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1 Einfuhrung und Fragestellung

«Le chemin de fer sera le moyen de transport du
XX siecle, s’il parvient a survivre au XX° siecley
Louis Armand

In den frihen Jahren der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft
scheint zwischen den europaischen Eisenbahngesellschaften noch
ungetribte Einigkeit zu herrschen: Als der Internationale Eisenbahn-
verband UIC im Mai 1963 sein neues Geschaftsgebaude in Paris be-
zieht, bemerkt der franzdsische Minister fir Offentliche Arbeiten und
Verkehr Marc Jacquet in einer Rede:

.Dieser Aufgabe [eine Leistungssteigerung der Bahnen in Europa
zu erreichen] kdnnen sich alle Verwaltungen ohne jegliche Zurlckhal-
tung widmen, denn die Bahnen geniessen den in der Wirtschaft na-
hezu einmaligen Vorzug, miteinander nicht im Wettbewerb zu stehen*
(zitiert nach: Armand 1964, S. 5).

Nicht ganz flnfzig Jahre spater ist von dieser Grundhaltung nur
noch wenig zu spuren: Im Februar 2008 fordert der franzosische
Staatsprasident Nicolas Sarkozy in einer ,lettre de mission“ an den
neuen SNCF-Prasidenten Guillaume Pepy, die SNCF musse ,voll-
kommen ins Zeitalter von Entwicklung und Wettbewerb eintreten“ und
,ein fuhrendes offentliches franzésisches Unternehmen auf europa-
ischer Ebene” werden' (Sarkozy 2008). Im Marz 2010 teilt Rudiger
Grube, Vorstandsvorsitzender der Deutschen Bahn, bei der Bilanz-
pressekonferenz seines Unternehmens die Einschatzung mit, dass
eine Konsolidierungsphase in Europa bevorstehe, an deren Ende
nur ,ca. funf grosse Bahnunternehmen* Gibrig bleiben wirden (Grube
2010, S. 22).

Der Gegensatz zwischen diesen Aussagen weckt das Interesse
daran, wie sich das Verhaltnis zwischen den Eisenbahnunternehmen
aus europaischen Landern seit den Anfangen entwickelt und wie es

1 Eigene Ubersetzung.



sich durch Liberalisierungsschritte verandert hat.

Dieser Frage soll die vorliegende Arbeit nachgehen. Dabei stehen
vor allem die Rolle der urspringlichen ,Staatsbahnen® und der Wett-
bewerb durch Aktivitdten ausserhalb des eigenen Landes im Mittel-
punkt des Interesses. Es werden in erster Linie die nationalen Bah-
nen aus Deutschland und Frankreich betrachtet, die als wirtschaftlich
bedeutende Grindungsmitglieder der Europaischen Wirtschaftsge-
meinschaft und grosse ,Eisenbahnlander® in einem interessanten und
gleichermassen durch Partnerschaft und Rivalitat gekennzeichneten
Verhaltnis stehen. Daneben wird unter einzelnen Aspekten auch auf
die Rolle von Bahnen aus der Schweiz eingegangen, die als bedeu-
tendes Transitland, aber auch durch ihre grenziberschreitend tatigen
Bahngesellschaften gut in den europaischen Eisenbahnverkehrs-
markt integriert ist.

Zunachst werden die Bestimmungsfaktoren fir Konkurrenz und
grenziberschreitende Zusammenarbeit im Eisenbahnwesen von
seinen Anfangen bis vor dem Beginn der Liberalisierung untersucht.
Anschliessend wird die Entwicklung der rechtlichen Grundlagen flr
die grenziberschreitende Offnung der Schienennetze dargestellt. Es
folgt ein Versuch, ausgewahlte Tendenzen der neueren Entwicklung
bis in die Gegenwart zu identifizieren und Ansatze fur ihre 6konomi-
sche Einordnung zu liefern.

Die Arbeit schliesst mit einer persdnlichen Stellungnahme zu aus-
gewahlten Aspekten ab.
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2 Entwicklungen vor der Liberalisierung des Eisenbahn-
wesens

2.1. Eisenbahnen und Staatsbildung

Von Louis Armand?, in den flinfziger Jahren des 20. Jahrhunderts
Prasident des Internationalen Eisenbahnverbandes UIC, stammt die
Feststellung, die Eisenbahnen hatten ,die internationale Wesensart in
die Wiege mitbekommen® (Armand 1964, S. 15). Dieser Einschatzung
folgend kann man annehmen, dass das Uberwinden von Grenzen flr
die Bahngesellschaften stets von besonderem Interesse war und ist.
Es ist deshalb reizvoll, die Interdependenzen zwischen der Entwick-
lung des Eisenbahnsystems und dem europaischen Einigungspro-
zess zu untersuchen. Von Interesse ist dabei neben der historischen
Entwicklung an sich auch das Selbstverstandnis der Akteure.

Ausgehend von England verbreitete sich die Idee eines Eisenbahn-
systems in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts recht schnell in Eu-
ropa. Quellen aus mehreren europaischen Landern lassen erkennen,
dass die Moglichkeit schneller, leistungsfahiger und kostengtinstiger
Verbindungen als Chance oder Voraussetzung fiir den Aufbau gros-
ser, leistungsfahiger Staaten gesehen wurde. Besonders stark wurde
dies in den zu dieser Zeit noch ungeeinten deutschen Kleinstaaten
empfunden. Sehr deutlich sind hier die Schriften des Unternehmers
und Eisenbahnpioniers Friedrich List. So formuliert er in der Schrift
,Das deutsche Eisenbahnsystem als Mittel zu Vervollkommnung der
deutschen Industrie, des deutschen Zollvereins und des deutschen
Nationalverbandes uberhaupt” (List 1841, S. 3 ff.): ,Das Eisenbahn-
system und der Zollverein sind siamesische Zwillinge; [sie streben]

2 Louis Armand, wahrend des Zweiten Weltkrieges ein Initiator der ,résistance fer*
(Lamming 2005), war ein begeisterter Europaer: Sein Buch ,Plaidoyer pour I'avenir®
(Armand & Drancourt 1961) vermittelt einen optimistischen Ausblick auf die Zukunft
und ruft zum Austausch zwischen den Kulturen auf.
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nach Vereinigung der deutschen Stamme zu einer grofen und gebil-
deten, zu einer reichen, machtigen und unantastbaren Nation®. Fried-
rich Lists Planungshorizont reichte durchaus uber das eigene Land
hinaus: In einer anderen Denkschrift (List 1833, S. 7) zitiert er einen
Artikel (0. V. 1832), demzufolge ,die Eisenbahnen in Verbindung mit
den Dampfwagen, bestimmt sind, in der Geschichte der menschli-
chen Erfindungen eine nicht minder wichtige Rolle zu spielen, als die
Presse und das Pulver, daf® sie mit Einem Wort das Blutadersystem
des europaischen Kontinents bilden werden®.

Auch jenseits des Rheins wird in dieser Zeit die Ansicht vertreten,
dass die Verbreitung der Eisenbahnen eine staatliche Integration
fordern kénnte: So dussert der franzésische Okonom Michel Che-
valier in einer Abhandlung die Hoffnung, dass die Eisenbahnen zur
Uberwindung von Grenzen und zur Bildung grésserer Staaten bis hin
zur ,association universelle® beitragen kénnten, und rechnet dabei
anschaulich vor, wie ganz Westeuropa in der Zukunft dank schnel-
ler Verbindungen ebenso effizient verwaltet werden kénnte wie das
Frankreich der (damaligen) Gegenwart (Chevalier 1838).

Dass die Internationalitat der Eisenbahnen nicht nur idealisierend
beschworen wurde, zeigen die grenziberschreitenden Aktivitaten der
Eisenbahnfinanziers des 19. Jahrhunderts: Zu den grdssten Investo-
ren zahlte hier die Bankiersfamilie Rothschild, die in Zusammenarbeit
mit den englischen Eisenbahnpionieren George und Robert Stephen-
son agierte und deren Aktivitaten sich — im direkten Engagement am
Bau oder in Form von Beteiligungen — von Belgien, Frankreich und
Deutschland tiber Osterreich bis nach Spanien und Italien erstreckten
(Roth 2005, S. 110 f.). Auch die Bruder Emile und Isaac Pereire als
Konkurrenten der Rothschilds finanzierten mit ihrem ,Crédit Mobilier*
Bahnen in Frankreich, Osterreich, Spanien und Russland (ebenda, S.
112).

Freilich ist der oft sehr enthusiastische Tenor der hier zitierten Quel-
len — bis hin zur Darstellung der Eisenbahn als segensreiches Mittel
zur Hebung der Wohlfahrt in praktisch jeder Hinsicht in den Schriften
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von Friedich List — wohl zumindest teilweise durch den Willen be-
grindet, die politischen Entscheidungstrager fir den Eisenbahnbau
zu gewinnen. Eine nuchternere — und aus heutiger Sicht etwas sar-
kastisch anmutende — Einschatzung findet sich etwas spater bei dem
hochrangigen preussischen Bahnbeamten Arthur von Mayer (Mayer
1891, S. 535):

,oind sie [die Eisenbahnen] also bis jetzt auch noch nicht absolute
Friedensbringer geworden, so tragen sie doch wesentlich zur Abkur-
zung der grossen Kriege [...] bei“.

Trotzdem darf man auch bei nlchterner Betrachtung wohl anneh-
men, dass die Verbreitung der Eisenbahn wesentlich zum politischen
und wirtschaftlichen Zusammenwachsen Europas und der europa-
ischen Staaten selbst beigetragen hat (vgl. Hurlimann 2007, S. 48).
Allerdings ist die Abhangigkeit von Eisenbahnbau und wirtschaftlicher
und politischer Einigung eine gegenseitige: So wird die Schaffung
eines ausreichend grossen Marktes durch den Zollverein in Deutsch-
land 1834 als Voraussetzung flir eine Zunahme des Handelsvolu-
mens angesehen, was die Entwicklung eines umfassenden Eisen-
bahnsystems geférdert habe (Heinze & Kill 1988, S. 109).

2.2 Okonomische Dimensionen des Eisenbahnwesens im 19.
Jahrhundert

2.2.1 Privat- oder Staatsbahn?

Die ersten europaischen Eisenbahnunternehmungen wurden UGber-
wiegend privat finanziert. Erst mit der Zeit begann der Weg zu Uber-
wiegend staatlichen nationalen Eisenbahnsystemen, die bis heute
der Normalfall in Europa sind. Ein Argument fur die Beflrworter einer
staatlichen Finanzierung der Bahnen war die Hoffnung auf ein gu-
tes Geschéft fur den Staat, die angesichts der Gewinne der privaten
Unternehmer gerechtfertigt schien (Lang 2008, S. 6). Dazu kam der
Wunsch, durch staatliche Eingriffe die mangelnde Kooperationsbe-
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reitschaft zwischen konkurrierenden privaten Bahnen zu tiberwinden
(ebenda, S. 9, siehe folgender Abschnitt).

In Deutschland gab es schon frih auch staatliche Bahnen (Dum-
jahn 1984, S. vii). Nach 1848 begann in Preussen eine ,schleichen-
de Verstaatlichung®, bei der der Staat finanzielle Schieflagen privater
Bahnen ausnutzte, um dort die Kontrolle zu Gbernehmen (Lang 2008,
S. 8 f.). Nach der Reichsgriindung 1871 setzten sich staatlich kontrol-
lierte Bahnen in den deutschen Landern durch (Heinze & Kill 1988,
S. 126). Die Zusammenfassung dieser Bahnen der Lander 1920 war
eine Folge des Ersten Weltkrieges, dabei wurden der neu geschaf-
fenen Deutschen Reichsbahn Reparationsverpflichtungen auferlegt
(ebenda, S. 127).

In Frankreich gab es zwar schon frih Plane fir ein nationales Ei-
senbahnsystem und Befurworter fur seine staatliche Finanzierung
(Caron 1988, S. 69-78). Zunachst entstanden aber auch hier vor al-
lem private Bahngesellschaften, die zeitlich beschrankte Konzessio-
nen erhielten. Einige in ihrer Existenz gefahrdete Bahngesellschaften
wurden ab 1878 vom Staat aufgekauft (Lang 2008, S. 14). Daneben
gerieten aber auch weiterhin privat betriebene Bahnen in zunehmen-
de Abhangigkeit vom Staat, seit sie staatliche Zinsgarantien in An-
spruch nehmen konnten, die an Auflagen fur den Betrieb der Strek-
ken gekoppelt waren (Caron 1988, S. 69-70). Ab 1883 entstanden
zusatzlich staatlich finanzierte Eisenbahnstrecken (ebenda). In dieser
Zeit war nicht mehr die Aussicht auf Einnahmen ausschlaggebend,
sondern die Absicht, das Netz durch Querverbindungen zu vervoll-
standigen; der Staat baute hier bewusst unrentable Linien (vgl. Lang
2008, S. 9-11). Die finanzielle Lage der Bahnen verschlechterte sich
nach dem Ersten Weltkrieg durch die steigende Konkurrenz durch
den Strassenverkehr und durch nicht kostendeckenden Betrieb unter
staatlichem Einfluss; 1937 wurden die Bahnen verstaatlicht (Caron
1988, S. 99 1.).

