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Zusammenfassung

Im deutschen Einzelwagenverkehr ist die Guterverkehrsleistung von 2004 bis 2010 von
ca. 34 Mrd. tkm auf etwa 28 Mrd. tkm gesunken. Auch fur die Zukunft zeichnet sich kein
substanzielles Nachfragewachstum ab. Markteintritte (Ganzzug- und Kombinierter-
Verkehr-Anbieter; ggf. Werk-, Industrie- und Hafenbahnen) sind allenfalls in Einzelfallen
zu erwarten, da sich kaum langfristig profitable Geschaftsmodelle erkennen lassen. Die
Marktanteile alternativer Anbieter werden bei etwa 5 % stagnieren.

Grundsatzliches Problem des Einzelwagenverkehrs sind die relativ hohen Fixkosten bei
gleichzeitig begrenzter Nachfrage, woraus ein hohes Auslastungsrisiko resultiert. Ins-
besondere durch die Konkurrenz des Stralenguterverkehrs herrscht zudem in vielen
Marktsegmenten ein niedriges Preisniveau, was geringe Erlése und bescheidene Ren-
diten zur Folge hat. Um hohere Deckungsbeitrage zu erzielen, wéare es erforderlich, das
Transportaufkommen deutlich zu steigern (was Uber eine entsprechende Preissetzung
nur in sehr begrenztem MalRe mdglich ist) oder die Kosten erheblich zu senken (aller-
dings sind die meisten Kosten kaum beeinflussbar).

Um die Nachfrage- und Kostensituation zu stabilisieren, sollten im Einzelwagenverkehr
tatige Unternehmen bestimmte Strategien verfolgen. Hierzu zé&hlen die Integration von
Einzelwagen in Ganzziige und die vermehrte Beforderung containerisierbarer Giiter.
Die Anzahl der Rangiervorgédnge muss bei Gewahrleistung einer akzeptablen Zugaus-
lastung verringert werden (z.B. Umgehung von automatisierten Rangierbahnhdfen mit
,<Ablaufberg®, reduzierte Inanspruchnahme von Knotenpunkt- und Satellitenbahnhéfen,
verstarkte Nutzung von offentlichen Zugangspunkten). Shuttle-, Linien- oder Ringzug-
konzepte konnen in Einzelfallen ebenfalls eine Option sein. Neue Wettbewerber sollten
sich zudem auf bestimmte Regionen oder aufkommensstarke Hauptlaufe fokussieren.
Haupttransportglter zeichnen sich durch eine hohere Wertigkeit, ein groRes Gesamt-
aufkommen und kleine Sendungsmengen aus. Wichtige Leistungsmerkmale sind die
zeitliche Zuverlassigkeit und die Flexibilitdt, bei Bedarf das Angebot logistischer Zu-
satzdienste und eine kundenorientierte Preisbildung.

Der verbreiteten Unkenntnis bzw. der verzerrten Wahrnehmung des Einzelwagen-
verkehrs bei potenziellen Neukunden kann durch Marketing- und Imagekampagnen be-
gegnet werden. Wettbewerber sollten Gemeinschaftsunternehmen oder Kooperationen
anstreben, da sie alleine nicht Uber die erforderlichen dezentralen Akquisitions-, Pro-
duktions- und Vertriebsstrukturen verfigen. Die Zusammenarbeit mit Bahnspeditionen
ist sehr bedeutsam und zugleich optimierungsbediirftig. Die Marktakteure missen ihre
Kenntnisse im Einzelwagenverkehrsbetrieb und in den Produktions- und Logistiksyste-
men der verladenden Wirtschaft ausweiten. Weitere Marktzugangsprobleme kénnen
durch die Verbesserung des Zugangs zu und die Erhéhung der Kapazitaten von Ab-
stellgleisen, alternativen Konzepten zur Verbesserung der Funktionsfahigkeit der Fahr-
zeugmarkte, eine Vereinfachung des Verfahrens der Vergabe von Sicherheitsbeschei-
nigungen sowie den Ausbau von stark ausgelasteten Schienenwegen beseitigt werden.
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Summary

The transport performance by single wagon load in Germany has dropped from 34 bn
tonne-kilometres (tkm) down to about 28 bn tkm between 2004 and 2010. Looking
ahead, no substantial growth in demand becomes apparent neither. Market entries
(block train or combined transport operators; industrial and dock railways, if applicable)
are hardly expected as profitable business models are hard to realize. Market shares of
alternative operators continue to remain at a level of about 5 %.

A fundamental problem of single wagon load transport are high fixed costs in combina-
tion with limited demand, resulting in a high capacity utilisation risk. Especially inter-
modal competition by road-freight transport puts pressure on prices in many market
segments and involve low returns. In order to achieve higher margins, it would be nec-
essary to increase volumes or to reduce costs (however, most costs are largely fixed).

In order to stabilise demand and costs, companies operating single wagon load
transport can pursue various strategies. This includes integrating single wagons into
block trains as well as focusing on goods which can be containerised. The number of
shunting processes should be reduced while an acceptable train utilisation should be
maintained at the same time (for example by bypassing automated marshalling yards,
reducing usage of junction and satellite stations, or using public access points more).
Concepts referring to shuttle-, liner train- or “Ringzug”-operations may likewise be op-
tions in singular cases (“Ringzug” is a German concept where the train is operated simi-
lar to a block train in a circle with various access points for shippers). New competitors
should focus on specific regions or main carriages with high volumes. Key goods single
wagon load are characterised by high value, high total volumes, but small individual
dispatches. Important features are reliability in terms of time, the flexibility to offer addi-
tional logistic services, and a customer-focussed price setting.

Marketing campaigns can lower the widespread lack of knowledge about single wagon
load transport with potential new customers. Competitors should seek joint ventures or
co-operatives as none of them alone disposes of the required local structures for acqui-
sition, production, and distribution. The co-operation with rail-freight forwarding agents
is critical and could be improved. Market players need to expand their knowledge with
respect to the operation of single wagon load transport, and to their shippers’ production
systems and logistics. Further market entry barriers could be removed by improving ac-
cess to (and increasing of capacities of) holding tracks, alternative concepts for improv-
ing the efficiency of vehicle markets, simpler allocation of safety certifications as well as
the expansion of heavily used rail tracks.
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1 Problemstellung, Ziel und Aufbau

Die Nachfrage nach Eisenbahnguterverkehren ist in Deutschland, aber auch in einigen
anderen EU-Staaten seit 2003 — mit Ausnahme von 2009 — im Vergleich zu den sonsti-
gen Segmenten des Eisenbahnverkehrssektors deutlich starker gewachsen. Darlber
hinaus ist der deutsche Eisenbahnguterverkehrsmarkt durch eine relativ hohe (intramo-
dale) Wettbewerbsintensitat gekennzeichnet. Allerdings beschranken sich diese positi-
ven Entwicklungen vor allem auf den Ganzzugverkehr und in geringerem Umfang auf
den kombinierten Verkehr Schiene / StraRe. Im Einzelwagenverkehrl waren in der Ver-
gangenheit deutlich geringere Wachstumsraten oder sogar Rickgange zu beobachten,
und das Beinahe-Monopol der DB Schenker Rail AG bleibt nahezu unangetastet. In an-
deren EU-Staaten ist die Marktstruktur ahnlich, oder es wird tberhaupt kein Einzelwa-
genverkehr mehr betrieben, wie z.B. in GroRbritannien, Spanien, Norwegen und Finn-
land.2

Als Grinde fir die starke Position des Incumbents im deutschen Einzelwagenverkehrs-
markt werden zahlreiche technisch-logistische, rechtlich-regulatorische und 6konomi-
sche Aspekte diskutiert, von denen beispielhaft einige genannt werden sollen: komple-
xe Produktions-, Akquisitions- und Vertriebsstrukturen; Unkenntnis des Einzelwagen-
verkehrsangebots von Seiten der potenziellen Kunden und/oder fehlender Zugang zum
Schienenwegenetz; lange Laufzeit der Transportvertrdge zwischen den Industrie-, Spe-
ditions- und Logistikunternehmen einerseits und den Eisenbahnguterverkehrsunter-
nehmen andererseits; Einschrankung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur (Ran-
gierbahnhtfe, sonstige Zugbildungsanlagen, Abstellgleise, Zugangsstellen); Praxis der
Kostenzurechnung innerhalb integrierter Eisenbahnunternehmen und das Niveau der
Nutzungsentgelte fir Serviceeinrichtungen; Notwendigkeit hoher Investitionen z.B. in
spezifisches rollendes Material; GroRenvorteile des Incumbents (z.B. hinsichtlich der
Zug- und Systemauslastung); intermodaler Wettbewerb vor allem durch den StralRengu-
terverkehr.

Die Vielzahl der vorgebrachten Argumente bedingen naturgemaf, dass auch Forderun-
gen zur Forderung des Wettbewerbs im Einzelwagenverkehr artikuliert werden. Ge-
nannt werden z.B. die Anwendung neuer Produktionsformen, die Vergabe von Konzes-
sionen fur den Betrieb von Einzelwagenverkehren, eine Verbesserung des Zugangs zu
Serviceeinrichtungen, die eigentumsrechtliche Entflechtung integrierter Eisenbahnun-
ternehmen, die technische Optimierung insbesondere bezlglich des rollenden Materials
und eine Verteuerung des StralRenguterverkehrs.

Vor diesem Hintergrund verfolgt der vorliegende Diskussionsbeitrag das Ziel, die Situa-
tion des Einzelwagenverkehrs in drei ausgewahlten europdischen Staaten (in Deutsch-

1 Unter Einzelwagenverkehren werden im Folgenden Eisenbahngiiterverkehrsleistungen verstanden,
die nicht in Form von Ganzziigen oder kombinierten Verkehren erfolgen, also der konventionelle
Transport einzelner Wagen bzw. Wagengruppen mit mindestens einer Rangiertatigkeit zwischen Ver-
ladern und Empfangern. Zur Definition der relevanten Begriffe vgl. auch Abschnitt 3.1.

2 Vgl. 0.V. (2010).
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land, Schweden und der Schweiz) zu analysieren und zu vergleichen, sowohl im Hin-
blick auf die rechtlich-regulatorischen Rahmenbedingungen als auch hinsichtlich der
Marktsituation. Wahrend der Einzelwagenverkehr in vielen européischen Landern ein-
gestellt oder das Angebot ausgediinnt wurde, ist in Schweden und der Schweiz zumin-
dest noch ein ,stabiles” Einzelwagennetz des Incumbents vorhanden. Dartiber hinaus
gibt es Erkenntnisse Uber wettbewerbliche Aktivitaten alternativer Anbieter.

Anhand der Marktanalyse und von Interviews mit ausgewahlten Marktteilnehmern ent-
wickeln wir im Anschluss an die deskriptiven Teile stilisierte Geschaftsmodelle fir wett-
bewerbliche Einzelwagentransporte in Deutschland. Diese sollen dazu dienen, markt-
spezifische Zutrittshindernisse und Wettbewerbsprobleme zu identifizieren, vor allem
beziglich der Auswirkungen der Unternehmensorganisation und -kooperation, der Ak-
quisitions- und Vertriebsstrategien, der Probleme beim Zugang zu Eisenbahn-
infrastrukturen und anderen Produktionsfaktoren, der Grenzibergangshindernisse, der
Erreichbarkeit von Verladern und Spediteuren sowie der Nachfrage-, Kosten- und Ge-
winnrisiken auf den Zutritt neuer Marktteilnehmer. Abschlie@end wollen wir Hand-
lungsoptionen vor allem fir geeignete regulatorische und eisenbahnpolitische Malf3-
nahmen zur Starkung des Einzelwagenverkehrs in Deutschland entwickeln. Die Studie
wurde von Januar bis November 2012 bearbeitet.

Der Diskussionsbeitrag gliedert sich wie folgt: Kapitel 2 stellt die rechtlich-regula-
torischen Rahmenbedingungen des Einzelwagenverkehrs in Deutschland, Schweden
und der Schweiz vor. In Kapitel 3 untersuchen wir die Marktbedingungen des Einzelwa-
genverkehrs in diesen drei Staaten und stellen darliber hinaus in knapper Form die Si-
tuation in Frankreich, Italien und Nordamerika dar. Kapitel 4 entwickelt mdgliche Ge-
schaftsmodelle von Wettbewerbern im deutschen Einzelwagenverkehrsmarkt. In Kapitel
5 identifizieren wir die maR3geblichen Marktzugangshindernisse und Wettbewerbsprob-
leme. Kapitel 6 formuliert unsere Handlungsempfehlungen zur Starkung des deutschen
Einzelwagenverkehrsmarktes.



L]
Wl k K Einzelwagenverkehr als Kernelement eisenbahnbezogener Guterverkehrskonzepte? 3

2 Rechtlich-regulatorische Rahmenbedingungen des Einzelwagen-
verkehrs

Kapitel 2 beschreibt die rechtlich-regulatorischen Rahmenbedingungen des Einzelwa-
genverkehrs in Deutschland, Schweden und der Schweiz. Dabei befassen wir uns
jeweils mit

o der vertikalen Separierung der Bereitstellung der Eisenbahninfrastruktur und der
Erbringung von Eisenbahnverkehren;

o der Gewahrleistung des Zugangs zum Eisenbahnguterverkehrsmarkt, d.h. der
rechtlichen Liberalisierung sowie der Vergabe von Betriebsgenehmigungen und
Sicherheitsbescheinigungen; und

e der Regulierung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur, wobei wir die Aufga-
ben und Verfahren der Regulierungsstelle, die Gewéhrleistung des Zugangs zur
und der Nutzung der Eisenbahninfrastruktur (Umfang der Zugangs- und Nut-
zungsrechte, Zuweisung der Rechte und Fahrplanerstellung, Nutzungsbedin-
gungen, Nutzungsvertrage) sowie die Entgeltbildung und -regulierung betrach-
ten.

Abschlieend arbeiten wir die hinsichtlich des Einzelwagenverkehrs maf3geblichen Un-
terschiede der drei Regulierungsregime heraus. Ein besonderes Augenmerk soll hierbei
vor allem der Regulierungspraxis gewidmet werden.

2.1 Deutschland

2.1.1 Vertikale Separierung der Bereitstellung der Eisenbahninfrastruktur und
der Erbringung von Eisenbahnverkehren

Der fir alle 6ffentlichen Eisenbahnunternehmen mafigebliche 8 9 AEG i. d. F. von 1994
sah eine getrennte Rechnungsfuhrung fir die Bereitstellung von Eisenbahninfrastruktur-
und -verkehrsleistungen sowie ein Verbot der Ubertragung von Subventionen vor. Erst
seit der Umsetzung des Ersten Eisenbahnpakets im Jahre 2005 ist vorgeschrieben,
dass bei gleichzeitiger Tatigkeit als Eisenbahninfrastruktur- und -verkehrsunternehmen
ein Jahresabschluss und ein Lagebericht zu veroffentlichen sind und dass die Unter-
nehmensbereiche Eisenbahninfrastruktur, Eisenbahnpersonenverkehr und Eisenbahn-
guterverkehr im internen und externen Rechnungswesen (eigene Bilanz und Gewinn-
und Verlustrechnung) sowie organisatorisch zu trennen sind. Nach 8§ 9a AEG missen
Schienenwegebetreiber gesellschaftsrechtlich, organisatorisch und entscheidungsbe-
zogen von den Eisenbahnverkehrsunternehmen unabh&ngig sein, sofern die Zuwei-
sung von Zugtrassen, die Aufstellung des Fahrplans und die Festlegung von Trassen-
entgelten betroffen sind. Insbesondere zu beachten sind eine entsprechende Ausge-
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staltung von Vertragen mit Dritten, die personelle, weisungs- und entscheidungsbezo-
gene Unabhangigkeit sowie die getrennte Besetzung von Aufsichtsréaten.

Hinsichtlich der Unternehmensstruktur der Deutschen Bahn AG verfigt 8 25 DBGrG ei-
ne buchhalterische und organisatorische Separierung zumindest in die Unternehmens-
bereiche Personennahverkehr, Personenfernverkehr, Giterverkehr und Fahrweg.3
Gemal 8§ 2 DBGrG sollten dann bis spéatestens Ende 1998 im Zuge einer gesellschafts-
rechtlichen Entbindelung die Unternehmensbereiche in Aktiengesellschaften unter dem
Dach der Deutschen Bahn AG als Holding ausgegliedert werden. Vorgesehen ist wei-
terhin die Option einer Auflésung, Aufspaltung oder Verschmelzung der Holding, die ur-
springlich nach weiteren fiinf Jahren wahrgenommen werden sollte. Die vollstandige
buchhalterische, organisatorische und gesellschaftsrechtliche Entbiindelung der Eisen-
bahninfrastruktur- und -verkehrsbereiche der Deutschen Bahn AG wurde schrittweise
vollzogen. Ob es eine ausreichende informatorische und rdumliche Trennung (,chinese
walls®) gibt, ist umstritten. Eine personelle, weisungs- und entscheidungsbezogene Un-
abhéngigkeit existiert zwar im rechtlichen Sinne, aufgrund der Holdingstruktur entsteht
jedoch in der Praxis eine Verklammerung, da strategische und operative Grundsatzent-
scheidungen ausschliel3lich auf der Holdingebene getroffen werden. Die Holdingkon-
struktion sowie der Existenz von Beherrschungs- und Ergebnisabfihrungsvertragen
haben zur Folge, dass keine eigentumsrechtliche Trennung existiert.

2.1.2 Zugang zum Eisenbahnguterverkehrsmarkt

2.1.2.1 Markt6ffnung

Gemal 8§ 14 Abs. 1 bis 3 AEG ist die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur fur die Erbrin-
gung von Eisenbahnguiterverkehrsdiensten seit dem 1. Januar 1994 allen deutschen
Eisenbahnverkehrsunternehmen gestattet. Zugangsberechtigt sind auRerdem Unter-
nehmen, die Guter durch ein Eisenbahnverkehrsunternehmen beférdern lassen wollen.
Ausnahmen bestehen fur Eisenbahninfrastrukturen, die ausschlie3lich zur Inanspruch-
nahme durch den eigenen Giterverkehr betrieben werden (der Schienenzugang zu
Terminals und Héfen, die Dritte bedienen kdnnen, ist jedoch zu gestatten). Fir die in
anderen EU- bzw. EWR-Staaten niedergelassenen Eisenbahnunternehmen war der
Marktzutritt urspringlich nur bei Gegenseitigkeit oder aufgrund zwischenstaatlicher
Vereinbarungen maglich; im Zuge der Ubernahme der Vorschriften des ersten und
zweiten EU-Eisenbahnpakets wurde der Marktzugang aber vollstandig liberalisiert. Ei-
senbahnunternehmen aus Nicht-EU/EWR-Staaten kdnnen in Deutschland nur auf der
Basis zwischenstaatlicher Vereinbarungen tatig werden.

3 Es entstanden dann zuerst die Geschéftsbereiche Fernverkehr, Nahverkehr, Ladungsverkehr, Stlck-
gutverkehr, Netz, Bahnbau, Traktion, Werke und Personenbahnhéfe.
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2.1.2.2 Vergabe von Betriebsgenehmigungen und Sicherheitsbescheinigungen

Als Genehmigungsbehdrden tétig sind entweder das Eisenbahn-Bundesamt fiir Eisen-
bahnen des Bundes, nichtbundeseigene Eisenbahnen mit Sitz im Ausland oder die zu-
standigen Landesbehorden fiir nichtbundeseigene Eisenbahnen mit Sitz im Inland.4 Die
Regelungen zu den Betriebsgenehmigungen in den 88 6 und 7 AEG (Antragstellung,
Erteilung, Geltung, Widerruf, Anerkennung von Betriebsgenehmigungen aus EU-bzw.
EWR-Staaten und der Schweiz, Widerruf) sowie zu den Bedingungen fir den Erhalt ei-
ner Betriebsgenehmigung in der Eisenbahnunternehmer-Berufszugangsverordnung und
der Eisenbahnhaftpflichtversicherungsverordnung lehnen sich eng an die Vorgaben der
Richtlinie 95/18/EG an. Die Zuverlassigkeit ist tGber ein polizeiliches Flhrungszeugnis,
die finanzielle Leistungsfahigkeit mittels einer Vermodgensubersicht oder eines Jahres-
abschlusses und die Fachkunde durch die Bestatigung von bestellten Eisenbahnbe-
triebsleitern oder die Einrichtung eines Sicherheitsmanagementsystems nachzuweisen.
Eine Haftpflichtversicherung mit einer Mindestdeckungssumme von rund 10 Mio. € je
Schadensereignis muss zweimal zur Verfiigung stehen.®

Bei Erfillung der Voraussetzungen und Vorlage aller Unterlagen soll die Vergabe in-
nerhalb von drei Monaten erfolgen, in Einzelfallen kann sie jedoch auch bis zu vier Mo-
nate dauern.® Die Betriebsgenehmigungen gelten fast immer fir 15 Jahre und werden
alle funf Jahre Uberprift. Sie kdnnen Auflagen oder Bedingungen (formale Griinde, re-
gelmafiger Nachweis der finanziellen Leistungsfahigkeit) enthalten. Die Gebihren be-
tragen beim Eisenbahn-Bundesamt 5.000 € und bei den Landesbehérden zumeist zwi-
schen 300 und 1.000 €. Anfanglich bestehende Unklarheiten iber Regelungen und Ver-
fahren konnten mittlerweile u.a. durch ausfuhrliche Erlauterungen auf der Homepage
des Eisenbahn-Bundesamtes ausgeraumt werden.

Die Vorschriften zu den Sicherheitsbescheinigungen und nationalen Bescheinigungen
gemal den 88 7a und 7b AEG orientieren sich ebenfalls eng an den einschlagigen
Richtlinienbestimmungen. Die Zustandigkeit obliegt dem Eisenbahn-Bundesamt, bei
NE-Eisenbahnverkehrsunternehmen ist die verantwortliche Landesbehdrde anzuhéren.
Die Erteilung erfolgt auf schriftlichen Antrag in der Regel innerhalb von vier Monaten.
Nachzuweisen sind die Einrichtung eines Sicherheitsmanagementsystems oder die Be-
stellung eines bestatigten Eisenbahnbetriebsleiters (bei Beschrankung auf innerstaatli-
che Verkehre) (Teil A) sowie ggf. die Erfullung der besonderen Anforderungen fir den
sicheren Verkehrsbetrieb auf dem nationalen Netz (Teil B). Zu diesem Zweck sind zahl-
reiche Antragsunterlagen einzureichen.” Weitere wesentliche Vorgaben betreffen die

4 Hierbei handelt es sich im Allgemeinen um die fiir den Eisenbahnverkehr zustandigen Ministerien
bzw. Senate. In Schleswig-Holstein ist das Landesamt fiir StraRenbau und Verkehr zustandig, in Hes-
sen sind die drei Regierungsprasidien verantwortlich.

5 Vgl. hierzu und zum Folgenden auch EBA (2012) und die telefonischen Auskiinfte von Herrn M. Mass
(Eisenbahn-Bundesamt).

6 Vgl. IBM (2011: 106).

7 Teil A: Antragsformular, Genehmigungskopie, Handbuch zum Sicherheitsmanagementsystem oder
Kopie der Betriebsleiterbestatigung; Teil B: Antragsformular, Unterlagen zu Regelwerken (Sicherheit,
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Gliltigkeit (fir Gesamtnetz oder auf Wunsch auch fir Teilnetz; funf Jahre mit Verlange-
rungsoption) sowie die Anderung (bei wesentlicher Anderung der Unternehmensver-
héltnisse oder der Rechtsvorschriften) und den Widerruf (Nichterfullung von Auflagen,
keine oder rechtswidrige Nutzung). Die Gebihren bemessen sich nach Zeitaufwand
(100 € je Stunde); die Gesamtkosten konnen (ohne Gutachten, Versuche und Prifun-
gen) in Einzelfallen bis zu 120.000 € betragen.

2.1.3 Regulierung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur

2.1.3.1 Aufgaben und Verfahren der Regulierungsstelle

Seit dem 1. Januar 2006 sind die Regulierungsaufgaben zur Gewahrleistung des dis-
kriminierungsfreien Eisenbahninfrastrukturzugangs der Abteilung 7 der Bundesnetza-
gentur zugeordnet. Die Aufgaben und Befugnisse sind in den 88 14b bis 14f AEG gere-
gelt. Die Behorde hat die Aufgabe, die Einhaltung der Vorschriften vor allem tber die
Erstellung des Netzfahrplans, die Zuweisung von Zugtrassen, den Zugang zu Ser-
viceeinrichtungen, die Benutzungsbedingungen sowie die Entgeltgrundséatze und -ho-
hen zu Gberwachen. Sie kann dabei auf Beschwerde und von Amts wegen vorgehen
und hat die erforderlichen MafRnahmen zur Beseitigung festgestellter und zur Verhitung
zukUnftiger VerstoBe zu treffen. Von der Netzzugangs- und Entgeltregulierung sind
grundsatzlich alle 6ffentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen betroffen, die Bun-
desnetzagentur kann jedoch bestimmte Anbieter ausnehmen, falls keine Beeintrachti-
gung des Wettbewerbs zu erwarten ist. Das Regulierungsverfahren umfasst die Mittei-
lungspflichten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie die Ex-ante- (Wider-
spruchsmaoglichkeit) und die Ex-post-Prifung.

Zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben verfigt die Regulierungsbehorde Uber ein Betre-
tungsrecht und ein Recht auf Einsichtnahme in Unterlagen und Dateien; die Unterneh-
men mussen die erforderlichen Auskunfte erteilen und die Nachweise erbringen. Zur
Durchsetzung kann sie Zwangsgelder von bis zu 0,5 Mio. €, jedoch keine BuRgelder
verhangen. Die betroffenen Unternehmen kénnen gegen die Entscheidungen vor den
Verwaltungsgerichten in Eil- oder Hauptverfahren Widerspruch einlegen oder eine An-
fechtungsklage erheben, ohne dass damit eine aufschiebende Wirkung verbunden ist.

Betrieb, Personal, Fahrzeuge) sowie zu Personal und Fahrzeugen (Erfullung von Vorschriften, Zulas-
sung).
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2.1.3.2 Gewahrleistung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur
Rechtliche Grundsatze

Gemal den § 14 bis 14f AEG und den 88 3 bis 19 der Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung (EIBV) von 2005 besteht eine Verpflichtung zur Bereitstellung
und diskriminierungsfreien Nutzung von Schienenwegen, Steuerungs- und Sicherungs-
systemen und Anlagen zur Fahrstromversorgung, zur Trassenzuweisung und zur Er-
bringung der zugehdrigen Pflichtleistungen. Die Nutzung von Serviceeinrichtungen, der
damit einhergehenden Leistungen und der angebotenen Zusatzleistungen muss eben-
falls diskriminierungsfrei moglich sein. Bei Eisenbahngtterverkehrsunternehmen sind
dies vor allem Guterbahnhofe und -terminals, Rangierbahnhdéfe und Zugbildungseinrich-
tungen, Abstellgleise, Wartungseinrichtungen und Hafen. Nebenleistungen kdnnen
freiwillig erbracht werden.

Ferner sind Schienennetz-Benutzungsbedingungen und Nutzungsbedingungen fir Ser-
viceeinrichtungen unter Beachtung bestimmter Mindestinhalte zu erstellen und — wie
auch die Neufassungen bzw. Anderungen — zu veréffentlichen; separat sind Entgeltlis-
ten aufzustellen. Das Verfahren fur die Beantragung und Zuweisung von Trassen sowie
fur die Beantragung des Zugangs zu Serviceeinrichtungen ist in enger Anlehnung an
die europdischen Vorgaben detailliert geregelt. Fiir die Festlegung und Zuweisung von
Zugtrassen sind konkrete Verfahrensschritte und Fristen vorgegeben. Liegen nicht ver-
einbare Antrage vor, so ist bei Schienenwegen folgendes mehrstufiges Verfahren vor-
gesehen:

e Verhandlungen in Verbindung mit dem Angebot alternativer Trassen (Koordinie-
rungsverfahren),

e Priorisierung bestimmter Verkehrsarten (Entscheidungsverfahren),
¢ Regelentgeltverfahren,
e Entgeltgebote (Hochstpreisverfahren).

Beim Zugang zu Serviceeinrichtungen kommen das Koordinierungsverfahren und die
Bevorrechtigung gemald der Trassenvergabe zur Anwendung. Die Nutzungsvereinba-
rung soll Einzelheiten des Zugangs, wie z.B. Zeitpunkt und Dauer der Nutzung, Entgel-
te, sonstige Nutzungsbedingungen und sicherheitsrelevante Bestimmungen, regeln.

Regulierungsverfahren und -praxis

Die Zugangsregulierung kann eine Ex-ante-Prifung auf der Basis einer Mitteilungs-
pflicht der offentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen und eine Ex-post-Prifung
umfassen. Die Mitteilungspflicht betrifft vor allem Entscheidungen zur Ablehnung von
Antrédgen auf Trassenzuweisung und auf Zugang zu Serviceeinrichtungen sowie die
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geplante Neufassung oder Anderung von Nutzungsbedingungen. Die Regulierungsbe-
horde kann innerhalb von relativ knappen Fristen von einem Tag, zehn Tagen oder vier
Wochen widersprechen. Bei einem Widerspruch missen die Entscheidungen ange-
passt werden, und die Nutzungsbedingungen treten nicht in Kraft. Eine Ex-post-Prifung
kann von Amts wegen in Bezug auf die Nutzungsbedingungen erfolgen (Verpflichtung
zur Anderung der Bedingungen oder Erklarung der Ungultigkeit). Falls eine Nutzungs-
vereinbarung nicht zustande kommt, konnen Entscheidungen des Eisenbahninfrastruk-
turunternehmens uber Nutzungsbedingungen, Zuweisungsverfahren und Entgeltrege-
lungen von der Regulierungsbehdrde auf Antrag oder von Amts wegen innerhalb von
zwei Monaten uberprift werden. Liegt eine Zugangsbeeintrachtigung vor, hat das Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen die Entscheidung zu andern, oder die Regulierungs-
behdrde bestimmt Uber die Vertragsbedingungen und -geltung.

Im Bereich der Nutzungsbedingungen fiihrt die Bundesnetzagentur umfassende Ex-
ante- und Ex-post-Priifungen durch.8 Prioritar begutachtet werden die Nutzungsbedin-
gungen (SNB, NBS) derjenigen Eisenbahninfrastrukturunternehmen, deren Schienen-
wege und Einrichtungen fir den nachgelagerten Markt von grof3er Relevanz sind bzw.
von vielen Nutzern beansprucht werden. MaRgebliche Anderungen oder Beschwerden
von Zugangsberechtigten stellen weitere Prifungsgriinde dar. Wichtige Befassungsbe-
reiche sind auRerdem die fehlende Aufstellung bzw. Veréffentlichung von Nutzungsbe-
dingungen, die Unvollstéandigkeit, Unverstandlichkeit und mangelnde Detailtiefe von
Vorschriften, Ermessensspielraume, die Kurzfristigkeit von Anderungen und die Nicht-
einhaltung von Fristen.

Bei der Durchfihrung der Trassenzuweisungsverfahren kénnen fast alle Konflikte im
Rahmen des Koordinierungsverfahrens geklart werden, allerdings werden von Seiten
der Eisenbahnverkehrsunternehmen und der Bundesnetzagentur auch einige Aspekte
moniert, wie das haufige Angebot von Trassen, die von den Antrdgen abweichen, die
unzureichende Transparenz und Dokumentation des Verfahrens, die fehlende Beriick-
sichtigung von Stellungnahmen und Beanstandungen sowie die Einbindung der Bun-
desnetzagentur erst bei der Ablehnung von Antrdgen auf Trassenzuweisung. Ableh-
nungen von Trassenanmeldungen betreffen vorrangig den nicht fahrplangebundenen
Eisenbahngiterverkehr. Ursachen fir ein Tatigwerden der Bundesnetzagentur sind u.a.
fehlende Ablehnungsgriinde, technische Aspekte, Nutzungskonflikte sowie Kapazitéats-
engpasse, Baumalnahmen und sonstige Stérungen.

Die grof3ten Schwierigkeiten beim Zugang zu Serviceeinrichtungen sind vor allem die
Definition der Offentlichkeit einer Infrastruktur, Kapazitatsengpasse oder -mangel, ein
fehlendes oder qualitativ minderwertiges Serviceangebot, Zugangsverweigerungen o-
der Reservierungen fir einen Hauptnutzer, die Weitergabe von Informationen an Kon-
kurrenten auf dem Endkundenmarkt sowie die Festlegung von Rechten und Pflichten
der Vertragspartner. Nach Voruntersuchungen und Anhdrungen in den Jahren 2008

8 Vgl. zum Folgenden die Tatigkeitsberichte (Eisenbahn) der Bundesnetzagentur (verschiedene Jahr-
gange).



L]
Wl k K Einzelwagenverkehr als Kernelement eisenbahnbezogener Guterverkehrskonzepte? 9

und 2009 befasste sich die Bundesnetzagentur zusammen mit einer Arbeitsgruppe aus
reprasentativen Marktteilnehmern im Jahre 2010 mit dem Zugang zu Rangierbahnhofen
und Zugbildungsanlagen. Hierbei sollten Marktzutrittshindernisse und Wettbewerbs-
probleme identifiziert sowie unter Bertcksichtigung der bestehenden Strukturen und
Geschaftsmodelle praktikable regulatorische Abhilfen entwickelt werden. Am 16. De-
zember 2010 verdffentlichte die Bundesnetzagentur einen Abschlussbericht und ein
Positionspapier.® Die entsprechenden Nutzungsbedingungen der DB Netz AG wurden
infolge der sich anschlieRenden Gesprache im Jahre 2011 angepasst. 2010 und 2011
fuhrte die Bundesnetzagentur zudem Gesprache im Hinblick auf die Gewéahrleistung
des diskriminierungsfreien Zugangs zu Wartungseinrichtungen (Leistungsbeschreibung
und -pflichten, Entgeltbildung) und erarbeitete danach Empfehlungen fir die Aufstellung
von Nutzungsbedingungen.

2.1.3.3 Entgeltbildung und -regulierung
Rechtliche Grundsatze

Seit 2005 sind fur die Entgeltbildung der 8§ 14 Abs. 4 und 5 AEG sowie die 88 20 bis 24
EIBV mal3geblich. Das Trassenentgeltniveau wird bestimmt durch die tatsachlichen
Kosten fir die Erbringung von Pflichtleistungen und eine angemessene Rendite; bei der
Bestimmung der bericksichtigungsfahigen Kapitalkosten ist die Finanzierung von In-
vestitionen durch Dritte zu beachten. Entgelte missen zumindest die unmittelbar auf-
grund des Zugbetriebs anfallende Kosten (kurzfristige marginale bzw. inkrementelle
Kosten) ausgleichen. Dariiber hinaus kénnen Aufschlagel® erhoben werden, die nach
Verkehrsleistungen und Marktsegmenten differenziert werden kénnen und sich nach-
fragebezogen an der Zahlungsbereitschaft bzw. an der Preiselastizitat orientieren sollen
(Ramsey-Boiteux-Preise). Die sonstigen europarechtlichen Vorgaben zur Entgeltbil-
dung!l wurden zum Teil wortlich ins deutsche Recht Gbernommen. Entgelte fir den
Zugang zu Serviceeinrichtungen und die damit verbundenen Leistungen dirfen die
Wettbewerbsmdoglichkeiten der Zugangsberechtigten nicht missbréauchlich beeintrachti-
gen, d.h. sie dirfen die Durchschnittskosten nicht in unangemessener Hohe Uberschrei-
ten und nicht zwischen einzelnen Zugangsberechtigten diskriminieren.

Regulierungsverfahren und -praxis

Auch die Neufassung oder Anderung von Entgeltgrundsatzen und -héhen ist der Regu-
lierungshorde mitzuteilen. Der Vorabprifungszeitraum betréagt vier Wochen; bis zum
Ablauf der Frist oder bei Ausubung des Widerspruchsrechts treten die Entgeltregelun-
gen nicht in Kraft. Ferner kann die Regulierungsbehtérde Regelungen zur Hohe und

9 Vgl. BNetzA (2010). Detaillierte Ausfihrungen finden sich in den Abschnitten 5.2.3 und 6.4.

10 Zur Deckung aller Einzelkosten sowie der variablen und fixen Verbund- und Gemeinkosten.

11 Leistungsabhéngige Elemente zur Verringerung von Stdérungen und zur Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit des Schienennetzes, aufkommensneutrale Differenzierung nach Umweltauswirkungen,
knappheitsbezogene Entgelte, Mittelung Uber angemessene Zeitrdume und vergleichbare Dienste,
Minderung bei nicht vertragsgeméfem Zustand, Entgeltnachlasse.
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Struktur von Nutzungsentgelten von Amts wegen prifen, Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen zu Anderungen veranlassen oder Entgeltregelungen fur ungultig erklaren. Die
Bundesnetzagentur flihrte bisher Gberwiegend Ex-post-Prifungen einzelner Entgeltre-
gelungen z.B. hinsichtlich der Entgelth6he, leistungsabhangiger Elemente, der separa-
ten Bepreisung von Leistungen, der Abrechnungstransparenz und von Fristenversto-
Ren, eine grundlegende Uberprifung der Hohe und Struktur der Trassenentgelte der
DB Netz AG sowie Untersuchungen zu bestimmten Kosten- und Entgeltelementenl2
durch. Weitere Befassungsbereiche stellen die Ermittlung der kurzfristigen Grenzkosten
bzw. inkrementellen Kosten, die Bestimmung der zugspezifischen Einzelkosten, die Zu-
schliusselung der Verbund- und Gemeinkosten sowie die Abgrenzung von Marktseg-
menten dar.

Nutzungsentgelte der Deutschen Bahn AG

Mit ihrem seit 2001 geltenden und mehrfach leicht modifizierten Trassenpreissystem
kehrte die DB Netz AG zu ihrem bereits mit dem TPS 94 praktizierten linearen Entgelt-
system zurlick. Es setzt sich aus einer nutzungs- und einer leistungsabhéangigen Kom-
ponente sowie aus sonstigen Elementen zusammen. Die nutzungsabhéngige Kompo-
nente bestimmt sich aus dem Grundpreis (zwolf Streckenkategorien anhand der ver-
kehrlichen Bedeutung, der technischen Ausstattung und der zuldssigen Streckenge-
schwindigkeit) und einem multiplikativen Trassenproduktfaktor (gemafd der Kundenan-
forderungen bzw. Zahlungsbereitschaft; klassifiziert nach der Zuggeschwindigkeit, der
Prioritat bei der betrieblichen Abwicklung und der Einbettung in das Taktsystem). Die
leistungsabhéngige Komponente umfasst ein Anreizsystem zur Verringerung von St6-
rungen, einen Auslastungszuschlag und ein Zusatzentgelt fur die Unterschreitung der
Mindestgeschwindigkeit. Die sonstigen Entgeltkomponenten beinhalten u.a. eine ge-
wichtsabhéngige Lastkomponente, Nachlasse zur Foérderung der Benutzung von Stre-
cken mit niedriger Auslastung und von Neuverkehren, Entgeltminderungen bei nicht
vertragsgemalem Infrastrukturzustand sowie Angebotserstellungs- und Stornierungs-
entgelte.

Der Grundpreis fur die Gberwiegend vom Eisenbahngiterverkehr genutzten Strecken-
kategorien F3 bis F5 sowie Z1 und Z2 betragt 2012 zwischen 1,99 €/Trkm und
2,82 €/Trkm. Die Produktfaktoren fir die vier Gulterverkehrstrassen belaufen sich auf
0,50 bis 1,65. Der nutzungsabhéngige Trassenpreis kann sich somit zwischen
1,00 €/Trkm und 4,62 €/Trkm bewegen; die oft genutzte Standardtrasse der Strecken-
kategorie F3 kostet 2,80 €/Trkm. Die Entgelte flr Serviceeinrichtungen bemessen sich
nach nutzungsabhangigen Komponenten (Gleis- und Oberleitungslange, Weichenanz-
ahl, LadestralRenflache, periphere Anlagen), leistungsabhangigen Elementen (Nachlas-
se bei langfristiger Nutzung von mehr als einem Jahr, Zuschlage bei kurzfristiger Nut-

12 Kapitalrendite, Entgeltregelungen zur Verringerung von Stérungen und zur Erh6hung der Leistungs-
fahigkeit, auslastungsabhangige Entgelte, larmabhéngige Trassenpreise, Rabattregelungen, Entgelt-
minderungen, Stornierungsentgelte.
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zung von unter einem Jahr, Anreizsystem) sowie den Neben- und Verbrauchskosten
(z.B. fur Strom und Wasser).

2.2 Schweden

2.2.1 Vertikale Separierung der Bereitstellung der Eisenbahninfrastruktur und
der Erbringung von Eisenbahnverkehren

In Schweden sind die Bereitstellung und der Betrieb der Eisenbahninfrastruktur einer-
seits sowie die Erbringung von Eisenbahnverkehrsdiensten andererseits eigentums-
rechtlich getrennt. Die Separierung erfolgte jedoch schrittweise lber einen langeren
Zeitraum. Mit dem Ziel, die finanzielle Lage des staatlichen Eisenbahnunternehmens SJ
zu verbessern, eine unternehmerische Ausrichtung der Geschéftstatigkeit zu forcieren
und einen Einblick in die Griinde fur den zunehmenden Subventionsbedarf zu erhalten,
waren bereits mit dem Eisenbahngesetz von 1985 verschiedene Mal3nahmen ergriffen
worden, wozu neben der gesellschaftsrechtlichen Trennung nicht eisenbahnspezifi-
scher Beteiligungen und der Erh6éhung der Mittel fir Infrastrukturinvestitionen auch die
buchhalterische Trennung des Eisenbahninfrastruktur- und -verkehrsbetriebs sowie die
Einflhrung interner Verrechnungspreise fir die Infrastrukturnutzung gehorten.

Da sich die Lage im schwedischen Eisenbahnsystem nicht entscheidend verbesserte,
ging das Verkehrsgesetz von 1988 deutlich weiter, insbesondere geleitet von den Inten-
tionen, das unternehmerische Handeln, die Wettbewerbsfahigkeit und die Effizienz von
SJ zu starken, im gewerblichen Stral3en- und Eisenbahnverkehr gleiche Wettbewerbs-
bedingungen zu schaffen, Verkehrsaufkommens auf die Eisenbahn zu verlagern und
die finanziellen Belastungen fiir den Staat zu reduzieren. Hauptmerkmale der Reform
waren die Separierung hoheitlicher und unternehmerischer Funktionen, eine Neuab-
grenzung der eisenbahnpolitischen Zustandigkeiten auf foderaler Ebene sowie eine
Trennung zwischen der Eisenbahninfrastrukturbereitstellung und der Erbringung von
Eisenbahnverkehrsleistungen. Zum einen wurde die Verantwortung fur die Eisen-
bahninfrastruktur (Planung, Finanzierung und Durchfiihrung von Investitionen, Unterhal-
tung und Betrieb) vollstandig an die 6ffentliche Hand tibertragen.13 Die Planungs- und
Finanzierungskompetenz teilte man zwischen Staat und Provinzen auf; zu diesem
Zweck erfolgte eine Trennung des Netzes in Haupt-, Provinz- und Ortsstrecken. Zum
anderen wurde auf operativer Ebene eine organisatorische, gesellschafts- und eigen-
tumsrechtliche Trennung der Eisenbahninfrastrukturbereitstellung und der Verkehrsleis-
tungsproduktion in die Wege geleitet.14 Wahrend die Tatigkeit von SJ weitgehend auf

13 Hierzu gehorten auch die weitgehende Abschreibung des Anlagevermégens und die Ubernahme der
infrastrukturbezogenen Schulden durch den Staatshaushalt.

14 Die haufig zu findende Darstellung, dass bereits 1988 eine vollstandige organisatorische, gesell-
schafts- und eigentumsrechtliche Entflechtung stattgefunden habe, ist — wie nachfolgend beschrieben
wird — nicht korrekt. AuRerdem befinden sich sowohl SJ AB als auch Banverket bzw. Trafikverket in
offentlichem Eigentum.
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die Erbringung von Verkehrsdiensten beschrankt wurde, tbertrug man die Verantwor-
tung fur die Erweiterung, die Erneuerung, die Instandhaltung und den Betrieb eines
Grol3teils der staatlichen Eisenbahninfrastruktur formal zum 1. Juli 1988 und institutio-
nell zum 1. Januar 1989 an die offentliche Eisenbahnbehtrde Banverket.1> Seit dem
1. April 2010 obliegen diese Aufgaben der Verkehrsbehorde Trafikverket.

Allerdings waren dem Eisenbahninfrastrukturbetreiber nicht von Anfang an alle infra-
strukturbezogenen und sonstigen zugangsrelevanten Einrichtungen und Funktionen
zugeordnet. Erst als man begann, den Aspekt des Unbundling verstarkt unter wettbe-
werblichen Aspekten zu betrachten, wurden 1996 die Trassenzuweisung und die Zug-
steuerung von SJ auf Banverket (ibertragen; 1999 folgte u.a. die Fahrplanerstellung.16
Im gleichen Jahr ging u.a. auch die — fur den Eisenbahnguterverkehr bedeutsame — Zu-
standigkeit fir Abstell- und Anschlussgleise auf Banverket tber.

Nachdem SJ bereits zwischen 1995 und 2000 seine Beteiligungen im Stral3enguter-,
Fernbus- und Fahrverkehr sowie im Hotel- und Gastronomiegewerbe abgegeben hatte,
strukturierte der schwedische Staat das 6ffentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen vor
dem Hintergrund der sich erneut drastisch verschlechternden Finanzlage am 1. Januar
2001 grundlegend um. SJ wurde in eine Aktiengesellschaft umgewandelt und in ein
Personen- (SJ AB) und ein Guterverkehrsunternehmen (Green Cargo AB) sowie in wei-
tere Nachfolgeunternehmen aufgespalten.1’ Auf diese Weise sollten nicht nur die Wett-
bewerbsfahigkeit und die finanzielle Lage von SJ verbessert werden, sondern auch der
gleichberechtigte Zugang aller Eisenbahnverkehrsunternehmen zu Infrastrukturen und
Dienstleistungen sichergestellt werden, um den Wettbewerb im Eisenbahnverkehr zu
férdern.

