit aus der Sicht der Nachfrager. Riickt man die Nachfrager von Verkehrsdienstleistungen
in den Fokus der Betrachtung, ist zunichst zu beachten, dass die Nachfrage nach Verkehrs-
dienstleistungen der Befriedigung von Transportbediirfnissen dient. Dies bedeutet, das Ver-
kehr in der Regel kein Selbstzweck ist, sondern ein Mittel zur Erfiillung eines bestimmten
Zwecks. Bei den Verkehrsbediirfnissen handelt es sich deshalb mehrheitlich um abgeleitete

29 Vgl. Voigt, F., Verkehr, Bd. 1, Die Theorie der Verkehrswirtschaft, Halfte 1, Berlin 1973. S. 71 ff.; Holz-
miiller, F.-J., Stralie oder Schiene? Die Transportmittelwahl im Giiterverkehr aus Verladersicht, in: Stra3en-
verkehrstechnik, Jg. 41, 1997, S. 552-556.
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Bediirfnisse, weshalb auch die Verkehrsnachfrage einen abgeleiteten Charakter hat.*® Die De-
terminanten der Verkehrsnachfrage sind 6konomischer (Preise, Einkommen, Verfligbarkeit
und Qualitdt von Verkehrsleistungen, Markttransparenz), soziodemographischer (Bevolke-
rung, Alter, Geschlecht, Familienstand, Fiihrerschein und Fahrzeugbesitz) und raumstruktu-
reller (Siedlungsstruktur der Haushalte, Standortstruktur der Unternehmen, Rohstoffvorkom-
men) Natur.*!

70. Im Mittelpunkt der Verkehrsmittelwahlentscheidung stehen die 6konomischen Faktoren.
Um ihre Entscheidung zu fundieren, gleichen die Verkehrsnachfrager ihre Anforderungen an
die Verkehrsleistung mit den Systemeigenschaften der Verkehrstrager ab; dem Preis kommt
daher oft nur eine untergeordnete Bedeutung fiir die Verkehrsmittelwahlentscheidung zu. Im
Falle von speziellen unabdingbar zu erfiillenden Anforderungen konnen die unterschiedlichen
Systemeigenschaften der Verkehrstriger zur Entstehung von Substitutionsliicken zwischen
den Verkehrstragern fiihren, die nur durch erhebliche Preisdifferenzen, im Extremfall aber
auch gar nicht ausgeglichen werden konnen. Dies gilt beispielsweise bei straBenverkehraffi-
nen Transportgiitern, die zu wesentlichen Teilen mit speziellen Logistikleistungen verbunden
sind.’* In diesem Zusammenhang ist aufierdem zu bedenken, dass der Preis der Verkehrsleis-
tungen die unterschiedlichen Qualitdtsprofile zwischen den verschiedenen Verkehrstridgern in
der Regel nur unvollstindig widerspiegelt, d. h. die unterschiedlichen Systemeigenschaften
der Verkehrstriager miissen nicht zwangsldufig mit Preisunterschieden einhergehen. Dies fiihrt
dazu, dass die zwischen den Verkehrstragern bestehenden Substitutionsbeziehungen von den
Preiselastizitdten nicht vollstindig abgebildet werden.” Aus diesem Grund werden die rele-
vanten Verkehrsmérkte in dieser Untersuchung anhand von Verkehrsmittelwahlentscheidun-
gen abgegrenzt.

71. Im Vorfeld der Untersuchung wird bereits aufgrund der zu beférdernden Transportobjekte
eine grobe Untergliederung der Segmente in Personen- und Giiterverkehrsmirkte vorgenom-
men, da fiir diese beiden Segmente prinzipiell auszuschlieen ist, dass die dort angebotenen
Transportdienstleistungen in einer Substitutionsbeziehung zueinander stehen und damit einem
gemeinsamen relevanten Markt zuzuteilen wéren. Dariliber hinaus erscheint es sinnvoll, die
Personen- und Gliterverkehrsleistungen zunichst nach der Beforderungsweite in Nah- und
Fernverkehre zu untergliedern, da eine Substituierbarkeit zwischen Nah- und Fernverkehrs-
dienstleistungen in der Regel nicht gegeben ist.**

5.1 Personenverkehr

72. Verkehrsmittelwahlentscheidungen im Personenverkehr folgen mit wenigen Ausnahmen
einem Kalkiil abgeleiteter Nachfrage, da Mobilitét zur Erfiillung spezifischer Verkehrszwecke
entfaltet wird. Entsprechend dieser Verkehrszwecke (Ausbildung/Beruf, Geschéft, Einkauf,

30 Vgl. Koberlein, C., Kompendium der Verkehrspolitik, Miinchen, Wien 1997, S. 49 f.

31 Vgl ebenda, S. 53 f.

32 Vgl. Aberle, G.,a.a. O, S. 16.

33 Vgl. Voigt, F.,a. a. O., S. 258.

34 Nach dem Personenbeforderungsgesetz (§ 8 PBefG) werden Personenverkehrsleistungen mit einer Beforde-
rungsweite von weniger als 50 km oder einer Fahrtzeit von hochstens einer Stunde als Nahverkehrsleistun-
gen erfasst. Alles was dariiber hinausgeht, ist dem Personenfernverkehr zuzuordnen. Im Giiterverkehr wird
eine Abgrenzung gemif3 der Beforderungsweite nur fiir den Verkehrstriger Strae durchgefiihrt, weil die
iibrigen Verkehrstriger in der Regel nur im Fernverkehr eingesetzt werden. Hier wird zwischen Nahverkehr
(1 bis 50 km), Regionalverkehr (51 bis 150 km) und Fernverkehr (ab 151 km) unterschieden. Vgl. Aberle,
G.,a.a. 0., S. 39.
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Freizeit und Urlaub) unterscheiden sich die Anforderungen an die eingesetzten Verkehrsmit-
tel. Erkenntnisse aus der verhaltensorientierten Verkehrsmittelwahlforschung belegen die ho-
he Relevanz limitierter und habitualisierter Entscheidungsprozesse fiir die Verkehrsmittel-
wahl.?* Das heilt zum Beispiel: Wer gewohnt ist, mit dem Auto zur Arbeit zu fahren, bleibt
dabei, auch wenn sich die 6konomischen Rahmenbedingungen im Vergleich zu anderen Ver-
kehrsmitteln stark verdndern.

73. Fiir den Personenverkehr kommen insbesondere die Verkehrstrager Strafle (motorisierter
Individualverkehr, Bus sowie Taxi), Schiene und Luft in Betracht. Im Personenfernverkehr
sind insbesondere die Substitutionsbeziehungen zwischen dem motorisierten Individualver-
kehr (MIV), dem Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und dem Luftverkehr zu untersuchen,
um den relevanten Markt abzugrenzen. Im Personennahverkehr konzentriert sich die Markt-
abgrenzung dagegen auf die Substitutionsbeziehungen zwischen dem motorisierten Indivi-
dualverkehr, dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und dem 6ffentlichen Stra8enperso-
nenverkehr (OSPV). In diesem Zusammenhang ist zu beriicksichtigen, dass es sich beim mo-
torisierten Individualverkehr um eine Form der Eigenerstellung von Verkehrsleistungen han-
delt.*®

5.1.1 Personennahverkehr

74. Trager des Personennahverkehrs sind der MIV und der offentliche Personennahverkehr
(OPNV), der den OSPV und den SPNV umfasst. Als Nachfrager nach Personenverkehrsleis-
tungen im OPNV treten nicht nur private Kunden auf, sondern im Rahmen der Daseinsvorsor-
geaufgabe auch die offentliche Hand.”’

75. Die erste Frage, mit der man sich bei der Abgrenzung des Personennahverkehrs auseinan-
derzusetzen hat, beschéftigt sich mit die Zugehdrigkeit des MIV zum relevanten Markt fiir
Leistungen des OPNV. Von denjenigen, welche den MIV dem sachlich relevanten Markt zu-
rechnen, wird vor allem eine starke Konkurrenzierung des OPNV durch den MIV behauptet.**
Begriindet wird eine Einbeziehung des MIV in den relevanten Personennahverkehrsmarkt zu-
dem mit politischen Strategien der Verkehrsverlagerung und der Methodik der Verkehrspla-
nung.

35 Vgl. Perrey, J., Nutzenorientierte Marktsegmentierung — Ein integrativer Ansatz zum Zielgruppenmarketing
im Verkehrsdienstleistungsbereich, Wiesbaden 1998, S. 170 f.; Miiller, H., Habitualisiertes versus iiberleg-
tes Entscheiden bei der Verkehrsmittelwahl, in: Schlag, B. (Hrsg.), Empirische Verkehrspsychologie, Len-
gerich 1999, S. 145 ff., sowie Schneider H., Preisbeurteilung als Determinante der Verkehrsmittelwahl: ein
Beitrag zum Preismanagement im Verkehrsdienstleistungsbereich, Wiesbaden 1999.

36 Fiir Leistungen des motorisierten Individualverkehrs existiert vermutlich kein Markt im klassischen Sinne,
da eine Eigenproduktion der Verkehrsleistung durch die Nachfrager vorgenommen wird und diese selbst-
produzierten Leistungen in der Regel nicht auf Mérkten angeboten werden. Das Bundeskartellamt ordnet in
seinen Entscheidungen den motorisierten Individualverkehr auch nicht dem relevanten Personennahver-
kehrsmarkt zu. BKartA, Beschluss vom 3. Juli 2002, B9-164/01, WuW/E DE-V 603 ,,OPNV Géttingen*;
dass., Beschluss vom 8. April 2003, B9-227/02; dass., Beschluss vom 8. April 2003, B9-228/02; dass., Be-
schluss vom 2. Dezember 2003, B9-91/03, WuW/E DE-V 891 ,,OPNV-Hannover®. Eine Ausnahme bilden
vielleicht die in Online-Borsen angebotenen Mitfahrgelegenheiten, deren Bedeutung im Vergleich zu den
insgesamt erstellten Verkehrsleistungen des motorisierten Individualverkehrs allerdings marginal ist.

37 Vgl. Abschnitt 4.4.

38 Vgl. WIK-Consult, a. a. O., S. 36 Fn. 93.



31

76. Tatsiichlich bestehen zwischen MIV und OPNV aus Nachfragesicht grundsitzlich Substi-
tutionsbeziehungen,” wobei diese Aussage allerdings mehrfach einzuschrinken ist. So exis-
tieren zum einen Marktsegmente, in denen der MIV als Alternative zum OPNV nicht in Frage
kommt. Der MIV ist fiir Teile der Nachfrage etwa aufgrund individueller Merkmale wie
Krankheit, Behinderung, Alter und geringes Einkommen nicht zuginglich (so genannte
OPNV-Zwangskunden bzw. ,captive customers®). Mit einem Anteil von rund 6 % der Ge-
samtnachfrage stellt diese Gruppe eine nicht zu unterschitzende GroBe dar.** Zu den OPNV-
Zwangskunden ist im Prinzip auch die 6ffentliche Hand zu zdhlen, deren Nachfrage ja gerade
der Daseinsvorsorge dient. Entsprechend der staatlichen Anteile am Gesamtumsatz des
OPNYV nimmt dieser Teil der Nachfrage eine exponierte Stellung ein.

77. Vice versa ist auch die Substituierbarkeit des MIV durch den OPNV begrenzt. Dies be-
trifft sowohl einzelne Strecken als auch das Gesamtnetz. So bestehen beispielsweise in landli-
chen Riumen aufgrund eines unzureichenden Angebots an OPNV-Leistungen gréBere Substi-
tutionsliicken fiir die Nachfrageseite. Zu beriicksichtigen sind dabei auch die stark divergie-
renden Verkehrswertigkeiten von MIV und OPNV. Aufgrund seiner Systemvorteile (Fahrzei-
ten, Wartezeiten, Verfiigbarkeit, Erreichbarkeit, zeitliche und rdumliche Flexibilitdt, Komfort,
Netzbildungsfihigkeit) lisst sich der MIV nur bedingt durch den OPNV substituieren. Viel-
mehr begriinden die Verkehrswertigkeiten eine allgemeine Priferenzierung des MIV durch
die Verkehrsnachfrage,* so dass von einem gemeinsamen sachlich relevanten Markt nicht
ausgegangen werden kann.

78. Fiir separate Mérkte sprechen neben divergierenden Nutzen auch unterschiedliche Kosten-
effekte der Verkehrsmittelwahlentscheidung. Die beim MIV regelmifBig hohen Fixkostenan-
teile (Fahrzeuganschaffung, Steuer, Versicherung) sind aufgrund ihres Sunk-Cost-Charakters
ex post nicht entscheidungsrelevant und beeinflussen daher bei gegebener Fahrzeugvorhal-
tung die Verkehrsmittelwahlentscheidung zugunsten des MIV; bei einer einzelnen Fahrt fin-
den nur die variablen Kosten des MIV im Entscheidungskalkiil Berticksichtigung. Lediglich
in Ballungszentren kann aufgrund der Siedlungsstruktur, der Kapazititsengpésse im MIV so-
wie eines engmaschigen, kurz getakteten OPNV-Netzes von einer aus Sicht der Nachfrage re-
lativ guten Substituierbarkeit des MIV durch den OPNV ausgegangen werden. Dies gilt vor
allem fiir den Berufsverkehr, weniger jedoch fiir Teile des Einkaufs-, Urlaubs- und Freizeit-
verkehrs.

79. Hinsichtlich des OPNV wird jedoch hiiufig von einem gemeinsamen Markt von OSPV
und SPNV ausgegangen. Tatsédchlich lassen sich schwerwiegende Argumente gegen eine sol-
che Betrachtungsweise anfithren. Zum einen ist kritisch zu hinterfragen, inwieweit tatséchlich
eine sachliche Austauschbarkeit von SPNV- und OSPV-Leistungen aus Sicht der Nachfrage
gegeben ist. Zum anderen spricht die Tatsache, dass SPNV und OSPV einem unterschiedli-
chen Ordnungs- und Regulierungsrahmen mit divergierenden Marktzutrittsbedingungen un-
terliegen, fiir eine disaggregierte Betrachtung des OPNV. So hat sich der OSPV an den Vor-
gaben des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) zu orientieren, wihrend fiir den SPNV die
Regelungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) mafBgeblich sind.*

39 Vgl. Aberle, G.,a.a. 0., S. 12 und S. 91; Kéberlein, C., a. a. O., S. 97.

40 Vgl. Zauner, M., Die Regulierung des deutschen Schienenverkehrsmarktes: Eine wettbewerbsokonomische
Analyse, Kdln 2006, S. 80.

41 Vgl. Aberle, G., a. a. O., S. 91; Koberlein, C., a. a. O., S. 61 ff.

42 Hiermit angesprochen ist das Kriterium der Angebotssubstituierbarkeit. Im OSPV stellen die Notwendig-
keit des Erwerbs von Konzessionen im eigenwirtschaftlichen Verkehr und die Vergabepraxis bei gemein-
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80. Da die Nachfrage nach OPNV-Leistungen sich aus den Komponenten Fahrgastnachfrage
und Nachfrage der 6ffentlichen Gebietskorperschaften bzw. Aufgabentriger zusammensetzt,
sind fiir beide Nachfragegruppen differenzierte Uberlegungen anzustellen.” Zudem ist zwi-
schen Ballungszentren und ldndlichen Regionen zu differenzieren. So ist flir die Fahrgéste in
den Ballungszentren mit eng verflochtenen Liniennetzen des OSPV und SPNV bzw. gut aus-
gebauten S-Bahnverkehren (z. B. Berlin) zwar von einer relativ guten Austauschbarkeit aus-
zugehen — sieht man von partiellen Substitutionsliicken ab. In ldndlichen Raumen kann der
OPNV jedoch iiberwiegend nicht mit Schienenverkehren abgewickelt werden, weil die infra-
strukturellen Voraussetzungen hierfiir nicht gegebenen sind oder Schienenverkehre aus Effi-
zienzgriinden nicht angeboten werden. Das SPNV-Angebot ist hier weitgehend auf lang ge-
taktete Regionalzug-Verbindungen mit einer begrenzten Anzahl von Haltepunkten und Rela-
tionen beschrinkt. Ein einheitliches Verkehrsangebot bzw. eine Austauschbarkeit von OSPV
durch SPNV-Leistungen aus Sicht der Fahrgéste diirfte daher nicht gegeben sein. Bei aul3er-
stidtischen Verkehren in der Fliche greift zudem fiir den OSPV gemiB § 13 Abs. 2 Nr. b)
PBefG ein gesetzliches Verbot von Schienenparallelverkehren, so dass im ldndlichen Raum
die Substituierbarkeit des SPNV durch den OSPV begrenzt ist.

81. Analoge Uberlegungen sind fiir die 6ffentliche Nachfrage anzustellen. Fiir die Verkehrs-
nachfrage der 6ffentlichen Hand ist zudem zu beriicksichtigen, dass OSPV und SPNV unter-
schiedlichen Verantwortungsstrukturen unterliegen. Wahrend fiir den SPNV die Lénder zu-
stindig sind, verantworten die Kommunen bzw. Landkreise den OSPV. Insofern handelt es
sich bei der 6ffentlichen Nachfrage um zwei unterschiedliche Nachfragegruppen, die entwe-
der OSPV- oder SPNV-Leistungen nachfragen. Auch unterliegen wesentliche Teile der fiir
den OPNV bereitgestellten 6ffentlichen Finanzmittel einer zumindest tendenziellen Zweckbe-
stimmung. Nach § 7 Regionalisierungsgesetz (RegG) sind die Lénder dazu angehalten, mit
den Regionalisierungsmitteln ,,insbesondere de[n] Schienenpersonenverkehr zu finanzieren®.
Dies schlieBt eine Umschichtung der Mittel zugunsten des OSPV zwar nicht aus; allerdings
findet eine solche in der iiberwiegenden Mehrzahl der Fille nicht statt. Aus Sicht des offentli-
chen Nachfragers ist daher eine uneingeschrinkte Austauschbarkeit von OSPV- und SPNV-
Leistungen nicht gegeben. Lediglich fiir den Fall, dass die 6ffentliche Hand zu einer rein rela-
tionenbezogenen (Bedienung der Strecke A nach B) anstelle der bislang géngigen verkehrs-
tragerbezogenen Nachfrage(Bedienung der Strecke A nach B mit Bussen bzw. Ziigen) iiber-
gehen wiirde, bestlinde ein echtes Substitutionspotential.

82. Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass aus der Sicht der Monopolkommission bei der
Abgrenzung des Markts fiir den OPNV der MIV nicht mit einzubeziehen ist, da eine gegen-
seitige Substituierbarkeit nur eingeschrénkt gegeben ist. Die Monopolkommission teilt die
Einschitzung, dass der MIV den OPNV nicht in dem MaBe diszipliniert, dass eine 5-10 %ige
Preiserhdhung iiber das wettbewerbliche Preisniveau durch den OPNV unprofitabel wiire, wie
der SSNIP-Test es fordert. Auch fiir die Leistungen im OSPV und SPNV sieht die Monopol-
kommission im Allgemeinen keinen gemeinsamen Markt, da aufgrund unterschiedlicher Ver-
kehrswertigkeiten keine aus Nutzerperspektive hinreichend homogenen Angebote vorliegen.

wirtschaftlichen Verkehren Marktzutrittshemmnisse dar. Letzteres trifft auch fiir den SPNV zu. Allerdings
gibt es OPNV-Unternehmen, die sowohl im SPNV als auch im OSPV agieren oder im Zuge von Ubernah-
men konzessionierter Unternehmen in diese relativ kurzfristig eintreten konnten. In diesen Féllen wire auf
der Basis des Kriteriums der Angebotssubstituierbarkeit eine weite Marktabgrenzung vorzunehmen, d. h.
vom gesamten (regionalen) OPNV als relevantem Markt auszugehen.

43 Vgl. Monopolkommission, Mehr Wettbewerb auch im Dienstleistungssektor!, Hauptgutachten 2004/2005,
Baden-Baden 2006, Tz. 498 ff.
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Zudem unterliegen OSPV und SPNV aus Sicht der 6ffentlichen Nachfrage unterschiedlichen
institutionellen Rahmenbedingungen.

5.1.2 Personenfernverkehr

83. In der Diskussion iiber Wettbewerbsverzerrungen im Personenfernverkehr werden in der
Regel der motorisierte Individualverkehr (MIV), der Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)
und der Luftverkehr als Trager der Verkehrsleistungen angesprochen. Hieraus lieBe sich pri-
ma facie die Schlussfolgerung ziehen, dass alle drei Verkehrstriger zum selben relevanten
Markt gehoren.*

84. Nimmt man die Abgrenzung des relevanten Marktes fiir den Personenfernverkehr aus der
Sicht der Nachfrager vor, ist insbesondere auf die Substituierbarkeit der Verkehrstriger von
Seiten der Nachfrager einzugehen, wobei erginzend die Angebotssubstitution und der poten-
tielle Wettbewerb beriicksichtigt werden konnen. Zum gleichen relevanten Markt gehoren
demnach Verkehrsleistungen, die hinsichtlich ihrer Dienstleistungsmerkmale (insbesondere
Reisezeit, Piinktlichkeit/Berechenbarkeit, Sicherheit, Komfort, Umweltvertriglichkeit, Netz-
bildungsfahigkeit und Flexibilitdt) und hinsichtlich des Preises von den Kunden als austausch-
bar angesehen werden. Entsprechend dem Charakter des Personenfernverkehrs als abgeleite-
ter Nachfrage werden diese ,,Verkehrswertigkeiten bei Entscheidungen iiber die Verkehrs-
mittelwahl fahrtzweckspezifisch betrachtet und gewichtet, wobei im Fernverkehr insbesonde-
re folgende Reisezwecke relevant sind:

* Geschiftsreiseverkehr, d. h. die Fahrten anldsslich geschiftlicher und beruflicher Ver-
pflichtungen,
* Urlaubsverkehr, d. h. Mobilitdt zur Befriedigung von Erholungsbediirfnissen,

* Freizeitverkehr, d. h. Besuche von Freunden und Verwandten, die mit Reiseaktivititen ver-
bunden sind.*

85. Wie bereits erwihnt, spielen limitierte und habitualisierte Entscheidungsprozesse eine be-
sondere Rolle fiir die Verkehrsmittelwahl. Der Nutzer orientiert sich demnach vor allem an ei-
genen Erfahrungen mit Qualitit und Preisen von Verkehrmitteln sowie an entsprechenden Er-
fahrungen von nahestehenden Dritten sowie an Gewohnheiten. Damit werden bei Verkehrs-
mittelwahlentscheidungen keine umfassenden Optimierungsansitze durchgefiihrt, sondern
verkiirzte und vereinfachte Entscheidungsprozeduren mit reduzierten Alternativensets. Empi-
rische Untersuchungen zeigen zudem, dass ein grofler Teil der Reisenden in seiner Entschei-
dungssituation faktisch an ein Verkehrsmittel gebunden ist: Im Straen- und Luftverkehr ver-
zichten nach den Ergebnissen einer einschligigen aktuellen Studie 83 % der Nutzer darauf,
ein anderes Verkehrsmittel in Erwdgung zu ziehen.*®

44 Der theoretisch als Wettbewerber in Frage kommende Buslinienfernverkehr ist aufgrund der Regelungen
im Personenbeforderungsgesetz (PBefG) als Wettbewerber faktisch nicht relevant. Es ergibt sich auch kei-
ne Bedrohung durch den Buslinienfernverkehr als potentiellem Wettbewerber, da eine Offnung des Markts
derzeit politisch nicht opportun ist. Insbesondere gibt es von Seiten der EU keine Handhabe, auf eine
Marktéffnung hinzuwirken, da zum einen die Zwischenstaatlichkeitsklausel nicht greift und zum anderen
keine Diskriminierung auslédndischer Anbieter vorliegt, da fiir in- und auslédndische Unternehmen dieselben
Marktzugangsbeschriankungen gelten.

45 Vgl. Erhardt, M. R., Revenue Management. Ein integrativer Ansatz und seine Ubertragung auf den Schie-
nenpersonenverkehr, Hamburg 2004, S. 35.

46 Vgl. Last, J., Manz, W., Zumkeller, D., Heterogenitit im Fernverkehr: Wie wenige reisen wie viel?, in: In-
ternationales Verkehrswesen, Jg. 55, 2003, S. 272.
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86. Vor diesem Hintergrund soll im Folgenden der Versuch einer Marktabgrenzung fiir den
Urlaubs- und Freizeitverkehr sowie den Geschéftsreiseverkehr vorgenommen werden. Hierbei
stellt sich insbesondere die Frage, ob es auf mittleren Strecken (100 bis 350 km) ausgeprégte
Substitutionsbeziehungen zwischen dem MIV und dem Schienenverkehr gibt und daher der
MIV mit SPFV und Luftverkehr zum selben relevanten Markt gehort.*” Die Analyse geht von
der Perspektive des Schienenverkehrs aus.

5.1.2.1 Motorisierter Individualverkehr und Schienenverkehr

87. Da Urlaubs- und Freizeitverkehr definitionsgemif3 in der Freizeit bzw. im Urlaub der
Wirtschaftssubjekte stattfindet, diirften hier andere Eigenschaften der Verkehrsleistung im
Vordergrund stehen als bei Geschéftsreisen. Urlaubs- und Freizeitreisende sind in der Regel
als besonders preissensibel einzustufen. Dies weist bereits auf die besondere Rolle des priva-
ten Pkw hin. Fiir eine einzelne Fahrt sind die Anschaffungskosten und die fixen Kosten der
Pkw-Haltung fiir den Nutzer 6konomisch kaum entscheidungsrelevant. In das Verkehrsmittel-
wahlkalkiil gehen nur die Grenzkosten der Nutzung, d. h. im Zweifelsfall lediglich die Treib-
stoffkosten ein. Diese Tatasache begiinstigt in limitierten Entscheidungskontexten die Nut-
zung des privaten Pkw. Dies wird dadurch verstirkt, dass bei Urlaubsfahrten in der Regel
mehrere Personen ohne nennenswerte Zusatzkosten den Pkw nutzen konnen, wihrend im
Schienen- und Luftverkehr grundsitzlich fiir jede Person ein voller Fahrpreis zu zahlen ist.*

88. Dagegen spielt die Piinktlichkeit eines Verkehrsmittels im Urlaubs- und Freizeitverkehr
eine untergeordnete Rolle, da die marginale Zeitbewertung deutlich unter der eines Geschéfts-
reisenden liegt. Auch hinsichtlich der Bequemlichkeit und des Komforts ergeben sich klare
Vorteile fiir den Pkw-Nutzer, da z. B. im Rahmen der Fahrzeugkapazititen Gepack problem-
los befordert werden kann. Fiir den Urlaubs- und Freizeitverkehr haben auch die Netzbil-
dungsfahigkeit und Flexibilitidt des Pkw iiberragende Bedeutung. Zum einen werden im Rah-
men dieser Fahrten in der Regel im Raum dispers verteilte Ziele angesteuert, die im Schienen-
bzw. Luftverkehr aufgrund deren geringerer Raumabdeckung nicht oder nur mit zusétzlichen
Zubringerverkehren erreichbar wiren. Dies ist jedoch aus Komfortgriinden wenig attraktiv,
zumal auch am Urlaubsort die Verfiigbarkeit iiber den eigenen Pkw ein besonderen Nutzen
stiftendes Flexibilitdtsmerkmal darstellt. Beziiglich der letztgenannten Merkmale diirften bei
den Reisenden zudem Habitualisierungen der Verkehrsmittelwahlentscheidungen dominieren.
Diese werden in der Regel auch nicht durch Sicherheitsaspekte tangiert, da die objektiv
schlechtere Verkehrssicherheit des MIV gegeniiber SPNV und Luftverkehr subjektiv verzerrt
wahrgenommen wird.

89. Alles in allem sprechen gute Argumente dafiir, den Urlaubs- und Freizeitverkehr mit dem
Pkw als eigenstdndigen ,,Markt* anzusehen, d. h. bei der Diskussion des intermodalen Wett-
bewerbs im Personenfernverkehr von Freizeitreisenden und Urlaubern die Eigenproduktion
der Verkehrsleistung nicht einzubeziehen.

90. Im Gegensatz zum Urlaubs- und Freizeitverkehr diirfte der Geschéftsreiseverkehr deutlich
weniger preissensibel sein. Die unter Umstidnden sehr hohen Opportunititskosten von Ge-
schiftsreisenden und der faktische Zwang, in Tagesrandverbindungen wichtige nationale und

47 Diese Einschétzung wird beispielsweise vertreten von WIK-Consult, a. a. O., S. 22 ff.
48 Gruppen- oder Familienrabatte im Schienenverkehr oder Rabatte im Luftverkehr kdnnen dem nur bedingt
entgegenwirken.
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europdische Destinationen zu erreichen, sprechen fiir eine Dominanz der Merkmale Reisezeit
sowie Piinktlichkeit und Berechenbarkeit, welche die Nutzung des Luftverkehrs bzw. in be-
stimmten Entfernungsbereichen auch des Schienenverkehrs nahelegen.* Insbesondere die in
den letzten Jahren massiv erhohte Stauhdufigkeit im deutschen Autobahnnetz hat die Kalku-
lierbarkeit von Pkw-Fahrten reduziert, womit Reisezeitnachteile gegeniiber dem Luftverkehr
bzw. auf bestimmten Relationen auch gegeniiber dem Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn
verstirkt werden.