In der Schweiz war zunachst ,[d]er Bau und Betrieb von Eisen-
bahnen [...] den Kantonen, beziehungsweise der Privattatigkeit
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vorbehalten™® (zitiert nach: Ferber 1965, S. 7). Nach einer anfanglich
grossen Zahl privater Bahngriindungen wurden die Bahnen ab 1902
teilweise vom Staat erworben und in den SBB zusammengefasst (Fer-
ber 1965, S. 10 ff.). Allerdings bestehen bis heute die Bundesbahnen
und verschiedene Privatbahnen (die allerdings zum Teil mehrheitlich
im Besitz der Kantone und Gemeinden sind) nebeneinander.

2.2.2 Konkurrenz

Vor allem in den Anfangen des Eisenbahnbaus wurden neue Linien
vor allem in der Absicht geplant, Vorteile im Wettbewerb mit ande-
ren Stadten zu erreichen; eine weitsichtigere Planung im Sinne von
Friedlich List fand zunachst keine breite Zustimmung (Heinze & Kill
1988, S. 115). Die fehlende Koordination war vor allem in Deutsch-
land teilweise durch kleinstaatliches Denken bedingt (vgl. Lang 2008,
S. 6). Wettbewerbsdenken zwischen den Bahngesellschaften fihrte
hier dazu, dass konkurrierende Strecken entstanden (Roth 2005, S.
116). In der Schweiz wurde noch in den 1870er Jahren die Natio-
nalbahn gezielt als Parallele zu bestehenden Verbindungen gebaut
(Ferber 1965, S. 8). In Frankreich wurde der Bau konkurrierender
Strecken ungewollt beglnstigt, als kleinere Verwaltungseinheiten
(Départements und Gemeinden) mehr Kompetenzen fir die Erteilung
von Konzessionen erhielten; diese Regelung wurde deshalb wieder
zurickgenommen (Lang 2008, S. 11-12). Um unerwinschter Strek-
kenkonkurrenz entgegenzutreten, wurden in Frankreich ausserdem
Zonen festgelegt, innerhalb derer eine Gesellschaft ein Monopol hat-
te (vgl. Caron 1988, S. 69).

Die Konkurrenz zwischen Strecken war nicht nur eine Angelegen-
heit zwischen Unternehmern innerhalb eines Landes. Es war auch
ein nationales Anliegen, das Abwandern von Verkehr auf andere Lan-
der zu verhindern. So gab in Deutschland Friedrich List bei der Dis-
kussion um den Bau der Badischen Hauptbahn zu bedenken: ,Eine

3 Bundesgesetz ,uber den Bau und Betrieb von Eisenbahnen auf dem Gebiete der
Eidgenossenschaft‘ vom 28. Juli 1852.
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andere Route von StralRburg nach Basel wirde den gréRten Theil des
Personenverkehrs auf die linke Seite des Rheins ziehen* (List 1836,
S. 5). In der Schweiz sollte die Gotthardbahn mit anderen Alpenuber-
gangen an Brenner und Mont Cenis konkurrieren (Leuzinger 1950, S.
54). Der franzésische Politiker Adolphe Thiers entwickelte 1833 seine
Vorstellungen einer Verbindung zwischen Le Havre und Algier, die
verhindern wirde, dass ein grosser Anteil des europaischen Handels-
volumens ,in die Hande Deutschlands** fallen kénnte (zitiert nach:
Mitchell 2000, S. 5).

Neben dem Wettbewerb der Bahnen untereinander gab es auch
Konkurrenzdruck durch andere Verkehrstrager. Um beim Transport
von Massengutern mit der Schiffahrt konkurrieren zu kénnen, wurden
sehr billige Sonderpreise flr den Kohletransport eingefiihrt (ebenda,
S. 121). In den 1920er Jahren wurde der Wettbewerbsdruck durch
die Strasse immer starker (ebenda, S. 131).

Aus heutiger Sicht spielt bei der Regelung des Wettbewerbs zwi-
schen Bahngesellschaften die Frage des Zugangs zum Schiennetz
eine wichtige Rolle. Aus dieser Perspektive ist interessant, dass
schon das preussische Eisenbahngesetz von 1838 (Kdnigreich Preu-
Ren 1838) eine Bestimmung (§ 27) enthielt, die den Zugang von Drritt-
unternehmen zum Bahnnetz vorsah. Allerdings war diese Regelung
in dieser Zeit praktisch bedeutungslos (Lang 2008, S. 6).

2.2.3 Vertikale Aufstellung

Schon die ersten Bahngesellschaften betrieben nicht nur Zlge;
sie arbeiteten auch mit Fuhrunternehmern zusammen, um Giuter
vom Versender zum Bahnhof und vom Zielbahnhof zum Empfanger
liefern zu kénnen (Schmitz 1957, S. 21). In Deutschland flhrte die
immer engere Angliederung der Spediteure 1931 zur gemeinsamen
Grindung der Deutschen Bahnspedition durch die Deutsche
Reichsbahn und die Spedition Schenker & Co. (ebenda, S. 28). Ab
den 1920er Jahren betrieb die Reichsbahn auch Omnibuslinien (DB

4 Eigene Ubersetzung aus dem Englischen, Original franzdsisch.
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2010a). Ein aussergewohnliches Beispiel einer sehr stark vertikalen
Aufstellung stellen die Aktivitaten des ,Eisenbahnkonigs® Bethel Henry
Strousberg dar, der nicht nur die Lokomotiven flr seine Bahnlinien
in eigenen Werken fertigen und mit Kohle aus eigenen Gruben
versorgen liess, sondern auch eine Markthalle in Berlin unterhielt, die
auf dem Schienenweg mit dem Fang seiner eigenen Flotte versorgt
wurde (Roth 2005, S. 120).

2.3 Friihe Kooperationen

Trotz des teilweise starken Konkurrenzkampfes gab es schon frih
auch einen Austausch zwischen den Bahngesellschaften, zunachst
auf nationaler Ebene. In Deutschland bemuhten sich ab 1847 Ver-
bande um technische Standards, um Zige auf den Linien mehrerer
Gesellschaften einsetzen zu kénnen (Heinze & Kill 1988, S. 126).
Diese technische Zusammenarbeit wurde ab 1882 auf internationa-
ler Ebene durch die ,Technische Einheit“ weiterentwickelt, die Nor-
men fir Schiene und Rollmaterial festlegte (Armand 1964, S. 15). Ab
1872 stimmten europaische Bahnen durch Fahrplankonferenzen ihre
Verbindungen aufeinander ab, und die Grindung des Internationa-
len Personen- und Gepackwagenverbandes 1921 und des Interna-
tionalen Guterwagenverbandes 1922 erleichterten den Austausch
von Rollmaterial (ebenda). Der Internationale Eisenbahnverband UIC
wurde 1922 gegriindet; zu seinen heute 200 Mitgliedern gehoren alle
nationalen europaischen Bahngesellschaften (International Union of
Railways 2010).

Die Ausstellung internationaler Fahrscheine wurde dadurch erleich-
tert, dass die Bahnen ab 1959 Tafeln zur Berechnung der nationalen
Streckenanteile nach einem einheitlichen Verfahren austauschten
(Jantschi-Haucke 1991, S. 124). Seit 1956 besteht die Finanzierungs-
gesellschaft EUROFIMA. An ihr sind derzeit 26 nationale Eisenbahn-
gesellschaften beteiligt; die grossten Anteile besitzen die DB und
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die SNCF (EUROFIMA 2010). Sie bestellte fur die Bahnen zum Teil
gemeinsam einheitliche Wagen bis hin zur identischen Lackierung;
spater beschrankte sich die EUROFIMA allerdings eher auf die Fi-
nanzierung der Auftrage (Jantschi-Haucke 1991, S. 138).

Ein fir die Fahrgaste deutlich sichtbares Ergebnis der internatio-
nalen Zusammenarbeit war der ab 1957 eingefiuhrte ,Trans-Europ-
Express* (Jantschi-Haucke 1991, S. 118 ff.): Zige mit einheitlichem
Erscheinungsbild verkehrten schnell und komfortabel zwischen acht
europaischen Landern. Das urspriingliche Konzept wurde allerdings
immer mehr aufgeweicht und am Ende der 1970er Jahre bis auf ein-
zelne Verbindungen aufgeldst. In gewisser Weise wurde die Idee
grenziberschreitender Zige mit definiertem Qualitdtsstandard ab
1985 mit dem ,EuroCity“ wieder aufgegriffen (ebenda).

FUr den grenziberschreitenden Transport von Containern grin-
deten mehrere europaische Bahnen 1967 die gemeinsame Tochter-
gesellschaft Intercontainer (ebenda, S. 139)5. Zwischen einzelnen
Landern gab es Abkommen, die die Grenzabfertigung beschleunigen
sollten. Neben organisatorischen Hulrden fir den grenziiberschrei-
tenden Verkehr gab es aber auch technische Schwierigkeiten durch
unterschiedliche Stromsysteme (mit Ausnahme der gleichen Span-
nung und Frequenz von 15.000 V und 16 2/3 Hz in den benachbar-
ten Landern Deutschland, der Schweiz und Osterreich). Allerdings
wurden schon in den friihen Jahren der Europaischen Wirtschaftsge-
meinschaft Lokomotiven angeschafft, die auch in Frankreich (25.000
V und 50 Hz) fahren konnten, bei der Deutschen Bundesbahn z. B. ab
1960 (Tiffe 1985, S. 131).

Ein bedeutenderes technisches Hindernis fur den grenziberschrei-
tenden Einsatz von Lokomotiven und Triebwagen ergab sich ab unge-
fahr 1960 aufgrund des gestiegenen Verkehrsaufkommens. Fir eine

5 Es gab und gibt besonders im grenziberschreitenden Schienenguterverkehr
eine Vielzahl von gemeinsamen Angeboten. lhre Entwicklung bis 1991 wird in
der Dissertation von Karin Jantschi-Haucke (Jantschi-Haucke 1991) ausfuhrlich
dargestellt.
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dichtere Zugfolge und hdhere Geschwindigkeiten wurden nun zusatz-
liche Signalisations- und Sicherungssysteme notwendig. Koordiniert
durch die UIC arbeiteten zwar einige Bahnen bei der Entwicklung
solcher Systeme zusammen, ein einheitliches System konnte sich
aber nicht durchsetzen (Hirlimann 2007, S. 79-116). Die Deutsche
Bundesbahn entwickelte ihre ,linienférmige Zugbeeinflussung® flr
Geschwindigkeiten bis 200 km/h schliesslich ohne Rucksicht auf die
anfangliche Kooperation mit den SBB im Alleingang weiter (ebenda).

Zusatzlich zur Zusammenarbeit zwischen den Eisenbahnen selbst
wurden Massnahmen zur Verbesserung des internationalen Verkehrs
auch durch die Politik vorangetrieben. Hier sind insbesondere Gros-
sprojekte zu nennen: So kam 1986 der Vertrag zwischen Frankreich
und Grossbritannien tiber den Bau des Armelkanaltunnels zustande®
(Cohen-Solal & Sasso 1994). 1989 wurde die Initiative fur die TGV/
ICE-Hochgeschwindigkeitsverbindung zwischen Paris und Sudwest-
deutschland ergriffen (Jantschi-Haucke 1991, S. 108).

2.4 Der Monopol- und Wettbewerbsbegriff bis in die 1990er Jahre

In der Entstehungszeit des Eisenbahnwesens (vgl. Abschnitt 2.2.2)
konkurrierten verschiedene Bahngesellschaften auf dem Markt fir
schnellen” Landverkehr, andere Verkehrstrager stellten aber noch
keine nennenswerte Konkurrenz dar. Es bestand insofern ein Mono-
pol des Eisenbahnwesens insgesamt, das erst ab etwa 1920 durch
den Strassenverkehr ernsthaft gefahrdet wurde (vgl. Armand 1964,
S. 36). Zu dieser Zeit war aber durch Konzentrationen und die schon
fortgeschrittene Verstaatlichung der Wettbewerb zwischen den Bah-
nen nicht mehr bedeutend (vgl. Abschnitt 2.2.1). In der Literatur
aus der Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg findet sich haufig die Be-
6 Zu erwahnen waren hier noch die vielen, teils Jahrhunderte alten, gescheiterten
Plane fur einen Kanaltunnel (Cohen-Solal & Sasso 1994).