2.2.2 Zugang zum Eisenbahnguterverkehrsmarkt

2.2.2.1 Markt6ffnung

Aufgrund des Inkrafttretens der Richtlinie 91/440/EWG beschrankte sich die Marktoff-
nung im Eisenbahnguterverkehr zu Anfang der 1990er Jahre allein auf die Gewéhrung
von Zugangs- und Transitrechten flr internationale Gruppierungen sowie im grenziber-

15 Uber administrativ zugeordnete Behdrden hatte Banverket indirekt auch die Zustéandigkeit fiir die Ge-
wahrleistung der Sicherheit und Zuverlassigkeit des Eisenbahnsystems (Jarnvagsinspektionen, bis
2004) und flr die Vergabe gemeinwirtschaftlicher interregionaler Eisenbahnpersonenverkehre (Dele-
gationen for kdp av viss kollektivtrafik, bis 1999) inne.

16 Fahrplanerstellung sowie Verkehrsleitung und -lenkung gehérten zu den Aufgaben von Tagtrafikled-
ningen, Trassenzuweisung und Entgelterhebung zu Banverket Trafik.

17 Jernhusen AB fiur wichtige Bahnhofe und sonstige Immobilien, einschlielich der Bereitstellung von
bahnhofsbezogenen Diensten (andere Bahnhofseigentimer sind Banverket bzw. Trafikverket, regio-
nale Verkehrsbehdrden, Gemeinden und Private); EuroMaint AB und SweMaint AB fiir Zuginstandhal-
tung und -wartung; Unigrid AB fur Informationstechnologien; TrainTech Engineering AB bzw. Interfleet
Technology fiir Zugtechnik; TraffiCare AB bzw. ISS TraffiCare fir Bahnhofs-, Zugabfertigungs- und
Reinigungsdienste; SJ AB, Green Cargo AB und Jernhusen AB befinden sich uber das Holdingunter-
nehmen Swedcarrier AB im 6ffentlichen Eigentum.
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schreitenden kombinierten Guterverkehr. Im Ubrigen besaR SJ umfassende Exklusiv-
rechte. Falls der Incumbent seine Verkehrsdienste einstellte, konnten diese Rechte je-
doch auf andere Anbieter Ubertragen werden. Auf diese Weise konnten zwischen 1991
und 1995 elf kleine Eisenbahnguterverkehrsunternehmen — zumeist im Zubringerver-
kehr als Unterauftragnehmer der SJ — ihren Betrieb aufnehmen. Mit dem Inkrafttreten
eines Reformpakets im Juli 1996 wurde dann der Zugang zum Eisenbahnguterver-
kehrsmarkt (Durchfiihrung und Organisation von Eisenbahnguterverkehren) in einem
Schritt vollstandig liberalisiert, elf Jahre bevor der Marktoffnungsprozess auf EU-Ebene
zum Abschluss kam. Die MalRnahme wurde damit begriindet, dass die intramodale
Konkurrenz unabdingbar fir eine Verbesserung der Kundenorientierung und der inter-
modalen Wettbewerbssituation des Eisenbahngiterverkehrs sei. GemaR Art. 5.3 des
Eisenbahngesetzes (Jarnvagslag) beschrankt sich der ,Wettbewerb im Markt® aller-
dings auf Unternehmen, die in den EWR-Staaten und der Schweiz anséassig sind; ur-
spriinglich stand der freie Marktzugang fir Anbieter aus Drittstatten auch unter dem Vor-
behalt der Gegenseitigkeit.

2.2.2.2 Vergabe von Betriebsgenehmigungen und Sicherheitsbescheinigungen

Betriebsgenehmigungen werden von der schwedischen Regulierungsbehérde innerhalb
von drei Monaten nach Antrag gebiihrenfrei erteilt.18 GemaR den Art. 3.1 und 3.2 des
Jarnvagslag und den Art. 3.1 bis 3.6 der Eisenbahnverordnung (Jarnvagsforordning)
gelten als notwendige Voraussetzungen eine Unternehmensniederlassung in Schwe-
den, die Erfullung der Anforderungen an die Zuverlassigkeit, finanzielle Leistungsféhig-
keit und Fachkunde (gemafld den europaischen Vorgaben), die Einhaltung der Sicher-
heitsvorschriften sowie der Abschluss einer Haftpflichtversicherung mit einer De-
ckungssumme von umgerechnet 34,3 Mio. €. In anderen EU- und EWR-Staaten erteilte
Genehmigungen werden innerhalb eines Monats anerkannt. Die Betriebsgenehmigun-
gen spezifizieren ggf. den rdumlichen (Gesamtnetz, Region, Trasse) und sachlichen
Tatigkeitsbereich (Personenverkehr, Guterverkehr oder beide Verkehrsleistungen). Sie
sind unbegrenzt giiltig, und es findet keine Uberprifung statt. Aussetzung und Widerruf
der Genehmigungen sind gesetzlich geregelt.

Auch Sicherheitsbescheinigungen werden durch die Regulierungsbehdrde gebihrenfrei
erteilt. Voraussetzung fur den Erhalt von Teil A ist die Einrichtung eines Sicherheitsma-
nagementsystems; auslandische Bescheinigungen werden problemlos anerkannt. Die
Prifung dauert etwa 15 Tage. Fur nationale Bescheinigungen (Teil B) sind rund drei
Monate einzukalkulieren. Sicherheitsbescheinigungen gelten fur das gesamte Netz und
far funf Jahre. Verfahrensleitlinien und Antragsformulare sind Uber das Internet
zuganglich.

18 Fur bestimmte Verkehre (Personenverkehre auf ortlicher oder regionaler Infrastruktur, regionaler G-
terverkehr, im Rahmen der Infrastrukturinstandhaltung) kann eine besondere nationale Erlaubnis er-
teilt werden. Unternehmen, die Verkehre organisieren, benétigen eine Berechtigung, damit ihnen
Trassen zugeteilt werden kdnnen.
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2.2.3 Regulierung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur

2.2.3.1 Aufgaben und Verfahren der Regulierungsstelle

Im Zuge der Umsetzung des ersten Eisenbahnpakets wurde in Schweden zum 1. Juli
2004 mit Jarnvagsstyrelsen eine unabhangige sektorspezifische Regulierungsagentur
eingerichtet, die zugleich Genehmigungs- und Sicherheitsbehdrde war. Zu diesem
Zweck ubertrug man einige der bisher von Banverket Tagtrafikledningen (Streitbeile-
gung im Rahmen der Trassenzuweisung), der administrativ zu Banverket gehorigen Si-
cherheitsbehorde Jarnvagsinspektionen (Gewahrleistung der Eisenbahnsicherheit, Er-
teilung von Betriebsgenehmigungen und Sicherheitsbescheinigungen, Abnahme von
Rollmaterial, Unfalluntersuchung) und der Wettbewerbsbehdrde Konkurrensverket (Ex-
post-Kontrolle der Netzzugangsgewahrung und Entgelterhnebung)1® an den neuen Re-
gulierer. Seit dem 1. Januar 2009 obliegt die Regulierung des Eisenbahninfrastruk-
tursektors einer Abteilung der neu geschaffenen Verkehrsagentur (Transportstyrelsen).

Gemal dem Jarnvagslag (Art. 8.1 bis 8.10, 10.1 bis 10.6 und 11.1 bis 11.2) und der
Jarnvagsforordning (Art. 1.2 und 1.3 sowie 6.9 bis 6.13) von 2004 umfassen die Aufga-
ben von Transportstyrelsen die Prufung der Nutzungsbedingungen und Zugangsvertra-
ge, die Uberwachung der Festsetzung der Infrastrukturnutzungsentgelte, die Kontrolle
der Trassenzuweisung, der Fahrplanerstellung, des Zugangs zu Serviceeinrichtungen
und der Bereitstellung von Dienstleistungen, die Marktbeobachtung, die Genehmi-
gungsvergabe an Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen sowie die Ge-
wahrleistung der Eisenbahnsicherheit20 und der Interoperabilitat. Auf diesen Gebieten
kann die Behorde auch Ausfiuihrungsbestimmungen erlassen. In der Eisenbahnabtei-
lung arbeiten ca. 65 Personen, von denen aber die meisten mit Sicherheits- und In-
teroperabilitatsaspekten befasst sind.

Regulierungsverfahren kdnnen auf Beschwerde oder von Amts wegen eingeleitet wer-
den und sind innerhalb von zwei Monaten abzuschlie3en. Rechtlich garantiert sind um-
fangreiche Auskunfts-, Betretungs- und Zugangsrechte. Transportstyrelsen verfigt Gber
die Mdglichkeit einer Ex-ante-Genehmigung, die allerdings nicht wahrgenommen wird,
und von Ex-post-Prifungen. Die Entscheidungen in Form von Anordnungen und Verbo-
ten sind sofort vollziehbar. Zur Durchsetzung kdénnen Zwangsmittel angeordnet und
Bul3gelder verhangt werden. Die Betroffenen kénnen Beschwerde einlegen und Ent-
scheidungen gerichtlich Uberprifen lassen. Die Verfahren werden als transparent und
verstandlich eingestuft.

19 Seit 2004 obliegen Konkurrensverket in Bezug auf den Eisenbahnsektor die Durchsetzung des Kar-
tellverbots, die Fusionskontrolle und die Unterbindung des Missbrauchs marktbeherrschender Stel-
lungen z.B. hinsichtlich des Zugangs zu Fahrzeugen. Die Regulierungsbehdrde hat auf diesen Gebie-
ten keine Kompetenzen, arbeitet aber eng mit der Wettbewerbsbehérde zusammen, indem sie ggf.
Stellungnahmen abgibt und die Verabschiedung neuer Rechtsvorschriften anregt.

20 Kontrolle der Betriebssicherheit, Erteilung von Sicherheitsbescheinigungen, Prufungen, Abnahmen,
Zulassungen, Genehmigungen und Uberwachungen in Bezug auf Einrichtungen und Fahrzeuge, Un-
falluntersuchungen.
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2.2.3.2 Gewahrleistung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur

Die Rechtsgrundlagen fir die Gewahrung des Zugangs zu Schienenwegen und Ser-
viceeinrichtungen wurden mit dem Jarnvagslag (Art. 6.1 bis 6.24) und der Jarnvags-
forordning (Art. 5.1 bis 5.10) von 2004 an die europarechtlichen Vorschriften angepasst.
Erganzend nahm die Regulierungsbehdrde Jarnvagsstyrelsen am 13. Juli 2005 eine
Anordnung fur den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur (JvSFS 2005:1) an, die detaillier-
te Vorgaben zur Beschreibung der Eisenbahninfrastruktur und zum Ablauf des Tras-
senzuweisungsverfahrens enthalt.

Demnach besteht ein gesetzlicher Anspruch auf diskriminierungsfreie Bereitstellung
und Nutzung von Schienenwegen und des Schienenzugangs zu Serviceeinrichtungen
(Pflichtleistungen) sowie auf Inanspruchnahme der angebotenen Zusatzleistungen. Tra-
fikverket und alle tbrigen o6ffentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen missen bis
vier Monate vor Ablauf der Frist fir die Trassenbeantragung Eisenbahninfrastrukturnut-
zungsbedingungen veroffentlichen.21 Die Nutzungsbedingungen von Trafikverket sind
in Schwedisch und Englisch auf der Homepage der Behérde verdffentlicht und befas-
sen sich ausfuhrlich mit den Anforderungen an den Antragsteller, dem Eisenbahnbe-
trieb, der Fahrzeugzulassung und dem Personaleinsatz, der verflighbaren Infrastruktur
und den vom Netzbetreiber angebotenen Dienstleistungen, dem Trassenbeantragungs-
und -zuweisungsverfahren, Fragen im Zusammenhang mit der Reservierung und der
Durchfiihrung von Streckenarbeiten sowie mit den Entgeltgrundséatzen und den Nut-
zungsentgelten fir Schienenwege und Anlagen. Die Nutzungsbedingungen werden
durch den Regulierer Uberprift, aber nicht genehmigt. In den vergangenen Jahren gab
es hierzu auch nur sehr wenige Verfahren. In Ergénzung der Nutzungsbedingungen
handelten Banverket und die Branschféreningen Tagoperatorerna ab 2005 auch allge-
meine administrative, technische und finanzielle Geschaftsbedingungen aus.22

Die Trassenzuweisung fir das staatliche Netz wird seit 1996 von Banverket bzw. seit
2011 von Trafikverket und fir die anderen 6ffentlichen Netze durch die jeweiligen Be-
treiber nach einem zeitlich und inhaltlich genau geregelten Verfahren vorgenommen.23
Bis 2004 waren bei Nutzungskonflikten zuerst die Grof3vaterrechte von SJ bzw. der
Nachfolgeunternehmen und danach die Zeitsensitivitéat des Verkehrs (eingeplante Ver-
spatungen im Verhdltnis zur schnellstmoglichen Abwicklung) mafgeblich. Seit 2005
kommen das Koordinierungsverfahren (Vorschlag alternativer Trassen, Annahme oder
Ablehnung) und danach ein Streitschlichtungsverfahren zur Anwendung. Eine ggf. er-
forderliche Priorisierung erfolgt anhand der Zeitelastizitat der Nachfrage der verschie-

21 Banverket kam dieser Verpflichtung schon ab 2003 nach, bevor die neuen Rechtsvorschriften in Kraft
getreten waren.

22 Vgl. SJ (2006: 40f.) und SJ (2007: 48).

23 Antragsfrist von Januar bis Mitte April; Zuweisung zuerst in Ubereinstimmung mit den Antragen, bei
Nutzungskonflikten nach stufenweisem Verfahren; Mitte Juli erster Fahrplanentwurf; danach zwei Mo-
nate Verhandlungen zuerst Uber internationale und dann Uber sonstige Verkehre; endgtiltiger Fahr-
planentwurf bis Mitte September; Bearbeitung von Ad-hoc-Antrédgen innerhalb von finf Tagen; ggf.
Erklarung der Uberlastung, Kapazitatsanalyse und Vorlage eines Plans zur Erhéhung der Fahrweg-
kapazitat.
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denen Verkehrsleistungen (Ortlicher, regionaler und interregionaler Personenverkehr,
Guterverkehr) und/oder den zusétzlich gebotenen Nutzungsentgelten. Seit 2011 wird
die Priorisierung allein anhand des gesamtwirtschaftlichen Nutzens (Zeitelastizitat der
Nachfrage, Anzahl der Passagiere) vorgenommen.24 Das Verfahren der Trassenzuwei-
sung und insbesondere die Trassenablehnungen kénnen durch die Regulierungsbehor-
de nachtraglich tGberpruft werden; eine Genehmigung des Netzfahrplans findet nicht
Statt.

Zwischen Eisenbahninfrastrukturbetreibern und Eisenbahnverkehrsunternehmen wer-
den im Anschluss an die Trassenzuweisung fur ein Jahr giltige Zugangs- bzw. Nut-
zungsvertrage abgeschlossen, die die Art des Verkehrs, die gegenseitigen Rechte und
Pflichten sowie die technischen, administrativen und finanziellen Bedingungen fur die
Trassennutzung bestimmen. Bei Nichteinigung legt die Regulierungsbehotrde die Ver-
tragsbedingungen fest.

Hinsichtlich der Gewahrleistung des Zugangs zu den fur den Einzelwagenverkehr rele-
vanten Serviceeinrichtungen ist auf folgende Aktivitdten von Transport- bzw. Jarnvags-
styrelsen zu verweisen:

e In den Rangierbahnhdtfen erfolgt die Zuweisung der notwendigen Infrastruktur-
kapazitaten durch die Infrastrukturbehérde Trafikverket im Rahmen ihrer Eigen-
tumerfunktion. Die Planung und betriebliche Abwicklung der Rangier- und Ver-
schiebetatigkeiten obliegt hingegen den dort prasenten Eisenbahngiterver-
kehrsunternehmen, d.h. faktisch nur Green Cargo AB. Sofern Rangierbahnhéfe
von mehreren Eisenbahnguterverkehrsunternehmen genutzt werden sollten, ko-
ordiniert Trafikverket die unternehmerischen Aktivitdten. Es gab jedoch wieder-
holt Uberlegungen von Seiten der Regulierungs- und der Wettbewerbsbehorde
sowie des Eisenbahninfrastrukturbetreibers, fur die Durchfuhrung von bestimm-
ten infrastrukturbezogenen Diensten (vor allem der Rangiertatigkeiten) insbe-
sondere im grof3ten Rangierbahnhof in Hallsberg einen unabhéngigen Anbieter
Zu etablieren. 2005/2006 wurde die Erbringung dieser Tatigkeiten ausgeschrie-
ben; aulRer Green Cargo AB fand sich jedoch kein anderer Interessent. Hinsicht-
lich des Angebots von Rangiertatigkeiten unterliegt Green Cargo AB einer ver-
schérften regulatorischen Aufsicht durch Transportstyrelsen.2>

e In seiner Entscheidung im Fall 2006-1889 stellte Jarnvagsstyrelsen fest, dass
Banverket im Zusammenhang mit einem Zuweisungsverfahren fir die von
Green Cargo AB beantragten Trassen verschiedene gesetzliche Vorgaben ver-
letzt hatte (Nichtdurchfiihrung bzw. unzureichende Dokumentation des Koordi-
nierungsverfahrens). Hiervon waren u.a. auch Gleiskapazitaten im Rangier-
bahnhof Hallsberg betroffen.

24 Vgl. SJ (2010: 4, 16).
25 Vgl. Vierth (2011: 13) sowie die Expertengesprache mit Herrn Enberg (Transportstyrelsen) und Frau
Vierth (VTI).
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e In der Entscheidung 2007-2126 ging es um die Verpflichtung von Banverket,
Schienenkapazitaten in Guterbahnhofen zuzuweisen und Nutzungsvertrage mit
den Eisenbahnguterverkehrsunternehmen abzuschlie3en.

2.2.3.3 Entgeltbildung und -regulierung

Die Trassenpreise fir die staatliche Eisenbahninfrastruktur wurden urspriinglich durch
das fur den Eisenbahnsektor zustandige Ministerium bestimmt und vom Infrastrukturbe-
treiber erhoben. Seit Inkrafttreten des Jarnvagslag (Art. 7.1 bis 7.8) und der Jarnvags-
forordning (Art. 6.2) von 2004 setzt Banverket bzw. Trafikverket die Entgelte selbst fest.
In Anlehnung an das européische Recht gibt das Gesetz vor, dass die Trassenentgelte
wettbewerbsneutral und diskriminierungsfrei ausgestaltet sein missen. Berechnungs-
grundlage sind die kurzfristigen Grenzkosten; zuléssig sind dariiber hinaus nach Markt-
segmenten differenzierte Aufschlage, an der Kapazitatsauslastung orientierte Aufschla-
ge sowie Nachlasse zur Forderung von neuartigen Verkehren und gering ausgelasteten
Strecken. Die Einhaltung der Rechtsvorschriften wird durch die Regulierungsbehérde
anhand einer Ex-post-Kontrolle Giberwacht; es findet keine Ex-ante-Entgeltgenehmigung
Sstatt.

Zwischen 1989 und 1998 galt fir Trassenpreise eine mehrteilige Preisstruktur in Form
eines fixen jahrlichen Grundbetrags, einer Verkehrskontrollgebihr und variabler Nut-
zungsentgelte. 1999 wurden der Grundbetrag und die Verkehrskontrollgebihr abge-
schafft und die nachfolgend genannten variablen Entgeltelemente deutlich abgesenkt,
insbesondere mit dem Ziel, die Wettbewerbssituation des Eisenbahnguterverkehrs im
Vergleich zum Stral3enguterverkehr zu verbessern:

o das Streckenentgelt (pro Btkm) zur Kompensation der Kosten der Schienen-
wegeabnutzung,

¢ das Unfallentgelt (pro Zugkm) zum Ausgleich der externen Unfallkosten und

e das Emissionsentgelt (pro Liter Diesel) zur Anlastung der externen Umweltkos-
ten von Schadstoffemissionen.

Samtliche Komponenten sind sehr niedrig angesetzt und orientieren sich an den kurz-
fristigen sozialen Grenzkosten; selbst die Betriebs- und Instandhaltungskosten werden
mit dem Zugangsentgelt nur zum Teil abgedeckt.

Daruiber hinaus existieren variable Entgelte, die auf der Basis der kurzfristigen Grenz-
kosten, erhdht um Aufschlage zur Deckung fixen Einzelkosten sowie der Gemein- und
Verbundkosten, berechnet werden. Fir den Eisenbahnguterverkehr relevant sind

e ein nach drei Streckenkategorien differenziertes Trassenentgelt zur Abdeckung
der Kosten fur die Trassenzuweisung (pro Zugkm),
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e ein Entgelt fur die Nutzung der @resund-Briicke und

e seit 2011 ein Durchfahrtsentgelt fur die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur in
den Grof3stadten zu den Hauptverkehrszeiten (150 SEK pro Fahrt).

Auf diese Weise wird erreicht, dass die Betriebs- und Instandhaltungskosten tberwie-
gend von den Eisenbahnverkehrsunternehmen getragen werden. Neu-, Erweiterungs-
und Ersatzinvestitionen werden jedoch nach wie vor ausschlie3lich aus Haushaltsmit-
teln finanziert. Seit 2009 werden die Trassenentgelte aber schrittweise angehoben.26

Ferner gibt es differenzierte Entgeltsysteme fir den Schienenzugang zu Serviceeinrich-
tungen (Rangierbahnhofe, Abstellgleise), die Nutzung von Stationen, Terminals, Hei-
zungseinrichtungen und Bremstestanlagen sowie flr Zusatz- (Bahnstromlieferung,
Zugbildung, Spezialladungen) und Nebenleistungen (Telekommunikationsdienste, In-
formationsdienste, technische Uberpriifung, Probefahrten). Fur die Nutzung von Ran-
gierbahnhofen fallen z.B. 50 SEK pro Giterwagen an. Die Inanspruchnahme von Ab-
stellgleisen kostet 0,50 SEK je Stunde und 100 m Gleislange.

2.3 Schweiz

2.3.1 Vertikale Separierung der Bereitstellung der Eisenbahninfrastruktur und
der Erbringung von Eisenbahnverkehren

Die Entbiindelung von Eisenbahninfrastruktur und -verkehr innerhalb von Eisenbahnun-
ternehmen ist in Art. 64 Eisenbahngesetz (EBG) geregelt. Demnach muss das Eisen-
bahnunternehmen den Betrieb der Eisenbahninfrastruktur rechnerisch und organisato-
risch von den dbrigen Unternehmensbereichen trennen und verselbstandigen. Insofern
gibt es also keine Verpflichtung zur eigentumsrechtlichen Separierung von Eisen-
bahninfrastruktur und anderen Bereichen. Das zustdndige Bundesamt fur Verkehr
(BAV) kann daruber hinaus u.a. kleinere Unternehmen vom Erfordernis der rechneri-
schen und organisatorischen Trennung befreien.

Bei den Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) sind Eisenbahninfrastruktur und -ver-
kehr organisatorisch und rechnerisch voneinander getrennt. Bei der BLS AG, dem
zweitgrofdten Eisenbahnunternehmen, wurde die Eisenbahninfrastruktur auch gesell-
schaftsrechtlich in ein separates Unternehmen, die BLS Netz AG, ausgegliedert. Bei
der Schweizerischen Sidostbahn (SOB) sind der Infrastruktur- und Verkehrsbereich
seit dem 1. Januar 2011 organisatorisch und gesellschaftsrechtlich voneinander ge-
trennt.27

26 Vgl. Thompson (2008).
27 Vgl. IBM (2011: 92).
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Innerhalb des Eisenbahnverkehrsbetriebs sind bei der SBB und der BLS die Bereiche
Eisenbahnguter- und -personenverkehr bilanziell von anderen Unternehmensbereichen
getrennt. Die SBB ist in die Sparten Personenverkehr, SBB Cargo (Guterverkehr natio-
nal; internationale Guterverkehre wurden Ende 2010 in die SBB Cargo International
ausgegliedert), Infrastruktur und Immobilien unterteilt. Die BLS weist die Sparten BLS
(Eisenbahnpersonenverkehr), BLS Cargo AG (Eisenbahnguterverkehr), BLS Netz AG
(Infrastruktur) und BSL Busland AG (Busverkehre) auf. Die SOB gliedert sich in die Be-
reiche Verkehr, Infrastruktur, Immobilien-ICT, Finanzen-HR und Support.28

2.3.2 Zugang zum Eisenbahngiterverkehrsmarkt

2.3.2.1 Marktéffnung

Der Markt fur Eisenbahnguterverkehre wurde in der Schweiz im Rahmen der ,Bahnre-
form 1 im Jahre 1999 gedffnet. Neben der Entflechtung der Aufgaben des Bundes und
der SBB wurde der freie Netzzugang im Guterverkehr implementiert, entsprechend der
Vereinbarung zum Landverkehrsabkommen zwischen der Schweiz und der EU. Die
Marktoffnung ermdoglicht allen Anbietern, Eisenbahnguterverkehrsleistungen in der
Schweiz anzubieten.29

2.3.2.2 Vergabe von Betriebsgenehmigungen und Sicherheitsbescheinigungen

Konzessionen im Sinne von Betriebsgenehmigungen werden auf der Basis von Art. 5
EBG durch das BAV erteilt. Auf der Grundlage des Art. 18w EBG spricht das BAV Be-
triebsbewilligungen fur Eisenbahnanlagen und Fahrzeuge aus, wenn der Antragsteller
den Sicherheitsnachweis erbracht hat und das Vorhaben den maf3igebenden Vorschrif-
ten entspricht. Die Erteilung der Genehmigungen muss innerhalb von drei Monaten er-
folgen, was erfahrungsgemaf auch eigehalten wird. Nach Art. 9 EBG gelten diese fir
eine Dauer von zehn Jahren.30

Sicherheitsbescheinigungen werden ebenfalls durch das BAV — zumeist innerhalb eines
Monats — ausgestellt. Sie haben eine Giltigkeit von hdchstens zwei Jahren. Sicher-
heitsbescheinigungen von Eisenbahnunternehmen aus EU-Staaten muissen keiner zu-
satzlichen Prufung unterzogen werden. Die Kosten fir die Ausstellung bewegen sich

28 Vgl. Homepages der Unternehmen (http://www.sbb.ch/sbb-konzern.html, http://www.bls.ch/d/unter-
nehmen/blsag.php, http://www.sob.ch/de/Organisation_& Leitbild_10073.html,  abgerufen am
9.5.2012) sowie IBM (2011: 92).

29 Vgl. Homepage des BAV und der SKE (http://www.bav.admin.ch/bahnreform/02375/index.htm|?
lang=de, http://www.bav.admin.ch/bahnreform/02375/02398/index.html?lang=de, http://www.ske.ad-
min.ch/de/themen_marketmonitoring.htm#; abgerufen am 9.5.2012) sowie IBM (2011: 96).

30 Vgl. IBM (2011: 94).
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zwischen umgerechnet 2.000 € und 3.330 €. Der Vergabeprozess wird als transparent
bewertet.31

Hinsichtlich der Dauer der Erteilung von Fahrzeugzulassungen existieren keine gesetz-
lichen Vorgaben. In der Regel werden Fahrzeuge innerhalb eines Monats zugelassen.
Die Kosten fur die Zulassung elektrischer Mehrsystemlokomotiven fir den Guterverkehr
belaufen sich auf umgerechnet 330 € zuziglich der Kosten fir den angefallenen Zeit-
aufwand. Bestehende Fahrzeugzulassungen anderer Lander werden teilweise aner-
kannt. So gibt es beispielsweise fir grenznahe Verkehre ein Cross-Acceptance-
Abkommen mit Frankreich, Belgien, Luxemburg und Deutschland.32

2.3.3 Regulierung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur

2.3.3.1 Aufgaben und Verfahren der Regulierungsstelle

Die Regulierung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur erfolgt durch das BAV und die
im Jahre 2000 eingesetzte Schiedskommission im Eisenbahnverkehr (SKE). Wéhrend
das BAV grundsétzlich die Rahmenbedingungen des Netzzugangs festlegt (z.B. Tras-
senpreise oder Prioritdétenordnung bei der Trassenvergabe), tiberwacht die SKE de fac-
to den praxisbezogenen Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und hier insbesondere zu
den Schienenwegen.33

Die SKE regelt Streitigkeiten zwischen den Eisenbahninfrastrukturbetreibern und den
Eisenbahnverkehrsunternehmen beziiglich der Gewéahrung des Netzzugangs und der
Festlegung der Trassenpreise. Sie entscheidet auf Antrag der Unternehmen Uber Strei-
tigkeiten und Verletzungen des Diskriminierungsverbotes im Zusammenhang mit preis-
lichen oder nicht-preislichen MaBnahmen.34 Die wesentlichen Aufgaben bzw. Ver-
fahrensanlasse der SKE sind:3°

e Uberprifung auf Diskriminierungsfreiheit (Netzzugangsbedingungen, Trassen-
zuweisungsverfahren, Infrastrukturnutzungsentgelte, Netzzugangsvereinbarun-
gen, grenziberschreitende Trassen);

e Verdacht auf Diskriminierung (regelméafRlige Hearings mit allen Akteuren Uber
mogliche und faktische Diskriminierungen; unterschiedliche ,Scharfe' der Verfah-
ren: Beanstandung, Beschwerde, Klage; Er6ffnung der Untersuchung nur bei
Einverstandnis des Diskriminierten; Erdffnung der Untersuchung durch Sekreta-
riat und Prasident, Kommission entscheidet auf Antrag des Sekretariats);

31 Vgl. IBM (2011: 95).

32 Vgl. IBM (2011: 95).

33 Vgl. auch Zenhausern (2011: 11).

34 Vgl. SKE (2012: 2).

35 Vgl http://www.ske.admin.ch/de/ske_komission_aufgaben.htm, abgerufen am 3.5.2012.
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o Marktbeobachtung;
e internationale Kooperation (EU-Working Group, 1Q-C bzw. Korridor, IRG-Rail);
e Sanktionen gemal? Verwaltungsverfahrensgesetz;

e Uberwachung der Normenhierarchie (Eisenbahngesetz, Netzzugangsverord-
nung, Geschéftsreglement, EU-Richtlinien bzw. Recast);

o Klageverfahren der Eisenbahnverkehrs- oder -infrastrukturunternehmen.

2.3.3.2 Gewadhrleistung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur
Rechtliche Grundsatze

Auf der Grundlage von Art. 9 EBG bzw. der Art. 3ff. Netzzugangsverordnung (NZV) be-
willigt das BAV allen inlandischen und — soweit entsprechende bilaterale Abkommen
bestehen — auslandischen Eisenbahngiterverkehrsunternehmen den Zugang zur rele-
vanten Eisenbahninfrastruktur, sofern diese gewisse Voraussetzungen (z.B. betriebli-
che oder finanzielle Leistungsfahigkeit) erfullen.

Art. 62 EBG unterscheidet dabei die Eisenbahninfrastruktur hinsichtlich ihrer Relevanz
fur den Netzzugang. Demnach zahlen zur Infrastruktur Bauten, Anlagen und Einrich-
tungen, die im Rahmen des Netzzugangs gemeinsam benutzt werden muissen, insbe-
sondere der Fahrweg, Stromversorgungsanlagen, Sicherungsanlagen sowie die offent-
lichen Verladeanlagen und Rangierbahnhétfe (einschlief3lich der Rangierlokomotiven).
Zur Infrastruktur kénnen aber auch Bauten, Anlagen und Einrichtungen gehéren, die
zwar mit dem Betrieb der Infrastruktur verbunden sind, jedoch nicht Gegenstand des
Netzzugangs sind. Hierunter fallen unter anderem Anlagen fur den Tagesunterhalt des
Rollmaterials, Kraftwerke und Ubertragungsleitungen, Raume fiir Nebenbetriebe,
Dienstraume fir Eisenbahnverkehrsunternehmen und Rangierlokomotiven aufRerhalb
von Rangierbahnhéfen. Es wird davon ausgegangen, dass diese Einrichtungen grund-
séatzlich duplizierbar sind.36

Die Trassenzuteilung erfolgt auf der Basis von Art. 9a Abs. 4 EBG in Verbindung mit
Art. 11 bis 14 NZzV. Die Vergabe und vor allem die Koordinierung der Nutzungsantrage
werden von der Trasse Schweiz AG vorgenommen, die sich paritatisch im Eigentum
der wichtigsten Eisenbahninfrastrukturbetreiber (SBB, BLS, SOB und Verband offentli-
cher Verkehr V6V) befindet.37 Ein Teilaspekt der 2007 angestoRRenen ,Bahnreform 2¢
ist die Verbesserung der Sicherstellung des diskriminierungsfreien Netzzugangs. Da die
Trassenvergabe derzeit de facto durch die gréf3ten beteiligten Eisenbahnbahnunter-
nehmen (gebiindelt in der Trasse Schweiz AG) erfolgt, besteht ein Diskriminierungspo-

36 Vgl. Zenhdusern (2011: 9).
37 Vgl. Klaus (2009: 650) und Homepage der Trasse Schweiz AG (http://www.trasse.ch/de/ueber-
uns/unternehmen), abgerufen am 3.5.2012.
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tenzial gegenuber dritten Nutzern. Mit einer Umgestaltung der Trassenvergabe, z.B.
durch eine neutrale staatliche Institution, soll dieses Diskriminierungspotenzial reduziert
werden.38

Regulierungsverfahren und -praxis

Die SKE kann Netzzugangsverfahren auf eigene Initiative sowie auf Antrag eines be-
troffenen Eisenbahnunternehmens einleiten.3° Dabei liegen die Entscheidungsverant-
wortung und die Fachkompetenz in einer Hand. Weiterhin besteht die Méglichkeit, Ex-
ante-Entscheidungen bei Streitigkeiten beziglich der Gewahrung des Netzzugangs und
der Berechnung des entsprechenden Nutzungsentgelts zu treffen.40

Bislang befasste sich die SKE mit drei Verfahren. In einem Fall ergab eine Prifung,
dass die SKE nicht zustandig war, da es sich um ein stadtisches Stralenbahnnetz han-
delte. In den beiden anderen Féallen konnten sich die beteiligten Parteien bereits wéah-
rend der sogenannten Instruktionsphase einigen, so dass die Klagen zurtickgezogen
wurden. Ein Urteilspruch erfolgte daher bisher noch nicht.41

2.3.3.3 Entgeltbildung und -regulierung

Nach Art. 9b EBG werden Entgelte fir die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur zwi-
schen den Beteiligten ausgehandelt; im Streitfall entscheidet die SKE. Die Entgelte sind
dabei diskriminierungsfrei festzulegen und missen mindestens die Grenzkosten de-
cken, die auf einer ,zeitgemal® ausgebauten Infrastruktur Ublicherweise anfallen. Die
Grenzkosten werden vom BAYV fir jede Streckenkategorie bestimmt. Die Festlegung
der Grundsatze fur die Bemessung und der Regularien zur Veroffentlichung erfolgt
durch den Bundesrat. Dabei hat er dafir zu sorgen, dass auf vergleichbaren Strecken
gleich hohe Trassenpreise festgelegt und die Eisenbahnkapazitaten optimal ausgenutzt
werden.

Die Art. 18ff. NZV fillen die Vorgaben des EBG zur Trassenpreisgestaltung aus. Dem-
nach besteht der Trassenpreis im Guterverkehr aus einem Grundpreis und den Preisen
fur Zusatzleistungen. Der Grundpreis entspricht fir den Eisenbahnguterverkehr — und
somit fur die hier relevanten Einzelwagenverkehre — lediglich dem Mindestpreis in Hohe
der ,Normgrenzkosten®; im Eisenbahnpersonenverkehr wird zusatzlich noch ein De-
ckungsbeitrag erhoben. Mit der Entrichtung des Grundpreises sind gemanR Art. 21 NZV
folgende Leistungen abgegolten: (a) Benutzung der Trasse in der festgelegten Qualitat
(inkl. Fahrdienstleitung); (b) Bezug von Energie; (c) sichere und zeitgerechte Betriebs-
abwicklung auf der Strecke sowie in den durchfahrenen Bahnhéfen und in den Knoten;

38 Vgl. Homepage des BAV (http://www.bav.admin.ch/bahnreform/02386/02390/index.html?lang=de,
abgerufen am 15.5.2012).

39 Vgl. Verordnung des UVEK uber die Schiedskommission im Eisenbahnverkehr vom 5.3.2007 (Stand
1.1.2012), Art. 15ff.

40 Vgl. IBM (2011: 94).

41 Vgl. SKE (diverse Jahrgéange) und IBM (2011: 94).
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(d) Gleisbenutzung durch den unveranderten Zug im Guterverkehr zwischen vereinbar-
tem Ausgangs- und Endpunkt.

Im Zusammenhang mit der Erbringung von Einzelwagenverkehren ist aber auch die
Bepreisung der Zusatzleistungen von Interesse. Nach Art. 22 NZV mussen die Entgelte
fur diese Dienste vom Eisenbahninfrastrukturbetreiber diskriminierungsfrei festgelegt
werden. Diese umfassen u.a. folgende Leistungen: (a) Freihaltung von Trassen fir fa-
kultativ verkehrende Zuge; (b) Gleisbelegung bei einer vom Netznutzer verlangten,
durch den Systemverkehr nicht bedingten Wartezeit; (c) Abstellen von Zugskompositio-
nen; (d) Rangierfahrstra3en; (e) Benutzung von Verladegleis und Verladeanlagen; (f)
Rangieren in Rangierbahnhdéfen; (g) Offenhaltung einer Strecke aufRerhalb der Ublichen
Betriebszeiten; (h) Rangierdienstleistungen, soweit sie nicht in Rangierbahnhofen er-
bracht werden.

Die Entgelte fur die Leistungen (a) bis (c) und (e) sind als Knappheitspreise in Abh&n-
gigkeit von der Nachfrage und dem Anlagewert standortabhangig zu bilden. Die Ubrigen
Preise sind sinngemald nach den Grundsétzen der Mindestpreisbestimmung festzule-
gen. Zusatzlich kénnen Kapital- und Abschreibungskosten von Anlagen, die hauptséch-
lich den Zusatzleistungen dienen, anteilmafig einflieRen. Rangierdienstleistungen, die
nicht in Rangierbahnhdfen erbracht werden, kdnnen von den Nachfragern zu frei aus-
handelbaren Preisen auch bei dritten Unternehmen erworben werden. Diese Leistung-
en beziehen sich damit nicht auf den Netzzugang.

2.4 Vergleichende Analyse

2.4.1 Vertikale Separierung der Bereitstellung der Eisenbahninfrastruktur und
der Erbringung von Eisenbahnverkehren

Zwar haben Deutschland, Schweden und die Schweiz die Mindestanforderungen der
Richtlinien 91/440/EWG, 2001/12/EG und 2001/14/EG zur vertikalen Entflechtung von
Eisenbahninfrastruktur- bzw. Schienenwegebetrieb einerseits und der Bereitstellung
von Eisenbahnverkehrsleistungen andererseits in geltendes Recht umgesetzt, vor allem
bei der tatsachlichen Umstrukturierung des grof3ten Eisenbahnunternehmens sind aber
in Bezug auf die Art und den zeitlichen Ablauf der vertikalen Entflechtung erhebliche
Unterschiede festzustellen.

In Deutschland wurde bereits 1994 eine rechnerische und organisatorische Separierung
der Deutschen Bahn AG vorgenommen, die 1999 durch eine gesellschaftsrechtliche
Trennung ergénzt wurde. Eine personelle, weisungs- und entscheidungsbezogene Un-
abhangigkeit ist im rechtlichen Sinne gegeben, ob diese in der Praxis von der Hol-
dingstruktur gewahrleistet wird, ist seit langerer Zeit umstritten; Gleiches gilt fir das in-
formatorische und raumliche Unbundling. Eine politische Mehrheit fir eine eigentums-
rechtliche Entflechtung hat sich bisher nicht gefunden.
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Die in Schweden vollzogene Strategie der stufenweisen Entflechtung bis zur eigen-
tumsrechtlichen Trennung kann als sehr viel weitergehend eingestuft werden. Zwar
nahm man bereits friihzeitig eine rechnerische (1985) sowie eine organisatorische, ge-
sellschafts- und eigentumsrechtliche Trennung (1988) zwischen Eisenbahninfrastruktur-
und -verkehrsbetrieb vor, doch betraf diese nur bestimmte Funktionen der Bereitstel-
lung und des Betriebs der Schienenwege. Als das Unbundling verstarkt unter dem As-
pekt des intramodalen Wettbewerbs und des diskriminierungsfreien Zugangs zu Vor-
leistungen betrachtet wurde, entzog man SJ zwischen 1996 und 2003 schrittweise auch
die Verfigungsgewalt Uber weitere Unternehmensbereiche und -tatigkeiten, wie z.B.
Trassenzuweisung, Fahrplanerstellung und Zugsteuerung, Abstell- und Anschlussglei-
se, Rollmaterial, Zuginstandhaltung und -wartung sowie Informationstechnologien.

In der Schweiz ist allein die rechnerische und organisatorische Entbuindelung verpflich-
tend und bei der SBB auch in dieser Weise umgesetzt. Andere Eisenbahnunternehmen
haben auch die gesellschaftsrechtliche Entflechtung vollzogen.

2.4.2 Zugang zum Eisenbahnguterverkehrsmarkt

2.4.2.1 Marktoffnung

Hinsichtlich der Gewahrleistung des Marktzugangs bestehen aufgrund der europarecht-
lichen Vorschriften keine mafRgeblichen Unterschiede. In Deutschland ist die Dienstleis-
tungsfreiheit fir deutsche Eisenbahnunternehmen seit 1994 verwirklicht. Der Marktzu-
gang fur Unternehmen aus anderen Staaten wurde seitdem schrittweise realisiert (Ge-
genseitigkeit und zwischenstaatliche Vertrage, Umsetzung der européischen Richtli-
nien). In Schweden kodnnen alle nationalen Eisenbahnverkehrsunternehmen seit 1996
Guterverkehrsdienste anbieten. Bereits seit 1991 bestand aber die Option, von SJ nicht
wahrgenommene Exklusivrechte zu tGbernehmen. Fir auslandische Anbieter erfolgte
die Liberalisierung auf gleichem Wege wie in Deutschland. In der Schweiz wurde der
Eisenbahngiterverkehrsmarkt 1999 gedffnet. Unternehmen aus den EU-Staaten kon-
nen seit den Daten der Aufnahme der EU-Vorschriften in das bilaterale Landverkehrs-
abkommen in der Schweiz tatig werden.

2.4.2.2 Vergabe von Betriebsgenehmigungen und Sicherheitsbescheinigungen

Die Rechtsvorschriften zu den Betriebsgenehmigungen und Sicherheitsbescheinigun-
gen sind aufgrund der detaillierten europarechtlichen Vorgaben sehr &hnlich. Beziiglich
der Betriebsgenehmigungen existieren Unterschiede bei

e der Mindestdeckungssumme der Haftpflichtversicherung je Schadensereignis: in
Deutschland zweimal 10 Mio. €, in Schweden umgerechnet ca. 34 Mio. € und in
der Schweiz umgerechnet ca. 77,8 Mio. €;
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e der Giltigkeit und Uberprifung: in Deutschland eine Guiltigkeit von im Allgemei-
nen 15 Jahre (Uberpriifung alle funf Jahre), in Schweden eine unbegrenzte Giil-
tigkeit (keine Uberpriifung) und in der Schweiz eine Giiltigkeit von zehn Jahren
(keine Uberprifung); sowie

e den Gebuhren fur die Erteilung: in Deutschland 300 bis 5.000 €, in Schweden
Gebuhrenfreiheit und in der Schweiz umgerechnet 535 bis 2.000 €.

Hinsichtlich der Sicherheitsbescheinigungen bestehen die Hauptunterschiede bei

e der Bearbeitungsdauer: in Deutschland mindestens vier Monate, in Schweden
etwa drei Monate und in der Schweiz rund einen Monat;

e dem Umfang der einzureichenden Nachweise: in Deutschland umfassend und in
Schweden und der Schweiz weniger umfangreich; sowie

e den Gebuhren fur die Erteilung: in Deutschland 100 € je Bearbeitungsstunde, in
Schweden Gebuhrenfreiheit und in der Schweiz umgerechnet zwischen 2.000
und 3.330 €.

Tabelle 1: Vergleich der Marktzugangs- und Entflechtungsregime

Vertikale Entflechtung des
Incumbents

freier Marktzugang fir
SGV-Anbieter

Betriebsgenehmigungen

Sicherheitsbescheinigungen

gesellschaftsrechtlich

1994
Umsetzung der EG-
Richtlinien

Deckung: 2 x 10 Mio. €
Glltigkeit: 15 Jahre
Gebiihren: 300-5.000 €

Bearbeitung: >4 Monate
Nachweise: umfassend
Gebihren: 100 €/h

eigentumsrechtlich

1991/1996
Umsetzung der EG-
Richtlinien

Deckung: ca. 34 Mio. €
Giiltigkeit: unbegrenzt
Gebdhren: keine

Bearbeitung: 3 Monate
Nachweise: weniger
Gebuhren: keine

2.4.3 Regulierung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur

organisatorisch

1999
Aufnahme der EG-

Richtlinien in Landv-Abk.
Deckung: ca. 75 Mio. €

Gultigkeit: 10 Jahre

Gebiihren: ~ 500-2.000 €

Bearbeitung: ~ 1 Monat

Nachweise: weniger

Gebuhren; ~ 2-3,3 Tsd. €

2.4.3.1 Aufgaben und Verfahren der Regulierungsstelle

Bei einer Analyse der Aufgaben und Kompetenzen der Regulierungsbehérden lassen
sich insbesondere Unterschiede in Bezug auf die Relevanz der Ex-ante- und der Ex-
post-Kontrolle, die Verpflichtung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Informati-
onsbereitstellung und die Durchsetzungsbefugnisse erkennen:
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In Deutschland kénnen Verfahren auf Beschwerde und von Amts wegen einge-
leitet werden. Die Vorabregulierung basiert auf Mitteilungspflichten der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen und einem Widerspruchsrecht. In der Praxis do-
miniert die Ex-post-Prifung bei der Ablehnung von Trassenantragen, den Zu-
gangsverweigerungen und den Entgeltregelungen. Nutzungsbedingungen unter-
liegen auch einer intensiven Ex-ante-Regulierung. Die praktische Arbeit der
Bundesnetzagentur wird jedoch durch unklare Verpflichtungen der Unternehmen
zur Informationsbereitstellung, relativ kurze Entscheidungsfristen und begrenzte
Durchsetzungsbefugnisse erschwert. Auf Bundes- und Landesebene existieren
weitere Aufsichts- und Genehmigungsbehdrden mit regulatorischen Zustandig-
keiten, u.a. fur die vertikale Entflechtung, die Erteilung von Betriebsgenehmi-
gungen und Sicherheitsbescheinigungen, die Netzzusammenschaltung sowie
fur die technische Regulierung und Eisenbahnsicherheit.