91. Hinzu kommt das ausgeprédgte Komfortbediirfnis, da Reisende in der Regel ausgeruht und
frisch ihre Geschiftskontakte erreichen wollen oder die Reisezeit zum Arbeiten nutzen moch-
ten. Letzteres ist bei der Nutzung eines privaten Pkw oder eines Dienstwagens in der Regel
nicht moglich.”® Daher diirfte die Pkw-Nutzung nur bei kiirzeren und mittleren Reiseentfer-
nungen tiberhaupt zu den relevanten Alternativen der Geschiftskunden gehdren. Auf kiirzeren
Strecken (z. B. im Nahverkehr bis 50 km) konnen somit die Flexibilitdtsvorspriinge des Pkw
gegeniiber der Eisenbahn relevant werden. Auf mittleren Distanzen (ab 100 bis etwa 350 km)
ist dagegen die Nutzung des Pkw kaum als geeignetes Substitut fiir den Schienen- und Luft-
verkehr anzusehen. Gegen die Separierung des MIV spricht auch nicht der statistische Be-
fund, dass der MIV im Jahre 2001 mit 122,6 Mrd. Personenkilometern fiir fast 80 % des Ge-
schiftsreiseverkehrs steht.”’ Ermittelt man unter Berlicksichtigung des Verkehrsaufkommens
die durchschnittliche Reiseweite im Geschéftsreiseverkehr, betriagt diese knapp 23 km fiir den
MIV, wihrend sie fiir den Schienenverkehr bei 71 km und fiir den Luftverkehr bei 469 km
liegt.* Diese markanten Differenzen zwischen den einzelnen Verkehrstrigern legen bereits
nahe, dass es sich im Hinblick auf die Reisedistanzen um getrennte Markte handelt.

92. Die vorgetragenen Argumente sprechen insgesamt dafiir, die Eigenproduktion von Ver-
kehrsleistungen bei einer Marktabgrenzung aus der Perspektive des Schienenpersonenfernver-
kehrs auszuschlieBen, weil die von den Reisenden zu liberwindenden Substitutionsliicken so-
wohl im Urlaubs-/Freizeitverkehr als auch im Geschiftsreiseverkehr zu grof3 sind. Dies gilt
beim Freizeitverkehr insbesondere fiir die Substitution von Pkw-Fahrten durch die Bahn,
wiahrend im Geschéftsreiseverkehr tiber ldngere Entfernungen die Substitution von Bahnfahr-
ten durch den Pkw problematisch ist. Ein Argument fiir erhebliche Substitutionsliicken zwi-
schen den Verkehrstrdagern findet sich auch in der Empirie der gemessenen Kreuzpreiselastizi-
taten zwischen dem Schienenverkehr und dem Pkw- bzw. dem Luftverkehr. Sie sind kurzfris-
tig durchweg sehr niedrig, was sich durch relativ starre Praferenzen der Nachfrager erkldren
lasst, die eine Substitution der Verkehrstrager offenbar erschwert.”

49 Vgl. Freyer, W., Tourismus. Einfiihrung in die Fremdenverkehrsékonomie, 8. Aufl., Miinchen, Wien 2006,
S. 96.

50 Nicht diskutiert werden soll im Folgenden der Geschéftsreiseverkehr von Handwerkern, Gewerbetreiben-
den oder AuBlendienstmitarbeitern. Hier besteht in der Regel ein Zwang zur Nutzung des Pkw, da zum ei-
nen rdumlich verteilte Ziele (z. B. private Haushalte) zur Auslieferung, Zustellung oder Abholung anzufah-
ren sind und zum anderen hdufig zusétzliche Ladung zu beférdern ist (Produkte, Muster, Werkzeuge). Die
Substitutionsliicken zum SPFV und Luftverkehr sind hier offensichtlich nicht zu iiberwinden.

51 Zu beachten ist auch, dass ein Grofteil des Geschéftsreiseverkehrs nicht auf den klassischen ,,Geschiéfts-
kunden® entfallt, der anlésslich der Vorbereitung oder Finalisierung von Geschéftsabschliissen, zum Besuch
von Fortbildungen oder Seminaren oder zu Messen und Kongressen reist, sondern auf die oben genannten
produktions- oder vertriebsnahen Reiseaktivititen.

52 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Verkehr in Zahlen 2005/2006, Hamburg
2005, S. 238 ff.

53 Vgl. Seabright, P., The Economics of Passenger Rail Transport: A Survey, IDEI Working Paper, Nr. 163,
Toulouse 2003, S. 14 f. Langfristig hohere Elastizititswerte stehen diesem Befund nicht entgegen, sondern
entsprechen dem tiblichen 6konomischen Kalkiil in Hinblick auf Elastizitdten.
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93. Im Hinblick auf die Frage, ob der MIV bei der Abgrenzung des relevanten Marktes fiir
den Personenfernverkehr mit einzubeziehen ist, spielt das Kriterium der Angebotssubstitution
keine Rolle. Die Nutzung des MIV kann allenfalls im iibertragenen Sinne als ,,potentieller
Wettbewerb* verstanden werden. Damit ist gemeint, dass Bahnkunden aufgrund von zu ho-
hen Preisen oder schlechter Leistungsqualitit zu einer Eigenproduktion der Verkehrsleistung
iibergehen. Aufgrund der geringen Preissensitivitit des Geschiftsreiseverkehrs und der be-
schriebenen Substitutionsliicken diirfte dies jedoch von untergeordneter Bedeutung sein.

5.1.2.2 Luftverkehr und Schienenverkehr

94. Bei der Analyse der Wettbewerbsbeziehungen zwischen dem Schienenpersonenfernver-
kehr und dem Luftverkehr ist eine differenzierte entfernungs- und sogar relationsspezifische
Betrachtung erforderlich, weil der Luftverkehr gegeniiber dem SPFV iiber eine deutlich ein-
geschrankte Netzbildungsfahigkeit verfiigt und Wettbewerb daher faktisch nur auf definierten
Relationen auftreten kann. Im Folgenden werden die Entfernungsbereiche von 100 bis 350
km und von 350 bis 700 km als Analyserahmen unterschieden.”* Dabei wird im Wesentlichen
fiir den Geschiftsreiseverkehr argumentiert. Es ist zu vermuten, dass die Geschéftsreisenden
die bedeutendste Nutzergruppe des SPFV darstellt, fiir die eine Substitution durch den Luft-
verkehr in Frage kommt.

95. Im Entfernungsbereich zwischen 100 und 350 km spielt der Luftverkehr als Wettbewerber
fiir den Schienenverkehr lediglich eine eingeschrinkte Rolle. Hier existieren zum einen Zu-
bringerverkehre zu Interkontinental- oder ldngeren Kontinentalfliigen (insbesondere zu den
Drehkreuzen Frankfurt und Miinchen), seit dem Markteintritt der so genannten Low Cost Air-
lines (LCA) im Jahre 2002 aber auch vermehrt Direktverbindungen auf bestimmten aufkom-
mensstarken Relationen. Der auch in diesem Entfernungsbereich bereits spiirbare primére
Reisezeitvorteil des Luftverkehrs wird jedoch im Regelfall dadurch kompensiert, dass An-
und Abfahrten zu haufig weit aullerhalb der Stadtzentren gelegenen Flughéfen erforderlich
sind. Aullerdem entfallen bei der Nutzung des SPFV Zeitverluste durch frithe Check-in-Zeiten
und zeitraubende Sicherheitskontrollen. Es ist zudem davon auszugehen, dass Nutzer der
Bahn in der Regel Ziele in den Stadtzentren erreichen wollen, insbesondere im Geschéftsrei-
severkehr; daher bleibt das Substitutionspotential durch den Luftverkehr beschrinkt, zumin-
dest auf Relationen, die auf der Schiene durch Hochgeschwindigkeitsverkehre bedient wer-
den.

96. Dic vorteilhafte Wettbewerbsposition der Bahn gegeniiber dem Luftverkehr wird ver-
starkt, wenn man den im Segment der Geschéftsreisenden bedeutenden Komfortaspekt einbe-
zieht. Eine Zugfahrt bietet aufgrund der deutlich hoheren Bewegungsfreiheit mehr Komfort
als die Flugreise. Aulerdem werden Sicherheitskontrollen und andere luftverkehrsspezifische
Prozeduren als nutzenmindernd empfunden. Hinzu kommt das im Vergleich zum Schienen-
verkehr hdufig beschrinkte Angebot an Verbindungen je Relation und Zeiteinheit. Insgesamt
diirften daher im Entfernungsbereich bis 350 km fiir den Geschéftsreiseverkehr nur sehr
schwache Substitutionsmoglichkeiten zwischen Flugzeug und Eisenbahn bestehen, so dass bei
der Abgrenzung des relevanten Markts fiir den SPFV der Luftverkehr in diesem Entfernungs-
bereich nicht einzubeziehen wire.

54 Dies geschient in Anlehnung an die Studie von Zauner, M., a. a. O., S. 84 ff.
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97. Auf langeren Distanzen sollten dagegen die Geschwindigkeitsvorteile des Luftverkehrs
stiarker splirbar werden. In einem Entfernungsbereich von iiber 500 km bleibt die Reisezeit
mit dem Flugzeug auch bei Einbeziehung der Nebenzeiten deutlich unter der Reisezeit mit der
Eisenbahn. Dies lésst sich beispielhaft an der Relation Miinchen/Berlin aufzeigen (640 km).
So betrédgt die reine Flugzeit zwischen Miinchen und Berlin mit der Lufthansa 1 Stunde und
10 Minuten. Die kiirzeste Hochgeschwindigkeitsverbindung der Deutschen Bahn AG auf die-
ser Strecke weist eine Fahrzeit von 5 Stunden und 50 Minuten auf; in der Regel betrigt die
Fahrzeit etwa 6 Stunden und 20 Minuten. Auch wenn Zubringerzeiten von insgesamt 1,5
Stunden und 30 Minuten Check-in-Zeit einbezogen werden, dauert die Reise mit der Bahn
etwa doppelt so lange wie mit dem Flugzeug. Ein Geschéftsreisender, der auf eine Tagesrand-
verbindung angewiesen ist, um seine Geschiftstermine wahrzunehmen, hat praktisch keine
Alternative zur Nutzung des Flugzeugs, weil die absolute Reisezeit mit der Bahn fiir ihn
unakzeptabel ist. Aus Sicht des Geschéftsreiseverkehrs sind Bahn und Flugzeug auf solch lan-
gen Strecken daher keine Substitute, da ein Wechsel vom Flugzeug auf die Schiene kaum
moglich erscheint.

98. Eine Wettbewerbs- und Substitutionsbeziehung zwischen Schienenverkehr und Luftver-
kehr diirfte jedoch grundsitzlich im Entfernungsbereich zwischen etwa 400 und 600 km gege-
ben sein, weil hier Bahn und Flugzeug vergleichbare Bruttoreisezeiten anbieten und der Kun-
de eine Abwiégung von Reisezeit, Reisekomfort und gegebenenfalls Preis vornehmen wird. In
diesen Entfernungsbereich fallen Relationen wie Berlin-Koln (540 km), Berlin-Diisseldorf
(520 km), Hamburg-Kdln (410 km), Diisseldorf-Miinchen (530 km) oder Kdln-Miinchen (490
km). Insbesondere auf diesen innerdeutschen Relationen ist es aber in den letzten Jahren zum
Markteintritt der Low Cost Airlines gekommen. Mit ihren Geschiftsmodell haben die Low
Cost Airlines einen nachhaltigen Markterfolg erzielt und stellen eine ernsthafte Bedrohung fiir
die etablierten Netzwerk-Airlines und die so genannten Ferienflieger dar.”

99. Angesichts dieser Marktentwicklung stellt sich die Frage, ob Low Cost Airlines in einer
direkten Substitutions- und Wettbewerbsbeziehung zum Schienenverkehr stehen. Zumindest
beklagt die Deutsche Bahn den harten Wettbewerb seitens der Low Cost Airlines, wéhrend sie
gegeniiber der Lufthansa seit Jahren eher kooperative Beziehungen pflegt — auch im Hinblick
auf die politisch unterstiitzte Substitution des Kurzstreckenluftverkehrs der Lufthansa durch
die Bahn. In einem Positionspapier vom Februar 2005 ldsst sich nach Aussage der Bahn eine
deutlich negative Korrelation zwischen dem ,,Billigfliegerangebot™ und der Reisendenzahl auf
der Schiene feststellen.™

Uberpriift man diese Substitutions- und Wettbewerbsbeziehungen zwischen der Bahn und den
Low Cost Airlines, ist auf einigen Relationen im Entfernungsbereich zwischen 400 und 600
km — das haben die obigen Uberlegungen gezeigt — eine Substitutionsbeziehung zwischen
Luft- und Schienenpersonenfernverkehr anzunehmen. Es ist allerdings fraglich, welche Be-
deutung dieser Wettbewerb auch quantitativ fiir das Geschiftsmodell der Deutschen Bahn AG
im SPFV hat, da er sich auf ausgewdéhlte Relationen beschrénkt.

55 Vgl. Berster, P, Wilken D., Netzentwicklung, Marktdurchdringung und Verkehrsgenerierung der Low Cost
Carrier Deutschlands im Verkehr Europas, Koln 2005.

56 Vgl. Deutsche Bahn AG, Harmonisieren der Wettbewerbsbedingungen im Verkehrsmarkt, Berlin 2005,
S.3f.
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100. Anhand der Ergebnisse einer empirischen Studie ldsst sich feststellen, dass es auf ausge-
wihlten nationalen Routen Substitutionsbeziehungen zwischen dem Angebot der Low Cost
Airlines und der DB AG gibt.”” Dies betrifft beispielsweise die Relationen Berlin-Koln, Ber-
lin-Miinchen, Hamburg-Koln und Diisseldorf-Berlin.®® Um das vorhandene Substitutionspo-
tential zu quantifizieren, ist jedoch zusitzlich ein Vergleich der relevanten Kapazititen erfor-
derlich, was die Studie versucht, indem sie die Zahl der Low-Cost-Passagiere auf den einzel-
nen Routen mit denen der Deutschen Bahn vergleicht.

Hierbei weisen die Berechnungen auf ausgewihlten Routen wie Kdln-Berlin, Koln-Hamburg
und Diisseldorf-Berlin jedoch relativ geringe quantitative Relationen von Low-Cost-Passagie-
ren zu Bahnreisenden aus. Routen mit relativ hohen kapazititsbezogenen Verhiltniszahlen
wie Berlin-Miinchen oder Berlin-Stuttgart sind dagegen aufgrund der Entfernung und der
Bahnreisezeit von der Substitutionsbeziehung her weit weniger relevant.

101. Insgesamt diirfte die Substitutionskonkurrenz der Low Cost Airlines fiir den Personen-
fernverkehr der DB AG weniger bedeutsam sein, als die DB AG selbst vorgibt. Aus der Per-
spektive des Gesamtunternehmens gibt es daher keinen gemeinsamen Markt von LCA und
DB AG. Dieser betrifft lediglich relationsspezifisch wenige selektive Teilsegmente des Fern-
verkehrsmarkts.

5.2 Giiterverkehr

102. Im Rahmen einer Analyse der Wettbewerbsbeziehungen im Giiterverkehrsmarkt ist es
zunichst erforderlich, ein grundlegendes Verstindnis fiir die Verkehrsmittelwahlentscheidun-
gen im Giiterverkehr zu entwickeln. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Giiterverkehrs-
nachfrage — dhnlich wie auch die Mobilitdt im Personenverkehr — keine origindre Nachfrage
ist, sondern eine Nachfrage, die aus iibergeordneten Bestimmungsgriinden abgeleitet wird.
Dies ist darauf zurilickzufiihren, dass Giiterverkehre in der Regel nicht als Selbstzweck durch-
gefiihrt werden, sondern als Mittel zur Erfiillung eines bestimmten Zweckes. Nicht der Trans-
port eines Guts selbst stiftet Nutzen, sondern die Mdoglichkeit, das beforderte Gut an einem
anderen Ort zu Produktions- oder Konsumzwecken einzusetzen. Giiterverkehre sind demzu-
folge als Teil der Produktion anzusehen. Da die Produktion der Unternehmen immer der Be-
diirfnisbefriedigung der Konsumenten dient, kann die Giiterverkehrsnachfrage letztlich immer
als abgeleitete Nachfrage bezeichnet werden.”

103. Anbieter von Giterverkehrsleistungen sind die so genannten Frachtfiihrer. Gemal3 § 425
Handelsgesetzbuch (HGB) handelt es sich hierbei um Personen bzw. Unternehmen, die es ge-
werbsméBig ibernehmen, die Beférderung von Giitern zu Lande, auf Fliissen oder sonstigen
Binnengewissern auszufiihren. Als Verkehrstrager nutzen sie den StraBlengliterverkehr, den
Schienengiiterverkehr, die Binnenschifffahrt und den Rohrfernleitungsverkehr.

57 Vgl. Meftert, H., NieBing, J., Ballenstein, B., Der Markteintritt der Low-Cost Airlines in Deutschland — Be-
drohungspotential und Handlungsempfehlungen fiir die Deutsche Bahn AG, in: Glasers Annalen, Nr. 129,
2005, S. 68-74.

58 Ebenfalls interessante Verbindungen wie Frankfurt-Berlin, Frankfurt-Miinchen oder Frankfurt-Hamburg
spielen fiir die Low Cost Airlines keine Rolle, weil sie wegen der Slotknappheit am Flughafen Frankfurt
kaum eine Moglichkeit des Markteintritts haben.

59 Vgl. Koberlein, C. a. a. O., S. 49 f.
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104. Auf welchen Verkehrstriger die Giiterverkehrsnachfrage entfillt, hiangt letztlich von der
Verkehrsmittelwahlentscheidung ab. Getroffen wird diese entweder vom Verlader oder vom
Spediteur.®® Wihrend sich die Verkehrsmittelwahlentscheidung beim Verlader sowohl auf ge-
werbliche Giiterkraftverkehre als auch auf Werkverkehre erstrecken kann, betrifft sie beim
Spediteur nur gewerbliche Giiterverkehre.®' Spediteure konnen die Giiterbeforderung auch
selbst durchfiihren, d. h. sie werden selbst als Frachtfiihrer tdtig. Man spricht in diesem Fall
vom so genannten Selbsteintritt.®*

105. Grundsitzlich ist davon auszugehen, dass die Verkehrsmittelwahlentscheidung von Ver-
ladern und Spediteuren aufgrund des hohen Wettbewerbsdrucks stirker durch ein 6konomi-
sches Rationalititskalkiil geprdagt wird als die Verkehrsmittelwahlentscheidung im privaten
Personenverkehr. Habitualisierte oder limitierte Entscheidungsprozesse diirften hier eine ge-
ringere Rolle spielen. Theoretisch miisste die Verkehrsmittelwahlentscheidung der Verlader
und Spediteure daher transportfallbezogen erfolgen und sich an den Preis-Leistungs-Verhalt-
nissen der Verkehrstriger orientieren. Das heif3t, dass die Verlader und Spediteure im Rahmen
ihrer Entscheidungsfindung fiir jede Transportaufgabe einen Abgleich zwischen den aus die-
ser Aufgabe resultierenden Anforderungen an die Verkehrsleistung und den Systemeigen-
schaften der Verkehrstrager durchfiihren miissten, um den Verkehrstrager auszuwéhlen, der
diese Anforderungen (Verkehrsaffinititen) insgesamt am besten erfiillt. Verkehrstriger, die
eine unabdingbar zu erfiillende Anforderung nicht erfiillen, kommen dabei nicht als Alternati-
ve in Frage und werden daher auch im Rahmen der Entscheidungsfindung nicht weiter be-
rlicksichtigt.

106. Bei ihrer Verkehrsmittelwahlentscheidung sollten die Verkehrsnachfrager demzufolge
eigentlich verkehrstragerneutral sein. Diese theoretisch zu erwartende Verkehrstragerneutrali-
tit ldasst sich in der Praxis allerdings nur eingeschriankt bestdtigen, weil die Verkehrsmittel-
wahlentscheidung auch auf vergangenen Investitionsentscheidungen beruht. So ist bei Spedi-
tionen oft eine gewisse Lkw-Affinitdt zu beobachten, die insbesondere auf den Selbsteintritt
zuriickzufiihren sein diirfte.”® Ahnliches gilt auch fiir Verlader, die im Rahmen des Werkver-
kehrs eine langfristige Entscheidung zugunsten eines Verkehrstragers treffen und diese bei
veranderten Rahmenbedingungen in der Regel nicht kurzfristig &ndern kénnen.

107. Neben den transportfallbezogenen Anforderungen an Verkehrsleistungen sind die Sys-
temeigenschaften der Verkehrstriger die zweite wichtige Komponente der Verkehrsmittel-
wahlentscheidung. Die Systemeigenschaften beschreiben die Qualititsmerkmale der Ver-
kehrstrager und der von ihnen erbrachten Verkehrsleistungen; in ihrer Gesamtheit entsprechen
sie der Verkehrswertigkeit eines Verkehrstrigers.* Die Verkehrsmittelwahlentscheidung im
Giiterverkehr ist komplex. Diese Komplexitét spiegelt sich auch in den 6konomischen Ver-
kehrsplanungsmodellen wider, die in der verkehrswissenschaftlichen Forschung eingesetzt
werden, um die Verkehrsnachfrage abzuschétzen.

60 Spediteure organisieren gewerbsméfig den Giitertransport durch Frachtfithrer oder Verfrachter von See-
schiffen auf Rechnung des Verladers (§§ 453-454 HGB).

61 Vgl. Biihler, G. Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr: Eine Analyse ordnungs- und preispolitischer Maf3-
nahmen, Heidelberg 2006, S. 37 ff.

62 § 458 HGB.

63 Vgl. Ewers, H.-J., Holzhey, M., Strategien der Akteure im Kombinierten Ladungsverkehr, in: Hartwig,
K.-H. (Hrsg.), Kombinierter Verkehr, Gottingen 1998, S. 11.

64 Vgl Tz. 65.
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Das Verstindnis der Verkehrsmittelwahlentscheidung ist folglich eine wichtige Grundlage fiir
die Analyse der intermodalen Wettbewerbsbeziehungen auf dem Giiterverkehrsmarkt. Im
Rahmen der hier angestellten Uberlegungen wird die Wettbewerbsanalyse aus Sicht des
Schienenverkehrs durchgefiihrt. Als Erstes wird der intermodale Wettbewerb mit der Binnen-
schifffahrt analysiert. Als Zweites konzentrieren sich die Ausfithrungen auf die Wettbewerbs-
beziehungen zum Straflengiiterverkehr. In beiden Féllen wird systematisch iiberpriift, ob aus
theoretischer Sicht Substitutionsbeziehungen zwischen den betrachteten Verkehrstragern be-
stehen und inwieweit sich diese empirisch belegen lassen.

108. Von einer ausfiihrlichen Untersuchung der Wettbewerbsbeziehungen zwischen Schie-
nengiiter- und Rohrfernleitungsverkehr sieht die Monopolkommission ab, weil zwischen bei-
den Verkehrstriagern nur eingeschrinkt Wettbewerb besteht. Dafiir gibt es mehrere Griinde:

* Rohrfernleitungen eignen sich nur fiir den Transport einer beschréinkten Anzahl fliissiger,
gasformiger sowie verfliissigter Giiter. In Deutschland beschrinkt sich der Rohrfernlei-
tungsverkehr insbesondere auf Rohdl, Mineraldlprodukte und Erdgas. Wahrend der Trans-
port von Rohdl fast ausschlieBlich iiber Rohrfernleitungen abgewickelt wird, werden
Transporte von Mineral6lprodukten (z. B. Benzin, Dieselkraftstoff) auch iiber die drei an-
deren Landverkehrstrager vorgenommen.®

* Dies ldsst darauf schlieen, dass der Schienengiiterverkehr aus Sicht der Verlader bei Roh-
oltransporten kein geeignetes Substitut fiir den Rohrfernleitungsverkehr ist, d. h. bei Roh-
Oltransporten ist kein intermodaler Wettbewerb zu beobachten.

* Ahnliches diirfte fiir Transporte von Mineraldlprodukten gelten, allerdings aus einem ande-
ren Grund. Rohrfernleitungen werden hier vorwiegend eingesetzt, um Gro3abnehmer, wie
z. B. Verteiler-Lager, Unternehmen der Chemischen Industrie und Flughéfen, direkt von
den Raffinerien aus zu beliefern. Die Mineral6lwirtschaft kann diese Transporte mit Hilfe
der Produktleitungen sehr viel giinstiger durchfithren als mit anderen Verkehrstragern.
Dies gilt insbesondere fiir kurze Transportentfernungen, da die Kosten des Transports per
Rohrfernleitung nahezu unabhingig von der Transportweite sind.®® Dariiber hinaus ist zu
berticksichtigen, dass ein GroBteil der Investitionen fiir die Rohrfernleitungen in der Ver-
gangenheit getitigt wurde und somit heute als Marktaustrittsbarriere wirkt, weil eine Alter-
nativnutzung der Rohrfernleitungen nicht moglich ist.

Anhand dieser Ausfithrungen wird deutlich, dass zwischen Schienengiiterverkehr und Rohr-
fernleitungsverkehr eine Substitutionsbeziehung allenfalls in einer sehr langfristigen Sicht be-
steht. Eine Analyse der intermodalen Wettbewerbsbeziehungen ist daher aus der Sicht der
Monopolkommission nicht erforderlich.

5.2.1 Binnenschifffahrt und Schienenverkehr

109. Der Wettbewerb zwischen Schienengiiterverkehr und Binnenschifffahrt bezieht sich fast
ausschlieBlich auf das Marktsegment der Massengutverkehre, fiir die beide Verkehrstrager
aufgrund ihrer Systemeigenschaften eine besondere Eignung aufweisen.®” Dem Marktsegment

65 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, a. a. O., S. 246 ff. und Mineraldlwirt-
schaftsverband e.V., Mineraldlversorgung mit Pipelines, Hamburg 2000, S. 3.

66 Vgl. Mineralolwirtschaftverband e.V., a. a. O., S. 12.

67 Aufgrund seiner unzureichenden Massenleistungsfahigkeit spielt der Lkw in diesem Marktsegment nur eine
untergeordnete Rolle. Sein Einsatz ist allenfalls als komplementires Verkehrsmittel im Vor- und Nachlauf
zu Massenguttransporten denkbar.
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der Massengutverkehre werden alle Transporte zugerechnet, deren Sendungsgewicht oberhalb
einer bzw. mehrerer Lkw- bzw. Bahnwaggonladungen liegt. Demzufolge konnen sémtliche
Transporte mit einem Transportaufkommen von mindestens 100 t als Massenguttransporte be-
zeichnet werden. Die durchschnittliche Auftragsgrofle lag im Jahr 2004 bei etwa 500 t. Typi-
sche Massengiiter sind land- und forstwirtschaftliche Produkte (z. B. Getreide, Soja, Zucker-
riiben, Holz), Kohle, Erze, Eisen, Stahl und sonstige Metalle, Metallabfille, Steine und Erden
(insbesondere im Baustellenverkehr), Erdgas, Erd6l und daraus gewonnene Produkte (z. B.
Otto- und Dieselkraftstoffe, Heiz6l, Schmierol), chemische Produkte und Diingemittel sowie
Entsorgungs- und Recyclinggiiter. Gemeinsames Kennzeichen dieser Massengiiter ist im All-
gemeinen ihre geringe Wertdichte.®®

110. Da Massengiiter grundsitzlich in grolen Mengen transportiert werden miissen, spielt die
Massenleistungsfahigkeit der Verkehrstrager die wichtigste Rolle bei der Beurteilung der
Substituierbarkeit von Binnenschiff und Eisenbahn. Demzufolge sind zunéchst die Transport-
kapazititen beider Verkehrstrager zu vergleichen. Ganzziige haben eine Kapazitit von ca.
1.000 t, mit so genannten Doppelziigen konnen sogar bis zu 2.600 t transportiert werden. Die
Transportkapazititen von Binnengiiterschiffen sind grundsétzlich vergleichbar, hingen jedoch
auch von der Ausbauqualitit und dem Wasserstand der Binnenwasserstralen ab. Wahrend
kleinere Binnengiiterschiffe (z. B. das Dortmund-Ems-Kanal-Schiff) eine Kapazitit von
knapp 1.000 t aufweisen, kdnnen die etwas grofleren Europa-Schiffe bis zu 1.350 t transpor-
tieren. Die Tragfahigkeit groBBer Rheinschiffe liegt bei mehr als 2.000 t, im Koppelverband
mit bis zu drei Schubleichtern ergeben sich Transportkapazititen von bis zu 10.000 t. Schub-
verbédnde, also Schubboote mit bis zu sechs Leichtern, konnen auf dem Niederrhein sogar bis
zu 17.000 t Massengut befordern.”” Im Rheinstromgebiet sind demzufolge Vorteile der Bin-
nenschifffahrt im Hinblick auf ihre Massenleistungsfahigkeit zu konstatieren. Diese relativie-
ren sich jedoch bei niedrigem Wasserstand und bei Verkehren auf anderen Binnenwasserstra-
Ben, so dass beide Verkehrstriager hinsichtlich ihrer Massenleistungsfahigkeit als vergleichbar
einzustufen sind.

111. Eine weitere Anforderung der Nachfrager von Massengutverkehren resultiert daraus,
dass es sich bei den zu befordernden Bulkgiitern zumeist um geringwertige Giiter mit einer
geringen Wertdichte handelt. Dies flihrt dazu, dass die Transportkosten bzw. -preise einen
vergleichsweise hohen Anteil an den Gesamtkosten bzw. dem Gesamtwert der transportierten
Massengiiter haben. Die Nachfrager von Massengutverkehren haben daher ein starkes Interes-
se daran, dass die Verkehre moglichst kosten- bzw. preisgiinstig abgewickelt werden, d. h. die
Transportkosten bzw. -preise sind eine weitere wichtige Determinante ihrer Verkehrsmittel-
wahl. Dies spiegelt sich auch in den vergleichsweise geringen Frachtsitzen fiir Massengutver-
kehre von durchschnittlich 6 EUR je Tonne wider.”” Da genauere Informationen iiber die
Frachtraten von Binnenschifffahrt und Schienengiiterverkehr nicht verfiigbar sind, muss die
transportkostenbezogene Substituierbarkeit beider Verkehrstrdger anhand ihrer Kostenstruktu-
ren beurteilt werden. Dabei wird deutlich, dass sowohl beim Schienengiiterverkehr als auch
bei der Binnenschifffahrt sehr niedrige beschéftigungsabhingige (variable) Kosten und ent-
sprechend hohe beschiftigungsunabhingige (fixe) Kosten vorliegen. Beide Verkehrstrager
konnen daher auf langen Strecken Fixkostendegressionseffekte erzielen. Im direkten Ver-

68 Vgl. Klaus, P., Kille, C, Die TOP 100 der Logistik: MarktgroBen, Marktsegmente und Marktfiihrer in der
Logistikdienstleistungswirtschaft, 4. Aufl., Hamburg 2006, 92 f.