7 Fir den Transport von Massengutern konkurrierte die Bahn allerdings mit dem
Binnenschiffsverkehr (Heinze & Kill 1988, S. 121).
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merkung, die Bahnen hatten ,ihr Transportmonopol verloren® (z. B.
Ferber 1965, S. 6). Bis hinein in die 1990er Jahre (z. B. in gewisser
Weise Jantschi-Haucke 1991) beziehen sich solche Aussagen fast
immer auf die intermodale Konkurrenz durch den Strassenverkehr.
Die Mdoglichkeit einer Konkurrenz zwischen den Bahnen wird in Pu-
blikationen aus dieser Zeit nur selten erwahnt und dann zumindest
von Bahnvertretern negativ bewertet: So verortete die UIC 1951 ihr
Selbstverstandnis ,[a]bseits von jedweder unfruchtbaren Kampf- und
Wettbewerbseinstellung® (Internationaler Eisenbahnverband 1951, S.
3); in einer UIC-Publikation von 1964 (Armand 1964, S. 20) ist die
Rede von ,tarifliche[r] Zusammenarbeit, um eine abtragliche Konkur-
renz zwischen den Eisenbahnen auszuschliessen“ (siehe auch das
Zitat Louis Armands in Abschnitt 1).

Die Bahnen erklarten in dieser Zeit durchaus ihre Bereitschaft zum
Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern. Dabei forderten sie aller-
dings faire Bedingungen, insbesondere mehr unternehmerische Frei-
heiten, eine Abgeltung ihrer gemeinwirtschaftlichen Leistungen und
eine gerechte Anlastung der Infrastrukturkosten auch fir den Stras-
senverkehr (z. B. Internationaler Eisenbahnverband 1951; Armand
1964, S. 38).

Entsprechend dieser Vorgeschichte wiesen Vertreter der etablier-
ten Bahnen zu Beginn der Liberalisierung des Eisenbahnwesens in
den 1990er Jahren darauf hin, dass der Wettbewerbsgedanke fir sie
nicht neu sei. Die Forderung nach fairen Bedingungen misse nun
allerdings nicht nur inter- sondern auch intramodal herrschen®.

8 Beispielsweise Heinz Dirr als Vertreter der Deutschen Bahn 1998: ,Die Eisenbahnen
haben, entgegen allen interessengeleiteten Behauptungen, kein Monopol. Im
Gegenteil: Alle Leistungen, die das System Eisenbahn erbringen kann, werden auch
von anderen Verkehrstragern angeboten. Die Eisenbahnen stehen seit Jahrzehnten
in einem gnadenlosen Wettbewerb (Durr 1998).
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3. Gemeinschaftsrechtliche Rahmenbedingungen der
Liberalisierung

3.1 Entwicklung bis in die 1980er Jahre

Im Prinzip enthielt schon der Vertrag zur Grindung der Europa-
ischen Wirtschaftsgemeinschaft von 1957 (Europaische Wirtschafts-
gemeinschaft 1957) die Grundlage fir eine Offnung der Verkehrs-
markte, allerdings lediglich in der Form einer Absichtserklarung: Ge-
mass Artikel 75 sollte innerhalb von zwdlf Jahren® die ,Zulassung von
Verkehrsunternehmern zum Verkehr innerhalb eines Mitgliedstaates,
in dem sie nicht ansassig sind“, geregelt werden. Dabei sollte ,unter
Berlcksichtigung der Besonderheiten des Verkehrs® vorgegangen
werden.

Dass zu diesem Zeitpunkt keine konkreteren Bestimmungen ver-
einbart wurden, ist mdéglicherweise durch sehr unterschiedliche Posi-
tionen der Grindungsmitglieder der EWG zu erklaren: Hier standen
Frankreich und Deutschland, die die Gemeinwirtschaftlichkeit des
offentlichen Verkehrs verteidigten, den Niederlanden als Beflirwor-
tern einer starkeren Liberalisierung gegenuber (Lang 2008, S. 31).
Da spezifische Bestimmungen zum Verkehr fehlten, waren in Fragen
des Wettbewerbs zwischen Verkehrsunternehmen also unter Um-
standen die allgemeinen Wettbewerbsvorschriften des EWG-Vertra-
ges massgeblich gewesen.

Die Verordnung Nr. 141 von 1962 (Rat der Europaischen Wirt-
schaftsgemeinschaft 1962) nahm allerdings alle Verkehrsunterneh-
men zunachst von diesen Wettbewerbsregeln aus. Diese befristete
Ausnahme wurde mehrfach verlangert, bis 1968 mit der Verordnung
Nr. 1017/68 (Rat der Europaischen Gemeinschaften 1968) beson-
dere Regeln fir die Zusammenarbeit von Verkehrsunternehmen

9 Dies war die Ubergangsfrist fiir die Verwirklichung des Gemeinsamen Marktes
gemass Artikel 8 des EWG-Vertrages.
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vorgelegt wurden. Diese Verordnung erlaubte explizit die technische
Zusammenarbeit durch Normierung, den Austausch von Fahrzeugen,
die Vereinbarung ,einheitlicher Regeln fur die Struktur der Beforde-
rungstarife® (allerdings nicht die Absprache der Preise selbst) und die
Abstimmung von Fahrplanen. Sie trug damit der bisher praktizierten
Kooperation zwischen den Bahnen Rechnung.

Im Rat kam weit (iber das Ende der vorgesehenen Ubergangszeit
hinaus kein Beschluss zustande, der die im Vertrag geforderte ,Ge-
meinsame Verkehrspolitik“ verwirklicht hatte. Das Europaische Parla-
ment forderte den Rat ab 1968 in verschiedenen Entschlissen zum
Handeln auf; letztlich erhob es 1983 eine Untatigkeitsklage gegen
den Rat und gewann das Verfahren 1985 (Europaischer Gerichtshof
1985).

3.2. Reformen nach dem Untatigkeitsurteil von 1985

3.2.1 Die Strukturreform von 1991

Nach dem Urteil des Gerichtshofes zeichneten sich die ersten
Schritte in Richtung einer Liberalisierung des Eisenbahnwesens
ab. Dieser Wandel vollzog sich im Kontext der Veroffentlichung des
Weissbuchs der Kommission Uber die Verwirklichung des Binnen-
marktes (Kommission der Europaischen Gemeinschaften 1985) und
der Einheitlichen Europaischen Akte (Europaische Wirtschaftsge-
meinschaft 1987; vgl. European Conference of Ministers of Transport
2002, S. 5).

Die erste wesentliche Veranderung hin zur Liberalisierung des Ei-
senbahnwesens brachte die Richtlinie 91/440/EWG (Rat der Europa-
ischen Gemeinschaften 1991). Sie schrieb die folgenden Grundsatze
Vor:

Die Eisenbahnunternehmen sollten grundsatzlich unterneh-
merisch wirtschaften.
Die Bahnen sollten einen vom Staat unabhangigen finanziel-
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len Status erhalten und von ihren Schulden befreit werden.
Es war eine getrennte Rechnungsfihrung fur Erhalt und Aus-
bau der Eisenbahninfrastruktur einerseits und den Betrieb der
Zlige andererseits einzufihren.

Die Staatsbahnen sollten das Schienennetz gemass Artikel
10 der Richtlinie auch anderen Eisenbahnunternehmen zu-
ganglich machen; allerdings zunachst nur fir ,internationale
Gruppierungen®, also fur Zusammenschlisse aus Eisenbahn-
unternehmen verschiedener Lander und fir den grenziber-
schreitenden kombinierten Giterverkehr.

Die Staaten setzten diese Trennung unterschiedlich um (Raynard
2008, S. 1): In Deutschland wurde der ,Geschaftsbereich Netz“ in
eigener Rechtsform innerhalb der DB ausgegliedert. Neben lItalien
wahlte auch die Schweiz als Nicht-EG-Land freiwillig dieses Verfah-
ren. In anderen Landern (Danemark, Finnland, Frankreich, Nieder-
lande, Portugal, Spanien, Schweden) wurden rechtlich unabhangige
Netzgesellschaften in staatlicher Hand geschaffen. In Grossbritanni-
en entstand im Rahmen der Bahnreform eine private Infrastrukturge-
sellschaft.

3.2.2 Mehr Wettbewerb: Die ,,Eisenbahnpakete”

Die Richtlinie 91/440/EWG hatte grundsatzlich erste Mdglichkeiten
fur die Kabotage'™ geschaffen, also fiir das Betreiben von Ziigen in
anderen Landern. Diese Moglichkeiten wurden mit der zum soge-
nannten ,Ersten Eisenbahnpaket‘ gehérenden Anderungsrichtlinie
2001/12/EG" (Europaisches Parlament und Rat der Europaischen
Union 2001a) ausgeweitet: Sie gewdhrte den Eisenbahnunterneh-
men im Guterverkehr freien Zugang zu einer als ,Transeuropaisches
10 Ursprunglich stand das franzdsische Wort ,cabotage” fur die Schifffahrt in der
Nahe der Kste, also von einem ,cabo“ (spanisch fur Landspitze) zum nachsten (vgl.
Robert, Rey & Rey Debove 1989).

11 Die Richtlinie war bis zum 15. Marz 2003 umzusetzen.
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Schienenglternetz* bezeichneten und im Anhang der Richtlinie de-
finierten Auswahl von Strecken. Dieses Teilnetz umfasste insbeson-
dere auch die Verbindungen zu den europaischen Seehafen. Spa-
testens ab dem 15. Marz 2008 sollte Zugang zum gesamten Netz
bestehen. Die ebenfalls 2001 verabschiedete Richtlinie 2001/14/EG
(Européisches Parlament und Rat der Europaischen Union 2001b)
regelte die ,Zuweisung von Fahrwegkapazitat, also das Vorgehen
bei der Trassenbestellung und die Grundlagen fir die Erhebung der
Nutzungsgebuhren.

Im Rahmen des sogenannten ,Zweiten Eisenbahnpakets® wurde
die Offnung der Schienennetze durch die Richtlinie 2004/51/EG (Eu-
ropaisches Parlament und Rat der Europaischen Union 2004) noch
einmal beschleunigt: Im grenziberschreitenden Guterverkehr sollte
nun spatestens zum 1. Januar 2006 Zugang zum gesamten Netz
bestehen; ab dem 1. Januar 2007 sollte dieser Zugang auch fir nicht
grenziberschreitende Transporte eines Eisenbahnunternehmens
in einem anderen EU-Land gelten. In den Abstimmungen Uber das
Zweite Eisenbahnpaket wurden Differenzen zwischen den Landern
deutlich: So sprach sich Frankreich zwar nicht grundsatzlich gegen
die Liberalisierung aus, wollte aber gern die Auswirkungen des Er-
sten Eisenbahnpaketes abwarten (0. V. 2003a).

Mit der Richtlinie 2007/58/EG (Europaisches Parlament und Rat
der Europaischen Union 2007) als Teil des ,Dritten Eisenbahnpakets”
wurde auch der Schienenpersonenverkehr gedffnet: Seit dem 1. Ja-
nuar 2010 durfen Eisenbahnunternehmen, die grenziiberschreitende
Zlge in ein anderes EU-Land fahren lassen, in diesem anderen Land
Fahrgaste ein- und aussteigen lassen. Eine vollkommene Freigabe
des Personenverkehrs auch fur nicht grenziberschreitende Verbin-
dungen ist allerdings bisher nicht erfolgt.

Derzeit (Stand Juli 2011) steht eine Neufassung des ,ersten Ei-
senbahnpakets” zur Diskussion. Die Kommission begrtindet ihre Ent-
scheidung flr einen neuen Richtlinienentwurf ,zur Schaffung eines
einheitlichen europaischen Eisenbahnraums* (Europaische Kommis-
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sion 2010) mit dem Wunsch, die bestehenden Bestimmungen klarer
und unmissverstandlicher zu formulieren, um ihre einheitliche Umset-
zung in den Mitgliedslandern der EU zu erleichtern.

3.2.3 Bestimmungen im Verhéltnis von Schweiz und EU

In Artikel 13 des Abkommens zwischen der Europaischen Wirt-
schaftsgemeinschaft und der Schweiz von 1992 (Rat der Europa-
ischen Gemeinschaften und Schweizerischer Bundesrat 1992) er-
klarten die Vertragsparteien die Absicht, sich gegenseitig den Zu-
gang zum Verkehrsmarkt zu gewahren. Aufgrund der Ablehnung des
Beitritts zum Europaischen Wirtschaftsraum durch das Schweizer
Stimmvolk kam diese Offnung zun&chst nicht zustande.

Die Schweiz gab allerdings 1999 freiwillig ihr Schienennetz fur Gu-
terzlige aus anderen Landern frei, noch bevor das Landverkehrsab-
kommen mit der EU von 2002 (Schweizerische Eidgenossenschaft
und Europaische Gemeinschaft 2002) den gegenseitigen Zugang
zum Schienennetz im Gulterverkehr regelte. Im Personenverkehr be-
steht derzeit allerdings kein freier Zugang zum Schweizer Bahnnetz.

4 Neuere Tendenzen seit den 1990er Jahren

4.1 Zunahme von Gemeinschaftsunternehmen

Die anfangliche Zusammenarbeit zwischen den europaischen
Bahnen war teilweise ziemlich einfach organisiert. Ein gangiges Ver-
fahren war der ,Naturalausgleich®: Fir grenziberschreitende Zige
wurde in einem Ausgleichsbiro ermittelt, wie viele Wagen einer
Bahngesellschaft auf dem Netz einer auslandischen Bahn unterwegs
waren. Die Bahnen beglichen ihre Verbindlichkeiten dann am liebsten
ohne Zahlungen dadurch, dass sie der betroffenen Bahn die gleiche
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Anzahl von ,Wagentagen® auf ihrem Netz gewahrten (Armand 1964,
S. 87). Dieses Verfahren gelangt allerdings an seine Grenzen, wenn
das ausgetauschte Material nicht gleichwertig ist oder wenn der Bei-
trag eines Unternehmens in einer Kooperation wesentlich grosser ist
als der des anderen — zum Beispiel bei Hochgeschwindigkeitszigen
(Jantschi-Haucke 1991, S. 224).

