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Das Wichtigste auf fiinf Seiten

Die Verschiebung des Bérsengangs der
Deutschen Bahn AG auf unbestimmte Zeit
ist aus bahnpolitischer Sicht ein Signal des
Aufbruchs. Sie 6ffnet ein mehrjahriges Zeit-
fenster, die Ziele der Schienenverkehrspo-
litik neu zu Uberdenken. Die Bundesregie-
rung muss entscheiden, ob das Wohl eines
global operierenden Logistikunterneh-
mens weiterhin zum Malstab politischen
Handelns erhoben werden soll. Oder ob es
nicht an der Zeit ist, auf die guten Wachs-
tumsperspektiven der Branche Eisenbahn
zu setzen. Ein solcher Fokus ginge Hand in
Hand mit der Riickbesinnung auf das ver-
kehrspolitische Ziel der Bahnreform, mehr
Verkehr auf der Schiene zu bringen.

Soll die Verkehrsleistung der Schiene
nicht nur weiter, sondern starker wach-
sen als bisher, ist der Wettbewerb auf dem
Gleis der entscheidende Stellhebel. Wie in
den meisten Dienstleistungsbranchen gilt
auch fir die Eisenbahn: Wettbewerb ist
nicht alles, aber ohne ihn lauft nichts.
Sind die Rahmenbedingungen dafiir rich-
tig gesetzt, senkt Wettbewerb die Kosten
und hebt die Leistungsfahigkeit aller be-
teiligten Unternehmen. Davon profitieren
Fahrgaste, Verlader und Steuerzahler. Vor
allem aber sichert bzw. steigert er die Zahl
der Arbeitsplatze im Eisenbahnsektor.

Der gegenwartige institutionelle Rah-
men fordert den Wettbewerb nicht, son-
dern bremst ihn nachhaltig. Das Ergebnis:
15 Jahre nach der Markt6ffnung hat der
Wettbewerb in allen drei Segmenten des
Schienenverkehrs — Fern-, Nah- und G-
terverkehr — nur in Teilen Einzug gehalten.
Die DB AG ist uberall marktbeherrschend.

Schienenpersonennahverkehr (SPNV) -
Status quo in Zahlen

Im SPNV lag der Marktanteil der Wett-
bewerbsbahnen an der Verkehrsleistung
(in Pkm) 2008 bei mageren 10 %. Gemes-
sen an der Betriebsleistung (in Zkm) waren
es 18,3%. Bis 2011 wird letzterer auf rund
22% moderat steigen. Im lukrativsten Sub-
segment — den S-Bahnen — kommen die
Dritten auf ganze 2,9 %, nach Betriebsauf-
nahme der S-Bahn Bremen durch Veolia
Verkehr 2011 werden es 6 % sein.

Das Wichtigste auf flnf Seiten

Im Gegensatz zu der 6ffentlichen Lar-
moyanz der DB AG fallt der reale Wettbe-
werbsdruck auf den Marktfiihrer im bun-
desweiten Malistab nach wie vor schwach
aus. Ursache dafr ist kein Leistungsman-
gel der Wettbewerber, sondern ein ,,Man-
gel an Gelegenheiten”. Seit der Regio-
nalisierung 1996 wurden bislang 31,7 %
der Betriebsleistung im SPNV-Markt fur
den Wettbewerb gedffnet. Unter Anrech-
nung einer Eingewodhnungszeit sind dies
seit 2000 etwa 20 Mio. Zkm pro Jahr. Da-
von bleiben im Durchschnitt etwa 12 Mio.
Zkm fur die Dritten Ubrig. Dies sind drei

Abbildung 1:
Marktanteile an der
Verkehrsleistung im

Deutsche Bahn AG SPNV 2008

~90%

in% der Pkm

Quelle:
eigene Berechnungen

Abbildung 2:
Marktanteile an der
Verkehrsleistung im
SGV 2008

Deutsche Bahn AG
79%

in% der tkm

Quelle:
eigene Berechnungen

Abbildung 3:
Marktanteile an der
Verkehrsleistung im

Deutsche Bahn AG SPFV 2008

>99%
in% der Pkm

Quelle:
eigene Berechnungen
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bis vier mittelgrofRe Teilnetze pro Jahr, die
sich auf flnf bis zehn potenzielle Anbieter
verteilen. Im Kontrast dazu entstammen
auch 2011 noch 413 Mio. der gefahrenen
Zugkilometer (65,6 % des Marktvolumens)
dem Monopolbestand der DB AG, von
dem 35 Mio. Zkm derzeit ausgeschrieben
werden.