In Schweden wurden die wenigen und zugleich auf verschiedene Stellen verteil-
ten Regulierungsbefugnisse im Jahre 2004 erheblich erweitert und bei einer be-
reichsspezifischen Behdrde konzentriert; seit 2009 gibt ist eine fir den gesam-
ten Verkehrssektor zustandige Stelle. Sie hat weitreichende Regulierungsaufga-
ben u.a. bezlglich der Nutzungsbedingungen, der Trassenvergabe und des Zu-
gangs zu Serviceeinrichtungen, der Nutzungsvertrdge und der Nutzungsentgel-
te. Regulierungsverfahren kénnen auf Antrag und von Amts wegen eingeleitet
werden. Die Regulierung erfolgt im Rahmen einer Ex-post-Prufung, allerdings
besteht auch die rechtliche Mdglichkeit einer Ex-ante-Genehmigung. Die Behdor-
de hat umfassende Auskunfts-, Betretungs- und Zugangsrechte. Die Regulie-
rungsverfahren missen in zwei Monaten abgeschlossen sein. Es kodnnen
Zwangsmittel und Bul3gelder verhangt werden. Bisher wurden nur sehr wenige
Verfahren durchgefihrt, die als sehr transparent beurteilt werden.

Die praktische Durchfihrung der Regulierungstatigkeit in der Schweiz obliegt
der SKE. Sie hat die Mdglichkeit, Ex-ante-Entscheidungen zu treffen, vorrangig
wird sie aber ex post sowohl auf Antrag betroffener Unternehmen als auch von
Amts wegen tatig. Hierbei steht die Gewéahrleistung der Diskriminierungsfreiheit
vor allem beziglich der Netzzugangsbedingungen, des Trassenzuweisungsver-
fahrens, der Infrastrukturnutzungsentgelte und der Netzzugangsvereinbarungen
im Mittelpunkt. Die SKE kann verschiedene Arten von Verfahren initiieren und
verflgt Uber ein breites Spektrum an Sanktionsméglichkeiten. Die Verfahrens-
haufigkeit ist allerdings extrem gering.

2.4.3.2 Gewahrleistung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur

Die Verpflichtungen zur Bereitstellung und Nutzung von Schienenwegen und Ser-
viceeinrichtungen und zur Erbringung der zugehdrigen Pflichtleistungen sowie die Re-
gelungen zum Angebot von Zusatz- und Nebenleistungen orientieren sich eng an den
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europarechtlichen Vorgaben. Gleiches gilt fur die Aufstellung und die Veroffentlichung
der Schienennetz-Nutzungsbedingungen und ihre Inhalte; in Deutschland gibt es auch
diesbezigliche Bestimmungen fir Serviceeinrichtungen. Die Verfahrensschritte fur die
Beantragung und Zuweisung von Trassen sind ahnlich (Koordinierungsverfahren, Priori-
taten); allerdings sind die ZeitrAume unterschiedlich. Die Priorisierung erfolgt in
Deutschland nach Verkehrsarten, ansonsten explizit nach dem gesamtwirtschaftlichen
Nutzen (in Schweden z.B. nach der Zeitelastizitat der Nachfrage). Aul3erdem gibt es in
Deutschland ein Regelentgelt- und ein Hdchstpreisverfahren und in Schweden ein fa-
kultatives HOchstpreisverfahren. Auch in diesem Kontext ist auf die Existenz spezieller
Vorschriften fur Serviceeinrichtungen in Deutschland hinzuweisen. Die Regelungen zu
den Zugangsvereinbarungen bzw. -vertrdgen sind ebenfalls ahnlich und richten sich
nach den europdaischen Vorgaben. Hinsichtlich des Zugangs zu Serviceeinrichtungen ist
hervorzuheben, dass die Bundesnetzagentur im Vergleich zu den Regulierern in
Schweden und der Schweiz nicht nur mit sehr viel mehr konkreten Beschwerden be-
fasst ist, sondern auch in den letzten Jahren umfassende nachtragliche Uberprifungen
ex officio durchgefihrt hat (z.B. Rangierbahnhdfe, Wartungseinrichtungen).

Tabelle 2: Vergleich der Regime fiir die Regulierung des Eisenbahninfrastruktur-

zugangs

ex ante (Widerspruch)

Regulierungsverfahren e R

Beschwerde

Verfahrenserdffnung Y A

Anzahl der Verfahren hoch

Trassenzuweisung,
Zugang zu SE,
Nutzungsbedingungen
(auch SE) und
-vertrage, Entgelte

Aspekte der Infrastruktur-
zugangsregulierung

Untersuchungen:

spezielle MaBnahmen hinsicht- Rangierbahnhofe/ZBA,

ex ante (Genehmigung)
Uiberwiegend ex post

Beschwerde
von Amts wegen

sehr gering

Trassenzuweisung,
Zugang zu SE,
Nutzungsbedingungen
und -vertrage, Entgelte

Angebot von
Rangierdiensten

ex ante (Genehmigung)
Uberwiegend ex post

Beschwerde
von Amts wegen

sehr gering

Trassenzuweisung,
Zugang zu SE,
Nutzungsbedingungen
und -vertrage, Entgelte

keine

lich Serviceeinrichtungen (SE)

Wartungseinrichtungen (Ausschreibung, Aufsicht)

2.4.3.3 Entgeltbildung und -regulierung

Die nationalen Rechtsvorschriften zu den Trassenentgelten (Prinzipien, Mindest- und
Hochstentgeltniveau, Entgeltdifferenzierung, bestimmte Entgeltelemente) sind durch die
europdaischen Vorgaben bestimmt. Unterschiede bestehen bei dem malRgeblichen regu-
latorischen Kostenstandard, der Ausgestaltung des Regulierungsverfahrens sowie bei
dem Niveau und der Struktur der Entgelte. In Deutschland liegen der kostenbasierten
Entgeltregulierung die tatsachlichen Kosten zugrunde. Bezugsniveau sind die totalen
Durchschnittskosten (kurzfristige Grenzkosten erhdht um differenzierte, kostendecken-
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de Aufschlage) unter Berlicksichtigung der o6ffentlichen Mittelbereitstellung fur Eisen-
bahninfrastrukturinvestitionen. Im L&ndervergleich sind die Trassenentgelte mit durch-
schnittlich knapp 3 €/Trkm relativ hoch. Die schwedischen Trassenpreisen orientieren
sich an den tatsachlichen Kosten. Einige fir den Eisenbahnguterverkehr relevante Ent-
gelte basieren allein auf den kurzfristigen sozialen Grenzkosten, andere enthalten dar-
tber hinaus differenzierte Aufschlage. Die Entgelte fir Trassen und Serviceeinrichtun-
gen sind vergleichsweise niedrig. In der Schweiz sind die Trassennutzungsentgelte fir
den Eisenbahnguterverkehr ausschlie3lich an den — nach Streckenkategorien differen-
zierten — langfristigen Grenzkosten ausgerichtet; Aufschlage hat lediglich der Perso-
nenverkehr zu tragen. Die Anlageentgelte beruhen ebenfalls auf dem Grenzkostenprin-
zip, werden aber durch Aufschlage zur Deckung der Investitionskosten erhoht; bei eini-
gen Serviceeinrichtungen erfolgt eine auslastungsbezogene Preisdifferenzierung.
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3 Marktbedingungen des Einzelwagenverkehrs

31 U

Kapitel

berblick zur Marktanalyse und Definition grundlegender Begriffe

3 beschreibt ausfuhrlich die Marktbedingungen des Einzelwagenverkehrs in

Deutschland sowie vergleichend in Schweden und der Schweiz. Die Landeranalysen

untergliedern sich jeweils in sieben Unterpunkte, die wiederum bestimmten Fragestel-
lungen zugeordnet werden kdnnen:

1. Marktstruktur Wie lauten die

2. Entwicklung der Verkehrsnachfrage grundlegenden

Marktdaten?

3. Wichtige Guterabteilungen

4. Kundenanforderungen und deren Erfiillung Was ist fir die Kunden

5. Entwicklung der Gleisanschliisse von Bedeutung?

6. Produktionssystem des Incumbent } Wie wird produziert?

7. Konzepte alternativer Anbieter Welche Konzepte ver-

folgen Wettbewerber?

Die Analyse der Marktbedingungen im Einzelwagenverkehr dient als Grundlage zur
Entwicklung und Erorterung stilisierter Geschaftsmodelle in Kapitel 4 sowie zur ldentifi-

Zierung
weitere

von Marktzutrittsschranken und Wettbewerbsproblemen in Kapitel 5. Um hierzu
Erkenntnisse zu generieren, befassen wir uns ergénzend in Fallstudien mit den

Einzelwagenverkehrsmarkten in Frankreich, Italien und Nordamerika.

Bevor wir naher auf die Marktsituation in den einzelnen Staaten eingehen, werden
nachfolgend einige zentrale Begriffe abgegrenzt, die vielfach unterschiedlich interpre-

tiert we
keit zwi

rden. Auf diese Weise sollen ein einheitliches Verstandnis und die Vergleichbar-
schen den Landern sichergestellt werden:42

Einzelwagenverkehr: Hierbei handelt es sich um einen Transportvorgang, bei
dem aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens zwischen bestimmten Ver-
sendern und Empféangern einzelne, von verschiedenen Versendern befrachtete
Guterwagen gesammelt, in gemischten Ziigen zusammengefasst in eine Zielre-
gion gefahren und dort an unterschiedliche Empfanger verteilt werden, wobei
dazwischen - entweder zu Beginn (in der Versandregion) und/oder am Ende (in
der Zielregion) des Transportes — mindestens eine Rangiertéatigkeit erfolgt.

42 Far

eine ausfuhrliche Darstellung vgl. z.B. Berndt (2001: 18ff.).
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Wagengruppenverkehr (Mehrgruppenverkehr): Bei Wagengruppenziigen
werden mehrere Guterwagen zur Versendung gebundelt und mit anderen Wa-
gengruppen zusammengefasst. Dabei stehen Glterwagen mit dem gleichen
Ausgangs- und/oder Zielbahnhof in Gruppen hintereinander.

Ganzzugverkehr: Im Ganzzugverkehr werden samtliche Giliterwagen eines Zu-
ges von einem Versender an einen Empfanger im Direktverkehr (Punkt-zu-
Punkt-Verkehr) im Allgemeinen ohne Veranderung der Zusammenstellung des
Zuges befordert.

(Wagen-)Ladungsverkehr (konventioneller Eisenbahnverkehr): Hierunter zu
verstehen sind alle Transportvorgange, bei denen die Glter ausschlieZlich mit
der Eisenbahn transportiert werden und bei denen sich nur Waren fir einen be-
stimmten Empfanger in einem Guterwagen befinden. Der Ladungsverkehr be-
steht also aus dem Einzelwagen-, Wagengruppen- und Ganzzugverkehr. Nicht
zum Ladungsverkehr zahlen der heute fir die Eisenbahn unbedeutende Stuick-
gutverkehr (Sammel- oder Systemverkehr) und der kombinierte Verkehr.43

Kombinierter Verkehr Schiene/StraBe: Beim kombinierten Verkehr Schiene /
StralRe erfolgt der Gutertransport unter Nutzung der Eisenbahn (im Hauptlauf)
und des Lkw (im Vor- und Nachlauf fur die Bindelung und Verteilung) ohne
Wechsel des TransportgefélRes. Im Rahmen des unbegleiteten Verkehrs werden
genormte Ladungstrager (Verpackungen, Paletten, Container, Wechselaufbau-
ten und -behélter, Sattelauflieger) eingesetzt, beim begleiteten Verkehr hinge-
gen selbstandige Ladeeinheiten in Form von Verkehrsmitteln (z.B. Rollende
Landstral3e). Der kombinierte Verkehr (auch Binnenschiff oder Seeschiff im
Hauptlauf) ist eine spezielle Form des intermodalen Verkehrs (Kombination
mehrerer Verkehrstrager unter Verwendung von Ladungstragern) bzw. des mul-
timodalen Verkehrs (Verknipfung verschiedener Verkehrstrager).

Fur die Definition der zugbildenden und -auflésenden Einrichtungen orientieren wir uns
an den in der betrieblichen Praxis und der einschldgigen Literatur fir den deutschen
Markt verwendeten funktionalen Begriffen.44 Bei der Beschreibung der Produktionssys-
teme in den Vergleichsstaaten werden zunachst die landerspezifischen Begriffe bzw.
deren Ubersetzungen eingefiihrt und diese anschlieRend mit der im deutschen System
verwendeten Fachterminologie verkniipft:45

Rangierbahnhof (Zugbildungsanlage): Hierunter zu verstehen ist die hochste
Hierarchieebene der zugbildenden bzw. -aufldsenden Einrichtungen fir den
Einzelwagenverkehr im Fernverkehr. Die Einrichtung ist im Allgemeinen mit

43

44
45

Mit der Einfuhrung des Konzeptes 200X hat DB Schenker Rail die Bezeichnungen geandert. Unter-
schieden werden Einzelwagenverkehr, Ganzzugverkehr und kombinierter Verkehr. Der Sammelbegriff
des Wagenladungsverkehrs hat sich somit erlibrigt. Vgl. Siegmann/Stuhr (2012: 10).

Vgl. z.B. Nikutta/Pahl (2009), Schaumann (2011: 24) und Siegmann/Stuhr (2012).

Fur eine ausfuhrliche Darstellung vgl. z.B. Berndt (2001: 89ff., 103ff.).



L]
Wl k K Einzelwagenverkehr als Kernelement eisenbahnbezogener Guterverkehrskonzepte? 31

hochautomatisierten, komplexen Zugbildungssystemen ausgestattet, wie der
Einfahrgruppe, dem computergesteuerten Ablaufberg4® mit der Verteilzone, der
Richtungsgruppe und der Ausfahrgruppe.

¢ Knotenpunktbahnhof: Dabei handelt es sich um die zweithéchste Hierarchie-
ebene der zugbildenden bzw. -auflésenden Anlagen zur Umstellung zwischen
Nah- und Fernverkehr. Sie ist dem Rangierbahnhof vorgelagert bzw. bei der
Auflésung in der Zielregion nachgelagert und beinhaltet Ublicherweise keine
komplexen Systeme wie etwa einen Ablaufberg. Im weiteren Verlauf wird des-
halb grundsatzlich unterstellt, dass in Knotenpunktbahnhtfen eine horizontale
Verschiebeleistung zur Zugbildung bzw. -auflosung erfolgt.

e Satellitenbahnhof (Guterverkehrsstelle): Hiermit bezeichnet wird die unterste
Hierarchieebene der Zugbildung bzw. -auflésung, die nach Einspeisung der Gu-
terwagen bzw. der Wagengruppen in das Schienennetz eine erste Blindelung in
Richtung der Knotenpunktbahnhdofe vornimmt (Sammeln und Verteilen der Gu-
terwagen von den bzw. an die Zugangsstellen, Bildung bzw. Auflésen der Uber-
gabeziige, Vorhaltung von Giuterverkehrs- und Gleisanlagen zum Kundenan-
schluss, ggf. Be- und Entladung).

e Zugbildungseinrichtung: Der Begriff fasst alle Knotenpunkte des Einzelwa-
genverkehrsnetzes, wie Rangier-, Knotenpunkt- und Satellitenbahnhotfe, zu-
sammen.

3.2 Deutschland

3.2.1 Marktstruktur

Der gesamte deutsche Eisenbahngiterverkehrsmarkt verzeichnete 2010 einen Umsatz
von ca. 4,3 Mrd. €, nachdem er zwischen 2005 und 2008 von rund 4,0 € auf 4,7 € ge-
wachsen war und 2009 einen signifikanten Rickgang auf 3,9 Mrd. € hinnehmen muss-
te.4’ Der Einzelwagenverkehrsmarkt partizipiert hieran mit einem Umsatzvolumen von
etwa 1,8 bis 2,2 Mrd. €.48

Bezogen auf den gesamten Eisenbahngiterverkehrsmarkt hat sich die Dominanz des
Incumbents DB Schenker Rail AG in den vergangenen Jahren stetig reduziert. So ist
der verkehrsleistungsbezogene Marktanteil der Deutschen Bahn AG von uber 95 %
(2002) auf 74 % (2011) gesunken.

46 Dabei werden die Guterwagen auf einen kinstlichen Hugel geschoben, am Hochstpunkt abgekuppelt
und mittels einer Abdriicklokomotive und eigener Schwerkraft in die durch Weichen gestellten Ziel-
gleise befordert.

47 Vgl. BNetzA (2011: 7).

48 Laut den Schéatzungen der befragten Unternehmen werden ca. 40 bis 50 % der eisenbahnguterver-
kehrsbezogenen Umsatze im Einzelwagen- und Wagengruppenverkehr erwirtschaftet.
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Abbildung 1:  Marktanteil der Deutschen Bahn AG im Eisenbahngtiterverkehr (2002-
2011, Basis: tkm)
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Quellen: Deutsche Bahn AG (2011: 17) und Deutsche Bahn AG (2012: 17).

Die Marktanteile auf der Basis der Verkehrsleistung des gesamten Eisenbahnguterver-
kehrs oder des Wagenladungsverkehrs lassen aber wegen der stark heterogenen
Wetthbewerbsintensitat in den einzelnen Marktsegmenten keine Rickschliisse auf die
Marktanteile im Einzelwagenverkehr zu. Im Gegensatz vor allem zum Ganzzugverkehr
wird der Einzelwagenverkehr nach wie vor durch die DB Schenker Rail AG dominiert.
Allerdings nehmen zahlreiche NE-Bahnen zu einem nicht unbetréchtlichen Teil regiona-
le Biindelungs- und Verteilfahrten vor, Gberwiegend jedoch als Unterauftragnehmer der
DB Schenker Rail AG. Dabei fiihren sie Giterwagen aus ihrem Einzugsbereich den Sa-
telliten-, Knotenpunkt- oder Rangierbahnhéfen der DB Netz AG zu bzw. leiten die G-
terwagen von dort aus an die Empfanger weiter. Das Transportvolumen entspricht etwa
25 % des von DB Schenker Rail AG im Einzelwagenverkehr beférderten Gesamtauf-
kommens.49

Darluber hinaus gibt es nur sehr wenige private Eisenbahnunternehmen, die Einzelwa-
genverkehr in Eigenregie und in direkter Konkurrenz zur DB Schenker Rail AG anbie-
ten. Das autark von Wettbewerbern transportierte Verkehrsaufkommen wird gegenwér-
tig auf etwa 3 bis 5 % geschatzt.>0

49 Vgl. Vogt (2011: 185).

50 Vgl. Vogt (2011: 174) und Vogt (2012: 27). Der Marktanteil der Wettbewerber bei den 55 von Vogt be-
fragten Unternehmen wird mit mindestens 2,3 % (knapp 2,1 Mio. t) angegeben; daraus wird fir den
Gesamtmarkt eine Schatzung von ca. 3 % abgeleitet. Die von uns befragten Unternehmen gaben zum
Teil leicht héhere Werte im Bereich von 5 % an. Zu den Unternehmenskonzepten der alternativen
Anbieter vgl. Abschnitt 3.2.7.
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3.2.2 Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Das gesamte Verkehrsaufkommen im deutschen Eisenbahnguterverkehr stieg zwi-
schen 2004 und 2008 von 310,2 Mio. t auf 371,3 Mio. t an. Nach einem Einbruch auf
312 Mio. t im Jahre 2009 erhghte es sich 2010 wieder auf 356 Mio. t. Das Aufkommen
im Einzelwagenverkehr wuchs zwischen 2004 und 2008 von 94,1 Mio. t auf 104,2 Mio.
t. Nach einem starken Rickgang im Jahre 2009 belief es sich 2010 wieder auf 93 Mio.
t.51 Der Anteil des Einzelwagenverkehrs am Gesamtaufkommen des Eisenbahngiiter-
verkehrs belief sich demnach auf ungefahr 25 % bis 30 % mit tendenziell leicht rucklau-
figer Tendenz. 2010 betrug der Anteil ca. 26 % (% EWV an SGV).52

Abbildung 2:  Entwicklung des Eisenbahnguterverkehrs und des Einzelwagenver-
kehrs in Deutschland (2004-2010)
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf der Basis von Eurostat, BGL (2011) und Destatis (2012).
Anmerkung: Einzelwagenverkehre beziehen sich auf Warensendungen, fur deren Beférderung ein
gesonderter Giiterwagen eingesetzt wird, unabhangig davon, ob dessen volle Ladefahigkeit er-
reicht wird oder nicht. Ganzziige bezeichnen dagegen einen aus einer oder mehreren Wagenla-

51 Vgl. Eurostat: Jahrlicher Eisenbahnguterverkehr nach Art der Sendung (1.000 t, Mio. tkm) [rail_go_
consgmt].

52 Diese Angabe entspricht in etwa auch dem Durchschnitt der Schétzungen (15 % bis 35 %) der von
uns befragten Unternehmen.
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dung(en) bestehenden Zug, der gleichzeitig von demselben Absender von demselben Bahnhof
beférdert wird und ohne Veranderung der Zugzusammensetzung an die Adresse desselben Emp-
fangers an denselben Zielbahnhof fuhrt. Vgl. Verordnung (EG) Nr. 91/2003 des Européischen Par-
lamentes und des Rates vom 16. Dezember 2002 uber die Statistik des Eisenbahnverkehrs (ABI.
L 14 vom 21.1.2003, S.1).

Die Verkehrsleistung im gesamten Eisenbahnguterverkehr stieg zwischen 2004 und
2008 von 86.409 Mio. tkm auf 115.652 Mio. tkm an, verringerte sich 2009 auf 95.834
Mio. tkm erholte sich 2010 wieder auf 107.317 Mio. tkm. Die Guterverkehrsleistung im
Einzelwagenverkehr ist dagegen zwischen 2004 und 2010 von 34.030 Mio. tkm auf et-
wa 28.000 Mio. tkm gesunken.®3 Bezogen auf die gesamte eisenbahnbezogene Giiter-
verkehrsleistung hat sich der Anteil des Einzelwagenverkehrs (% EWV an SGV) von
knapp 40 % zu Beginn des Jahrtausends®4 auf ca. 26 % in 2010 reduziert.5> Der Anteil
des Einzelwagenverkehrs an der gesamten Glterverkehrsleistung (% EWV an GV) ging
von Uber 6 % auf 4,5 % in 2010 zurlick. Die Schatzungen der befragten Unternehmen
zur durchschnittlichen Auslastung der im Hauptlauf des Einzelwagenverkehrs fahren-
den Zlge differieren (angesichts der Konjunktur-, Glter- und Relationsabhangigkeit)
etwas und liegen zugbezogen bei zumeist 60 bis 90 %; die Systemauslastung durfte
z.B. wegen Engpassen bei der Verfugbarkeit von Lokomotiven geringer sein.

Geschatzt zwischen 25 und 40 % des deutschen Einzelwagenverkehrs — und damit
deutlich mehr als im gesamten Eisenbahnguterverkehr — hat derzeit einen internationa-
len Bezug (grenziiberschreitende und Transitverkehre u.a. mit der Schweiz und Polen).
Sollten diese Verkehre (teilweise) entfallen — etwa dadurch, dass weitere europdaische
Incumbents ihren Einzelwagenverkehr einstellen und somit keine Zu- und Abgange
nach bzw. aus Deutschland mehr mdglich sind —, wiirde der Modalsplit-Anteil der
Schiene geschatzt um bis zu zwei Prozentpunkte zuriickgehen.56

3.2.3 Wichtige Guterabteilungen

Zu den Gitern mit einem bedeutsamen Transportaufkommen und einem relativ hohen
Anteil des Einzelwagenverkehrs zahlen in Deutschland (geordnet nach der geschatzten
Hohe des EWV-Aufkommens der jeweiligen Guterabteilung):57

e Eisen- und Stahlprodukte, NE-Metalle (relativ hoher Anteil des Einzelwagenver-
kehrs am gesamten Eisenbahngtterverkehr),

53 Vgl. Eurostat: Jahrlicher Eisenbahnguterverkehr nach Art der Sendung (1.000 t, Mio. tkm) [rail_go_
consgmt].

54 Die Deutsche Bahn gibt z.B. den Anteilswert fir 2001 mit 38 % an. Vgl. Deutsche Bahn (2012: 12).

55 Darlber hinaus gibt es Schatzungen, die abweichend hiervon dem Einzelwagenverkehr in Deutsch-
land gegenwartig einen Anteil bezogen auf die gesamte Eisenbahngiterverkehrsleistung von etwa 30
% zurechnen. Vgl. etwa Vogt (2012: 27). Dies beruht offenbar auf abweichenden Abgrenzungen der
Verkehre. Aus Grunden der Vergleichbarkeit zu den anderen untersuchten Einzelwagenverkehrs-
markten in Schweden und der Schweiz greifen wir hier auf die Daten von Eurostat zuriick.

56 Dabei ist zu berlcksichtigen, dass die betroffenen Einzelwagenverkehre teilweise durch Ganzzige
und/oder andere Eisenbahnverkehrsunternehmen substituiert werden. Vgl. Deutsche Bahn AG /
McKinsey (2010: 41) und die Angaben der befragten Unternehmen.

57 Vgl. Fischer (2008: 148), RWTH Aachen et al. (2009: 122), Vogt (2011: 72) und Vogt (2012: 26f.).
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e Erze, Kohle und Koks (relativ geringe Anteile des Einzelwagenverkehrs am ge-
samten Eisenbahngtiterverkehr sowie der Wettbewerber),

e Mineraldl und MineralOlerzeugnisse (relativ hohe Anteile des Einzelwagenver-
kehrs am gesamten Eisenbahngtterverkehr sowie der Wettbewerber),

e Schrott (relativ hoher Anteil des Einzelwagenverkehrs am gesamten Eisenbahn-
guterverkehr),

e chemische Produkte (Flissiggas, Gefahrguter) (relativ hohe Anteile des Einzel-
wagenverkehrs am gesamten Eisenbahnguterverkehr sowie der Wettbewerber),

e Halb- und Fertigerzeugnisse, wie z.B. Maschinen (relativ hoher Anteil des Ein-
zelwagenverkehrs am gesamten Eisenbahnguterverkehr) oder z.B. Spezial-
transporte im Militéarbereich,

¢ Automobile und Fahrzeugteile (relativ geringer Anteil des Einzelwagenverkehrs
am gesamten Eisenbahnguterverkehr, aber relativ hoher Anteil der Wettbewer-
ber) sowie

e Holz und Papier (relativ hohe Anteile des Einzelwagenverkehrs am gesamten
Eisenbahnguterverkehr sowie der Wettbewerber).

Eine groRe Rolle spielt der Einzelwagenverkehr auch bei Nahrungsmitteltransporten;
Gesamtverkehrsleistung und -aufkommen sind jedoch sehr niedrig. Nur in geringem
Umfang im Einzelwagenverkehr befordert werden z.B. Steine und Erden, Diingemittel
und andere landwirtschaftliche Produkte (z.B. Torf). Informationen tber die exakten An-
teile der einzelnen Guterabteilungen am Transportautfkommen im Einzelwagenverkehr
sind jedoch nicht verfiigbar.

3.2.4 Verkehrsaffinitaten und -wertigkeiten

Beim Versand von Gitern haben Verlader unterschiedliche Anforderungen (Verkehrsaf-
finitaten). Wahrend ein Verlader z.B. an einer moglichst kurzen Transportzeit interes-
siert ist, préferiert ein anderer die Zuverlassigkeit oder Flexibilitdt, wobei die Transport-
dauer nur eine untergeordnete Rolle spielt. Basierend auf den Ergebnissen einer von
der Symonds Group im Jahre 2001 fur die Europdische Kommission erstellten Studie
konnten erstmals die folgenden Kundenanforderungen, deren Relevanz fur die verla-
dende Wirtschaft sowie deren Erfullung (Verkehrswertigkeit) durch den Einzelwagen-
verkehr in Deutschland identifiziert werden (absteigend nach der Relevanz der Kun-
denanforderungen):
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Tabelle 3: Kundenanforderungen und Erfillung durch den Einzelwagenverkehr in
Deutschland

Erfillung durch den

Kundenanforderung Relevanz .
Einzelwagenverkehr

Preis 4

Zeitliche Zuverlassigkeit

Netzbildungsfahigkeit

Sicherheit / Unversehrtheit

Zeitliche und raumliche Flexibilitat

Transportdauer

Qualitat

Schadensfreiheit

Unkomplizierte Angebotsabwicklung

Bereitstellung zusétzlicher Informationen

Kompetenz

Transportbedingungen

Offentliche Sicherheit

Einfache Beladungsmdéglichkeiten

Maoglichkeit der Transportverfolgung

IT-Schnittstelle

Verfligbarkeit von Informationen

Existenz eines Qualitdtsmanagementsystems

Effektives Beschwerdemanagement

Umweltfreundlichkeit

Bereitstellung weiterer logistischer Dienste

Ansehen des Verkehrstragers

|| |lo | N|IN|IN | N | N[N (N[N |00|00|00 |00 |[0|[0|0WW|WW||w©O]|©
N~N|ldhhlOjOjO|O || lOINfO|W|lOjOA|DjlO|JO|OA|S~|0|O O

Gefahrguttauglichkeit

Quelle: Symonds Group (2001: 98 und Anhang H).
Anmerkung: 0=gering; 10=hoch.
Die Relevanz der Kundenanforderungen wurde in der Studie nicht nach Staaten differenziert an-
gegeben. Die hier genannten Relevanzwerte beziehen sich daher jeweils auf den tber alle Befrag-
ten gemittelten Wert.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die wichtigsten Kundenanforderun-
gen (Werte zwischen 8 und 9) durch den Einzelwagenverkehr nur eingeschrankt erfillt
wurden. Dies galt vor allem fur die beiden wichtigsten Anforderungen, den Preis und die
zeitliche Zuverlassigkeit. Insgesamt erhielten die wichtigsten Kundenanforderungen
(Werte zwischen 8 und 9) im Durchschnitt einen Punktewert von lediglich 5,6. Ahnliche
Werte ergaben sich auch fur die weniger wichtigen Kundenanforderungen (durch-
schnittlicher Punktewert von 5,75). Nur in Bezug auf die Sicherheit und die Schadens-
freiheit der Transporte konnte der Einzelwagenverkehr offenbar die Ansprtiche der Ver-
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lader befriedigen. Insgesamt erreichte der Einzelwagenverkehr tber alle 23 Kundenan-
forderungen einen Durchschnittswert von 5,7.58

Um die Kundenanforderungen besser zu erfiillen, straffte die DB Schenker Rail AG zwi-
schen 2001 und 2004 mit dem Programm MORA-C das deutsche Einzelwagenver-
kehrssystem. Kern des Programms war die Aufgabe von Satellitenbahnhofen, tber die
nicht rentable Gleisanschlisse bedient wurden. Einige Satellitenbahnhtfe werden seit-
dem von Regionalbahnen bedient. Gleiches gilt fir das 2006 implementierte Produkti-
onssystem 200X, das die Qualitat, Zuverlassigkeit und Punktlichkeit des Einzelwagen-
verkehrs steigern sollte. Die Umsetzung erfolgte durch eine Bundelung des Guterwa-
genaufkommens auf bestimmten zentralen Korridoren in Verbindung mit einer Reduzie-
rung der Anzahl der Zugbildungseinrichtungen und durch eine entsprechende Erhéhung
der Shuttlezugfrequenz im Hauptlauf.>® Mit der Anderung des Verfahrens der Leis-
tungserstellung waren folgende Verbesserungen fiir die Endkunden verbunden:60

e keine Pflicht zur Einsteuerung von Mindestmengen oder zur Reservierung;
e Gutermengen koénnen bis zu zwei Stunden vor Abholung beauftragt werden;

o die Ladefrist betragt zwischen Anlieferung und Abholung mindestens acht Stun-
den;

e die Bedienkonzepte werden in Abstimmung mit dem Kunden erstellt;

e die DB Schenker Rail AG Ubernimmt auf Wunsch alle im Gleisanschluss anfal-
lenden Tatigkeiten.

Unsere eigenen aktuellen Befragungen fuhrten jetzt zum Ergebnis, dass vorrangig die
zeitliche Zuverlassigkeit und der Preis sowie danach der Kundenzugang (Netzbildungs-
fahigkeit), die Sicherheit bzw. Unversehrtheit, die zeitliche und rdumliche Flexibilitat, die
Transportdauer, die einfache Beladungsmadglichkeit, die Gefahrguttauglichkeit, ein ef-
fektives Beschwerdemanagement sowie die Bereitstellung von Informationen (ein-
schlie3lich der Transportverfolgung bei zeitkritischen Transporten) immer noch sehr
wichtige oder wichtige Kundenanforderungen sind. Nach Auffassung einiger Unterneh-
men nimmt aber auch die Bedeutung der unkomplizierten Angebotsabwicklung, der IT-
Schnittstelle zum Kunden (vor allem bei GroRRkunden) sowie des Qualitditsmanage-
ments zu, auch wenn die Relevanz momentan noch geringer ist. Einen hohen Erfll-
lungsgrad kann der Einzelwagenverkehr nach wie vor in erster Linie bei der Sicherheit
bzw. Unversehrtheit, der Gefahrguttauglichkeit und der Umweltfreundlichkeit (mit Ein-
schrankungen), nach Auffassung einiger Eisenbahnunternehmen mittlerweile aber auch

58 Die Ansicht, dass auch heutzutage der Preis und die zeitliche Zuverlassigkeit als die beiden wichtigs-
ten Kundenanforderungen anzusehen sind, wird durch unsere Befragungen bestétigt. Ebenso domi-
niert die Auffassung, dass der Einzelwagenverkehr immer noch nicht in der Lage ist, diese Anforde-
rungen adaquat zu erfullen.

59 Vgl. Railion Deutschland (2007), Nikutta/Pahl (2009: 10) und Vogt (2011: 170ff.).

60 Vgl. Nikutta/Pahl (2009: 11f.).
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bei der Transportverfolgung, der unkomplizierten Angebotsabwicklung, dem Qualitats-
management und der IT-Verfugbarkeit verzeichnen. Defizite werden unveréndert —
wenn auch nicht von jedem Befragten — bei den wichtigsten Anforderungen, wie der
zeitlichen Zuverlassigkeit, dem Preis, dem Netzzugang und der Transportdauer, gese-
hen.

3.2.5 Entwicklung der Gleisanschlisse

Gleisanschliisse sind eine notwendige Voraussetzung fir die Verlader, um einen (direk-
ten) Zugang zum Schienenwegenetz und somit zum Einzelwagenverkehr zu erhalten.61
Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Anzahl der Gleisanschlisse der &ffentli-
chen Eisenbahnen zwischen 2001 und 2010 in Deutschland.

Tabelle 4: Gleisanschlisse in Deutschland (2001-2010)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

GA 6.080 5.420 5.074 4.950 4995 5167 5.090 4.811 4.843 4.815
GA/1.000 km* 17,0 15,2 14,2 13,9 14,0 14,5 14,3 13,5 13,6 13,5
GA/1.000 km GL 1534 136,8 128,7 1264 1324 136,1 1334 1266 126,8 126,0

Quellen: VDV-Statistik (diverse Jahrgange), Railion Deutschland AG, Geschéftsberichte (diverse Jahr-
gange), DB Cargo AG, Geschaftsberichte (diverse Jahrgange), Destatis (2011) und eigene Be-
rechnungen.

GA: Gleisanschlusse. GL: Gleislange (alle 6ffentlichen Bahnen).

Die Anzahl der Gleisanschliisse ist zwischen 2001 und 2010 um mehr als 1.000 (oder
mehr als 20 %) zurtickgegangen. Dies ist vor allem dem Programm MORA-C der Deut-
schen Bahn AG geschuldet, bei dem zwischen 2001 und 2004 die Bedienung eines
GroRteils der unrentablen Gleisanschliisse eingestellt wurde.62 Die Gleisanschlussdich-
te verringerte sich bezogen auf die Flache (von 17,0 Gleisanschliisse pro 1.000 km? in
2001 auf 13,5 in 2010) und in Relation zur Gleislange (von 153,4 in 2001 auf 126 in
2010) entsprechend.

Seit 2004 wird in Deutschland der Bau privater Gleisanschlisse finanziell unterstitzt.
Die Forderung erfolgt bis zu 50 % der zuwendungsfahigen Kosten als nicht rtickzahlba-
rer Baukostenzuschuss.63 Dies scheint sich insbesondere positiv auf die Entwicklung
der Anzahl der Gleisanschliisse an das Netz der offentlichen NE-Schienenwegebetrei-
ber auszuwirken. Wéahrend sich die Anzahl der Gleisanschliisse anderer 6ffentlicher Ei-
senbahnen zwischen 2005 und 2010 mehr als verdoppelt hat (von 995 auf 2.015), ist
die Anzahl der Gleisanschliisse an die Schienenwege der DB Netz AG gesunken.64
Hier durften vor allem kleinere lokale Eisenbahnunternehmen von der Gleisanschluss-

61 Zur Bedeutung von Gleisanschliussen fur den Einzelwagenverkehr vgl. Clausen u.a. (2006).
62 Vgl. Vogt (2011: 170f.).

63 Vgl. Sonntag (2010).

64 Vgl. VDV (diverse Jahrgange).
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forderung profitiert haben, wogegen die Eisenbahninfrastruktur der DB Netz AG offen-
bar zunehmend auf wenige Grof3kunden ausgerichtet wird. Darliber hinaus werden un-
gefahr 30 % der Gleisanschliisse durch NE-Bahnen bedient.65

3.2.6 Produktionssystem des Incumbents

Die Grundstruktur des Einzelwagenverkehrssystems besteht darin, auf regionaler Ebe-
ne einzelne Giterwagen oder Wagengruppen verschiedener Verlader zu biindeln, die
Wagen in Uberregionalen Fernziigen mit moglichst hoher Auslastung in die Nahe des
Zieles zu transportieren, wo die Fernziige getrennt und die einzelnen Wagen den Emp-
fangern zugestellt werden.66 Die Biindelung, Sortierung und Auflésung der Wagen bzw.
Wagengruppen erfolgt dabei Uber die Zugangsstellen sowie tber die Kanten (Schie-
nenwege) und die nachfolgend beschriebenen Knotenpunkte:67

e Uber die Zugangsstellen (ZS) werden einzelne Guterwagen bzw. -wagengrup-
pen in das Eisenbahnnetz eingespeist bzw. aus dem Netz an die Empfanger
Ubergeben. Wie im vorhergehenden Abschnitt dargestellt, gibt es derzeit rund
4.800 nicht-offentliche (bzw. beschrankt 6ffentliche) Gleisanschlusse, die sich in
der Regel im Eigentum der Verlader (oder Speditionen) befinden. Hierzu geho-
ren auch die Verknipfungen zu den privaten Werk- und Industriebahnen sowie
mit den Hafenbahnen (Status abhangig von der Anzahl der Endkunden). Dane-
ben existieren offentliche Zugangsstellen in Form von LadestraRen (in Guter-
bahnhdofen), (Frei)Ladegleisen (auf freier Strecke) und Ladestellen sowie Rail-
ports (multifunktionale und -modale Umschlagpunkte fir Logistikkonzepte mit
Eisenbahnziigen und Lkw), die von mehr als einem Verlader (Endkunden) ge-
nutzt werden koénnen.

e Die rund 1.400 Satellitenbahnhofe (Sat) oder Guterverkehrsstellen (Gvst) sind
mit den dahinter liegenden Gleisanschlissen verknupft. In den Satellitenbahnhd-
fen erfolgt die Bindelung des Giiterwagenaufkommens der Uber die Gleisan-
schlisse an den Satellitenbahnhof angebundenen Versender bzw. die Auftei-
lung an die einzelnen Empfanger.

¢ In den Knotenpunktbahnhotfen (KP), die als Stiitzpunkte fir die Rangierlokomo-
tiven und das Personal dienen, werden die aus den Nahbereichsfahrten zulau-
fenden Glterwagen in Abgangszlge fur die zentralen Rangierbahnhdofe / Zugbil-
dungsanlagen gebiindelt, bzw. die von dort eintreffenden Zige werden getrennt
und zu den Satellitenbahnhofen weitergefiihrt.

65 Vgl. Vogt (2012: 27).

66 Vgl. zur Beschreibung des Produktionssystems im Einzelwagenverkehr exemplarisch KCW (2009:
71), RWTH Aachen et al (2009: 89f.), Vogt (2011: 72) und Siegmann/Stuhr (2012).

67 Vgl. zum Folgenden Nikutta/Pahl (2009: 9f.), RWTH Aachen (2009: 123), VDV (2011) und Sieg-
mann/Stuhr (2012: 13f.).
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e In den derzeit elf komplexen Rangierbahnhéfen (RB) bzw. Zugbildungsanlagen
(ZBA) erfolgt die Bildung bzw. Aufldsung der Glterzuge. Hier werden die Guter-
wagen von einer Fernrelation zu einer anderen bzw. von der Fernrelation wieder
zu einer Nahbereichsrelation tberfuhrt.

Insgesamt fahren téglich etwa 2.600 Ziige des Incumbents DB Schenker Rail in diesem
Einzelwagenverkehrssystem, wobei etwa 1.000 Fernziige zwischen den utberregionalen
Rangierbahnhofen verkehren. Die folgende Abbildung skizziert nochmals das Produkti-
onssystem im Einzelwagenverkehr, basierend auf dem System des dominierenden An-
bieters DB Schenker Rail AG.

Abbildung 3:  Schematische Darstellung des Produktionsnetzes im Einzelwagenver-
kehr in Deutschland

ZS Sat/Gvst Sat/Gvst  ZS

KP KP

RB/ZBA RB/ZBA

>
>
>

>

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Nikutta/Pahl (2009: 7) und Siegmann/Stuhr (2012: 14).

Wik'ﬁ

3.2.7 Unternehmenskonzepte alternativer Anbieter

Erwéhnenswerte Wettbewerber im Einzelwagenverkehr sind (in dieser Reihenfolge) die
e.g.o.o. Eisenbahngesellschaft Ostfriesland-Oldenburg mbH, die SBB Cargo Deutsch-
land GmbH und die Chemion Logistik GmbH sowie das ScandFibre-Netz der Captrain
Holding.

e.g.0.0. Eisenbahngesellschaft Ostfriesland-Oldenburg mbH

Die 1996 gegrindete e.g.0.0. Eisenbahngesellschaft Ostfriesland-Oldenburg mbH wur-
de 2007 von der Enercon Logistic GmbH, einer Tochter des Windenergieanlagenher-
stellers Enercon, tbernommen. Sie fuhrt seit 2008 vor allem interne Verkehre zwischen
den Produktionsstandorten des Unternehmens (Aurich, das 13-mal taglich angefahren
wird, und Magdeburg) sowie Transporte von den Zulieferern in Sachsen, Sachsen-
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Anhalt, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und Baden-Wirttemberg und dem Export-
hafen Emden durch.68 Transportiert werden neben einzelnen Windkraftkomponenten
auch Container und Kies. Die e.g.0.0. verfugt Uber einige Strecken- und Rangierloks
sowie Guterwagen. Mittlerweile konnten 30.000 Lkw-Transporte oder 400 Mio. tkm von
der StralRe auf die Schiene verlagert werden. Geplant ist zudem die Erweiterung der
Verkehre nach Schweden und Frankreich. Guterverkehre fur dritte Verlader werden
mittlerweile ebenfalls in geringem Umfang durchgefuhrt; aufgrund der hohen Ferti-
gungstiefe, dem speziellen Transportbedarf sowie dem Schutz vor Industriespionage
war dies urspriunglich nicht vorgesehen. Die erforderlichen Rangiertatigkeiten werden
Uberwiegend in den jeweiligen Gleisanschliissen und auf NE-Infrastruktur durchgefihrt.
Im Raum Magdeburg wird auf die Gleisanlagen des Hafens Magdeburg zuriickgegrif-
fen, da die DB Netz AG dort keine Anlagen zur Verfiigung stellen kann.69

SBB Cargo Deutschland GmbH

Die SBB Cargo Deutschland GmbH fuhrt fir die BASF Eisenbahngtitertransporte von
Chemie- und Mineral6ltransporten im Direktverkehr zwischen Ludwigshafen und Ruh-
land / Schwarzheide durch. AufRerdem wird durch regional téatige Kooperationspartner
das Chemiedreieck Mitteldeutschland (Leuna, Schkopau, Bitterfeld-Wolfen) einbezo-
gen. Die Verteilung in der Flache erfolgt durch die InfraLeuna GmbH (Grol3korbetha
nach Bitterfeld-Wolfen zusammen mit Regiobahn Berlin Bitterfeld; Grol3korbetha nach
Schkopau zusammen mit Mitteldeutscher Eisenbahnverkehrsgesellschaft) und durch
die ArcelorMittal Eisenhittenstadt Transport GmbH (Ruhland / Schwarzheide nach Zil-
tendorf und Guben-Sud).70

Der strategische Vorteil fur die Nutzung der schienengebundenen Transporte liegt in
dem fehlenden Binnenwasserstralenanschluss im sidlichen Ostdeutschland. Durch die
Herauslésung der Transporte aus dem ,Schwarzen Netz“ der Deutschen Bahn AG
konnte eine hohere Zuverlassigkeit erzielt werden. Es werden keine Rangierbahnhdfe
bzw. Zugbildungsanlagen der DB Netz AG genutzt, sondern flache Rangierleistungen
auf Gleisanschlissen der Industriestandorte und der Rangierbahnhofe der InfraLeuna
GmbH durchgefihrt.