Seit den 1990er Jahren griindeten die Bahnen vermehrt gemeinsa-
me Tochtergesellschaften. Tabelle 4-1 gibt eine Ubersicht (iber eine
Auswahl solcher Gemeinschaftsunternehmen flr den grenziber-
schreitenden Personenverkehr.

Tabelle 4-1:
Unternehmen Betriebene Verbindung Beteiligte Griindung
Alleo GmbH TGV- und ICE-Ziige zwischen Paris | DB (50%) SNCF (50%) {2006

und Deutschland

Thalys International Thalys-Hochgeschwindkeitsziige | SNCF (62%), SNCB 1996
zwischen Paris und Deutschland, | (28%), DB (10%)
Belgien und den Niederlanden

Lyria SAS (zuvor TGV-Lyria-Ziige zwischen SNCF (74%), SBB (26%) | 2002
Interessengemeinschaft | Frankreich und der Schweiz (1993)
TGV Francs-Suisse)

Eurostar International | Verbindungen durch den SNCF (55%), LCR (40%), |2010
Limited Armelkanaltunnel zwischen SNCB (5%) (1994)

London, Paris und Briissel

Tabelle 4-1: Auswahl von gemeinsamen Tochtergesellschaften der deutschen, fran-
z6sischen und Schweizer Bahnen fiir den grenzuberschreitenden Personenverkehr.
Jahreszahlen in Klammern geben das Griindungsjahr von Vorgangergesellschaften
an (Quellen: Ory 2010a; Thalys International 2010; Schmitt 2010; Invest in France
Agency o. J.; TGV Lyria 2010; Lang 2008, S. 150).

Meistens wird mit den Namen der gemeinsamen Gesellschaften

geworben. Das deutsch-franzdsische Gemeinschaftsunternehmen
Alleo, das die grenzuberschreitenden TGV- und ICE-Zlige von Paris
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nach Deutschland betreibt, tritt gegentber den Fahrgasten allerdings
nicht in Erscheinung. Die Eurostar-Zuge zwischen Brussel, Paris und
London wurden anfangs in einer vergleichsweise lockeren Koopera-
tion zwischen der SNCF, der britischen LCR-Tochter EUKL und der
belgischen SNCB betrieben; jede der Bahnen brachte ihr eigenes
Rollmaterial ein (Ory 2010a). 2010 wurde diese Zusammenarbeit
durch die Griindung der Eurostar International Limited auf eine neue
rechtliche Grundlage gestellt (ebenda). Im Juli 2010 unterzeichneten
DB und SBB ein ,Memorandum of Understanding® zur Griindung ei-
ner zu 60% von den SBB gehaltenen Tochtergesellschaft, iber die
der grenziiberschreitende Fernverkehr ausgeweitet werden soll (DB
2010b).

Nicht immer haben die neuen Gemeinschaftsunternehmen Be-
stand: So entschieden sich SBB und Trenitalia 2009, die gemeinsa-
me Tochtergesellschaft Cisalpino aufzulésen. Die gemeinsam an-
geschafften Zige teilten die Bahnen unter sich auf und kooperieren
seitdem bei grenziiberschreitenden Verbindungen wieder wie vor der
Grindung (SBB 2010a, S. 25). Vorausgegangen waren der Entschei-
dung Vorwurfe der Schweizer Seite wegen schlechter Wartung der
Zuge durch ihren Partner (Rellstab 2009).

4.2 Expansionsstrategien

4.2.1 Internationalisierung

Mehrere staatliche Bahnen haben angesichts der Aussicht auf zu-
nehmende Konkurrenz im eigenen Land eine internationale Wachs-
tumsstrategie eingeschlagen und auslandische Eisenbahngesell-
schaften ganz oder teilweise Ubernommen. Als am starksten interna-
tional aufgestellt gilt hier heute die Deutsche Bahn (Dumont & Kempf
2008). Unter den Zukaufen waren dabei auch Teile urspriinglich staat-
licher Bahnen; so ist die ehemalige Guterverkehrsgesellschaft der
niederlandischen Nederlandse Spoorwegen mittlerweile vollstandig
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in den DB-Konzern integriert (DB 2004, S. 71). Nicht weniger interna-
tionale Expansionsziele verfolgt die SNCF. Eine Zielvorgabe lieferte
der franzdsische Staatsprasident Sarkozy mit der anfangs erwahnten
Jlettre de mission“ an den SNCF-Vorsitzenden Guillaume Pepy kurz
nach dessen Amtsantritt (Sarkozy 2008): Danach sollte die SNCF ein
sfuhrendes Unternehmen in Fracht und Logistik werden*'2, und zwar
mindestens ,auf europaischer Ebene”. Es ist derzeit das erklarte Ziel
der SNCF, zukunftig 20% des Umsatzes im Ausland, grosstenteils in
Europa, erwirtschaften zu wollen (Dumont 2010).

Auch die SBB haben sich im Lauf der letzten Jahre durch Tochter-
gesellschaften in Deutschland und ltalien und durch neue Koopera-
tionen internationaler aufgestellt. Ihr nach aussen getragenes Selbst-
verstandnis ist aber im Vergleich zu DB und SNCF weniger aggressiv:
So ist die Haltung des derzeitigen SBB-Chefs Andreas Meyer, man
wolle ,nicht Europa erobern, sondern international mit anderen Bah-
nen zusammenarbeiten.” (SBB 2009).

Zu der tatsachlichen internationalen Expansion kommt noch eine
symbolische Internationalisierung: Es lasst sich der Versuch der Bah-
nen erkennen, fir ihre internationalen Geschaftsbereiche neue Mar-
kennamen zu etablieren, in denen der Name des eigenen Landes
nicht mehr vorkommt: So liessen die Deutsche Bahn und die nieder-
Iandischen Nederlandse Spoorwegen beim Zusammenschluss ihrer
Guterverkehrsbereiche 1999 den Namen ,Railion“ auswahlen (o. V.
1999). Auch im Personenverkehr tritt die Deutsche Bahn seit 2000
bevorzugt nur als ,(Die) Bahn® auf (vgl. o. V. 2000). Der Name ,Green
Cargo* fur die im Besitz des schwedischen Staates befindliche Guter-
bahn (Green Cargo 2010) oder die Marke ,Captrain® fur auslandische
Guterverkehrstochter der SNCF (SNCF 2010a) sind weitere Beispie-
le.

12 Eigene Ubersetzung.
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4.2.2 Vertikalisierung

Mit der zuvor beschriebenen Internationalisierung stossen die eu-
ropaischen Bahnen immer mehr in Bereiche vor, die Uber das Ei-
senbahnwesen im engeren Sinne hinausgehen. Diese Entwicklung
deutete der Vorstandsvorsitzende der Deutschen Bahn Heinz Durr
schon im Geschaftsbericht 1996 mit dem breit formulierten Ziel an,
zum ,Verkehrs- und Dienstleistungskonzern Nr. 1“ aufzusteigen (zi-
tiert nach: Engartner 2008, S. 193). Dass die deutschen und franzo-
schen Bahnen heute beide auf eine Prasenz in Uber hundert Landern
verweisen konnen (DB Mobility Logistics 2010, S. 34; SNCF 2010b,
S. 16), verdanken sie vor allem der Beteiligung an bedeutenden Lo-
gistikunternehmen. Die Entscheidung flr eine so breite Aufstellung
bedeutete auch eine Ricknahme zuvor erfolgter Konsolidierungs-
schritte: Noch 1991 hatte die damalige Deutsche Bundesbahn die
Spedition Schenker verkauft (Engartner 2008, S. 194), mit der sie
eine langjahrige Zusammenarbeit verbunden hatte (siehe Abschnitt
2.2.3). Ab 2002 begann der Riickkauf'3; weitere Ubernahmen von
Logistikunternehmen wie Joyau in Frankreich und Hangartner in
der Schweiz folgten (Lang 2008, S. 165). Auch die SNCF Gbernahm
2008 fast vollstandig wieder die Logistikfirma Geodis, die sie ab 1995
teilweise verkauft hatte (Dumont & Kempf 2008; SNCF 2009).

Bei der Deutschen Bahn tragt heute die Logistiksparte schon ohne
BerUcksichtigung des Bahnguterverkehrs mehr zum Umsatz bei als
der gesamte Schienenpersonenverkehr (DB Mobility Logistics 2010).
Auch gegenuber den Fahrgasten prasentiert sich die DB heute als
Anbieter einer umfassenden ,Mobilitatskette” inklusive Fahrrad- und
Autoverleih (DB 2010c).

13 Die DB lUbernahm den damaligen Mutterkonzern Stinnes AG.
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4.3 Krifteverschiebungen auf dem Markt

4.3.1 Neue Konkurrenten und Konsolidierung

Nach der Offnung des Schienennetzes bildeten sich zuséatzlich zur
Expansion bestehender Bahnen in andere Lander auch einige neue
Unternehmen. Zum Teil handelte es sich um Griindungen durch Fir-
men, die als bedeutende Auftraggeber von Bahntransporten ein In-
teresse an mehr Wettbewerb hatten. Ein Beispiel ist die gemeinsame
Grindung der Firma RAIL4CHEM durch vier Chemikalienspeditions-
bzw. Chemieunternehmen 2000 (RAILACHEM 2008). Der Mébelkon-
zern IKEA grindete 2002 eine eigene Bahngesellschaft; der Betrieb
unter eigenem Namen wurde aber Anfang 2004 wieder aufgegeben
(0. V. 2003b).

Nicht alle neuen Guterbahnen blieben unabhangig; mit dem Ab-
schwung der Konjunktur um 2008 setzte eine Tendenz zur Konsoli-
dierung ein. Dabei kamen letztlich die grossen Bahnen zum Zug. Sie
nutzten die Chance, sich durch Ubernahmen kleinerer Firmen in an-
deren Landern zu etablieren. So beteiligte sich die italienische Treni-
talia an der Firma TX Logistik in Deutschland, die DB (Schenker) er-
warb in Frankreich die Euro Cargo Rail (0. V. 2009). RAIL4CHEM und
die auf Ost-West-Transporte spezialisierte ITL gehéren inzwischen
zur SNCF-Gruppe (SNCF 2008, 2010a).

Fir die Zukunft rechnen einige Bahnmanager mit einer weiteren
Konsolidierung. Fur den Guterverkehr hatte der SBB-Chef Benedikt
Weibel schon 1998 langfristige Uberlebensaussichten fiir nur ,noch
drei bis finf grosse Anbieter, ergdnzt durch Nischenplayer* prognosti-
ziert (Weibel 1998). Nach Ansicht des DB-Chefs Rudiger Grube gibt
es auch im Personenverkehr Tendenzen zu Ubernahmen, die auch
die etablierten Bahnen erfassen kdnnten (Grube 2010, S. 22).
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4.3.2 Neue Allianzen

Einige Eisenbahnen haben neue Allianzen gebildet. So entstanden
2005 aus sieben Bahnen aus verschiedenen europaischen Landern
die ,European Bulls” (0. V. 2005). Das Ziel war es, nach dem explizit
genannten Vorbild von Allianzen zwischen Fluggesellschaften Trans-
porte aus einer Hand anzubieten, sie aber bei Bedarf mit mehreren
Firmen durchzuflhren (ebenda). Im Personenverkehr haben die eta-
blierten Bahnen 2007 die Allianz ,Railteam® gegriindet, mit der sie
fur ihre Hochgeschwindigkeitsziige werben wollen (o. V. 2007). Auch
hier orientierten sie sich am Modell der Luftfahrtallianzen.

Eine neue Entwicklung im Giterverkehr ist der Anfang 2010 ge-
grundete ,Xrail“-Verbund (Xrail 2010a, 2010b). Hier wollen vor allem
staatliche Bahnen gemeinsam den Einzelwagenverkehr attraktiver
machen, der sich aufgrund hoher Kosten bisher nicht erfreulich ent-
wickelt hat (siehe Abschnitt 5.6). Die SNCF ist allerdings trotz an-
fanglicher Teilnahme an den Planungen bisher nicht Mitglied von
Xrail geworden (vgl. Ory 2010b; Dumont 2010).

4.4 Das deutsch-franzosische Verhaltnis

4.4.1 Gegenseitige Kritik am Netzzugang

Schon lange vor der Liberalisierung der Eisenbahnen verfolgten
Frankreich und Deutschland gegenseitig interessiert die Entwicklung
des Eisenbahnwesens im jeweiligen Nachbarland'; dieses Interesse
geht bis ins 19. Jahrhundert zurtick (vgl. Nieder 1997, S. 10). Ab den
1970er Jahren fuhrte die parallele Entwicklung der Hochgeschwindig-
keitsziige TGV und ICE mit immer neuen Geschwindigkeitsrekorden
zum Eindruck einer gewissen Rivalitat (vgl. ebenda, S. 15-16).