69 Vgl. Aberle, G, a.a.0.,S. 31 f.

70 Vgl. Klaus, P., Kille, C, a. a. 0., S. 9.
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gleich beider Verkehrstriger fillt allerdings auf, dass die Binnenschifffahrtsunternehmen eine
giinstigere Kostenstruktur aufweisen als die Schienengiiterverkehrsunternehmen. Dies ist ins-
besondere darauf zuriickzufiihren, dass die Personal- und Verwaltungskosten bei den Schie-
nengiiterverkehrsunternechmen deutlich hoher sind als bei den vergleichsweise kleinen Bin-
nenschifffahrtsunternehmen. Aufgrund der hohen Schieneninfrastrukturkosten diirfte das Bin-
nenschifffahrtsgewerbe auch bei den Verkehrswegenutzungsabgaben Vorteile im Vergleich
zum Schienenverkehr aufweisen.”' Beides spricht dafiir, dass die kilometerbezogenen Kosten
der Binnenschifffahrt geringer sind als die des Schienengiiterverkehrs.” Beriicksichtigt man
dartiber hinaus, dass der intramodale Wettbewerbsdruck in der Binnenschifffahrt deutlich ho-
her ist als im Schienengiiterverkehr, so ist davon auszugehen, dass die Binnenschiftfahrt
preisliche Wettbewerbsvorteile gegeniiber dem Schienentransport aufweisen kann.

112. Die Anforderungen der Verlader und Spediteure an Transportdauer, Flexibilitdt und Be-
dienungshiufigkeit sind bei Massengutverkehren vergleichsweise schwicher ausgeprégt als
bei anderen Gliterverkehren. Dies ist insbesondere auf die geringe Wertdichte der Bulkgiiter
zurlickzufiihren. Diesbeziigliche Differenzen in den Systemeigenschaften der Verkehrstriger,
wie z. B. die geringeren Transportdauern des Schienengiiterverkehrs, sind daher fiir die Ver-
kehrsmittelwahlentscheidung der Verlader weitgehend irrelevant.

113. Eine deutlich groere Bedeutung fiir die Verkehrsmittelwahlentscheidung kommt dage-
gen der Netzbildungsfahigkeit beider Verkehrstrager zu. Wéhrend der Schienengiiterverkehr
auf ein vergleichsweise dichtes Schienennetz von ca. 41.500 km zuriickgreifen kann, ist das
Netz der natiirlichen und kiinstlichen Wasserstralen (Kanile), das eine Linge von rund
7.300 km aufweist, deutlich weitmaschiger.” Im Vergleich zum Schienengiiterverkehr ist die
Netzbildungsfahigkeit des Binnenschiffsverkehrs daher eingeschrankt. Fiir Nachfrager abseits
des Binnenwasserstralennetzes diirfte die Binnenschifffahrt daher keine oder zumindest nur
eine eingeschrinkte Alternative zum Schienengiiterverkehr darstellen. In diesem Zusammen-
hang ist allerdings zu beriicksichtigen, dass viele Unternehmen, deren Produktion von einer
regelméBigen Belieferung mit groBen Mengen von Massengiitern abhingt, bei ihrer Standort-
wahl auf einen Anschluss an die Binnenwasserstrallen geachtet haben. Dies gilt insbesondere
fiir Kraftwerke, in der Regel aber auch fiir Unternehmen der Eisen und Stahl erzeugenden In-
dustrie.

114. Aus Sicht von Verladern und Spediteuren ist eine Substituierbarkeit von Schienengiiter-
verkehr und Binnenschifffahrt demnach nur parallel zu schiffbaren Binnenwasserstraflen ge-
geben. In diesem Zusammenhang ist jedoch zu berlicksichtigen, dass die Substituierbarkeit
zwischen beiden Verkehrstrigern auch von Fahrwasserverhéltnissen und Eisgang auf den
Binnenwasserstrallen abhidngt. Besonders deutlich wurde dies im Jahre 2003, als die Binnen-
schifffahrt aufgrund des extremen Niedrigwassers erhebliche Einbuf3en bei Verkehrsautkom-
men und Verkehrsleistung zu Lasten der Schiene hinnehmen musste.” Zwar konnte die Bin-
nenschifffahrt einen Teil dieser Aufkommensverluste im Folgejahr wieder von der Eisenbahn
zuriickgewinnen, ein Teil der Verlader verblieb jedoch beim Schienengiiterverkehr, um die
Abhéngigkeit seiner Transporte von witterungsbedingten Einfliissen zu reduzieren. So konnte
die Binnenschifffahrt ihr Verkehrsaufkommen aus dem Jahr 2002 erst 2005 wieder iibertref-

71 Vgl. Aberle, G., a.a. 0., S. 276 ff,; Ihde, G. B., Transport, Verkehr, Logistik: Gesamtwirtschaftliche
Aspekte und einzelwirtschaftliche Handhabung, 3. Aufl., Miinchen 2001, S. 157 f.

72 Vgl. Mineral6lwirtschaftsverband e.V., a. a. O., S. 12.

73 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, a. a. O., S. 56 f., S. 68 f. und S. 126.

74 Vgl. Bundesamt fiir Giiterverkehr, Marktbeobachtung Giiterverkehr, Jahresbericht 2004, K6ln 2005, S. 29.
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fen, obwohl ihre Entwicklung in den letzten Monaten des letzten Jahres erneut durch Niedrig-
wasser gebremst wurde. Ahnliches gilt fiir die Winter- und Sommermonate des Jahres 2006.7
Eisgang und Niedrigwasser bewirken dabei nicht nur eine abnehmende Zuverldssigkeit der
Binnenschifffahrt, sondern auch Einschrinkungen bei der Transportkapazitit, so dass Kosten-
degressionseffekte nicht mehr vollstdndig ausgenutzt werden konnen.”® Beides fiihrt letztlich
dazu, dass die Substituierbarkeit von Binnenschifffahrt und Schienengiiterverkehr aus Sicht
der Nachfrager von Massengutverkehren eingeschrankt wird.

115. Dennoch ist davon auszugehen, dass Schienengiiterverkehre und Binnenschiffstransporte
im Rheinstromgebiet und fiir Teile des {librigen Binnenwasserstralennetzes dem gemeinsamen
relevanten Markt fiir Massengutverkehre zuzurechnen sind. Dafiir sprechen auch die Kreuz-
preiselastizitidten zwischen Eisenbahn und Binnenschiff, die im Jahre 1989 fiir zehn Giiter-
gruppen ermittelt und spéter modifiziert bzw. ergénzt wurden.’” Kritisch ist in diesem Zusam-
menhang zu bewerten, dass der Ermittlungszeitpunkt der Elastizititen vor der Liberalisierung
der Verkehrsmirkte lag; im Zusammenhang mit den vorangegangenen Plausibilitétsiiberle-
gungen konnen die Kreuzpreiselastizititen allerdings trotzdem zur Einschétzung des Substitu-
tions- und Wettbewerbsverhéltnisses zwischen Binnenschifffahrt und Schienengiiterverkehr
beitragen. Sie lassen darauf schlieBen, dass die Wettbewerbsintensitidt zwischen Bahn und
Binnenschiff bei den Giitergruppen ,,Kohle®, ,,Eisen, Stahl und NE-Metalle* sowie bei ,,Erzen
und Metallabfdllen” am stirksten ausgeprigt ist. Preissenkungen eines Verkehrstragers sind
hier mit nahezu proportionalen, zum Teil aber auch liberproportionalen Nachfrageriickgdngen
beim jeweils anderen Verkehrstriger verbunden. Bei den iibrigen Giitergruppen, die teilweise
ebenfalls einen hohen Anteil von Massenguttransporten erwarten lassen (z. B. ,land- und
forstwirtschaftliche Erzeugnisse®, ,,Erdol- und Mineral6lerzeugnisse®, ,,Steine und Erden®,
,Dingemittel“ und ,,chemische Erzeugnisse*) sind die Kreuzpreiselastizititen dagegen ver-
gleichsweise gering. Im Falle der ,,]land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse* sowie der
»dteine und Erden® diirfte dies im Wesentlichen darauf zuriickzufiihren sein, dass der grofite
Teil des Transportvolumens in diesen Segmenten im Nahverkehr anféllt und somit per Lkw
transportiert wird. Bei ,,chemischen Erzeugnissen® konnte dies dagegen auf den hohen Ge-
fahrgutanteil zuriickzufiihren sein, der mit einer Bevorzugung des Schienengiiterverkehrs ein-
hergeht. Unerwartet niedrig ist dagegen die Kreuzpreiselastizitdt zwischen beiden Verkehrs-
tragern beim Transport von ,,Erd6l- und Mineral6lprodukten. Im Hinblick auf die Transpor-
tanforderungen in diesem Marktsegment und die vergleichbaren Systemeigenschaften von
Schienengiiterverkehr und Binnenschifffahrt hitte man hier eigentlich eine hohere Substitu-
ierbarkeit beider Verkehrstriger erwartet. Darauf deuten auch die Verkehrsleistungen und
Transportvolumina beider Verkehrstrager hin, die in diesem Marktsegment eine dhnliche Gro-
Benordnung erreichen.”

75 Vgl. Beratergruppe Verkehr + Umwelt (BVU), Deutsches Zentrum fiir Luft und Raumfahrt (DLR), Institut
fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL), Kurzfristprognose Sommer 2006: Gleitende Mittelfristprog-
nose fiir den Giiter und Personenverkehr, im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung, Freiburg, K6ln und Bremen 2006, S 15.

76 Vgl. Ifo-Institut, Ausbau-Evaluierung der bayerischen Donau, Studie im Auftrag des bayerischen Staatsmi-
nisteriums fiir Wirtschaft, Verkehr und Technologie, Miinchen 1999, S. 100 f.

77 Vgl. dazu im Folgenden Baum, H., Aufbereitung von Preiselastizitidten der Nachfrage im Giterverkehr fiir
Modal Split-Prognosen, Untersuchung im Auftrag des Verkehrsforum Bahn e.V., Essen 1990, S. 41; Ma6-
mann, C., Preiselastizititen fiir den Giiterverkehr und ihre Anwendung in Verkehrsprognosen, Buchreihe
des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt zu K6ln, Nr. 56, Diisseldorf 1993, S. 79 f.; Ifo-In-
stitut, a. a. O., S. 107.

78 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, a. a. O., S. 268 f.
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116. Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass sowohl die Plausibilitétsiiberlegungen beziig-
lich der Ubereinstimmung von Transportanforderungen und Systemeigenschaften als auch die
Kreuzpreiselastizititen dafiir sprechen, dass Binnenschifffahrt und Eisenbahn im Massengut-
segment demselben relevanten Markt zuzuordnen sind. Aufgrund der geringeren Netzbil-
dungsfihigkeit der Binnenschifffahrt beschriankt sich das Wettbewerbsverhiltnis allerdings
auf Relationen entlang der schiffbaren Binnenwasserstra3en.

5.2.2 Giiterkraftverkehr und Schienenverkehr

117. Ein wesentlicher Teil des Stralengiiterverkehrs findet als Nahverkehr bis 50 km Trans-
portentfernung statt. Dies gilt insbesondere bei einer aufkommensbezogenen Betrachtung. So
entfielen auf den Nahverkehr gewerblicher Anbieter im Jahre 2004 rund 21 % des Transport-
aufkommens im binnenldndischen Giiterverkehr. Zusétzlich trug der Werksnahverkehr mit
23 % zum Verkehrsaufkommen bei, so dass fast die Hilfte des Giiteraufkommens in der Bun-
desrepublik Deutschland lediglich im Nahbereich transportiert wird. Aufgrund der geringen
Transportentfernungen stellt sich aber die Bedeutung des Nahverkehrs fiir die Giiterverkehrs-
leistung deutlich schwécher dar. Gewerblicher und Werksnahverkehr hatten einen Anteil von
etwa einem Viertel an der Giiterverkehrsleistung.” Trotz der insgesamt hohen quantitativen
Bedeutung klammert die Monopolkommission den Nahverkehr aber im Folgenden aus der
Analyse aus, weil die entsprechenden Verkehrsleistungen fast ausschlieSlich durch den Stra-
Bengiiterverkehr erbracht werden; intermodale Wettbewerbsbeziehungen spielen daher prak-
tisch keine Rolle. Straengiiternahverkehr ist vor allem im Hinblick auf die fiir die Verkehrs-
zwecke nicht ausreichende Netzbildungsfihigkeit der Eisenbahn faktisch nicht durch den
Schienenverkehr zu substituieren.*” Ebenso bleibt der gesamte Werkverkehr aus der Betrach-
tung ausgeklammert. Werkverkehr wird gerade deshalb durchgefiihrt, weil bestimmte fiir den
Verlader wichtige Systemeigenschaften vom gewerblichen Giiterkraftverkehr nicht in der ge-
wiinschten Form erfiillt werden und folglich die Substitutionsliicken zu grof3 sein miissen.

118. In dem nach dieser Abgrenzung verbleibenden Giiterverkehrsmarkt lassen sich zumin-
dest drei Marktsegmente unterscheiden:

* Im Massengutverkehr sind grof3e Tonnagen in der Regel relativ wenig anspruchsvoller Gii-
ter zu befordern. Die Beforderungsmenge je Transportvorgang iibersteigt regelmifBig die
Ladekapazitdt eines Transportgefdes (Lkw, Giiterwagen). Beispiele sind der Transport
von landwirtschaftlichen Produkten, Kohle, Erzen, Baustoffen oder Grundstoffen der Che-
mieindustrie,

* der Ladungs- oder Teilladungsverkehr zeichnet sich dadurch aus, dass die jeweilige Sen-
dung einen wesentlichen Teil der Kapazitét eines Transportgefia3es umfasst (Lkw oder Gii-
terwagen),

* bei Sammelgutverkehren werden gewdhnlich Sendungen verschiedener Absender in einem
Vorlauf gebiindelt, um im Hauptlauf in Form einer Teil- oder Komplettladung befordert zu
werden. Am Empfangsort wird die Sendung dekonsolidiert und die einzelnen Partien wer-
den den jeweiligen Kunden zugestellt. Die SendungsgroBBen der Verlader reichen beim
Sammelgutverkehr von einzelnen Paketen bis zu Paletten oder sogar Teilladungen. Im Fol-

79 Vgl. ebenda, S. 250 ff.

80 Schienengiiternahverkehre treten insbesondere in Form von Zwischenwerksverkehren mit Massengiitern
auf, z. B. in der Stahlindustrie oder der Chemischen Industrie, wo der Einsatz von Stralenfahrzeugen auf-
grund der erforderlichen Massenleistungsfahigkeit nicht in Frage kommt.
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genden soll auch der Markt fiir Kurier, Express- und Paketdienste (KEP-Dienste) dem
Sammelgutverkehr zugeordnet werden.

119. Die Wettbewerbsbeziehungen zwischen Schiene und Strafle im Bereich des Massengut-
verkehrs sind relativ einfach einzugrenzen. Bei Massenguttransporten im obigen Sinne hat der
Schienenverkehr in der Regel erhebliche systembedingte Vorteile gegeniiber der StraBe.*
Aufgrund der Massenleistungsfahigkeit der Eisenbahn lassen sich bei Transporten in Ganzzii-
gen gegeniiber dem Straflentransport deutliche Kostenvorteile realisieren. Dies gilt insbeson-
dere bei der Beforderung iiber lingere Entfernungen, da hier die auftretenden Fixkostende-
gressionseffekte umfassend ausgeschopft werden kdnnen. Massenguttransporte sind auch des-
halb eisenbahnaffin, weil Massengiiter nur geringe Anspriiche im Hinblick auf Schnelligkeit
und Piinktlichkeit der Transporte stellen. Wegen der regelméBig geringen Materialwerte liegt
der Schwerpunkt der Verladeranforderungen auf der kostengiinstigen Transportdurchfiihrung.
Langere Transportzeiten spielen keine Rolle, da eine produktionssynchrone Versorgung der
Verbrauchsorte bei Massengiitern nicht thematisiert wird. Oftmals ist der Transport per Lkw
auch rein transporttechnisch keine Alternative zur Bahn. So diirfte die Versorgung von Stahl-
werken mit Erzen oder Kohle/Koks allein wegen der Transportmengen und der Transportent-
fernungen fiir den Stralengiiterverkehr unmoglich sein. Der Massengutverkehr spielt dem-
nach fir das Wettbewerbsverhiltnis von Strafle und Schiene keine Rolle; die Substitutionslii-
cken verhindern eine Verlagerung von Transporten von der Schiene zur Strale. Die Wettbe-
werbsposition des Schienengiiterverkehrs wird dagegen durch die Binnenschifffahrt tangiert.*

120. In dem von Grof3speditionen bzw. Speditionsnetzwerken dominierten Sammelgutverkehr
sind zumindest theoretisch Substitutionsmoglichkeiten zwischen Stralen- und Schienenver-
kehr gegeben. So hat die Deutsche Bundesbahn in fritheren Jahrzehnten Stiickgutverkehr auf
der Schiene betrieben,® doch war dieses Geschiftsfeld chronisch defizitdr und wurde auf-
grund mangelnder Wettbewerbsfahigkeit bereits im Jahre 1995 ausgelagert und unter die un-
ternehmerische Fithrung eines StraBentransportunternchmens gestellt.* Faktisch spielt in
Deutschland Speditionssammelgutverkehr unter Einbeziehung der Eisenbahn keine Rolle —
trotz des grundsitzlich sinnvollen Einsatzes der Bahn als Verkehrstrager im Hauptlauf, wo
entsprechende Biindelungseffekte wirksam werden. Dies liegt zum einen an den gestiegenen
Qualititsanforderungen der Verlader, die deutschland- oder teilweise sogar europaweit einen
24-Stunden-Service fiir ihre Transporte erwarten. Aufgrund der zweifachen Umschlagnot-
wendigkeit und der zeitlichen Nachteile des Schienentransports lassen sich aber diese Anfor-
derungen in der Regel nicht erfiillen. Hinzu kommen die zusétzlichen Kosten des Umschlags
zwischen den Verkehrstragern mit den entsprechenden Reibungsverlusten (Transaktionskos-
ten). Dies gilt prinzipiell auch fiir das Geschéftsfeld der Kurier-, Express- und Paketdienste,
welche die lang laufenden Transporte zwischen ihren Umschlaghubs in der Regel auf der

81 Dies gilt streng genommen nur, wenn die Versand- und Empfangsorte iiber Gleisanschliisse verfiigen. Das
Vorhandensein solcher Anlagen diirfte jedoch aufgrund der systembedingten Vorteile des Schienenverkehrs
von den betroffenen Verladern aktiv herbeigefiihrt werden.

82 Vgl. Abschnitt 5.2.1.

83 Sammlung und Verteilung der Giiter in der Region erfolgte durch beauftragte Bahnspediteure mit dem
Lkw, wahrend der Hauptlauf in der Regel auf der Schiene stattfand.

84 Das gesamte Stiickgutgeschéft der Deutschen Bahn AG wurde zum 1. Januar 1995 in ein Joint Venture mit
der GroBspedition Thyssen Haniel Logistic eingebracht und spéter an die belgischen Eisenbahnen bzw. de-
ren Speditionstochter ABX verkauft. Im Jahre 1999 hat sich die DB AG auch von dieser Beteiligung ge-
trennt. Vgl. Aberle, G., a. a. O. S. 437.
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StraBe abwickeln.® Alles in allem ist der Sammelgutverkehr auf der StraBe aufgrund der qua-
litativen Anforderungen der Verlader (auch im Hauptlauf) heute nicht durch die Schiene sub-
stituierbar, d. h. in diesem Teilmarkt bestechen keine Wettbewerbsbeziehungen zwischen
Schienen- und StraBBenverkehr und daher auch kaum Verlagerungspotentiale von der Stral3e
auf die Schiene.

121. Substitutions- und Wettbewerbsbeziehungen zwischen Schienen- und Strallenverkehr be-
stehen dagegen im Bereich der Ladungs- und auch Teilladungsverkehre. Wahrend der Lkw
zwischen Versender und Empfanger eine durchgehende Transportkette bildet, ist die Bahn auf
eine Biindelung der Einzelwagen angewiesen: Einzelne Waggons oder Wagengruppen wer-
den bei den Verladern abgeholt, in Rangierbahnhdfen zu Ziigen zusammengestellt und nach
dem Hauptlauf wieder den Empfiangern zugestellt. Gegeniiber dem durchgehenden Lkw-
Transport bedeutet dies eine zusétzliche Komplexitit, welche sich in ldngeren Transportzei-
ten, reduzierter Flexibilitdt und zusitzlichen Umschlagkosten widerspiegelt.

122. Aullerdem ist eine direkte Wettbewerbsbeziehung zwischen Schienen- und Straenver-
kehr nur gegeben, wenn sowohl Versender als auch Empfanger tiber Gleisanschliisse verfii-
gen. Ist dies nicht der Fall, eroffnen sich Substitutionsmoglichkeiten zwischen Schiene und
Strale nur liber den so genannten kombinierten Verkehr (KV). Beim (unbegleiteten) kombi-
nierten Verkehr werden Wechselbriicken oder Container von Lkws vom Versandort zu KV-
Terminals gebracht, dort auf die Schiene umgeschlagen und im Hauptlauf auf der Schiene be-
fordert.* Da der Umschlag in KV-Terminals zusitzliche Kosten verursacht, ist der kombinier-
te Verkehr unter aktuellen Rahmenbedingungen einzelwirtschaftlich erst ab Transportweiten
von rund 350 km wettbewerbsfahig. Auflerdem ist beim KV auf die verringerte zeitliche Fle-
xibilitdt, z. B. durch friihe Ladeschlusszeiten an den KV-Terminals, sowie auf die zusétzli-
chen Hemmnisse bei internationalen Transporten (zusammen mit ausldndischen Bahnen) hin-
zuweisen. Insgesamt erfordert der KV in der Wahrnehmung der Verlader einen hoheren Auf-
wand zur Steuerung und Uberwachung der Logistikkette als unimodale Verkehre, was seine
Einsatzbedingungen verschlechtert.®’

123. Logistische Konzepte mit schnelleren, kleineren Zugeinheiten wurden von der Deut-
schen Bahn AG in der Vergangenheit zwar erprobt, aber nicht erfolgreich weitergefiihrt. So
wurde mit dem CargoSprinter im Jahre 1996 ein ,,Lkw auf Schienen* in Dienst gestellt, der
wegen des Wegfalls umfangreicher Rangierbewegungen schneller und flexibler einsetzbar
sein sollte. Ein CargoSprinter mit zwei Triebwagen und drei Ladewagen war in der Lage,
160 t Nutzlast in zehn Containern zu befoérdern und dabei eine Geschwindigkeit von 120 km/h
zu erreichen. Der Einsatz der CargoSprinter ist aber wegen technischer Probleme und einer
strategischen Neuorientierung der Giiterverkehrssparte der DB AG iiber den Testbetrieb nie
hinausgekommen.

124. Insgesamt ist daher das Substitutionspotential zwischen StraBengiiterverkehr und Schie-
nengiiterverkehr bei den heute vorherrschenden Produktionsmethoden der Eisenbahnen be-
schriankt. Substitutionspotentiale und damit Wettbewerbsbeziehungen finden sich vor allem

85 Interessanterweise gab es in den neunziger Jahren einen Versuch der Deutschen Post und der Firma UPS,
Pakete mit eigenen Ziigen auf der Schiene zu befordern. Diese Pldne wurden jedoch nie umgesetzt.

86 Entsprechend erfolgt die Dekonsolidierung am Ziel-KV-Terminal. Vgl. Kummer, S., Einfihrung in die
Verkehrswirtschaft, Wien 2006, S. 48 ff., zu den verschiedenen Arten des kombinierten Verkehrs.

87 Vgl. Siegmann, J., Heidmeier, S., Verbesserte Marktchancen fiir den Schienengiiterverkehr durch neue
Zugkonzepte, in: Logistik Management, Jg. 8, 2006, S. 7-18.
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bei nicht zeitkritischen Transporten und bei preislicher Attraktivitdt des Schienenverkehrs ge-
geniiber der Strafle. Allerdings fehlen immer hédufiger Gleisanschliisse an den Produktions-
stitten, welche die Integration des Schienenverkehrs in logistische Transportketten erleich-
tern.® Auch der kombinierte Verkehr ist auf nationalen Relationen nur in wenigen Einsatzbe-
reichen (z. B. Seehafenhinterlandverkehr) gegeniiber dem Lkw-Transport wettbewerbsfahig.
Moderne Supply-Chain-Management(SCM)-Konzepte erfordern zudem schnellere und zeit-
lich flexiblere Transportlosungen. Mit der Realisierung von produktionssynchronen Beschaf-
fungskonzepten (Just in time, Just in sequence) verkiirzen sich die Wiederbeschaffungszeiten,
und es ist im Extremfall sogar eine Anlieferung der Ware direkt ans Band gefordert. Diesen
Anforderungen kann der Schienengiiterverkehr nur eingeschrankt oder iiberhaupt nicht ent-
sprechen.®

88 Die Zahl der Gleisanschliisse in Deutschland ist zwischen 1990 und 2002 von 16.000 auf rund 5.500 zu-
riickgegangen. Vgl. Statistisches Bundesamt, Fachserie 8: Verkehr, Reihe 2: Eisenbahnverkehr, Wiesbaden
2004. Parallel hierzu hat sich die DB AG aus dem Einzelwagenverkehr massiv zuriickgezogen, zuletzt im
Rationalisierungsprogramm MORA C; bei dem die Bedienung zahlreicher Gleisanschliisse ganz eingestellt
oder an NE-Bahnen abgegeben wurde.

89 Vgl. Clausen, U., Kochsiek, J., Kuchenbecker, M., Bedeutung von Gleisanschliissen und Einzelwagenver-
kehr, Logistikfahigkeit und SCM-Integration des Schienengiiterverkehr, in: Logistik Management, Jg. 8,
2006, S. 19-27.
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6. Markt- und Wettbewerbsentwicklung

125. Die Uberlegungen in Kapitel 5 haben gezeigt, dass Substitutionbeziehungen zwischen
den Verkehrstragern haufig nur auf Teilmérkten bestehen und folglich nicht von einem pau-
schalen Wettbewerbsverhiltnis der einzelnen Verkehrstrager untereinander ausgegangen wer-
den kann. Insgesamt sind nur in wenigen Bereichen des Personen- und Giiterverkehrs (Luft-
verkehr in bestimmten Entfernungsbereichen, Giiterverkehr mit Binnenschiffen, Ladungs-
bzw. Teilladungsverkehr auf der StraBle) echte Substitutions- und Wettbewerbsbeziehungen
zum Schienenverkehr vorhanden. Fiir eine Beurteilung der Wettbewerbsentwicklung im Ei-
senbahnsektor, wie sie der Monopolkommission in § 36 AEG aufgegeben wurde, ist es dem-
nach durchaus angebracht, die Thematik des intramodalen Wettbewerbs in den Fokus der Be-
trachtung zu riicken.

126. Die Ausfiihrungen dieses Kapitels widmen sich der Entwicklung der drei Teilmérkte
(Schienenpersonennahverkehr, Schienenpersonenfernverkehr, Schienengiiterverkehr) und de-
ren Marktstrukturen als Voraussetzung fiir die Beurteilung der Wettbewerbsentwicklung. Zu-
ndchst wird die Verteilung des Verkehrsautkommens (Modal Split) dargestellt, um die Bahn-
strukturreform anhand ihres Ziels zu beurteilen, einen hoheren Anteil der Bahn an der Ver-
kehrsleistung zu erreichen. Um die Entwicklung und die Wettbewerbssituation der einzelnen
Mirkte addquat bewerten zu konnen, bietet es sich an, mehrere Indikatoren fiir die Analyse zu
nutzen. Zum einen wird das Verkehrsaufkommen betrachtet und die Anteile der Akteure an-
hand unterschiedlicher Kennzahlen (Zugkilometer, Personenkilometer)® ausgewiesen. Ferner
hilt es die Monopolkommission fiir sinnvoll, die Entwicklung der Ausgaben des Bundes fiir
den Schienenverkehr zu betrachten, um zu illustrieren, in welchem Umfang der Verkehrstra-
ger Schiene finanzielle Unterstiitzung erhilt.

6.1 Verkehrsaufkommen

127. Die Leistung auf den deutschen Personenverkehrsmirkten insgesamt ist hauptsédchlich
aufgrund der riicklaufigen Entwicklung beim motorisierten Individualverkehr im Jahr 2005
leicht gesunken. Der Verkehrsleistung des Schienenpersonenverkehrs stieg in diesem Jahr um
geschétzte 3,5 % auf iiber 75 Mrd. Personenkilometer (Pkm). Die Schiene hat ihren Anteil am
Gesamtverkehrsautkommen damit auf 9 % erhéhen kdnnen.