Verschenktes Potenzial: Die zogerli-
che Einfihrung des Wettbewerbs hat zur
Folge, dass das gro3e Kontingent der noch
nie ausgeschriebenen Betriebsleistung der
DB AG im bundesweiten SPNV ein jahr-
liches Effizienzpotenzial von liber einer
Mrd. Euro aufweist. Dieses Volumen er-
gibt sich aus einer Analyse der im Wettbe-
werb ermittelten Preise fiir 118 Vergaben
(von insgesamt 201 seit Marktoffnung).
Demnach konnten die Monopolpreise der
DB AG im Mittel um 26 % gesenkt wer-
den - bei gleichzeitig mehr Leistung (Neu-
fahrzeuge, Angebotsausweitung). Je nach
Produktart untergliedern sich die Wettbe-
werbsgewinne in 47 % durch RE-Leistun-
gen, 33% RE/RB, 15% RB und 23 % durch
S-Bahnen.

Die Effizienzreserven zu heben gewinnt
fur die Aufgabentrager zunehmend an Ge-
wicht, weil die DB-Strategie der Gewinnab-
schopfung mit Hilfe der Infrastrukturpreise
(Trasse, Station, Bahnstrom) die Kauf-
kraft der Regionalisierungsmittel bestan-
dig schrumpfen lasst. Soll das heutige An-
gebotsniveau im SPNV gesichert werden,
sind Wettbewerbsgewinne unverzichtbar.
Ebenso notwendig ist diese Finanzquelle
fir Angebotserweiterungen, damit die Er-
folgsstory am Fahrgastmarkt fortgeschrie-
ben werden kann.

Schienengiiterverkehr (SGV) -
Status quo in Zahlen

Der Marktanteil der Wettbewerbsbah-
nen an der Verkehrsleistung im Giiterver-
kehr lag 2008 bei rund 21 %. Wahrend sie
ihre Betriebsleistung ungeachtet der zum
Jahresende einsetzenden Wirtschaftskri-
se noch leicht ausbauen konnten, muss-
te DB Schenker Rail in Deutschland Ein-
bulRen hinnehmen. Damit setzt sich der
Trend fort, dass das Wachstum im SGV der
letzten Jahre primar auf die Wettbewerber
zurlickzufuihren ist. Dieser Erfolg ist um so
bemerkenswerter, als er nicht wegen, son-
dern trotz des widrigen Wettbewerbsrah-
mens errungen werden konnte.

12

Allerdings zeigt sich, dass der Wettbe-
werb nur im Ganzzugverkehr und dort
in bestimmten Gutergruppen Ful} gefasst
hat. Lebhaft ist die Konkurrenz in den Be-
reichen Container/Kombinierter Verkehr,
Chemie, Mineralol und Baustoffe. In der
Spitze steuern die Dritten dort auf einen
Marktanteil von 50% zu. Auch in den Sek-
toren Holz/Zellstoff und Abfall konnten
mehrere NE-Bahnen den Einstieg finden.
Dagegen sind die anderen Giitergruppen —
vorwiegend im Massengutbereich — un-
verandert fest in der Hand der DB AG. Im
Erzverkehr ist derzeit gar kein Dritter auf
eigene Rechnung titig. Ahnliches gilt fir
den Wagenladungsverkehr, den DB Schen-
ker Rail dank der kritischen Masse an
Frachtaufkommen und der Finanzkraft —
bis auf ein kleines Netz der Bahnspedition
log-o-rail — allein erbringt.

Verschenktes Potenzial: Waren die
unsichtbaren Marktzutrittsbarrieren besei-
tigt, kénnte der Wettbewerb noch deut-
lich mehr Tonnage auf die Schiene zie-
hen. Die Entwicklung der letzten Jahre
zeigt, dass die NE-Bahnen viele Neuverkeh-
re fur die Schiene akquirieren konnten. Im
Unterschied zum weitgehend konstanten
SPNV-Marktvolumen bedeutet die Markt-
anteilsausdehnung der Dritten also nicht,
dass DB Schenker Rail automatisch Auf-
kommen verliert. Verkehrs- und klimapo-
litisch sind die brachliegenden Potenziale
besonders argerlich. Positiv gedeutet we-
cken sie Hoffnung auf die Zukunft.

Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) -
Status quo in Zahlen

Seit Beginn der Bahnreform 1994 ver-
harrt der Marktanteil der DB AG bei tiber
99 %. Wahrend der Luftverkehrsmarkt
nach der Liberalisierung durch das Ge-
schaftsmodell der ,Billigflieger” revoluti-
oniert wurde, agiert die DB AG im Fern-
verkehr auf der Schiene seit 15 Jahren
praktisch ohne Konkurrenz. Die Marktein-
tritte DB-fremder Unternehmen lassen sich
an zwei Handen abzahlen. Von acht Test-
ballons sind bereits vier wieder geplatzt.
Alle Einstiegsversuche beschrankten sich
auf maximal zwei Zugpaare pro Tag. An ei-
nen Systemverkehr — etwa in der Form ei-
nes Zweistundentaktes — hat sich aufgrund
der Risikostruktur des Geschafts bis dato
kein Dritter herangewagt.
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Verschenktes Potenzial: Seitdem die
DB AG ihr Fernverkehrsangebot auf die Ka-
pitalmarktfahigkeit hin systematisch opti-
miert, werden die Folgen fehlender Wett-
bewerbsalternativen zunehmend sichtbar.
Die Strategie, auf eine iberschaubare An-
zahl an Schnellverbindungen zwischen
Grolistadten oberhalb 250.000 Einwoh-
nern zu setzen, wirkt sich zu Lasten der
kleineren GroR3- und der Mittelstadte aus.
Stadte wie Monchengladbach, Heilbronn,
Chemnitz oder Siegen werden vom Fern-
verkehrsnetz abgehangt. Diese — betriebs-
wirtschaftlich legitime — Schwerpunktset-
zung lauft der dispersen Siedlungsstruktur
Deutschlands zuwider. Wiirde sie beibe-
halten, bliebe der nahe gelegene Zugang
zum Fernverkehr fur einen Grolteil der Be-
volkerung dauerhaft versperrt. Ohne orga-
nisierten Wettbewerb wird es niemanden
geben, der die Liicke zu fiillen sucht.

Auch dem ICE-Monopol der DB AG tite
Wettbewerb gut. Dieser wiirde die Hoch-
preispolitik der letzten Jahre einem Markt-
test unterziehen und alternativen Konzep-
ten eine Chance einraumen.

Was bremst den Wettbewerb?

Der Zugang zum deutschen Schie-
nennetz ist seit 1994 formal frei. Im
Praxisalltag wirken jedoch zahlreiche
unsichtbare Schranken, die den Wettbe-
werbsbahnen das Leben schwermachen.
Dabei wird nicht verkannt, dass sich eini-
ges gebessert hat. So gehen z.B. die Betei-
ligten professioneller miteinander um, und
die Einrichtung der Bundesnetzagentur
gibt der Regulierung ein Gesicht. Dennoch
ware es lebensfremd, anzunehmen, dass
der Vorstand eines integrierten Konzerns
nicht jede Mdoglichkeit wahrnahme, seinen
im Wettbewerb stehenden Transportgesell-
schaften Gber den Hebel der Schienenin-
frastruktur Flankenschutz zu bieten. Aktien-
rechtlich ist er sogar dazu verpflichtet.

Giiterverkehr

Uberkompensation der
B AG

Fahrzeugfinanzierung
in der Wirtschaftskrise

Vertriebsmonopol der
DB AG

Schliisselfaktor Infrastruktur

Das Wichtigste auf flnf Seiten

© Netzriickbau
® Bahnstrommonopol

© Mingel in der Betriebs-
qualitét des Netzes

Fast alle Wettbewerbshemmnisse haben
einen gemeinsamen Kern: die Herrschaft
der DB AG iiber die Schieneninfrastruk-
tur. Wer wie der integrierte DB-Konzern
in einem Markt Spieler und Schiedsrich-
ter zugleich sein darf, hat eine privilegierte
Stellung, unabhangig von Zahl und Kom-
petenzen der Oberschiedsrichter (Auf-
sichtsbehorden).

Bezogen auf die einzelnen Segmente der
Schiene kommen unterschiedliche Hin-
dernisse zum Tragen: Im SPNV wirkt die
Uberkompensation der DB AG durch die
Direktvergaben 2002-2004 noch immer
nach. Fabelrenditen von 11,2% des Um-
satzes im Betrieb bzw. 19,3 % liber die
gesamte Wertschopfung des Konzerns
(2008) eignen sich als Polster, um im Wett-
bewerb mit Kampfpreisen anzutreten. In-
dizien fir den Missbrauch einer marktbe-
herrschenden Stellung haben mofair e.V.
bewogen, eine weitere Beihilfebeschwer-
de vor der EU-Kommission anzustrengen.
Monopolpreise erleichtern auch Investi-
tionen in Neufahrzeuge, mit denen der
Marktfuihrer bei der Erstvergabe der noch
geschiitzten Netze im Wettbewerb kaum
zu schlagen ist. Da die Gewinne des SPNV
ohne Zweckbindung in den Konzernge-
winn flieBen, konnen sie auf allen Mark-
ten, z.B. auch den Wettbewerb im Gliter-
verkehr verzerren, je nachdem wie und wo
die DB AG die Mittel einsetzt.