Bei der anfanglichen Diskussion um eine Gemeinsame Verkehrs-
politik im Vorfeld der Rémischen Vertrage hatten die Regierungen

14 So gab die SNCF ab 1969 umfangreiche Atlanten Uber Kultur und Wirtschafts-
geographie europaischer Lander heraus (z. B. SNCF 1972).
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beider Lander noch gemeinsam den gemeinwirtschaftlichen Charak-
ter des Verkehrs betont (Lang 2008, S. 31). Die Offnung des Eisen-
bahnwesens fur den Wettbewerb in den 1990er Jahren beurteilten
Vertreter Deutschlands und Frankreichs allerdings unterschiedlich.
Ruckblickend bemerkte Dominique Bussereau, Staatssekretar im
Verkehrsministerium, hierzu (o. V. 2010a): ,Deutschland hat sich bei
der Restrukturierung des bisherigen's Betreibers DB ohne jede ge-
meinschaftsrechtliche Verpflichtung dazu entschieden, den Weg der
Liberalisierung einzuschlagen. Das ist eine vollkommen freie Ent-
scheidung, die ich respektiere. Frankreich wollte diesen Weg zwar
nicht gehen, aber es halt sich vollstandig an die gemeinschaftsrecht-
lichen Regelungen in diesem Bereich*'®,

Unstimmigkeiten zwischen der DB und der SNCF gibt es vor allem
insofern, als beide Seiten den schlechten Zugang zum jeweils an-
deren Bahnnetz kritisieren. Die deutsche Seite (z. B. Vorstandschef
Rudiger Grube im Interview: Ory 2010b) betont dabei, dass die Off-
nung aus Grinden der Gegenseitigkeit geboten sei, weil die SNCF
selbst von der Offnung des deutschen Netzes profitiere. In ihrem
Wettbewerbsbericht 2010 (DB 2010d) widmet die Deutsche Bahn
der ihrer Ansicht nach unzureichenden Offnung des franzdsischen
Marktes ein eigenes Kapitel. Die Argumentation der DB lasst sich
durch Untersuchungen zum Liberalisierungsgrad der europaischen
Schienenverkehrsmarkte untermauern, nach denen die Offnung in
Frankreich sowohl hinsichtlich der rechtlichen Zugangsbedingungen
als auch hinsichtlich des tatsachlichen Wettbewerbs (Existenz und
Marktanteile neuer Unternehmen) weniger weit fortgeschritten ist als
in Deutschland (IBM Global Business Services 2007, 2011). Die fran-
zosische Seite dagegen weist darauf hin, dass der Marktzugang in
Deutschland nur theoretisch einfach sei; die Praxis sehe anders aus
(Klimm & Meier 2010).

In neueren Ausserungen (Dumont 2010) rdumt Guillaume Pepy ein,

15 Im Original ,operateur historique®.
16 Eigene Ubersetzung.
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dass Frankreich die Offnung des Eisenbahnwesens eher zégerlich
betrieben habe; dies habe sich aber mittlerweile geandert: Man sei
,oereit“’ und wolle ,nicht weniger, sondern mehr Europa“. Die ,Mi-
schung von Kooperation und Konkurrenz* sei ,Teil des Spiels®; die
SNCEF fordere allerdings faire Bedingungen in Form einer Ubernahme
ihrer Pensionsverpflichtungen etc. durch den Staat (ebenda). Prin-
zipiell wird diese Forderung nach Befreiung von den Altlasten von
deutscher Seite anerkannt. Schon kurz nach der Restrukturierung
der Deutschen Bahn in den 1990er Jahren hatte ihr Vorstandsvorsit-
zender gefordert, dass die Entschuldung nach deutschem Muster ein
Vorbild flr andere Lander sein misse (Durr 1998).

Unterschiedliche Haltungen gibt es dagegen weiterhin in der Frage
nach dem offentlichen oder privaten Rechtscharakter der Bahn: Die
DB ist eine Aktiengesellschaft; ein flr 2007 geplanter Borsengang
wurde allerdings abgesagt (DB 2010e). Dagegen halt die Flhrung
der SNCF am Statut einer ,6ffentlichen Firma“ fest und tritt damit auch
Forderungen der EU-Kommission entgegen, dem deutschen Beispiel
zu folgen (Klimm & Meier 2010).

4.4.2 Deutschland als Vorbild?

Die internationale Expansion der Deutschen Bahn wurde und wird
von franzdsischer Seite kritisch kommentiert. Allerdings wird die Stra-
tegie der DB durchaus aufmerksam daraufhin geprift, inwiefern sie der
SNCF als Vorbild dienen konnte: In einer Untersuchung des ,Centre
d’analyse stratégique® der franzdsischen Regierung (Raynard 2008)
werden unter anderem die folgenden Grinde fir den wirtschaftlichen
Erfolg der DB (vor allem im Guterverkehr) identifiziert:

eine umfangreiche Ubernahme der Altschulden und Pensi-
onsverpflichtungen
moderate Tarifabschlisse
- eine Beschrankung auf grosse Frachtkunden und stark fre-
17 Eigene Ubersetzung.
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quentierte Verladebahnhofe (verbunden mit massiven Schlies-
sungen von Guterbahnhofen).

Die bereits erwahnte ,lettre de mission® (siehe Abschnitt 4.2.1) mit
dem Anspruch, zum fihrenden Unternehmen aufzusteigen, kann in
gewisser Weise als Reaktion auf die Strategie der DB verstanden
werden. Es ist allerdings damit zu rechnen, dass dafiir notwendige
einschneidende Reformen zur Steigerung der Produktivitdt der SNCF
wegen des bedeutenden gewerkschaftlichen Einflusses in Frankreich
auf erheblichen Widerstand stossen wurden (vgl. Henry & Quinet
1999, S. 121).

4.4.3 Mégliche Perspektiven

Obwohl die deutsche und die franzdsische nationale Bahn uber
mehrere gemeinsam betriebene Firmen miteinander verbunden sind,
ist nicht sicher abzusehen, wie sich das Verhaltnis weiter entwickeln
wird. Nach neueren Ausserungen von Guillaume Pepy rechnet die
SNCF zunachst bei Hochgeschwindigkeitsziigen (Eurostar, Thalys)
damit, dass ihr die DB mittelfristig mehr Konkurrenz machen kénnte
(Klimm & Meier 2010).

Bei dem Versuch, trotz unterschiedlicher Ansichten zu einer frucht-
baren Zusammenarbeit von DB und SNCF zu gelangen, erwdhnen
Vertreter beider Firmen gelegentlich die Erfahrungen aus dem ge-
meinsamen Luftfahrtkonzern EADS/Airbus als Vorbild (z. B. Ory
2010b). Eine gewisse Verbindung zwischen den Unternehmen gibt es
insofern, als mehrere Flihrungskrafte auf franzdsischer wie deutscher
Seite entweder vor ihrer Zeit bei der jeweiligen Bahngesellschaft bei
EADS/Airbus tatig waren (Hartmut Mehdorn, Rudiger Grube) oder
danach dorthin wechselten (Louis Gallois).
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4.5 Gegenwartige Situation in den Verkehrsbereichen

4.5.1 Giiterverkehr

Im Guterverkehr ist die Expansion urspringlich nationaler Bahnen
ins Ausland bisher am weitesten fortgeschritten. Fir Deutschland,
Frankreich und die Schweiz vermittelt Abbildung 4-1 einen groben
Eindruck vom Grad der inzwischen bestehenden internationalen
Aufstellung allein der nationalen Bahngesellschaften (es werden nur
die reinen Bahnbeteiligungen berucksichtigt, nicht die weiteren Part-
nerschaften und Beteiligungen an Speditionen etc.). In Deutschland
transportierten Konkurrenten der DB im “Open Access”'® 2007 17%
des gesamten Schienenguterverkehrsaufkommens gegentber 2%
2002 (Drew 2008). In Frankreich ist der Anteil der Konkurrenten der
SNCF von 8% 2008 auf 15% 2009 gestiegen (0. V. 2010b).

Die Konkurrenz betrifft vor allem den Ganzzugverkehr, der wegen
seiner Profitabilitat fur die neuen Wettbewerber von Interesse ist (vgl.
D’Inca, Case & Foy 2008). Der Einzelwagenverkehr, der wegen der
daflr notwendigen Sammel- und Verteilungsfahrten und der Rangier-
vorgange aufwendiger ist (Dusel 1994, S. 103 ff.), wird nach wie vor
hauptsachlich von den urspriinglichen Staatsbahnen betrieben (vgl.
DB 2010d, S. 11-14; vgl. o. V. 2008). Aufgrund der geringen Margen
im Einzelwagenverkehr und der hier besonders starken Konkurrenz
durch den Strassentransport planen die Bahnen in einigen Landern
aber deutliche Einschnitte oder haben sie schon vorgenommen (DB
2010d; siehe Abschnitt 5.6).

18 ,Open Access®: Freier Netzzugang als Wettbewerber, im Gegensatz zur Ko-
operation mit den etablierten Bahnen.
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Captrain Deutschland SBB Cargo BLS Cargo DB/
GmbH Deutschland GmbH Deutschland GmbH DB Schenker Rail

100%

-

SNCF Geodis Euro Cargo Rail SAS || 100% 100% 45% 100%
/
SBB Cargo AG BLS Cargo AG DB Schenker Rail Schweiz

GmbH

Abbildung 4-1: Grenziberschreitende Beteiligungen staatlicher Bahnen Deutsch-
lands, Frankreichs und der Schweiz an Giitertransportbahnen in diesen Landern
(keine Gewahr fur Vollstandigkeit, Anteile soweit bekannt). Eigene Darstellung (Da-
ten aus: DB Mobility Logistics 2010; BLS Cargo AG 2010; SBB 2010a; SNCF 2010a;
SNCF Geodis & Eurotunnel 2009). Die Struktur der Tochtergesellschaften innerhalb
eines Landes ist teilweise vereinfacht.

4.5.2 Personenfernverkehr

Der Fernverkehr wird in Deutschland, Frankreich und der Schweiz
in der Regel von den nationalen Bahngesellschaften betrieben. Fur
grenzuberschreitende Hochgeschwindigkeits-zlige bestehen teilwei-
se gemeinsame Tochtergesellschaften (siehe Tabelle 4-1). Eine Aus-
nahme ist die zum franzésischen Veolia-Konzern gehdrende Veolia
Verkehr GmbH, die mit dem ,Inter Connex“ einen einzelnen taglichen
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Zugumlauf zwischen Leipzig und Warnemiinde betreibt (Veolia Envi-
ronnement 2010; Veolia Transport 2010). Veolia wirbt mit billigeren
Preisen im Vergleich zur DB; die Fahrkarten missen elektronisch
oder an besonderen Stellen erworben werden. Zeitweise bestehende
weitere Strecken wurden wieder eingestellt (vgl. Aschinger 2008).

Nach der Freigabe des grenziberschreitenden Personenfernver-
kehrs in der EU Anfang 2010 haben bisher noch keine neuen Linien
den Betrieb aufgenommen. Es gibt aber Hinweise darauf, dass in
einigen Landern demnachst Konkurrenzangebote zu den Verbindun-
gen der etablierten Bahngesellschaften eingefiihrt werden kénnten.
Anzeichen dafir gibt es in Italien, wo die SNCF mit 20% an dem Un-
ternehmen NTV beteiligt ist (0. V. 2010c). NTV plant Hochgeschwin-
digkeitsverbindungen unter dem Namen ,ltalo®; die Betriebsaufnah-
me ist derzeit fur Ende 2011 vorgesehen (IBM Global Business Ser-
vices 2011, S. 159). Verschiedene Plane unter anderem von franzosi-
scher Seite fur neue Zige nach und in Deutschland in Konkurrenz zur
DB wurden zurtckgestellt; die Betriebsaufnahme einer Verbindung
zwischen Hamburg und Koéln wurde mehrfach verschoben (Varnholt
2010).

Es ist damit zu rechnen, dass die Europaische Kommission neue
Vorstdsse zur Freigabe des nicht grenziberschreitenden Personen-
fernverkehrs unternehmen wird; einige Lander haben entschieden,
die Kabotage unabhangig von der EU zu erlauben (Jackson 2010).

4.5.3 Personennahverkehr

Im Nahverkehr dominieren auf dem deutschen Markt zwar die Re-
gionalgesellschaften der DB; es gibt aber auch Konkurrenz aus dem
Ausland. Die SNCF betreibt Uber ihre Tochtergesellschaft Keolis eini-
ge Bahnlinien in Westdeutschland (Keolis Deutschland 2010; SNCF
2010b). Auch die private Veolia Transport GmbH (siehe voriger Ab-
schnitt) betreibt Gber das Land verteilt mehrere Bahn- und Buslinien
(Veolia Verkehr 2010). Die Deutsche Bahn (DB Regio) ist ebenfalls
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international tatig und hat zuletzt Ausschreibungen in Grossbritanni-
en und Schweden gewonnen (DB Mobility Logistics 2010). Durch die
Ubernahme des Regionalverkehrsbetreibers Arriva hat die DB ihre
Stellung weiter gestarkt (DB 2010f).