Tabelle 1: Modal Split im Personenverkehr (%)

Jahr Schiene Luft M1V OspPV
2002 8,2 1,0 82,1 8,7
2003 8,3 1,1 81,7 8,9
2004 8,6 L1 81,3 9,0
2005 9,0 1,1 80,9 9,0

Quelle: Eigene Berechnungen nach Deutsche Bahn AG, Wettbewerbsbericht 2006, Berlin 2006, S. 13; European Confe-
rence of Minsters of Transport, Trends in the Transport Sector 1970-2004, Paris 2006, S. 54 ff.; Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen, Statistik, Koln, div. Jahrginge

90 Zugkilometer sind eine Mafeinheit fiir die Bewegung eines Zugs iiber die zuriickgelegte Strecke. Personen-
kilometer ergeben sich als Produkt aus der Anzahl der befoérderten Personen und der von ihnen zuriickge-
legten Entfernung in km.
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128. Im Nahverkehr ist die Menge der geleisteten Personenkilometer seit 1996 — dem Beginn
der Regionalisierung — bis 2005 nahezu konstant geblieben. Die Verkehrsleistung stieg von
knapp 40,0 Mrd. Pkm auf geschitzte 41,8 Mrd. Pkm. Im Modal Split des Nahverkehrs konnte
die Schiene ihre Stellung trotz Stagnation der Nachfrage geringfiigig verbessern. Ihr Marktan-
teil liegt derzeit bei etwas tiber 4,5 %. Inwieweit die geringfiigige Zunahme des Marktanteils
der Schiene im Personennahverkehr als Erfolg einzustufen ist, hangt von der individuellen Er-
wartungshaltung des jeweiligen Betrachters ab.

129. Das Nachfrageniveau auf den Personenfernverkehrsmérkten insgesamt ist von 31,6 Mrd.
Personenkilometern im Jahr 2003 wieder auf 33,6 Mrd. Pkm gestiegen, nachdem die Leistung
von 1995 bis zum Jahr 2003 mit durchschnittlich etwa 2 % pro Jahr erheblich gesunken war.
Der Anteil der Schiene im Vergleich der Verkehrstriger fiel in diesem Zeitraum von 4 % auf
ungefdhr 3,7 %. Unter den drei Teilsegmenten des Eisenbahnsektors hat der Fernverkehr die
schlechteste Entwicklung auszuweisen. Auch wenn die Verkehrsleistung in diesem Segment
wieder leicht ansteigt, bleibt sowohl absolut als auch relativ weniger Fernverkehr auf der
Schiene zu verzeichnen als in den Jahren kurz nach der Bahnreform.

130. Die Leistung im Schienengiiterverkehr ist von 69,6 Mrd. Tonnenkilometern im Jahr
1995 auf 86,4 Mrd. Tonnenkilometer im Jahr 2004 gewachsen. Im Jahr 2005 nahm die Ver-
kehrsleistung nochmals um 4,7 % zu, so dass 90,4 Mrd. Tonnenkilometer auf der Schiene
nachgefragt wurden.

Tabelle 2: Modal Split im Giiterverkehr (%)

Jahr Schiene Binnenschiff Strafle Rohrleitungen
2002 15,0 12,5 69,5 3,0
2003 15,5 11,3 70,2 3,0
2004 15,7 11,7 69,6 3,0
2005 16,1 11,4 69,5 3,0

Quelle: Eigene Berechnungen nach Deutsche Bahn AG, Wettbewerbsbericht 2006, Berlin 2006, S. 13; European Confe-
rence of Minsters of Transport, Trends in the Transport Sector 1970-2004, Paris 2006, S. 49 ff.; Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen, Statistik, Koln, div. Jahrgidnge

131. Der Anteil der Schiene lag im Jahr 1993 — im letzten Jahr vor der Bahnreform — bei
16,6 %. Im Jahr 2005 betrug er rund einen halben Prozentpunkt weniger. Im Jahr 1999 hatte
die Schiene einen Tiefpunkt im Vergleich der Verkehrstriager erreicht; ihr Anteil fiel auf
knapp 14,5 %. Seitdem hat die Eisenbahn, wie die Zahlen in Tabelle 2 zeigen, einen Grofiteil
ithres Einbruchs wieder aufgeholt. In Anbetracht des Ziels der Bahnstrukturreform, mehr Ver-
kehr auf die Schiene zu verlagern, muss festgehalten werden, dass das verkehrspolitische Ziel
im Giiterverkehrsbereich klar verfehlt worden ist. Es findet zwar absolut gesehen mehr Ver-
kehr auf der Schiene statt, doch ist es der Schiene nicht gelungen, Verlagerungseffekte zu er-
zielen, d. h. stirker als der gesamte Giiterverkehr zu wachsen.

6.2 Entwicklung der finanziellen Unterstiitzung

132. Nach Angaben des Ministeriums fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen beliefen sich
die Ausgaben des Bundes fiir das Eisenbahnwesen (einschlielich der gesamten Regionalisie-
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rungsmittel) von 1994 bis zum Jahr 2005 auf rund 232 Mrd. EUR.”! Dies entspricht im Durch-
schnitt einem Betrag von 19,3 Mrd. EUR per annum. Im Jahr 2005 lagen die Ausgaben fiir
das Eisenbahnwesen bei 18,8 Mrd. EUR, was einem Anteil von mehr als 7 % der Gesamtaus-
gaben des Bundes entspricht. Ein erheblicher Teil dieser Ausgaben floss aber nicht den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen oder der Infrastruktur zu, sondern wurde fiir das Bundeseisenbahn-
vermdgen (BEV), fiir die Tilgung der Altschulden und fiir Altlasten im Bereich der ehemali-
gen Deutschen Reichsbahn verwendet.

Abbildung 1: Ausgaben des Bundes fiir das Eisenbahnwesen (Mrd. EUR)
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Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen (2007)

133. An die DB AG sind aus den 6ffentlichen Haushalten im Wesentlichen zinslose Darlehen
und Baukostenzuschiisse zur Infrastrukturfinanzierung geflossen, die im Zeitraum von 1994
bis 2005 einen Wert von 11,2 Mrd. EUR (Darlehen) und 28,8 Mrd. EUR (Baukostenzuschiis-
se) erreicht haben. Daraus ergibt sich ein durchschnittlicher Betrag von 3,7 Mrd. EUR pro
Jahr, der vom Bund fiir Investitionen in das Schienennetz zur Verfiigung gestellt wurde.

134. Neben diesen Leistungen flieBen der DB AG indirekt vom Bund iiber die Linder bzw.
die Aufgabentrager im 6ffentlichen Personennahverkehr bereitgestellte Regionalisierungsmit-
tel zu. Die Summe der bisher insgesamt ausgezahlten Regionalisierungsmittel belduft sich auf
rund 64,2 Mrd. EUR. Auch wenn diese Mittel nicht in Gidnze dem Schienenpersonennahver-
kehr zuzurechnen sind, ist zu erwihnen, dass die DB Regio AG davon mehr als 43 Mrd. EUR
erhalten hat. Die entspricht einem Anteil von knapp 68 %.

91 Séamtliche Zahlen entsprechen den nominalen Werten und sind nicht inflationsbereinigt.
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Abbildung 2: Regionalisierungsmittel (Mrd. EUR)
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135. Ob das Ziel der Bahnstrukurreform, eine Entlastung des Staatshaushalts herbeizufiihren,
erreicht werden konnte, ldsst sich nicht beurteilen. Es fehlt der geeignete Referenzmalistab,
um eine derartige Bewertung vornehmen zu kénnen. Es ist zwar aus Anlass des zehnten Jah-
restags eine heftige Diskussion um die Frage entbrannt, ob es einen haushaltspolitischen Er-
folg zu verzeichnen gab oder nicht, allerdings scheint diese Kontroverse aus grundsétzlichen
methodischen Griinden miiflig. An dieser Stelle bleibt festzuhalten, dass die Aufrechterhal-
tung des Eisenbahnwesens auch weiterhin hoher finanzieller Mittel bedarf. Dass die diskutier-
te Kapitalprivatisierung der DB AG die Belastungen fiir den Bundeshaushalt signifikant wird
reduzieren konnen, ist nicht zu erwarten, da der Bund weiterhin Zuschiisse fiir Netzinvestitio-
nen leisten miisste und die Altlasten des BEV bedienen muss.

6.3 Markt- und Wettbewerbsentwicklung

136. Mit der Bahnstrukturreform aus dem Jahr 1994 wurden die Mérkte fiir Schienenver-
kehrsleistungen in Deutschland grundsétzlich auch fiir ,,dritte Anbieter* ge6ffnet. Allerdings
zeigte sich in den ersten Jahren der Liberalisierung des Netzzugangs kaum eine wettbewerbli-
che Dynamik. Nachfolgend analysiert die Monopolkommission die Markt- und Wettbewerbs-
entwicklung auf den Schienenverkehrsmirkten, wobei sie die 6konomischen Markteintritts-
barrieren und Marktpotentiale beriicksichtigt.

137. Vor der Analyse sei noch auf ein Problem hingewiesen. Will man Aussagen iiber die
Entwicklung der Marktanteile auf den Schienenverkehrsmérkten treffen, muss man derzeit
noch auf die Daten der Deutschen Bahn AG zuriickgreifen. Inwieweit diese Daten verlésslich
sind, ldsst sich abschlieend nicht beurteilen. Die Bundesnetzagentur hat im letzten Jahr mit
ihrer Marktbeobachtung begonnen, so dass der Aufbau einer alternativen Datenquelle, die
eine Entwicklung der Marktstrukturen erfasst, noch geraume Zeit in Anspruch nehmen wird.
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Tabelle 3: ,Marktanteile“ bezogen auf Passagier- bzw. Tonnenkilometer (%)

Jahr Nahverkehr* Fernverkehr Giiterverkehr
DB AG Wettbewerber DB AG Wettbewerber DB AG Wettbewerber

2000 97,4 2,6 >99 <1 98,1 1,9
2001 96,8 3.2 >99 <1 97,1 2,9
2002 96,1 3,9 >99 <1 94,9 5,1
2003 95,7 4,3 >99 <1 92,6 7,4
2004 93,7 6,3 >99 <1 89,8 10,2
2005 93,2 6,8 >99 <1 84,9 15,1

* Die Marktanteile im Nahverkehr beziehen sich auf die Verkehrsleistungen, die dem Wettbewerb durch o6ffentliche
Dienstleistungsauftrage zugefiihrt worden sind. Um diese Auftrdge findet prinzipiell ein Ausschreibungswettbewerb
statt. Auf der Schiene selbst stehen sich bei der Erbringung der Verkehrsleistung jedoch keine Konkurrenten direkt ge-
geniiber.

Quelle: Deutsche Bahn AG, Wettbewerbsbericht, div. Jahrgidnge

6.3.1 Schienenpersonennahverkehr

138. Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) haben sich zwar seit der Regionalisierung so-
wohl die Anzahl der titigen Anbieter als auch die von ihnen erbrachten Verkehrsleistungen
erhoht. Mittlerweile agieren rund 60 private Eisenbahnunternehmen auf den deutschen
SPNV-Mirkten. Thr Anteil ist aber immer noch gering: So konnten die Wettbewerber der
DB AG im Jahre 2004 insgesamt 11,9 % der im SPNV gefahrenen und dem Wettbewerb in
Ausschreibungsverfahren zugefiihrten Zugkilometer auf sich vereinigen. Noch niedriger ist
ihr Anteil im Hinblick auf die erbrachten Verkehrsleistungen. Mit einem Verkehrsleistungs-
volumen von rund 2,6 Mrd. Personenkilometern konnten sie im Jahr 2004 lediglich einen An-
teil von 6,3 % besetzen.”” Im SPNV entfiel auf die DB AG damit ein Anteil von 93,7 %, so
dass weiterhin von einer marktbeherrschenden Stellung auszugehen ist. Fiir das Jahr 2005 be-
richtet die DB AG, dass sich das Verkehrsleistungsvolumen des SPNV in Deutschland um
2,5 % auf 41,8 Mrd. Personenkilometer erhoht hat und dass 2,8 Mrd. Personenkilomter auf
ihre Konkurrenten entfallen, was einem Marktanteil von 6,8 % entsprechen wiirde.”

139. Im Schienenpersonennahverkehr besteht zwar formal ein offener Zugang und damit die
Moglichkeit eines freien Wettbewerbs innerhalb des Markts. Die origindren Marktpotentiale
sind hier jedoch als marginal einzustufen. Die Fahrgasterlose reichen regelméfig nicht zum
kostendeckenden Angebot von SPNV-Leistungen aus. Allerdings fragen die Lander SPNV-
Leistungen im Rahmen der ,,Daseinsvorsoge* nach.’ Insgesamt flieBen Bestellerentgelte von
rund 5 Mrd. EUR jahrlich, so dass der SPNV ein fiir Eisenbahnunternehmen wirtschaftlich
hochst attraktives Marktsegment darstellt. Die fiir den SPNV relevanten Wettbewerbspoten-
tiale bestehen damit vor allem in der Konkurrenz der potentiellen SPNV-Betreiber um die 6f-
fentlichen Dienstleistungsauftrige und werden daher von der konkreten Ausgestaltung der 6f-
fentlichen Auftragsvergabe determiniert. Neuanbieter konnten hier gegeniiber der DB AG sig-

92 Die Differenz zwischen diesen Marktanteilen erklért sich dadurch, dass die Wettbewerber der DB AG bis-
lang hauptséchlich mit nachfrageschwicheren Verkehren beauftragt wurden.

93 Vgl. Tabelle 3.

94 Vgl. Abschnitt 4.4.
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nifikante Wettbewerbsvorteile realisieren, weil sie von den (Kosten-)Strukturen eines (ehema-
ligen) Staatsunternehmens oder von Konzerninteressen nicht belastet werden. Allerdings sind
nicht alle Unternehmen gleichermaBen in der Lage, beliebig volumindse offentliche Ver-
kehrsauftrige zu bedienen. Kleine und mittlere Unternehmen diirften oftmals das notwendige
Know-how und/oder die erforderliche Finanzkraft nicht mitbringen. Potente SPNV-Betreiber
sind neben der DB Regio AG vor allem international agierende Verkehrs- bzw. Eisenbahnun-
ternehmen oder Verkehrskooperationen. Um auch kleine Anbieter zum Zug kommen zu las-
sen und einen moglichst intensiven Bieterwettbewerb zu erzeugen, sind kleinteilige Aus-
schreibungen sinnvoll.

6.3.2 Schienenpersonenfernverkehr

140. Im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) ist das Verkehrsvolumen im Jahr 2005 um
knapp 4 % gegeniiber dem Vorjahr auf 33,6 Mrd. Personenkilometer gestiegen. In einer lan-
gerfristigen Perspektive wird jedoch deutlich, dass der Schienenpersonenfernverkehrsmarkt
stagniert.”” Anhand der Marktanteile wird zudem deutlich, dass in diesem Marktsegment
kaum intramodaler Wettbewerb besteht. So erreichen die Privatbahnen im Jahr 2004 einen auf
die Zugkilometer bezogenen Marktanteil von lediglich 0,4 %.”° Ahnliches gilt fiir den ver-
kehrsleistungsbezogenen Marktanteil der Privatbahnen im Jahr 2005, der ebenfalls deutlich
unter 1 % liegt.”” Die restlichen Zug- und Personenkilometer entfallen auf die DB AG. Daran
wird deutlich, dass sich im Schienenpersonenfernverkehr bis heute kaum intramodaler Wett-
bewerb entwickelt hat.” Insgesamt sind nur wenige Unternehmen in Konkurrenz zur DB AG
in den Schienenpersonenfernverkehrsmarkt eingetreten. Zu nennen sind die Georg-Verkehrs-
organisation, die Veolia-Gruppe und die zur britischen Arriva gehdrende Vogtlandbahn. Die-
se Privatbahnen sind vorwiegend in Ostdeutschland und dort auch nur als Nischenanbieter
von Punkt-zu-Punkt-Verkehren tétig.”

141. Der Wettbewerb im SPFV wird durch Markteintrittsbarrieren und die geringe Attraktivi-
tat der Markte restringiert. So ist das Marktpotential des SPFV gering, weil die 6ffentlichen
Gebietskorperschaften (Bund, Lénder) anders als im SPNV keine SPFV-Leistungen nachfra-
gen und sich der SPFV daher ausschlieflich iiber die erzielten Fahrgasteinnahmen finanzieren
muss. Diese reichen jedoch allenfalls auf wenigen stark frequentierten Relationen fiir einen
profitablen Betrieb aus. Zur mangelnden Rentabilitdt des SPFV tragen auch infrastrukturelle
Defizite bei. Trotz hoher Investitionen in prestigetrachtige Hochgeschwindigkeitstrassen kann
die Eisenbahn ihre Systemstidrken auf langen Distanzen nicht ausspielen, weil die Vielzahl
von Haltepunkten bzw. die (regelmdBig politisch geforderte) infrastrukturelle Anbindung be-
stimmter Stiddte und die damit einhergehende Linienfiihrung die Reisezeiten und Betriebskos-
ten im SPFV erhdhen bzw. dessen intermodale Wettbewerbsfdhigkeit einschrianken. Der deut-
sche SPFV-Markt verliert damit fiir Newcomer an Attraktivitit.'” Im grenziiberschreitenden

95 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, a. a. O., S. 228 f.

96 Vgl. Booz Allen Hamilton, Privatisierungsvarianten der Deutschen Bahn AG ,,mit und ohne Netz* (PRI-
MON), Gutachten fiir das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und das Bundesmi-
nisterium fiir Finanzen, teilweise entschwérzte Fassung, Berlin 2006, S. 83.

97 Vgl. Tabelle 3.

98 Vgl. Deutsche Bahn AG, Wettbewerbsbericht 2004, Berlin 2004, S. 12.

99 Vgl. Deutsche Bahn AG, Wettbewerbsbericht 2005, Berlin 2005, S. 12 f.; dies., Wettbewerbsbericht 2006,
Berlin 2006, S. 15.

100 Frankreich nimmt demgegeniiber eine Vorbildfunktion ein: Hier werden die Metropolen mit Non-Stop-
Fahrten verbunden, so dass die systemspezifischen Vorziige des SPFV im intermodalen Wettbewerb zum
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Fernverkehr kommen die Systemvorteile der Eisenbahn aufgrund der mangelnden Marktoft-
nung auf européischer Ebene bzw. der protektionistischen nationalen Ordnungsrahmen sowie
infolge der mangelnden Interoperabilitit der nationalen Rad-/Schiene-Systeme (divergierende
Spurweiten, Stromversorgungen, Lichtraumprofile usw.) nicht zum Tragen. Internationale
Verkehre werden derzeit nur auf der Basis bilateraler vertraglicher Vereinbarungen zwischen
den nationalen Eisenbahnen angeboten. Wettbewerbswirkungen gehen hiervon jedoch nicht
aus,'" weil die nationalen (Ex-)Monopolisten vielfach eine Marktaufteilungspolitik betreiben,
indem sie bei nationalen und grenziiberschreitenden Verkehren nicht miteinander konkurrie-
ren. Der geplante Abbau der bestehenden Markteintrittsbarrieren flir grenziiberschreitende
Personenverkehre im Zuge der Umsetzung der Vorgaben der EU ab 2010 kann jedoch mittel-
fristig zu einer zumindest partiellen Stirkung des intramodalen Wettbewerbs beitragen.'” Al-
lerdings wird es ohne Bestellungen der 6ffentlichen Hand mit den heutigen Produktionskon-
zepten und Kostenstrukturen auch kiinftig wohl nur eine begrenzte Anzahl profitabler Fern-
verkehrsangebote und mithin ein nur geringes Marktpotential geben.

142. Der zweite Grund fiir das geringe Wettbewerbspotential im SPFV liegt in den bestehen-
den 6konomischen Markteintrittsbarrieren. So stellen die hohen Kapitalkosten des (spezifi-
schen) Rollmaterials in Verbindung mit den lange Zeit fehlenden Lok- und Waggonpools
wirksame Marktzutrittshiirden dar. Gleiches gilt fiir die Investitionserfordernisse fiir den Auf-
bau von Kundeninformations- und Vertriebssystemen. Fiir Newcomer besteht zudem die
Schwierigkeit der Platzierung von Ziigen in vertakteten Verkehrssystemen. Die DB AG kann
hier aufgrund ihrer Grof8e Netzbildungs- und mithin Wettbewerbsvorteile realisieren, da sie
iiber ein auch mit dem SPNV vertaktetes flichendeckendes Fernverkehrsnetz verfiigt und so
Umsteigemoglichkeiten bzw. Anschlussverbindungen oder durchgehende Tickets zwischen
Nah- und Fernverkehr anbieten kann. Hiermit verbunden sind Auslastungsvorteile bei den Zii-
gen, welche potentielle Wettbewerber nicht ohne weiteres realisieren konnen. Insgesamt stellt
der Aufbau eines solchen flichendeckenden Transportnetzes eine nicht zu unterschitzende
Markteintrittsbarriere dar.'® In diesem Kontext ist neben dem reinen Transportnetz auch die
dezentrale Verfligbarkeit sekunddrer Infrastruktur (z. B. Abstellmdglichkeiten, Reinigungsan-
lagen) von Bedeutung. Da lediglich die DB AG iiber ein entsprechendes Netz sekundirer In-
frastrukturen verfiigt, miissen Wettbewerber diese Leistungen typischerweise bei der DB AG
einkaufen. Hinzu kommen systematische Informationsvorteile des etablierten Unternehmens
hinsichtlich relevanter Nachfrageinformationen, wohingegen neue Anbiter in aufwendige
Marktforschungen investieren miissen.

143. Unter den gegebenen Rahmenbedingungen bestehen in Bezug auf flachendeckend ver-
netzte oder grenziiberschreitende SPFV-Angebote daher kaum Wettbewerbspotentiale. Allen-
falls im Falle eines Markteintritts groBer, leistungsfihiger Eisenbahnunternehmen (z. B. OBB.
SBB, SNCF) sind spiirbare Wettbewerbsimpulse zu erwarten. Fiir kleinere Anbieter sind le-
diglich ausgewéhlte Punkt-zu-Punkt-Verbindungen an den Tagesrandzeiten wirtschaftlich in-
teressant (z. B. aufkommensstarke Verbindungen zwischen Metropolen). Hinzu kommen aus-

Tragen kommen kénnen.

101 Vgl. Aberle, G., Eisenkopf, A., Schienenverkehr und Netzzugang — Regulierungsprobleme bei der Offnung
des Schienennetzes und wettbewerbspolitische Empfehlungen zur Gestaltung des Netzzugangs, Giessener
Studien zur Transportwirtschaft und Kommunikation, Bd. 18, Hamburg 2002, S. 68 f.

102 Vgl. Abschnitt 3.1.

103 Vgl. dazu auch die theoretische Analyse von Seabright, P., a. a. O., der auf einen wettbewerblichen Struk-
tureffekt hinweist.
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gewdhlte Marktnischen wie Saison- oder Charterverkehre (z. B. im Urlaubs- und Freizeitver-
kehr).'” Denkbar sind vereinzelt auch mit dem DB Fernverkehr direkt konkurrierende Billig-
angebote mit lingeren Fahrzeiten. SchlieBlich konnten auch Wettbewerbsangebote auf sol-
chen Relationen zwischen Mittelzentren oder zwischen Mittelzentren und Metropolen entste-
hen, auf denen sich die DB AG im Zuge der Einstellung ihres Interregio-Verkehrs zuriickge-
zogen hat und auf denen mithin Angebotsliicken entstanden sind, d. h. im Grenzbereich zwi-
schen Nah- und Fernverkehr. Auf den zugrunde liegenden Relationen besteht eine Nachfrage
nach Transportleistungen, welche Newcomer aufgrund ihres Kostenvorteils, mit Hilfe verbes-
serter Qualitdten und eines zielgruppenorientierten Marketings im Gegensatz zur DB AG ren-
tabel bedienen konnten. Sofern ein funktionierender Ausschreibungswettbewerb im SPNV
herrscht, kdnnten zusitzlich wettbewerbliche Impulse auf den SPFV ausgehen, da die Uber-
nahme von SPNV-Leistungen in einer Region als mdglicher Ausgangspunkt fiir die Bedie-
nung von Verkehren auf ldngeren Strecken dienen kann. Insgesamt bestehen damit zwar
durchaus Wettbewerbspotentiale im SPFV, allerdings sind diese aufgrund der bestehenden
Eintrittsbarrieren und geringen Marktpotentiale als begrenzt zu qualifizieren.

6.3.3 Schienengiiterverkehr

144. Seit Ende 1997 ist auf dem Schienengiiterverkehrsmarkt (SGV) eine Intensivierung des
intramodalen Wettbewerbs zu beobachten, weil zunehmend neue Wettbewerber in den Markt
eintreten. Hierbei handelt es sich insbesondere um:

* nichtbundeseigene (NE)-Bahnen im nationalen und grenziiberschreitenden Schienengiiter-
verkehr (z. T. in Kooperation mit ausldndischen ,,dritten* Bahnen),

* von der verladenden Wirtschaft neu gegriindete Bahnen (z. T. in Kooperation mit Speditio-
nen und Logistikdienstleistern),

* von Einzelpersonlichkeiten neu gegriindete Bahnen (z. T. als Management-Buyouts),

* auslindische Bahnen im Zuge der Ubernahme von NE-Bahnen (Beispiel: Die Deutsche Ei-
senbahngesellschaft mbH wurde von Vivendi {ibernommen und gehort heute zur Veolia
Verkehr GmbH),

* von ausldndischen Bahnen mit deutschen Unternehmen gegriindete Gemeinschaftsunter-
nehmen.

145. Im Jahr 2002 agierten insgesamt 150 nichtéffentliche Eisenbahnunternehmen im deut-
schen Schienengiiterverkehrsmarkt.'” Dabei spiegelt sich der intensivierte intramodale Wett-
bewerb insbesondere darin wider, dass sich die dritten Eisenbahnen deutlich dynamischer ent-
wickeln als die DB AG. So konnten die Wettbewerber der DB AG ihre Giiterverkehrsleistung
von 1,8 Mrd. Tonnenkilometern im Jahre 1993 auf 8,4 Mrd. Tonnenkilometern im Jahre 2004
fast verfiinffachen, wéahrend der gesamte Giiterverkehr nur um knapp 32 % zulegte. Die
DB AG konnte ihr im Schienengiiterverkehr erbrachtes Leistungsvolumen im gleichen Zeit-
raum nur um 22 % (14 Mrd. Tonnenkilometer) verbessern. Zwischen 1993 und 2004 erhchte
sich der intramodale Marktanteil der Wettbewerber der DB AG damit von 2,7 % auf 9,7 %.'%
Fiir das Jahr 2005 gibt die DB AG an, dass die nichtoffentlichen Eisenbahnunternehmen ihr
Verkehrsleistungsvolumen um weitere 55 % steigern konnen, wahrend Raillion in einem um

104 Vgl. Deutsche Bahn AG, Wettbewerbsbericht 2004, a. a. O., S. 12.

105 Vgl. Péllmann, W., Zehn Jahre Bahnstrukturreform: Bilanz und Ausblick, in: Internationales Verkehrswe-
sen, Jg. 56,2004, S. 127-133.

106 Vgl. Booz Allen Hamilton, a. a. O., S. 79 {.
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4,6 % wachsenden Gesamtmarkt einen Riickgang um 1 % hinnehmen musste. Wie jedoch am
Marktanteil von rund 85 % deutlich wird, nimmt die DB AG trotz des intensiveren intramoda-
len Wettbewerbs immer noch eine marktbeherrschende Stellung im Schienengiiterverkehr

ein.'”

146. Die Wettbewerber der DB AG konzentrieren sich neben dem kombinierten Ladungsver-
kehr hauptséchlich auf Ganzzugverkehre im Bereich bahnaffiner Transportgiiter. Zum Teil
bedienen sie allerdings auch Giiterverkehre, die von der DB AG im Rahmen ihres Rationali-
sierungsprogramms MORA C (Marktorientiertes Angebot Cargo) eingestellt wurden. In die-
sem Geschiftsfeld sind sie jedoch regelméBig als Subunternehmer der DB AG titig.'”® Die
Wettbewerbswirkung dieser Angebote ist jedoch aufgrund ihres komplementéren Charakters
eher eingeschrénkt.

147. Die Wettbewerbspotentiale im Schienengiiterverkehr werden im Wesentlichen von den
Marktpotentialen und Produktionsbedingungen in den verschiedenen Segmenten des SGV-
Marktes determiniert, wobei dem Nahbereich — sicht man einmal von Werks- oder Hafenbah-
nen ab — aufgrund der Systemeigenschaften der Eisenbahn (vor allem rdumliche und zeitliche
Inflexibilitit) keine Bedeutung zukommt. Die 6konomischen Vorteile und Marktpotentiale
des Schienengiiterverkehrs liegen vielmehr bei Transporten groBer Mengen iiber lange Dis-
tanzen, bei denen die hohe Massenleistungsfahigkeit der Bahn zum Tragen kommt; hier las-
sen sich ausgepriagte Dichtevorteile realisieren. Die Massenleistungsfahigkeit kommt aller-
dings nur dann zum Tragen, wenn auf Zugumbildungen wéhrend der Fahrt verzichtet werden
kann, d. h. wenn die in einem Zug verbundenen Waggons lange gemeinsame Laufweiten ha-
ben. Je kiirzer hingegen der gemeinsame Lauf der innerhalb eines Zuges gekoppelten Wag-
gons ist, desto ofter werden Zugumbildungen notwendig, verbunden mit entsprechend hohe-
rem Dispositions- und Koordinationsaufwand und steigenden Betriebskosten.

148. Wenig aufwendig im Handling sind die so genannten Ganzzugverkehre, die als relativ
leicht zu konzipierende Punkt-zu-Punkt-Verbindungen ginzlich ohne Zugumbildungen aus-
kommen, und partiell auch so genannte Mehrgruppenziige, bei denen nur wenige Zugumbil-
dungen anfallen. Demgegeniiber sind Einzelwagenverkehre, bei denen einzelne Waggons di-
rekt von den Gleisanschliissen der Verlader abgeholt und dann auf Rangierbahnhdéfen zum
Hauptlauf in groferen Ziigen zusammengestellt werden, mit einem hohen Handlingaufwand
verbunden.

