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Kommentar

Eisenbahn-Fernverkehr
Keine Angst vor Italo und Flixtrain

Seit der Marktoffnung durch die Bahnreform von 1994
hat sich im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) kaum
Wettbewerb entwickelt, im Gegensatz zum Nah- und Gu-
terverkehr. Nun scheint es endlich so weit zu sein: Das
italienische Unternehmen ltalo und das deutsche Unter-
nehmen Flixtrain kiindigen einen Markteintritt bzw. eine
Markterweiterung gréBeren AusmaBes an.

Die lange Durststrecke beim Wettbewerb hat verschiede-
ne Griinde; einer davon ist die Resistenz vernetzter Sys-
temverkehre gegen punktuelle Markteintritte von Wettbe-
werbern: Durch das Angebot von Umsteigeverbindungen
und Rabattsystemen (BahnCard) kann ein etablierter An-
bieter nachfrageseitige Synergieeffekte heben. Die héhe-
re Nachfrage flhrt zu héherer Auslastung und damit zur
Senkung der Durchschnittskosten. Als Teil des Ganzen
kénnen sich auch einzelne Angebote lohnen, die fir sich
genommen unprofitabel sind. Damit kann sich der etab-
lierte Anbieter gegen glnstigere Punkt-zu-Punkt-Ange-
bote von Wettbewerbern behaupten: Deren Versuch der
»Rosinenpickerei“ wird zur Hungerpartie.

»The best of all monopoly profits is a quiet life“, sagte
der englische Okonom John Hicks schon 1935 - doch
manchmal gibt es ein béses Erwachen. Wenn unter-
nehmensinterne Ineffizienzen die Verbundvorteile tber-
steigen, kann es fir den etablierten Anbieter geféhrlich
werden, wie das Schicksal der frilheren amerikanischen
Fluglinie Pan Am zeigte. Andere etablierte Anbieter
konnten sich nach der in den spaten 1980ern begon-
nenen Markt6ffnung im Luftverkehr als Systemanbieter
runderneuern und durch bessere Organisation effizient
aufstellen, zum Beispiel die Lufthansa. Darin sollte sie
ein Vorbild auch fur die DB Fernverkehr AG sein.

Die DB Fernverkehr AG kdmpft seit einigen Jahren mit
Verlusten. Da Kostensenkungen in dem quasimonopolis-
tischen Staatskonzern schwer durchsetzbar sind, ist mit
Angebotseinschrankungen zu rechnen. Das ist unpopu-
|ar. Die aktuellen Ankiindigungen der Wettbewerber nutzt
die DB, um uns darauf vorzubereiten und schon einmal
einen kleinen Blitzableiter aufzustellen: Die tatsachlichen
oder drohenden Markteintritte der Wettbewerber seien
schuld daran. Das ist verzeihliche PR, der wir aber nicht
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auf den Leim gehen und gar nicht versuchen sollten, die
Wettbewerber deshalb zu behindern. Das wiirde auch
im européischen und deutschen Rechtsrahmen Uberaus
schwierig werden.

Von der DB aufgegebene Verbindungen kénnen von Wett-
bewerbern aufgegriffen werden, wie es bei Cargo seit
Jahren der Fall ist und im Fernverkehr bei den Angeboten
von Flixtrain zeitweise bereits erkennbar war. Auch Wett-
bewerber kdénnen sich zu Systemanbietern entwickeln.
Die Ablése des etablierten Anbieters wird vermutlich nicht
so glatt verlaufen wie beim Guterverkehr, sondern eher in
Schiben, eben wegen des Systemcharakters des SPFV.
Das kann schon mal zur Folge haben, dass ein Ort seine
Fernverkehrsanbindung (voriibergehend) verliert.

Die Anbindung kleinerer Stadte an den 6ffentlichen Ver-
kehr (Daseinsvorsorge) ist aber kein Thema, tber das wir
uns ernsthafte Sorgen machen missen, denn wir haben ja
den hochsubventionierten Nahverkehr (SPNV und ande-
ren OPNV), der das erledigt. Von dessen Zubringerfunkti-
on profitieren alle Anbieter im Fernverkehr (im Gegensatz
zu anderen Sektoren wie im Postwesen brauchen sie da-
fur keine Universaldienstabgabe zu entrichten). Sie bildet
die Grundlage fir den eigenwirtschaftlichen Fernverkehr,
der nun endlich auch wettbewerblich werden kénnte.

Sollten einzelne politisch gewlinschte Fernverbindungen
kunftig von keinem Anbieter mehr wirtschaftlich bedient
werden kdnnen, kénnen gezielte ordnungspolitische Ins-
trumente zur transparenten Finanzierung diskutiert wer-
den. Wichtiger scheint die Sorge, dass bei verschiedenen
Anbietern die Umsteigemdéglichkeiten im Fernverkehr ein-
geschréankt werden. Um dies abzumildern, sollten Regeln
einer Marktordnung entwickelt werden, die den Wettbe-
werb unabhangiger Unternehmen maéglichst wenig beein-
tréchtigen. Hierzu gibt es aktuelle Bestrebungen der Eu-
ropdischen Union unter den Stichworten ,;single ticketing”
und ,,seamless travel“.

Die neue DB-Konzernchefin Evelyn Palla wird vor allem
daran gemessen werden, ob es ihr gelingt, die DB Fern-
verkehr AG - und die Transportsparten insgesamt — aus
der Verlustzone herauszuholen und wirtschaftlich nach-
haltig aufzustellen. (Hingegen sind die Probleme der Inf-
rastruktur ein zu dickes Brett und liegen nicht wirklich in
ihrem Verantwortungsbereich.) Wir sollten sie unterstit-
zen, dies ohne weitere Subventionen und bei gleichzeitiger
Entfaltung des Wettbewerbs zu schaffen. Zugleich sollten
wir Alternativen auf der Schiene willkommen hei3en.

Prof. Dr. Kay Mitusch, Jakob Krenn und Luca Latsch
Karlsruher Institut fur Technologie (KIT)

Wirtschaftsdienst 2026 | 7


http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.de