Der Nahverkehrsmarkt in Frankreich ist derzeit weniger offen. Al-
lerdings wird diskutiert, den stadtischen Verkehr starker dem Wettbe-
werb auszusetzen (o. V. 2010a). Befurworter der Freigabe argumen-
tieren damit, dass sie aus Grinden der Gegenseitigkeit geboten sei,
da Frankreich selbst an Ausschreibungen im Ausland teilnehme (Ory
2010c).

5 Okonomische Aspekte der neueren Entwicklung

5.1 Stellung der Bahn im Wettbewerb

Das Verkehrsaufkommen in Europa nimmt seit Jahrzehnten konti-
nuierlich zu. Im Personenverkehr hat sich die Transportleistung von
Strasse und Schiene zusammen in den EU-15-Staaten von 1970 bis
2008 mehr als verdoppelt (sieche Tabelle 5-1). Das grosste Wachs-
tum verzeichnete dabei mit Abstand der Strassenverkehr. Der Schie-
nenpersonenverkehr hat Gber diesen Zeitraum zwar um zwei Drittel
zugenommen; sein Anteil an der Beférderungsleistung der betrachte-
ten Verkehrsmittel (Modal Split) ist aber von 11% auf 7% gesunken™.
Dieser Ruckgang vollzog sich hauptsachlich bis 1990.

Im Guterverkehr zeigen sich ahnliche Tendenzen noch ausgeprag-
ter (siehe Tabelle 5-2): Die gesamte Transportleistung von Strassen-
verkehr, Eisenbahn, Binnenschiff und Pipelinetransporten war 2008
mehr als doppelt so hoch wie 1970. Der Anteil der Schiene hat sich
19 Bei der Interpretation der Marktanteile der Eisenbahn ist zu beachten, dass

es sich bei einem Teil der Transporte um kurze Strecken handelt, fir die der
Schienentransport nicht realistisch in Frage kommt.
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dabei bis in die erste Halfte der 1990er Jahre mehr als halbiert (von
32% auf 15%). Die Transportleistung der Schiene ist absolut gesehen
nicht nennenswert angestiegen.

Tabelle 5-1:
Transportleistung im Personenverkehr der EU-15-Staaten

Personenkraftwagen Busse Eisenbahn Gesamt
Jahr | Mrd. Pkm |  Anteil | Mrd.Pkm| Anteil |Mrd.Pkm| Anteil | Mrd.Pkm
19701 4 569 7% 62|  13% 216 1% 2,047
1975 1.923 78% 306 12% 241 10% 2470
1980 2.292 79% 341 12% 253 9% 2.886
1985 2.496 80% 346 1% 262 8% 3.104
1990 3.146 83% 359 9% 274 7% 3.779
1995 3.549 84% 379 9% 276 7% 4.204
2000 3.890 85% 403 9% 309 7% 4.602
2005 4.042 84% 418 9% 327 7% 4.787
2006 4122 84% 418 9% 339 7% 4.879
2007 4177 84% 433 9% 345 7% 4.955
2008 4.099 84% 436 9% 360 7% 4.895

Tabelle 5-1: Transportleistung von Personenkraftwagen, Bussen und Eisenbahn in
den EU-15-Staaten zwischen 1970 und 2008 in Milliarden Personenkilometern und
Anteil an der gesamten Transportleistung der betrachteten Verkehrsmittel. Quellen:
Commission of the European Communities 1996, S.43 (bis 1990), European Com-
mission 2010, S. 120-123 (ab 1995), eigene Berechnung der Anteile.
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Tabelle 5-2:

Transportleistung im Giiterverkehr der EU-15-Staaten
Lastkraftwagen Eisenbahn Binnenschiff Pipeline Gesamt

Jahr| Mrd. Anteil Mrd. Anteil Mrd. Anteil Mrd. Anteil Mrd.
tkm tkm tkm tkm tkm

01 aay| agw| s3] sow| 10| %] 66| 7%l 890
1975|  526]  54%|  250]  27%|  103|  11%| 79|  &%| 967
1980|661  57%|  287|  25%| 193]  10%| 92| &% 1153
1985]  711]  61%|  275]  24%|  103] 9% 71| 6% 1160
1990|915  68%| 25|  19%| 13| &% 71| 5% 1354
1905|1138 73%|  223] 14| 115] 7% 80|  5%| 155
000] 1320 74| 57| 4% 127] 7% 86| %] 1799
2005| 1489  76%|  263|  13%| 126  6%| 90|  5%| 1968
2006 1504  75%|  286|  14%|  127]  6%| 90|  4%| 2007
2007|1504 75%|  207|  15%|  132]  6%| 87|  4%| 2040
2008|  1467]  74%| 292  15%| 30|  7%| 88|  4%| 1977

Tabelle 5-2: Transportleistung von Lastkraftwagen, Eisenbahn, Binnenschiff und
Pipeline in den EU-15-Staaten zwischen 1970 und 2008 in Milliarden Tonnenkilome-
tern und Anteil an der gesamten Transportleistung der betrachteten Transportmittel.
Quellen: Commission of the European Communities 1996, S. 42 (bis 1990), Euro-
pean Commission 2010, S. 112-115 (ab 1995), eigene Berechnung der Anteile.

Fur die zukiinftige Entwicklung sind mehrere fir die Bahn ungunsti-

ge Faktoren zu bericksichtigen:

- Die ,schienenaffinen® Guter (z. B. Kohle) spielen eine immer
geringere Rolle (Berndt 2001, S. 2).

- Es ist mit einer zunehmenden Konkurrenz durch andere Ver-
kehrsmittel zu rechnen; so wird in Deutschland eine Liberali-
sierung des Fernbusverkehrs diskutiert (Dalan & Doll 2010;
Kimmerle 2010).
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Allerdings gibt es auch Entwicklungen, die flr eine starkere Stel-
lung der Bahn sprechen:

Bei zunehmender wirtschaftlicher Verflechtung der europa-
ischen Staaten ist mit einer Zunahme internationaler Trans-
porte Uber lange Strecken zu rechnen, fir die die Bahn gegen-
Uber dem Strassentransport tendenziell besser geeignet ist.
Strengere Abgasemissionsrichtlinien begunstigen ebenfalls
die Bahn gegentiber dem Strassenverkehr.

5.2 Entwicklung von Markteintrittsbarrieren

Das europaische Liberalisierungsmodell mit einem einheitlichen
Schienennetz, auf dem mehrere Unternehmen fahren durfen, ergibt
sich aus der Annahme, dass das Netz selbst ein natlrliches Mono-
pol darstellt, die Zige aber nicht (vgl. Engartner 2008, S. 124-126).
Wenn in einem solchen Modell — ausgehend von einer Situation mit
nur einem Unternehmen, namlich dem ehemaligen Monopolisten —
der Wettbewerb geférdert werden soll, dann dirfen die Markteintritts-
barrieren flir mogliche neue Wettbewerber nicht zu hoch sein.

Vor allem die hohen Kosten fur Lokomotiven und Wagen kénnen
eine entscheidende Barriere sein. Die Europaische Kommission hat
anfangs drastische Vorstésse unternommen, um den Markteintritt zu
erleichtern: So sollten etablierte Bahnen dazu verpflichtet werden,
Konkurrenten Lokomotiven inklusive Personal zur Verfigung zu stel-
len; dies wies das Gericht erster Instanz aber zurlck (Gericht erster
Instanz 1998).

Unabhangig davon sind aber diese Eintrittsbarrieren in den letzten
Jahren dadurch gesunken, dass sich Leasingangebote filir Lokomo-
tiven (zum Beispiel Dispolok oder Alpha Trains) etabliert haben (vgl.
Stehmann & Zellhofer 2004, S. 340-342).
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5.3 Stellen Grenzen noch ein Hindernis dar?

Die bisherigen Liberalisierungsschritte hin zu mehr Wettbewerb
im Eisenbahnwesen wurden nicht zuletzt damit begriindet, dass die
Eisenbahnen zu sehr auf ihr nationales Territorium beschrankt seien.
Es ist deshalb interessant, Indikatoren daflir zu finden, ob Grenzen
ein Hindernis fir den Bahntransport darstellen.

Als einen solchen Indikator kdnnte man den Anteil des Schienen-
verkehrs an der Transportleistung im Binnenverkehr und im grenz-
Uberschreitenden Verkehr miteinander vergleichen. Ein solcher Ver-
gleich ist in Abbildung 5-1 fur Deutschland und Frankreich von 1994
bis 2008 dargestellt.

Fur Deutschland lasst die Abbildung erkennen, dass der Anteil der
Schiene im Zeitverlauf leicht angestiegen ist, und zwar im internatio-
nalen Verkehr noch mehr als im Binnenverkehr. Flr Frankreich ist
dagegen der Schienenanteil im grenziberschreitenden Verkehr stark
gesunken, wahrend er im Binnenverkehr nach anfanglichen Verlu-
sten wieder etwas ansteigt. Eine nahere Betrachtung (siehe Abbil-
dung 5-2) zeigt, dass in Deutschland der Zuwachs der Bahn im inter-
nationalen Verkehr vor allem zu Lasten des Binnenschiffs ging; der
Strassenverkehr hat ebenfalls zugenommen. In Frankreich hat die
Schiene im internationalen Verkehr vor allem Anteile an die Strasse
verloren.

Diese Daten lassen den Schluss zu, dass die Eisenbahn im grenz-
Uberschreitenden Verkehr von und nach Frankreich ihre Starken nicht
ausspielen kann. Es liesse sich vermuten, dass diese Entwicklung mit
der vielfach kritisierten schlechten Zuganglichkeit des franzdsischen
Bahnsystems flr internationale Transporte zusammenhangt (siehe
Abschnitt 4.4). Allerdings waren zum Nachweis eines ursachlichen
Zusammenhangs tiefergehende Untersuchungen nétig.
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Anteil der Eisenbahn am Giiterverkehrsaufkommen in Deutschland
nach Tonnenkilometern
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Abbildung 5-1: Entwicklung des Anteils der Eisenbahn am Guterverkehrsaufkommen
im nationalen und im grenziberschreitenden Verkehr in Deutschland (oben) und in
Frankreich (unten). Es wird die Transportleistung von Eisenbahn, Strassenverkehr
und Binnenschiff berticksichtigt. Eigene Darstellung (Datenquellen: Bundesministeri-
um flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2009, S. 185, 244-245; Institut national de
la statistique et des études économiques 2010).
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Anteil der Verkehrstrager am internationalen
Giiterverkehrsaufkommen in Deutschland
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Anteil der Verkehrstrager am internationalen
Giuterverkehrsaufkommen in Frankreich
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Abbildung 5-2: Entwicklung der Anteile der Verkehrstrager Eisenbahn, Strasse und
Binnenschiff am internationalen Guterverkehrsaufkommen in Deutschland (oben)
und in Frankreich (unten). Eigene Darstellung (Datenquellen: Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2009, S. 185, 244-245; Institut national de la
statistique et des études économiques 2010).
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5.4 Mehr Flexibilitat durch Divisionalisierung?

Die in Abschnitt 4.1 beschriebene zunehmende Grundung rechtlich
separater Tochtergesellschaften ist nicht nur im Bahnwesen anzutref-
fen. Die Entscheidung fur eine solche selbstédndige Form lasst sich
durch die Annahme begriinden, dass selbstandige Unternehmenstei-
le mit dem Selbstverstandnis eines ,Unternehmens im Unternehmen®
oder eines ,Profit Centers® flexibler handeln und damit erfolgreicher
sein kdnnen (vgl. Schreybtgg & Koch 2007, S. 279-299). Es passt zu
diesem Verstandnis, dass ein Tochterunternehmen seine Leistungen
bewusst auch Firmen anbieten kann, zu denen der Mutterkonzern
in Konkurrenz steht. Eine solche Offnung kiindigt die Vereinbarung
von SBB Cargo und Hupac (einer Gesellschaft flir den Kombinierten
Verkehr) zur Griindung des Gemeinschaftsunternehmens SBB Cargo
International an (SBB 2010b)?.

Die hier umrissenen Organisationsformen stehen im Gegensatz zu
friheren, losen Kooperationen wie dem , Trans-Europ-Express” (sie-
he Abschnitt 2.3). Fur ihn bestand nur eine Interessen- und Arbeits-
gemeinschaft; eine eigene Rechtspersonlichkeit wurde — anders als
urspriinglich beabsichtigt — nicht geschaffen (Jantschi-Haucke 1991,
S. 118 f1.).