Zwischen 2006 und 2010 wurden auch linienbezogene Einzelwagenverkehre vor allem
mit chemischen Erzeugnissen auf der Relation Deutschland (KoIn-Eifeltor, Worms,
Karlsruhe) — Schweiz — Italien durchgefihrt. Die Zufiihrung erfolgte dabei durch zahlrei-
che kleinere NE-Bahnen, wie z.B. Wincanton Rail GmbH, Brohltal Schmalspureisen-
bahn Betriebs GmbH und Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH. Aufgrund von Auslas-
tungsproblemen wurden die Verkehre mittlerweile eingestellt. Ein anderer maoglicher

68 Urspringlich tber den Subunternehmer Mittelweserbahn GmbH, heute zumeist alleine oder vereinzelt
auch mit verschiedenen Eisenbahngiterverkehrsunternehmen und Spediteuren (mit eigenem Gleis-
anschluss) als Unterauftragnehmer.

69 Vgl. Vogt (2011: 177f.), Cordes (2012a: 18f.) und Richter (2012: 144).

70 Vgl. Vogt (2011: 176f.). Die SBB Cargo Deutschland GmbH erfasst diese Transporte als Ganzzugver-
kehre, wéhrend sie von der BASF und bei Vogt (2011) als Wagengruppenverkehre bezeichnet wer-
den.
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Grund konnte die Marktaufteilung des Einzelwagenverkehrs infolge der Grindung der
Xrail-Allianz sein.

Chemion Logistik GmbH

Die Chemion Logistik GmbH, die Werk- und Industriebahn der Bayer-Werke in Lever-
kusen, Dormagen und Krefeld-Uerdingen, wurde am 1. Juli 2001 aus Teilen des frihe-
ren Zentralbereichs Zentrale Logistik aus dem Bayer-Konzern und weiteren Logistikein-
richtungen der Bayer-Unternehmensbereiche ausgegriindet. Das Unternehmen wickelt
die Verkehre zwischen den verschiedenen Bayer-Standorten ab, bietet regional be-
grenzt aber auch fir dritte Nachfrager Transport- und Logistikdienste fir Chemieer-
zeugnisse an.’1

Die Chemion Logistik GmbH bedient im Wagengruppenverkehr ohne Kooperation 16
regionale Ziele in Nordrhein-Westfalen (Kernnetz: Leverkusen, Dormagen, Krefeld-
Uerdingen; weiterhin u.a. Duisburg-Hamborn, Oberhausen-Sterkrade, Gladbeck, Dus-
seldorf-Reisholz, Schwerte, Menden, Troisdorf, Siegburg, KdIn-Kalk Nord); die Samm-
lung und Verteilung werden u.a. durch die Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH und die Rhein-
Sieg-Verkehrsgesellschaft mbH vorgenommen. Gemeinsam mit anderen NE-Bahnen
fahrt das Unternehmen andere regionale und vor allem Uberregionale Destinationen,
wie z.B. Duisburg-Ruhrort und Marl, Minden/Berlin (Havellandische Eisenbahn), Mainz,
Worms, Ludwigshafen und Basel (SBB Cargo), an. Transporte zu anderen Zielen wer-
den in KoIn-Eifeltor an die DB Schenker Rail AG Ubergeben.

Bisher ist die Tatigkeit der Chemion Logistik GmbH offenbar profitabel, bedingt durch
das Wachstum der Nachfrage nach Chemieverkehren, die Konzentration der selbst er-
brachten Verkehre auf ein begrenztes Einzugsgebiet (maximal werden Entfernungen
von 150 bis 200 km gefahren) und die im Vergleich zur DB Schenker Rail AG kiirzeren
Umlaufzeiten. Die Chemion Logistik GmbH bietet zuséatzliche Leistungen an (Pufferung
der Waggons, d. h. Parken auf so genannten Puffergleisen, bis die Zustellung an die
Empfanger just-in-time erfolgen soll; Umschlagleistungen im kombinierten Verkehr; Ta-
tigkeit als Bahnspediteur). Fir die Erstellung von Wagengruppenverkehren werden kei-
ne automatisierten Rangierbahnhoéfe bzw. Zugbildungsanlagen der DB Netz AG ge-
nutzt, sondern man praktiziert das sog. flache Rangieren. Hierbei werden die bei den
Verladern eingesammelten Wagen auf Rangiergleisen entsprechend der Zustellregion
zu Uberregionalen Zigen zusammengestellt.

Captrain / ScandFibre

Das operative Geschéft der Captrain Holding wird weitestgehend lber die Tochterge-
sellschaften TWE Bahnbetriebs GmbH, Dortmunder Eisenbahn GmbH, Bayerische
CargoBahn GmbH, Regiobahn Bitterfeld Berlin GmbH und IGB Industriebahn Gesell-

71 Vgl. Vogt (2011: 174f) und die Homepage von Chemion unter http://www.chemion.de/dienstleis-
tungen/transport/schienenlogistik, abgerufen am 29.5.2012.
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schaft Berlin mbH abgewickelt. Zusammen mit den schwedischen Eisenbahnunterneh-
men Green Cargo AB und Hector Rail AB betreibt Captrain (im wesentlichen TWE
Bahnbetriebs GmbH und kleinere Eisenbahnunternehmen im Verteilverkehr) seit No-
vember / Dezember 2010 im Rahmen des Logistiksystems ,Rail 11“ Einzelwagenver-
kehre fir das schwedische Logistikunternehmen ScandFibre Logistics (funf schwedi-
sche Unternehmen der Holz- und Zellstoffindustrie: Korsnés AB, Billerud AB, Smurfit-
Kappa Kraftliner AB, Mondi Dynéas AB, Holmen AB). Das Unternehmen bilndelt ent-
sprechende Verkehre von Skandinavien nach Mitteleuropa mit einem Transportvolumen
von ca. 2,4 Mio. t jahrlich. Hector Rail fahrt Einzelwagen als Ganzziige von Schweden
nach Hamburg-Maschen (mit Nutzung des dortigen Rangierbahnhofs) und Dortmund;
von dort erfolgt die Weiterverteilung in Deutschland sowie der Transport nach Frank-
reich, Tschechien, Polen, Niederlanden und lItalien. Fir die ersten Jahre wird ein Um-
satz von 1 Mio. SEK angestrebt.”2

Die Guterwagen werden von Transwaggon gestellt; die entsprechenden Vereinbarun-
gen wurden Uber sechs Jahre geschlossen. Die erforderlichen Rangierleistungen wer-
den flach durchgefuhrt (z.B. im Rangierbahnhof Maschen), eine Nutzung komplexer An-
lagen, wie z. B. des Ablaufbergs, erfolgt nicht. Bisher ist das Unternehmen auf spezielle
Transporte eines Grol3kunden ausgerichtet. Die Nutzung ist aber fir dritte Verlader of-
fen, wobei jedoch keine Verzogerungen durch die Mithahme von Guterwagen anderer
Kunden toleriert werden sollen.

Railservice Alexander Neubauer

In Ergénzung des eigenen Ganzzugangebots und weiterer Dienstleistungen (Personal-
gestellung, Fortbildung, Machbarkeitsstudien) beférdert das Unternehmen Railservice
Alexander Neubauer (RAN) seit Marz 2011 in Kooperation mit vier NE-Bahnen auch
Einzelwagen und Wagengruppen mit Stahl und Schrott zwischen dem Ruhrgebiet und
Osterreich (Strecke Ruhrgebiet — Karlsruhe — Basel / Osterreich) bzw. Rumanien.”3 Im
Juni 2012 meldete RAN Insolvenz an; 2011 wurde bei einem Umsatz von rund 4,7 Mio.
€ ein Verlust von ca. 1,2 Mio. € erwirtschaftet. Der Geschéaftsbetrieb wurde mittlerweile
eingestellt.”4

ReTrack

Im Februar 2010 wurde im Rahmen des von der Européischen Union geférderten und
von der Netherlands Organisation for Applied Scientific Research koordinierten For-
schungs- bzw. Kooperationsprojektes ,ReTrack® erstmals die Relation Koéln-Eifeltor —
Gyo6r (Ungarn) mit einem Zugpaar pro Woche im Wagengruppenverkehr bedient.”> Mitt-

72 Vgl. Transwaggon (2010), Richter (2011: 676), Vogt (2012: 178) und die Homepage von ScandFibre
(www.scandfibre.se).

73 Vgl. KCW (2011: 112) und die Pressemitteilung vom 18.11.2011 auf der Homepage von RAN (www.r-
an.net).

74 Vgl. RWS-Verlag, Newsticker Kanzleien, Mitteilung vom 11.6.2012 (http://www.rws-verlag.de/hauptna-
vigation/aktuell/newsticker-kanzleien/).

75 Vgl. KCW (2011: 112) und CHEManager vom 17.10.2011.
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lerweile ist die Verbindung auf den Eisenbahnkorridor Rotterdam — Konstanza —
Schwarzes Meer — Turkei und bis zu vier wochentliche Zugpaare (ein bis 24 Wagen je
Gruppe, bis zu 700 m La&nge und 2.300 Bt) erweitert worden. Am Vorhaben beteiligt
sind 13 Forschungsinstitute, IT-Spezialisten und Eisenbahnunternehmen, wie z.B. Del-
tarail (Niederlande), Transpetrol GmbH (VTG), LTE Logistik und Transport GmbH und
CER Central European Railway Transport. Haupttransportguter sind vor allem chemi-
sche Erzeugnisse, aber auch Autoteile und landwirtschaftliche Produkte. Geworben
wird u.a. mit der Moglichkeit des problemlosen Zugangs von Eisenbahnunternehmen,
Spediteuren und Verladern, der Schnelligkeit und Zuverlassigkeit des Verkehrs sowie
mit einem flexiblen Leistungsangebot und festen Preisen.

Anbieter von Ganzzug- und kombinierten Verkehren

Einige grolRere Eisenbahnguterverkehrsunternehmen, wie z.B. die TX Logistik AG,
transportieren nachfrageabhéngig in Einzelfdllen auch Wagengruppen oder hangen
einzelne Wagen oder Wagengruppen an ihre konventionellen oder im kombinierten
Verkehr operierenden Ganzziige an.

Kleinere ortliche Netzwerke

Daruber hinaus konnten fur Deutschland die folgenden kleineren ortlichen Netzwerke
mit Aktivitaten im Einzelwagen- und Wagengruppenverkehr identifiziert werden:76

e Die Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter GmbH (VPS) fuhrt in Bayern Wagengrup-
penverkehre mit Stahlprodukten (Coils) durch. Die Verteilung erfolgt durch Rent-
a-Rail GmbH (Husa Transportation). Ansonsten tbergibt die VPS ihre Einzelwa-
genverkehre an die DB Schenker Rail AG und die Captrain.

e Eine Kooperation aus der ArcelorMittal Eisenhittenstadt Transport GmbH, der
Werra-Eisenbahnverkehrsgesellschaft mbH, der Stahlwerk Thiringen GmbH
und der polnischen PKP Cargo S.A. befordert Schrottverkehre, die aber lediglich
auf polnischer Seite als Einzelwagenverkehre abgewickelt und in Deutschland
als Ganzziige Ubernommen werden.

Weitere Markteintrittsversuche

Im Jahr 2002 griindeten neun NE-Eisenbahnen das O.N.E. NRW-Netzwerk, um die
aufgrund der Umsetzung des MORA-C-Programms nicht mehr bedienten Gleisan-
schlisse auch weiterhin anzubinden. O.N.E. NRW sollte der in Nordrhein-Westfalen
ansassigen Wirtschaft eine Alternative fur Einzelwagen- und Wagengruppentransporte
der Deutschen Bahn AG (Railion) bieten. Die Erweiterung der Angebotsportfolios der
beteiligten Eisenbahnguterverkehrsunternehmen um das Segment Einzelwagenverkehr
verfolgte auerdem das Ziel, weitere Ganzzugverkehre zu akquirieren. Das Netzwerk
kam nie Uber die Projektphase hinaus, da die berechneten kalkulatorischen Kosten

76 Vgl. Vogt (2011: 179).
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durch die prognostizierten Einnahmen nicht hatten gedeckt werden kénnen. AuRerdem
waren die in kommunalem Eigentum stehenden Unternehmen durch die Bestimmungen
des Gemeindewirtschaftsrechts in ihrem geografischen Téatigkeitsgebiet beschrankt.
O.N.E. NRW wurde Ende 2010 endguiltig aufgelost.””

Das von der als EVU und Bahnspedition fungierenden SETG Salzburg initierte ECCO-
Cargo-System begann 2003 mit dem Aufbau eines fahrplangebundenen Einzelwagen-
und Wagengruppennetzes fir Holz- und Chemieverkehre zwischen Hamburg bzw.
Bremen und Salzburg. Die SETG Salzburg tbernahm die Befdrderung im Hauptlauf
sowie die Sammlung bzw. Verteilung in die Gleisanschlusse in Osterreich, wahrend die
EBM Cargo, die Mittelweserbahn (MWB) und andere kleinere NE-Bahnen die regionale
Bedienung der Gleisanschlisse in Hamburg und Bremen sowie an den weiteren Ein-
und Ausspeisepunkten in KéIn, Darmstadt, Bamberg und Donauwérth durchfiihrten.”8

Kostenintensive Rangierbahnhofe der DB Netz AG wurden nicht genutzt. Das Rangie-
ren erfolgte flach auf angemieteten Gleisen, die Kapazitdt war entsprechend gering.
Durch zusatzlich angemietete Gleise und die Nutzung der Streckenlok als Rangierlok
konnte ein flexibles und im Vergleich zum Incumbent schlankes und kostengtinstiges
System aufgebaut werden, das eine hohe Kapazitdtsauslastung erreichte. Als es zu
Unstimmigkeiten im Betriebsablauf zwischen den auf Plnktlichkeit ausgelegten Che-
mieverkehren (mit héheren Gewinnmargen) und den mdglichst preisginstig abzuwi-
ckelnden Holzverkehren (ohne Zwang zur Punktlichkeit) kam, zog sich die auf Holzver-
kehre spezialisierte SETG aus dem Netzwerk zuriick. Das durch die MWB und Log-o-
Rail weitergefuihrte Netz Chemliner wurde 2009 durch die DB Schenker Rail tbernom-
men. Als Grund fur die Aufgabe nannten die Geschéftsfuhrer von Chemliner das aktive
Abwerben von Kunden durch die DB Schenker Rail AG, wodurch die Auslastung unter
die notwendige Mindestschwelle von 60 % gesunken sei.

Die Osthannoversche Eisenbahnen AG (OHE) fuhrte kurzfristig im Rahmen eines Pilot-
projektes Wagengruppenverkehre mit Schwerpunkt im Holzsektor durch. Zufiihrung und
Verteilung erfolgten u.a. durch die Verden-Walsroder Eisenbahn GmbH und die Ver-
kehrsbetriebe Grafschaft Hoya GmbH, aber auch durch andere Unternehmen.”® Das
Verkehrskonzept wurde jedoch bereits in der Implementierungsphase wieder verworfen.

77 Vgl. Droege & Comp. (2007: 44) und Vogt (2012: 180f.).
78 Vgl. Muller (2004), KCW (2009: 71f.), RWTH Aachen (2009: 123) und Vogt (2012: 182).
79 Vgl. Vogt (2011: 179).
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3.3 Schweden

3.3.1 Marktstruktur

Gemessen an der gesamten Eisenbahngiterverkehrsleistung hat sich der Marktanteil
des Marktfihrers Green Cargo AB, der 2001 aus der Organisationsprivatisierung und
horizontalen Aufspaltung der Staatseisenbahn SJ hervorging, in den vergangenen zehn
Jahren stetig reduziert. Er sank von 68 % (2001) auf 46 % (2010), bei einem insgesamt
deutlich wachsenden Markt. Dennoch ist Green Cargo AB der mit Abstand grofdte An-
bieter im Eisenbahnguterverkehrsmarkt geblieben.80 AuRerdem hat der Incumbent die
umsatzstarksten Transporte weitgehend behalten kénnen, wahrend die Wettbewerber
ihre Marktanteile vorrangig durch preislich attraktive (Ganzzug-)Verkehre erhdhen
konnten. So betrug der Marktanteil von Green Cargo AB gemessen am Nettoumsatz
zuletzt 73,6 % (2008) bzw. 72,1 % (2009), was deutlich Gber den entsprechenden Wer-
ten gemessen anhand der Verkehrsleistung (2008: 49 %; 2009: 45 %; 2010: 46 %)
lag.81

Abbildung 4:  Marktanteil von Green Cargo AB im Eisenbahnguterverkehr (2001-
2010, Basis: tkm)
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Quelle: Eigene Darstellung auf der Basis von Richter (2011: 675).

Auch in Schweden lassen die Marktanteile bezogen auf den gesamten Eisenbahngi-
terverkehr keine Ruckschlisse auf die Wettbewerbsintensitat im Einzelwagen- und Wa-
gengruppenverkehr zu. Diese Transporte werden in Schweden fast ausschlief3lich vom
Incumbent Green Cargo AB durchgefiihrt.82 Uber die entsprechenden Marktanteile auf
der Basis von Verkehrsleistung bzw. -aufkommen konnten keine 6ffentlich zuganglichen

80 Vgl. Richter (2011: 675).
81 Vgl. Transportstyrelsen (2011: 13).
82 Vgl. Vierth (2011: 6).
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Informationen gefunden werden. Basierend auf Expertenschatzungen wird der Marktan-
teil von Green Cargo AB auf mindestens 95 % (Basis: tkm) beziffert. Der Anteil des ein-
zigen direkten Wettbewerbers Hector Rail AB diirfte demnach unter 5 % liegen.83

3.3.2 Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Zwischen 2001 und 2010 stieg das gesamte eisenbahnbezogene Giuterverkehrsauf-
kommen in Schweden von 54,0 Mio. t auf 68,3 Mio. t an; zwischenzeitlich kam es 2009
zu einem deutlichen Einbruch der Nachfrage auf 56,5 Mio. t. Das Aufkommen im Ein-
zelwagenverkehr erhohte sich zwischen 2001 und 2010 leicht von 19,5 Mio. t auf
22,9 Mio. t.84 Der Anteil des Einzelwagenverkehrs (einschlielich kombinierter Verkeh-
re) am gesamten Guterverkehrsaufkommen der Eisenbahn (% EWV an SGV) belief
sich zwischen 2001 und 2010 auf 29 % bis 36 %; 2010 betrug der Anteil etwa 34 %.85

83 Telefonische Auskunft von B. Hylén (VTI). Zum Unternehmenskonzept von Hector Rail AB siehe Ab-
schnitt 3.3.7.

84 Die schwedische Eisenbahnstatistik weist fir den konventionellen Eisenbahnguterverkehr (ohne
Ganzzuge) fiur 2010 ein Aufkommen von 11,557 Mio. t aus. In der Eurostat-Statistik werden auch die
kombinierten Verkehre mit einem Aufkommen von 11,318 Mio. t dem Einzelwagenverkehr zugerech-
net. Vgl. Trafikanalys (2011: 46).

85 Vgl. Eurostat: Jahrlicher Eisenbahnguterverkehr nach Art der Sendung (1.000 t, Mio. tkm) [rail_go_
consgmt].
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Abbildung 5:  Entwicklung des Eisenbahnguterverkehrs und des Einzelwagenver-
kehrs in Schweden (2004-2010)
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf der Basis von Eurostat.

Die gesamte Eisenbahngiiterverkehrsleistung stieg zwischen 2001 und 2010 von
18.954 Mio. tkm auf 23.464 Mio. tkm an, wobei 2009 ein erheblicher Riickgang auf
20.389 Mio. tkm zu verzeichnen war. Die Verkehrsleistung im Einzelwagenverkehr er-
hohte sich zwischen 2001 und 2010 von 10.275 Mio. tkm auf 12.168 Mio. tkm.86 Ge-
maf den Eurostat-Zahlen schwankte der Anteil des Einzelwagenverkehrs (einschliel3-
lich kombinierter Verkehre) an der eisenbahnbezogenen Giterverkehrsleistung (%
EWV an SGV) in diesem Zeitraum um 50 %; 2010 betrug er etwa 52 %.87

86 Die schwedische Eisenbahnstatistik weist fir den konventionellen Eisenbahngiterverkehr (ohne
Ganzzige) fur 2010 eine Verkehrsleistung von 6.214 Mio. tkm aus. In der Eurostat-Statistik werden
auch die kombinierten Verkehre mit einer Verkehrsleistung von 5.955 Mio. tkm dem Einzelwagen-
verkehr zugerechnet. Vgl. Trafikanalys (2011: 46).

87 Vgl. Eurostat: Jahrlicher Eisenbahnguterverkehr nach Art der Sendung (1.000 t, Mio. tkm) [rail_go_
consgmt]. Legt man die Zahlen von Trafikanalys zugrunde, so betrug der Anteil des Einzelwagen-
verkehrs am Eisenbahnguterverkehr im Jahre 2010 ca. 26 %.
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In Schweden wurden 2010 ca. 41 % (Verkehrsaufkommen) bzw. 37 % (Verkehrsleis-
tung) aller Eisenbahnguterverkehre als grenziiberschreitende Transporte abgewickelt.
Bei den konventionellen Wagenladungsverkehren (ausschlie3lich Erztransporte in
Ganzziigen) betrugen die Werte allerdings nur 22 % bzw. 31 %.88 Die Auslastung der
internationalen Eisenbahnguterverkehre ist vor allem in Sudrichtung sehr hoch, waéh-
rend die Giterimporte nach Schweden Uberwiegend Uber die Stral3e erfolgen.

3.3.3 Wichtige Guterabteilungen

Die hochsten Anteile am gesamten Eisenbahnguterverkehrsaufkommen hatten 2010
Eisenerze (45 %), unbestimmte Guter (14 %), sonstige land- und forstwirtschaftliche
Produkte (12 %), Holz und Papier (10 %) sowie Metalle (8 %).89 Als fiir den Einzelwa-
genverkehr bedeutsame Produkte zu nennen sind chemische Erzeugnisse, Stahlpro-
dukte, Holz und Papier, Halbfertigwaren, Autos und Fahrzeugteile, Bekleidung und
Nahrungsmittel.90

3.3.4 Verkehrsaffinitaten und -wertigkeiten

Basierend auf den Ergebnissen der Symonds-Studie konnen die folgenden Kundenan-
forderungen, deren Relevanz fir Verlader sowie die Erfillung dieser Anforderungen
durch den Einzelwagenverkehr in Schweden (bzw. fur Skandinavien als Ganzes) identi-
fiziert werden (absteigend nach Relevanz der Kundenanforderungen).

88 Vgl. Trafikanalys (2011: 46).
89 Vgl. Trafikanalys (2011: 47).
90 Vgl. Banverket (2008: 67), Richter (2012: 675) und unsere Expertengesprache.
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Tabelle 5: Kundenanforderungen und Erfillung durch den Einzelwagenverkehr in
Schweden
Kundenanforderung Relevanz E{;g!wggimﬁkdeﬁ
Preis 9 7
Zeitliche Zuverlassigkeit 9 7
Netzbildungsfahigkeit 8 8
Sicherheit / Unversehrtheit 8 7
Zeitliche und raumliche Flexibilitét 8 6
Transportdauer 8 6
Qualitat 8 8
Schadensfreiheit 8 7
Unkomplizierte Angebotsabwicklung 8 8
Bereitstellung zusétzlicher Informationen 8 5
Kompetenz 8 7
Transportbedingungen 7 7
Offentliche Sicherheit 7 9
Einfache Beladungsmdéglichkeiten 7 8
Maoglichkeit der Transportverfolgung 7 7
IT-Schnittstelle 7 7
Verfugbarkeit von Informationen 7 7
Existenz eines Qualitdtsmanagementsystems 7 7
Effektives Beschwerdemanagement 7 7
Umweltfreundlichkeit 6 9
Bereitstellung weiterer logistischer Dienste 6 7
Ansehen des Verkehrstragers 5 7
Gefahrguttauglichkeit 5 8

Quelle: Symonds Group (2001: 98 und Anhang H).
Anmerkung: 0=gering; 10=hoch. Werte fir Skandinavien (keine individuellen Werte fiir Schweden
angegeben).
Die Relevanz der Kundenanforderungen wurde in der Studie nicht nach Staaten differenziert an-
gegeben. Die hier genannten Relevanzwerte beziehen sich daher jeweils auf den Uber alle Befrag-
ten gemittelten Wert.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die wichtigsten Kundenanforderungen (Werte
zwischen 8 und 9) vergleichsweise befriedigend durch den Einzelwagenverkehr erfuillt
wurden. Dies galt vor allem fur die Verkehrsaffinitdten Netzbildungsfahigkeit, Qualitat
und unkomplizierte Angebotsabwicklung. Insgesamt erhalten die wichtigsten Kundenan-
forderungen im Durchschnitt einen Punktwert von knapp 7. Auch bezuglich der als we-
niger wichtig eingestuften Kundenwiinsche (Werte zwischen 5 und 7) sprachen die Ver-
lader dem Einzelwagenverkehr in Schweden ein vergleichsweise hohes Erfillungspo-
tenzial zu (durchschnittlicher Punktwert von 7,5). Im Durchschnitt erreichte der Einzel-
wagenverkehr einen Erfillungsgrad von 7,2.
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Die von uns bei den Eisenbahngtterverkehrsunternehmen durchgefiihrten Befragungen
stutzen weitgehend die Ergebnisse der Symonds-Studie von 2001. Die wichtigsten
Kundenanforderungen im Einzelwagenverkehr sind der Preis, die zeitliche Zuverlassig-
keit, die Sicherheit / Schadensfreiheit, die Bereitstellung zuséatzlicher Informationen
(einschlie3lich Sendungsverfolgung), der Zugang zur Eisenbahninfrastruktur (Netzbil-
dungsfahigkeit), die Transportdauer, die einfache Beladungsmdéglichkeit und die IT-
Schnittstelle. Einen hohen Erfullungsgrad verzeichnet der Einzelwagenverkehr bei der
Gefahrguttauglichkeit, der Umweltfreundlichkeit, dem Preis, der einfachen Beladungs-
moglichkeit und der Bereitstellung weiterer logistischer Dienste. Eine Erfullung oder
Ubererfullung der Kundenanforderungen ist jedoch nur bei der Umweltfreundlichkeit,
der Gefahrguttauglichkeit, der Bereitstellung weiterer logistischer Dienste, den Quali-
tatsansprichen (einschlie3lich Qualitdtsmanagement), der Effektivitat des Beschwer-
demanagements und der einfachen Beladungsmadglichkeit gegeben.

3.3.5 Entwicklung der Gleisanschlisse

In Schweden gibt es keine fest vorgegebenen Kiriterien fir die Forderung privater Gleis-
anschliusse. Aufgrund der spezifischen Umstéande wird jeder Einzelfall gesondert be-
trachtet. Der Eisenbahninfrastrukturbetreiber Trafikverket (friher: Banverket) darf bis zu
1 % des jahrlichen Investitionsbudgets flur private Gleisanschliisse einsetzen, was etwa
7 Mio. € pro Jahr entspricht. Allerdings wurden die fur Gleisanschlisse zur Verfiigung
stehenden Finanzmittel in den letzten Jahren nicht vollstandig ausgeschopft. Der Infra-
strukturbetreiber bevorzugt keine fixe Allokation der Gelder, sondern eine an der Nach-
frage orientierte Forderung.91 Es ist unklar, ob und inwieweit sich die Zuschiisse von
Banverket bzw. Trafikverket auf die Entwicklung der Gleisanschlisse ausgewirkt haben.

Uber die Anzahl der Gleisanschliisse gibt es in Schweden keine offiziellen Statistiken.
Banverket wies fir 2007 und 2008 etwa 600 Gleisanschlisse aus. Basierend auf der
UIC-Statistik zur Entwicklung der Ubernahme-/ Ablieferungsorte (DIUM) zwischen 2008
und 2011 wurden diese Werte fur die nachfolgenden Jahre extrapoliert. Die folgende
Tabelle zeigt auf dieser Basis die Entwicklung der Gleisanschliisse in Schweden.

Tabelle 6: Gleisanschliisse in Schweden (2007-2011)

2007 2008 2009 2010 2011
GA 600 600 597 582 578
GA/1.000 km* 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
GA/1.000 km GL 41,7 50,8 50,3 48,9 48,6

Quellen: Banverket und Trafikverket, Annual Reports und Swedish Rail Sector Development Reports (di-
verse Jahrgange), UIC (diverse Jahrgange) und Destatis (2011).
GA: Gleisanschluss. GL: Gleislange (nur staatliches, von Trafikverket administriertes Strecken-
netz).

91 Vgl. Bauer (2007).



L]
52 Diskussionsbeitrag Nr. 375 WI k "4

Demnach ist die Zahl der Gleisanschlisse zwischen 2007 und 2011 geringfligig um
22 Anschlisse (oder etwa 4 %) zuriickgegangen. Bezogen auf die Flache ist die Gleis-
anschlussdichte mit 1,3 Anschliissen pro 1.000 km? Flache &uRerst gering. Gleiches gilt
in Bezug auf die Gleislange; hier werden ebenfalls nur Werte zwischen gut 40 und 50
Gleisanschliissen pro 1.000 km Gleisléange erreicht. Fur die vergleichsweise geringen
Werte sind offenbar die geringe Einwohnerdichte und die Topographie Schwedens ver-
antwortlich.

3.3.6 Produktionssystem des Incumbents

Green Cargo AB ist selbst sowie Uber seine Tochterunternehmen und Beteiligungen
(u.a. Green Cargo AB Logistics AB, Green Cargo AB Road & Logistics A/S, Nordisk
Transport Rail AB) im Ganzzug- und Einzelwagenverkehr, im kombinierten Verkehr
Schiene / StralRe und Schiene/See sowie im Betrieb von Guterterminals, im Stralengu-
terverkehr, im Seehafengewerbe und im Bereich der Kontraktlogistik engagiert. Im Bin-
nenverkehr sowie im grenzuberschreitenden Verkehr mit Norwegen betreibt Green
Cargo AB Wagenladungsziige zwischen Géteborg, Hallsberg und Drammen, von Goéte-
borg ins nordnorwegische Rolvsgy sowie von Oslo tiber schwedisches Territorium nach
Narvik. Der internationale Einzelwagenverkehr von Schweden tber Danemark nach
Deutschland - und weiter in andere mittel- und sideuropdaische Staaten - wird im
Rahmen der Xrail-Allianz von Green Cargo AB, der in Danemark ansassigen DB
Schenker Rail Scandinavia A/S (einer gemeinsamen Tochter der DB Schenker Rail AG
und der Green Cargo AB) und der DB Schenker Rail AG durchgefuhrt. Green Cargo AB
tbernimmt dabei die Zusammenfuhrung der Verkehre tber Hallsberg nach Malmd. Fir
die Abwicklung der Einzelwagenverkehre bedient sich Green Cargo AB allerdings auch
kleinerer schwedischer Eisenbahnguterverkehrsunternehmen als Unterauftragneh-
mer.92

Das Produktionsnetz ist wie das deutsche Netz knotenpunktbasiert. Dabei werden ein-
zelne Guterwagen bzw. Wagengruppen vom Gleisanschluss des Verladers zum Emp-
fanger transportiert. Die Biindelung bzw. Trennung erfolgt mittels zahlreicher kleiner
Rangiereinrichtungen in Guterbahnhofen und derzeit 13 groRer Rangierbahnhofe93 fur
den Fernverkehr. Hierzu werden die Wagen in Zigen zu den Rangiereinrichtungen
bzw. -bahnhéfen transportiert, dort aufgeldst und zu neuen Ziigen, die dann nur aus
Guterwagen fir eine bestimmte Zielregion bestehen, neu zusammengefigt. Zwischen
den grof3en Rangierbahnhéfen erfolgt dann der in einem Zug gebundelte Uberregionale
Transport der Wagen mit gleicher Zielregion. In den Rangiereinrichtungen der entspre-

92 Vgl. Richter (2012: 675).

93 Mit Zufuhrungsgleis, automatisiertem Verschieben, Ablaufberg mit Einfahr- und Ausfahrgruppe und
Richtungsgruppe; dabei wird nach zwei Kategorien (mit / ohne Zielbremsinstallation) unterschieden.
Vgl. Trafikverket (2010: ch. 3, 15f.).
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chenden Zielregion werden die Ziige wieder auseinandergefiigt und die einzelnen Wa-
gen den jeweiligen Empfangern zugefiihrt.94

Neben dem konventionellen Einzelwagenverkehr praktiziert Green Cargo AB seit eini-
gen Jahren auch das sog. ,Multi-block train“-Konzept. Dabei werden Einzelwagenver-
kehre und Ganzziige miteinander kombiniert, indem man an unterausgelastete Ganz-
ziige (,anchor blocks®), die regelméaRig zwischen zwei Regionen fahren, einzelne G-
terwagen oder Wagengruppen (,wagenload block®) anhangt, die ebenfalls zwischen
diesen beiden Regionen fahren. Hierdurch konnen die Kapazitat der Anchor-blocks-
Zige ausgelastet und die Umlaufgeschwindigkeit der Glterwagen gesteigert werden.
Daruiber hinaus ist es mit dem Multi-block-train-System mdglich, die im Rangierbahnhof
der Abgangsregion einkommenden Wagen bzw. Wagengruppen bereits in Blocken auf
die Empfanger in der Zielregion zu sortieren bzw. rangieren. Damit entfallt im Rangier-
bahnhof der Zielregion die fur die Zugauflosung und die Wagenverteilung erforderliche
Rangiertatigkeit.9>

3.3.7 Unternehmenskonzepte alternativer Anbieter
Hector Rail AB

Einziger Wettbewerber der Green Cargo AB im Einzelwagen- und Wagengruppenver-
kehr ist die seit 2004 im schwedischen Eisenbahnmarkt tatige Hector Rail AB, die sich
im Eigentum der norwegischen Reederei Hgegh Capital Partners AS befindet. Seit No-
vember / Dezember 2010 fahrt Hector Rail AB als einer der schwedischen Partner des
Logistik-Systems ,Rail 11“ im Auftrag der ScandFibre Logistics AB Papiertransporte
zwischen Schweden, Danemark und Deutschland, die allerdings fast ausschliellich als
Ganzzugverkehre und nur in sehr geringem Umfang als Einzelwagen- und Wagengrup-
penverkehre abgewickelt werden. Bedient werden die Strecken zwischen Norrkdping,
Malmé und Hallsberg (finf Mal pro Woche), von Iggesund nach Géavle (drei Mal pro
Woche) sowie weiter Gber Malmd nach Maschen und Dortmund (sieben Mal pro Wo-
che).96

Daruiber hinaus ist Hector Rail AB auch im Auftrag anderer Speditions- und Eisenbahn-
unternehmen (DB Schenker Rail AG, TX Logistik AG, Samskip Van Dieren Multimodal)
im kombinierten Verkehr u.a. von verschiedenen schwedischen Stadten nach Norwe-
gen (Hgnefoss) und Deutschland (Herne, Duisburg) tétig. Ferner werden Traktions-
dienste fur Ganzzugtransporte mit Rundhélzern, Holzabfallen und Papier in Mittel-
schweden und zwischen Schweden und Norwegen durchgefiihrt. Hector Rail AB greift
im Guterverkehr &hnlich wie Green Cargo AB manchmal auf kleinere schwedische Ei-
senbahnguterverkehrsunternehmen als Unterauftragnehmer zuriick. Im Auftrag der Ve-
olia Transport stellt Hector Rail AB auch die Traktion flr Personenverkehre zwischen

94 Vgl. Banverket (2008: 67).
95 Vgl. Oliver Wyman (2007: 2f.) und D’Inca/Case/Foy (2008: 93).
96 Vgl. Richter (2012: 676f.).
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Stockholm bzw. Goteborg zu den Wintersportorten in Jamtland sowie zwischen Stock-
holm und Malmd. Abgerundet wird das Portfolio durch das Angebot von Rangierdiens-
ten und die Vermietung von Waggons.

DB Schenker AB

Die DB Schenker Rail AG ist mit ihrem Tochterunternehmen DB Schenker AB im
schwedischen Verkehrs- und Logistikmarkt tatig. Neben Strafen-, See- und Lufttrans-
porten, kombinierten Verkehren und logistischen Dienstleistungen werden Uber die DB
SCHENKERrailog in Kooperation mit Green Cargo AB auch internationale Eisenbahn-
guterverkehre (nach Mitteleuropa) offeriert, die das Ganzzug- und Einzelwagensegment
umfassen. Haupttransportgiter sind Stahl, Papier, Konsumguiter, Mébel, chemische
Produkte u.a.97

Andere Eisenbahnguterverkehrsunternehmen

Die anderen im schwedischen Eisenbahnguterverkehrsmarkt tatigen Anbieter, wie CFL
cargo Sverige AB (friiher MidCargo AB), Inlandstaget AB, Real Rail AB (friiher Cargo-
Net AB), Malmtrafik i Kiruna AB, Peterson Rail AB, Railcare Tag AB, Rushrail AB, SWT
Swedtrac Trafik AB, Tagakeriet i Bergslagen AB, TX Logistik AB Schweden, Tagfrakt
Produktion Sverige AB und VIDA AB sind im Ganzzug- und/oder kombinierten Verkehr
tatig. Insbesondere Inlandstaget, Peterson Rail, Railcare Tag und Tagfrakt Produktion
Sverige operieren aber auch im Einzelwagensegment als Unterauftragnehmer von
Green Cargo AB und Hector Rail AB.

3.4 Schweiz

3.4.1 Marktstruktur

Ahnlich wie in Deutschland und in Schweden ist der Marktanteil des Incumbents
Schweizerische Bundesbahnen SBB Cargo AG, einer Tochter der staatlichen SBB AG,
bezogen auf die gesamte Eisenbahngtterverkehrsleistung in den vergangenen Jahren
stetig zuriickgegangen. 2010 betrug der Marktanteil der SBB Cargo AG 65,3 %, was
unter dem entsprechenden Wert fir DB Schenker Rail AG, aber tGber dem Marktanteil
von Green Cargo AB liegt und somit auf einen relativ kompetitiven Markt fur Eisen-
bahnguterverkehre hindeutet.

97 Vgl. Homepage der DB Schenker AB (http://www.logistics.dbschenker.se/log-se-en/start/).
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Abbildung 6:  Marktanteil der SBB Cargo AG im Eisenbahnguterverkehr (2006-2010;
Basis: Ntkm)
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Quelle: Eigene Darstellung auf der Basis von SKE (2012).

Allerdings kann auch fur die Schweiz aus diesen Werten keine Schatzung der Marktan-
teile der Wettbewerber im Einzelwagenverkehr vorgenommen werden. Im Binnen- und
grenzuberschreitenden Verkehr ist tberwiegend die SBB Cargo AG tatig. Die BLS Car-
go AG fahrt fast ausschlie3lich West-Ost-Transitverkehre (mit einem hohen Marktanteil
im Transitsegment), und die Rhatische Eisenbahn AG betreibt Einzelwagenverkehre
auf ihrem Schmalspurnetz in Graubinden. Die Marktakteure schétzen den Anteil der
SBB Cargo AG fiir den gesamten Einzelwagenverkehr auf 85 bis 90 %.98 Einige Markt-
akteure sehen den Einzelwagenverkehr grundséatzlich als nur beschréankt zuganglich fur
den freien Wettbewerb an, da die Abwicklung ein grof3es Verkehrsaufkommen und ein
prazises Management aus einer Hand erforderlich mache, das in der Regel bestehende
alternative Eisenbahnverkehrsunternehmen Uberfordere.99 Dariiber hinaus wurde die
SBB Cargo AG im Rahmen des Leistungsauftrages des Bundes flr die Jahre 2007 bis
2010 mit dem Betrieb des flachendeckenden Systemverkehrs (Einzelwagenverkehr) in-
nerhalb der Schweiz betraut. Allerdings enthalt der Auftrag keine Gegenleistung des

Bundes, vielmehr wird eine eigenwirtschaftliche Systemerhaltung durch die SBB AG
erwartet.

98 Uber die exakten Marktanteile der Wettbewerber konnten keine genauen statistischen Angaben ge-

funden werden. Zu den Unternehmenskonzepten der alternativen Anbieter vgl. Abschnitt 3.4.7.
99 Vgl. VAP (2010: 15).
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3.4.2 Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Zwischen 2008 und 2010 ist das gesamte eisenbahnbezogene Guterverkehrsaufkom-
men in der Schweiz von 63,3 Mio. t auf 60,4 Mio. t abgesunken. Das Aufkommen im
Einzelwagenverkehr nahm in diesem Zeitraum von 25,6 Mio. t auf 21,3 Mio. t ab.100 Der
Anteil des Einzelwagenverkehrs am gesamten Guterverkehrsaufkommen der Eisen-
bahn (% EWV an SGV) ist zwischen 2008 und 2010 von uber 40 % auf gut 35 % abge-
sunken,101

Abbildung 7:  Entwicklung des Eisenbahngtterverkehrs und des Einzelwagenver-
kehrs in der Schweiz (2008-2010)
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Quelle: Eigene Berechnung sowie Darstellung auf der Basis von Eurostat und Bundesamt fiir Statistik

(2011).

100 Allerdings nennt die SBB AG fir sich selbst bereits ein Aufkommen von 21,5 Mio. Nt (2010) bzw. 20,9
Mio. Nt (2011). Vgl. SBB (2012: S15). Die Zahlenangaben sind also offenbar nicht kompatibel.

101 Vgl. Eurostat: Jahrlicher Eisenbahngiterverkehr nach Art der Sendung (1.000 t, Mio. tkm) [rail_go_
consgmt].
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Die eisenbahnbezogene Giiterverkehrsleistung ist zwischen 2008 und 2010 ebenfalls
von 11.483 Mio. tkm auf 10.750 Mio. tkm gefallen. Die Verkehrsleistung im Einzelwa-
genverkehr sank dabei von 3.975 Mio. tkm auf 3.137 Mio. tkm.102 Der Anteil des Ein-
zelwagenverkehrs an der gesamten Eisenbahnguterverkehrsleistung (% EWV an SGV)
reduzierte sich von knapp 35 % auf gut 29 %. Bezogen auf die gesamte Guterverkehrs-
leistung verringerte sich der Anteil des Einzelwagenverkehrs (% EWV an GV) von gut
14 % auf gut 11 %. Diese Werte sind damit hoher als die Werte in Deutschland (4,5 %),
aber niedriger als die Anteilswerte in Schweden (etwa 20 %).103 Die Auslastung der
Zige betragt laut Aussagen der Marktteilnehmer zwischen 70 und fast 100 %; die Sys-
temauslastung ist etwas niedriger. Den Anteil des grenziberschreitenden und Transit-
verkehrs im Einzelwagensegment schatzen die befragten Unternehmen auf etwa 40 %.

3.4.3 Wichtige Guterabteilungen

Im konventionellen Eisenbahnguterverkehr werden in der Schweiz vor allem Stahl und
Schrott, Ton, Zement, Holz und Papier, andere land- und forstwirtschaftliche Produkte,
chemische Erzeugnisse, Autos, Recyclinggiiter und Lebensmittel beférdert.104 Laut den
befragten Unternehmen erzielt der Einzelwagenverkehr bedeutende Anteile vor allem in
den Bereichen Abfall und Recycling, Holz und Papier, Chemie sowie bei Einzelhan-
delsprodukten (vor allem Nahrungsmittel). Mineraldlerzeugnisse sind hingegen eher
ganzzugaffin.

3.4.4 Verkehrsaffinitaten und -wertigkeiten

Basierend auf den Ergebnissen der Symonds-Studie kénnen die folgenden Kundenan-
forderungen, deren Relevanz fur Verlader sowie die Erfillung dieser Anforderungen
durch den Einzelwagenverkehr in der Schweiz identifiziert werden (absteigend nach
Relevanz der Kundenanforderungen).

102 Die SBB AG reklamiert fiir sich selbst eine Verkehrsleistung von 3.335 Mio. Ntkm (2010) bzw. 2.992
Mio. Ntkm (2011). Vgl. SBB (2012: S15). Die Zahlenangaben sind anscheinend ebenfalls nicht kom-
patibel.

103 Vgl. Eurostat: Jahrlicher Eisenbahngiterverkehr nach Art der Sendung (1.000 t, Mio. tkm) [rail_go_
consgmt].

104 Vgl. die Homepage der BLS Cargo AG (http://www.blscargo.ch/d/angebot/wlv-leistungen.php), abge-
rufen am 25.5.2012.
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Tabelle 7: Kundenanforderungen und Erfillung durch den Einzelwagenverkehr in
der Schweiz
Kundenanforderung Relevanz E_rfullung S0ED €
Einzelwagenverkehr
Preis 7

Zeitliche Zuverlassigkeit
Netzbildungsfahigkeit

Sicherheit / Unversehrtheit

Zeitliche und raumliche Flexibilitét
Transportdauer

Qualitat

Schadensfreiheit

Unkomplizierte Angebotsabwicklung
Bereitstellung zusatzlicher Informationen
Kompetenz

Transportbedingungen

Offentliche Sicherheit

Einfache Beladungsmdéglichkeiten
Maoglichkeit der Transportverfolgung
IT-Schnittstelle

Verfugbarkeit von Informationen

Existenz eines Qualitdtsmanagementsystems
Effektives Beschwerdemanagement
Umweltfreundlichkeit

Bereitstellung weiterer logistischer Dienste

Ansehen des Verkehrstragers

g o1 O O N N N N N N N N 00 00000 o 00 00 o oo
O N O © oo oo 01 O 0 00 O N NN 00O N oo 0N o

Gefahrguttauglichkeit

Quelle: Symonds Group (2001: 98 und Anhang H).
Anmerkung: 0=gering; 10=hoch.
Die Relevanz der Kundenanforderungen wurde in der Studie nicht nach Staaten differenziert an-
gegeben. Die hier genannten Relevanzwerte beziehen sich daher jeweils auf den Uber alle Befrag-
ten gemittelten Wert.

Zusammenfassend ist zu konstatieren, dass die wichtigsten Kundenanforderungen
(Werte zwischen 8 und 9) vergleichsweise befriedigend durch den Einzelwagenverkehr
erfullt wurden. Dies galt vor allem fir die Verkehrsaffinitdten Sicherheit und Schadens-
freiheit. Insgesamt erhielten die wichtigsten Kundenanforderungen im Durchschnitt ei-
nen Punktwert von knapp 7 (gleicher Wert wie Schweden). Beziglich der Erfullung der
als weniger wichtig eingestuften Kundenanforderungen schnitt der Einzelwagenverkehr
in der Schweiz mit einem durchschnittlichen Punktwert von 6,4 schlechter ab als in
Schweden, aber besser als in Deutschland. Insgesamt erreichte der Einzelwagenver-
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kehr in der Schweiz Uber alle 23 Kundenanforderungen gemittelt einen Punktwert von
6,7.