149. Neue Anbieter verfiigen typischerweise nicht iiber die fiir das wirtschaftliche Angebot
von Einzelwagenverkehren notwendigen dezentralen Produktionsstrukturen, Informations-
und Koordinationssysteme und das erforderliche Know-how. Die hiermit verbundenen hohen
spezifischen Investitionen stellen gerade fiir kleine Unternehmen wirksame Markteintrittsbar-
rieren dar.'” Hier hat die DB AG aufgrund ihrer Netzbildungsféahigkeit einen Wettbewerbs-
vorteil. Im Einzelwagenverkehr sind lediglich von der DB AG ausgelagerte Zubringertrans-
porte ohne Wettbewerbswirkung relativ problemlos fiir Newcomer bedienbar. Nur fiir den

107 Vgl. Tabelle 3.

108 Vgl. Schinke, B., Hempe, T., Kolodzinski, B., Regionalbahnen im Wettbewerb — Infrastruktur, Fahrzeug-
park und Eigentumsverhiltnisse nichtbundeseigener Bahnen in Deutschland — eine Ubersicht, in: Der Nah-
verkehr, Jg. 20, 2002, S. 21-26.

109 Auch die erforderlichen hohen Investitionen in das Rollmaterial wurden lange als Markteintrittsbarriere ge-
nannt. Allerdings halten zunehmend spezialisierte Unternehmen (z. B. Dispolok oder Angeltrans) Lokpools
vor, auf welche die Eisenbahnen zuriickgreifen konnen.
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Fall, dass groB3e, kapitalstarke Eisenbahnen oder Kooperationen von Eisenbahnen in den
SGV-Markt eintreten, ist ein spiirbarer Wettbewerb im Marktsegment des Einzelwagenver-
kehrs vorstellbar. Fiir markteintrittswillige Unternehmen sind vielmehr die Ganz- und Mehr-
gruppenziige wirtschaftlich interessant, da sie anders als Einzelwagenverkehre keine besonde-
ren logistischen Anforderungen an den Transport stellen.

150. Die Einsatzmoglichkeiten von Ganz- oder Mehrgruppenziigen differieren je nach zu
transportierender Giiterart. Zu den bahnaffinen Giiterarten zéhlen vor allem Kohle, Erze und
Schrott, Mineraldlerzeugnisse, Holz oder Papier, weil sie klassische Massengutverkehre er-
lauben.'" Dabei ist ein quantitativ stagnierender bzw. schrumpfender Giiterbereich wie etwa
Kohle, in dem der dominante Anbieter eine lange etablierten Marktposition besitzt, weniger
attraktiv fiir Newcomer als andere Bereiche wie etwa der Transport von Mineraldlerzeugnis-
sen oder chemischen Gitern. Dies gilt insbesondere flir solche Verkehrsunternehmen, die als
Tochter der verladenden Wirtschaft iiber ein gewisses Basistransportautkommen verfiigen.
Steine und Erden, Chemie und Diingemittel sind ebenfalls hdufig in groBen Mengen zu trans-
portieren, so dass sich auch hier Ganz- oder zumindest Mehrgruppenziige einsetzen lassen.
Allerdings ist das Marktpotential der Ganzzug- und Massengutverkehre in den letzten Jahr-
zehnten stark geschrumpft (Giiterstruktureffekt); in arbeitsteiligen Volkswirtschaften gewin-
nen vor allem Investitionsgiiter sowie Halb- und Fertigerzeugnisse (etwa im Automotive-Be-
reich) zunehmend an Bedeutung, die typischerweise in kleineren Mengen mit hdheren Quali-
tatsanforderungen zu transportieren sind (so genannter Logistikeffekt).'"! Diesen fiir die Ei-
senbahn negativen Strukturentwicklungen wirkt jedoch die européische Integration in Verbin-
dung mit der vollstindigen Offnung der europiischen Schienennetze fiir den SGV ab 1. Janu-
ar 2007 entgegen.'”? Mit zunehmenden durchschnittlichen Transportweiten lassen sich ver-
mehrt lang laufende Ganz- und Mehrgruppenziige einsetzen. Dies gilt insbesondere auch fiir
den wachstumsstarken Container-Verkehr. Hier existiert nicht nur ein beachtliches Marktpo-
tential fir den SGV insgesamt, sondern auch ein erhebliches Wettbewerbspotential.'?

6.3.4 Der Liberalisierungsindex Bahn

151. Anhand der obigen Ausfiihrungen wird deutlich, dass kaum von einem wirksamen Wett-
bewerb auf den Mairkten fiir Eisenbahnverkehrsdienstleistungen gesprochen werden kann.
Trotz eines Marktanteils von weit iiber 80 % in sdmtlichen Marktsegmenten ist die DB AG
aber der Ansicht, so ihr Wettbewerbsbericht aus dem Jahre 2005, dass ,,der Wettbewerb auf
Deutschlands Schienen funktioniert“!'* ; ferner heift es: ,,Deutschland [ist] hinsichtlich der

Markt6ffnung im européischen Schienenverkehr erneut Spitzenreiter.'"

110 Zwar muss die Eisenbahn bei den Massengutverkehren mit dem kostengiinstigen Binnenschiff konkurrie-
ren, allerdings aufgrund des grobmaschigen Wasserstralennetzes nur auf einer stark begrenzt Anzahl von
Relationen.

111 Vgl. Aberle, G., a. a. O., S. 93 ff.

112 Vgl. Abschnitt 3.1.

113 Allerdings besteht auch bei grenziiberschreitenden Giiterverkehren das Problem mangelnder Interoperabili-
tit der nationalen Rad-/Schiene-Systeme, welches die vollstindige ErschlieBung dieser Marktpotentiale zu-
mindest mittelfristig noch verhindert. Die EU-Kommission bemiiht sich jedoch schon seit Jahren um die
sukzessive Herstellung der Interoperabilitit. Zumindest auf den internationalen Korridoren des Transeuro-
pean Rail Freight Netzwork (TERFN) ist sie schon heute in weiten Teilen gegeben. Zudem bietet die Indus-
trie zunehmend Mehr-System-Loks fiir den Einsatz im grenziiberschreitenden Verkehr an.

114 Deutsche Bahn AG, Wettbewerbsbericht 2005, a. a. O., S. 1.

115 Ebenda, S. 5.
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152. Der Vergleich mit den anderen europdischen Léndern (insbesondere mit Grof3britannien
und Schweden, die unbestritten die liberalisiertesten Eisenbahnsysteme innerhalb Europas
aufweisen), den die DB AG in ihrer Argumentation vornimmt, um Deutschlands Schienen-
netz als ,,offen” darzustellen, weist nach Auffassung der Monopolkommission in mehrerlei
Hinsicht Schwéchen auf. Zum einen existieren erhebliche Unterschiede zwischen den euro-
paischen Eisenbahnen in den Bereichen der vertikalen Trennung von Netz und Betrieb, im
Grad der privaten Beteiligungen und in den Netzzugangsbedingungen. Zum anderen fullen die
Vergleiche der DB AG iiberwiegend auf den Ergebnissen des so genannten Liberalisierungs-
index Bahn, der im Auftrage der DB AG von IBM Business Consulting Services in Zusam-
menarbeit mit Prof. Dr. Christian Kirchner erstellt und nach 2002 zum zweiten Mal im Mai
2004 veroffentlicht wurde.''

153. Es ist nicht zu leugnen, dass Fortschritte bei der Bahnliberalisierung erzielt worden sind.
Jedoch ist die Situation speziell in Deutschland nach Auffassung der Monopolkommission
nicht so positiv wie der Liberalisierungsindex Bahn suggeriert.

154. Grundlegend ist anzumerken, dass Marktliberalisierung kein Selbstzweck ist, sondern
vielmehr ein Instrument, mit dessen Hilfe gew6hnlich eine Vielzahl von 6konomischen und
politischen Zielen erreicht werden sollen. Die wirtschaftspolitisch letztlich relevante Frage, ob
und wenn ja inwieweit diese Ziele in der Tat realisiert werden konnten, wére im Rahmen ei-
ner ausfiihrlichen Analyse zu untersuchen. Eine derartige Analyse wére sehr aufwendig; sie
miisste detaillierte Marktperformancedaten, wie z. B. Daten {iber Preisentwicklungen, Quali-
titsaspekte, Indikatoren zur Kundenzufriedenheit, Subventionsumfang und -trends, Schulden-
stinde, Produktivitdtsindikatoren und Sicherheitstrends als wesentliche Liberalisierungswir-
kungen umfassen. Erst auf dieser Grundlage lieen sich die tatsdchlichen Resultate der alter-
nativen Liberalisierungsansitze in den Landern der EU umfassend miteinander vergleichen
und daraus in gewissem Umfang Lehren ziehen.

155. Der Liberalisierungsindex Bahn (im Folgenden LIB-Index 2004) unternimmt den Ver-
such, den Liberalisierungsstand auf den europdischen Eisenbahnverkehrsmirkten mit einem
sehr viel bescheidenerem Instrumentarium zu bewerten — also ohne die soeben formulierten
Anforderungen in irgendeiner Art und Weise zu beriicksichtigen. Das Erkenntnisziel des LIB-
Index 2004 ist es, den ,,Stand der Marktéffnung der europdischen Schienenverkehrsmaérkte
der erweiterten EU sowie Norwegens und der Schweiz im Friithjahr 2004“!'"” wiederzugeben,
und zwar fiir den Schienenpersonen- und den Schienengiiterverkehr. Eine deutliche Ein-
schrankung der Aussagekraft des LIB-Index 2004 besteht allerdings darin, dass sein Fokus,
wie schon der seiner Vorgidngerversion aus dem Jahr 2002, ,nicht auf einem absoluten, son-
dern auf dem relativen Liberalisierungsfortschritt der untersuchten Lander liegt.“'"® Der LIB-
Index setzt sich aus zwei Subindizes zusammen, dem LEX-Index und dem ACCESS-Index.
Deren jeweilige numerische Werte, die ein Land erreicht, werden zur Berechnung des Rang-
listenplatzes eines Landes auf der Grundlage eines von den Autoren zu diesem Zweck entwi-
ckelten Gewichtungsschemas aggregiert. Die maximal erreichbare Punktzahl, sowohl fiir den
LIB-Index als auch fiir seine beiden Subindizes, betrdgt dabei 1.000. Im schlechtesten Fall
werden noch 100 Punkte vergeben.

116 Vgl. IBM Business Consulting Services, Kirchner, C., Liberalisierungsindex Bahn 2004. Vergleich der
Marktoffnung in den Eisenbahnmirkten der 15 Mitgliedsstaaten der Europdischen Union, der Schweiz und
Norwegens, 0.0. 2004.

117 Ebenda, S. 1.

118 Ebenda.
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Der LEX-Index — kurz mit ,Law in the books* umschrieben —, soll erfassen, inwieweit das
Rechtssystem eines Landes dem Markteintritt von Eisenbahnunternehmen forderlich ist, d. h.
es sollen die gesetzlichen Voraussetzungen fiir den Markteintritt identifiziert und quantifiziert
werden. Den LEX-Index ergéinzt der so genannte ACCESS-Index (,,Law in action®). Dieser
zweite Teilindex dient der Identifikation und Quantifizierung der effektiven Marktzutritts-
moglichkeiten, wie sie sich aus der Anwendung des geltenden Rechts durch die zustidndigen
nationalen Behorden faktisch ergeben. Ein weiterer spezieller Index, der so genannte COM-
Index 2004, ergidnzt den LIB-Index 2004. Er wird separat ausgewiesen und soll als ,,wichtiger
Bestandteil der Studie — ndmlich als so genannter Markttest — die ,,Wettbewerbsdynamik*
widerspiegeln. Konkret wird er von den Verfassern als Marktperformanceindikator verstan-
den, der ,,eine ex-post Betrachtung der Liberalisierung* vornimmt und untersuchen soll, ,,wie
sich der Markt fiir Dritte EVU bislang entwickelt hat*.'"’

156. Die Daten, auf denen der LIB-Index 2004 samt seiner beiden Teilindizes beruht, wurden
tiberwiegend mittels Befragungen von im Einzelnen nicht genannten Experten der jeweiligen
Verkehrsministerien, der zustdndigen Regulierungs- und sonstigen Zulassungs- und Fachauf-
sichtsbehorden, der Infrastrukturbetreiber, der Eisenbahnunternehmen, der Bahnindustrie so-
wie von sonstigen Gespriachspartnern erhoben. Ergéinzend befragt wurde dariiber hinaus noch
das europdische Travel & Transport-Expertennetzwerk von IBM Business Consulting Ser-
vices. Deren Antworten wurden ,,in der Regel durch mehrere Ansprechpartner validiert; eine
Uberpriifung erfolgt jedoch auch anhand von Sekundirmaterial, wie zum Beispiel Gesetzes-
texten, Schienennetz-Nutzungsbedingungen oder anderen Studien“.'"* Wenn es innerhalb des
Erhebungszeitraums nicht mdglich war, eine plausible Antwort fiir die Teilindizes zu finden,
wurde die minimale Punktzahl vergeben. Die Daten, welche die Grundlage des COM-Index
2004 bilden, wurden demgegeniiber ,,u.a. aus Befragungen, aus Geschéftsberichten sowie aus

verkehrsstatistischem Material der EU und nationaler Behérden gewonnen®.'”!

157. Die zentralen Erkenntnisse der Autoren LIB-Index 2004 lassen sich wie folgt zusam-
menfassen:'?

* Die Liberalisierung der Schienengiiter- und -personenverkehrsmirkte hat ,,sich langsam*
entwickelt und wird anstelle nationaler Anstrengungen ,,im Wesentlichen durch Reformen
[getrieben], die den Mitgliedstaaten aufgrund der von der Europdischen Kommission initi-
ierten neuen europdischen Eisenbahngesetzgebung aufgegeben sind*.

* Insgesamt befindet sich der européische Liberalisierungsprozess immer noch im ,,Anfangs-
stadium®.

* Im Eisenbahnsektor herrscht ,,nach wie vor Nachholbedarf gegeniiber anderen Netzindus-
trien wie zum Beispiel der Telekommunikation oder dem Energiesektor.

* Der Liberalisierungsprozess schreitet im Landervergleich in sehr unterschiedlichem Tempo
voran, wobei ,,sich lediglich rund ein Drittel der Lander deutlich und positiv vom {ibrigen
Europa beziiglich der Markteintrittsbarrieren hervorhebt®, wogegen ein ,.harmonisierter,
europdischer Eisenbahnverkehrsbinnenmarkt [...] noch lange nicht in Sicht* scheint.

119 Ebenda, S. 23.
120 Ebenda, S. 15.
121 Ebenda, S. 29.
122 Vgl. zum Folgenden ebenda, S. 1 ff.
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Etwas konkreter bemédngeln die Verfasser insbesondere, dass

,,die Marktanteile Dritter EVU trotz eines verstiarkt zu beobachtenden Trends zur Interna-
tionalisierung immer noch marginal sind*®,

* die regulatorische Aufsicht regelmaBig inaddquat und nicht bei unabhingigen Behorden
angesiedelt sei,

* im Bereich der Zulassung des rollenden Materials die formelle Liberalisierung ,,aufgrund
von teuren und komplexen Zulassungsprozessen noch immer eine wichtige Eintritts-
schranke bildet.

158. Diese generellen Beobachtungen werden anschlieBend detaillierter im Rahmen einer
Linderrangliste dargestellt. Der Gesamtindex wird von acht Lidndern angefiihrt, deren Libera-
lisierungsprozess die Verfasser als ,,on schedule®, also als fahrplanméBig, bezeichnen: Grofl3-
britannien (erreichte Punktzahl: 781), Schweden (729), Deutschland (728), die Niederlande
(695), Danemark (693), Italien (688), Schweiz (677) und Portugal (668). Im Gegensatz dazu
wird der Liberalisierungsprozess in den zwolf Landern mit Punktzahlen zwischen 305 (im
Fall Frankreichs) und 589 (Norwegen) als ,,delayed* (verspitet) bezeichnet. Der Liberalisie-
rungsprozess in Spanien (148 Punkte), Irland (149), Griechenland (162), Litauen (222) und
Estland (257) wird schlieBlich als ,,pending departure* eingestuft.

Im COM-Index 2004 unterscheiden die Autoren schlieBlich zwischen Landern mit ,,anfangli-
chem Wettbewerb® und Lindern, die immer noch durch ,,Monopole* geprégt sind. Die erste
Gruppe wird von Grofbritannien mit einem Wert von 5,85 angefiihrt, gefolgt von Schweden
(5,10), Deutschland (5,02), der Schweiz (4,94), den Niederlanden (4,53), Déanemark (3,88).
Mit deutlichem Abstand folgen auf den Pldtzen die Slowakische Republik (2,58), Estland
(2,39) und Italien (2,29). Spanien (1,06), Irland (1,00) und Griechenland (1,00) bilden die
Schlusslichter.

159. Die Monopolkommission hilt den Liberalisierungsindex Bahn aus methodischen Erwi-
gungen fiir nicht aussagekriftig.

160. Die Bildung ldnderiibergreifender mehrdimensionaler Indizes ist auBBerordentlich schwie-
rig. Schon aus Kostengriinden und aufgrund von Sprachbarrieren ist es kaum moglich, alle er-
forderlichen Variablen vollstindig, genau und zeitnah zu erfassen. Zudem sind die Daten —
insbesondere bei qualitativen Variablen — oft nicht vergleichbar. Dies liegt an der unterschied-
lichen Qualitit der lokalen Datenerhebung und grof8en Unterschieden hinsichtlich der jeweili-
gen Datenverfiligbarkeit.'? Doch selbst wenn es geldnge, diese Schwierigkeiten weitgehend zu
tiberwinden, wird die Aussagekraft eines mehrdimensionalen Index wegen des so genannten
Indexzahlenproblems in der Regel signifikant beeintrachtigt. Dieses Problem tritt immer dann
auf, wenn der Index als quantitativer Ausdruck eines Komplexes separat erfasster Variablen
konzipiert wurde, fiir deren Messung keine allgemeinverbindlichen, sprich einheitlichen, phy-
sischen Einheiten existieren.'** Das bedeutet konkret: Wenn hauptsiachlich qualitative Beob-
achtungen, d. h. ,,weiche* Daten, den Input des Index bilden, ldsst sich bei deren Aggregation
in keinem Fall eine eindeutige Losung erzielen. Bei der Gewichtung dominieren ndmlich un-

123 Vgl. grundlegend dazu Lobbe, K., Qualititsanspriiche der angewandten Wirtschaftsforschung, in: Statisti-
sches Bundesamt (Hrsg.), Chlumsky, J., Wiegert, R. u.a.: Qualitit statistischer Daten: Beitrdge zum wissen-
schaftlichen Kolloquium am 12./13. November 1992 in Wiesbaden, Schriftenreihe Forum der Bundesstatis-
tik, Bd. 25, Wiesbaden 1993, S. 46-54.

124 Vgl. dazu bereits Frisch, R., The Problem of Index Numbers, in: Econometrica, Vol. 4, 1936, S. 1-38.
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weigerlich die Werturteile der fiir die Indexkonstruktion Verantwortlichen sowie der von ih-
nen dabei hinzugezogenen Berater das Endergebnis. Das wiederum bedeutet eine geringe Ro-
bustheit des entsprechenden Index bei abweichenden alternativen Gewichtungen; eine unver-
zerrte Darstellung der Realitit wire in diesem Fall folglich nicht gewihrleistet.

161. Konkret bezogen auf den LIB-Index 2004 (und den ihn ergdnzenden COM-Index 2004)
sind insbesondere drei der zentralen Festlegungen, die im Zuge der Konstruktion dieses Index
getroffen werden mussten, in erheblichem Umfang vom Indexzahlenproblem betroffen:

* die Definition des relevanten Marktes bzw. der relevanten Mérkte, deren Entwicklung der
Index erfassen soll, sowie das relative Gewicht, das ithnen beigemessen wird;

* die Entscheidung dariiber, welche Beobachtungen — sprich Liberalisierungseffekte — in die
Analyse einbezogen werden sollen und welche nicht;

 die Entscheidung iiber das relative Gewicht jeder einzelnen als relevant eingestuften Beob-
achtung.

162. Zur Datenerhebung ist zunichst kritisch anzumerken, dass es die Autoren des LIB-Index
2004 versdaumen, alle befragten Personen, deren berufliche Position und Aufgabenbereiche
vollstindig offenzulegen. Lediglich eine sehr allgemein gehaltene, hochgradig aggregierte ta-
bellarische Ubersicht wird von den Autoren bereitgestellt. Sie listet fiir jedes untersuchte Land
die von den Verfassern befragten Organisationen auf, von deren Angehdrigen nach Standard-
fragebogen per Interview Daten erhoben wurden, welche in die beiden Teilindizes des LIB-
Index 2004 sowie in den COM-Index 2004 einflossen. Diese Unterlassung macht es sdmtli-
chen Auflenstehenden unmoglich, die Werturteile der Interviewpartner und ergénzend hinzu-
gezogenen Experten nidherungsweise abzuschitzen. Auch lassen sich daraus etwaige Interes-
senkonflikte der Befragten, die das Endergebnis offensichtlich erheblich beeinflussen kdnnen,
nicht erkennen. Zusétzlich mangelt es an einer Aufkldrung dariiber, welche der erhobenen Pri-
mairdaten nachtriglich nochmals verifiziert und auf faktische Korrektheit hin tiberpriift wur-
den und welche nicht.

163. Die Ubersicht iiber die Interviewpartner offenbart ein weiteres fundamentales Problem
der gewdhlten Datenerhebungsmethode. Sie belegt ndmlich eindeutig, dass es den Verfassern
nicht gelang, qualifizierte Interviewpartner in sdmtlichen von ihnen selbst fiir eine objektive
Bewertung als relevant eingeschitzten Organisationen zu gewinnen. Warum dies der Fall war,
wird allerdings verschwiegen. Dieses Versdumnis hat insbesondere fiir die Bewertung des Li-
beralisierungsgrades in den Léndern Belgien, Finnland, Frankreich, Irland, Litauen, Luxem-
burg, Norwegen, in der Slowakischen Republik sowie in Spanien gravierende negative Kon-
sequenzen. Dort gliickte es den Verfassern lediglich, Interviewpartner in einer respektive in
zwel der sieben Organisationen zu gewinnen. Sogar im Falle des ,,Gesamtsiegers* Grof3britan-
niens gelang es nur, drei dieser sieben Bereiche abzudecken. Auf Grund des Mangels an Hin-
tergrundinformationen beziiglich der Art und Weise, wie die Verfasser des LIB-Index 2004
mit diesem Manko umgegangen sind, muss die Giiltigkeit einer groen Zahl der Landerergeb-
nisse ernstlich in Zweifel gezogen werden. Griinde dafiir sind die Unvollstindigkeit der erho-
benen Daten fiir die meisten Lander sowie ihre auch deshalb unzureichende Vergleichbarkeit
untereinander.

164. Der LIB-Index 2004 umfasst in seiner Analyse die Bereiche Giiterverkehr, Schienenper-
sonenfernverkehr und Schienenpersonennahverkehr. Die gewéhlte Gewichtung der drei Seg-
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mente erscheint aber fragwiirdig. Dem Schienengiiterverkehr wird im LIB-Index 2004, wie
bereits erwdhnt, ein Gewicht von 50 % beigemessen; die Segmente Schienenpersonenfern-
und -nahverkehr werden jeweils mit 25 % gewichtet. Betrachtet man dagegen beispielhaft de-
ren jeweilige Umsatzanteile auf dem deutschen Markt, ergibt sich ein anderes Bild. Der Ge-
samtumsatz des deutschen Markts fiir Schienenverkehrsleistungen (inklusive des 20 %igen
Anteils des stddtischen Schienenpersonennahverkehrs) belief sich im Jahre 2006 auf
17,8 Mrd. EUR.'* Dabei stellte das Marktsegment des Schienenpersonennahverkehrs mit ei-
nem Umsatzanteil von 46 %, d. h. in absoluten Zahlen von knapp 8,2 Mrd. EUR, das mit
deutlichem Abstand grofite Marktsegment dar. Im Gegensatz dazu beliefen sich die Umsatz-
anteile der Segmente Schienenpersonenfern- sowie Schienengiiterverkehr auf lediglich 17 %
respektive 19 %. Dies entspricht einem Marktvolumen von etwa 3,03 Mrd. EUR'® bzw.
3,38 Mrd. EUR. Der verbliebene Anteil von 18 % respektive 3,2 Mrd. EUR entfiel auf die
schienengebundenen Stadtverkehre.

165. Bei einer streng an der Marktrealitdt orientierten — und deshalb umsatzorientierten — Be-
trachtung ergében sich folglich signifikant andere Gewichtungen fiir die drei im LIB-Index
2004 erfassten Teilmérkte des Eisenbahnwesens, als sie von dessen Verfassern zugrunde ge-
legt wurden. Von der Datenlage her sachlich vertretbar wére — wohlgemerkt ausschlieBlich fiir
den deutschen Markt'”” — folglich ein Gewicht von 56 % fiir den Schienenpersonennahver-
kehr. Dies wire ein mehr als doppelt so hohes Gewicht wie im LIB-Index 2004 fiir ihn vorge-
sehen ist. Analog diirften die beiden verbliebenen Segmente, der Schienenpersonenfernver-
kehr und der Schienengiiterverkehr, nur mit 20,7 % respektive mit 23,7 % gewichtet werden.
Dies bedeutet, dass die Verfasser des LIB-Index 2004 nur den Bereich Schienenpersonenfern-
verkehr niherungsweise korrekt gewichtet haben. Das Ubergewicht des Giiterverkehrs bei den
Berechnungen des Index diirfte zu einer Uberzeichnung des Liberalisierungserfolgs in
Deutschland fithren, da der Giiterverkehr der am weitesten liberalisierte Sektor ist. Anzumer-
ken ist in diesem Zusammenhang auflerdem, dass der relative Anteil der drei Marktsegmente
in den 25 Landern, die untersucht wurden, stark voneinander abweicht und dass in kleineren
Léndern, wie z. B. in Luxemburg oder in der Schweiz, zudem eine exakte Differenzierung
zwischen Schienenpersonennah- und -fernverkehr aus offensichtlichen Griinden schwierig ist.

166. Neben diesen formalen Mingeln weist der LIB-Index 2004 nach Ansicht der Monopol-
kommission auch inhaltliche Schwéchen auf. Wéhrend der LEX-Index als neutrale und aus-
fiihrliche Beschreibung des eisenbahnspezifischen Rechtsrahmens (bzw. des ,,Law in the
books*) angesehen werden kann, kdnnen dem wichtigeren ACCESS-Index keine vergleichba-
ren Qualitidten im Hinblick auf die Erfassung sdmtlicher tatsdchlich relevanter Markteintritts-
barrieren attestiert werden. So verzichten die Verfasser darauf, alle fiir einen Newcomer be-
deutsamen Markteintrittsbarrieren prizise zu identifizieren und sie in der einzigen ,,Wahrung*
auszudriicken, die fiir seine Markteintrittsentscheidung relevant ist: die absolute Hohe der to-

125 Vgl. SCI Verkehr GmbH, Der deutsche Bahnmarkt: Marktanalyse 2006 bis 2011. Akteure, Volumina und
Prognosen, Berlin 2006. Eine Kurzfassung der Studie wurde publiziert in: Eisenbahntechnische Rundschau,
Jg. 55,H. 9, 2006, S. 1-4.

126 Die DB AG, die mehr als 99 % des Schienenpersonenfernverkehrs kontrolliert, nennt fiir das Geschéftsjahr
2005 einen Gesamtumsatz von 2,9 Mrd. EUR, woraus ein geringfiigig niedrigeres Gesamtvolumen in die-
sem Segment resultieren wiirde. Vgl. DB Fernverkehr AG, Geschéftsbericht 2005, Berlin 2005, S. 2.

127 Eine entsprechende Analyse miisste fiir jeden einzelnen Landermarkt angestellt werden. Die dort ermittel-
ten Werte wiren dann auf der Basis des jeweiligen nationalen Umsatzanteils aller im LIB-Index 2004 be-
trachteten Lander am Gesamtmarkt zu einem wirklich reprisentativen Mittelwert zu aggregieren.
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talen Eintrittskosten und den Kostennachteil gegeniiber dem bereits etablierten und in der Re-
gel staatlichen Betreiber.

167. Des Weiteren gehen die Autoren des LIB-Index 2004 von der Annahme aus, dass ein
Newcomer in den drei vom Index erfassten Marktsegmenten im Wesentlichen auf die glei-
chen Markteintrittsbarrieren stoen wiirde, wenn auch moglicherweise in unterschiedlicher In-
tensitdt. Diese Vermutung ignoriert freilich zwei Tatsachen:

 die betrichtlichen Unterschiede beziiglich der jeweiligen rechtlichen und faktischen Rah-
menbedingungen fiir den Marktzugang zu den einzelstaatlichen Schienengiiterverkehrs-,
Schienenpersonennah- und Schienenpersonenfernverkehrsmarkten sowie

* die sehr heterogene Organisationsstruktur, sprich das unterschiedliche Ausmal3 vertikaler
Integration der dort ansdssigen etablierten Betreiber.

168. Die in den Abschnitten 6.3.1 bis 6.3.3 dieses Gutachtens identifizierten Marktzutrittsbar-
rieren, das aus ihnen resultierende Potential fiir antikompetitive Praktiken, aber auch die ge-
gebenenfalls als potente Zutrittsbarrieren wirkenden Wettbewerbsvorteile bereits etablierter
und nicht zuletzt staatlicher Anbieter, werden in ihren Wettbewerbswirkungen in der ein-
schldgigen Fachliteratur bereits seit langem umfassend diskutiert. Trotz ihrer hohen Relevanz
fiir Eisenbahnmarkte nahmen die Verfasser des LIB-Index 2004 diese fiir die Beurteilung des
Markt- und Wettbewerbsgeschehens sehr wesentlichen Einflussfaktoren ohne néhere Begriin-
dung weitgehend von ihrer Analyse aus. Lediglich im Zusammenhang mit dem COM-Index
2004 werden sie am Rande, wenngleich unvollstindig und entsprechend kursorisch, ange-
sprochen.