5.5 Interne Konkurrenz

Die Beteiligung der Bahnen an anderen Transportunternehmen
(siehe Abschnitt 4.2.2) kann dazu flhren, dass eine zuvor reine Eisen-
bahngesellschaft auf bestimmten Strecken die Wahl hat, einen Trans-
port nicht auf der Schiene, sondern mit einem anderen Verkehrsmittel
innerhalb desselben Konzerns durchzufihren. Dieser Wettbewerb
zwischen den Verkehrsmitteln ist ein explizit erklartes Ziel der Deut-
schen Bahn (0. V. 2004).

20 Danach sollen an dem neuen Unternehmen SBB Cargo 75% und Hupac 25%
halten.
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Es findet sich in der Literatur die Ansicht, die ,interne Konkurrenz*
musse sich erfahrungsgemass nicht zum Nachteil der Schiene aus-
wirken (Dumont & Kempf 2008).

Allerdings wird auch beflrchtet, dass die Bahnen bei einer solchen
Konstellation das Interesse an einer Starkung des Schienenverkehrs
insgesamt verlieren konnten (Engartner 2008, S. 196). Ein &hnlicher
Konflikt kdnnte sich ergeben, wenn die Deutsche Bahn nach einer
Liberalisierung des Fernbusverkehrs selbst mehr Busse — auch par-
allel zu Bahnstrecken — betreiben wird als heute (Dalan & Doll 2010;
Kimmerle 2010).

5.6 Eisenbahngiiterverkehr zwischen Profit und
Gemeinwirtschaftlichkeit

Neu in den Markt einsteigende Bahnen interessieren sich natur-
gemass nur fur dessen profitable Bereiche. Dies kann dazu flhren,
dass private Bahngesellschaften nur wenige, einfach zu erbringende
Leistungen anbieten, wahrend aufwandigere und weniger profitable
Aufgaben den nationalen Bahnen Uberlassen werden (vgl. 0. V. 2008).
Dieses Problem hat sich bisher vor allem im Glterverkehr ergeben,
wo zwar viel Wettbewerb um das Betreiben ganzer Zlge, aber we-
nig Interesse amEinzelwagenverkehr besteht (siehe Abschnitt 4.5.1).
Ein Beispiel bietet die bisher bessere Ertragslage der innerhalb der
Schweiz auf Ganzzugtransporte fokussierten BLS Cargo gegentber
der SBB Cargo (vgl. o. V. 2008, vgl. 2003a).

Dies ist insofern von Interesse, als das Erbringen unprofitabler Lei-
stungen teilweise politisch gewollt ist oder war; so bezogen die SBB
zeitweise Subventionen fir den Einzelwagenverkehr (SBB 2005).
Grundsatzlich stellen solche Asymmetrien im Wettbewerb gemein-
wirtschaftlich orientierte Querfinanzierungsmodelle in Frage, bei de-
nen die Verluste aus einem Geschéaftsfeld mit den Ertragen aus einem
anderen Bereich kompensiert werden. Eine solche Querfinanzierung
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gibt es auch im Personenverkehr, beispielsweise bei der Aufrechter-
haltung des defizitaren Intercity-Verkehrs in Frankreich durch Einnah-
men aus dem TGV-Betrieb (Poingt 2010a; Henry & Quinet 1999).

Im anfangs geschilderten Beispiel des Einzelwagenverkehrs gibt
es inzwischen Versuche, zu einem profitablen Betrieb zu gelangen:
Ein Konzept sieht vor, an Ganzziige einzelne Wagen anzuhangen
und so die Effizienz zu steigern (D’Inca, Case & Foy 2008). Es bleibt
abzuwarten, ob eine Verbesserung des Angebots durch internationa-
le Allianzen die Lage bessert.

Grundsatzlich kdnnten aber am Ende Bereiche Ubrigbleiben, die al-
len Effizienzsteigerungen zum Trotz unter den gegebenen Rahmen-
bedingungen?' nicht profitabel betrieben werden kénnen. In diesem
Fall ware eine Diskussion dartber nétig, ob bestimmte Leistungen
als gemeinwirtschaftlich erwlinscht einzustufen sind und die Bahnen
daflr ahnlich wie im Nahverkehr einen Ausgleich erhalten sollen.

6. Schlussbetrachtungen

6.1 Ist die Auslandsexpansion alternativios?

Eine wesentliche Folge der Liberalisierung des Eisenbahnwesens
ist die teils massive weltweite Expansion bisheriger Staatsbahnen,
wie sie sich bei der DB und der SNCF beobachten lasst. In der Pres-
se wird zuweilen die Frage gestellt, ob die Bahnen bei so viel globa-
ler Prasenz ihre urspringliche Aufgabe, namlich den Zugbetrieb im
eigenen Land, vernachlassigen kénnten. In einem Interview (Brors,
Delhaes & Krummheuer 2010) geht der DB-Chef Rudiger Grube auf
diese Frage ein. Er rechtfertigt die Auslandsexpansion damit, dass
sie die einzige Mdglichkeit fur weiteres Wachstum biete, da die Bahn

21 Dazu gehort auch die zwischen den Verkehrstragern nicht in gleichem Ausmass
erfolgende Anlastung externer Kosten des Betriebs.
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durch die Offnung der Markte im eigenen Land Marktanteile verlieren
werde. Im Ubrigen wiirden die Probleme auf dem Heimatmarkt ange-
gangen; die Bahn werde ,das eine tun, ohne das andere zu lassen.*

Sofern die Bahnen sich an diese Ankundigung halten, ist prinzipi-
ell nichts gegen die Auslandsexpansion einzuwenden, insbesonde-
re wenn sie profitabel ist. Allerdings ist zu hinterfragen, ob die Rolle
der Bahnen im eigenen Land notwendigerweise zurtickgehen muss.
Gegenuber anderen Bahnen mogen die ehemaligen Staatsbahnen
zwar Marktanteile verlieren. Angesichts des geringen Marktanteils
der Bahnen am Verkehrsaufkommen insgesamt (vgl. Abschnitt 5.1)
scheinen aber durchaus auch auf dem Heimatmarkt noch Mdglichkei-
ten zum Wachstum zu bestehen — auch wenn dieses Ziel nicht leicht
zu erreichen ist.

6.2 Offnung als Verwirklichung der europiischen Integration

Zumindest auf gemeinschaftsrechtlicher Ebene ist inzwischen die
vollstandige Zugangsfreiheit — inklusive Kabotage — im Schienengu-
terverkehr erreicht worden. Im Personenverkehr gilt die Offnung bis-
her zwar nur flr den grenziberschreitenden Verkehr; dazu belegen
Untersuchungen?, dass die Schienennetze der einzelnen Lander in
unterschiedlichem Ausmass zuganglich sind. Wenn man aber die
Entwicklung bis heute riuckblickend betrachtet, dann scheint es eine
Frage der Zeit zu sein, bis die verbliebenen Beschrankungen fallen
werden — auch wenn einzelne Lander weniger Eifer bei der Umset-
zung zeigen werden als andere.

Sofern man den Grundgedanken des europaischen Einigungspro-
zesses — angefangen bei den Gemeinschaften bis zur heutigen Union
— nicht grundsatzlich in Frage stellt, lasst sich die Offnung prinzipiell
beflrworten: Sie kann als naturgemasser Schritt in einer Reihe von

22 Zum Beispiel die schon erwahnten Studien zum Liberalisierungsgrad (IBM Global
Business Services 2007, 2011).
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Massnahmen zur Beseitigung von Handelshemmnissen erscheinen,
die Uberwiegend als sehr positiv wahrgenommen werden (zum Bei-
spiel die Abschaffung der innereuropaischen Zolle). Die Attraktivitat
dieser Sichtweise ist nicht leicht von der Hand zu weisen: Ohne na-
here Begrindung erscheinen protektionistische Hemmnisse fur den
innereuropaischen wirtschaftlichen Austausch nicht mehr zeitgemass.
Die Liberalisierung folgt der Grundidee des Binnenmarktes: Durch
Wettbewerb soll Europa insgesamt wettbewerbsfahiger werden und
eine Steigerung seines Wohlstandes erfahren (vgl. Badinger 2007).

Es mag allerdings Diskussionen dariber geben, inwieweit das Prin-
zip ,Wettbewerb fuhrt zum Erfolg“ auch im Eisenbahnwesen funktio-
niert (siehe folgender Abschnitt).

Doch auch wenn hier unterschiedliche Ansichten bestehen, lasst
der heute erreichte hohe dkonomisch-rechtliche Integrationsgrad in
Europa kaum Raum fiir die Staaten, Reformen unterschiedlich konse-
quent zu verfolgen oder ganz unterschiedliche Wege einzuschlagen.

Dass einzelne Lander ihre Markte aus Angst vor Wettbewerb durch
deutlich produktivere Unternehmen aus dem Ausland (vgl. Poingt
2010b) nur zégernd o6ffnen, ist verstandlich. Die Probleme, die sich
aus Produktivitatsunterschieden ergeben, flihren zurick auf eine
Grundfrage der europaischen Einigung: Sollen sich erst die Unter-
schiede zwischen den Landern ausgleichen, bevor die Markte fur
den Wettbewerb gedffnet werden — oder ist der Wettbewerb die
Voraussetzung flir diesen Ausgleich (vgl. Baldwin 2009, S. 56)? Fir
beide Ansichten gibt es respektable Argumente. Nicht akzeptabel ist
dagegen eine Politik, die den Wettbewerb vom eigenen Land mdg-
lichst fernhalt, aber selbst von den neuen Expansionsmdglichkeiten
ins Ausland profitiert. Dieser Vorwurf wird immer wieder gegenlber
Frankreich erhoben. Es kann und soll im Rahmen dieser Arbeit nicht
geklart werden, wie berechtigt er ist. Undifferenzierte Vorwurfe, die
der besonderen Situation eines Landes nicht Rechnung tragen, hel-
fen nicht weiter. Wichtiger ist die Frage, wie Bahnen in eine Lage
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versetzt werden konnen, in der sie den Wettbewerb nicht flirchten
mussen. Wenn man Uberhaupt davon ausgeht, dass Konkurrenz
zwischen den Bahnen einen Anreiz zu besseren Leistungen darstellt,
dann sollten alle Akteure ihr in gleichem Mass ausgesetzt sein. Dazu
sollte die Markt6ffnung auf gegenseitiger Basis erfolgen.

6.3 Grenzen des Wettbewerbs

Liberalisierungs- und Privatisierungsansatze fihren regelmassig zu
der Frage, ob die Einfuhrung von Wettbewerb im betrachteten Markt
Uberhaupt wiinschenswert erscheint. Die Diskussionen um eine Ge-
meinsame Verkehrspolitik (siehe Abschnitt 3.1) zeigen, dass es hier-
zu schon in den frihen Jahren der Europaischen Wirtschaftsgemein-
schaft unterschiedliche Ansichten gab. Im Rahmen dieser Arbeit kann
nicht erschopfend behandelt werden, welches Ausmass von Konkur-
renz und Gewinnorientierung im Eisenbahnwesen wiinschenswert ist.
Erste Anhaltspunkte liefert allerdings die Analyse von Massnahmen,
die bisher in einzelnen europaischen Landern durchgeflhrt worden
sind.

Als Beispiel fur einen volkswirtschaftlich nachteiligen Privatisie-
rungs- und Liberalisierungsverlauf wird haufig der Fall Grossbritanni-
ens seit den 1990er Jahren angefiihrt?3. Es werden unter anderem die
folgenden Ursachen flr das Scheitern der Bahnreform identifiziert:

Starke Zersplitterung der urspringlich einheitlichen Bahnge-
sellschaft mit unklar abgegrenzten Verantwortlichkeiten und
schlechter Kommunikation (dies wird als Ursache fur mehrere
schwere Zugunglucke angesehen)

Unzureichende Aufwendungen fur den Erhalt der Infrastruktur
aufgrund von Gewinninteressen der Betreibergesellschaft
Unbefriedigendes Gesamtangebot durch kurzsichtige Fahr-

23 Die Darstellung der Entwicklung in Grossbritannien folgt hauptsachlich der Analyse
von Engartner (Engartner 2008, S. 229-272).
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plangestaltung konkurrierender Gesellschaften (fast gleich-
zeitige Abfahrt mehrerer Zige, gefolgt von langen Pausen bis
zur nachsten moglichen Verbindung)

Die hier beispielhaft dargestellten unerwlnschten Auswirkungen
mussen nichtdazu fihren, jede Form der Privatisierung und Liberalisie-
rung im Eisenbahnwesen abzulehnen. Es ist allerdings darauf zu ach-
ten, dass aus Fehlentwicklungen Konsequenzen gezogen werden?.
Besonders ist die Notwendigkeit der Abstimmung zwischen allen Ak-
teuren hervorzuheben. Enge Zusammenarbeit ist zum einen fiir die
Gestaltung sinnvoller Fahrplane im Personen- und Guterverkehr er-
forderlich. Zum anderen stellt die technische Standardisierung eine
Herausforderung dar, die nur gemeinsam gelingen kann. Die Proble-
me wachsen hier mit der Komplexitat der Technik: So erfordert der
grenziberschreitende Hochgeschwindigkeitsverkehr einen Ausbau
leistungsfahiger Signal- und Sicherungssysteme und weitere Mass-
nahmen wie eine Abstimmung des Schienenprofils. Es sind erhebli-
che Anstrengungen erforderlich, damit ein einheitliches europaisches
Zugsicherungssystem wie das ,European Train Control System®
ETCS flachendeckend und zuverlassig verfligbar wird.