Nach unseren Befragungen gelten als bedeutsame Kundenanforderungen vor allem der
Preis und die zeitliche Zuverlassigkeit sowie ferner die Sicherheit / Schadensfreiheit, die
Transportdauer, die einfache Beladungsmoglichkeit, die unkomplizierte Angebotsab-
wicklung und die Flexibilitdt sowie ggf. die Gefahrguttauglichkeit und die Bereitstellung
weiterer logistischer Dienste. Ein hohes Erfullungsniveau hat der Einzelwagenverkehr
vor allem bei der Gefahrguttauglichkeit, der Umweltfreundlichkeit, der Sicherheit / Un-
versehrtheit sowie (lUiberraschenderweise) bei der Transportdauer und der zeitlichen
Zuverlassigkeit. Eine Erfullung oder Ubererfullung der Kundenanforderungen wird vor
allem bei der Umweltfreundlichkeit, der Gefahrguttauglichkeit, der Sicherheit und der
Transportverfolgung gesehen.

3.4.5 Entwicklung der Gleisanschlisse

Wie auch in Deutschland wird in der Schweiz die Einrichtung privater Gleisanschliisse
an das offentliche Eisenbahnnetz staatlich geférdert. Das System besteht seit 1986 und
wird aus Mitteln der Mineraldlsteuer finanziert. Gefordert werden zwischen 40 und 60 %
der Kosten bei einer Mindestférderung in Hohe von umgerechnet rund 30.000 €. Unter-
stutzt wird nur die Schaffung von Gleisanschlissen mit mindestens 12.000 t oder 720
Giiterwagen pro Jahr.105 Unklar ist, ob sich hieraus ein positiver Effekt auf die Anzahl
der Gleisanschliisse ergeben hat.

Uber die Anzahl der Gleisanschliisse gibt es in der Schweiz keine offiziellen Statistiken.
Hilfsweise wurden daher die von der UIC geflihrten Statistiken zum ,Verzeichnis der
Ubernahme-/Ablieferungsorte (DIUM) ausgewertet. Die folgende Tabelle zeigt auf die-
ser Basis die Entwicklung der Gleisanschliisse zwischen 2008 und 2011.

Tabelle 8: Gleisanschliisse in der Schweiz (2008-2011)

2008 2009 2010 2011
GA 736 735 735 614
GA/1.000 km* 17,8 17,8 17,8 14,9
GA/1.000 km GL 144,0 143,6 143,4 119,9

Quellen: UIC (diverse Jahrgénge) und Destatis (2011).

Demnach ist die Zahl der (bedienten) Gleisanschlisse zwischen 2010 und 2011 um
mehr als 100 (oder um knapp 20 %) zuriickgegangen. Bezogen auf die Flache ist die
Gleisanschlussdichte mit knapp 15 bis 18 Anschliissen pro 1.000 km? Flache vergleich-
bar zu Deutschland. Ahnlich ist auch die Gleisanschlussdichte bezuglich der Gleislan-

105 Vgl. Bauer (2007).
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ge: Hier werden Werte tber 140 (2008-2010; hoher als in Deutschland) bzw. knapp 120
(2011; geringfugig niedriger als in Deutschland) erreicht. Der Rickgang im Jahre 2011
darfte vor allem der aktuellen Fokussierung der SBB Cargo AG auf rentable Gleisan-
schliisse geschuldet sein. So generieren 56 % der Bedienpunkte (Gleisanschlisse) le-
diglich 3 % des Wagenaufkommens, wahrend 28 % aller Gleisanschlisse fur Giber 90 %
des Guterwagenaufkommens verantwortlich sind.106

3.4.6 Produktionssystem des Incumbents

Die SBB Cargo AG konzentriert sich zunehmend auf Logistik- und Instandhaltungs-
dienste sowie auf differenzierte Leistungsangebote im Ganzzugverkehr (2011: 24,7 %
(Verkehrsaufkommen) bzw. 17,9 % (Verkehrsleistung)) sowie im begleiteten und unbe-
gleiteten kombinierten Verkehr (2011: 32,3 % (Verkehrsaufkommen) bzw. 57,9 % (Ver-
kehrsleistung)), vor allem im grenziberschreitenden und im Transitsegment. Einzelwa-
gen- und Wagengruppenverkehre werden fast ausschlie3lich im Binnen- und grenz-
tberschreitenden und kaum im Transitverkehr abgewickelt. Sie haben zwar immer noch
einen bedeutenden Anteil am Verkehrsaufkommen (2011: 43,0 % = 20,9 Mio. Nt und an
der Verkehrsleistung (2011: 24,2 % = 2.992 Mio. Ntkm), verlieren aber stetig an Bedeu-
tung.107

Im Einzelwagen- und Wagengruppenverkehr (Wagengruppen von max. 200 m und
500 Bt) bietet die SBB Cargo AG seit der Reform im Jahre 2005 (Fokus) zwei Produkte
an: Cargo Rail und Cargo Express.

e Cargo Rail umfasst die Basisleistung (Transport zwischen den Giterbahnhéfen
sowie vom bzw. zum Abstellgleis oder Anschlusspunkt des Anschlussgleises,
Wagenprifung, Kundenavisierung) sowie ggf. den Vor- bzw. Nachlauf per Lkw.
Die Anschlusspunkte des Grundnetzes konnen durch individuelle Kundenbe-
dienpunkte erganzt werden. Es gibt bestimmte Vorgaben fiir die Bedienzeitrau-
me und -frequenzen sowie fir die Transportdauer. Im nationalen Verkehr wer-
den die Guterwagen in der Regel am spaten Nachmittag bei den Versendern
abgeholt, am spaten Abend in der Abgangszone und am frihen Morgen des
Folgetages in der Zielzone rangiert und im Laufe des Vormittags an die Emp-
fanger verteilt. Auf verkehrsstarken Relationen wird auch tagstber rangiert und
transportiert.108 Fur auBergewohnliche Sendungen sowie fiir Gefahrgut- und
Abfalltransporte gelten Sonderregelungen. AulRerdem angeboten werden Zu-
satzleistungen (z.B. Administratives, Wagenreihung, Wiegen) sowie die Gestel-
lung von Leerwagen und Lademitteln.

106 Vgl. Elsasser (2012).
107 Vgl. Richter (2012: 718ff.) und die Homepage der SBB Cargo AG (http://www.sbbcargo.com/).
108 Vgl. VAP (2010: 15).
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Beim Produkt Cargo Express erfolgt abweichend nur die Bedienung eines An-
schlusspunktes des Expressnetzes. Zeitgewinne werden auf3erdem dadurch re-
alisiert, dass Zerlegung und Neubildung der Ziige nur an einem Rangierbahnhof
erfolgen; der Hauptlauf und die Nutzung des zweiten Rangierbahnhofes entfal-
len. Die Beforderung kann somit tber Nacht von einem auf den folgenden Werk-
tag sowie von Samstag auf Montag abgewickelt werden. Der Transport aul3er-
gewohnlicher Sendungen ist ausgeschlossen. Fur die Guterwagen gelten spezi-
elle technische Anforderungen (Geschwindigkeit, Zuladung).

Die Qualitat des Leistungsangebots soll durch den Aufbau weiterer Verbindungen im
Rahmen der Xrail-Allianz und die Einfihrung neuer Serviceleistungen (Sendungsverfol-
gung) optimiert werden.

Die Infrastruktur ist grundsatzlich vergleichbar mit den knotenpunktbasierten Systemen
in Deutschland und Schweden. Sie besteht aus den folgenden Elementen:109

Gleisanschlisse der Verlader (Gla): Hier werden die leeren Wagen bereitgestellt
und beladen abgeholt bzw. in den Gleisanschliissen der Zielregion zugestellt.

Knotenbahnhofe: Dort werden die bei den Verladern abgeholten Giterwagen in
einer ersten Stufe gebindelt bzw. in der Zielregion entbiindelt. Die Knotenbahn-
hofe entsprechen dabei funktional der eingangs des Kapitels getroffenen Defini-
tion der Satellitenbahnhofe.

Teambahnhofe (TB): Hier werden die Guterwagen der Verlader auf der Regio-
nalebene fir den Transport zu den Rangierbahnhofen geblndelt bzw. zur Wei-
terleitung an die Knotenbahnhotfe entbiindelt. Die Teambahnhofe entsprechen
funktional der eingangs des Kapitels getroffenen Definition der Knotenpunki-
bahnhofe.

Rangierbahnhofe (RBhf): Die Regionalziige mit einzelnen Wagen oder Wagen-
gruppen werden hier auf Ferngiterziige (sogenannte ,bunte® Ganzziige), die
zwischen den derzeit sechs groRen Rangierbahnhéfen der SBB AG verkehren,
umsortiert. In der Zielregion werden die in den Rangierbahnhdfen einkommen-
den gemischten Zige entsprechend im Hinblick auf den Transport zu den
Teambahnhofen der Zielregion umgestellt.

109 Vgl. hierzu und im Folgenden VAP (2010: 10ff.).
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Abbildung 8:  Schematische Darstellung des Produktionsnetzes im Einzelwagenver-
kehr in der Schweiz
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Quelle: Eigene Darstellung auf der Basis von VAP (2010: 15).
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Das Eigentum an den Rangierbahnhofen liegt bei der SBB Infrastruktur AG. Rangier-
personal (Langmacher, Aushénger, Kuppler) und Datenerfasser werden vom Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen gestellt, die Wagenmeister gehéren der SBB Cargo AG
an. Die Rangier- und Abdriicklokomotiven sind ebenfalls der SBB Infrastruktur AG zu-
geordnet.110

3.4.7 Unternehmenskonzepte alternativer Anbieter
BLS Cargo AG

Die in Bern ansassige BLS Cargo ist ein Tochterunternehmen der im Eisenbahnperso-
nenverkehr tatigen BLS AG (52 %, Regional- und S-Bahnverkehre), der DB Schenker
Rail Deutschland AG (45 %) und der italienischen IMT AG (3 %, Tochter der im inter-
modalen Verkehr tatigen Ambrogio-Gruppe). Sie bietet in der Schweiz sowie in
Deutschland und Italien Uber ihre Tochterunternehmen BLS Cargo Deutschland GmbH
bzw. BLS Cargo ltalia S.r.I. (Uberwiegend fur Vorbereitungs-, Kontroll- und Rangierleis-
tungen bei der Zugibernahme und -Ubergabe) und in Kooperation mit ihren Mutterge-
sellschaften innerstaatliche und grenziiberschreitende Guterbeférderungsdienste an.
Hierflr verflgt sie Uber eigene Traktionsmittel, greift jedoch zur Deckung ihres Arbeits-
kraftebedarfs auf einen gemeinsamen Personalpool der BLS-Unternehmen zuriick. Die
Gesamtgiterverkehrsleistung bewegte sich in den Jahren 2009 bis 2011 zwischen ca.

110 Vgl. Marton (2008: 44).
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3 und 3,8 Mio. Ntkm. Der Marktanteil im Eisenbahntransitverkehr belief sich 2010 auf
etwa 43 %.111

Die BLS Cargo operiert vor allem im internationalen Ganzzugverkehr sowie zusammen
mit ihren Schwester- und Partnerunternehmen (Fret SNCF, Euro Cargo Rail, B-Cargo,
Trenitalia Cargo, Nordcargo) im begleiteten und unbegleiteten kombinierten Verkehr
(Transitverkehre von Deutschland und Frankreich nach Italien, inneritalienische Verkeh-
re). Daruber hinaus betreibt sie insbesondere im Nord-Sid-Transit Einzelwagen- und
Wagengruppenverkehre; der West-Ost-Transit ist im Vergleich dazu unbedeutend, doch
wurden auch hier in den letzten Jahren deutliche Zuwachse erzielt. Aufgrund der sog.
bilateralen Basisvereinbarung zwischen der SBB AG und der BLS AG fahrt die BLS
Cargo AG im innerschweizerischen und grenzuberschreitenden Verkehr keine Einzel-
wagenzige. 2011 betrug die Nachfrage im konventionellen Ladungsverkehr bei einem
Umsatz von 37,41 Mio. CHF ca. 1,11 Mio. Ntkm (davon 49 % im Transit Gotthard, 44 %
im Transit Létschberg sowie 7 % im Binnenverkehr und Import / Export) und damit etwa
28 % der Gesamtverkehrsleistung der BLS Cargo AG. Haupttransportgiter sind Auto-
mobile, Mineral6le, Kohle, Ton, Stahl, Holz und Papier, Baustoffe und Entsorgungspro-
dukte.

Rhatische Bahn AG

Die Rhatische Bahn AG betreibt in Graubiinden eigene Schmalspurstrecken und Ser-
viceeinrichtungen (u.a. 19 Guterbahnhdofe im Grundnetz und 13 kundenbezogene G-
terbahnhéfe mit Anschlussgleis im Zusatznetz) und bietet darauf Eisenbahnpersonen-
(bestellte Regionalverkehre, touristische Gelegenheitsverkehre) und -guterverkehre an.
Das Giuterverkehrssegment umfasst konventionelle Verkehre, kombinierte Verkehre
Schiene / StraRe mit Wechselbehdaltern und Abrollcontainern, Baustellenlogistik und
Verkehre mit Recyclinggutern. Im Bereich der konventionellen Transporte werden ne-
ben Ganzzugverkehren auch nationale und grenziiberschreitende Einzelwagen- und
Wagengruppenziige gefahren. Haupttransportgtter sind Mineral6l- (Importe aus lItalien,
Transporte zwischen schweizerischen Tanklagern) und Holzprodukte (Exporte nach Ita-
lien, landesweite und regionale Verkehre zwischen Gewinnungsgebieten, Sagereien
und Schreinereien; Transporte von Industrie-, Rund- und Stammhdolzern, Brettern und
Konstruktionen), Baustoffe und Lebensmittel.112

DB Schenker Rail Schweiz GmbH

Um auch im nationalen schweizerischen Einzelwagenverkehr tatig werden zu kdnnen,
Ubernahm die damalige Railion Deutschland AG im Dezember 2006 die Brunner Rail-
way Services GmbH und firmierte sie 2007 in die Railion Schweiz GmbH und 2009 in
die DB Schenker Rail Schweiz GmbH um. Bis 2010 wurden auch Einzelwagenverkehre
angeboten, die sich auf den GroRRraum Basel beschrankten, nach Bekunden des Unter-

111 Vgl. Richter (2012: 697ff.) und die Homepage der BLS Cargo (http://www.blscargo.ch/d/homepage/in-
dex.php).
112 Vgl. Richter (2012: 716f.) und Homepage der Rhéatischen Bahn (http://rhb.ch/).
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nehmens bei Bedarf und mit einem Vorlauf von 30 Tagen aber auch auf andere Relati-
onen ausgeweitet werden konnten. Die Kooperation der DB Schenker Rail AG mit der
SBB Cargo AG im grenzuberschreitenden Einzelwagenverkehr, die im Zusammenhang
mit dem Markteinstieg der Railion Deutschland in den Schweizer Markt im Jahre 2006
beendet worden war, ist durch die 2010 gegrundete Allianz Xrail mittlerweile wiederbe-
lebt worden. Die DB Schenker Rail Schweiz GmbH bietet heute vor allem Ganzziige
(Mineraldl, Baustoffe, Holz, Montanguter) und kombinierte Verkehre insbesondere im
Transitverkehr, Gleisanschlussverkehre, Railport-Betrieb sowie Logistikdienste an.113

Schweizerische Sidostbahn AG

Die zu rund 81 % in 6ffentlichem Eigentum stehende Schweizerische Sudostbahn AG
hat ihren unternehmerischen Schwerpunkt im Angebot von Personenverkehren auf der
selbst betriebenen Eisenbahninfrastruktur im Gebiet von St. Gallen, Wadenswil und
Einsiedeln sowie auf verschiedenen SBB-Strecken. Im Eisenbahnguterverkehr ist sie im
Ganzzug-, Wagengruppen-, Einzelwagen- und kombinierten Verkehr ausschlief3lich als
Unterfrachtfihrer im Auftrag der SBB Cargo tatig. Hauptrelationen sind die Verbindun-
gen von St. Gallen / Romanshorn nach Chur, Zirich und Wattwil sowie die Strecke Zu-
rich — Chur. Der guterverkehrsspezifische Jahresumsatz belief sich 2010 auf ca.
3,5 Mio. CHF.114

Andere Eisenbahnunternehmen

Das Verkehrsunternehmen Travys S.A. (Transports Vallée de Joux — Yverdon-les-Bains
— Sainte Croix) bietet auf seinen drei Strecken Vallorbe — Le Brassus (13 km), Yverdon
— Sainte-Croix (24,2 km) und Orbe — Chavornay (3,9 km) Einzelwagenverkehre von den
privaten Anschlussgleisen bis zum nachstgelegenen Giterbahnhof der SBB Cargo AG
an, ggf. in Verbindung mit Rangierdiensten; hierfur stehen jeweils wenige eigene Loko-
motiven zur Verfigung. Haupttransportgiter sind Holzprodukte und Riben. Travys wird
dabei sowohl als Unterauftragnehmer der SBB Cargo AG als auch auf eigene Rech-
nung tatig. Neben Einzelwagenverkehren fuhrt Travys S.A. bedarfsorientierte Ganzzug-
verkehre sowie regionale Bus- und Eisenbahnpersonenverkehre durch.115

Einige sehr kleine Eisenbahnunternehmen bieten vor allem auf ihren eigenen Schie-
nenwegen neben regionalen Personenverkehren (fahrplangebundene Verkehre, touris-
tische Fahrten) bedarfsorientiert in geringem Umfang auch Ganzzug- und Einzelwagen-
verkehre fir die ortsansassigen Kleinbetriebe an.116 Andere in der Schweiz ansassige

113 Vgl. Richter (2012: 704) und die Homepage der DB Schenker Rail Schweiz (http://www.rail.dbschen-
ker.ch/rail-schweiz-de/start/).

114 Vgl. Richter (2012: 720f.) und die Homepage der Schweizerischen Sidostbahn (http://www.suedost-
bahn.ch/).

115 Vgl. Richter (2012: 712f.) und Homepage der Travys (http:/mwww.travys.ch/).

116 Hierzu zahlen die Wynental- und Surentalbahn AG, die Aare Seeland Mobil AG (Tanklager), die Bri-
enz-Rothorn-Bahn AG, die Centralbahn AG (Pkw), die Compagnie des chemins de fer du Jura (CJ)
SA, die Matterhorn Gotthard Verkehrs (MGB) AG (Baustellenverkehr), die Transports de la région
Morges-Biere-Cossonay (MBC) SA, die Meiringen — Innertkirchen — Bahn (MIB) AG (Kraftwerkstech-
nik), die Compagnie du chemin de fer Montreux-Oberland bernois (MOB) SA, die Oensingen-Balsthal-
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bzw. aktive Eisenbahngiterverkehrsunternehmen, wie die Compagnie des Chemins de
fer du Jura SA, die Crossrail AG, die HUPAC Intermodal SA, die railCare AG117, die
Transalpin Eisenbahn AG und die TX Logistik GmbH, sind ausschlief3lich im Ganzzug-
und/oder kombinierten Verkehr tatig.

3.5 Fallstudien

3.5.1 Frankreich

In Frankreich dominiert die SNCF Direction Générale Déléguée Fret (Fret SNCF) als
Teil der SNCF Geodis sowohl den nationalen als auch den internationalen konventio-
nellen und kombinierten Eisenbahnguterverkehr, zusammen mit ihren Tochterunter-
nehmen und Beteiligungen, wie z.B. bei konventionellen Verkehren VFLI, ITL, SNCF
Fret Italia, Cargo Docks, SNCF Fret Benelux und Rail Euro Concept. 2010 verzeichnete
die Fret SNCF eine Verkehrsleistung von 25,19 Mrd. tkm.118 Partnerschaften bestehen
mit der DB Schenker Rail AG, der PKP Cargo und britischen Eisenbahnunternehmen.
Aulerdem hat die Fret SNCF 2009 die nicht-franzdsischen Aktivitaten der Veolia Cargo
Ubernommen und fuhrt sie unter der Marke Captrain weiter.

Der Einzelwagenverkehr der Fret SNCF ist seit vielen Jahren durch einen Nachfrage-
riickgang und einen Verfall der Beférderungsentgelte gekennzeichnet. Das Segment
trug dabei zu bis zu 70 % der Verluste der SNCF bei. Wahrend man dieser Entwicklung
urspriinglich mit einer sukzessiven Reduzierung des Verkehrsangebots gegengesteuert
hatte (Fret 2006), wurde 2008 eine strategische Neuausrichtung vollzogen, die die
Schaffung spezialisierter Managementbereiche, die Integration des Einzelwagenver-
kehrs in ein européisches Transportsystem und die Neustrukturierung des Einzelwa-
gennetzes beinhaltete. Im Rahmen der Initiative SWING (Service de Wagon Isolé de
Nouvelle Génération) sollten ein flachendeckendes Angebot gewahrleistet und rund
650.000 Einzelwagen pro Jahr befrachtet werden.

Als der fehlende Bezug zu den tatsédchlichen Nachfragestrukturen offenbar wurde, erar-
beitete die Fret SNCF jedoch unter Einbeziehung der Verlader rasch ein neues Kon-
zept, das sie Ende 2010 einfihrte. Es sieht eine Konzentration der Einzelwagenverkeh-
re auf ein Netz aus bestimmten aufkommensstarken Achsen, 16 Knotenpunkten und
drei groRen Zugbildungsanlagen vor (Plan Multi-Lot / Multi-Clients, MLMC). Alle Verbin-
dungen sollen entweder Uber Direktverkehre oder tUber Zwischenhalte mit mindestens

Bahn AG (Papiererzeugung, Bauprodukte, Abfallentsorgung), die Swiss Rail Traffic (SRT) AG (Bau-
stellenverkehr, Charterverkehre), die Transports de Martigny et Régions (TMR) SA, die Transports
Publics du Chablais (TPC) SA, die Transports publics fribourgeois (TPF) SA, die Transports Régio-
naux Neuchételois (TRN) SA und die Wengernalpbahn (WAB) AG.

117 Beziglich der railCare AG, einer Tochter der Coop Genossenschaft, sehen einige Marktteilnehmer
auch die Mdglichkeit eines Eintritts in den Markt fir Einzelwagentransporte von Einzelhandels-
produkten, wahrscheinlich jedoch beschrankt auf unternehmensinterne Beférderungen.

118 Vgl. zum Folgenden Charlier (2011), Richter (2012: 426ff.) und die Homepages der Unternehmen.
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drei Zugpaaren pro Woche und insgesamt 200.000 bis 300.000 Wagentransporten pro
Jahr bedient werden. 2011 gab es jedoch erhebliche angebotsseitige Probleme durch
witterungs- und baubedingte Streckensperrungen, technische Stérungen bei Fahrzeu-
gen, Schienenwegen und Serviceeinrichtungen sowie durch fehlerhafte Kapazitatspla-
nungen.

Abbildung 9:  Einzelwagenverkehrsangebot der Fret SNCF
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Seit 2008 ist der Fret SNCF im Eisenbahnguterverkehr Konkurrenz erwachsen. Neben
drei ausschlieBlich lokal tatigen Anbietern, der Régie Départmentale des Transports
des Bouches-du-Rhéne (RDT 13) (Guterverkehre auf vier eigenen Kurzstrecken) sowie
der TPCF SARL und der Compagnie Ferroviaire Régionale (CFR) SAS (Bruchgestein-
transporte), und einigen Arbeitszugunternehmen (Eurovia Travaux Ferroviaires (ETF)
SA, Travaux du Sud-Ouest (TSO) SA) sind nicht nur im Ganzzug- und kombinierten
Verkehr, sondern auch im Einzelwagenverkehr mehrere grof3ere Konkurrenten aktiv
geworden:

o ZweitgroRtes franzosisches Eisenbahngiterverkehrsunternehmen mit einer Ver-
kehrsleistung von 3,462 Mrd. tkm (2010) ist die Euro Cargo Rail (ECR) SAS, ei-
ne Tochter der britischen English, Welsh & Scottish Railway Holdings (EWS)
Ltd, die 2007 von der DB Schenker Rail UK ibernommen wurde. Neben kombi-
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nierten Verkehren offeriert die ECR in Frankreich sowie im internationalen Ver-
kehr mit GroR3britannien, Belgien, Deutschland, Italien und Spanien auch kon-
ventionelle Verkehre. Haupttransportgiter sind chemische Produkte, Baustoffe,
Kohle, Gas, Montanerzeugnisse, Getreide, Holz und Papier, Fahrzeuge, Haus-
haltsgerate, Nahrungsmittel und Verkehre fir den Logistikkonzern GEFCO. Im
Einzelwagenverkehr werden die Strecken Lérouville — Hendaye / Mouguerre /
Irun (Spain Shuttle Atlantic, seit 2010, drei Zugpaare pro Woche), Lérouville —
Le Boulou / Perpignan / Cerbére (seit 2011, sechs Zugpaare) und Lérouville —
Mannheim (seit 2010, 14 Zugpaare) bedient. Die DB Schenker Rail AG nutzt
daruber hinaus auch das MLMC-Netz der Fret SNCF und das Netz des Xrail-
Partners SNCB Logistics (OSR France).

e Die Europorte France (EPF) SAS, eine Tochter der VC Holding SAS (Groupe
Eurotunnel), fuhrt die innerfranzésischen Eisenbahnguterverkehre der Veolia
Cargo France weiter. Darliber hinaus ist sie auch im konventionellen und kom-
binierten Verkehr mit allen Nachbarstaaten (grof3tenteils in Kooperation mit den
auslandischen Staatsbahnen) tatig. 2010 verzeichnete die EPF eine Verkehrs-
leistung von 738 Mio. tkm. Haupttransportgiter sind chemische Produkte, Bau-
stoffe, Montanguter, Glas, Holz und Papier, Fahrzeuge, landwirtschaftliche Pro-
dukte (Getreide, Malz, Raps, Wein) und Verkehre fiir den Logistikkonzern
GEFCO. Daruber hinaus werden Logistik-, Anschlussgleisverkehrs-, Rangier-,
Fahrzeuggestellungs- und Instandhaltungsdienste angeboten. Im Einzelwagen-
verkehr hat die EPF (in Kooperation mit dem Terminalbetreiber Eurorail) seit
2008 schrittweise die Relationen Lérouville / Golbey — Offenburg (bis 2010),
Golbey — Lérouville — Le Boulou / Perpignan / Cerbére / Portbou (drei Zugpaare)
und Lérouville — Lyon (vier Zugpaare) in ihr Portfolio aufgenommen. Uber Euro-
porte Channel (EPC) SAS (2010: 14 Mio. tkm) werden im Auftrag anderer Ei-
senbahnunternehmen Giterverkehre mit Grof3britannien abgewickelt. Die Euro-
porte Proximité (EPP) SAS bedient zumeist im Auftrag der Fret SNCF Regional-
strecken und offeriert Rangier- und Instandhaltungsdienste.

e Die On Site Rail France (OSR France) SARL ist eine Tochter der belgischen
Staatsbahn SNCB Logistics NV/SA, die zusammen mit der Spedition Xpedys im
nord- und nordostfranzosischen Industriegebiet Ganzzug- und Einzelwagenver-
kehre sowie Logistik-, Anschlussgleis-, Rangier- und Instandhaltungsdienste
anbietet. Seit 2010 wurde der Einzelwagenverkehr (vor allem mit chemischen
Produkten und Montangutern) im belgisch-franzdsischen Grenzgebiet zwischen
Monceau, Aulnoye und Tergnier schrittweise auf funf Zugpaare pro Woche er-
weitert.

e Die luxemburgische CFL cargo baut seit 2008 zusammen mit der CFL Fret Ser-
vice France schrittweise ein Netz kurzlaufiger Einzelwagenverkehre auf, das das
Grenzgebiet zwischen Luxemburg, dem Saarland und Lothringen abdeckt. 2011
verkehrten zwischen Bettembourg und Hagondange zehn Zugpaare sowie zwi-
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schen Lérouville und Hagondange funf Zugpaare. Transporte auf innerfranzsi-
schen Langstrecken werden Uber das MLMC-System der Fret SNCF, Transit-
verkehre nach Belgien, in die Schweiz und nach Italien in Kooperation mit den
jeweiligen nationalen Staatsbahnen abgewickelt.

Im Einzelwagenverkehr aktiv ist auch Sibelit, eine 2006 gegrindete Allianz zwischen
der Fret SNCF, der CFL cargo, der SNCB Logistics NV/SA und der SBB Cargo AG.
Das Gemeinschaftsunternehmen fahrt funf Zugpaare pro Woche zwischen Monceau
und Hagondange sowie zehn Zugpaare weiter in Richtung Schweiz. Die ebenfalls in
Frankreich tatigen Crossrail Benelux NV und COLAS RAIL SA (Ganzzugverkehre mit
Baustoffen in Frankreich und nach GroRRbritannien, Verkehre fur den Logistikkonzern
GEFCO, Bauzilge, Rangierdienste; 2010: 485 Mio. tkm) sind nicht in den Einzelwa-
genmarkt involviert. Fir 2012 planen die spanische COMSA Rail Transport S.A., die TX
Logistik AG und die italienische Nordcargo S.r.I. die Aufnahme von Eisenbahnguterver-
kehren in Frankreich.

Abbildung 10: Konkurrierende Einzelwagenverkehrsangebote in Frankreich
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Quelle: Charlier (2011: 2).

Es wird damit gerechnet, dass die fuinf neuen Wettbewerber 2012 im Einzelwagenver-
kehrssegment einen Marktanteil von ca. 30 % erreichen. Die vergleichsweise hohe
Wettbewerbsintensitat im franzésischen Eisenbahnguterverkehrsmarkt fir Einzelwa-
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genladungen lasst sich zum einen mit dem bisher quantitativ und qualitativ unzu-
reichenden, unflexiblen Angebot der Fret SNCF in Verbindung mit dem wieder zuneh-
menden Transportaufkommen im Binnen-, grenziiberschreitenden und Transitverkehr
erklaren. Haufig stehen die Einzelwagenverkehre der verschiedenen Eisenbahnunter-
nehmen in direkter Konkurrenz zueinander; komplementare Angebote oder eine Bedie-
nung der von Fret SNCF aufgegebenen Verbindungen sind eher selten. Zum anderen
ist die Fret SNCF kein Mitglied der Xrail-Allianz, was zur Folge hat, dass die auslandi-
schen Staatsbahnen auf franzésischem Territorium ihre internationalen Verkehre tber
Tochtergesellschaften abwickeln und/oder mit kleineren einheimischen Unternehmen
kooperieren.

3.5.2 ltalien

Im italienischen Eisenbahngiterverkehr sind gegenwartig etwa 20 Unternehmen ak-
tiv.119 Dominiert wird der Markt von der Trenitalia S.p.A., der Giiter- und Personenver-
kehrstochter der Staatsbahn-Holding Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A. Im Eisenbahn-
guterverkehr verzeichnete die Trenitalia Cargo in den vergangenen Jahren bei einem
Umsatz von ca. 750 bis 850 Mio. € eine Verkehrsleistung von etwa 24 bis 28 Mrd. tkm.
Der Schwerpunkt des Geschéfts liegt im internationalen Ganzzug- und kombinierten
Verkehr, wahrend sie den Einzelwagenverkehr in den vergangenen Jahren stark redu-
ziert hat. Im Sammel- und Verteilverkehr sowie im Anschluss-, Hafen- und Industrie-
bahnverkehr fungieren die Trenitalia-Tochter SerFer — Servizi Ferroviari S.r.l. und
Sistemi Territoriali S.p.A. als Unterfrachtfiihrer.

Auch die mittelgro3en Eisenbahnunternehmen, wie die Nordcargo S.r.I. (DB Schenker
Rail Italia S.r.l., FNM S.p.A. / FerrovieNord S.p.A.), die Crossrail Italia S.r.l. (HUPAC
SA), die Rail Traction Company S.p.A. (Brenner Schienentransport AG, DB Schenker
Rail Deutschland AG) und die SBB Cargo Italia S.r.l. haben sich ganz oder Uberwie-
gend aus dem Einzelwagensegment zurlickgezogen und fokussieren sich auf den
(grenziberschreitenden) Ganzzug- (Montangiter, Schrott, Baustoffe, chemische Er-
zeugnisse, Pkw und Lkw, OPNV-Fahrzeuge, Holz und Papier, Getreide) und kombinier-
ten Verkehr in Norditalien sowie mit Frankreich, der Schweiz, Osterreich, Deutschland,
den Benelux-Staaten, Skandinavien, Slowenien und Ungarn. Im Einzelwagenverkehr
fahrt die Rail Traction noch sechs Zugpaare pro Woche zwischen Verona und Min-
chen, und die Nordcargo betreibt im konventionellen Verkehr neben Ganzziigen auch
wenige Einzelwagenzige.

Viele kleine und sehr kleine Eisenbahnunternehmen haben sich ebenfalls ausschliel3-
lich auf den kombinierten Verkehr und/oder den Ganzzugverkehr konzentriert. Anzufih-
ren sind hier die Compagnia Ferroviaria Italiana (CFIl) S.r.l., die Captrain Italia S.r.l.
(Fret SNCF), die General Transport Service (GTS) S.p.A., die Hupac S.p.A., die Inter-

119 Vgl. hierzu und zum folgenden Richter (2012: 448ff.) sowie die Homepages der genannten Unter-
nehmen.
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porto Servizi Cargo S.p.A. und die Mediterranean Railways S.r.l. Andere tberwiegend
in kommunalem Eigentum stehende Glterverkehrseisenbahnen haben daruber hinaus
offenbar auch Einzelwagenverkehre in ihrem Portfolio, die sie auf Einzelstrecken oder
in bestimmten Regionen entweder als Unterauftragnehmer grof3erer Eisenbahnunter-
nehmen oder in Kooperation mit diesen erbringen. Diesbeziglich zu nennen sind die
Linea S.p.A. (Rail Cargo Austria), die Ferrovie Emilia Romagna S.r.l., die Ferrovia Adri-
atico Sangritana S.p.A., die Rail Italia S.r.I. und die Trasporto Ferroviario Toscano (TFT)
S.p.A. Die Haupttransportguter entsprechen denjenigen im Ganzzugverkehr.

3.5.3 Nordamerika

Der US-amerikanische Eisenbahnguterverkehr basiert auf der Existenz einer Vielzahl
im lokalen Eigentum befindlicher und lokal betriebener so genannter ,Short-line“-
Eisenbahnen, die das regionale Guteraufkommen Uber Zubringerverkehre an die gro-
Ben, Uberregionalen Eisenbahnlinien (so genannte Class I-Eisenbahnen) weiterleiten.
Aufgrund dieser Struktur wird der grof3te Teil des Eisenbahngiterverkehrs im Einzelwa-
genverkehr abgewickelt.120

Die ,CSX Transportation* (CSX), eine US-amerikanische Class I-Eisenbahn, flihrte auf-
grund von zunehmenden Verlusten im Jahr 2004 den sog. ,One Plan ein.121 Zu den
Zielen dieses Geschaftsmodells zahlen zum einen die Reduzierung der Anzahl der
Rangiervorgange um 5 % (bzw. 600.000 pro Jahr) und zum anderen die Reduzierung
der Verkehrsleistung um 1 bis 2 %. Dies implizierte einen festeren, weniger flexiblen
Ablaufplan und mehr direkte Verbindungen. Hierdurch konnte die durchschnittliche Ge-
schwindigkeit der Ziige gesteigert werden. Ein ahnliches Modell hat auch die kanadi-
sche Eisenbahn Canadian Pacific Railway (CPR) implementiert.

Die Modelle beider Unternehmen basieren auf dem sog. ,scheduled approach®, der in
Deutschland unter dem Begriff ,Netzwerkbahn“ bekannt ist.122 Die Protagonisten sehen
dieses Konzept als geeignet an, um das Wachstumspotenzial des Einzelwagenverkehrs
in Europa zu heben. Beim sog. ,tonnage approach“ werden Skaleneffekte durch eine
grof3e Anzahl an Einzelwagen und eine hohe Auslastung der Kapazitat einzelner Zige
erreicht — was mit langen Wartezeiten, unregelmafRigen Abfahrtszeiten und aber auch
einem flexiblen Produktionsplan verbunden sein kann. Der ,scheduled approach® setzt
hingegen auf das strikte Festhalten an einem festen Zeitplan, wodurch maoglicherweise
die vorhandene Zugkapazitat nicht genutzt werden kann. Basierend auf diesem Prinzip
konnte CPR effizienter produzieren, indem es den Betriebs- bzw. Produktionsablauf im
Einzelwagenverkehr an einen festen Zeitplan geknupft hat, wahrend das Aufkommen
maximiert und die Verkehrsleistung minimiert wurde. Hierdurch konnten die Arbeits-

120 Vgl. Falkner (2009: 8).
121 Vqgl. hierzu und im Folgenden o.V. (2005).
122 Vgl. Cordes (2012b: 27).
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und Traktionsproduktivitat, der Energieverbrauch und die Wagengeschwindigkeit um
30, 35, 17 bzw. 41 % verbessert werden.

Das von CPR implementierte System ist ein holistisches Modell, d.h., dass es eine An-
zahl verschiedener Algorithmen und betrieblicher Tools mit dem Ziel kombiniert, das
Aufkommen zu maximieren und trotzdem das Ziel eines fahrplanmafligen Transportab-
laufs zu verwirklichen. Anhand der Erfullung eines eigentlichen Paradoxons, gleichzeitig
ein fahrplanmaRiges Transportsystem zu betreiben und die betriebliche Produktivitat zu
steigern, zeigt dieses Modell, dass es moglich ist, mehrere Ziele zu erfillen: regelmafi-
gere und kalkulierbarere Gutertransporte in Kombination mit geringeren Kosten des
Rangierbetriebs sowie eine Steigerung der Kundenzufriedenheit.

Ein solcher fahrplanmafiger Produktionsablauf mit regelmafig verkehrenden Ziigen er-
laubt optimale Umlaufe der Guterwagen und Lokomotiven und erhdht somit die Produk-
tivitat der eingesetzten Traktionsfahrzeuge.

Abbildung 11: ,Scheduled approach®: Erhéhung der Traktionsproduktivitat
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3.6 Vergleichende Analyse
Marktstruktur

Bezogen auf die gesamte Eisenbahngtterverkehrsleistung haben Wettbewerber in den
untersuchten Landern bereits signifikante Marktanteile gewinnen kdnnen (in Deutsch-
land: 26 %; in Schweden: 54 %; in der Schweiz: 35 %). In Bezug auf den Einzelwagen-
verkehr wird jedoch in allen untersuchten Staaten der Markt jeweils durch den Incum-
bent dominiert (in Deutschland: DB Schenker Rail AG; in Schweden: Green Cargo AB,;
in der Schweiz: SBB Cargo AG). Die Wettbewerber erreichen hier Marktanteile (ge-
schatzt) von unter 5 % (Deutschland und Schweden) bzw. 10 bis 15 % (Schweiz).

Abbildung 12: Vergleich der Marktanteile der Wettbewerber im gesamten Eisenbahn-
guterverkehr und im Einzelwagenverkehr
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Quellen: Siehe hierzu jeweils die entsprechenden Angaben in den vorhergehenden Kapiteln.

Verkehrsnachfrage

Die Bedeutung des Einzelwagenverkehrs am gesamten Eisenbahnguterverkehr auf Ba-
sis der Verkehrsleistung ist in Deutschland und der Schweiz in den vergangenen Jah-
ren stetig gesunken (2010: 26 % bzw. 29 %), in Schweden konnte sich der Anteil bei
etwa 50 % stabilisieren. Sowohl in Schweden (20 %) als auch in der Schweiz (11 %) ist
der Anteil des Einzelwagenverkehrs am gesamten Guterverkehr héher als in Deutsch-
land (5 %).
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Guterabteilungen

Die wesentlichen im Einzelwagenverkehr beforderten Guter kdnnen aufgrund der teil-
weise nur sehr unzureichenden Informationslage nur sehr eingeschrankt miteinander
verglichen werden. In allen Staaten durften insbesondere Montanguter, chemische Pro-
dukte, Mineraldlerzeugnisse, Halb- und Fertigwaren, Holz und Papier, Nahrungsmittel
sowie Fahrzeuge und Fahrzeugteile pradestiniert fur den Einzelwagentransport sein.

Kundenanforderungen

Als zentrale Kundenanforderungen sind landeriibergreifend vor allem der Preis und die
zeitliche Zuverlassigkeit anzufihren. Weiterhin von hoher Bedeutung sind der Kunden-
zugang, die Sicherheit, die Flexibilitat, die Transportdauer sowie die einfache Bela-
dungsmaglichkeit. Danach folgen die Informationsbereitstellung, die unkomplizierte An-
gebotsabwicklung, die Verfligbarkeit einer IT-Schnittstelle, die Existenz eines Quali-
tatsmanagementsystems, die Erbringung logistischer Dienste und das effektive Be-
schwerdemanagement. Einen hohen Erfullungsgrad weist der Einzelwagenverkehr bei
der Sicherheit und Gefahrguttauglichkeit sowie bei der Umweltfreundlichkeit auf. Eine
deutliche Verbesserung ist in den Bereichen unkomplizierte Angebotsabwicklung, Qua-
litatsmanagement, Existenz einer IT-Schnittstelle, Erbringung logistischer Dienste und
einfache Beladungsmadglichkeit zu registrieren. Deutliche Defizite existieren bei der zeit-
lichen Zuverlassigkeit und Transportdauer (Ausnahme Schweiz, vermutlich aufgrund
der geringeren Entfernungen im nationalen Verkehr), dem Preis (Ausnahme Schwe-
den), dem Netzzugang des Kunden und der Flexibilitat.

Gleisanschliisse

Die Verfugbarkeit von Gleisanschliissen ist Voraussetzung fir einen (direkten) Zugang
der Endkunden zum Einzelwagenverkehr. In Deutschland hat sich insbesondere durch
das Restrukturierungsprogramm MORA-C der Deutschen Bahn AG die Anzahl der
Gleisanschliisse zwischen 2002 und 2004 verringert. Auch in der Schweiz hat die SBB
AG kdrzlich die Anzahl der Bedienpunkte reduziert. In beiden Landern bewegt sich die
Anzahl der Gleisanschlisse zwischen etwa 120 und 140 pro 1.000 km Gleislange. In
Schweden ist der Wert signifikant niedriger, offensichtlich bedingt durch die deutlich ge-
ringere Besiedlungs- bzw. ,Verladerdichte®.
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Abbildung 13: Vergleich der Gleisanschlussdichte (Anzahl pro 1.000 km Gleislange)
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Quellen: Siehe hierzu jeweils die entsprechenden Angaben in den vorhergehenden Kapiteln.

Gleisanschlussférderungen bestehen in unterschiedlicher Art und Intensitat. In Deutsch-
land konnte die Anzahl der Gleisanschlisse zwischenzeitlich dadurch offensichtlich vor
allem bei NE-Bahnen gesteigert werden. Die Effekte in den anderen Staaten sind un-
klar.

Produktionssystem

Das Produktionsnetz des Einzelwagenverkehrs, basierend jeweils auf dem System des
Incumbents, ist in allen drei untersuchten Landern im Wesentlichen vergleichbar und
basiert auf Knotenpunkten, Uber die einzelne Giterwagen gebiindelt, in die Zielregion
transportiert, dort getrennt und wieder an die Empfanger verteilt werden. Aufgrund der
unterschiedlichen Flache der Staaten variiert die Anzahl der zentralen Rangierbahnho-
fe. Auch kommen nach unseren Erkenntnissen weniger Knotenpunkte bzw. Knoten-
punkthierarchien zur Blndelung der Verkehre zwischen den Zugangsstellen und den
Rangierbahnhéfen zur Anwendung.

Wettbewerber

Die wenigen Wettbewerber in Deutschland beschranken sich meist auf regionale oder
Spezialtransporte. In der Regel umgehen sie dabei die Nutzung der komplexen und
meist durch DB Schenker Rail belegten Rangierbahnhtfe der DB Netz AG und fuhren
statt dessen Rangiertatigkeiten in der Regel flach und soweit moglich auf DB-fremder
Infrastruktur durch.
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In Schweden gibt es mit Hector Rail AB lediglich einen einzigen kleinen Wettbewerber
im Einzelwagenverkehr. Dieser greift zur Bindelung der Verkehre &ahnlich wie der
Incumbent Green Cargo AB auf regional tatige Eisenbahnunternehmen zurick. Alle
Anbieter nutzen die Serviceeinrichtungen von Trafikverket.

In der Schweiz gibt es neben zahlreichen Subunternehmern der SBB Cargo AG im Ein-
zelwagenverkehr nur zwei Wettbewerber (BLS Cargo AG, Rhatische Eisenbahn AG),
die unabhéangig vom Incumbent Transportdienste offerieren.



L]
76 Diskussionsbeitrag Nr. 375 WI k "4

4 Mogliche Geschaftsmodelle von Wettbewerbern im Einzelwagen-
verkehr in Deutschland

Ziel des Kapitels 4 ist die ldentifizierung potenzieller stilisierter Geschaftsmodelle fur
den Betrieb von Einzelwagenverkehren in Deutschland. Diese sollen in erster Linie da-
zu dienen, in Kapitel 5 die relevanten Marktzutrittshindernisse und Wettbewerbsproble-
me plastischer erdrtern zu konnen. Die Herleitung der Geschaftsmodelle erfolgt ausge-
hend von neuen in Deutschland und in anderen Staaten praktizierten Anséatzen123 so-
wie von noch nicht umgesetzten Geschéftsideen. In unseren Gesprachen mit den
Marktakteuren haben wir diese Konzepte validiert und ergénzt.

In Abschnitt 4.1 befassen wir uns zunachst separat mit den charakteristischen Merkma-
len von Geschéaftsmodellen im Einzelwagenverkehr, wie den potenziellen Anbietern,
den unternehmerischen Kooperationsmdoglichkeiten, den Transportformen, den alterna-
tiven Betriebsverfahren, der Nutzung von Knoten- und Zugangspunkten, dem raumli-
chen Tatigkeitsgebiet, den Kundengruppen und den Transportgitern sowie dem Leis-
tungsangebot und den Preis- und Qualitatsstrategien. Danach entwickeln wir in Ab-
schnitt 4.2 umfassende Geschaftsmodelle, indem wir die in Abschnitt 4.1 spezifizierten
Merkmalsauspragungen miteinander kombinieren.