169. Es ist davon auszugehen, dass der LIB-Index 2004 die tatsdchliche Wettbewerbsent-
wicklung auf den Mérkten tiberzeichnet. Der ACCESS-Index, vor allem aber der COM-Index
2004, sollen die ldnderspezifischen Unterschiede hinsichtlich der tatsichliche Wettbewerbs-
entwicklung widerspiegeln. Dabei unterstellen die Autoren zunéchst prinzipiell eine positive
Korrelation zwischen dem Marktanteil der Newcomer und der Wettbewerbsintensitét. Ent-
scheidende Bedeutung fiir die Wettbewerbsintensitidt messen die Autoren in diesem Zusam-
menhang jedoch vor allem dem potentiellen Wettbewerb — ,,wie er sich in den Teilindizes
LEX und ACCESS niederschliagt® — bei.'* Problematisch an dieser Annahme ist nicht nur die
empirisch inzwischen gut abgesicherte Erkenntnis, dass selbst bei weitgehender Abwesenheit
rechtlicher und sonstiger Marktzutrittsbarrieren die Existenz potentieller Konkurrenten fiir
sich betrachtet regelmédfig weniger wettbewerbsbelebend wirkt als der tatsdchliche Marktzu-
tritt von Newcomern.'” Erschwerend hinzu kommt, dass die Autoren des LIB-Index 2004,
wie oben bereits dargelegt, die auf den Eisenbahnmérkten noch in groBer Zahl und Vielfalt
vorhandenen Marktzutrittsbarrieren systematisch unterschitzen. Es sprechen somit einige
Griinde dafiir, dass der LIB-Index 2004 und vor allem der diesbeziiglich besonders relevante
COM-Index 2004 die effektive Wettbewerbsintensitét hiufig spiirbar iiberzeichnen.

170. Die Schwéiche sowohl des LIB-Index 2004 als auch des COM-Index 2004 als Indikato-
ren des erreichten Liberalisierungsgrads bzw. der tatsdchlichen Wettbewerbsentwicklung soll
an dieser Stelle mit einem praktischen Beispiel — einem kurzen Vergleich des deutschen und

128 IBM Business Consulting Services, Kirchner, C., a. a. O., S. 23.

129 Eine Erkenntnis, der nicht nur die Architekten der Deregulierung in der Zivilluftfahrt Tribut zollen mussten.
Vgl. Baumol, W., Panzar, J., Willig, R., Contestable Markets and the Theory of Industry Structure, 2. Aufl.,
New York 1988, S. 500.
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des schwedischen Eisenbahnmarktes — illustriert werden. Beide Lénder liegen nicht nur im
LIB-Index 2004 hinter GroBbritannien an der Spitze. Auch die Wettbewerbsintensitdt auf
dem schwedischen Markt wurde im COM-Index 2004 als nur unwesentlich hoher bewertet
als in Deutschland. Gleichwohl unterschieden sich die Marktanteile, welche dritte Eisenbahn-
unternehmen im Personenverkehr jeweils erreichen konnten, signifikant (nur im Schienengii-
terverkehr sind sie mit 15 % in Deutschland und ca. 12 % in Schweden in etwa vergleichbar).
Fiir den schwedischen Markt lésst sich feststellen, dass die Newcomer im Schienenpersonen-
verkehr bis heute insgesamt einen Marktanteil von 27 % erreicht haben. Wiahrend sie im
Schienenpersonenfernverkehr knapp 10 % realisieren konnten, werden inzwischen nahezu
50 % des Schienenpersonennahverkehrs von Newcomern abgewickelt. Die signifikant niedri-
geren Vergleichswerte fiir Deutschland liegen bei 6,8 % im Schienenpersonennahverkehr und
unter 1 % Marktanteil im Personenfernverkehr. Dieses Ergebnis ist umso erstaunlicher, als
der deutsche Markt die absolut hochste Anzahl zugelassener wie aktiver Eisenbahnunterneh-
men aller im LIB-Index 2004 erfassten Lénder aufweist. Der Verweis auf die schiere Zahl ist
aus wettbewerbspolitischer Sicht freilich in hohem MaBe irrefiihrend. GroBtenteils handelt es
sich ndmlich neben Betreibern von Schmalspur- und Museumsbahnen um Anbieter von Ha-
fen- oder Zubringerverkehren, die nicht direkt mit der DB AG konkurrieren."*® Gleichwohl
spiegelt sich diese hohe Zahl im COM-Index 2004 in einer scheinbar besonders hohen Wett-
bewerbsintensitdt wider. Eine seridsere Analyse der Konzentrationsverhiltnisse etwa auf der
Basis des Herfindahl-Hirshmann-Index hétte jedoch die nach wie vor ungebrochene Domi-
nanz der DB AG auf sdmtlichen Teilmirkten des deutschen Eisenbahnwesens belegt. In
Schweden hingegen ging die Marktmacht des ehemaligen staatlichen Angebotsmonopolisten
nach diesem Mafstab in den vergangenen Jahren im direkten Vergleich im Giiterverkehr so-
wie vor allem im SPNV deutlich und relativ rasch zuriick.

171. Die Monopolkommission verkennt nicht, dass es zu einer gewissen rechtlichen Liberali-
sierung der Schienenverkehrsmérkte in Europa und insbesondere in Deutschland gekommen
ist. Die faktische Liberalisierung ist hingegen aber weitaus weniger spiirbar. Diesen Umstand
vermag auch nicht der LIB-Index 2004 zu widerlegen.

130 Vgl. Péllmann, W., a. a. O., S. 129.
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7. Ordnungspolitische Problemfelder

172. Dieses Kapitel widmet sich den ordnungspolitischen Problemen im Bereich der Eisen-
bahnregulierung, die sich im Rahmen der Marktuntersuchung und der Analyse der Rahmen-
bedingungen durch die Monopolkommission identifizieren lieBen. Dabei bleiben die Modali-
tiaten der Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn AG hier auller Betracht, sieche schon oben
Tz. 2 und Tz. 50.

173. Aus Sicht der Monopolkommission sind eine Reihe von Mallnahmen erforderlich, um
die Entwicklung des Eisenbahnsektors hin zu einem wirksamen Wettbewerb zu unterstiitzen
bzw. erst zu ermdglichen. Unabhédngig von den einzelnen Empfehlungen der Monopolkom-
mission zur Prizisierung des Eisenbahnrechts sollte der Gesetzgeber generell fiir mehr Klar-
heit im Regulierungsrahmen sorgen, in dem er die Systematik des Allgemeinen Eisenbahnge-
setzes grundlegend — beispielsweise in Anlehnung an die Struktur des TKG oder des PostG —
tiberarbeitet. Die derzeitige Struktur des AEG stammt noch aus der Zeit des ehemaligen
Staatsunternehmens und ist Ergebnis einer jahrzehntelangen unkoordinierten Gesetzgebung.
An dieser Stelle geniigt der Hinweis auf die schlicht aneinander gereihten §§ 14a bis 14f
AEG.

7.1 Konflikte bei den Trassenvergabeverfahren

174. Mit der Offnung des Schienenverkehrsmarkts fiir nichtbundeseigene Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) und der Vorgabe einer diskriminierungsfreien Zuweisung von Zugtras-
sen wurde erstmals der Netzfahrplan der Periode 2000/2001 nach den Bestimmungen der Ei-
senbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) erstellt.

175. Die Erstellung eines Netzfahrplans bedarf eines langen Planungsvorlaufs basierend auf
einer intensiven Marktbeobachtung, dem Einsatz neuer und schnellerer Fahrzeuge sowie neu-
er Infrastruktur verbunden mit neuen Linienfiihrungen im Nah-, Fern- und Giiterverkehr. Alle
diese Faktoren wirken ein auf die diskriminierungsfreie Vergabe der jeweiligen Infrastruktur
an die Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir den europaweit zeitlich fest fixierten Netzfahrplan
(Jahresfahrplan) beginnend am zweiten Sonntag im Dezember eines jeden Jahres. Auf der Ba-
sis von Trassenanmeldungen erstellt der Netzbetreiber den Netzfahrplan. Bei der Erstellung
dieses Fahrplans ist der Betreiber der Infrastruktur gehalten, die Wiinsche der einzelnen Un-
ternehmen unter Berlicksichtigung der bestmdglichen Ausnutzung der Netzkapazititen zu er-
fiillen.

176. Aufgrund der unterschiedlichen Fristen und Wertigkeiten ist bei der Bestellung von
Trassen, zwischen Anmeldungen zum Netzfahrplan und im Gelegenheitsverkehr zu differen-
zieren. Die DB Netz AG als groBtes Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) beriicksichtigt
bei ihrer Fahrplankoordination zunéchst die Trassenanmeldungen zum Netzfahrplan. Sie ist
entsprechend den gesetzlichen Vorgaben gehalten, gegeniiber dem jeweiligen Antragsteller
ein der Anmeldung entsprechendes Angebot abzugeben. Ist dies wegen konkurrierender Tras-
senanmeldungen nicht moglich, versucht die DB Netz AG innerhalb festgelegter Zeitnischen
(bei Trassen fiir den Schienenpersonenverkehr: +/- 3 Minuten; bei allen {ibrigen Trassen: +/-
15 Minuten) ein entsprechendes Trassenangebot zu erstellen. Lisst sich auf diesem Wege kei-
ne addquate Losung des Konflikts finden, wird ein Koordinierungsverfahren unter Beteili-
gung der betroffenen Unternehmen eingeleitet. Wird auch hierbei keine einvernehmliche Lo-
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sung erreicht, greift das so genannte Entscheidungsverfahren. Die DB Netz AG entscheidet
dann aufgrund der gesetzlich vorgegebenen Prioritétsregeln (gemél § 9 EIBV) tliber die Zutei-
lung der verfiigbaren Trasse. In Konfliktfédllen sind demnach vorbehaltlich der rahmenvertrag-
lich gebundenen Trassen die Anmeldungen nach folgenden Vorrangregeln festzulegen:

a) grenziliberschreitende Trassen,

b) vertaktete'*' oder ins Netz eingebundene Verkehre,

¢) Giiterverkehre.

177. Bei Trassenbestellungen zum Gelegenheitsverkehr handelt es sich um Anmeldungen au-
Berhalb des Netzfahrplans bzw. um Anderungsanmeldungen. Trassen fiir den Gelegenheits-
verkehr werden im Rahmen der vorhandenen Restkapazitét der Infrastruktur konstruiert. Steht
dabei eine Trasse in Konkurrenz zu einer anderen Trasse des Gelegenheitsverkehrs, hat die
zuerst angemeldete Trasse Vorrang (first in — first out).

178. Von Seiten der Wettbewerber wird vorgebracht, dass die DB Netz AG nach internen An-
weisungen die Transporttochter des Mutterkonzerns bei der Erstellung des Netzfahrplans be-
vorzugt behandeln miisse. So wird beméngelt, dass weit vor dem Wechsel eines Fahrplans die
Transportgesellschaften der DB AG beginnen, intern ihre Grobplanung fiir den Netzfahrplan
untereinander abzustimmen. Nach einer weiteren Feinabstimmung wiirden die Transportspar-
ten ihrer ,,Netzschwester” einen vollstindig ausgearbeiteten Gesamtfahrplan des DB-Kon-
zerns vorlegen. Dieser Plan decke bereits weit iiber 90 % aller Trassenanmeldungen der Bran-
che ab. Erst zum Ablauf der offiziellen Anmeldefrist wiirden dann die Wiinsche der Wettbe-
werber berticksichtigt. Da zu diesem Zeitpunkt aber ein Grof3teil der verfiigbaren Netzkapazi-
tat bereits belegt sei und die Trassensanfragen der Wettbewerber lediglich in den engen DB-
Fahrplan integriert wiirden, fiihlen sich diese systematisch benachteiligt.

179. Nach Auskiinften der DB Netz AG konnten bei der Netzfahrplanerstellung fiir das Jahr
2007 nahezu alle Trassenkonflikte einvernehmlich zur Zufriedenheit aller Beteiligten abge-
schlossen werden. Auch der Bundesnetzagentur wurden nur einige wenige Fille angezeigt, in
denen es Trassennutzungskonflikte gab.'*? Offensichtlich herrscht hier ein Widerspruch. Auf
der einen Seite sehen sich die Wettbewerber bei der Trassenvergabe benachteiligt, aber auf
der anderen Seite scheinen diese Konflikte offiziell nicht zu existieren. Eine Moglichkeit ist,
dass die Wettbewerber der DB AG die Situation iiberzeichnen. Sollte es diese Konflikte aber
wirklich geben, so stellt sich die Frage, warum sie der Bundesnetzagentur nicht gemeldet wer-
den. Es lasst sich nur vermuten, dass die betroffenen EVU das Instrumentarium der Bundes-
netzagentur entweder flir zu schwach halten und sich deshalb nicht an die Behérde wenden,
dass sie die Nachrangigkeit ihrer eigenen Trassenwiinsche einsehen, dass sie diesen eigenen
Wiinschen letztlich doch keine so grofle Bedeutung beilegen und sich anderweitig arrangieren
oder dass sie Vergeltungsmallnahmen des Altsassen fiirchten. Dass es zu echten, wenn auch
nicht offen ausgetragenen Konflikten kommt, ist jedenfalls nicht auszuschlieen.

131 ,,Vertakteter Verkehr ist gemédll § 2 Nr. 7 EIBV eine Eisenbahnverkehrsleistung, die grundsétzlich auf
demselben Weg am selben Tage mindestens viermal und hochstens in zweistiindigem Abstand grundsétz-
lich zur gleichen Minute durchgefiihrt wird.

132 In diesem Zusammenhang ist erwahnenswert, dass nach § 14d AEG generell eine Mitteilungsverpflichtung
fiir Eisenbahninfrastrukturbetreiber besteht, eine beabsichtigte ablehnende Entscheidung vorab der Regulie-
rungsbehdrde anzuzeigen. Allerdings habe die Bundesnetzagentur den Eindruck, dass eine derartige Vorab-
mitteilung insbesondere bei bundesweit titigen Infrastrukturbetreibern derzeit dullerst sporadisch erfolge.
Hinzu kidmen Fille, in denen die Behorde zu spit oder unvollstdndig informiert worden sei, sowie Situatio-
nen, in denen die Anzeige der Entscheidung bei nicht zustindigen Stellen erfolge.
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180. Nach Auffassung der Monopolkommission ldsst sich das Potential fiir eine diskriminie-
rende Trassenvergabe am Besten verringern, wenn die institutionell-eigentumsrechtliche Un-
abhéngigkeit des Netzbetreibers durch eine Abtrennung vom Mutterkonzern sichergestellt
wird. Wie bereits im 46. Sondergutachten der Monopolkommission dargelegt, hat ein vertikal
integriertes Unternehmen in der Regel einen eindeutigen Anreiz, Konkurrenten beim Netzzu-
gang zu benachteiligen. Aus diesem und auch aus anderen Griinden ist eine Trennung von
Netz und Betrieb bei der Bahn anzustreben.'*

181. Hier stehen dem Gesetzgeber zwei Mdoglichkeiten zur Verfligung: Entweder er entschei-
det sich fiir eine schnellstmdgliche institutionell-eigentumsrechtliche Trennung von Netz und
Betrieb — was zweifelsohne die beste Losung wiére — oder er dndert, falls sich dies politisch
nicht durchsetzen lasst, das Regulierungsregime.

182. In letzterem Fall miissen die Informations- und Eingriffsrechte der Bundesnetzagentur
deutlich weiter gefasst werden. Die Bundesnetzagentur muss in die Lage versetzt werden,
Wettbewerbsbehinderungen aller Netzbesitzer durch Zugangsverzdgerung, sonstige Ver-
schlechterung der Zugangsqualitit usw. umfassend zu verfolgen und zu ahnden. Die Mono-
polkommission ist der Ansicht, dass weder die jetzigen Befugnisse der Bundesnetzagentur
weit genug gefasst sind noch dass ihre Personalausstattung ausreicht, um diese Aufgabe ada-
quat erfiillen zu kdnnen.

183. Dass diese Einschidtzung gerechtfertigt ist, belegen die ersten Erfahrungen, die die Regu-
lierungsbehorde seit ihrer Amtsiibernahme gesammelt hat. Durch das Dritte und Vierte Eisen-
bahninderungsgesetz wurden der Regulierungsbehdrde rechtlich die Moglichkeiten erdffnet,
sowohl ex ante als auch ex post gegen Verhaltensweisen von Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men vorzugehen, die von der Bundesnetzagentur als diskriminierend eingestuft werden
(§§ 14e und f AEG). Diese behordliche Eingriffsmoglichkeit habe sich, so die Vertreter der
Regulierungsbehorde zwar bewéhrt, allerdings entwickele sich aus der Begrenzung auf Ver-
haltensweisen von Infrastrukturbetreibern ein Anreiz fiir integrierte Konzerne, Aufgaben vom
Netzbetreiber auf andere Konzernunternehmen zu verlagern, bei denen strittig sei, ob sie der
Regulierung unterliegen. Dem Vernehmen nach handelt es sich um Tétigkeiten, die vom
Netzbetreiber auf die Tochterunternehmen verlagert worden sind, die nicht unter das Regulie-
rungsregime fallen.

Zur Kldrung dieses Problems und zur Vermeidung von Streitigkeiten ist es unabdingbar, dass
der Gesetzgeber die Regulierungsmoglichkeiten stirkt, indem er die Regulierungsbefugnis auf
das Verhalten von EVU ausweitet, die durch ihre Konzernstruktur mit einem oder mehreren
Infrastrukturbetreibern verbunden sind.

184. Gemdl § 14c AEG kann die Regulierungsbehorde in Wahrnehmung ihrer Aufgaben
MaBnahmen ergreifen, die zur Beseitigung festgestellter Verstof3e gegen die Vorschriften des
Eisenbahnrechts iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur erforderlich sind. Dabei haben
es die Zugangsberechtigten, die 6ffentlichen EIU und die fiir sie titigen Personen der Bundes-
netzagentur zur Durchfiihrung ihrer Aufgaben zu gestatten, Geschiftspapiere, Dateien und
sonstige Unterlagen einzusehen, sowie diese auf geeigneten Datentrdgern zur Verfiigung zu
stellen. Dartiber hinaus besteht die Pflicht, alle erforderlichen Auskiinfte zu erteilen, Nach-
weise zu erbringen und Hilfsdienste zu leisten.

133 Vgl. Monopolkommission, Sondergutachten 46, a. a. O.



68

18S. Fiir eine Beurteilung und Entscheidung von Trassennutzungskonflikten muss die Bun-
desnetzagentur insbesondere einen Einblick in die so genannten Trassenbelegungspléne erhal-
ten. Diese Belegungspline ergeben sich aus den jeweiligen Konstruktionsverfahren. Wahrend
bei der Trassenkonstruktion auf Strecken mit einfachen Verkehrsverhéltnissen die Erstellung
auf einem so genannten Bildfahrplanblatt'** ,per Hand“ nach den Fahrzeittafeln erfolgen
kann, kommt in der Regel auf den viel befahrenen Konstruktionsstrecken ein elektronisches
Verfahren zur Anwendung.

Auftretende Nutzungskonflikte werden bei diesen Verfahren bis auf die hundertstel Minute
genau angegeben und farblich hervorgehoben. Hierbei ergibt sich allerdings das Problem,
dass iiber den jeweiligen Bildschirmausdruck die bestehenden Konflikte zwar aufgezeigt, aber
nicht nachvollziehbar iiberpriift werden konnen. Will man im Einzelnen feststellen, ob ein
Konflikt aufgrund eines Diskriminierungstatbestands besteht, ist es unabdingbar, am Rechner
die einzelnen Trassierungen zu iiberpriifen, insbesondere im Hinblick auf die der Konstruk-
tion zugrunde gelegten Planungsparameter. Nach Angaben der Regulierungsbehdrde ist ein
derartiger allgemeiner Zugriff auf die bei den EIU vorhanden Planungsdaten aber nicht mog-
lich, da die erforderlichen Dateien und Programme derzeit nicht bereitgestellt werden.

186. In einzelnen Konfliktfdllen besitzt die Regulierungsbehorde gegenwirtig zwar die Mog-
lichkeit, die relevanten Daten im Beisein der betroffenen EIU einzusehen und auf Anforde-
rung Planvarianten mit Hilfe des Konstruktionsverfahrens durchspielen zu lassen. Inwieweit
jedoch die Basisdaten in den Programmen diskriminierungsfrei hinterlegt worden sind, ldsst
sich auf diesem Wege kaum und wenn dann nur unter erheblichem Zeitaufwand nachpriifen.

187. Obwohl also nach dem Gesetz die entsprechenden Hilfsmittel und sdamtliche relevanten
Informationen der Bundesnetzagentur zur Verfiigung zu stellen sind, verfiigt die Behdrde iiber
sie faktisch nicht in ausreichender elektronischer Form, um ihrem Regulierungsauftrag in
Génze nachkommen zu konnen. Die Bundesnetzagentur muss daher per Gesetz die Moglich-
keit erhalten, auf sdmtliche Infrastrukturdaten der EIU (Streckennetz, Planungsumfeld, Bau-
stellen usw.) zugreifen zu konnen, aus denen sich die fiir die Trassenkonstruktion erforderli-
chen Planungsparameter ergeben.

188. Um allgemein die Transparenz bei der Fahrplankoordination zu erhéhen, schldgt die Mo-
nopolkommission ferner vor, die EIU rechtlich zu verpflichten, ihre Bildfahrpline bzw. Zeit-
Wege-Diagramme der Trassenbelegung in anonymisierter Form fiir einen bestimmten Adres-
satenkreis — die Wettbewerber — iiber eine Online-Verbindung zuginglich zu machen. Dass
dies rein technisch mdoglich ist, zeigen Erfahrungen aus Schweden. Hier stellt die staatliche
Infrastrukturbehorde (Banverket) sdmtlichen EVU Informationen iiber die Trassenbelegung
online zur Verfligung. Auf diesem Wege wird Dritten ermdglicht, sich {iber die Auslastung
des Schienennetzes zu informieren und Freirdume fiir zusétzliche Verkehre zu identifizieren.
So kann eine effiziente Nutzung der Infrastruktur erreicht werden. Zusétzlich triagt dieses Ver-
fahren dazu bei, dass Wettbewerber Ablehnungen fiir ihre Trassenanfragen leichter nachvoll-
ziehen und sich selbst {iber die Verfiigbarkeit alternativer Trassen informieren konnen.

189. Wie oben bereits kurz dargelegt, erfolgt der Autbau des Netzfahrplans in drei Schritten.
Zunichst wird in einem ersten Schritt versucht, simtliche Kundenwiinsche in der Trassenkon-

134 Ein Bildfahrplan stellt eine Konstruktionsgraphik dar, in der die Trassenbelegungen mittels einer Zeit-Weg-
Linie abgebildet werden.
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struktion umzusetzen. Treten hierbei Konflikte auf, schldgt der Netzbetreiber zu den gestell-
ten Trassenanfragen Alternativen vor, die sich innerhalb festgelegter Zeitnischen befinden. Ist
dieses Procedere nicht erfolgreich, werden im Rahmen eines Koordinierungsverfahrens mit
allen Beteiligten einvernehmliche Losungen angestrebt. Sollte auch hierbei keine einvernehm-
liche Losung erreicht werden, regelt ein Entscheidungsverfahren die abschlieBende Zuwei-
sung der Trassen. Besteht in diesem Verfahren ein Konflikt zwischen zwei gleichrangigen
Verkehren, dann hat der Netzbetreiber die Entgelte fiir die streitigen Zugtrassen miteinander
zu vergleichen und der Anmeldung mit dem hochsten Entgelt den Vorrang zu erteilen.

190. Erfahrungen mit diesem so genannten Hochstpreisverfahren gibt es bisher keine. Aller-
dings sollte man bei diesem Procedere auf einen Konstruktionsfehler aufmerksam machen.
Gegen ein Hochstpreisverfahren zur Kliarung von Konfliktféllen ist prinzipiell kein Einwand
zu erheben. Nach der 6konomischen Theorie sollte ndmlich derjenige ein Nutzungsrecht fiir
ein Gut erhalten, der aus dem Einsatz dieses Gutes den grofiten Nutzen zieht und dementspre-
chend dazu bereit ist, den hochsten Preis dafiir zu bezahlen. Allerdings erscheint dieses Ver-
fahren zur Losung von Konfliktfédllen vor dem Hintergrund vertikal integrierter EVU, speziell
der DB AG, wenig wettbewerbsfreundlich. Die DB AG verfiigt nach Ansicht der Monopol-
kommission aufgrund interner Verrechnungsmoglichkeiten fiir die gebotenen Hochstpreise
iiber ein erhebliches Diskriminierungspotential. Es besteht die Mdglichkeit, dass im Falle ei-
nes Konflikts die Transporttochter der DB AG in einem Hochstpreisverfahren aus Diskrimi-
nierungsgriinden hohere Preise bieten, als ihnen die entsprechende Trasse iiberhaupt wert ist.
Da das gezahlte Entgelt der DB Netz AG zufliefit und folglich im Konzernverbund verbleibt,
besteht flir die Transporttdchter der Anreiz, Wettbewerber zu iiberbieten — zumal der Konzern
anschliefend die Moglichkeit hat, intern die Gelder von der DB Netz AG zu den Transport-
tochtern zuriickzutransferieren.

Dieses Diskriminierungspotential l14sst sich unter den gegebenen Umstdnden nur begrenzen,
wenn die Differenz zwischen dem Standardtrassenentgelt und dem Entgelt aus dem Hochst-
preisverfahren nicht der DB Netz AG zuflie3t, sondern in einem Fonds verwaltet wird. Die
Mittel dieses Fonds konnten dann der Finanzierung des Streckenausbaus oder der Netzin-
standhaltung dienen. Als Verwalter kimen beispielsweise die Bundesnetzagentur oder auch
das Eisenbahnbundesamt in Frage.

7.2 Entgeltregulierung nach AEG und EIBV

191. Im Kern einer jeden Netzzugangsregulierung steht die Entgeltregulierung, iiber die eine
diskriminierungsfreie Nutzung der Infrastruktur erreicht werden soll. Uberhohte oder prohibi-
tiv wirkende Entgelte konnen bewirken, dass die Ausilibung gesetzlich verankerter Zugangs-
rechte erheblich erschwert bzw. in wettbewerbswidriger Weise unterlaufen wird. Um dies zu
verhindern, wurden bei der Neufassung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) und der
Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) Bestimmungen zur Entgeltregulierung
formuliert.

Auf dem Eisenbahninfrastrukturmarkt in Deutschland sind sowohl im Bereich der Schienen-
wege als auch bei der Mehrzahl der Serviceeinrichtungen ein grof3er — die DB AG — und zahl-
reiche kleine Anbieter titig. Im Bewusstsein dieser Marktverhéltnisse hat sich der Gesetz-
geber fiir eine symmetrische Regulierung entschlossen. Damit unterliegen alle 6ffentlichen
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Eisenbahninfrastrukturbetreiber — unabhédngig von ihrer Marktstellung — der Regulierung
durch die Bundesnetzagentur.

192. Den Kern der eisenbahnrechtlichen Entgeltregulierung bilden die Vorgaben des AEG,
namentlich der § 14 Abs. 4 AEG fiir die Schienenwege sowie § 14 Abs. 5 AEG fiir die Ser-
viceeinrichtungen. Hinzu kommen die Vorgaben von § 21 Abs.1, 4 und 5 EIBV und § 24
Abs. 1 EIBV. Die Betreiber von Schienenwegen kdnnen nach § 14 Abs. 4 Satz 1 AEG bei der
Bemessung der Entgelte die mit der Erbringung der Pflichtleistungen verbundenen Kosten
ausgleichen. Auszugleichen sind alle Kosten, die einer Leistung im Sinne des Leistungskata-
logs nach Anlage 1 Punkt Nr. 1 EIBV zugerechnet werden konnen. § 14 Abs. 4 AEG schafft
einen zweigliedrigen Tarif, bestehend aus Basisentgelt und Aufschlidgen. Die Vorgaben fiir
die einzelnen Aufschlidge finden sich in § 21 Abs. 2 und 3 EIBV. Fiir die Serviceeinrichtun-
gen enthélt § 14 Abs. 5 Satz 1 AEG ein Verbot, die Wettbewerbsmoglichkeiten der Zugangs-
berechtigten durch die Entgeltbemessung missbriauchlich zu beeintridchtigen. Problematisch
an den einzelnen Bestimmungen ist, dass sie erhebliche Interpretationsspielrdume erdffnen
und im Falle der EIBV nicht hinreichend auf die Vorgaben des AEG abgestimmt sind.'*

193. Ohne eine ausfiihrliche inhaltliche Diskussion der einzelnen Vorgaben des AEG und der
EIBV an dieser Stelle fithren zu wollen, empfiehlt die Monopolkommission dem Gesetzgeber
die Vorgaben der Entgeltregulierung grundlegend zu iiberarbeiten. Dabei sollte er darauf ach-
ten, dass die Bestimmungen der eisenbahnrechtlichen Regulierung eindeutig und klar formu-
liert sind und, dass er die in der Energie- oder Telekommunikationsgesetzgebung verwende-
ten Konzepte iibernimmt, soweit dem keine zwingenden sachlichen Griinde entgegenstehen.
Die Interpretationsspielrdume und Unklarheiten der derzeitigen gesetzlichen Regelungen las-
sen derzeit keine eindeutigen Schliisse fiir eine Entgeltregulierung durch die Bundesnetzagen-
tur zu.