Ein weiteres Hindernis fur den Markt-
zugang im SPNV ist die Fahrzeugfinan-
zierung, vor allem in der Wirtschaftskri-
se. Schon zu normalen Zeiten gehen die
Privaten mit dem Handicap ins Rennen,
Fahrzeuge wegen schlechterer Bonitét als
die Staatsbahn DB AG teurer finanzieren
zu mussen. In der Krise potenziert sich die-
se Benachteiligung, weshalb derzeit sogar
borsennotierte internationale Konzerne an
der Finanzierungsfrage scheitern. Mittel-
standische Newcomer haben erst recht kei-
ne Chance.

© Fiktion der
Eigenwirtschaftlichkeit

© Starre Rahmenvertrage

© Verfehlte Ausbaupolitik

Abbildung 4:

Die TOP-3-Wettbe-
werbshiirden im
Schienentransport

Quelle:
eigene Darstellung
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Das Vertriebsmonopol der DB AG er-
richtet die dritte wesentliche Wettbewerbs-
barriere im Nahverkehr. Obwohl die DB AG
zunehmend Verkehre verliert, darf sie nach
wie vor allein den Vertrieb der Fahrkarten
organisieren. Wettbewerber haben keinen
Einblick in die Ergiebigkeit der vielen Tarif-
systeme. Daher sind sie insbesondere bei
solchen Ausschreibungen benachteiligt,
die das Einnahmerisiko auf den Verkehrs-
betreiber verlagern. Zuversichtlich stimmt
allerdings der Trend, dass immer mehr Auf-
gabentrager betreiberneutrale Losungen
fir den Vertrieb anstreben.

Im Giiterverkehr mussen die Wettbewer-
ber andere Hindernisse tiberwinden. lhre
Entwicklungschancen leiden am starksten
unter dem erheblichen Riickbau des Net-
zes durch die DB AG. Der Konzern plan-
te lange Zeit den Borsengang mit der In-
frastruktur, so dass deren Geschaftsfelder
einem dhnlichen Wirtschaftlichkeitsdruck
wie die Transportsparten unterlagen. In der
Folge hat DB Netz zahlreiche Uberhol-, Ab-
stell- und Ladegleise sowie Weichen ent-
fernt, die in der kurzfristigen betriebswirt-
schaftlichen Erfolgsrechnung des Konzerns
als entbehrlich galten.

Grundlage der Entscheidung sind aus-
schlieRlich die aktuellen und geplanten
Betriebsprogramme der Transporttochter,
nicht jene der Wettbewerber. lhr Bedarf
fur die Zukunft wird ignoriert, obwohl sie
es in den letzten Jahren tUberwiegend wa-
ren, die der Schiene mehr Verkehr zufihr-
ten. Ergebnis ist, dass viele Strecken keine
Kapazitatsreserven mehr haben. Jeder hin-
zugewonnene Verkehr ist eine Bedrohung
fur die Betriebsstabilitat. Ein Lichtblick ist
das neuerdings energischere Auftreten des
Eisenbahn-Bundesamtes gegen Kapazitats-
verringerungen.

Auf der Kostenseite fallt der Missbrauch
des Bahnstrom-Monopols am schwersten
ins Gewicht. Die Wettbewerbsbahnen wer-
den auf eklatante Weise dadurch diskrimi-
niert, dass allein die DB-Transporttdchter
in den Genuss der Gppigen Mengen- und
Laufzeitrabatte gelangen. Diese summie-
ren sich auf bis zu 14 %. Weitere Nadelsti-
che sind die Schwéchen in der Betriebsfiih-
rung (z.B. mangelnde Baustellenplanung),
der schwierige Zugang zu Rangierbahnhd-
fen und der Verzicht von DB Netz, wichti-
ge Dienstleistungen betreiberneutral anzu-
bieten.
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Im — vordergriindig — eigenwirtschaftli-
chen Fernverkehr sind die Ursachen fiir
den ausbleibenden Wettbewerb zweige-
teilt: Der 6konomisch lukrativere Teil des
bestehenden Angebotes der DB AG (ICE-
Verbindungen, IC Hamburg—K®oIn) wird
nicht attackiert, weil die Erfolgswahrschein-
lichkeit eines Newcomers zu gering ist.