4.1 Konstituierende Merkmale von Geschaftsmodellen

4.1.1 Potenzielle Anbieter

Als mogliche Wettbewerber im deutschen Einzelwagenverkehrsmarkt kommen zum
ersten bereits im Eisenbahnguterverkehr tatige Anbieter in Betracht, die bisher in ande-
ren Staaten und/oder Segmenten operieren. Staatliche Eisenbahnunternehmen aus
anderen EU-Staaten kdnnen direkt, Uber neu gegriindete Tochterunternehmen oder
mittels Akquisition kleinerer ansassiger Unternehmen nach Deutschland expandieren.
Die Fret SNCF und die SBB Cargo AG sind bereits direkt oder indirekt in Deutschland
aktiv. Ein Markteintritt der neben der SBB Cargo AG Uber Xrail mit der DB Schenker
Rail AG verbundenen Staatsbahnen in Belgien, Luxemburg, Schweden, Osterreich und
der Tschechischen Republik dirfte unwahrscheinlich sein. Die TX Logistik AG zeigte
bisher keine Ambitionen, in gréBerem Umfang im Einzelwagen- und Wagengruppen-
verkehr aktiv zu werden. In den Niederlanden und Danemark wurde die Guterverkehrs-
sparte des staatlichen Eisenbahnunternehmens von Railion / DB Schenker Rail AG
tubernommen. In Norwegen, Danemark, Finnland, Grof3britannien, Irland und Spanien
ist der Einzelwagenverkehr in den letzten Jahren eingestellt worden. Dass osteuropai-
sche Staatseisenbahnen, wie z.B. die polnische PKP Cargo, in Deutschland Einzelwa-
genverkehre offerieren, ist unserer Auffassung nach ebenfalls sehr fraglich. GroRRere
private Eisenbahnguterverkehrsunternehmen aus dem EU-Ausland, die Interesse an

123 Vgl. hierzu Kapitel 3.
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einer Tatigkeit in Deutschland haben kénnten, sind uns nicht bekannt. Das in anderen
EU-Staaten vorhandene Wettbewerbspotenzial fir den deutschen Markt ist also sehr
gering.124 Am ehesten wahrscheinlich diirfte sein, dass groRere deutsche Eisenbahn-
guterverkehrsunternehmen (z.B. offentliche oder private Regionalbahnen), die gegen-
wartig nur im Ganzzug- und kombinierten Verkehr, im Bauzugverkehr oder als Unter-
frachtfuhrer tatig sind, Einzelwagenverkehre erganzend in ihr Portfolio aufnehmen.125

Zum zweiten besteht die Moglichkeit, dass in anderen Bereichen des Eisenbahnsektors
tatige Unternehmen Einzelwagenverkehre anbieten werden. Angesichts der erheblichen
systembedingten Unterschiede ist davon bei Eisenbahnpersonenverkehrsunternehmen
und Museumseisenbahnen jedoch nicht auszugehen. Ebenfalls Eisenbahnguterver-
kehrsdienste bereit stellen kdnnten Unternehmen, die in den Bereichen Eisenbahninfra-
strukturbetrieb und -bau, Bauzugverkehr, Fahrzeugherstellung und/oder -vermietung
(VTG, AAE, MRCE Dispolok, Angel Trains, Ascendos Rail Leasing), Instandhaltung von
Infrastrukturen und Fahrzeugen sowie Personalgestellung (MEV Eisenbahn-Vertriebs-
gesellschaft) aktiv sind. Auch diese Option halten wir flir unwahrscheinlich. In den ver-
gangenen Jahren war eher zu beobachten, dass solche Gesellschaften aufgrund der
geringen Rentabilitéat und der relativ hohen Risiken die in ihrem Leistungsportfolio be-
findlichen Eisenbahnguterverkehrsangebote aufgegeben haben.

Vorstellbar ist zum dritten, dass in anderen Verkehrssektoren aktive Anbieter ihren T&-
tigkeitsbereich erweitern. Hierfir kamen Stral3enguterverkehrsunternehmen, Reederei-
en, Binnen- und Seehafenbetreiber, Luftverkehrsunternehmen und KEP-Diensteanbie-
ter, ggf. aber auch im verkehrspolitischen bzw. -wissenschaftlichen Bereich tatige Ak-
teure in Frage. Denkbar erscheint uns ein Markteintritt vor allem durch Hafenbetreiber,
die Uber eine eigene Hafenbahn verfiigen. Von den 2010 befragten Eisenbahngtterver-
kehrsunternehmen stammten vier aus der Hafenwirtschaft, die — bedingt durch die bei
Gutertransporten im Hafenbereich anfallenden kleinen Sendungsgrof3en — immerhin
28,4 % ihres Transportaufkommens im Einzelwagenverkehr beférderten.126 Reedereien
und Hafenbetreiber treten dartiber hinaus in Vertretung ihrer Endkunden auch als Nach-
frager von Einzelwagenverkehren fir den Hafenhinterlandverkehr auf. Die Tatigkeit der
Hafenbahnen beschrankt sich bisher jedoch auf komplementéare Sammel- und Verteil-
verkehre. Die Wahrscheinlichkeit, dass StralRengiterverkehrsunternehmen, Luftver-
kehrsgesellschaften und KEP-Diensteanbieter Einzelwagenverkehre offerieren, durfte
eher gering sein (Unkenntnis des spezifischen technisch-betrieblichen Fachwissens,
andere raumliche Tatigkeitsgebiete und Transportgiter, geringe Renditeerwartungen).

124 Nach unseren Befragungen wird auch in Schweden und der Schweiz die Wahrscheinlichkeit fiir neue
Markteintritte von Eisenbahnguterverkehrsunternehmen als sehr gering beurteilt.

125 Z.B. durch das Anhangen von Einzelwagen oder Wagengruppen an Ganzzige (vgl. Abschnitt 4.1.3)
oder durch die Akquisition von Ganzzugtransporten, die vom Eisenbahnunternehmen selbst oder von
Dritten — zumindest Uber Teilstrecken — als Einzelwagen- oder Wagengruppenverkehre abgewickelt
werden.

126 Vgl. Vogt (2011: 147).
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Eine vierte Gruppe, die eventuell Einzelwagenverkehre offerieren kdnnte, sind weitere
Nachfrager dieser Transportdienste, die auf Eigenerstellung anstelle von Fremdbezug
setzen. Anzufiihren sind grol3ere (ggf. auf europdischer Ebene tétige) Speditions- und
Logistikunternehmen, Systemanbieter oder spezielle Einzelwagenverkehrsoperateure.
So waren in Deutschland zuletzt knapp 300 Speditionen tétig, von denen aber nur etwa
25 bis 30 ausschlieRlich oder vorrangig den Verkehrstrager Eisenbahn nutzten, wie z.B.
Kihne & Nagel, Logistik auf Schienen, Transpetrol, Awilog, Rhenus Rail, Transa, Er-
mefret und DHL.127 Bahnspeditionen bieten Logistikdienste an, die das Eisenbahnver-
kehrsunternehmen nicht bereitstellt, und verfigen im Allgemeinen utber gute Markt-
kenntnisse und Kontakte zur verladenden Wirtschaft. Das Potenzial fir Markteintritte ist
angesichts der starken Fokussierung auf die Funktion der Transportvermittlung aber
sehr gering. Ein Markteintritt durfte — wenn tberhaupt — eher im Ganzzug- oder kombi-
nierten Verkehr erfolgen.

Schlie3lich kénnten weitere im produzierenden Gewerbe tatige Unternehmen mit Ei-
senbahntdchtern, wie z.B. den Werk- und Industriebahnen, die nicht nur interne, son-
dern auch offentliche Transportdienstleistungen anbieten wollen, regionale Einzelwa-
genverkehrsnetze aufbauen. Von den 2010 befragten Unternehmen gehérten neun zur
Kategorie der Werk- und Industriebahnen. Allerdings fiel nur 8,4 % ihres Verkehrsauf-
kommens im Einzelwagenverkehr an (insbesondere bei der Chemion Logistik
GmbH).128 Neugriindungen von Eisenbahngiiterverkehrsunternehmen durch GroRkun-
den von Einzelwagenverkehren fir die Erstellung betriebsinterner (Insourcing) oder 6f-
fentlicher Verkehrsdienste diirften unwahrscheinlich sein.129

4.1.2 Beteiligungen und Kooperationen

Typischerweise werden Einzelwagenverkehrsnetze von mehreren Eisenbahnguterver-
kehrsunternehmen betrieben. Ein gro3erer Anbieter, d.h. meistens der Incumbent, wi-
ckelt in erster Linie den Hauptlauf (einschlie3lich der internationalen Verkehre, zumeist
in Zusammenarbeit mit den auslandischen Incumbents) ab, der Sammel- und Verteil-
verkehr (zwischen den Rangierbahnhéfen und den Knotenpunkt- bzw. Satellitenbahn-
hofen, insbesondere aber zwischen diesen und den Zugangsstellen) auf Einzelstrecken
oder in bestimmten Regionen wird hingegen Uberwiegend von kleinen, vor Ort ansassi-
gen Betreibern Gbernommen (Kooperationsverkehre). Eine solche Form der Arbeitstei-
lung erscheint auch zukiinftig 6konomisch sinnvoll, da die Eisenbahnunternehmen in ih-
rem jeweiligen Tatigkeitsbereich tGber absolute Kostenvorteile, die geeigneteren Orga-
nisationsstrukturen und bessere Marktkenntnisse verfiigen. In den vergangenen Jahren
hat die Tendenz zu solchen Kooperationen zugenommen.130 In Deutschland hat das
gegenseitige Abhangigkeitsverhaltnis aber oftmals asymmetrischen Charakter, da die

127 Vgl. Vogt (2011: 98).

128 Vgl. BAG (2008: 17f., 19f.) und Vogt (2011: 146).

129 Auch aus den Befragungen der deutschen, schwedischen und schweizerischen Unternehmen erga-
ben sich keine Anhaltspunkte fiir ein Newcomer-Potenzial.

130 Vgl. Waibel (2008: 150f.).
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DB Schenker Rail AG aufgrund der Eigenerstellung von Sammel- und Verteilverkehren
und der starken Konkurrenz in diesem Segment auch auf sich selbst oder andere Un-
ternehmen zurtickgreifen kann.

Die im Sammel- und Verteilverkehr aktiven Anbieter sind in der Regel als Unterauftrag-
nehmer bzw. Unterfrachtfiihrer (der DB Schenker Rail AG und einiger Wettbewerber)
tatig. 2010 erbrachten in Deutschland 22 der 55 interviewten Eisenbahnguterverkehrs-
unternehmen ausschlie3lich Verkehre als Unterfrachtfiihrer fir die DB Schenker Rail
AG, 21 waren sowohl fur die DB Schenker Rail AG als auch aufRerhalb des DB-Netzes
tatig, sechs Unternehmen kooperierten allein mit den Wettbewerbern des Incumbents,
und sechs Unternehmen fuhrten keine Einzelwagenverkehre durch. 15 der 55 Unter-
nehmen erbrachten mindestens 50 % ihres Verkehrsaufkommens im Einzelwagenver-
kehr, davon waren 13 Regionalbahnen, die im Vor- und Nachlauf u.a. mit der DB
Schenker Rail AG kooperierten,131

Als wesentlich fur den Erfolg von neuen Wettbewerbern wird auch deren Zusammenar-
beit angesehen, um vor allem die Akquisition von einem ausreichend hohen Aufkom-
men und den Vertrieb zu gewéhrleisten. In der Praxis scheiterten jedoch einige der bis-
her initiierten Kooperationen, da die Partner unterschiedliche Interessen verfolgten, es
keine klare Kompetenzzuordnung gab oder weil die Endkunden ihre Auftrage lieber mit
einem einzigen grofRen Eisenbahnguterverkehrsunternehmen abwickelten.

Die Integration der von den Eisenbahngiterverkehrsunternehmen angebotenen Trans-
portdienste in die vor- und/oder nachgelagerten unternehmensibergreifenden logisti-
schen Konzepte von Speditionen, Logistikdienstleistern, Systemanbietern und Endkun-
den (Hersteller der Transportgiter) im Rahmen von Supply-Chain-Managementsyste-
men macht auch eine zunehmend engere Kooperation zwischen allen direkt und indi-
rekt an der Erstellung der Transportleistung Beteiligten erforderlich. Gegenwartig domi-
niert allerdings bei den meisten Eisenbahnunternehmen noch die Ansicht, dass die Er-
bringung von Uber den reinen Transport hinausgehenden Teilleistungen einzelfallbezo-
gen eingekauft und vertraglich geregelt werden sollte. Bezlglich der Verkehrsabwick-
lung sind hiervon vor allem die Blindelung der Transporte (fur Glterwagen, Ziige und
Einzelwagennetze), die effiziente Gestaltung der Betriebsverfahren und die Optimierung
der Ressourcennutzung (Schienenwege, Knotenpunkte, andere Serviceeinrichtungen,
innerbetriebliche Einrichtungen an den Zugangsstellen, Fahrzeuge, Personal) betroffen.
Als Logistikdienste zu nennen sind z.B. Planung und Steuerung der Informations- und
Materialflisse in Bezug auf Lagerung, Umschlag, Kommissionierung und Sortierung,
Guterwagenmanagement, Verpackung, Sendungsverfolgung, Auftragsabwicklung, Dis-
position, Versicherung, Kreditfunktion, Marketing, Beratung und Beschwerdemanage-
ment.

Da ihnen selbst zumeist die Kenntnisse und das Fachpersonal fur die Bereitstellung von
Speditionsleistungen fehlen, werden die im Einzelwagenverkehr aktiven Anbieter nach

131 Vgl. Vogt (2011: 123f., 174).
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unserer Befragung auch in Zukunft Uberwiegend mit (Bahn)Speditionen zusammenar-
beiten. Gegenwartig erfolgt die Kooperation zumeist in Form von Rahmenabkommen
mit einer Laufzeit von ein bis eineinhalb Jahren (Tendenz zu langerer Dauer); danach
wird der Vertrag neu ausgeschrieben. Dabei ist die Verhandlungsmacht der Speditionen
hoch, da die Anzahl der Eisenbahnguterverkehrsunternehmen grofl3 und die Umstel-
lungskosten der Speditionen gering sind. Es ist zu beobachten, dass zwar einerseits die
Kapitalverflechtungen zwischen Speditionen und Eisenbahnunternehmen zunehmen,
andererseits aber die meisten Speditionen von einem bestimmten Verkehrstrager oder
im Eisenbahnsektor von einem bestimmten Transportunternehmen unabhangig bleiben
wollen. Die befragten Marktakteure sehen die Zusammenarbeit zwischen Eisenbahngu-
terverkehrsunternehmen und Spediteuren auch fur die Zukunft als die wichtigste, aber
auch eine problemhaftete Form an (nur selten Kernkompetenz im Eisenbahnsektor, feh-
lende Fachkenntnisse im Einzelwagenverkehr).132 Hinsichtlich der Notwendigkeit einer
Kooperation mit Logistikdienstleistern und Systemanbietern sind die Auffassungen der
befragten Unternehmen geteilt. Dafiir spricht das Erfordernis, héherwertige Logistik-
dienste zu offerieren, dagegen die Meinung, dass sich die Eisenbahnunternehmen al-
lein auf ihre Transportaufgabe beschranken sollten.

Kooperationen mit Unternehmen, die ausschlie3lich Serviceeinrichtungen betreiben
sind selten; im Ubrigen sind die meisten kleinen Eisenbahngtiterverkehrsunternehmen
zugleich auch Eisenbahninfrastrukturbetreiber. Eine Zusammenarbeit mit Fahrzeugher-
stellern oder -vermietern ist unwahrscheinlich. Es besteht zwar eine hohe wechselseiti-
ge Abhangigkeit, Hersteller und Vermieter engagieren sich im Eisenbahnverkehr jedoch
allenfalls in Form von Uberfuihrungsfahrten. Vertragliche Beziehungen zu Hafengesell-
schaften sind weit verbreitet — sofern diese nicht bereits eigene 6ffentliche Eisenbahnen
(ehemalige Hafenbahnen) haben —, da die Hafenbetreiber Uber gute Marktkenntnisse
und Kundenkontakte verfiigen. Reedereien stehen eher in Kontakt mit Speditionen und
Logistikunternehmen. Direkte Kooperationen mit der verladenden Wirtschaft sind im
Einzelwagenverkehr eher selten, da Speditionen und Logistikunternehmen als Interme-
diare fungieren und viele Industrieunternehmen eine starke Affinitat zum Stral3enguter-
verkehr besitzen.

4.1.3 Transportformen

Als Transportform bzw. Produktionsart kommt auch in Zukunft der reine Einzelwagen-
verkehr in Betracht, der in Form von Sammel- und Verteiltransporten insbesondere
durch kleine Eisenbahnglterverkehrsunternehmen (in erster Linie im Auftrag der DB
Schenker Rail AG) und/oder im Hauptlauf zwischen den grof3en Rangierbahnhdéfen ab-
gewickelt werden kann. Die Wachstumsaussichten werden von den befragten Unter-
nehmen im Durchschnitt langfristig als leicht negativ bewertet. Neue Wettbewerber dirf-
ten sich fast ausschlief3lich im Wagengruppen- bzw. Mehrgruppenverkehr tiberwiegend

132 Vgl. auch Waibel (2008: 146).
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mit Versandmengen zwischen zwei und funf Gluterwagen engagieren, da diese im Ver-
gleich zum reinen Einzelwagenverkehr sehr viel geringere logistische und dispositive
Anforderungen an die betriebliche Abwicklung, insbesondere beim Rangieren, stellen.
Die zuklnftige Entwicklung dieser Transportform wird kurzfristig als stagnierend und
langfristig als leicht positiv eingestuft.

Da viele Wettbewerber im Ganzzugsegment operieren, wird von diesen auch zuneh-
mend die Option genutzt, Einzelwagen oder Wagengruppen an Ganzzuge anzuhangen,
vor allem wenn nur wenige Einzelwagen bzw. eine kleine Anzahl von Wagengruppen zu
befdrdern sind. Voraussetzungen sind, dass die maximal zuldssige Zuglange von 700
m nicht Gberschritten wird und dass ein spezielles Management zur Akquisition zusatz-
licher Einzelwagen existiert. Die Auslastung der Relation ist im Allgemeinen durch den
regelmafigen Verkehr der Ganzziige gewahrleistet. Der zusatzliche finanzielle Aufwand
fur das Anh&ngen weniger Einzelwagen oder Wagengruppen ist zwar relativ gering, in
Einzelfallen kénnen jedoch auch betriebliche Probleme auftreten, die erheblichen finan-
ziellen und zeitlichen Aufwand nach sich ziehen. Auch handelt es sich bei dieser Trans-
portform im eigentlichen Sinne nicht mehr um einen Einzelwagen- oder Wagengrup-
penverkehr, sondern um einen erweiterten Ganzzugverkehr, da die Befdrderung der
Guterwagen von der Existenz einer Ganzzugrelation und einem entsprechenden Leis-
tungsangebot abhangig ist.133 Die langfristigen Wachstumsaussichten werden von den
Marktteilnehmern Uberwiegend als positiv beurteilt.

Eine weitere alternative Transportform stellt die Verkniipfung des Einzelwagenverkehrs
mit dem kombinierten Verkehr Schiene / Stral3e dar. Die Einzelwagenverkehre mit der
Eisenbahn beschranken sich dabei auf den Hauptlauf zwischen den Rangierbahnhdéfen
/ Zugbildungsanlagen sowie auf die Verbindungen mit den Knotenpunkt- und Satelliten-
bahnhofen. In speziellen Giterterminals, neuerdings auch in Railports oder mit Hilfe
von fahrbarem Gerét erfolgt die Umladung auf Lkw, die ab dort die Zugangsstellen be-
dienen. Neben den Kosten fur den Vor- und Nachlauf per Lkw und fir die zuséatzlichen
Umschlageinrichtungen fallen aber auch nach wie vor Kosten bzw. Zeitaufwand fur die
Rangiervorgange in den Knotenpunktbahnhofen und ggf. in den Rangierbahnhéfen an.
Diese Transportform ist deshalb nach Auffassung der Marktteilnehmer nur bei sehr lan-
gen Gesamtentfernungen und relativ kurzen Distanzen zwischen dem letzten von der
Eisenbahn genutzten Knotenpunkt und den Zugangsstellen rentabel. Moglicherweise
sind vielen Akteuren aber auch die Existenz und die Nutzungsmoglichkeiten von Rail-
ports nicht ausreichend bekannt.

Eine oftmals als viel versprechend beurteilte alternative Produktionsart vor allem im
Seehafenhinterlandverkehr wird in der Containerisierung der im Einzelwagenverkehr
durchzufiihrenden Transporte gesehen. Grundprinzip ist die Beibehaltung der Eisen-
bahnbefdrderung fir die Gesamtstrecke, die konventionellen Giterwagen werden aber
durch Containertragwagen oder Trailer ersetzt. Somit erfolgt eine Trennung von Fahr-

133 Vgl. Waibel (2008: 226).
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zeug und Ladungstréger, so dass die Verwendung beider Komponenten separat opti-
miert werden kann. Es entstehen neue Mdglichkeiten beziglich der Umstellung der La-
dungstrager zwischen den Zugen bzw. Zugfahrten (z.B. uber eine Kranung). Kostenin-
tensive Rangiervorgange konnen eingespart werden, und der ggf. erforderliche Um-
schlag sowie der Transport z.B. mit dem Lkw oder dem Binnenschiff werden erleichtert.
Die Verwendung universell einsetzbarer Ladungstrager bewirkt auRerdem eine Verrin-
gerung der Anzahl der Leerfahrten, und die Laufleistung der Guterwagen kann erhoht
werden.

Allerdings treten in der Praxis auch zahlreiche Schwierigkeiten auf, und es ist vorab zu
klaren, welcher Anteil der Transporte im Einzelwagenverkehr tGiberhaupt containerisier-
bar ist: Sind geeignete Container verfugbar? Kénnen die Container verandert werden?
Wie erfolgt die Beladung, und in welche zusétzlichen Ladeeinrichtungen muss investiert
werden? Ist eine Integration in logistische Prozesse maglich? Wie soll mit nicht contai-
nerisierbaren Gutern umgegangen werden? Ferner ist zu eruieren, in welchem Umfang
Leerfahrten abgebaut werden kdnnen, welche Betriebsverfahren nach einer Umstellung
auf containerisierte Transporte sinnvoll sind, in welcher Weise der kombinierte Verkehr
betroffen sein wird, wie sich Transport- und Umschlagkosten sowie die Beforderungs-
qualitat &ndern, ob es eine rentable und risikolose Migrationsstrategie gibt und in wel-
cher Form grenziberschreitende Transporte umgestellt werden kénnen.134

Tabelle 9: Zukunftsperspektiven der Transportformen

Transportform Perspektive

Reiner Einzelwagenverkehr -
Wagengruppenverkehr 0/+
Ganzzlge mit Einzelwagen und Wagengruppen +
Einzelwagenverkehr als KV -

Containerisierung des Einzelwagenverkehrs +/ ++

4.1.4 Alternative Betriebsverfahren

Neben dem seit 1974 in Deutschland existierenden und in Abschnitt 3.2.6 naher be-
schriebenen Knotenpunktsystem kdnnen fur die Organisation von Einzelwagen- und
Wagengruppenverkehren auch alternative Formen der Zusammenfihrung und Tren-
nung von Transporten Verwendung finden, die bisher insbesondere im Ganzzug- und
kombinierten Verkehr praktiziert wurden:135

134 Vgl. Bruckmann (2007: 571f.).
135 Vgl. hierzu z.B. Berndt (2001: 45ff.).
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Direktverkehr: Hierbei handelt es sich um eine unpaarige Verbindung von zwei
Knotenpunkten (Rangierbahnhofe, Knotenpunktbahnhotfe, Satellitenbahnhdofe),
ohne dass auf dem Transportweg weitere Einrichtungen oder Zwischenhalte
bedient werden; au3er am Ausgangs- und Zielknoten finden somit keine weite-
ren Rangiervorgange statt. Die entscheidenden Vorteile dieses Betriebsverfah-
rens liegen in der Realisierung héherer Geschwindigkeiten (durch Verringerung
der Rangiervorgange), einer Verbesserung der zeitlichen Zuverlassigkeit und
einer Reduzierung der Kosten fiur die Inanspruchnahme von Serviceeinrichtun-
gen.

Mit Ausnahme einiger weniger aufkommensstarker Relationen sind Einzelwa-
genverkehre auf Direktverbindungen jedoch nur mit einer sehr geringen Anzahl
an Giterwagen durchfiihrbar (mit der Folge, dass pro Guterwagen hohe Tras-
sen- und Energiekosten sowie erhebliche Zuschlage fir fixe Gemeinkosten an-
fallen). Neben den bedeutenden Hauptlaufen der DB Schenker Rail AG sind Di-
rektverkehre nur zwischen verschiedenen Produktionsstatten eines Grof3unter-
nehmens oder im Rahmen einer Unternehmenskooperation umsetzbar. GroR3-
tenteils durfte es sich dann faktisch aber um Ganzzugverkehre handein.

Abbildung 14: Betriebsverfahren im Eisenbahnguterverkehr
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Quelle: Bruckmann (2007: 34).
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Pendel- oder Shuttleverkehr: Eine Variante der Direktziige, die im Allgemei-
nen positiver als der Direktverkehr bewertet wird, sind die Pendel- oder Shuttle-
zuge, die mit einer festen Wagenzusammensetzung z.B. zwischen den Ran-
gierbahnhofen (ggf. auch zwischen Knotenpunkt- oder Satellitenbahnhdfen) ver-
kehren. Der Zeitaufwand fur die Disposition und Abwicklung von Einzelwagen-
verkehren wird stark reduziert (minimaler Rangieraufwand, geringe Standzei-
ten), und die Zugkapazitaten sind besser planbar. Auf3erdem werden die Kosten
fur die Anlagennutzung vermindert. Allerdings sind relations- und glterbezogen
ausreichend grof3e, gleichartige und paarige Transportaufkommen, die sich fir
den Einzelwagenverkehr eignen, in beide Richtungen und Uber einen langeren
Zeitraum nur selten anzutreffen.

Train Coupling and Sharing bzw. Fligel- oder Modulziige: Hierbei werden
kleinere Zugeinheiten (Module) mit eigenen Lokomotiven oder Triebfahrzeugen
von zwei oder mehr Ausgangspunkten zu einem gemeinsamen Knoten, z.B. ei-
nem Knotenpunkt- oder Rangierbahnhof, gefahren und dort hintereinander ge-
kuppelt. Danach legen sie eine Hauptstrecke gemeinsam zuriick, werden an ei-
nem weiteren Knoten wieder in Kurzziige getrennt und fahren zu ihren separa-
ten Zielpunkten. Das Betriebsverfahren, das sich naturgem&fR besonders fur
Wagengruppenziige eignet, erlaubt eine flexible Reaktion auf eine fluktuierende
Nachfrage. Allerdings muss das Guteraufkommen auch hierbei relativ hoch sein.
AulRerdem sollte die Anzahl der Wagengruppen moglichst gering und der ge-
meinsam zurtickgelegte Weg ausreichend lang sein. Uberwiegend werden die
Perspektiven des Systems der Fliigelzlige aber als positiv eingestuft.

Linien- und Ringverkehr: Hierbei befahrt ein Linienzug eine bestimmte Strecke
- ggf. bei ausreichendem Aufkommen sogar im Taktverkehr — und verknupft im
Sammel- und Verteilverkehr die Zugangsstellen, wie z.B. die Anschlussgleise,
untereinander sowie diese mit einem Railport, einem Satelliten- oder Knoten-
punktbahnhof bzw. sogar direkt mit einem Rangierbahnhof. Die Lokomotive
Ubernimmt nicht nur die Transportaufgabe, sondern unterwegs an der Strecke
auch die mit dem Abholen und Zustellen verbundenen Rangiertatigkeiten; alter-
nativ kdnnen an den Giterbahnhéfen Rangierlokomotiven vorgehalten werden.
Ggf. kdnnen in Korrespondenzbahnhdofen, wie z.B. den Knotenpunktbahnhofen,
auch mehrere Linienziige miteinander verknipft werden. Ringzige stellen eine
Weiterentwicklung des Linienzugkonzeptes dar. Bei entsprechender Anordnung
der Zugangsstellen sowie der Satelliten- und Knotenpunktbahnhdéfe kann ein Li-
nienzug in einem Ring verkehren.

Linien- und Ringziige sind besonders geeignet fir die Bedienung von Neben-
strecken. Die Verbindung vieler Zugangsstellen mit einem Zug bewirkt jedoch,
dass der Transportvorgang sehr zeitaufwéandig ist. Im Vergleich zum Knoten-
punktsystem ist der Personal- und Kapitaleinsatz aber geringer. Bisher wurden
in Deutschland und anderen europdaischen Staaten nur vereinzelte Projekte rea-
lisiert. Einige Vorhaben sind bereits in der Konzeptionsphase oder nach kurzer



L]
Wl k K Einzelwagenverkehr als Kernelement eisenbahnbezogener Guterverkehrskonzepte? 85

Betriebszeit wegen mangelnder Kundenakzeptanz und/oder zu hoher Kosten
wieder eingestellt worden. Die Beurteilung der Relevanz und Zukunftsaussich-
ten des Linien- und Ringverkehrs durch die Eisenbahnunternehmen ist sehr he-

terogen.
Tabelle 10: Vergleich der Betriebsverfahren
SERElees S || R rn
St | e el

héheres Aufkommen, Personal- und

I . Zeitaufwand, Unzuverlassigkeit
Kapitaleinsatz geringer

Linien- und Ringverkehr

Train Coupling and Sharing Geschwindigkeit, Flexibilitat, geringere oftmals zu geringes Aufkommen, nur fur

Rangierkosten, fiir Wagengruppen langen Hauptlauf und wenige Gruppen
Geschwindigkeit, geringere oftmals zu geringes Aufkommen, hohe
Hub-and-Spoke-System Rangierkosten Gemeinkosten pro Wagen

¢ In der betrieblichen Praxis ist dartiber hinaus haufig zu beobachten, dass Ran-
gierbahnhotfe verschiedener Knotenpunktsysteme durch Direkt-, Shuttle- oder
Linienziige miteinander verbunden werden.

¢ Nabe-Speichen- bzw. Hub-and-Spoke-System: In diesem System fahren die
Gluterziige von mehreren Zugangsstellen zu einem Satelliten- oder Knoten-
punktbahnhof. Nach dem Rangieren werden die neu zusammengestellten Zuge
zurlick zu den Zielzugangsstellen oder ggf. zu einem Rangierbahnhof geleitet.
Die fir einen rentablen Betrieb erforderlichen relationsbezogenen Mengen sind
zwar geringer als im Knotenpunktsystem, trotzdem ist ein ausreichend hohes
Aufkommen an den Zugangsstellen erforderlich; entscheidend ist die Hohe des
Auslastungsgrades der einzelnen Zugfahrten. Als nachteilig zu bewerten sind
die hoheren Trassen- und Traktionskosten.136

4.1.5 Nutzung von Knoten- und Zugangspunkten

Neben der Option, anstelle des Knotenpunktsystems andere Betriebsverfahren zu nut-
zen, ist — gerade im Hinblick auf die Beurteilung und Modifizierung regulatorischer
Malnahmen zur Gewahrleistung des Zugangs zu Serviceeinrichtungen — fir die Be-
schreibung und Analyse der Geschéaftsmodelle vor allem von Interesse, ob und in wel-
cher Form bestimmte Knoten und Zugangspunkte bei grundsatzlicher Orientierung am
Knotenpunktsystem Uberhaupt genutzt werden. Seit der Bahnreform von 1994 haben
sich diesbezlglich verschiedene Varianten herausgebildet (,flexibles Knotenpunktsys-
tem®).

136 Vgl. auch Schaumann (2011: 25f.).
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Viele Wettbewerber wickeln die im Rahmen ihres Einzelwagen- und Wagengruppen-
verkehrs erforderlichen Rangiertatigkeiten aus betriebstechnischen Grinden weitge-
hend unter Umgehung der hochtechnisierten automatisierten Rangierbahnhofe / Zug-
bildungsanlagen (mit Ablaufberg) der DB Netz AG ab. Moniert werden vor allem die
mangelnde Flexibilitdt bei der Vergabe von Zeitfenstern und im betrieblichen Ablauf, die
Notwendigkeit der Datenweitergabe sowie die Komplexitat bzw. der hohe Zeitaufwand.
Die Eisenbahnunternehmen bevorzugen stattdessen zumeist das flache Rangieren mit-
tels Triebfahrzeug oder Loktausch in den Knotenpunkt- oder Satellitenbahnhofen, in
Guterterminals oder auf Abstellgleisen, da diese Alternativverfahren z.B. im Wagen-
gruppenverkehr oder beim Anh&ngen von Einzelwagen oder Wagengruppen an Ganz-
zuge vollkommen ausreichend sind. Aus diesen Griinden ist in den Geschéaftsmodellen
der Wettbewerber flir Rangierzwecke der Zugang zu Guterbahnhdéfen, Abstell- und An-
schlussgleisen sehr viel bedeutsamer. Die Nutzung von Rangierbahnhdfen mit Ablauf-
berg fur Rangierzwecke ist nur fir den reinen Einzelwagenverkehr der DB Schenker
Rail AG zwingend erforderlich. Bisher lasst sich in Deutschland selbst unter der Vo-
raussetzung eines vollig diskriminierungsfreien Infrastrukturzugangs nur ein begrenzter
Nutzungsbedarf fiir Rangierbahnhéfe / Zugbildungsanlagen der hochsten Ebene durch
dritte Eisenbahngtiterverkehrsunternehmen feststellen; Wettbewerber sind an der Inan-
spruchnahme von Rangierbahnhéfen in erster Linie interessiert, um dort Gluterwagen
abzustellen.137

Eine weitere Moglichkeit der betrieblichen Vereinfachung besteht darin, die Einzelwa-
genverkehre Uber Zugangsstellen, Satelliten- und Knotenpunktbahnhofe, aber nur tber
einen einzigen Rangierbahnhof / Zugbildungsanlage zu fuhren; der Hauptlauf mit den
gebiindelten Verkehren und die Nutzung eines zweiten Rangierbahnhofs mit Ablaufberg
entfallen (Beispiel: Cargo-Express-Netz in der Schweiz). Damit werden der Zeitaufwand
und die Kosten fur einen der zwei Zugbildungs- bzw. -trennungsvorgange und fir den
Hauptlauf eingespart. Allerdings werden die Entfernungen zum verbliebenen Rangier-
bahnhof langer, und die Anzahl der bedienten Relationen und Zugfahrten erhoht sich.

Eine Flexibilisierung und eine Reduzierung der Anzahl der zeitaufwandigen Rangier-
vorgange ergeben sich auch daraus, dass schwach ausgelastete Verbindungen — zwi-
schen zwei Rangierbahnhéfen oder zwischen einem Rangierbahnhof und einem Kno-
tenpunktbahnhof — sowie die Knotenpunkt- und Satellitenbahnhofe zeitweilig nicht be-
dient und die Verkehre ggf. in starker ausgelasteten Zigen tber einen dritten Rangier-
oder Knotenpunktbahnhof umgeleitet werden. Alternativ werden schwach ausgelastete
Strecken und Knoten (insbesondere Knotenpunkt- und Satellitenbahnhéfe) und damit
auch die Zugangsstellen sogar vollstandig zuriickgebaut (vgl. das DB-Konzept MORA
C). Der Hauptlauf wird auf ein Kernnetz mit wenigen aufkommensstarken Korridoren
(mit gesteigerter Zugfrequenz) konzentriert, womit auch eine gleichmafiigere Auslas-
tung der Rangierbahnhofe sichergestellt werden soll (vgl. das seit 2006 implementierte
DB-Produktionssystem 200X).

137 Vgl. Vogt (2011: 197ff.) und unsere Expertengespréache. Gleiches gilt z.B. auch fur Schweden.
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Beziglich der Zugangsstellen bestand die Hauptstrategie bisher Uberwiegend in der
Reduzierung der Anzahl der privaten Gleisanschlisse oder der 6ffentlichen Zugangs-
punkte, sofern dem nicht 6ffentliche Forderprogramme entgegenwirkten. Neuartige be-
triebliche Verfahren (Anlage als Durchgangsgleise, Bedienung durch selbstangetriebe-
ne Guterwagen, wie z.B. im Rahmen des FlexCargoRail-Konzeptes,138 zur Reduzie-
rung der Wagenzahl und Fahrten) sollen Zeitaufwand und Kosten verringern. Gleiches
verspricht man sich von der Inanspruchnahme von Railports. Die DB Schenker Rail AG
betrieb 2010 in Deutschland zwo0lf Railports, die allerdings fur andere Eisenbahnver-
kehrsunternehmen nicht immer frei zugénglich sind, da sie rechtlich als Guterterminal
eingestuft werden.139 Andere Eisenbahninfrastrukturunternehmen und Giiterbahnen
haben ebenfalls damit begonnen, Railports zu betreiben. Diese dienen in erster Linie
der Bundelung von Verkehren von Verladern, die Uber keinen eigenen Gleisanschluss
verfugen. Der Umschlag zwischen Eisenbahn und Lkw erfolgt mit Krdnen und Rampen;
benachbart angesiedelt sind oftmals Lagerhallen, VerladestralRen, und KV-Terminals.
Railports sind somit auch dafir geeignet, Einzelwagenverkehre und kombinierte Ver-
kehre zu verknupfen. Der Zeit- und Kostenaufwand fiir die Umschlagvorgange ist je-
doch immer noch erheblich.

Mit der Anderung der Betriebsverfahren und der Einschrankung der Nutzung von Kno-
tenpunkten und Zugangsstellen gehen auch eine Reduzierung des Personals und der
Anzahl des rollenden Materials sowie eine zunehmende Automatisierung der Be-
triebsauflaufe einher. Vor allem nutzen viele kleinere Eisenbahnunternehmen oftmals
nicht mehr eigene Gulterwagen oder Rangierlokomotiven, sondern mieten diese an.

4.1.6 Raumliches Tatigkeitsgebiet

Fur kleine Eisenbahnunternehmen bietet sich aufgrund der vorhandenen Ressourcen
im Allgemeinen nur die Méglichkeit, in einem oder mehreren Gebiet/en im Nahverkehr
tatig zu werden. Typischerweise handelt es sich dabei um die Regionen, in denen sie in
ihrer Funktion als Eisenbahninfrastrukturunternehmen tber eigene Schienenwege und
Serviceeinrichtungen verfiugen. Als Unterauftragnehmer des Incumbents oder eines an-
deren grofRen Eisenbahnguterverkehrsunternehmens fihren sie Sammel- und Verteil-
verkehre durch. Von den 2010 befragten 55 deutschen Anbietern waren 19 ausschliel3-
lich als sog. ,regionale Kimmerer® in einem kleinen geografischen Gebiet mit einem bis
zu 30 Gleisanschlissen tétig. Allerdings fiel nur 50,7 % des Transportaufkommens im
Einzelwagenverkehr an.140

Auch groRere Wetthewerber durften wahrscheinlich in Deutschland kein flachende-
ckendes nationales Netz aufbauen, sondern werden sich raumlich primér auf regionale
Netze und/oder sekundar auf einige langere, eventuell in Einzelfallen auch auf auf-

138 Vgl. RWTH Aachen (2009).

139 Die Bundesnetzagentur prift, in wie weit der Zugang zu Railports fur andere Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen gewébhrleistet sein muss. Vgl. Vogt (2011: 89f.).

140 Vgl. hierzu und zum Folgenden Vogt (2011: 139ff.).
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kommensstarke internationale Hauptlaufe (Verbindung von Industriestandorten
und/oder Ballungsraumen) konzentrieren. Mal3gebliche Entscheidungsparameter hierfur
sind die Bereitschaft zur Kooperation mit kleinen Eisenbahngtterverkehrsunternehmen
und die Unternehmensstrategie (direkte Konkurrenz zum dominierenden Anbieter, Wie-
dererschlieRung nicht mehr bedienter Strecken bzw. Gebiete).141 2010 waren 14 der 55
interviewten Eisenbahnguterverkehrsunternehmen als Hauptfrachtfiihrer im regionalen
und Fernguterverkehr tétig, es wurden jedoch nur 25,7 % des Transportaufkommens im
Einzelwagenverkehr erbracht. Von den neun reinen Ferngiterbahnen war mit der
e.9.0.0. Eisenbahngesellschaft Ostfriesland-Oldenburg mbH aber nur eine im Einzel-
wagensegment tatig.

4.1.7 Kundengruppen und Transportguter

Die meisten regional und Uberregional tatigen Wettbewerber im deutschen Einzelwa-
genverkehrsmarkt durften ihr Portfolio auf Beférderungs- und Logistikleistungen fir ein-
zelne GroRunternehmen oder fur eine kleine Gruppe ahnlicher Unternehmen mit einem
regelmafigen hohen Transportautfkommen in einem bestimmten Wirtschaftssektor fo-
kussieren. Typischerweise sind bei den Endkunden die Produktionsschritte an ver-
schiedenen Standorten angesiedelt, und/oder das Beschaffungs- bzw. Distributionsnetz
ist durch zahlreiche raumlich verteilte Lieferanten bzw. Abnehmer gekennzeichnet.

Auch hinsichtlich der transportierten Guter ist eine weitere Spezialisierung auf eine be-
grenzte Anzahl von Giuterabteilungen zu erwarten. Hierbei sollte es sich um Guter mit
einem grof3en und tendenziell wachsenden Mengenaufkommen, einem hohen Trans-
portbedarf, aber eher kleinen oder sinkenden individuellen Sendungsgréf3en handeln.
Zukunftig werden bisher im Einzelwagenverkehr transportierte geringwertige Massen-
guter, wie Kohle, Erze und landwirtschaftliche Produkte, weniger bedeutsam sein (ge-
ringes Aufkommenswachstum, grof3e Einzelsendungsmengen). Wir rechnen mit einer
starkeren Konzentration auf hoherwertigere und zeitsensitive Transportgiter, die vom
Fortschreiten des Guterstruktur- und Logistikeffekts profitieren. Zu den Haupttransport-
gutern dirften zukinftig vor allem chemische Produkte, Mineraldl und Mineral6lerzeug-
nisse (auch wegen der Bereitstellung von Kesselwagen lber Vermietungsgesellschaf-
ten und Verlader), Produkte im Bereich erneuerbarer Energien, Stahl, Schrott, NE-
Metalle, Entsorgungsguter, Holz und Holzprodukte (Mobel, Zellstoff und Papier) und
Fahrzeuge (vor allem wegen der Tatigkeit von spezialisierten Automobillogistikern mit
Eigentum an den erforderlichen Guterwagen) gehéren. Weiterhin gehen wir von einer
starken Zunahme des Transports von containerisierbaren Gutern (Maschinen, Halb-
und Fertigerzeugnisse, wie z.B. Trocken- und Stapelgiter, temperatursensible Giter,
Haushaltsgeréte, Glasprodukte, Nahrungsmittel) im Einzelwagenverkehr aus.

141 Diese Auffassung wird nicht nur von den deutschen, sondern auch von den befragten schwedischen
und schweizerischen Unternehmen gestitzt.
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4.1.8 Markterschlie3ung, Qualitats- und Preisstrategien

Neben den komplementaren Leistungen, die von kleinen Eisenbahngtterverkehrsun-
ternehmen ausschlief3lich im Sammel- und Verteilverkehr offeriert werden, haben neue
Wettbewerber grundsatzlich die Optionen,

e in sachlich und raumlich gleichen Markten (mit hohem Giteraufkommen) wie
der Incumbent zu operieren und in einen direkten Preis- und Qualitatswettbe-
werb um die Nachfrager einzutreten, oder

e Transportmérkte (mit oftmals relativ geringem Aufkommen) zu erschlie3en, die
noch nicht oder nicht mehr vom dominierenden Eisenbahnunternehmen (oder
anderen Verkehrstragern) bedient werden (Nischenmarkte).

Angesichts des immer noch umfassenden Angebots der DB Schenker Rail AG und des
StralRenguterverkehrsgewerbes und der bei vielen, wenn auch nicht bei allen Transport-
leistungen niedrigen Deckungsbeitrdge vermuten wir, dass neue Wettbewerber in erster
Linie Marktlicken erschlie3en oder ggf. eine Mischstrategie verfolgen werden. Wesent-
liche Kriterien sind das erwartete Aufkommen und die realisierbare Rendite.

Eine weitere Abwégung ist hinsichtlich des Umfangs und der Qualitét der angebotenen
Transportzusatz- und Logistikdienste sowie des Niveaus und der Struktur der Beforde-
rungsentgelte vorzunehmen. Zum einen kénnen neue Kunden mit einem Basisangebot,
das ausschlief3lich die Ublichen Transportleistungen umfasst, und mit niedrigen Befor-
derungsentgelten angesprochen werden. Diese Strategie bedingt eine kostengulinstige
Leistungserstellung, die u.a. durch den Verzicht auf alle Zusatzleistungen, eine Umge-
hung von Rangierbahnhdfen mit Zugbildungsanlagen sowie durch das Leasing von Ge-
brauchtfahrzeugen realisiert werden kann. Sie dirfte vor allem bei allgemeinen Trans-
porten und niedrigen Kundenanforderungen an Leistungsquantitat und -qualitat Anwen-
dung finden.

Die vorherrschende (intra- und intermodale) Struktur der Glterverkehrsméarkte und die
Anforderungen von Industrieunternehmen an Spezialtransporte lassen unserer Auffas-
sung jedoch ein anderes Vorgehen als erfolgversprechender erscheinen. Neue Wett-
bewerber werden in erster Linie Transportnachfrage neu fur den Eisenbahnsektor gene-
rieren (oder ggf. vom etablierten Eisenbahnunternehmen abziehen) kdnnen, wenn sie —
zusammen mit Partnern — zusétzliche und/oder qualitativ bessere Leistungen anbieten,
maglichst zu geringeren oder gleichen, ggf. aber auch zu leicht héheren Preisen. Der
Fokus kann dabei auf folgenden Aspekten liegen:

o flexible Reaktion auf Kundenwiinsche (kurzfristige Auftragsrealisierung, andere
Transportzeiten, héhere Zugfrequenz, Transport von anderen Glterabteilungen
und -mengen, Anpassung an andere Produktions-, Umschlag- und Empfangs-
standorte),
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e Kkirzere Transportdauer,
e hohere (zeitliche und sachliche) Zuverlassigkeit und
e hohere Sicherheit.