194. Die hier angesprochenen Unklarheiten des Gesetzes beziehen sich auf simtliche relevan-
ten Stufen der Entgeltbemessung.'*® Der entscheidende Ausgangspunkt fiir die Regulierung
der Nutzungsentgelte fiir die Eisenbahninfrastruktur ist der Maf3stab der Entgelthohe. An die
so regulierten Entgelte konnen im Anschluss die weiteren Kriterien wie leistungsabhéngige
Entgeltbestandteile und Entgeltminderungen, Entgeltdifferenzierungen und Entgeltnachlisse
angelegt werden. Geméal § 14 Abs. 4 AEG sind die Betreiber von Schienenwegen im Grund-
satz verpflichtet, ihre Trassenentgelte so zu bemessen, dass die ihnen insgesamt fiir die Er-
bringung der Pflichtleistungen entstehenden Kosten zuziiglich einer Rendite, die am Markt er-
zielt werden kann, ausgeglichen werden. Haufig wird dies als Verankerung des so genannten
Vollkostenprinzips verstanden. Nach den derzeitigen Bestimmungen wird dieser Kostenmaf3-
stab aber nicht — anders als nach Art. 6 Abs. 2 der Richtlinie 2001/14/EG gemeinschaftsrecht-

135 Dies zeigt beispielhaft der Widerspruch zwischen § 14 Abs. 4 Satz 2 AEG und § 21 Abs. 4 EIBV. Nach
§ 14 Abs. 4 Satz 2 AEG konnen Aufschldge sowohl je nach Verkehrsleistungen Schienenpersonenfernver-
kehr, Schienenpersonennahverkehr oder Schienengiiterverkehr als auch innerhalb der Verkehrsleistungen
wiederum nach einzelnen Marktsegmenten unterschiedlich ausgestaltet sein. GeméaBl § 21 Abs. 4 EIBV diir-
fen erhohte Kosten, die eine Verkehrsleistung im Verhéltnis zu anderen Verkehrsleistungen verursacht, je-
doch nur fiir diese Verkehrsleistung beriicksichtigt werden. Folglich kann nicht nur, sondern muss nach
§ 21 Abs. 4 EIBV hinsichtlich des Ausgleichs dieser erhohten Kosten einer Verkehrsleistung eine differen-
zierte Entgeltausgestaltung erfolgen.

136 Die nachfolgende Diskussion konzentriert sich auf die Entgeltregulierung beim Zugang zu den Schienen-
wegen. Sie ldsst sich aber ohne groflere Verdnderungen auf den Bereich der Serviceeinrichtungen tibertra-
gen.



71

lich vorgegeben'”” — durch ein Anreizelement modifiziert. Aufgrund dieses Umsetzungsdefi-
zits im deutschen Eisenbahnrecht bleibt die grundlegende Frage nach dem einschldgigen Ent-
geltmalstab aber offen. Die Kldrung dieses Entgeltmalistabs ist aber von herausragender Be-
deutung fiir die Entgeltbemessung. Je nachdem, ob ein Vollkosten- oder ein Effizienzkosten-
ansatz oder eine Zwischenldsung (,,Vollkosten minus Anreiz“, Preishohenmissbrauch, etc.)
der gesetzlichen Normierung zugrunde liegt, erhalten die weiteren Stufen der Entgeltbemes-
sung eine andere Richtung.

195. Erst wenn diese grundlegende Frage nach dem MaB3stab der Entgelthohe geklart ist, stel-
len sich dem Regulator weitere — nicht minder wichtige — Fragen. Nach dem Entgeltmal3stab
ist festzulegen, wie die Verteilung der beriicksichtigungsfahigen Kosten auf die verschiede-
nen Benutzungsentgelte vorgenommen werden soll. Daran anschlieBend sind kostenrechneri-
sche Einzelfragen und die Frage nach der Bestimmung einer angemessenen Rendite zu beant-
worten.

196. All diese Fragen sind derzeit noch unbeantwortet. Die Bundesnetzagentur sollte daher,
solange die Novellierung des AEG nicht erfolgt ist, Richtlinien {iber die Bemessung und Ge-
staltung der Entgelte aufstellen, um auf diesem Weg sowohl den Eisenbahninfrastrukturanbie-
tern, den Zugangsberechtigten als auch allen anderen Marktteilnehmern Rechtsklarheit und
Rechtssicherheit zu verschaffen. Nach Auffassung der Monopolkommission sollte sie sich bei
der Entgeltbemessung gegenwirtig weniger auf die Hohe der anrechenbaren Kosten konzen-
trieren als vielmehr auf die diskriminierungsfreie Ausgestaltung der Entgeltgrundsitze und
der tatsdchlichen Entgelte.

197. Fiir die Fokussierung auf eine diskriminierungsfreie Ausgestaltung der Entgelte gibt es
mehrere Griinde: Zum einen sind die normativen Vorgaben fiir die Preishéhe nicht zweifels-
frei aus den Gesetzen abzuleiten. Zum anderen sprechen eine Reihe von 6konomischen Griin-
den dafiir, sich weniger auf die absolute Entgelthohe als auf eine mogliche Diskriminierung
zu konzentrieren. Nach Auffassung der Monopolkommission spielt im Eisenbahnsektor zu-
dem momentan die nichtpreisliche Diskriminierung eine wesentlich groBere Rolle als der
Marktausschluss durch iiberhohte Trassenentgelte. Die Anreize zur nichtpreislichen Diskrimi-
nierung steigen dabei weiter an, je niedriger die genehmigten Entgelte sind. Werden die regu-
lierten Trassenentgelte gesenkt, reduziert sich auch automatisch das kommerzielle Interesse
der DB AG, ihre Trassen an Dritte zu vermarkten. Auf den nachgelagerten Transportmirkten
verliert die DB AG tendenziell durch die Trassenvermietung Kunden an ihre Wettbewerber.
Die Vermarktung der Trassen ist aber nur dann betriebswirtschaftlich sinnvoll, wenn die ent-
stehenden Verluste im Transportgeschéft durch hohere Einnahmen bei den Trassen kompen-
siert werden. Umgekehrt steigt der Anreiz der DB AG, Trassen an Dritte zu vermieten, je ho-
her die zu erzielenden Entgelte sind. Entsprechend geringer sind dann die Anreize zur nicht-
preislichen Behinderung der Wettbewerber.

198. Ein weiteres Argument gegen eine zu scharfe Entgeltregulierung resultiert aus den weit-
gehend fehlenden Anzeichen fiir einen tatsédchlichen Preishohenmissbrauch. Die DB Netz AG

137 Richtlinie 2001/14/EG des Européischen Parlaments und des Rates iiber die Zuweisung von Fahrwegkapa-
zitdt der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Si-
cherheitsbescheinigung, ABl. EG Nr. L 75 vom 15. Mérz 2001, S. 29, zuletzt gedndert durch Richtlinie
2004/49/EG vom 29. April 2004, ABIL. EG Nr. L 164 vom 30. April 2004, S. 44, berichtigt in: ABL. EG Nr.
L 220 vom 21. Juni 2004, S. 16. Vgl. dazu auch Abschnitt 3.3.
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arbeitet momentan im defizitdren Bereich. Dies spricht prima facie gegen eine Erwirtschaf-
tung von Monopolgewinnen und gegen die Anordnung, die Entgelte signifikant zu senken.

199. Die anscheinende Abwesenheit signifikanter Monopolgewinne im Netzbetrieb ist ein
Faktor, in dem sich die Bahn von einigen anderen regulierten Netzindustrien unterscheidet.
Hinzu kommt, dass im Gegensatz zu anderen Netzsektoren im Bahnbereich in einigen Seg-
menten ein relativ stark ausgeprégter intermodaler Wettbewerb herrscht. Es ist aus Sicht der
Monopolkommission durchaus zu konzedieren, dass die Bahn in bestimmten Bereichen einem
stirkeren intermodalen Wettbewerb ausgesetzt ist als beispielsweise die Elektrizitétsbranche.
Dieser in Teilen existierende Wettbewerbsdruck reduziert im Vergleich zu den anderen regu-
lierten Netzindustrien die Gefahr eines Preishéhenmissbrauchs durch die DB Netz AG.

200. Die aufgefiihrten Unterschiede sprechen aus Sicht der Monopolkommission auch dafiir,
nicht in s@mtlichen Netzsektoren denselben Kostenstandard bei der Regulierung zu verwen-
den. Der Einsatz eines strikten Effizienzkostenansatzes im Eisenbahnbereich scheint wenig
sinnvoll zu sein. Weder lassen sich die volkswirtschaftlich effizienten Kosten aufgrund des
hohen Bedarfs der Infrastruktur an 6ffentlichen Finanzmitteln bestimmen, noch kénnen die
betriebswirtschaftlichen Kosten der effizienten Leistungsbereitstellung ermittelt werden, da
das Schienennetz historisch nach politischen und nicht nach unternehmerischen Vorgaben ge-
wachsen ist. Dariiber hinaus fehlt es derzeit noch an Erfahrung mit analytischen Kostenmo-
dellen im Bahnsektor."*® Ebenso ist eine Betrachtung von Vergleichsmirkten, auf deren Basis
sich die Kosten fiir die Erbringung der Pflichtleistung gemial3 § 14 Abs. 4. AEG ermitteln lie-
en, unter anderem aufgrund geographischer und topographischer Unterschiede nahezu aus-
geschlossen.

201. Aus den genannten Griinden erscheint der im Telekommunikationsgesetz angelegte
Standard der Kosten der effizienten Leistungserstellung fiir eine Entgeltregulierung im Bahn-
sektor ungeeignet. Stattdessen sollte fiir die Regulierung der Entgelte ein um eine Anreizkom-
ponente erweitertes Vollkostenprinzip gelten. Die Beriicksichtigung eines Anreizelements ist
hierbei sinnvoll, weil zu vermuten ist, dass in der momentanen Situation noch Effizienzpoten-
tiale bei der DB Netz AG gehoben werden konnen. Die DB AG befindet sich derzeit in einem
Ubergang von einem staatlichen Monopolunternehmen hin zu einem privaten Unternehmen
im Wettbewerb. Der Riickgriff auf ein Vollkostenprinzip erscheint der Monopolkommission
angesichts der fehlenden Anzeichen fiir einen Preishohenmissbrauch als durchaus adédquat.
Unter Vollkosten sind hier aber nicht sdmtliche Kosten der Eisenbahninfrastruktur zu verste-
hen, sondern lediglich die durch die DB AG aufgebrachten Kosten. Die durch 6ffentliche Zu-
wendungen bereits gedeckten Kosten diirfen bei der Festlegung der Trassenentgelte keine Be-
riicksichtigung finden, da die Zuwendungen der politisch gewollten Vergiinstigung des Bahn-
verkehrs dienen. Auflerdem wiirden der DB AG ansonsten durch die 6ffentlichen Zuwendun-
gen ohne eigene Leistung Profite entstehen, anstatt den Bahnverkehr fiir die Allgemeinheit zu
vergiinstigen. Die ermittelten Vollkosten sollen ferner als Preisobergrenze fiir die Trassenent-
gelte verstanden werden und nicht als gesetzter Festpreis; Preisnachldsse sollten in diesem
System mdglich sein, solange sie diskriminierungsfrei gewéhrt werden.

138 Vgl. Office of Rail Regulation, Structure of Costs and Charges Review: Emerging Views on Key Issues,
London 2005, S. 43-60, sowie dies., Periodic Review 2008, Consultation on Caps for Freight Track Access
Charges, London 2006, S. 31-34.
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202. Das Vollkostenprinzip vermeidet dariiber hinaus aus den oben genannten Griinden eine
Verschérfung der Anreize fiir eine nichtpreisliche Diskriminierung der Wettbewerber und er-
laubt es der Bundesnetzagentur zugleich, sich auf eben diese Problematik (vor allem die dis-
kriminierungsfreie Trassenvergabe) zu konzentrieren, anstatt Ressourcen darauf zu verwen-
den, die Kosten der effizienten Leistungserstellung in aufwendigen Verfahren zu ermitteln.

7.3 Versorgung mit Bahnstrom

203. Die Energiekosten spielen im Bahnbereich eine gewichtige Rolle. Nach Angaben der
Bahnunternehmen belduft sich der Anteil der Energiekosten an den Gesamtkosten auf rund
20 %. Die Konkurrenten der DB AG sehen mit Sorge, dass die Konzernmutter ihren Tochter-
bereich DB Energie instrumentalisiert, um den eigenen Schienenverkehr zu schiitzen.

204. In einem Fall, der vor dem Oberlandesgericht (OLG) Frankfurt abschlieBend verhandelt
wurde, hatte sich ein privates Eisenbahnunternehmen geweigert, den vollen Rechnungsbetrag
fiir den gelieferten Bahnstrom zu begleichen. Da das Unternehmen die berechneten Preise fiir
diskriminierend und missbrduchlich hielt, kiirzte es den in Rechnung gestellten Betrag.'* Dies
geschah nach Auffassung des OLG Frankfurt zu Unrecht. Das Gericht halt weder das eisen-
bahnrechtliche noch das energiewirtschaftliche Diskriminierungsverbot fiir anwendbar. Das
Urteil macht deutlich, dass sich aus dem Zusammenspiel von allgemeinem Eisenbahnrecht
(AEQG), Energiewirtschaftsrecht (EnWG) und Kartellrecht (GWB) Regelungsliicken ergeben,
die es zu schlieBen gilt.'*

205. Nach § 4 Abs. 3 AEG gehoren ,,Anlagen zur streckenbezogenen Versorgung mit Fahr-
strom zum Gegenstand des Unternehmens des Betreibers der Schienenwege und damit zum
Geltungsbereich des AEG und der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV).
Von diesen Bestimmungen werden lediglich die Oberleitungen des Infrastrukturanbieters er-
fasst, nicht aber die von der DB Energie betriebenen Bahnstromfernleitungen. Diese verbin-
den unter dem Einsatz von Umspanneinrichtungen das Oberleitungsnetz mit dem 6ffentlichen
Netz und dienen der Versorgung des Bahnstromnetzes mit Elektrizitit. Allerdings umfasst
nach § 2 Abs. 3 AEG der Begriff der Eisenbahninfrastruktur auch Bahnstromfernleitungen.

206. Die Legaldefinition der Eisenbahnen im Sinne von § 2 Abs. 3 AEG umfasst jedoch nicht
den Bezug so genannter Traktionsenergie (Bahnstrom). Denn nach § 1 Abs. 2 AEG heif3t es:
,Dieses Gesetz gilt fliir Eisenbahnen. Es gilt nicht fiir [...]. Es gilt ferner nicht fiir die Versor-
gung von Eisenbahnen mit leitungsgebundener Energie, insbesondere Fahrstrom, und Tele-
kommunikationsleistungen, soweit nicht durch dieses Gesetz oder auf Grund dieses Gesetzes
etwas anderes bestimmt ist.*

207. Das OLG Frankfurt geht in seinem Urteil von der Unanwendbarkeit der eisenbahnrecht-
lichen Vorschriften fiir die Versorgung mit Fahrstrom durch die DB Energie aus. Es begriin-
dete seine Einschitzung in erster Linie damit, dass die Bestimmungen des AEG nicht fiir die
Belieferung mit Bahnstrom gelten. Insoweit vertritt es die Auffassung, dass die Versorgung
mit der zum Betrieb von Zugmaschinen erforderlichen elektrischen Energie begrifflich keinen
Bestandteil der Eisenbahninfrastruktur darstellt. Der Umstand, dass beim Vorgang der Strom-

139 Die DB Energie stellt den konzerneigenen Unternehmen Fahrstrom mit Rabatten von bis zu 14 % in Rech-
nung. Drittunternehmen erhalten dagegen kaum die Mdoglichkeit, Rabatte in dieser GroBenordnung in An-
spruch zu nehmen.

140 Vgl. OLG Frankfurt, Urteil vom 19. September 2006, 11 U 44/05 (Kart).
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abnahme ein Kontakt zwischen Stromabnehmer und Stromleitung besteht, fithrt auch nicht
zur Anwendbarkeit des AEG. Im Vordergrund steht in diesem Fall die Belieferung mit Strom
und nicht die Nutzung von Infrastruktureinrichtungen.

208. Ferner ergab sich die Moglichkeit, den Sachverhalt nach dem EnWG zu priifen. Gemél
§ 3a EnWG gilt das Energiewirtschaftsgesetz auch fiir die Versorgung von Eisenbahnen mit
leitungsgebundener Energie, insbesondere mit Fahrstrom, soweit im Eisenbahnrecht nichts
anderes geregelt ist. Gemall § 20 Abs. 1 Satz 1 EnWG haben Betreiber von Energieversor-
gungsnetzen — hier die DB Energie als Eigentiimerin des Bahnstromnetzes — jedermann nach
sachlich gerechtfertigten Kriterien diskriminierungsfrei Netzzugang zu gewdhren. Die von der
DB Energie geforderten Durchleitungsentgelte miissen diskriminierungsfrei und angemessen
sein (§ 21 Abs. 1 EnWGQG) und den Entgeltmalstiben des § 21 Abs. 2 EnWG entsprechen.

209. Die Lieferung von Bahnstrom als solche unterliegt allerdings nach dem EnWG grund-
satzlich keinen regulierungsrechtlichen Anforderungen. Im Energiewirtschaftsgesetz finden
sich derzeit keine Bestimmungen fiir die Regulierung der so genannten Endkundenentgelte im
Bereich Bahnstrom. Die Bundesnetzagentur ist folglich zur Zeit nicht damit beauftragt, diese
Entgelte nach den gesetzlichen Vorgaben zu beurteilen. Die Endkundenentgelte unterliegen
vielmehr der kartellrechtlichen Kontrolle durch das Bundeskartellamt, das in der Vergangen-
heit das Rabattsystem der DB Energie zwar gepriift, aber nicht beanstandet hat.

210. Nachdem das OLG Frankfurt sowohl die Anwendbarkeit des AEG als auch des EnWG
auf die Preise fiir die Lieferung von Fahrstrom verneinte, priifte es in seinem Urteil den Sach-
verhalt anhand der Regelungen des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen (§§ 19 und
20 GWB). Nach Auffassung des Gerichts war die Vorzugsbehandlung der konzernzugehori-
gen Unternehmen durch die DB Energie auf der Grundlage des GWB nicht zu beanstanden.

211. An dieser Stelle ist kritisch anzumerken, dass auf der Grundlage der genannten gesetzli-
chen Regelungen die Vorzugsbehandlungen konzernzugehoriger Unternehmen unbeanstandet
geblieben sind, die bei der Gestaltung anderer Aspekte des Zugangs zur Eisenbahninfrastruk-
tur als diskriminierende Verhaltensweisen identifiziert wurden (Trassenpreisrabatte).'*! Da
letztlich keines der in Betracht gezogenen Diskriminierungsverbote eingreift, kann es bei der
Versorgung von Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) mit Bahnstrom zu erheblichen Dis-
kriminierungen kommen. Eine Privilegierung konzernverbundener Unternehmen kann die
Wettbewerbsposition nichtkonzernverbundener EVU auf dem Markt fiir schienengebundene
Verkehrsdienstleistungen extrem verschlechtern.

212. Hiergegen lésst sich einwenden, dass die privaten Wettbewerber der DB AG ihren Fahr-
strom auch von anderen Lieferanten beziehen kénnen. Doch konnte sich die prohibitive Wir-
kung des Mengenrabatts gerade aus einem niedrigen Preis und einem hohen Netzdurchlei-
tungsentgelt ergeben. Wechseln dritte EVU zu einem anderen Stromanbieter, dann miisste
dieser ein Entgelt fiir die Netznutzung entrichten. Dies kdnnte relativ hoch sein und verstieR3e
dennoch nicht gegen die energiewirtschaftlichen Vorgaben, solange das Entgelt diskriminie-
rungsfrei ist. Unverdndert wiirden konzernzugehdrige EVU weiterhin bevorzugt; sie konnten
Bahnstrom zu Bedingungen beziehen, die unterhalb des wettbewerbskonformen Niveaus lie-

141 Vgl. einerseits OLG Frankfurt, Urteil vom 19. September 2006, 11 U 44/05 (Kart); Urteil vom 10. Oktober
2006, 11 U 3/05 (Kart), WuW/E DE-R 1901; andererseits OLG Frankfurt, Urteil vom 10. Oktober 2006, 11
U 46/05 (Kart).
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gen. Dariiber hinaus ist ein wirksamer und unverfélschter Wettbewerb bei der Versorgung mit
Bahnstrom kurzfristig ohnehin nicht zu erwarten, da die Belieferung mit Fahrstrom bis auf
weiteres ganz liberwiegend iiber die bestehende Infrastruktur des DB-Konzerns erfolgen wird.

213. Nach Auffassung der Monopolkommission sollte das spezifisch eisenbahnaffine Diskri-
minierungspotential, welches bei der Versorgung mit Bahnstrom besteht, demselben Kontroll-
regime unterworfen werden, das generell die Inanspruchnahme der Eisenbahninfrastruktur re-
gelt. Auf diesem Wege wiirde zugleich die Technologieneutralitit auf der Ebene der Energie-
versorgung im Eisenbahnsektor sichergestellt. Es ist ndmlich nicht nachzuvollziehen, warum
die Versorgung mit Brennstoffen dem eisenbahnrechtlichen Diskriminierungsverbot unter-
liegt (vgl. Anlage 1 zur EIBV, Nr. 2 lit. A in Verbindung mit § 3 Abs. 1 EIBV), nicht aber die
praktisch weitaus bedeutsamere Versorgung mit Fahrstrom. Die Belieferung mit Bahnstrom
gehort zur Eisenbahninfrastruktur, fiir welche durchaus ein Wettbewerb mehrerer Anbieter
denkbar ist; sie sollte an dem strengeren Kontrollregime des Eisenbahnrechts (insbesondere
den Vorgaben zum Diskriminierungsverbot, § 14 Abs. 1 Satz 1 AEG, §3 Abs. 1 Satz 1
EIBV) gemessen werden.

7.4 Ausschreibungswettbewerb im SPNV

214. Seit der Bahnstrukturreform und der Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) sind die Lander und Regionen, wie bereits an fritherer Stelle ausgefiihrt, fiir dessen
Organisation verantwortlich. Zumeist wurden hierfiir Zweckverbdnde gebildet, die als Be-
stellorganisation gegeniiber Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) auftreten. Die entspre-
chenden Verkehrsleistungen werden durch vertragliche Vereinbarungen mit den Verkehrsun-
ternehmen nach dem Bestellerprinzip eingekauft oder einem Verkehrsunternehmen auferlegt.

215. Im Zuge der Regionalisierung ist ein attraktiver Markt um die (regionale) Bedienung des
SPNV entstanden. Das Marktvolumen betrdgt bezogen auf die fiir den SPNV verwendeten
Regionalisierungsmittel rund 5 Mrd. EUR jéihrlich. Das Leistungsvolumen des SPNV-Markts
umfasste im Jahre 2004 in etwa 628 Mio. Zugkilometer bzw. 40,5 Mrd. Personenkilometer
(Pkm).'"

Im deutschen SPNV-Markt sind mittlerweile liber 60 private Eisenbahnen aktiv, die allerdings
im Jahre 2004 einen gemeinsamen Marktanteil von lediglich 11,9 % der Zugkilometerleistun-
gen auf sich vereinen konnten. Beriicksichtigt man, dass bereits im Jahr 1993/94 neben der
damaligen DB/DR 25 {iberwiegend mittelstindische Anbieter im SPNV agierten'* und diese
einen Marktanteil von etwa 3 % der gesamten Zugkilometerleistung erbrachten,'* so muss die
Entwicklung des intramodalen Wettbewerbs im SPNV seit der Bahnreform bzw. Regionali-
sierung als diirftig bezeichnet werden. Diese Einschdtzung wird dadurch untermauert, dass
der Marktanteil der ,,Dritten auf der Basis der geleisteten Personenkilometer (etwa 2,6 Mrd.
Pkm im Jahr 2004) noch deutlich geringer ausfillt (6,3 % des gesamten SPNV-Leistungs-
volumens). Fiir das Jahr 2005 geht die DB AG von einem Marktvolumen von 41,8 Mrd. Pkm
aus, wovon die DB-Wettbewerber mit 2,8 Mrd. Pkm einen Anteil von 6,8 % erbrachten. Da-

142 Vgl. Deutsche Bahn AG, Wettbewerbsbericht 2005, a. a. O., S. 9; dies., Wettbewerbsrecht 2006, a. a. O.,
S. 18

143 Vgl. Schinke, B., Hempe, T., Kolodzinski, B., a. a. O., S. 21 f.

144 Vgl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Jahresbericht 2002/2003, Kéln 2003, S. 34.
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mit nimmt die DB AG auch {iber zehn Jahre nach der Bahnstrukturreform eine quasimonopo-
listische Stellung im SPNV-Markt ein.'*

216. Vor dem Hintergrund des freien Marktzugangs, der hohen wirtschaftlichen Attraktivitat
des deutschen SPNV-Markts und der Erfolgsquote der DB-Wettbewerber bei den bis 2004 er-
folgten Ausschreibungen von deutlich iiber 50 %,'* ist die Frage nach den Griinden fiir die
bislang enttduschende Entwicklung des intramodalen Wettbewerbs bzw. das geringe Leis-
tungsvolumen der DB-Wettbewerber zu stellen.

217. Maligeblich fiir die nur marginalen Marktanteile der DB-Wettbewerber ist nach Auffas-
sung der Monopolkommission vor allem die Praxis der 6ffentlichen Auftragsvergabe der Lan-
der. Lediglich rund 19 % der vergebenen SPNV-Leistungen wurden bislang dem Ausschrei-
bungswettbewerb zugefiihrt. Das Gros der Lander vergibt die SPNV-Auftrige freihdndig. So
wurden in den Jahren 2002 bis 2004 umfassende Verkehrsvertrige mit Laufzeiten von zehn
bis fiinfzehn Jahren ohne Ausschreibung direkt vergeben. Das Land Thiiringen etwa vergab
im Jahr 2002 einen nahezu flichendeckenden, zehnjéhrigen Verkehrsvertrag mit einem Auf-
tragsvolumen von ca. 17 Mio. Zugkilometern bzw. 1,5 Mrd. EUR direkt an die DB AG. Ba-
den-Wiirttemberg schloss im Juli 2003 einen Vertrag iiber 13 Jahre Laufzeit mit der DB AG
ab, dem eine Fahrleistung von 49 Mio. Zugkilometern pro Jahr zugrunde liegt. Hierfiir wird
das Land Baden-Wiirttemberg insgesamt 4,6 Mrd. EUR an die DB AG zahlen. In Bayern
wurde Ende 2004 ein Verkehrsvertrag mit elf Jahren Laufzeit (fiir die S-Bahn mit 15 Jahren)
und einem Volumen von 96,1 Mio. Zugkilometern an die DB AG vergeben.'”” Auch das Land
Sachsen-Anhalt schloss einen Verkehrsvertrag iiber elf Jahre mit einem Volumen von rund
2 Mrd. EUR mit der DB AG ab.'*®

218. Insgesamt wurden allein im Jahr 2004 Leistungen in Hohe von 215 Mio. Zugkilometern
direkt an die DB AG vergeben. Zwar wurden auch DB-Wettbewerber (Lausitzbahn, Séch-
sisch-Bohmische Eisenbahn) von der Direktvergabe begiinstigt, die betreffenden Auftragsvo-
lumina in Hohe von insgesamt etwa 2 Mio. Zugkilometern machen allerdings nur ca. 1 % der
2004 freihidndig vergebenen Auftragsvolumina aus. Dies erstaunt angesichts der 6ffentlichen
Finanzmittelknappheit um so mehr, als sich nach den Erfahrungen Hessens, Schleswig-Hol-
steins und Niedersachsens Effizienzpotentiale von etwa 20 % bzw. Kostensenkungspotentiale
auf der Basis der Regionalisierungsmittel des SPNV von etwa 1 Mrd. EUR jéhrlich durch den
Ausschreibungswettbewerb heben lassen sollten.'*

219. Eine Ursache fiir dieses Verhalten der 6ffentlichen Hand liegt, so ist zu vermuten, in der
starken Verhandlungsposition bzw. in den polit-6konomischen Machtpotentialen der DB AG.
Die Lander stehen in einem gewissen Abhéngigkeitsverhéltnis zur DB AG, weil die vertikal
integrierte Konzernstruktur Letztere in die Lage versetzt, die Lander mit einer Infragestellung

145 Vgl. auch Booz Allen Hamilton, a. a. O., S. 81.

146 Vgl. Deutsche Bahn AG, Wettbewerbsbericht 2004, a. a. O., S. 9; dies., Wettbewerbsbericht 2005, a. a. O.,
S. 15; dies., Wettbewerbsbericht 2006, a. a. O., S. 16.

147 Vgl. Brenck, A., Experience with Competitive Tendering in Germany, Vortrag im Rahmen des ECMT-
Workshops on Competitive Tendering of Rail Passenger Services: Experience to Date, Paris, 12. Januar
2006, S. 10.

148 Vgl. Tegner, H., Marktzugang im Schienenpersonennahverkehr — Eine politdkonomische Analyse, in: Wirt-
schaftsdienst, Jg. 84,2004, S. 773 {.

149 Vgl. ebenda, S. 776 f. Dies wird auch darauf zuriickgefiihrt, dass die Regionalisierungsmittel den Lédndern
bisher relativ sicher sind und daher Effzienzanreize fehlen. Vgl. Bennemann, S., Wolfel, B., Qualitit mit
Methode, in: Der Nahverkehr, Jg. 22, 2004, S. 30.
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ithrer (liberwiegend mit Steuermitteln finanzierten!) Infrastrukturinvestitionen, ihrer regiona-
len Standorte und der Sicherheit der damit verbundenen Arbeitsplédtze zur direkten Vergabe
voluminoser Verkehrsvertrige zu bewegen. Gleichzeitig konnen die Lander durch die Aus-
schreibung hinreichend grofler Leistungsvolumina das Risiko einer Klage durch benachteilig-
te potentielle SPNV-Betreiber minimieren, da hierdurch die mit der Anrufung der zustéindigen
Vergabekammern bzw. Gerichte verbundenen Transaktionskosten auf ein fiir zumindest Teile
des Betreiberpotentials prohibitiv hohes Niveau gehoben werden. Auch iiber ihre Einbindung
in die relevanten 6ffentlichen Entscheidungsgremien und die Erarbeitung entsprechender Vor-
lagen kann die DB AG als méchtigste Interessengruppe der Eisenbahnpolitik einen nicht zu
unterschitzenden Einfluss auf die politischen Entscheidungen ausiiben.'