Die starren Rahmenvertragsfristen machen
es nahezu unmoglich, den notwendigen
Fahrzeugbestand fiir einen konkurrenzfahi-
gen Taktverkehr aufzubauen. Hier missen
Risikozuschlage eingepreist werden, die
private Investoren abschrecken.

Dass die Wettbewerber hingegen jene
Licken nicht fillen, die aufgrund der Ab-
schaffung des InterRegio im Fernverkehr
zwischen Mittelstadten entstanden sind,
liegt an einem Systemfehler. Die Trennli-
nie zwischen eigenwirtschaftlichem Fern-
verkehr und bestelltem Nahverkehr ist
kinstlich. Nur die DB AG ist als integrierter
Betreiber — derzeit noch — in der Lage, den
Fernverkehr einigermallen auskommlich zu
gestalten. Wegen der notwendigen Fahr-
zeuginvestitionen wird sich dies bald &an-
dern. Dann ist eine weitere Schrumpfung
des Fernverkehrsangebotes vorprogram-
miert, sofern der Bund nicht einspringt.

Prognose: Wie entwickelt sich
der Wettbewerb bis 20157?

Da die direkt vergebenen Verkehrsvertra-
ge der DB AG zwischen 2013 und 2016
auslaufen, werden im Nahverkehr ab
2013 zunehmend mehr Zugkilometer pro
Jahr auf den Markt kommen. Ankiindigun-
gen von jahrlich 70 oder 80 Mio. Zkm sind
jedoch Ubertrieben, weil die Aufgabentra-
ger gezwungen sein werden, einen Teil der
Leistungsmenge nach hinten zu verschie-
ben, und zwar bis nach 2020. Realistisch
ist ein Vergabevolumen von 30 bis 40 Mio.
Zkm p.a. Positiv zu konstatieren ist, dass
die Aufgabentrager den Wettbewerb als
Instrument der Effizienzsteigerung mittler-
weile fur unentbehrlich halten. Damit sinkt
das Risiko erneuter Direktvergaben, die die
Marktoffnung weiter hinauszogern.

Ob kiinftig finf der zehn grélten Nah-
verkehrsunternehmen Europas dem deut-
schen Markt weiterhin fernbleiben, lasst
sich nicht vorhersagen. Entscheidend wird
sein, dass aus ihrer Sicht Transparenz und
Verbindlichkeit der Vergabekalender zu-
nehmen. Auch ein oder zwei auslandische
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Staatsbahnen konnten noch auf den Markt

drangen. Dagegen konnten zwei Landes-
bahnen zum Verkauf stehen.

Im Giiterverkehr wird die Wettbe-
werbsintensitat weiterhin hoch bleiben.
Die Wettbewerber haben gute Chancen,
auch in den Folgejahren starker als der
Marktfiihrer DB Schenker Rail zu wach-
sen. Dennoch besteht kein Anlass zur Eu-
phorie. Von den noch offenen Auswirkun-
gen der Wirtschaftskrise abgesehen diirfte
der Marktzugang zu den Massenglitern
auch bis 2015 beschwerlich bleiben. Eine
Schliisselstellung nimmt die ungewisse Zu-
kunft der SBB Cargo ein. Fiele sie in die
Hande der DB AG, wiirde dem Wettbe-
werb in Deutschland und Europa ein Ba-
rendienst erwiesen.

Die DB AG wird im Fernverkehr auch
bis 2015 weitgehend unbehelligt blei-
ben. Solange die gegenwartigen Wettbe-
werbshindernisse fortwirken, kénnen nur
Hasardeure in den deutschen Markt mit
Taktverkehren einsteigen. Dies schliel3t
einzelne Experimente nicht aus. Die Kon-
sequenzen der Marktoffnung 2010 fiir
grenzuberschreitende Verkehre werden
dramatisch Uberschétzt. Die Staatsbahnen
werden weiterhin auf Kooperation unterei-
nander setzen, anstatt sich gegenseitig die
heimische Domane durch Konfrontation
streitig zu machen.

Anforderungen an die
Bahnpolitik 2010 ff.