Fur die verladende Wirtschaft besonders relevant ist in erster Linie die zeitliche Zuver-
lassigkeit (Einhaltung von Produktions- und Lieferterminen, Abstimmung in Logistikket-
ten). An zweiter Stelle folgt die raumliche, zeitliche und sachliche Flexibilitat. Beispiel-
haft zu nennen ist in diesem Zusammenhang das bereits erwéhnte Konzept der ,Netz-
werkbahn“142, das von der DB Schenker Rail AG gegenwartig in einem Pilotprojekt auf
der Strecke Hagen — Salzgitter erprobt wird und bis 2014 vollstdndig eingefiihrt werden
soll. Im Zusammenhang mit der Konzentration von Guterfernverkehren auf bestimmte
Hauptrelationen sollen Ad-hoc-Verkehre (Gelegenheitsverkehre) durch fahrplanahnlich
abgewickelte (grenziberschreitende) Verkehre mit einem relational-zeitlich fest definier-
ten Leistungsangebot abgeldst werden. Hiervon verspricht sich die DB Schenker Rail
AG einerseits eine Reduzierung der Kosten sowie eine Steigerung der Punktlichkeit,
Zuverlassigkeit und Planbarkeit von Verkehren sowie der Systemauslastung, anderer-
seits reduziert sich aber die Flexibilitdt, und die strikte Einhaltung des Fahrplans impli-
ziert ggf. eine unzureichende Auslastung der Giterziige und -wagen.

Mit Ausnahme der Bereitstellung von transportbezogenen Zusatzleistungen ist es nach
Meinung der meisten befragten Eisenbahnguterverkehrsunternehmen nicht erforderlich,
dass von ihnen selbst profitablere Speditions- und Logistikdienstleistungen offeriert
werden. Dieses Angebot sollte — sofern aus Kundensicht notwendig — von den darin
spezialisierten Speditions- und Logistikdienstleistern ibernommen und bei Bedarf von
den Eisenbahnunternehmen hinzugekauft werden.

Bei speziellen Verkehren fir einzelne Kunden ist in Verbindung mit der Erbringung um-
fassender Logistikleistungen — gerade bei nur geringer intra- und intermodaler Konkur-
renz — bei den Befdrderungsentgelten auch ein hoheres Niveau durchsetzbar. Bei ein-
fachen Transporten und starker Konkurrenz ist hingegen ein niedriges Preisniveau zu
erwarten. Hier kbnnen neue Wettbewerber auf die Dauer nur ausreichend rentabel ar-
beiten, wenn es ihnen gelingt, zu deutlich geringeren Kosten als der etablierte Anbieter
tatig zu sein. Allerdings sind die Kosten fir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur, den
Energieverbrauch, den Erwerb des Rollmaterials und das Personal kaum beeinflussbar.

Auler Uber das Niveau kann die Preisstrategie auch kundenorientiert Uber die Preis-
struktur (Differenzierung nach Transportvolumen, Entfernung und Guterabteilung, ggf.
auch nach Guterwagenart, Zeitpunkt und Relation) und die Gewahrung von (mengen-
abhangigen) Rabatten gestaltet werden. Zur Anwendung kommen kdnnen Festpreise
(Tariftabellen), eine Tagespreisbildung Uber Frachtbdrsen und insbesondere bilateral

142 Vgl. Abschnitt 3.5.3.
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mit Kunden ausgehandelte Preise. Vertragliche Regelungen haben tber die Dauer der
Laufzeit und Preisanpassungsklauseln Einfluss auf das Preisniveau.

4.2 Prototypen stilisierter Geschaftsmodelle

Auf der Grundlage der zuvor diskutierten konstituierenden Merkmale konzipieren wir im
Folgenden drei stilisierte Geschaftsmodelle, die unserer Auffassung nach zukunftig den
Markt fur Einzelwagenverkehre in Deutschland dominieren werden.143

4.2.1 Sammel- und Verteilverkehre auf der letzten Meile

Das erste Modell ist charakterisiert durch die Téatigkeit eines sehr kleinen Unterneh-
mens mit wenigen Ressourcen (ca. zehn eigene oder gemietete Giterwagen, nur weni-
ge Diesellokomotiven, wenige Beschéftigte, keine oder einer sehr geringe Zahl eigener
Serviceeinrichtungen). Der Anbieter ist ausschlief3lich im Nahverkehr auf wenigen kur-
zen Relationen oder in einer flachenmafiig sehr kleinen Region (,letzte Meile®, bis zu 50
km) tétig, wo er zumeist Uber eigene Schienenwege verfiigt. Ein Neueinsteiger in die-
ses Segment kann z.B. eine bisher nicht im Einzelwagenverkehr tatige Werk- oder Ha-
fenbahn sein.

Das Unternehmen offeriert tberwiegend Einzelwagen- und Wagengruppenverkehre (o-
der in geringem Umfang zusatzlich auch Ganzzugverkehre), indem es das Transport-
aufkommen zwischen den Zugangsstellen und den Satellitenbahnhdfen (und ggf. auch
bis zu den Knotenpunktbahnhotfen) verteilt. In der Regel operiert dieser kleine Betreiber
als Unterfrachtfihrer tberwiegend zusammen mit dem Incumbent oder gleichzeitig
auch mit anderen gré3eren Eisenbahnguterverkehrsunternehmen (z.B. private oder 6f-
fentliche deutsche Eisenbahnen oder auslandische Staatsbahnen). Zuséatzliche Produk-
tionsleistungen (Wagenmanagement, technische Leistungen) werden von Dritten er-
worben oder (teilweise) selbst erstellt. Das Unternehmen bietet keine eigenen Spediti-
ons- und Logistikdienste an, verfugt Uber keine eigene Akquisitions- bzw. Vertriebsab-
teilung und verfolgt keine spezifische Leistungs-, Preis- und Qualitatsstrategie. Es be-
schrankt sich auf einen oder sehr wenige Hauptkunden sowie auf ein Haupttransportgut
oder eine sehr geringe Anzahl an verschiedenen Transportgutern (gemafR dem Wirt-
schaftssektor des Endkunden).

143 Zur Klassifizierung von Geschéaftsmodellen im Eisenbahnguterverkehr vgl. z.B. Waibel (2008: 204ff.).
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Tabelle 11: Stilisierte Geschéaftsmodelle fur den deutschen Einzelwagenverkehr
Geschaftsmodell . Geschaftsmodell
Merkmalskategorie “Sammel- und Verteil- “Re iss:ﬁ/larfl::mggsgieter” “GroRerer
verkehre” 9 Wettbewerber”
UnternehmensgroRle sehr klein klein bis mittelgrof3 mittelgroR

Tatigkeitsgebiet

Nahverkehr bzw.
sehr kleine Region
(bis 50 km Radius)

Region von 150 bis
200 km Radius

regionale und nationale
Verkehre, auch auf interna-
tionalen Relationen tétig

Eigene Infrastruktur

kurze Strecken, wenige Ser-
viceeinrichtungen

ggf. Schienenwege,
einige verschiedene
Serviceeinrichtungen

ggf. Schienenwege,
mehrere verschiedene Ser-
viceeinrichtungen

Potenzielle Neueinsteiger

Werk- / Industriebahnen

Werk- / Industriebahnen,
Ganzzug- und/oder KV-
Betreiber

Ganzzug- und/oder KV-
Betreiber

Kooperationen

Unterfrachtfiihrer fur
groRere Eisenbahnen

Hauptfrachtfuhrer,
Kooperation mit gréReren Ei-
senbahnen und Speditionen,
ggf. mit System- und Logis-

tikanbietern

Hauptfrachtfuhrer,
Kooperation mit kleinen Ei-
senbahnen und Speditio-
nen, ggf. mit System- und
Logistikanbietern

Transportform

reiner Einzelwagen- und
Wagengruppenverkehr,
Sammeln und Verteilen

Wagengruppen- zusammen
mit Ganzzugverkehr, ggf.
kombinierter Verkehr

Wagengruppen- zusammen
mit Ganzzugverkehr, ggf.
kombinierter Verkehr

Betriebsverfahren

Knotenpunktsystem,
ggf. Linien- / Ringverkehr

flexibles Knotenpunktsystem,
ggf. Linien- / Ringverkehr,
Shuttleverkehr

flexibles Knotenpunktsys-
tem, Shuttleverkehr,
Fligelzige

Nutzung von Knoten- und
Zugangspunkten

Zugangsstellen,
Satelliten- und
Knotenpunktbahnhdofe

Zugangsstellen,
Satelliten- oder
Knotenpunktbahnhdofe

Satelliten- oder
Knotenpunktbahnhdofe

Eigenakquisition und
-vertrieb

keine

vorhanden

vorhanden

Umfang des Leistungs-
angebots

kaum zusétzliche Produkti-
onsleistungen, keine Spedi-
tions- und Logistikdienste

zusétzliche Produk-
tionsleistungen, allgemeine
Speditionsdienste

zusatzliche Produktionsleis-
tungen, einige Speditions-
und Logistikdienste

Preis- und Qualitats-

kundenspezifische Preisdiffe-
renzierung, Zusatzleistungen,

kundenspezifische Preisdif-
ferenzierung, Zusatzleistun-

strategie keine Flexibilitat, Zuverlassigkeit, gen, Flexibilitat, Zuverlas-
Schnelligkeit sigkeit, Schnelligkeit
Kundenzahl ein bis drei zwei bis funf bis zu zehn
chemische Produkte, chemische Produkte, Mine- Chﬁ?'?gggkgogl:gﬁ’ NEE?F
Transportguter Mineraldl, Baustoffe oder ral6l, Baustoffe, Stahl, Ent- giep ' !

Entsorgungsguter

sorgungsguter, Container

Metalle, Holz, Fahrzeuge,
Container

4.2.2 Regionalverkehrsanbieter

Ein zweites potenzielles Geschaftsmodell sehen wir in einem kleinen bis mittelgrof3en
Eisenbahnunternehmen, das tber deutlich mehr eigene Ressourcen wie das sehr klei-
ne Unternehmen verfigt (rund die zehnfache Anzahl an Fahrzeugen, mehr Personal,
mehrere verschiedene eigene Serviceeinrichtungen, ggf. eigene Schienenwege). Die
Verkehre werden in einer Region mit einem Radius von ca. 150 bis 200 km betrieben.
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Das Unternehmen offeriert Einzelwagen- und Wagengruppenverkehre sowie Ganzzug-
und ggf. auch kombinierte Verkehre. Ein neuer Einzelwagenverkehrsanbieter war in
diesen anderen Segmenten spezialisiert, oder es handelte sich um eine reine Werk-
und Industriebahn. Anstelle des reinen Einzelwagenverkehrs werden vermehrt Wagen-
gruppenverkehre durchgefiihrt bzw. in Ganzzuge integriert (erweiterter Ganzzugver-
kehr). Sammel- und Verteilverkehre (ggf. im Linien- oder Ringzugverkehr) fahren tber-
wiegend Railports oder 6ffentliche Ladestra3en bzw. -stellen an. Die Hauptlaufe im Re-
gionalbereich fuhrt der Wettbewerber alleine, ggf. aber auch in Kooperation mit anderen
groRReren Eisenbahnunternehmen durch. Als wahrscheinliches Betriebsverfahren sehen
wir ein flexibles Knotenpunktsystem, eventuell erganzt durch Shuttleverkehre. Automa-
tisierte Rangierbahnhofe / Zugbildungsanlagen werden mittels flachen Rangierens (in
Guterbahnhofen oder auf Abstellgleisen) umgangen, schwécher ausgelastete Verbin-
dungen oder Knotenpunkte (zeitweilig) nicht bedient. Neben den Zugangsstellen (Rail-
ports) nutzt der Anbieter im Allgemeinen nur eine Knotenkategorie (Satelliten- oder
Knotenpunktbahnhofe).

Zusatzliche Produktionsleistungen werden selbst erstellt. Die Akquisition und den Ver-
trieb fuhrt eine eigene spezialisierte Abteilung durch. Daruber hinaus bietet das Unter-
nehmen auch einige allgemeine Speditionsleistungen an, und/oder es kooperiert mit
Speditionen sowie ggf. mit System- und Logistikanbietern zwecks Bereitstellung von
allgemeinen und spezialisierten Speditions- und Logistikdiensten. Das Verkehrsangebot
erfolgt zumeist in Nischenmarkten — zum Teil aber auch in direkter intramodaler Kon-
kurrenz zum Incumbent — und zeichnet sich durch zusétzliche oder qualitativ hdherwer-
tige Leistungen, insbesondere hinsichtlich der (sachlichen, mengenméaRigen, raumli-
chen und zeitlichen) Flexibilitat, der Zuverlassigkeit und der Schnelligkeit aus. Im Mittel-
punkt steht eine kundenspezifische Preisaushandlung (Preisdifferenzierung nach Volu-
men, Entfernung, Transportgltern und Relation; Preisniveau abhangig von der Wettbe-
werbssituation und dem Leistungsumfang bzw. der Qualitat). Im konventionellen Ver-
kehr werden zumeist drei bis fiinf verschiedene Guter befordert (insbesondere chemi-
sche Erzeugnisse, Energietrager, NE-Metalle, Baustoffe, Entsorgungsguter, Holz, Fahr-
zeuge), erganzt durch Container- bzw. Trailertransporte (Fertigerzeugnisse, Konsumgu-
ter). Beforderungen werden fir eine geringe Anzahl an (&hnlichen) Grof3kunden mit ei-
nem hohen Transportaufkommen und kleinen Sendungsgrof3en durchgefuhrt.

4.2.3 GroRerer Wettbewerber

Das dritte stilisierte Geschaftsmodell betrifft ein mittelgrol3es Eisenbahnguterverkehrs-
unternehmen (doppelt so viele Fahrzeuge wie im zweiten Modell, um oder Uber 100
Mitarbeiter, Umsatz von 200 bis 300 Mio. €, viele eigene Serviceeinrichtungen, teilweise
eigene Schienenwege). Es bedient Kurzstrecken sowie regionale, nationale und inter-
nationale Verkehre, baut aber kein flachendeckendes nationales Einzelwagenverkehrs-
angebot auf.



L]
94 Diskussionsbeitrag Nr. 375 WI k "4

Ein neuer Anbieter kommt vorrangig aus dem Bereich des Ganzzug- und/oder kombi-
nierten Verkehrs; im Portfolio befinden sich deshalb alle Transportformen. Anstelle des
reinen Einzelwagenverkehrs werden zwar vermehrt Wagengruppenverkehre gefahren,
oder der Wagengruppenverkehr wird in Ganzziige integriert, der regionale und tberre-
gionale Wagengruppenverkehr macht aber trotzdem nur den kleineren Teil des Ge-
schafts aus. Der Hauptlauf wird als Shuttleverkehr abgewickelt. Der Anbieter kooperiert
mit kleineren Eisenbahnunternehmen (Durchfiihrung von Sammel- und Verteilverkeh-
ren, Nutzung von Lokomotiven bzw. Triebfahrzeugen). Neben einem flexibilisierten
Knotenpunktsystem werden auch Fligel- oder Modulziige eingesetzt. Automatisierte
Rangierbahnhofe / Zugbildungsanlagen werden mittels flachen Rangierens weitgehend
umgangen, ggf. wird aul3er den durch die Unterauftragnehmer bedienten 6ffentlichen
Zugangsstellen (Railports) nur eine Knotenkategorie (Satelliten- oder Knotenpunkt-
bahnhofe) genutzt.

Das Unternehmen bietet ein umfassendes Spektrum an Transport- und zusétzliche
Produktionsleistungen an, die ggf. durch einige eigene Speditionsdienste erganzt wer-
den. Hinsichtlich der Vervollstandigung des Diensteangebots wird aber prinzipiell mit
Speditionen sowie oftmals mit System- und Logistikunternehmen kooperiert. Sofern er-
forderlich, erfolgt auch eine Zusammenarbeit mit alternativen Betreibern von Ser-
viceeinrichtungen (Guterbahnhofe, Abstellgleise). Der Anbieter ist oftmals in Nischen-
markten — zum Teil aber auch in direkter intramodaler Konkurrenz zum Incumbent - t&-
tig und offeriert dabei zusatzliche oder qualitativ bessere Leistungen (hdhere Flexibilitat,
Zuverlassigkeit und Schnelligkeit). Die Preise werden in den meisten Fallen kunden-
spezifisch ausgehandelt. Es werden funf bis zehn Guter (insbesondere chemische Er-
zeugnisse, Energietrager, NE-Metalle, Baustoffe, Entsorgungsguter, Holz, Fahrzeuge)
mit groRem Aufkommen und kleinen SendungsgréfRen beférdert; Containertransporte
(im Seehafenhinterlandverkehr) spielen eine immer bedeutsamere Rolle. Die Akquisiti-
on erfolgt bei mehreren GrofRkunden (mit verschiedenen Produktionsstandorten
und/oder rdumlich dispers verteilten Lieferanten bzw. Kunden).
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5 Marktzugangshindernisse und Wettbewerbsprobleme

Unter Berucksichtigung der zuvor beschriebenen Marktbedingungen und der mdglichen
Geschaftsmodelle von Wettbewerbern geht Kapitel 5 naher auf die Marktzugangshin-
dernisse und Wettbewerbsprobleme im deutschen Einzelwagenverkehrsmarkt ein. Die
Ergebnisse sind eine wesentliche Grundlage fur die Formulierung von Empfehlungen
zur Starkung des Wettbewerbs im Einzelwagenverkehr in Kapitel 6.

Abschnitt 5.1 befasst sich mit Fragen der Organisation und Kooperation der an der
Leistungserstellung beteiligten Unternehmen. Abschnitt 5.2 analysiert Probleme des
Zugangs zum Eisenbahngiterverkehrsmarkt und zur Eisenbahninfrastruktur, d.h. vor al-
lem hinsichtlich der Inanspruchnahme von Rangierbahnhdfen. In Abschnitt 5.3 gehen
wir auf die Verfugbarkeit von rollendem Material und Personal ein. Abschnitt 5.4 behan-
delt spezifische Probleme bei der Erbringung internationaler Verkehre. In Abschnitt 5.5
werden nachfrageseitige Probleme der verladenden Wirtschaft und der Spediteure
thematisiert. Abschnitt 5.6 spezifiziert die Nachfrage-, Erlos-, Kosten- und Gewinnrisi-
ken. Abschlie3end erfolgt in Abschnitt 5.7 eine Bewertung der Marktzutrittsschranken
und Wettbewerbsprobleme.144

5.1 Unternehmensorganisation und Kooperationen

Kennzeichnend fir viele kleinere deutsche Eisenbahngiterverkehrsunternehmen ist
das Fehlen der fur die Erbringung von Einzelwagenverkehren erforderlichen dezentra-
len Akquisitions-, Produktions- und Vertriebsstrukturen sowie der internen und externen
Koordinations- und Informationssysteme. Aul3erdem liegen zumeist keine detaillierten
Kenntnisse der komplexen Produktions- und Logistiksysteme von Einzelwagenver-
kehrsnetzen und der Einbindung der im Industriesektor beheimateten Grol3kunden in
diese Systeme vor. Kritische Aspekte sind das Know-how fiir den Einsatz von Rangier-
lokomotiven und Spezialfahrzeugen, die Abwicklung der innerbetrieblichen Verkehre
und Logistikdienste bei den Kunden, die Vernetzung von Unternehmensstandorten im
internationalen Verbund sowie die Verknlpfung der Eisenbahnunternehmen mit den
EDV-Systemen des Endkunden zum Zwecke der Produktions- und Transportplanung.

Haufig werden diese Funktionen von den Spediteuren und ggf. von den Logistikdienst-
leistern in Zusammenarbeit mit den Industrieunternehmen Gibernommen, insbesondere
in den Bereichen Automobil und Stahl. Die meisten Eisenbahngiterverkehrsunterneh-
men konnen davon nicht direkt profitieren, da sie — mit Ausnahme der Tatigkeit als Un-
terfrachtfihrer flr groBere Eisenbahnen — nur selten mit gleichartigen Eisenbahnunter-
nehmen kooperieren. Die Zusammenarbeit von Einzelwagenverkehrsanbietern mit Lo-
gistikdienstleistern und Systemanbietern (organisatorische Verkehrsabwicklung, Zug-
bindelung, Fahrzeugbereitstellung, Umschlag und Lagerung, Vertrieb, Administratives),
anderen Wageneigentimern und der Fahrzeugindustrie sowie Betreibern von Ser-

144 Vgl. zum Folgenden auch Symonds Group (2001: 123ff.) und Waibel (2008: 141ff.).
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viceeinrichtungen in Form von Gemeinschaftsunternehmen, Konsortien, Allianzen oder
Interessengemeinschaften ist eher selten. In den meisten Fallen bestehen Vertradge mit
Speditionen und Verladern, die wegen ihrer Kurzfristigkeit — angesichts der notwendi-
gen Investitionen und Auslastungsrisiken — als Marktzutrittsproblem wahrgenommen
werden. Auch die fehlenden Fachkenntnisse von Speditionen im Einzelwagenverkehr
sind ein Wettbewerbsproblem. Relativ lange Vertragslaufzeiten, die eine potenzielle
Marktaustrittsschranke sein kdnnten, sind im Einzelwagenverkehr kaum anzutreffen.

5.2 Zugang zum Eisenbahnguterverkehrsmarkt und zur Eisenbahninfra-
struktur

5.2.1 Erteilung von Sicherheitsbescheinigungen

Seit einigen Jahren kommt es bei allen Eisenbahnguterverkehrsunternehmen zu Prob-
lemen, wenn sie neue Sicherheitsbescheinigungen bendtigen. Moniert werden die
Uberzogenen Sicherheitsvorschriften, die Notwendigkeit der Einfihrung eines Sicher-
heitsmanagementsystems, die komplexe Antragstellung, Verzogerungen bei der An-
tragsbearbeitung, die unzureichende Informationspolitik und die Bindung von personel-
len Ressourcen im Unternehmen fir administrative Arbeiten. Nach unserer Wahrneh-
mung konnten jedoch in jungster Zeit viele Hindernisse beseitigt oder abgemildert wer-
den.

5.2.2 Zugang zu Schienenwegen

Bereits seit vielen Jahren werden hinsichtlich der Kapazitdt und des Zustandes der
Schienenwege RiickbaumalRnahmen (Streckenlange, Weichen, Uberholgleise, Signal-
systeme), fehlende Trassen auf stark ausgelasteten Strecken, das Management von
Bau- und Langsamfahrstellen, Kapazitatseinschrankungen durch Mischverkehre, die
Nachrangigkeit des Eisenbahngiterverkehrs bei der Betriebsfiihrung und Mangel bei
der betrieblichen Qualitat moniert. Auch bei der Zuweisung von Regeltrassen wird der
Guterverkehr im Konfliktfall nachrangig behandelt. AuRerdem kommt es zu Problemen
bei der Planung und Auslastung von Ad-hoc-Trassen, z.B. wegen Informationsdefiziten
bei der Planung von Bau- und Instandhaltungsmaf3nahmen, da Informationen zum Teil
gar nicht oder zu kurzfristig weitergeleitet werden. Ferner wird das Stérungsmanage-
ment Kritisiert. Allerdings ist von diesen Aspekten nicht nur der Einzelwagenverkehr be-
troffen.

Ein spezifisches Problem ist an Steigungsstrecken gegeben, wenn das Eisenbahninfra-
strukturunternehmen - ab bestimmten Lasten und Streckensteigungen - keine Schie-
belokomotiven stellt, sondern die Giterverkehrseisenbahn diese selbst vorhalten muss.
Kleinere Unternehmen konnen die Lokomotiven nicht ohne weiteres finanzieren, und
dritte Dienstleister sind nicht Uberall verfigbar. Zwischenzeitlich bietet die DB Schenker
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Rail AG an einigen Rampen entsprechende Leistungen an, wodurch jedoch die Gefahr
des Transfers betrieblicher Informationen des Wettbewerbers an den Marktfihrer ent-
steht.

5.2.3 Zugang zu und Nutzung von Serviceeinrichtungen

Von besonderer Bedeutung fur die effiziente Abwicklung des Einzelwagenverkehrs ist
der Zugang zu und die Inanspruchnahme von Serviceeinrichtungen. Fir die Rangierta-
tigkeiten und Zugabstellungen der Wettbewerber von besonderer Relevanz ist die Nut-
zung von Guterbahnhofen und Abstellgleisen einschlie3lich der dort angebotenen infra-
strukturbezogenen Dienstleistungen. Die automatisierten Rangierbahnhdtfe (mit Ablauf-
berg) werden ebenfalls fir das Abstellen von Ziigen gebraucht; Rangiertatigkeiten flhrt
dort aber fast ausschlie3lich die DB Schenker Rail AG durch. Fir die Erbringung von
Einzelwagenverkehren ebenfalls erforderlich sind Privatgleisanschliisse, Ladestral3en
und Railports. Dartber hinaus nutzt der Eisenbahngiterverkehr auch Wartungseinrich-
tungen, Betankungsanlagen und Einrichtungen in Hafen. Zugangsrelevante Aspekte
sind die Kapazitatsverfugbarkeit, die technische Ausstattung bzw. Qualitat der Anlagen,
die Gewdahrung von Zugangsrechten, die Verfahren fir die Zuteilung der Nutzungsrech-
te, die Existenz von Vorrangrechten, die zeitliche und sachliche Flexibilitéat der Nutzung,
die Moglichkeit einer kurzfristigen Beantragung des Zugangs, die EinrfAumung langzeiti-
ger Nutzungsrechte in Verbindung mit der Gewahrung von Laufzeitrabatten sowie die
Festlegung und Erhebung von Nutzungsentgelten.145

Bezlglich des Zugangs zu und der Nutzung von Rangierbahnhéfen werden von den Ei-
senbahnguterverkehrsunternehmen mehrere Punkte moniert.146 Zum einen bemangelt
werden fir einige Rangierbahnhofe die unzureichenden Kapazitaten. Insbesondere zu
den wichtigen Nachtzeiten kommt es offenbar zu Engpassen, die durch die Existenz
langzeitiger Nutzungsvereinbarungen noch verscharft wird.

Weiterhin genannt werden Beschrankungen des Zugangs zu bestimmten Teilen von
Rangierbahnhofen, da die Gleise wegen anderweitiger Nutzungen blockiert sind. Kriti-
siert wird auf3erdem, dass Kapazitaten nicht in unterschiedlichen Einheiten beansprucht
werden kdnnen und vor allem dass eine Nutzung fur unterschiedliche Zwecke (horizon-
tales Rangieren, Zugpufferung, Abstellen, Durchfahren) unzuldssig ist. Probleme berei-
tet in diesem Kontext auch das Zuteilungsverfahren; Optionen sind

¢ die Vergabe bestimmter im Voraus festgelegter Gleise,
e die gemeinsame Teilnutzung von Gleisen und

e die dispositive Zuweisung konkreter Gleise am Tag der Nutzung vor Ort.

145 Die Eisenbahnguterverkehrsunternehmen beurteilen vor allem den Zugang zu Abstellgleisen und
Rangierbahnhéfen/Zugbildungsanlagen als unterdurchschnittlich. Vgl. BNetzA (2011: 29).
146 Vgl. zum Folgenden vor allem BNetzA (2010).
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Das erste Verfahren verhindert eine zeitlich-rAumliche Nutzungsoptimierung, ist aber
teilweise durch die Ausstattung vorgegeben. Das dritte Verfahren ermoglicht eine flexib-
le Planung und Nutzung gema&f den verschiedenen Nutzungszwecken und eine optima-
le Kapazitatsauslastung, ist aber auch mit groRerem Aufwand fur die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen verbunden. Zudem wird nicht unbedingt die Gleisfunktion berick-
sichtigt. In diesem Zusammenhang wird die Unterscheidung zwischen kurzfristig und
langfristig buchbaren Kapazitaten (zeitlicher Abstand zum Beginn der Nutzung) rele-
vant.

Bei im Voraus festgelegten Gleisen sind aul3erdem kurzzeitige (z.B. bis zu zwei Stun-
den) oder langzeitige Vergaben (im Allgemeinen zwischen ein und sechs Jahren) mdg-
lich. Je nach Geschaftsmodell und Nutzungszweck (Abstellung bei fehlender Nachfrage
und/oder Uberangebot; Rangiertatigkeiten vor der Durchfiihrung zeitkritischer Slot- /
Gelegenheitsverkehre) sind beide Formen notwendig. Die DB Netz AG hat die Kapazi-
taten bisher haufig im Rahmen mehrjahriger Mietvertrage fast ausschlie3lich an die DB
Schenker Rail AG vergeben. AuRerdem waren nicht an allen Standorten (ausreichende)
Moglichkeiten fur eine kurzzeitige Miete verfugbar. Eine Erhdhung der Kurzzeitnutzun-
gen hatte fur das Eisenbahninfrastrukturunternehmen Schwierigkeiten bei der zeitlichen
Pufferung und ein hoheres Auslastungsrisiko bedeutet.

Im Zusammenhang mit der langzeitigen Vermietung im Voraus festgelegter Gleise er-
halt auch die Frage nach der Koordinierung und Konfliktlésung bei nicht zu vereinba-
renden Nutzungswiinschen ein grof3es Gewicht. Der Zugang von Wettbewerbern zu
Rangierbahnhofen ist ndmlich nur dann moglich, wenn die DB Schenker Rail AG die
Kapazitaten nicht mehr oder nicht zu allen Zeiten benétigt. Das Verfahren der Ubergabe
der Nutzungsrechte wird jedoch als langwierig und aufwandig beschrieben (Eigeninitia-
tive des Interessenten, Anfrage beim Infrastrukturbetreiber, Ricksprache mit Langzeit-
nutzer, keine Planungssicherheit). Dabei kursiert die Vermutung, dass die DB Schenker
Rail AG mehr Kapazitaten langfristig bucht als sie tatsachlich bendtigt.

Im rechtlichen Sinne gelten Mieter mit langen Nutzungszeitrdumen als Hauptnutzer,
wahrend Nutzer mit kurzzeitigen Mietdauern oder bei einer Inanspruchnahme freier
Zeitintervalle als Nebennutzer einzustufen sind. Einem Hauptnutzer wird bei zeitglei-
chen Nutzungsantrdgen immer Vorrang gewahrt, auf3er wenn der Nebennutzer nach-
weisen kann, dass die beantragte Nutzung die notwendige Folge einer vereinbarten
Zugtrasse ist. Kollidieren allein Nutzungswiinsche fur kurzzeitige Vergaben, so sind die
Prioritdtenregeln unklar; Entscheidungskriterien konnen die Enge der zeitlichen Bindung
an eine Zugtrasse, die Lange der Nutzungsdauer oder die Hohe der generierten Ein-
nahmen sein.

Ebenfalls als Probleme identifiziert wurden die Verfigbarkeit von Betriebsmitteln und
die Zuordnung des Personals in Serviceeinrichtungen. Hierbei geht es um die Bereit-
stellung und den Betrieb von Rangierlokomotiven, die Gestellung des Personals (Berg-
bzw. Wagenmeister, Rangierlokfiihrer, Wagenprufer, Langmacher, Hemmschuhleger,
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Aushanger, Datenerfasser) und der Ausristung (Hemmschuhe) sowie den Betrieb des
Ablaufsteuerrechners und die Disponierung der Richtungsgleise, jeweils grof3tenteils
durch die DB Schenker Rail AG. Nach gegenwartigem Recht besteht noch keine Ver-
pflichtung zur Gewahrung des Zugangs zu Rangierlokomotiven bzw. zur Bereitstellung
durch den Eisenbahninfrastrukturbetreiber. Wettbewerber missen deshalb ihre eigenen
Betriebsmittel, wie dieselgetriebene Rangierloks, vorhalten und diese in die betriebli-
chen Ablaufe integrieren. Als mogliche Alternativen bieten sich Kooperationen zwischen
den NE-Bahnen oder die Griindung von Vermietungsgesellschaften, die auch Rangier-
diensten anbieten kdnnten, an.

Auch beim Zugang zu anderen Serviceeinrichtungen, wie Guterbahnhéfen und -termi-
nals, Abstellgleisen, Ladestral3en, Railports, Privatgleisanschliissen, Wartungseinrich-
tungen, Betankungsanlagen und Einrichtungen in Hafen, treten Schwierigkeiten auf
(Ausgestaltung der Nutzungsbedingungen, Kapazitatsverfiigbarkeit und -management,
Ausstattung bzw. Qualitdt, Gewéahrung von Zugangsrechten, kurzfristige Beantragung,
Erhebung von Nutzungsentgelten). Vor allem die Nutzung von Abstellgleisen wird nach
Auffassung einiger Eisenbahngiterverkehrsunternehmen durch fehlende Kapazitaten,
zu geringe Gleislangen, ein schlechtes Kapazitdtsmanagement, zeitliche Nutzungsbe-
schrankungen, zu hohe Nutzungsentgelte und Probleme bei der Untervermietung be-
hindert. Nach Auffassung der meisten Marktteilnehmer funktionieren hingegen der Zu-
gang zu und die Nutzung von Guiterbahnhdfen, Wartungseinrichtungen und Einrichtun-
gen in Hafen im Allgemeinen gut.

5.2.4 Bepreisung von Infrastrukturzugang und Beférderungsleistungen

Die fehlende eigentumsrechtliche Entflechtung der Eisenbahninfrastruktur- und -ver-
kehrsgesellschaften der Deutschen Bahn AG und die nicht vollstandig nachvollziehbare
interne Kostenzurechnung innerhalb des Konzerns sind fur Wettbewerber auf den Ei-
senbahnverkehrsmarkten wiederholt Anlass zur Vermutung gewesen, dass gerade bei
denjenigen Eisenbahninfrastrukturentgelten der Kostenbezug fehlt, die auch fur die
Konkurrenten der DB-Unternehmen von besonderer Relevanz sind. Hinsichtlich des
Einzelwagenverkehrs sind vor allem die Entgelte fur die Nutzung der Serviceeinrichtun-
gen und speziell der Guterbahnhofe und Abstellgleise zu nennen. So kann der Infra-
strukturbetreiber z.B. die Nutzungsentgelte fur Vorleistungen deutlich oberhalb der
Grenzkosten oder der totalen Durchschnittskosten ansetzen, und lediglich die Konzern-
tochter nehmen die Vorteile von Mengen- oder Zeitrabatten in Anspruch (Raising Ri-
vals’ Costs). Im Rahmen der Quersubventionierung werden entgelterhhende Kosten-
bestandteile Uberwiegend denjenigen Eisenbahninfrastruktureinrichtungen zugerechnet,
die der Nutzung durch Segmente des Eisenbahnverkehrsmarktes dienen, in denen der
Incumbent in starkem Wettbewerb mit Dritten steht.

Neben der vorleistungsbezogenen Entgeltsetzung ist auch die Bepreisung von Beférde-
rungsdiensten im Endkundenmarkt, d.h. im Einzelwagenverkehr, von maf3geblicher Be-
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deutung fir den Marktzugang und die Wettbewerbsintensitét. Hier spielen die Grdl3en-,
Verbund- und First-Mover-Vorteile des Incumbents eine wichtige Rolle, die sich z.B. in
der finanziellen, materiellen und personellen Ressourcenausstattung, den langjahrigen
Marktkenntnissen, den etablierten flachendeckenden und kundenubergreifenden Akqui-
sitions-, Produktions- und Vertriebsstrukturen, dem Angebot verschiedener Giterver-
kehrs-, Speditions- und Logistikdienste, der Bereitstellung von Eisenbahninfrastrukturen
und damit verbundenen Leistungen sowie den Lern- und Erfahrungskurveneffekten
manifestieren.

In diesem Zusammenhang ist auch auf die Mdglichkeit der Anwendung der Strategie
des ,Predatory Pricing“ zu verweisen. Dabei werden die Beforderungstarife z.B. auf be-
stimmten Hauptrelationen der Einzelwagenverkehre Kkurzfristig unter die variablen
Durchschnittskosten gedriickt, um neue Anbieter aus dem Markt zu verdrangen. Ein
diesbezuglicher Nachweis konnte aber bisher nicht erbracht werden; au3erdem durfte
das Niveau der Endkundenpreise im Einzelwagenverkehr in erster Linie von den Prei-
sen im StralRenguterverkehr mitbestimmt werden.

5.3 Verfugbarkeit von rollendem Material und Personal

Schwierigkeiten beim Zugang zu den relevanten Produktionsfaktoren zeigen sich in ers-
ter Linie im Mangel an bestimmten (neuen oder gebrauchten) Glterwagen — gerade in
Zeiten einer hohen Nachfrage nach Eisenbahngitertransporten. Vor allem bei offenen
Wagen und Schittgut- bzw. Selbstentladewagen fur Kohle und Baustoffe (Eaons, Facs,
Falns), Rungenwagen fur Holz- und Stahltransporte und Giuterwagen fir Coils
(Shimmns) gab es zuletzt nur ein begrenztes Angebot, wahrend die Nachfrage sehr
volatil ist. Allerdings hat sich die Situation in den letzten Jahren etwas verbessert, und
im Allgemeinen sind die meisten Giterwagentypen (in gebrauchtem Zustand) in ausrei-
chender Anzahl vorhanden. Die Fahrzeuge kénnen bei Vermietungsgesellschaften mit
variablen Vertragslaufzeiten gemietet oder geleast werden. Aul3erdem werden Gliter-
wagen von den Eisenbahnunternehmen auch untereinander getauscht bzw. durchgelei-
tet. Weiterhin gibt es private Drittanbieter, die sich um die Beschaffung, Finanzierung
und Vermietung kimmern. Auch einige Verlader besitzen, mieten oder vermieten Gu-
terwagen.

Einige Unternehmen haben zudem Probleme mit dem Erwerb von Strecken- und Ran-
gierlokomotiven. Besonders hervorheben sind das sehr beschrankte Angebot und die
hohen Kosten bei Kauf, Miete und Leasing von neuen Lokomotiven in Verbindung mit
dem gegenwartig schwierigen Zugang kleinerer Eisenbahnguterverkehrsunternehmen
zu Finanzierungsmitteln. Wahrend bei neuem rollenden Material auch die Zulassung
Probleme bereiten kann, kann bei Gebrauchtfahrzeugen die Verfligbarkeit durch den
schlechten qualitativen Zustand begrenzt sein.
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Zeitweilige Engpasse treten auch bei einigen im Bereich des Einzelwagenverkehrs tati-
gen Berufsgruppen auf, an deren Arbeit (bei relativ geringem Lohnniveau) hohe Qualifi-
kationsanforderungen gestellt werden oder weil entsprechende Ausbildungsstandards
fehlen. Speziell Lokfuhrer, Wagenmeister, Disponenten und Bahnspediteure sowie an-
dere Fachkrafte werden oftmals gesucht.

5.4 Spezifische Probleme bei der Erbringung internationaler Verkehre

Der internationale Einzelwagenverkehr sieht sich vor allem mit speziellen betrieblichen
und technischen Schwierigkeiten konfrontiert, die Gber diejenigen hinausgehen, mit de-
nen der internationale Eisenbahnguterverkehr generell zu tun hat. Dies dirfte der we-
sentliche Grund dafur sein, dass internationale Beforderungen nur einen Anteil von ca.
10 % am gesamten Einzelwagenverkehrsaufkommen in Europa haben.147 Probleme
treten in erster Linie bei der internationalen Koordination der Produktionssysteme und
der Leistungserstellung auf. Die Einzelwagennetze sind weitgehend noch nach nationa-
len Belangen konzipiert und lediglich an einzelnen Punkten miteinander verknupft. Hier
findet dann die Ubergabe an das kooperierende Eisenbahngiiterverkehrsunternehmen
im anderen Staat statt. Insbesondere die Rangierbahnhéfe und Zugbildungsanlagen in
verschiedenen Landern sind noch nicht Gber Informations- und Kommunikationssyste-
me miteinander verbunden. Bei grenziiberschreitenden Verkehren kénnen deshalb kei-
ne Informationen tber den Zugstatus, die Transportzeiten und die Ladung ausgetauscht
werden, was die Dauer der Rangiertatigkeit verlangert, die zeitliche Zuverlassigkeit des
Transports reduziert und die Qualitatsiberwachung erschwert. Weitere spezifische Fra-
gestellungen sind die Aufstellung internationaler Wagenladungstarife und die Aufteilung
der Einnahmen (gemald Kostenniveau, Entfernung und/oder Betriebsbedingungen) im
internationalen Verkehr.

Administrative und technische Grenziibergangshindernisse, die den gesamten Eisen-
bahnguterverkehr betreffen, sind bereits wiederholt beschrieben worden. Hierzu geho-
ren z.B. die fehlende Interoperabilitat von Strom- und Zugsicherungssystemen, Schie-
nenwegen (Spurbreitenwechsel zwischen Frankreich und Spanien sowie bei Transpor-
ten in die Nachfolgestaaten der Sowjetunion, Unterschiede bei zuldssigen Achslasten,
Streckengeometrie und Lademalf3en), Lokomotiven (kaum Mehrsystemlokomotiven vor-
handen, Lok- und Personalwechsel, Anerkennung von Zulassungen)148 und im Fahr-
zeugbetrieb (Geschwindigkeit, Bremsvorgange, Zuggewicht und -lange, Abstimmung
der Fahrplane). Aufgrund der umfassenden Harmonisierungsbestrebungen auf européi-
scher Ebene konnten jedoch in den vergangenen Jahren viele Probleme abgebaut wer-
den (Interoperabilitdtsvorschriften fir den konventionellen Verkehr, Zulassung von
Triebfahrzeugen, Einsatz von Triebfahrzeugfihrern, Haftungs- und Versicherungsvor-
schriften).

147 Vgl. 0.V. (2011).
148 Der Einsatz von Giterwagen in anderen Staaten ist wegen der Standardisierung gemaf den UIC/RIV-
Vorschriften vergleichsweise unproblematisch.
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5.5 Nachfrageseitige Probleme der Verlader und Spediteure

Der Einstieg von neuen Anbietern in den Einzelwagenverkehrsmarkt sowie dessen
Markt- und Wettbewerbspotenziale werden auch dadurch beschrankt, dass viele Nach-
frager, d.h. die verladende Wirtschaft und die Speditionsunternehmen, keinen Zugang
zu den Leistungsangeboten haben, diese nicht kennen oder den Bahntransport generell
ablehnen. Oftmals fehlt aufgrund des Riickbaus von Gleisanschlissen, Ladestellen und
-gleisen der infrastrukturelle Zugang von Versendern und Empfangern zum Eisenbahn-
system. Neue Industrie- und Gewerbegebiete werden zumeist nicht in der N&he von Ei-
senbahnstrecken gebaut oder werden ohne Gleisanschlisse geplant. Die Entfernung
zur nachsten Zugangsstelle und damit die Kosten der Raumuberwindung sind deshalb
fur viele potenzielle Kunden prohibitiv hoch. Hinzu kommen die Investitionsausgaben
fur den Bau eines Anschlussgleises, die laufenden Betriebs- und Instandhaltungskosten
sowie die sonstigen Umstellungskosten beim Wechsel vom Lkw zur Eisenbahn (organi-
satorische Ablaufe, Fachwissen des Personals). Viele Unternehmen kennen auch die
staatlichen Férdermaflinahmen (Gleisanschlussfdrderrichtlinie) nicht.

Daruiber hinaus scheint der Einzelwagenverkehr auch ein Vermarktungs- und Image-
problem zu haben. Viele Verlader, Spediteure und Logistikunternehmen sind mit dem
Einzelwagenverkehrsangebot (Strecken, Zugsysteme, Leistungsmerkmale, Transport-
preise) kaum vertraut, auch aufgrund der unzureichenden Informationsvermittiung und
des fehlenden Marketings durch die Eisenbahnunternehmen. Ferner dirfte eine verfes-
tigte und/oder verzerrte Wahrnehmung des Eisenbahnverkehrs vorherrschen: Der Ein-
zelwagenverkehr ist teuer, zeitaufwandig, unflexibel und unzuverlassig, die Informati-
onsversorgung ist schlecht und die Qualitat somit geringer als im StralRenguterverkehr.
Die Vorteile sind demnach den meisten Kunden unbekannt: Integrierbarkeit in spezifi-
sche Logistikkonzepte (innerbetriebliche Transporte), Geeignetheit fir den Transport
typischer Massengiiter in zunehmend geringeren SendungsgréfRen und von Containern
oder Sattelaufliegern, héhere gewichts- und volumenbezogene Kapazitat, Sicherheit
(Unfallhdufigkeit, Gefahrguttransporte), Dispositionsfreiheit und Flexibilitdt bei der Be-
und Entladung (langere Bereitstellungs- und Abholzeiten), Ubernahme der Lagerungs-
funktion und Umweltvertraglichkeit. Auf der anderen Seite kennen — auch aufgrund des
engeren Kundenkontaktes der zwischengeschalteten Nachfragerebene (Speditionen,
Logistikanbieter, Operateure, Systemdienstleister) — viele Eisenbahnguterverkehrsun-
ternehmen die spezifischen Bedirfnisse der Endkunden nicht.