220. Die Vergabepraxis der Léander ist seit einiger Zeit Gegenstand juristischer Auseinander-
setzungen. Ausgangspunkt war eine Klage der damaligen Connex-Gruppe, welche die Nach-
priifung der in Sachsen-Anhalt erfolgten freihdndigen Vergabe durch die zustindige Vergabe-
kammer Magdeburg zum Ziel hatte. In ihrem Urteil stellten die Richter fest, dass Verkehrs-
vertrdge im SPNV grundsitzlich ausschreibungspflichtig sind und dariiber hinaus der Auf-
traggeber verpflichtet ist, bei der Definition der auszuschreibenden Teilnetze die jeweilige
Aufnahmefahigkeit des Markts zu beriicksichtigen, um zu verhindern, dass Auftrdge nur in
solch umfassenden Losgroflen ausgeschrieben werden, dass lediglich ein Bieter (die DB AG)
die Teilnetze zeitnah zu bedienen in der Lage ist."'

221. Wenig spiter ergidnzte der Gesetzgeber mit Zustimmung des Bundesrats zum 1. Dezem-
ber 2002 die deutsche Vergabeverordnung (VgV) fiir Dienstleistungen im SPNV, um — wie er
in seiner Begriindung zur Anderung der VgV angibt — den verkehrspolitischen Erfordernissen
im SPNV gerecht werden zu konnen.'”> Nach § 4 Abs. 3 VgV ist die freihidndige Vergabe nur
noch zuléssig, ,,wenn ein wesentlicher Teil der durch den Vertrag bestellten Leistungen wéh-
rend der Vertragslaufzeit auslduft und anschlieend im Wettbewerb vergeben wird. Die Lauf-
zeit des Vertrages soll 12 Jahre nicht {iberschreiten. Dabei wurde der ,,wesentliche Teil* je-
doch als maximal 30 % des relevanten Verkehrsleistungsvolumens definiert, so dass die Aus-
schreibungsquote zu gering ist und die Altsassen vor dem Wettbewerb schiitzt. Diese Rege-
lung fiihrt ebenfalls dazu, dass nach dem Auslaufen der abgeschlossenen Verkehrsvertrige
beinahe flichendeckend der Rest — also ein Block von 70 % der gesamten SPNV-Leistungen
— schlagartig auf den Markt gelangt. Dieses Verkehrsvolumen zu bedienen, diirfte auch in
(naher) Zukunft allein die DB AG in der Lage sein. Erschwerend kommt hinzu, dass einige
Liander die vor Inkrafttreten der Novelle der VgV bereits ausgeschriebenen — und teils unat-
traktiven — Verkehre jenem ,,wesentlichen Teil* zurechnen, die lukrativen Verkehrsdienste
(z. B. Regionalexpress-Verkehre) jedoch nicht. Insgesamt fiihrt dies dazu, dass der Ausschrei-
bungswettbewerb frithestens ab dem Jahr 2012 verstiarkt Anwendung findet.'>

150 Es ist darauf hinzuweisen, dass hier ein gegenseitiges Abhéngigkeitsverhiltnis herrscht und demzufolge zu-
mindest theoretisch auch eine umgekehrte Erpressung moglich ist. So kdnnten die Lénder die DB AG mit
dem Entzug von Auftridgen drohen, falls diese fiir die Lander unliebsame unternehmerische Entscheidungen
fallt.

151 Vgl. VK Magdeburg, Beschluss vom 6. Juni 2002, Vergabe des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) fiir
das Land Sachsen-Anhalt, 33-32571/07 VK 05/02 MD.

152 Vgl. Bundesregierung, Erste Verordnung zur Anderung der Vergabeverordnung vom 7. November 2002,
Artikel 1 und 2.

153 Vgl. dazu auch Tegner, H., a. a. O., S. 774 ff.
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222. Parallel dazu ergab sich auf europdischer Ebene in einem anderen Rechtsgebiet eine Ent-
wicklung, die es bei der Finanzierung offentlicher Auftrige im Personenverkehr zu beriick-
sichtigen gilt. Am 24. Juli 2003 fillte der Européische Gerichtshof (EuGH) sein Urteil zur Zu-
lissigkeit der offentlichen Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in
Deutschland.'** Das Urteil des EuGH erdffnet den Kommunen und Auftraggebern im OPNV
ein Wahlrecht, ob sie gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen im Wettbewerb zu den gerings-
ten Kosten fiir die Allgemeinheit vergeben wollen oder diese selbst, mit eigenen Unterneh-
men bzw. durch Unternehmen eigener Wahl (marktorientierte Direktvergaben) durchfiihren
lassen. Um nicht gegen das Beihilfeverbot zu verstoflen, miissen die 6ffentlichen Zuschiisse
allerdings strenge Kriterien erfiillen. Gefordert wird beispielsweise, dass die Parameter fiir die
Ausgleichszahlungen objektiv und transparent sind sowie vorab festgelegt werden. Wird auf
eine wettbewerbliche Vergabe verzichtet, muss das vereinbarte Entgelt einem Vergleich mit
den Kosten eines durchschnittlichen, gut gefiihrten Unternehmens standhalten.

223. In einem weiteren Verfahren in Deutschland, welches die Connex-Gruppe gegen die frei-
hindige Vergabe der brandenburgischen SPNV-Leistungen an die DB AG anstrengte, ent-
schied das Oberlandesgericht (OLG) Brandenburg, dass gemeinwirtschaftliche Leistungen
des SPNV im Sinne des § 15 Abs. 2 AEG in Verbindung mit § 4 Regionalisierungsgesetz
(RegG) sowie der Verordnung (EWG) 1191/69 keiner Ausschreibungspflicht unterliegen. In-
soweit haben weder das Vergaberechtsinderungsgesetz (VergRAG) vom 2. September 1998
noch die mit Wirkung zum 1. Dezember 2002 erlassene Anderung der Vergabeverordnung
eine Einbeziehung des SPNV in das nationale Vergaberecht bewirkt. Vielmehr ist den Aufga-
bentrdgern des SPNV durch das AEG aus Griinden der vorrangigen Sicherung der Daseins-
vorsorge eingerdumt worden, Leistungen im SPNV mit Eisenbahnverkehrsunternehmen frei
zu vereinbaren oder diese Leistungen in einem wettbewerblichen Verfahren zu vergeben. Fer-
ner kam das OLG zu dem Schluss, dass europarechtlich fiir die Vergabe von SPNV-Leistun-
gen lediglich die Beachtung technischer Vorgaben, die Veroffentlichung der Ergebnisse der
Vergabeverfahren sowie die Einhaltung des allgemeinen Diskriminierungsverbots erforder-
lich sind. Ein formlich-wettbewerbliches Vergabeverfahren ist hingegen europarechtlich nicht
vorgeschrieben.'*

224. Die Generaldirektion Binnenmarkt der EU-Kommission hat den Beschluss des OLG
Brandenburg scharf kritisiert und stellte in einem eingeleiteten Vertragsverletzungsverfahren
fest, dass der Entscheidung des OLG aus der Sicht des Gemeinschaftsrechts nicht beizupflich-
ten sei, da ein offensichtliches Fehlverstindnis des europédischen Rechts vorliege. Dieses ver-
biete Direktvergaben auch im Eisenbahnsektor. Die Kommission forderte die zustindigen
Landerbehdrden auf, das europdische Vergaberecht bei Leistungsbestellungen zu beriicksich-
tigen und drohte damit, die Bundesrepublik wegen VerstoBBes gegen das europidische Recht
vor dem Européischen Gerichtshof zu verklagen.

225. Um eine solche Klage abzuwenden, verpflichteten sich die Landesverkehrsminister auf
einer Konferenz am 17. Februar 2006 dazu, zukiinftig auf Direktvergaben zu verzichten und
stattdessen transparente und diskriminierungsfreie Vergabeverfahren durchzufiihren. Auf der
Basis dieser Selbstverpflichtung der Landesverkehrsminister hat die Kommission das Ver-
tragsverletzungsverfahren gegen Deutschland im August 2006 eingestellt. Dabei wies sie zu-
gleich ausdriicklich darauf hin, dass sie die Praxis der Auftragsvergabe in Deutschland weiter-

154 EuGH, Urteil vom 24. Juli 2003, Rs. C-280/00, Slg. 2003, 1-7747, Altmark Trans.
155 Vgl. OLG Brandenburg, Beschluss vom 2. September 2003, Verg W 3/03 und Verg W 5/03.
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hin sehr genau beobachten und das Verfahren unverziiglich wieder aufnehmen werde, sobald
sie Kenntnis von neuen Vergabeverfahren erlange, die die europarechtlichen Anforderungen
nicht erfiillen.

226. Allerdings sind zur Zeit auf europdischer Ebene auch Tendenzen gegen eine Stirkung
des Ausschreibungswettbewerbs zu beobachten. So versuchen mehrere Mitgliedstaaten, im
Rahmen der Novelle der beihilferechtlichen Verordnung (EWG) 1191/69 {iber die Finanzie-
rung des Personenverkehrs Teilbereichsausnahmen fiir den SPNV zu etablieren und Direkt-
vergaben zu legalisieren. Diese Novelle ist bislang aber noch nicht verabschiedet. Wie die zu-
kiinftigen Regelungen tatsichlich aussehen werden, ist derzeit noch nicht definitiv absehbar.

227. Zusammenfassend ist festzuhalten, dass im deutschen SPNV-Markt bislang nur wenig
Wettbewerb stattfindet. Die Rahmenbedingungen des SPNV bieten diverse Ansatzpunkte fiir
eine Diskriminierung von Konkurrenten der Deutschen Bahn AG. Die Markteintrittsbarrieren
sind daher trotz eines formal-juristisch freien Marktzugangs als hoch einzuschétzen. Ohne
eine grundlegende Neuausrichtung zumindest der Vergabepolitik der Linder wird die quasi-
monopolistische Struktur des deutschen SPNV-Markts kaum zu iiberwinden sein.'”® Zwar
spricht die erwartete Absenkung der 6ffentlichen Mittel fiir den OPNV fiir eine stiéirkere Moti-
vation der Offentlichen Aufgabentriger zur Anwendung des Ausschreibungswettbewerbs
nicht nur im OSPV, sondern auch im SPNV. Ob und inwieweit es jedoch kiinftig tatsichlich
zu einer starkeren Anwendung des Ausschreibungswettbewerbs kommen wird, ist im Moment
nicht absehbar.

7.5 Reglementierung des Buslinienfernverkehrs

228. Gegenwartig genielit die Eisenbahn einen Schutz vor Konkurrenz durch den Buslinien-
fernverkehr. § 13 Abs. 2 des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) sieht vor, dass Genehmi-
gungen fiir Linienverkehre nicht zu erteilen sind, wenn durch den beantragten Verkehr eine
Beeintrachtigung der ,,6ffentlichen Verkehrsinteressen* zu erwarten ist, der beantragte Ver-
kehr nicht zu einer ,,wesentlichen Verbesserung der Verkehrsbedienung® fiihrt oder bereits
vorhandene Unternehmer oder Eisenbahnen sich bereit erkldren, den entsprechenden Dienst
zu libernehmen. Auflerdem werden die Preise der Linienverkehre durch Tarifgenehmigungen
reguliert. Letztere, urspriinglich zum Schutz der Kunden formulierte Regelung, erweist sich
heute als Instrument zur Verhinderung von Preiswettbewerb.

229. Die genannte Vorschrift des PBefG hat dazu gefiihrt, dass nationale Buslinienfernver-
kehre in Deutschland bislang faktisch nicht vorhanden sind. Eine Ausnahme bilden Buslinien-
verkehre von und nach Berlin. Diese stiitzen sich auf Linienverkehrsgenehmigungen, die noch
aus Zeiten der DDR stammen, als man in der alten Bundesrepublik ein Interesse daran hatte,
unabhingig von der Reichsbahn 6ffentliche Verkehrsverbindungen nach West-Berlin aufzu-
bauen. Die angebotenen Verkehre stellen aber derzeit keine ernsthafte Konkurrenz zum
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) der DB AG dar, da sie zum einen nur eine relativ
schwache Angebotsfrequenz aufweisen'”” und zum anderen von Tochterunternehmen der

156 Vgl. dazu bereits die Ausfithrungen der Monopolkommission, Wettbewerbspolitik im Schatten ,,nationaler
Champions*, Hauptgutachten 2002/2003, Baden-Baden 2004, Tz. 723.

157 Mit Ausnahme der Linie Berlin-Hamburg werden die Relationen in der Regel nur maximal einmal tdglich
bedient und unterliegen strikten Zusteigebeschrankungen. Vgl. Scherff, D., Es fihrt ein Zug nach nirgend-
wo, in: Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung, Nr. 6 vom 9. Februar 2003, S. 40.
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DB AG angeboten werden. Hinzu kommen einige Linienverbindungen auf Flughafenzubrin-
gerstrecken.'*®

230. Diese dem Schutz der Eisenbahn und der privaten Busunternehmen vor Wettbewerb die-
nende Regulierung des Buslinienfernverkehrs zieht erhebliche Wohlfahrtsverluste nach sich.
Es kommt zu iiberhohten Kosten und Preisen, effiziente Anbieter werden vom Markt fernge-
halten. Dies zeigt sich beispielsweise bei einem Vergleich mit dem deregulierten Buslinien-
fernverkehrsmarkt in GroBbritannien, auf dem die Fahrpreise nach der Deregulierung um bis
zu 40 % gesunken sind und das Linienangebot fiir die Nachfrager ausgeweitet wurde.'”’

231. Der fehlende intermodale Wettbewerb durch den Bus fiihrt beim Fernverkehr der
DB AG vermutlich zu héheren tatsdchlichen Kosten, als diese technisch erforderlich sind (so
genannte X-Ineffizienzen). Dies zeigt sich beispielsweise bei der Abwicklung von Schienen-
ersatzverkehren, flir deren Durchfiihrung die DB AG ein Vorrecht besitzt. Letztlich wird mit
der faktischen Nichtzulassung des Buslinienfernverkehrs eine volkswirtschaftlich sinnvolle
Arbeitsteilung der Verkehrstriager verhindert. Hier ist eine Deregulierung anzustreben.

158 Vgl. Maertens, S., Chancen einer Deregulierung des Intercity-Busverkehrs aus volks- und betriebswirt-
schaftlicher Sicht, in: Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft (Hrsg), BuslinienFERNverkehr in
Deutschland: Tabu oder Wettbewerbsbelebung?, Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen
Gesellschaft, B 289, Berlin 2006, S. 8 f.

159 Vgl. ebenda, S. 18 ff. und die dort angegebene Literatur.
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8. Schlussbetrachtung und abschlieende Empfehlungen
Marktanalyse

232. In diesem Gutachten hat sich die Monopolkommission zundchst mit der Abgrenzung der
relevanten Verkehrsmirkte auseinandergesetzt. Entscheidend fiir die Relevanz von Wettbe-
werbsbeziehungen zwischen den Verkehrstragern ist die Austauschbarkeit aus der Perspektive
der Nachfrager (Bedarfsmarktkonzept). Substituierbarkeit setzt voraus, dass die Anforderun-
gen der Nachfrager von den verschiedenen Verkehrstrigern vergleichbar gut erfiillt werden
bzw. dass sich Vor- und Nachteile von Verkehrstriageralternativen insgesamt hinreichend
kompensieren, wenn es bei einzelnen Eigenschaften wesentliche Unterschiede gibt.

233. Die Uberlegungen zeigen, dass bei einer konsequenten Marktabgrenzung aus der Sicht
des Nachfragers die Mérkte durchweg enger abzugrenzen sind, als dies gewdhnlich unterstellt
wird. Insgesamt sind nur in wenigen Bereichen des Personen- und Giiterverkehrs (Luftverkehr
in bestimmten Entfernungsbereichen, Giiterverkehr mit Binnenschiffen, Ladungs- bzw. Teil-
ladungsverkehre auf der Strafle) echte Substitutions- und Wettbewerbsbeziechungen mit dem
Schienenverkehr vorhanden.

234. Da ein Wettbewerb der Verkehrstrager nur auf Teilmérkten stattfindet, riickt die Thema-
tik des intramodalen Wettbewerbs in den Fokus der Betrachtung. Die Innovations- und Effi-
zienzdefizite von Schienenverkehrsanbietern konnen nicht mit dem simplen Verweis auf re-
gulatorisch bedingte und politisch gewollte Nachteile der Schiene gegeniiber den Wettbewer-
bern Strafle, Binnenschifffahrt und Luftverkehr erklart werden, soweit Wettbewerber auf der
Schiene zeitgleich zeigen, wie man mit kreativen und nachfrageorientierten Angeboten Kun-
den gewinnt und bindet bzw. die Leistungsanforderungen der Verlader und Reisenden besser
erfiillt.

235. Es bilden sich neue VergleichsmaBstibe fiir die Leistungsfahigkeit von Eisenbahnunter-
nehmen heraus. Die etablierten Eisenbahngesellschaften kommen hierdurch unter Rationali-
sierungs- und Innovationsdruck, denn es ist nicht sichergestellt, dass diese integrierten Eisen-
bahnunternehmen, die zudem noch in staatlichem Eigentum stehen, die hochstmdgliche pro-
duktive Effizienz erreichen. Es ist vielmehr anzunehmen, dass sie unter dem langjéhrigen
Schutz der Regulierung und angesichts der anhaltenden Subventionen nicht alle Moglichkei-
ten der Leistungssteigerung genutzt haben — auch wenn Erfolge zu verzeichnen sind.

236. Um den intramodalen Wettbewerb steht es bei anderen Verkehrstragern wesentlich bes-
ser als beim Schienenverkehr. Durch eine sehr hohe intramodale Wettbewerbsintensitit ge-
préagt sind die Binnenschifffahrt und der Stralengiiterverkehr. Auch im innerdeutschen Luft-
verkehr hat die Konkurrenz seit der Marktliberalisierung stark zugenommen, wenn sich auch
ein streckenbezogener Wettbewerb nur auf manchen Relationen entwickelt hat. Lediglich der
offentliche StraBenpersonenverkehr ist durch gesetzliche und institutionelle Schutzvorkehrun-
gen vom Wettbewerb abgeschottet. Vergleicht man die preislichen und qualitativen Leis-
tungssteigerungen auf den genannten hart umkdmpften Markten mit den Entwicklungen auf
den Schienenverkehrsmirkten und behilt dabei die Anteile am Modal Split im Auge, besteht
Grund zu der Annahme, dass die noch immer schlechte Marktposition des Schienenverkehrs
auch auf unzureichenden intramodalen Wettbewerb zuriickzufiihren ist.
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237. So entwickelt sich beispielsweise der vergleichsweise wettbewerbsintensive Schienengii-
terverkehrsmarkt auch hinsichtlich der Verkehrsleistungen und des Modal Split am besten.
Trager dieser seit einigen Jahren zu beobachtenden Zuwéchse bei den Verkehrsleistungen und
Marktanteilen sind aber vor allem private Wettbewerber der DB AG bzw. neu in den Markt
eintretende Giiterverkehrsbahnen, die vermeintlichen Verzerrungen des intermodalen Wettbe-
werbs ja im selben Malle ausgesetzt sein miissten wie die marktbeherrschende DB AG. Der
erfolgreiche Markteintritt dieser neuen Anbieter gibt daher ein weiteres Indiz, dass intermoda-
le Wettbewerbsverzerrungen nicht so signifikant sind und sich durch attraktive Angebote
mehr Verkehr auf die Schiene bringen lieB3e.

238. Keine Rolle spielen intermodale Wettbewerbsverzerrungen im Schienenpersonennahver-
kehr, in dem nur ein Wettbewerb um die Mérkte stattfindet. Diese sind fiir die Anbieter aber
durchaus attraktiv, und der Altsasse DB AG hat ein starkes Interesse an der Aufrechterhaltung
seiner Marktdominanz. In der Tat bieten die Rahmenbedingungen der Mérkte diverse Ansatz-
punkte fiir eine Diskriminierung der Wettbewerber der DB AG. Im Schienenpersonenfernver-
kehr sind die Wettbewerbsbeziehungen zum Luftverkehr dagegen so beschréankt, dass eventu-
elle Unterschiede in der Anlastung von Externalitdten fiir die DB AG und potentielle Wettbe-
werber auf der Schiene nur auf einzelnen wenigen Relationen iiberhaupt eine Rolle spielen.
Somit diirfte es erst dann zu Markteintritten und damit zu intramodalem Wettbewerb im
Schienenpersonenfernverkehr kommen, wenn die kartelldhnliche Kooperation der verschiede-
nen nationalen Bahngesellschaften bei der Produktion internationaler Verkehre durch eine
Marktoffnung seitens der EU aufgebrochen und damit der Markteintritt leistungsféahiger aus-
landischer Wettbewerber auch auf nationalen Relationen denkbar wird.

Uberarbeitung des Rechtsrahmens

239. Aus Sicht der Monopolkommission sind eine Reihe von MafBnahmen erforderlich, um
die Entwicklung des Eisenbahnsektors hin zu einem wirksamen Wettbewerb zu unterstiitzen
bzw. erst zu ermoglichen. Unabhéngig von den einzelnen Empfehlungen der Monopolkom-
mission zur Prédzisierung des Eisenbahnrechts sollte der Gesetzgeber generell fiir mehr Klar-
heit im Regulierungsrahmen sorgen, in dem er die Systematik des Allgemeinen Eisenbahnge-
setzes grundlegend — beispielsweise in Anlehnung an die Struktur des Telekommunikations-
gesetzes — iiberarbeitet. Die derzeitige Struktur ist, dies illustrieren beispielhaft die schlicht
aneinander gereihten §§ 14a bis 14f AEG, uniibersichtlich und vermittelt den Eindruck, als sei
das Gesetz ,,mit heiBBer Nadel gestrickt™.

Stdrkung der Wettbewerbsregulierung

240. Im Zuge der Uberarbeitung des AEG ist eine Stirkung der Bundesnetzagentur anzustre-
ben. Zum einen muss die Regulierungsbehdrde einen Einblick in sdmtliche Planungsparame-
ter und Infrastrukturdaten erhalten, die fiir die Erstellung von Trassenbelegungspldanen bend-
tigt werden. Da im Rahmen der Entgeltregulierung die Qualitédt der Ausstattungsmerkmale der
Infrastruktur die Basis zur Bestimmung der Streckenkategorien des Trasssenpreissystems ist,
muss die Verfiigbarkeit der Infrastrukturdaten zur Uberpriifung des Trassenpreissystems so-
wie des Anlagenpreissystems sichergestellt sein. Zum anderen sollte die unternehmerische
Bereitschaft, den gesetzlichen Anforderungen in vollem Umfang nachzukommen (Mittei-
lungspflichten), durch Sanktionen (Ordnungswidrigkeitstatbestéinde) gefordert werden.
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241. Fiir eine Beurteilung und Entscheidung von Trassennutzungskonflikten muss die Bun-
desnetzagentur insbesondere einen Einblick in die so genannten Trassenbelegungspléne erhal-
ten. Um allgemein die Transparenz bei der Fahrplankoordination zu erhéhen, schligt die Mo-
nopolkommission ferner vor, die EIU rechtlich zu verpflichten, ihre Bildfahrplédne bzw. Zeit-
Wege-Diagramme der Trassenbelegung in anonymisierter Form fiir einen bestimmten Adres-
satenkreis — die Wettbewerber — iiber eine Online-Verbindung zugénglich zu machen.

242. Fiir die Arbeit der Bundesnetzagentur wére es zudem nicht nur hilfreich, sondern unbe-
dingt erforderlich, dass der Gesetzgeber — dhnlich wie in den anderen Netzwirtschaften auch
— die Vorgaben im Bereich der Entgeltregulierung (Entgeltgrundsitze sowie Entgeltmalstibe)
prézisiert. Zum jetzigen Zeitpunkt rit die Monopolkommission der Bundesnetzagentur, sich
bei der Entgeltregulierung stérker auf die diskriminierungsfreie Ausgestaltung der Entgelte zu
konzentrieren als auf die tatsdchliche Entgelthohe. Derzeit spielt die nichtpreisliche Diskrimi-
nierung der Wettbewerber eine gewichtigere Rolle als die preisliche Diskriminierung. Fiir die
Regulierung der Entgelte sollte ein um eine Anreizkomponente erweitertes Vollkostenprinzip
gelten. Das Vollkostenprinzip scheint der Monopolkommission angesichts der fehlenden An-
zeichen fiir einen Preishohenmissbrauch im Bahnbereich als durchaus addquat. Dabei diirfen
die Vollkosten nicht die bereits durch die Zuwendungen des Bundes fiir das Eisenbahnwesen
gedeckten Kosten beinhalten. Die Beriicksichtigung eines Anreizelements ist aufgrund der
noch zu hebenden Effizienzpotentiale bei der DB Netz AG sinnvoll.

243. Dartiber hinaus ist der Gesetzgeber aufgefordert, die aus dem Zusammenspiel von Eisen-
bahnrecht, Energiewirtschaftsrecht und Kartellrecht entstandenen Regelungsliicken, die bei
der Belieferung von Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Fahrstrom bestehen, umgehend zu
schlieBen.

244, Ferner sollte noch einmal intensiv liber die Kompetenzaufteilung zwischen Eisenbahn-
bundesamt (EBA) und Bundesnetzagentur nachgedacht werden. Die bisherige Zustindigkeit
der Bundesnetzagentur fiir die wirtschaftlichen Diskriminierungstatbesténde ist nach Auffas-
sung der Monopolkommission nicht ausreichend. Anhérungen von Marktteilnehmern haben
ergeben, dass technische Vorschriften oder Einschrankungen neue Bahnunternehmen in ihrem
Betriebsablauf storen. So betrifft beispielsweise die Einrichtung von Langsamfahrstellen oder
gar die Stilllegung von Strecken ganz unmittelbar die Konkurrenz. Dies zeigt, dass einige
Funktionen des Eisenbahnbundesamtes nicht nur rein technischer Natur sind, sondern Formen
nichtpreislicher Diskriminierung betreffen. In diesen Punkten sollte eine Uberschneidung der
Kompetenzen zweier Bundesbehdrden vermieden werden, um die Effizienz der Regulierung
zu erhohen. Es ist daher zu priifen, ob aus Griinden der Effizienz nicht eine Ausweitung der
Zusténdigkeiten der Bundesnetzagentur auch auf manche technische Aspekte vorgenommen
werden sollte oder moglicherweise sogar eine Integration beider Behorden.

Akteneinsichtsrecht der Monopolkommission

245. Die Aufgabe der Monopolkommission ist hinsichtlich der Eisenbahnregulierung zur Zeit
nur unvollstindig geregelt. Bislang ist in § 36 AEG kein Adressat fiir das Gutachten der Mo-
nopolkommission vorgesehen. Es wire angezeigt, dass der Gesetzgeber bei einer Novellie-
rung des AEG analog zum § 44 Abs. 3 GWB oder zu den Regelungen des Telekommunika-
tions- bzw. Energiewirtschaftsrechts einen Empfianger benennt. Des Weiteren sieht das Allge-
meine Eisenbahngesetz kein Akteneinsichtsrecht der Monopolkommission bei der Bundes-
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netzagentur vor. Ohne Akteneinsichtsrecht kann die Monopolkommission freilich ihre Aufga-
be, die Anwendung des Regulierungsrahmens zu wiirdigen, nicht sachgerecht erfiillen. Eine
rechtliche Regelung ist erforderlich, damit nicht unter Berufung auf Geschéftsgeheimnisse in
den Akten im Einzelfall die Einsicht verweigert wird. Die Monopolkommission schldgt daher
vor, entsprechend § 121 Abs. 2 TKG folgende Vorschrift in das AEG einzufiigen:

,,Die Monopolkommission kann Einsicht nehmen in die bei der Bundesnetzagentur
gefiihrten Akten einschlieflich der Betriebs- und Geschdftsgeheimnisse, soweit
dies zur ordnungsgemdfien Erfiillung ihrer Aufgaben erforderlich ist. Fiir den ver-
traulichen Umgang mit den Akten gilt § 46 Abs. 3 des Gesetzes gegen Wettbe-
werbsbeschrdinkungen entsprechend. *

Deregulierung des Buslinienfernverkehrs

246. Neben diesen Vorschldgen zur Novellierung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes pla-
diert die Monopolkommission dafiir, eine Liberalisierung des Buslinienfernverkehrs vorzu-
nehmen. Der Schutz der Eisenbahn und der privaten Busunternehmen vor Wettbewerb zieht
erhebliche volkswirtschaftliche Verluste nach sich. Eine Aufthebung dieser wettbewerbsfeind-
lichen Regelungen wiirde im Fernverkehr zu sinkenden Kosten und Preisen fithren sowie den
Markteintritt effizienter Anbieter ermoglichen.

Europaweite Liberalisierung der Eisenbahnmdrkte

247. Die DB AG kritisiert seit Jahren die mangelnde Harmonisierung der technischen Stan-
dards im europdischen Eisenbahnmarkt sowie des intramodalen Wettbewerbsrahmens. Wéh-
rend ein Markteintritt in Deutschland fiir auslédndische Eisenbahnverkehrsunternehmen durch
Niederlassung in Deutschland unbeschrinkt moglich ist, bleibe die Marktoffnung in anderen
Léandern der EU hinter der in Deutschland weit zuriick.'® Die Monopolkommission unter-
stlitzt die Forderung der DB AG nach einer vollstindigen Marktéffnung des Schienenverkehrs
in Europa. Allerdings darf die fehlende europédische Harmonisierung nicht als Vorwand dafiir
dienen, den Liberalisierungsprozess zu unterbrechen. Nur wenn der intramodale Wettbewerb
funktioniert, wird die Eisenbahn ihre Leistungsfahigkeit steigern konnen und folglich ihre Po-
sition im intermodalen Wettbewerb verbessern.

Bonn, im April 2007
Jirgen Basedow

Jorn Aldag Justus Haucap Peter-Michael Preusker Katharina M. Trebitsch

160 Vgl. Deutsche Bahn AG, Wettbewerbsbericht 2006, a. a. O., S. 33.