Uneingeschrankt funktionsfahig kann der
Schienenverkehrsmarkt erst dann werden,
wenn die Infrastrukturbetreiber verlasslich
unabhéangig agieren. Risikokapital privater
Investoren fliet nur in das System, wenn
der Erfolg des eigenen Geschaftsmodells
nicht zu 50 % (Infrastruktur!) vom unmit-
telbaren Konkurrenten gesteuert werden
kann.

Das Wichtigste auf flnf Seiten

Die zweitbeste Wettbewerbspolitik liegt
in der Starkung des Regulierers. Die ge-
setzlichen Grundlagen der Regulierung
mussen gescharft und die personellen Res-
sourcen der Bundesnetzagentur verbessert
werden. Zu erwagen ist, ob der Bereich
Eisenbahn wie die anderen Netzsektoren
eine eigene Beschlusskammer erhilt. Die
Anreizregulierung der Infrastrukturentgel-
te muss unverziiglich eingefuihrt werden.
Die Fachaufsicht Uber die Regulierung soll-
te dem Wirtschaftsministerium zugewiesen
werden.

Die verkehrspolitischen Baustellen der
neu gewahlten Bundesregierung sollten
sein:

= Die Neu- und Ausbaupolitik im Schie-
nennetz muss sich fortan konsequent
auf das Wesentliche (Streckenengpasse,
Knoten) konzentrieren. Leuchtturmpro-
jekte ohne Nutzen fiir den Giter- und
den Nahverkehr gehoren auf das Ab-
stellgleis.

= Die Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung fiir das Bestandsnetz muss
erheblich verbessert werden. Die Qua-
litatsanforderungen missen prazisiert
werden (Aufnahme der Indikatoren
,Kapazitat” und , Anlagenalter”, stre-
ckenspezifische Analyse), und die Sank-
tionsinstrumente missen scharfgeschal-
tet werden.

= Die Infrastrukturverantwortung fir die
Regionalnetze sollte mittelfristig dezen-
tralisiert werden. Ohne Effizienzgewin-
ne durch den Wettbewerb werden die-
se Netze wirtschaftlich nicht zu halten
sein.

= Die Sicherung der Zukunft des Fernver-
kehrs muss als bundespolitische Aufga-
be erkannt werden. Zu diskutieren ist,
ob auch Stadte unterhalb von 250.000
Einwohnern das Recht auf ein Grundan-
gebot haben. Wenn ja, muss der Markt
anders organisiert werden. Naheliegend
ware ein bestellter Wettbewerb nach
dem Vorbild des Nahverkehrs.
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Wettbewerb in Zahlen

© s

Marktanteil Wettbewerber
in Deutschland

SPNV ..o, ~10% der Pkm (2008)
SPNV ..o, 18,3 % der Zkm (2008)
SPNV ..o, 22,3% der Zkm (2011)
S-Bahnen................ 2,9% der Zkm (2009)
S-Bahnen................... 6% der Zkm (2011)

GroRte Marktteilnehmer

. 503,0 Mio. Zkm (2009)
2. Veolia Verkehr.... 29,4 Mio. Zkm (2009)
3. AMIVA.eeeee, 21,5 Mio. Zkm (2009)

Anteil der Erstausschreibungen
am Marktvolumen

SPNV ..., 31,7 % der Zkm (2009)
S-Bahnen.............. 18,7 % der Zkm (2009)

Einsparungen bei 118
wettbewerblichen Vergaben

GeSaMt.ueeiiiiiiiceie e, 26,0%
S-BaNN..oeeiiiiieiiiie e 22,6%
RE-Leistungen..........ccccoveunnnnnennnn. 47,3%
RE/RB-Leistungen.......ccccccceeeennneenn. 32,9%
RB-Leistungen..........cccccovvvnnnninnnnnn. 14,8%

Einsparpotenzial fiir den
Monopolbestand von 413 Mio. Zkm

> 1 Mrd. Euro

16

€ scv

Marktanteil Wettbewerber
in Deutschland

SGV e ~21% der tkm (2008)

GroRte Marktteilnehmer

1. DB Schenker
21| T 91,0 Mrd. tkm (2007)

2. rail4chem
(Veolia Cargo)....... 4,2 Mrd. tkm (2007)

3. SBB Cargo ............ 3,9 Mrd. tkm (2007)

'3 i

Marktanteil Wettbewerber
in Deutschland

SPFV oo < 1% der Pkm (2008)

Markteintrittsversuche

Seit 1994 ..o 8
davon gescheitert.........ccceeeeveeiniiceennnes 4
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