Bei der Auftragsakquisition steht der Einzelwagenverkehr zum einen im (intramodalen)
Wettbewerb mit dem kombinierten Verkehr. Grinde sind die &hnlichen Aufkommens-
grofen, die Verlagerung von Einzelwagenverkehren auf den kombinierten Verkehr und
die Beanspruchung der gleichen Inputs (Personal, Verladeeinrichtungen, Zeit). Aller-
dings ist der Eisenbahnguterverkehr bereits in hohem Mafl3e vom kombinierten Verkehr
abhangig und profitiert auch von dessen Forderung. Eine Fokussierung auf den Einzel-
wagenverkehr ist jedoch oftmals fir den Eisenbahnsektor profitabler. Der Hauptlauf
macht geschéatzt etwa 50 % der Gesamtkosten eines Eisenbahntransportes aus, im
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kombinierten Verkehr werden aber nur 40 % der Gesamterldse der Eisenbahn zuge-
schlagen, die den Hauptlauf durchfuhrt. Im Einzelwagenverkehr, bei dem Eisenbahnzii-
ge neben dem Hauptlauf anstelle des Lkw auch die Sammlung und Verteilung der
Transporte iibernehmen, fallen samtliche Kosten und Erlése der Eisenbahn zu.149

Zum anderen ist der Einzelwagenverkehr aufgrund ahnlicher Systemmerkmale (Trans-
port kleinerer Sendungsgrof3en, Flachendeckung) gerade bei einfachen Transporten
geringwertigerer Guter einem starken intermodalen Preis- und Qualitatswettbewerb
durch den Stral3enguterverkehr ausgesetzt. Im Durchschnitt hat der Eisenbahnsektor
Nachteile in den folgenden Bereichen:

e Transportkosten (insbesondere bei geringem Transportaufkommen und kurzen /
mittleren Entfernungen);

e Transportdauer (organisatorisch-administrative Vorbereitung, Vorbestellung von
Guterwagen, geringere Netzdichte, Blindelungserfordernis, Nutzung von Satelli-
ten-, Knotenpunkt- und Rangierbahnhofen, manuelle Tatigkeiten bei Sammlung,
Verteilung und Rangieren);150

e Bedienungsfrequenz (keine zeitnahe Bereitstellung, langere Wartezeiten);

o zeitliche Flexibilitat (feste Zeitfenster: Abholung nachmittags und abends, Durch-
fuhrung des Hauptlaufs im Nachtsprung, Zustellung morgens oder vormittags;
feste Bedienzeiten von Zugangsstellen, teilweise Fahrplangebundenheit); und

e Transparenz (Sendungsverfolgung, Kundeninformation).

5.6 Nachfrage-, Erl6s- und Kostenrisiken

Im Einzelwagenverkehrsmarkt sehen sich vor allem Neueinsteiger erheblichen Nach-
fragerisiken gegentber. Wesentliche Ursachen sind die GroRen- und First-Mover-Vor-
teile des dominierenden Anbieters, die Konkurrenz durch den Stra3enguterverkehr, feh-
lende dezentrale Akquisitions- und Vertriebsstrukturen, die geringe Gilterwagenzahl,
die Begrenzung der Unternehmenstétigkeit auf bestimmte Regionen, GroRkunden und
Guterabteilungen, die Verringerung der Zugangsstellen (insbesondere Gleisanschliisse)
sowie konjunkturelle, branchenspezifische und jahreszeitliche Schwankungen der
Nachfrage. Die Beférderungsentgelte sind in vielen Segmenten des Einzelwagenmark-
tes wegen des intermodalen Wettbewerbs mit dem Stral3enguterverkehr relativ gering
(abhangig von der Relation, der Entfernung, der Guterabteilung, der Transportmenge

149 Vgl. Symonds (2001: 12ff.).

150 Der Zeitbedarf fir die Zugbildung und die Bedienung des Nahbereichs machen etwa 75 % der Ge-
samttransportzeit aus. 1999 lag die Durchschnittsgeschwindigkeit des Einzelwagenverkehrs bei 30 bis
40 km/h. Der GrofR3teil der Guter muss aber im nationalen Verkehr im Nachtsprung zum Empféanger
gelangen. Vgl. Siegmann (1997) und Beisler (1999).
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sowie den Leistungs- und Qualitdtsanforderungen des Kunden). In vielen Teilmarkten
durften die Erlése deshalb ebenfalls sehr niedrig ausfallen.

Auf der anderen Seite hat die Leistungserstellung im Einzelwagenverkehr einen ausge-
sprochenen Fixkostencharakter. Etwa 80 bis 90 % der Kosten sind beschaftigungsun-
abhangig, sowohl bezlglich der Infrastrukturnutzung als auch hinsichtlich des Fahr-
zeug- und Personaleinsatzes. Bei geringen Transportmengen liegen also sehr hohe to-
tale Durchschnittskosten vor, die bei einem Ruckgang der Nachfrage weiter zunehmen
und erst bei einer erheblichen Steigerung der Ausbringungsmenge aufgrund von noch
nicht ausgeschopften GroRen-, Skalen- und Dichtevorteilen deutlich fallen.1%1 Die
Nachfragesituation und die spezifische Kostenstruktur von Einzelwagenverkehrssyste-
men haben somit zur Folge, dass sich die Anbieter mit erheblichen Auslastungsrisiken
(in Bezug auf Guterwagen, Zuge, Netze und Anlagen) konfrontiert sehen und dass die
kritische Nachfragemenge oftmals nicht erreicht wird.

Im Einzelwagenverkehr entstehen Kosten vor allem fir die Inanspruchnahme von Glei-
sen, sonstigen Serviceeinrichtungen und -leistungen, Energie (Bahnstrom, Diesel),
Fahrzeuginvestition und -instandhaltung und Personal. Sofern vorhanden, ist auch die
Akquisitions- und Vertriebsstruktur sehr kostenintensiv. Bezlglich des Hauptlaufs gibt
es dabei im Allgemeinen keine Unterschiede zu anderen Eisenbahnguterverkehren.
Wesentliche Kostentreiber im Einzelwagenverkehr sind die zusatzlichen Sammel-, Sor-
tier-, Rangier- und Verteilvorgange; die Kosten variieren allerdings sehr stark in Abhan-
gigkeit von der Anzahl der Knotenpunkte und Zugangsstellen. So sind zusétzliche Ent-
gelte fur die Nutzung der kapitalkostenintensiven Rangierbahnhodfe und anderer Ser-
viceeinrichtungen zu entrichten. AufRerdem miussen teure Rangierlokomotiven einge-
setzt und verschiedene Giterwagentypen beschafft werden. Die Rangiertatigkeiten
verursachen auch einen hdéheren Personalbedarf. Vor 15 Jahren wurde der Aufwand far
das Rangieren und die Zugbildung auf ca. 30 % der Gesamtkosten fur die Erbringung
der Transportleistung geschatzt.152 Im Vergleich zum Ganzzugverkehr weist der Ein-
zelwagenverkehr damit erhebliche fixe und variable Zusatzkosten durch Zugumbildun-
gen und den damit einhergehenden Dispositions- und Koordinierungsaufwand sowie
durch hohere Betriebskosten auf. Auch bei den Mehrgruppenziigen sind die Kosten ho-
her als im Ganzzugverkehr, jedoch deutlich niedriger als im reinen Einzelwagenverkehr.

Uber die exakte Hohe der Transportkosten im deutschen Einzelwagenverkehr liegen
nur begrenzte und veraltete Informationen vor. Fir 2004 wurden sie auf 0,067 €/tkm
geschatzt. Sie waren damit beinahe doppelt so hoch wie im Ganzzugverkehr mit
0,036 €/tkm. Dabei handelt es sich um Kostensatze der ehemaligen DB Cargo AG von
1997, die durch transportgutdifferenzierte Preise von 1999 bestétigt wurden. Nach An-
sicht des Autors waren diese Werte aufgrund des starken inter- und intramodalen Wett-
bewerbsdrucks auch 2004 noch maRRgeblich. Wir gehen allerdings davon aus, dass sie
aufgrund der zwischenzeitlichen Kostensteigerungen (Eisenbahninfrastrukturnutzungs-

151 Vgl. u.a. Schaumann (2011: 23).
152 Vgl. Siegmann (1997).
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entgelte, Energie, Personal, Fahrzeuge) heute deutlich hoher liegen. Im Vergleich dazu
lagen die durchschnittlichen Transporterlose fur den gesamten Eisenbahnguterverkehr
der DB Cargo AG 1997 bei 0,049 €/tkm und der Nachfolgerin DB Railion AG 2003 bei
0,044 €/tkm. Nach unseren Schatzungen beliefen sich die Durchschnittserlése im deut-
schen Einzelwagenverkehr im Jahre 2010 auf etwa 0,07 €/tkm.153

Aufgrund der beschriebenen Nachfrage-, Erlos- und Kostensituation dirften auch die
Margen und Renditen in vielen Teilmarkten des Einzelwagenverkehrs sehr niedrig
sein.154 Ein weiteres Problem stellt sich fur kleine Unternehmen, die im Sammel- und
Verteilverkehr fur die DB Schenker Rail AG aktiv sind. Die Aufteilung der Einnahmen er-
folgt meist zu Bedingungen des dominierenden Anbieters. Hauptgrund ist die asymmet-
rische Verhandlungsposition, da das Transportaufkommen und die Einnahmen fir im
Sammel- und Verteilverkehr tatige Unternehmen anteilmafig sehr bedeutend sind. Al-
lerdings werden nach Aussage der Unterfrachtfiihrer die relativ hohen Kosten im Sam-
mel- und Verteilverkehr nur unzureichend durch Erldsanteile kompensiert. Stattdessen
werden die Einnahmen tberproportional dem Hauptlauf zugerechnet.

Aus den zuvor beschriebenen Nachfrage-, Kosten- und Preisstrukturen lasst sich ablei-
ten, dass das Einzelwagenverkehrssystem gewisse Merkmale aufweist, die auf die
Existenz eines intramodalen natirlichen Monopols hindeuten (subadditive Kostenfunk-
tion, GroRRenvorteile). Intramodaler Wettbewerb kann hdchstens in neuartigen Markt-
segmenten oder in Bereichen stattfinden, aus denen sich der dominierende Anbieter
zuriickgezogen hat. Einige Unternehmen vertreten in diesem Zusammenhang die Auf-
fassung, dass ein Markteintritt alternativer Eisenbahnguterverkehrsunternehmen in den
Einzelwagenverkehrsmarkt das System gegeniber dem intermodalen Wettbewerber,
d.h. dem StraRenguterverkehr, schwéchen wirde, da sich das Gesamtaufkommen
dann auf mehrere Eisenbahnunternehmen verteilen wirde (,Kannibalisierung®, ruindése
Konkurrenz).

153 Vgl. Abschnitt 3.2.1 und 3.2.2 sowie Reh (2004: 27). Einige Marktteilnehmer setzen die Durch-
schnittserldse im Einzelwagenverkehr noch niedriger an.

154 Es wird sogar vermutet, dass bis vor einigen Jahren viele Verbindungen von der Deutschen Bahn nur
defizitar betrieben werden konnten und die Verluste mit Uberschiissen aus dem Ganzzugverkehr
quersubventioniert wurden. Aufgrund des zunehmenden Wettbewerbs im Ganzzugverkehr dirfte dies
heute schwierig sein. Fur die Aufrechterhaltung sprechen auch strategische Griinde und Aspekte der
Beschéftigungssicherung. Vgl. BAG (2008: 24).
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5.7 Relevanz von Marktzutrittsschranken und Wettbewerbsproblemen

Auf der Grundlage von verschiedenen Erhebungen und der von uns geflhrten Exper-
tengesprache kdnnen folgende einzelwagenverkehrsspezifischen Zutrittsschranken und
Wettbewerbsprobleme fur den deutschen Markt als besonders bedeutsam eingestuft
werden (geordnet nach der geschatzten Relevanz):155

1.

Auslastungsrisiko (geringe Marktnachfrage fiir bestimmte Transportgiter bzw. in
bestimmten Regionen, hohe fixe Kosten);156

Probleme beim Aufbau von eigenen Akquisitions- und Vertriebsstrukturen in
Verbindung mit der unzureichenden Verfugbarkeit von Finanzierungsmitteln, des
fehlenden Fachwissens tber Produktions- und Logistiksysteme der verladenden
Wirtschaft, der Unkenntnis und schlechten Wahrnehmung des Einzelwagenver-
kehrs bei potenziellen Neukunden sowie mit den Gro3envorteilen und der Preis-
strategie des Marktfihrers (Vermutung von Verdrangungspreisen);

mangelnde Kooperationsbereitschaft der Eisenbahnunternehmen untereinander
sowie zwischen Eisenbahnunternehmen einerseits und Speditionen, Logistikun-
ternehmen und Wagenhaltern andererseits;

die Nachteile des Einzelwagenverkehrs im Wettbewerb mit dem StraRenguter-
verkehr; und

Schwierigkeiten bei der Nutzung der fur ein horizontales Rangieren und die
Zugpufferung erforderlichen Anlagen (vor allem Abstellgleise), insbesondere
hinsichtlich des Zugangs, der Kapazitat und der Entgelththe.

Folgende einzelwagentypische Zugangshindernisse bewerten wir auf der Grundlage
der Erhebungen als nachrangig:

6.

erschwerter Zugang zu Rangierbahnhdéfen (Zuteilungsverfahren, Nutzungsflexi-
bilitat, Zeitraum der Nutzung) sowie zu hohe Nutzungsentgelte; Fehlen von
Rangierdienstleistungen;

155 Vgl. Vogt (2011: 191 ff.) und unsere eigenen Befragungen.

156 Dies wird offenbar auch in Schweden als das wesentliche Argument fir die geringe Wettbew-
erbsintensitat angesehen: ,One conclusion for the wagon load segment [...] is that the reason for the
concentration in this segment can be found in the production technology and the economic conditions
and not in the maturity of the market. The wagon load system is also characterized by scale ad-
vantages and a fragmentation may threaten the wagon load traffic.“ Vierth (2011: 14). In diesem Zu-
sammenhang wird ferner auf die starke Konkurrenz durch den Stral3engiter- und kombinierten Ver-
kehr verwiesen. In unseren Expertengesprachen wurden auch Probleme im grenziiberschreitenden
Verkehr und die mangelnde internationale Kooperation, Vorteile des dominierenden Anbieters (Gro-
Renvorteile, Marktkenntnis, niedrige Beférderungspreise) sowie Kapazitatsengpasse in Rangierbahn-
hoéfen adressiert. In der Schweiz werden speziell in Bezug auf den Einzelwagenverkehr das fehlende
Aufkommen und das Auslastungsrisiko sowie die Unkenntnis und schlechte Wahrnehmung durch den
Kunden angefuhrt.
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7.

8.

Probleme bei der internationalen Koordination der Einzelwagenverkehrssyste-
me; und

das Verfahren der Einnahmenaufteilung.

Darlber hinaus sind generell fur den deutschen Eisenbahngiiterverkehrl57 vor allem
folgende Marktzutrittsschranken als bedeutsam anzusehen (geordnet nach der ge-
schatzten Relevanz):158

1.

Notwendigkeit der erforderlichen Fachkenntnisse und Ressourcen: Einrichtung
eines Sicherheitsmanagementsystems, Erhalt einer Sicherheitsbescheinigung,
Befolgung technischer Vorschriften (Rollmaterial, Qualifikation des Personals),
Abschluss von Nutzungsvertragen, Berichterstattungspflichten;

Kurzfristigkeit der Vertrage zwischen Eisenbahnguterverkehrsunternehmen und
Verladern / Speditionen;

Kosten und fehlende Verfligbarkeit bestimmter neuer und gebrauchter Giterwa-
gentypen sowie ggf. von Lokomotiven; in diesem Zusammenhang Probleme bei
der Bereitstellung von Fremdkapital durch Kreditinstitute;

zu hohes Trassenpreisniveau; und

Unzureichende Kapazitat der Schieneninfrastruktur; Fehlen bzw. unzureichende
Dimensionierung von Uberholmdglichkeiten, Weichen, Abstell- und Ladegleisen
und Zugangsstellen.

In den Befragungen eher als nachrangig bezeichnet wurden:

6.

7.

mangelnde Verflgbarkeit von qualifiziertem Personal;
administrative und technische Grenziibergangshindernisse; und

sonstige Aspekte: rechtliche Begrenzung des Tatigkeitsbereichs von kommuna-
len Eisenbahnunternehmen, fehlende Schubleistungen an Steigungsstrecken,
etc.

157 In Schweden wird der Eisenbahnguterverkehr vor allem durch Kapazitdtsengpéasse und Qualitats-
defizite auf den Hauptverbindungen und einigen Nebenstrecken des Schienennetzes behindert. Hie-
raus resultieren dann auch Probleme bei der Trassenvergabe und der Durchfihrung von Instandhal-
tungsmafinahmen. Auerdem anzufiihren sind die mangelnde Interoperabilitat der konventionellen
Eisenbahnsysteme, Probleme beim Erwerb von Sicherheitsbescheinigungen sowie Schwierigkeiten
bei der Zulassung von Lokomotiven und Fahrzeugfuihrern im grenziiberschreitenden Verkehr. Vgl.
Vierth (2012: 10) und Vierth u.a. (2012: 14). In der Schweiz werden vor allem die H6he und Struktur
der Trassenpreise, Kapazititsengpéasse auf den Hauptverbindungen sowie Nachteile im intermodalen
Wettbewerb bemangelt.

158 Vgl. Vogt (2011: 153ff.) und unsere eigenen Befragungen.
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6 Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

6.1 Marktentwicklung und Wettbewerbsintensitat

Fur den deutschen Einzelwagenverkehrsmarkt zeichnet sich gegenwartig kein substan-
zielles Aufkommenswachstum ab. Die Nachfrage beim dominierenden Anbieter DB
Schenker Rail AG wird bestenfalls minimal zunehmen, wahrscheinlich aber eher stag-
nieren oder sogar weiter leicht zuriickgehen. Fir die Zukunft sind allenfalls vereinzelte
Markteintrittsversuche (Ganzzug- und KV-Anbieter; ggf. Werk-, Industrie- und Hafen-
bahnen) zu erwarten. Die Marktanteile alternativer Anbieter werden gering bleiben und
mittelfristig nicht nennenswert Gber 5 % steigen.

Grundsatzliches Problem des Einzelwagenverkehrs sind die relativ hohen Fixkosten bei
gleichzeitig begrenzter Nachfrage. Daraus resultieren hohe durchschnittliche (fixe) Kos-
ten und der inh&rente Zwang zur Aufkommenssteigerung, um sich dem Kostenoptimum
zu ndhern (hohes Auslastungsrisiko). Hervorgerufen u.a. durch die intermodale Konkur-
renz des StralBenguterverkehrs herrscht zudem auf vielen Segmenten des Einzelwa-
genverkehrsmarktes ein niedriges Preisniveau. Hieraus resultieren geringe Erlose so-
wie bescheidene positive oder sogar negative Deckungsbeitrage bzw. Renditen.

6.2 Ausrichtung der unternehmerischen Geschéaftstatigkeit

Aufgrund unserer Untersuchungen in Kapitel 4 und der Beurteilung der Marktzutrittshin-
dernisse und Wettbewerbsprobleme in Kapitel 5 konnen wir fir den Einzelwagenver-
kehr in Deutschland kaum langfristig profitable Geschéaftsmodelle erkennen. Um lukrati-
vere Renditen zu erzielen, wéaren eine deutliche Steigerung der Verkehrsnachfrage
bzw. des Transportautkommens und der Erlése — was aber Uber eine entsprechende
Preissetzung und durch ergéanzende qualitative Angebotsverbesserungen nur in sehr
begrenztem Maf3e maoglich ist = und/oder eine erhebliche Senkung der Kosten der Leis-
tungserstellung — was ebenfalls nur in bescheidendem Umfang realisiert werden kann,
da die meisten Kostenarten nur begrenzt beeinflussbar sind — erforderlich. Im Folgen-
den skizzieren wir deshalb einige Unternehmensstrategien, die unserer Auffassung
nach zumindest einen weiteren Rickgang der Nachfrage nach Einzelwagentransporten
verhindern und kostenseitige Entlastungen bringen kénnen.

Angesichts der sich abzeichnenden Guterstruktureffekte, der rdumlichen Diversifizie-
rung des Transportaufkommens und der Zunahme geringerer Sendungsgréf3en sollte
anstelle des reinen Einzelwagenverkehrs das Augenmerk auf Wagengruppenverkehre,
vor allem aber auf die Integration von Einzelwagen und Wagengruppen in Ganzzige
(gemeinsame Nutzung von Lokomotiven, gemeinsame Fihrung auf Hauptlaufen) sowie
auf die starkere Containerisierung des Guteraufkommens gelegt werden.



Abhangig von den jeweiligen Nachfrage- und Kostenstrukturen sollte das reine Knoten-
punktsystem durch alternative Betriebsverfahren substituiert werden, mit denen die An-
zahl der Rangiervorgange verringert, gleichzeitig aber noch eine akzeptable Zugauslas-
tung sichergestellt wird. Hierzu gehdren der Verzicht auf die Nutzung des zweiten Ran-
gierbahnhofs und damit die Durchfihrung des Hauptlaufs, die Umgehung von automati-
sierten Rangierbahnhofen (mit Ablaufberg), die verringerte Inanspruchnahme von Kno-
tenpunkt- und Satellitenbahnhdéfen, die verstarkte Nutzung von Railports oder anderen
offentlichen Zugangspunkten (zur Bindelung von Verkehren aus den Gleisanschlis-
sen) sowie in geeigneten Fallen die Erprobung von Shuttle-, Linien- oder Ringzugkon-
zepten zur Verknupfung von Zugangsstellen und Guterbahnhofen.

Neue Wettbewerber sollten sich im Einzelwagenverkehr primér auf bestimmte (grof3ere)
Regionen oder sekundér auf einzelne aufkommensstarke Verbindungen und auf be-
stimmte Endkunden fokussieren. Bevorzugte Transportguter zeichnen sich durch ein
groRes Gesamtaufkommen und tendenziell eher kleinere Sendungsgrof3en aus. Ein-
zelwagenverkehrsfahige Giter sind in den Bereichen Chemie, Papier und Holz, Ener-
gie, Stahl, Entsorgung, Fahrzeuge sowie Halb- und Fertigerzeugnisse zu finden. Unter
Bertcksichtigung der Kundenanforderungen sollte der Endkundenmarkt stéarker seg-
mentiert werden: Beim Transport geringwertiger Guter sollten Kosten und Preise so
niedrig wie moglich sein und ein Basisangebot offeriert werden. Vorzugsweise missen
jedoch hoherwertigere Guter befordert werden (da hohere Transportkosten hier nicht so
stark auf den Endkundenpreis durchschlagen), wobei vor allem auf eine hohe zeitliche
Zuverlassigkeit und dariber hinaus auf die Transportsicherheit und Flexibilitat, ggf.
auch auf die Transportdauer und die Bereitstellung von Informationen zum Beftrde-
rungsvorgang zu achten ist. Neben der Traktion und transportbezogenen Zusatzleis-
tungen sind bei Bedarf auch speditionelle und logistische Dienste bereitzustellen. Zwar
ist auch bei diesen Verkehren das Preisniveau niedrig zu halten, da die Beférderungs-
entgelte konkurrierender Verkehrstrager — in Abhangigkeit von der Auslastung — viel-
fach aber ohnehin nicht erreicht werden kdnnen, sollten die Preise kundenorientiert dif-
ferenziert werden (z.B. nach der vermuteten Preiselastizitat der Nachfrage).

Wegen der verbreiteten Unkenntnis bzw. der verzerrten Wahrnehmung des Einzelwa-
genverkehrs und bestimmter Vorteile der Transportleistung bei potenziellen Neukunden
(z.B. Integrierbarkeit in spezifische Logistikkonzepte, Transport in geringen Sendungs-
groRen und von Containern, hohe Beférderungskapazitat, Sicherheit, Flexibilitat bei Be-
und Entladung, Zwischenlagerungsfunktion), sollten die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men auch gemeinsame Marketing- und Imagekampagnen durchfihren.

Auch aus anderen Grinden sollten im Einzelwagenverkehr tatige Wettbewerber Ge-
meinschaftsunternehmen oder Kooperationen anstreben (1. grof3erer Anbieter im
Hauptlauf, kleine Unternehmen filhren Sammel- und Verteilverkehre durch; 2. Mehrere
groRere Wettbewerber betreiben alternatives Einzelwagennetz). Anzufihren sind die
Notwendigkeit des Angebots von transportbezogenen Zusatzleistungen und ggf. von
logistischen Gesamtlésungen, die Planung und Disposition von Ressourcen (Fahrzeu-
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ge, Personal, Trassen, Anlagen), die fehlende Verfiigbarkeit von Akquisitions-, Produk-
tions- und Vertriebsstrukturen sowie von Koordinations- und Informationssystemen,
mangelnde Kenntnisse der komplexen Produktions- und Logistiksystemen der verla-
denden Wirtschaft und die hohen Anfangsinvestitionen (z.B. in Fahrzeuge) inshesonde-
re bei kleinen Eisenbahnunternehmen oder bei einer Expansion von grol3eren Anbie-
tern in das nationale oder internationale Segment (Nord-Suid- oder West-Ost-Verkehre).
Denkbar ist auch die Griindung einer gemeinsamen Akquisitions-, Marketing- und Ver-
triebsgesellschaft durch mehrere Eisenbahnunternehmen.

Erforderlich ist insbesondere eine Einbindung von Speditionsunternehmen, im Bedarfs-
fall aber auch von Logistikunternehmen und Systemanbietern, Betreibern von Ser-
viceeinrichtungen, der Fahrzeugindustrie und Verladern in den Prozess der Leistungs-
erstellung im Einzelwagenverkehr. Speditionen und eventuell Logistikdienstleister konn-
ten in folgenden Bereichen aktiv werden: Akquisition und Vertrieb von Verkehren; Be-
treuung von Verladern; Ermittlung von Verlagerungspotenzialen und Bindelungsmdg-
lichkeiten; Ubernahme des Auslastungsrisikos von Ziigen und einzelnen Giiterwagen
mittels Befdrderungsgarantien; Vermarktung von Leerkapazitaten bzw. -containern;
Ausarbeitung von Logistikkonzepten (Supply-Chain-Management) und Integration in die
Planung des Einzelwagenverkehrs (Bedarf an Fahrzeugen, Personal und Infrastruktu-
ren); Erbringung von allgemeinen bzw. Kontraktlogistikdiensten; Bereitstellung kaum
verfligbarer Giterwagentypen; Erbringung von Beratungsdiensten und Vermittiung von
eisenbahnspezifischem Fachwissen an Verlader; bessere fachliche Ausbildung von
Speditions- und Logistikkaufleuten; Verstarkung der Kernkompetenz von Speditionen
im Eisenbahnsektor.

6.3 Quantitative und qualitative Verbesserung der Eisenbahninfrastruktur

Unzureichende Kapazitaten auf Streckenabschnitten mit hoher Auslastung und/oder
vielen Mischverkehren durften nur in Einzelfallen fur die schlechte Entwicklung des Ein-
zelwagenverkehrs verantwortlich sein. Dennoch sollten die bereits initierten MalRnah-
men zur Engpassbeseitigung weiter vorangetrieben werden. Hierzu gehéren vor allem
der Bau von Weichen und Uberholgleisen sowie die Modernisierung von Signalsyste-
men.

Dringend erforderlich sind offenbar Mal3nahmen zur Erhéhung der verfigbaren Kapazi-
tat von Abstellgleisen und zur Inanspruchnahme von Rangierbahnhdéfen fir die Zugab-
stellung. Sofern die Probleme nicht durch eine Optimierung des Nutzungsmanagements
beseitigt werden konnen, ist eine Kapazitatserweiterung ins Auge zu fassen (Kapazi-
tats- und Engpassanalyse, Aufstellung von Ausbauplanen). Die finanzielle Unterstit-
zung des Baus von Anschlussgleisen sollte weitergefuhrt werden, wobei zu prifen ist,
ob es Verbesserungspotenziale bei der 6ffentlichen Kommunikation der Fdrderinstru-
mente, der Vereinfachung und Beschleunigung der Verfahrensablaufe sowie bei der
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Bedarfsermittlung gibt. Offentliche Zugangsstellen, wie z.B. LadestraRen und -gleise,
insbesondere aber Railports, sollten in das Forderprogramm integriert werden.

6.4 Marktzugangsregulierung und Missbrauchsaufsicht

Angesichts der geringen Wettbewerbsintensitat der Einzelwagenverkehrsmarkte bzw.
der Einstellung des Einzelwagenverkehrs in einigen EU-Mitgliedstaaten wurde wieder-
holt ein Konzessionierungssystem zur Diskussion gestellt.159 Hierfiir sind verschiedene
Varianten vorstellbar:

e Variante 1

O

Leistungsumfang: Verkehre im Hauptlauf (auf streckenbezogener, regionaler
oder nationaler Basis);

Vergabe: gemal gebotenem Preis, mit quantitativen und qualitativen Leis-
tungsstandards;

Probleme: wahrscheinlich nur wenige Interessenten, Konservierung beste-
hender Strukturen in Bezug auf Staatsbahnen, Gewahrleistung der Interope-
rabilitat bei Fahrzeugen, Personal und Serviceeinrichtungen im internationa-
len Verkehr;

e Variante 2

O

Leistungsumfang: Sammel- und Verteilverkehre (auf regionaler Basis, fur
bestimmten Zeitraum), ggf. Einbeziehung weiterer unprofitabler Strecken
und Regionen unter Umstanden sogar zusammen mit dem SPNV;

Vergabe: gemal gebotenem Preis, mit technischen und Leistungsstandards,
vorherige Begutachtung des vorgelegten Geschéftsplans;

Probleme: nur in Unterauftragnehmerschaft realisierbar; in Deutschland auf-
grund der hohen Wettbewerbsintensitat in diesem Segment nicht relevant;

e Variante 3

O

O

Leistungsumfang: Betrieb von Rangierbahnhdfen und anderen Zugbildungs-
einrichtungen (fir das Gesamtsystem, separat fur jede Einrichtung);

Vergabe: gemal gebotenem Preis, mit Leistungs- und Sicherheitsstandards;

159 Vgl. z.B. Symonds Group (2001: 171ff.).
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o Probleme: grof3er Aufwand, wahrscheinlich nur sehr wenige Interessenten,
nur geringer Mehrwert fir das Angebot von Einzelwagenverkehren;

e Variante 4

o Leistungsumfang: nationales System (Betrieb samtlicher Einzelwagenver-
kehre und Serviceeinrichtungen);

o Vergabe: gemall gebotenem Preis, mit umfassenden Leistungs-, Qualitats-
und Sicherheitsstandards;

o Probleme: wie zuvor;
e Variante 5

o Leistungsumfang: européisches System; 1. Konzessionsebene: Gesamtsys-
tem mit der Zustandigkeit fur die Koordinierung des Diensteangebots, die
Leistungsiberwachung, das Beftrderungsentgeltsystem, die Fahrplankoor-
dination, die Erldsvereinnahmung und -verteilung; 2. Konzessionsebene: Un-
terkonzessionen fur einzelne Strecken bzw. Regionen oder Hauptlaufe, das
Angebot von Sammel- und Verteilverkehren und den Betrieb von Serviceein-
richtungen;

o Vergabe und Probleme: wie zuvor.

Angesichts der beschriebenen Probleme, d.h. vor allem des zu erwartenden geringen
Interesses potenzieller Wettbewerber und des hohen administrativen Aufwands bei der
Implementierung des Konzessionssystems, halten wir diese Option fir nicht praktikabel
und beziglich der Erhéhung der Wettbewerbsintensitat und der Marktnachfrage fur
nicht zielfihrend.

Da die Vergabe von Sicherheitsbescheinigungen (Antragstellung, Informationsbereit-
stellung, Uberprifung der notwendigen Anforderungen und Nachweise) trotz einiger
Verbesserungen fir viele Eisenbahngiterverkehrsunternehmen offenbar immer noch
ein groRes Problem darstellt, sollte geprift werden, ob das Verfahren vereinfacht und
beschleunigt werden kann.

Daruiber hinaus sollte auf Antrag von neuen Wettbewerbern im Einzelwagenverkehrs-
markt z.B. durch das Bundeskartellamt genau untersucht werden, ob der Marktfihrer
bei der Festlegung seiner Beforderungsentgelte Verdrangungspreisstrategien (,predato-
ry pricing®) anwendet.
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6.5 Regulierung des Eisenbahninfrastrukturzugangs

Aus unserem Vergleich der Regulierungsregime ist abzuleiten, dass die Bundesnetza-
gentur im Bereich der Regulierung des Zugangs zu Serviceeinrichtungen — offenbar im
Gegensatz zu vielen anderen europdischen Regulierungsbehérden - sehr aktiv ist.
Schwerpunkte ihrer Tatigkeit sind die Gewahrleistung eines diskriminierungsfreien Inf-
rastrukturzugangs und die Uberpriifung der Nutzungsbedingungen. Nach gegenwarti-
gem Recht bestehen allerdings fur den Zugang zu Rangierbahnhéfen und anderen
Zugbildungsanlagen noch keine verbindlichen Vorschriften zum Nutzungszweck, zum
Zeitraum der Nutzung sowie zur Ausgestaltung des Anmelde- und Vergabeverfahrens
(Fristigkeit der Vergabe, Vergabe fester Gleise oder flexible Inanspruchnahme). Hinge-
gen sind die Zugangsgewahrung und die Erbringung von infrastrukturbezogenen
Dienstleistungen fur den Eisenbahninfrastrukturbetreiber verpflichtend. Antréage auf
Nutzung mussen moglichst bedient werden; nicht zu vereinbarende Winsche werden
im Rahmen eines Koordinierungs- und Konfliktldsungsverfahrens geklart.

Die von der Bundesnetzagentur initiierten MaBnahmen zur Sicherstellung des Zugangs
zu Rangierbahnhofen werden von den Marktteilnehmern sehr positiv bewertet; hierzu
zéhlen:

e die grundsatzliche oder teilweise Beschrankung der Gleiskapazitaten mit einer
langen Nutzungsdauer, die Begrenzung der Nutzungsdauer (bis zum Ende der
Fahrplanperiode) mit einer entsprechenden Anpassung der daran orientierten
Rabattgewahrung, die Starkung der Mdoglichkeit von kurzzeitigen Vergaben
(zeitliche Nutzungsoptimierung) und die Verflugbarkeit bestimmter Gleiskontin-
gente mit kurzen Nutzungsdauern (Orientierungswert: mindestens 25 %);

e die Vorgabe einer Nutzungspflicht bzw. die verpflichtende Bekanntgabe bei
Nichtnutzung;

o die Erleichterung der gemeinsamen Teilnutzung von Gleisen oder der kurzfristi-
ge Zuweisung bestimmter Gleise vor Ort (raumliche Nutzungsoptimierung); be-
stehende Restkapazitdten sollen Uber eine transparente und neutrale Plattform
(Restkapazitatenborse) vermarktet werden;

¢ eine funktionale Differenzierung der Gleise gemal? dem vorrangigen Nutzungs-
zweck, der bedarfsorientiert zu ermitteln ist; vorgegebene und tatsachliche Nut-
zungen sollten mit der funktionalen Spezifikation Ubereinstimmen; der zeitliche
und raumliche Nutzungsumfang ist ggf. anzupassen;

e die Klarstellung der Vorrangregelungen fur die Inanspruchnahme der Ser-
viceeinrichtung gemaf dem zeitlichen Zusammenhang mit der Zugtrasse, dem
Zeitpunkt der Anmeldung, der funktionalen Zuordnung und dem Nutzungs-
zweck; sowie
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o die Vorgabe einer verbindlichen Ausbaupflicht, falls die Kapazitdtsengpasse
trotz einer effizienten Bereitstellung und Nutzung des Rangierbahnhofes fortbe-
stehen.

Angesichts der vorherrschenden Geschéaftsmodelle der Wettbewerber (Umgehung zeit-
aufwandiger und mit Kosten verbundener Rangiertatigkeiten in Rangierbahnhofen) ist
die Gewahrleistung des Zugangs zu diesen Anlagen aber fir die meisten Einzelwagen-
verkehrsanbieter — zumindest hinsichtlich von Rangiertatigkeiten — nicht von zentraler
Bedeutung. Allerdings nutzen die Unternehmen die Rangierbahnhofe auch fur andere
Zwecke, wie vor allem fur die Abstellung von Guterwagen. Aus diesem Grund sind eine
zuigige Umsetzung der MaRnahmen und eine genaue Uberwachung ihrer Einhaltung
unabdingbar.

Weiterhin ist darauf hinzuweisen, dass das Leistungsangebot in den Rangierbahnhdfen
auch durch Personal und unter Verwendung von Betriebsmitteln der DB Schenker Rail
AG erfolgt. Insbesondere die Gleisdisposition sowie die Vorhaltung und der Einsatz von
Rangierlokomotiven werden vom dominierenden Eisenbahnguterverkehrsunternehmen
vorgenommen. Es gibt momentan keine uns bekannten Belege dafir, dass nicht zum
Einzelwagennetz der DB Schenker Rail AG gehorige Unternehmen bezilglich dieser
Aktivitaten diskriminiert werden. Eine Ubertragung des Personals, der Betriebsmittel
und der Leistungserbringung von der DB Schenker Rail AG auf die DB Netz AG scheint
momentan nicht notwendig zu sein. Allerdings sollte — &hnlich wie in Schweden — das
Angebot von infrastrukturbezogenen Diensten in Rangierbahnhdfen durch Eisenbahn-
verkehrsunternehmen einer genauen Uberwachung unterliegen.

Aus 6konomischer Sicht ist es in erster Linie erforderlich, dass alle Ressourcen einer
Serviceeinrichtung beim jeweiligen Eisenbahninfrastrukturbetreiber oder einem einzigen
Eisenbahnverkehrsunternehmen vorgehalten werden. Auf diese Weise werden — gera-
de bei einem vergleichsweise niedrigen Verkehrsaufkommen — die Produktionsfaktoren
besser ausgelastet, als wenn jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen seine eigenen Be-
triebsmittel einsetzt. GroRenvorteile und eine Verringerung der Informations- und Ab-
stimmungskosten kénnen zudem durch eine Vernetzung des Rangierbetriebs tber inte-
grierte EDV-Systeme realisiert werden. Das gleiche Prinzip sollte im Ubrigen auch beim
Einsatz von Schiebelokomotiven an Steigungsstrecken gelten. Allerdings muss dabei
gewahrleistet sein, dass dritte Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht verpflichtet sind,
sensible Informationen tber ihre Geschaftstatigkeit weiterzugeben.

Die von uns diskutierten Geschaftsmodelle legen nahe, dass gerade die Sicherstellung
des Zugangs zu bzw. der Nutzung von Abstellgleisen und Glterbahnhéfen fir den
Markteintritt von Wettbewerbern bedeutsam ist. Vor allem in Bezug auf die Abstellgleise
sollte der Regulierer verschiedene Aspekte genau Uberwachen: Ausgestaltung der Nut-
zungsbedingungen, Verfahren der Kapazitatszuweisung, zeitliche Nutzungsbeschran-
kungen, verfigbare in Relation zu den erforderlichen Gleislangen, Méglichkeit der Un-
tervermietung und Hohe der Nutzungsentgelte.



AulBerdem sollte die fur den gesamten Eisenbahnverkehr wichtige Regulierung der
Trassenpreise und der Bahnstromentgelte konsequent weitergefuhrt werden.

6.6 Gewahrleistung des Zugangs zu Lokomotiven und Guterwagen

Der Mangel an bestimmten neuen oder gebrauchten Giterwagentypen und Lokomoti-
ven ist fir einige potenzielle Wettbewerber ein bedeutsames Marktzugangshindernis
bzw. Wettbewerbsproblem. Als mdgliche Abhilfen bieten sich die Entwicklung von
Standardgiterwagen sowie gemeinsame Initiativen der Eisenbahnunternehmen und der
Fahrzeugindustrie zur Schaffung von Pools fir nicht ausreichend verfugbare Guterwa-
gentypen und Lokomotiven (mit flexiblen, kiirzeren Mietzeiten) und zur Vereinfachung
des Fahrzeugleasing an. Aul3erdem miuissen in Abstimmung mit dem Bankensystem
Moglichkeiten zur Bereitstellung gunstiger Kredite fir den Erwerb von Fahrzeugen aus-
gelotet werden.

Sofern die bisher ergriffenen Mal3nahmen und die zuvor genannten Handlungsalternati-
ven zur Verbesserung der Funktionsfahigkeit bestimmter Teilsegmente des Eisenbahn-
guterwagen- und Lokomotivenmarktes auch weiterhin keinen Erfolg haben, besteht un-
serer Auffassung nach die Notwendigkeit einer genauen Analyse der Markte fur Rollma-
terial und ggf. der Prifung weitergehender Zugangskonzepte. Hierzu kénnte dann auch
gehoren, dass Eisenbahnunternehmen, die Uber einen ausreichenden Bestand an an-
sonsten nicht erhéltlichen Gulterwagentypen und Lokomotiven verfiigen und diesen
nicht vollumféanglich nutzen, dazu verpflichtet werden kdnnen, ihr Rollmaterial anderen
Eisenbahnunternehmen entgeltlich zur Verfiigung zu stellen.

6.7 Technische und betriebliche MalRnahmen

Im Hinblick auf die Forderung des Einzelwagenverkehrs wurden in der Vergangenheit
bereits technische und betriebliche MaZnahmen diskutiert, geférdert und zum Teil auch
in die Praxis umgesetzt. Aufgrund der dabei gemachten Erfahrungen sind solche Initia-
tiven aber zumeist nur sehr begrenzt Erfolg versprechend.

Neben der technischen Verbesserung von Anschlussgleisen (lokale Stellwerke) stan-
den dabei vielfach technische Verbesserungen von Giterwagen und Lokomotiven im
Vordergrund, wie z.B. die Erh6hung der Wagenkapazitaten und das Wagendesign, die
Be- und Entladetechniken, die Entwicklung von Mehrsystemlokomotiven, der Einbau ei-
ner automatischen Mittelpufferkupplung oder die Ergdnzung der konventionellen Kupp-
lung, elektro-pneumatische Bremsen, der Einsatz funkgesteuerter Triebfahrzeuge und
Rangierloks sowie von Mehrwegefahrzeugen (fur die Nutzung des Eisenbahn- und
StralRennetzes), die Entwicklung selbstfahrender Giterwagen, die Einfihrung von Or-
tungssystemen fiir Glterwagen sowie MafRnahmen zur Leichtbauweise und Larmmin-
derung. Informations- und Kommunikationstechnologien sollen bei der Zug- und Perso-
naleinsatzplanung, der Routenplanung, der aktiven Sendungsverfolgung, der Trans-
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portbeauftragung, der Guterwagenbestellung, der Terminvereinbarung und der Leis-
tungsabrechnung Verwendung finden. Hinsichtlich des Eisenbahnbetriebs werden der
Vollzeiteinsatz von Fahrzeugen, die Gewahrleistung eines durchgangigen Einzelwa-
genverkehrsangebots auch an Wochenenden sowie die 6ffnungszeitliche Anpassung
von Serviceeinrichtungen an die Nachfrage diskutiert.

6.8 Initiativen zur Forderung des internationalen Einzelwagenverkehrs

Angesichts der Uberwiegend sehr stark an nationalen Belangen orientierten Netzstruk-
turen ist es im Hinblick auf die Férderung des grenzuberschreitenden Einzelwagenver-
kehrs erforderlich, die Schienenwege im Rahmen der Bestrebungen zum Aufbau trans-
europdischer Eisenbahnguterverkehrsnetze an den Grenzibergéngen zu verknupfen
oder deren Kapazitat bedarfsgerecht zu erweitern. Darliber hinaus missen Kapazitats-
management bzw. -erweiterung und der Betrieb vor allem der Rangierbahnhéfe, Giter-
bahnhofe und Abstellgleise zwischenstaatlich koordiniert sowie die fir den Einzelwa-
genverkehr wichtigen Informations- und Kommunikationssysteme international verbun-
den werden.

Daruiber hinaus durfte auch der Einzelwagenverkehr davon profitieren, wenn die Besei-
tigung administrativer und technischer Hindernisse im grenziiberschreitenden Eisen-
bahngiterverkehr weiter vorangetrieben wird. Hierzu zahlen die Gewahrleistung der In-
teroperabilitéat der Infrastrukturen (Vereinheitlichung der Zugsicherungssysteme, Anglei-
chung der Achslasten und Lademal3e, Standardisierung der Gleisgeometrie), der Infor-
mationssysteme (Betrieb von Zugbildungseinrichtungen, Vertrieb von Transportleistun-
gen, Buchung von Zugkapazitaten, Erhebung von Beforderungsentgelten, Erbringung
von Ladungsnachweisen, Veroffentlichung von Fahrplanen) sowie der Fahrzeuge (ins-
besondere Lokomotiven) und des Fahrzeugbetriebs.

6.9 Beeinflussung der intermodalen Wettbewerbsbedingungen

Angesichts des auf Teilmarkten (abhangig von Relationen, Entfernungen, Guterart und
-aufkommen) starken intermodalen Wettbewerbs zwischen dem Einzelwagen- und dem
StralRenguterverkehr und der groRen Bedeutung des Preises bei der Wahl des Ver-
kehrsmittels kdonnte Uber eine (positive oder negative) Beeinflussung der jeweiligen
Kosten der Leistungserstellung eine nennenswerte Zunahme der Nachfrage nach Ein-
zelwagentransporten erreicht werden (z.B. Nutzung von Einzelwagenverkehren fir Le-
bensmitteltransporte in der Schweiz). Aufgrund der — in vielen Studien hachgewiesenen
— niedrigen Kreuzpreiselastizitaten der Verkehrsnachfrage dirfte eine deutlich wahr-
nehmbare Verlagerung von Aufkommen vom Lkw auf die Eisenbahn aber nur durch ei-
ne sehr starke Veranderung — d.h. nicht notwendigerweise eine Angleichung — der fi-
nanziellen und steuerlichen Wettbewerbsbedingungen (Mineraldl- und Okosteuer,
Stromsteuer, CO,-Abgabe, Anlastung von Wege- und externen Kosten) zu Lasten des
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StralRenguterverkehrs realisierbar sein. Eine Verscharfung der Kontrollen der Einhal-
tung von Sozialvorschriften sowie neue betriebliche und technische Regelungen (Larm-
schutz, Transportgewicht und -volumen) werden den intermodalen Wettbewerb aber
wahrscheinlich nur unmaf3geblich beeinflussen.
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Marcus Stronzik: handelsmarktes in Deut_s_chland - Ana-
lyse und wirtschaftspolitische Implika-
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schaft — Theoretische Grundlagen und
empirische Evidenz, Mai 2008 Nr. 318: Gernot Miiller:
Nr. 309: Matthias Wissner: Produktivitats- und Effizienzmessung

Messung und Bewertung von Versor-
gungsqualitat, Mai 2008
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Anne Stetter, Sonia Strube Martins:

Der Markt fur IPTV: Dienstverfiig-
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Lorenz Nett, Ulrich Stumpf:
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Rechtsrahmen, Februar 2011

Lorenz Nett, Ulrich Stumpf:

Symmetrische Regulierung: Maoglich-
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Christin Gries, J. Scott Marcus:

Die Bedeutung von Bitstrom auf dem
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