Als Argument zugunsten von mehr Wettbewerb im europaischen
Eisenbahnwesen wird gelegentlich darauf verwiesen, dass der Schie-
nenguterverkehr in den USA bei lebhafter Konkurrenz hohe Zuwachs-
raten verzeichne (Stehmann & Zellhofer 2004, S. 329). Allerdings
lassen sich die Verhaltnisse auf dem US-amerikanischen Netz mit
seinem geringen Personenverkehrsaufkommen nicht ohne weite-
res auf Europa Ubertragen, wo das Nebeneinander von Giter- und
Personenziigen einen erheblichen Koordinationsaufwand erfordert
(Bumbacher 2009).

24 In Grossbritannien ist dies zumindest insofern geschehen, als die Infrastruktur-
gesellschaft Network Rail (vorher Railtrack) seit 2002 wieder unter starkerer
staatlicher Kontrolle steht und nicht mehr gewinnorientiert arbeitet.
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Es gibt Aussagen von Bahnvertretern, nach denen auf bestimmten
Strecken die Kooperation zu mehr Verkehr gefiihrt habe als die direk-
te Konkurrenz im ,Open Access® (z. B. Weibel 1998). Diese Einschat-
zung ist naturlich zu prifen, aber durchaus ernstzunehmen.

Die bisherigen Erfahrungen mit dem Wettbewerb im Eisenbahnwe-
sen auf europaischer Ebene beziehen sich vor allem auf den Guter-
verkehr, wo die Liberalisierung am friihesten begonnen hat und heute
am weitesten fortgeschritten ist. Nach den letzten Liberalisierungs-
schritten missen die etablierten Bahnen nun auch im Personenver-
kehr mit mehr Konkurrenz rechnen. Die Folgen dieser Entwicklung
sind noch nicht absehbar. Es lassen sich aber einige Grinde fur die
Bahnen finden, ihr Personenverkehrsangebot madglichst miteinander
und nicht gegeneinander zu entwickeln:

Der Wert des Angebots fur die Fahrgaste hangt nicht nur von
einer Verbindung zwischen zwei Punkten, sondern auch von
einem aufeinander abgestimmten Angebot von Nah- und
Fernverkehr und einem zuverlassigen Taktsystem ab.

Es ist wlinschenswert, dass Fahrkarten moglichst an allen
Ausgabestellen unabhangig vom jeweiligen Zugbetreiber er-
worben werden kdnnen und Fahrgaste vollstandig Uber das
Angebot aller Betreiber informiert werden.

Diese Uberlegungen lassen eine weitsichtige Regulierung des
Wettbewerbs im Personenverkehr angebracht erscheinen.

Fir Personen- und Guterverkehr gleichermassen muss ein
sinnvolles Nebeneinander der Verkehrstrager das politische Ziel
sein: Fur jede Strecke soll sich der Verkehrstradger durchsetzen,
der im Vergleich mit anderen das beste Verhaltnis von Kosten und
Nutzen aufweist. Hier sind auch bisher nicht monetarisierte Kosten
durch Abgasemissionen, Larm, Landschaftsverbrauch und Unfalle
zu berucksichtigen. Die Eisenbahnpolitik muss sich letztlich daran
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messen lassen, ob sie die Bahnen in die Lage versetzt, im fairen
Wettbewerb der Verkehrstrager inre Starken auszuspielen.

6.4 Ausblick

Es ist ein Anliegen dieser Arbeit, die Rolle der Eisenbahnen fir den
europaischen Integrationsprozess zu beleuchten. Anhand der ausge-
wahlten Beispiele wird deutlich, dass das Uberwinden von Grenzen
fur die Bahnen schon ein Anliegen war, bevor es eine ,Gemeinsame
Verkehrspolitik“ oder gar die Formulierung eines ,einheitlichen euro-
paischen Eisenbahnraums® gab.

Dabei ist allerdings unbestritten, dass die stetig weiter voranschrei-
tende wirtschaftliche Integration Europas immer héhere Anforderun-
gen an die internationale Aufstellung der Bahnen mit sich bringt. Da-
her ist es moglich, dass in der Vergangenheit als fortschrittlich emp-
fundene Massnahmen zur Erleichterung des grenziberschreitenden
Verkehrs fur die Zukunft nicht mehr gentgen.

Es lassen sich nur Vermutungen darlber anstellen, welche Gestalt
das Eisenbahnwesen in Europa angesichts der Herausforderungen
der Liberalisierung und der Internationalisierung in Zukunft anneh-
men wird. Interessant fur die 6ffentliche Wahrnehmung ist dabei be-
sonders die Entwicklung im Personenverkehr. Es ist mdglich, dass
auch weiterhin der grdsste Teil aller Verbindungen von den etablier-
ten ,Staatsbahnen angeboten wird. Fir die Fahrgaste bliebe so der
Gesamteindruck eines einheitlichen Bahnsystems erhalten. Denkbar
ware aber auch, dass konkurrierende Allianzen nach dem Vorbild des
Luftverkehrs an Bedeutung gewinnen. In diesem Fall wiirde man sich
bei der Reiseplanung zunehmend nicht mehr nur fir die Fahrt mit
,der‘ Bahn, sondern auch zwischen mehreren Anbietern entscheiden.

Bei der Beurteilung dieser beiden Szenarien durch die Gesellschaft
werden neben sachlichen Argumenten auch emotionale Einschatzun-
gen eine Rolle spielen: Dabei werden Beflirworter eines mdglichst
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freien Wettbewerbs ihren konservativeren Kritikern unter Umstanden
eine ruckwartsgewandte, ,eisenbahnromantische® Haltung vorwer-
fen.

Im Rahmen einer um wissenschaftliche Objektivitat bemihten Dar-
stellung verbietet es sich allerdings, die hier skizzierten Szenarien
ohne eine fundierte Analyse ihrer Auswirkungen zu bewerten. Da-
her soll abschliessend nur nochmals betont werden, dass die wohl
grosste Herausforderung fir die Bahnen im Wettbewerb durch an-
dere Verkehrstrager besteht — ganz unabhangig vom Ausmass der
internen Konkurrenz. Um in diesem Wettbewerb bestehen zu kon-
nen, mussen die Bahnen ihre Kunden nicht nur durch giinstige Preise,
sondern auch durch Zuverlassigkeit, Geschwindigkeit und Flexibilitat
Uberzeugen. Diese Starken lassen sich nur ausschépfen, wenn die
Angebote aller relevanten Akteure sinnvoll ineinandergreifen.

Es spricht deshalb einiges daflr, dass die europaischen Bahnen
— auch bei zunehmendem Wettbewerbsdenken — auf ein sinnvolles
Mass an Abstimmung und Zusammenarbeit auch weiterhin nicht
verzichten werden.
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als journalistische Herausforderung (Doppelnummer).

Lothar Kettenacker/Hansgerd Schulte/Christoph Weckerle, Kulturpréasenz
im Ausland. Deutschland, Frankreich, Schweiz.

Georg Kreis/Andreas Auer/Christoph Koellreuter, Die Zukunft der Schweiz
in Europa? Schweizerische Informationstagung vom 15. April 1999 veran-
staltet durch das EUROPA FORUM LUZERN.

Charles Liebherr, Regulierung der audiovisuellen Industrie in der Europa-
ischen Union.

Urs Saxer, Kosovo und das Vdlkerrecht. Ein Konfliktmanagement im
Spannungsfeld von Menschenrechten, kollektiver Sicherheit und Unilate-
ralismus.

Gabriela Arnold, Sollen Parallelimporte von Arzneimitteln zugelassen wer-
den? Eine Analyse der Situation in der Europaischen Union mit Folgerungen
fur die Schweiz.*

Markus Freitag, Die politischen Rahmenbedingungen des Euro: Glaubwiir-
dige Weichenstellungen oder Gefahr méglicher Entgleisungen?

ONTr. 47/8 Andrew Watt, ,What has Become of Employment Policy?* - Explaining the
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ONr. 50

ONr. 51

ONr. 5213

ONr. 54
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Ineffectiveness of Employment Policy in the European Union.

Christian Busse, Osterreich contra Européische Union - Eine rechtliche
Beurteilung der Reaktionen der EU und ihrer Mitgliedstaaten auf die Re-
gierungsbeteiligung der FPO in Osterreich.

Thomas Gisselbrecht, Besteuerung von Zinsertragen in der Europaischen
Union - Abschied vom Schweizerischen Bankgeheimnis?

Uta Hihn, Die Waffen der Frauen: Der Fall Kreil - erneuter Anlass zum
Konflikt zwischen europaischer und deutscher Gerichtsbarkeit? EuGH,
Urteil vom 11.1.2000 in der Rs. C-283/98, Tanja Kreil/BRD.

Thomas Oberer, Die innenpolitische Genehmigung der bilateralen Vertrage
Schweiz - EU: Wende oder Ausnahme bei aussenpolitischen Vorlagen?
Georg Kreis, Gibraltar: ein Teil Europas - Imperiale oder nationale Besitz-
anspriche und evolutive Streiterledigung.

Beat Kappeler, Europaische Staatlichkeit und das stumme Unbehagen in
der Schweiz. Mit Kommentaren von Laurent Goetschel und Rolf Weder.
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Girsel Demirok, How could the relations between Turkey and the European
Union be improved?

Magdalena Bernath, Die Européische Politische Gemeinschaft. Ein erster
Versuch fiir eine gemeinsame europaische Aussenpolitik.

Lars Knuchel, Mittlerin und manches mehr. Die Rolle der Europaischen
Kommission bei den Beitrittsverhandlungen zur Osterweiterung der Euro-
paischen Union. Eine Zwischenbilanz.

Perspektiven auf Europa. Mit Beitrdgen von Hartwig Isernhagen und An-
nemarie Pieper.

Die Bedeutung einer lingua franca fur Europa. Mit Beitrdgen von Georges
Ludi und Anne Theme.

Felix Dinger, What shall we do with the drunken sailor? EC Competition
Law and Maritime Transport.

Georg F. Krayer, Spielraum fiir Bankegoismen in der EU-Bankenordnung.

Philippe Nell, China’s Accession to the WTO: Challenges ahead.

Andreas R. Ziegler, Wechselwirkung zwischen Bilateralismus und Multila-
teralismus. Das Beispiel der Freihandelsabkommen der EFTA-Staaten.
Markus M. Haefliger, Die europaische Konfliktintervention im burundischen
Burgerkrieg, (,Arusha-Prozess”) von 1996 bis 2002.

Georg Kreis (Hrsg), Orlando Budelacci (Redaktion): Der Beitrag der Wis-
senschaften zur kinftigen Verfassung der EU. Interdisziplinares Verfas-
sungssymposium anlasslich des 10 Jahre Jubilaums des Europainstituts
der Universitat Basel.

Francis Cheneval, Die Europaische Union und das Problem der demokra-
tischen Reprasentation.

Politik und Religion in Europa. Mit Beitragen von Orlando Budelacci und
Gabriel N. Toggenburg.*

Chantal Delli, Das Wesen der Unionsbiirgerschaft, Uberlegungen anhand
des Falls Rudy Grzelczyk gegen Centre public d’aide sociale d’'Ottignies-
Louvain-la-Neuve.

Federica Sanna, La garantie du droit de gréve en Suisse et dans la I'Union
européenne.

Elze Matulionyte, Transatlantic GMO Dispute in the WTO: Will Europe
further abstain from Frankenstein foods?

Rolf Weder (Hrsg.), Parallelimporte und der Schweizer Pharmamarkt.

Marc Biedermann, Braucht die EU Lobbying-Gesetze? Annaherungen an
eine schwierige Frage.
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Hanspeter K. Scheller, Switzerland‘s Monetary Bilateralism. The episode
of 1975.

Bruno Kaufmann/Georg Kreis/Andreas Gross, Direkte Demokratie und
europaische Integration. Die Handlungsspielrdume der Schweiz.

Daniel Zimmermann, Die Zwangslizenzierung von Immaterialglterrechten
nach Art. 82 EG. Schutz vor Wettbewerb oder Schutz des Wettbewerbs?

Laurent Goetschel/Danielle Lalive d’Epinay (Hrsg.), Die Beziehungen zwi-
schen Wirtschaft und Aussenpolitik: Eine natlrliche Symbiose?

Georg Kreis (Hrsg.), Frieden und Sicherheit. Israel und die Nahostkrise als
europaisches Thema.*

Christoph Nufer, Bilaterale Verhandlungen, wie weiter? Liberalisierung der
Dienstleistungen zwischen der Schweiz und der EU: Gewinner und Verlierer
aus Schweizer Sicht.

Simon Marti, Die aussenpolitischen Eliten der Schweiz und der Beginn
der europaischen Integration. Eine rollentheoretische Untersuchung der
schweizerischen Teilnahme an der Lancierung des Marshallplans und
an der Errichtung der Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit in
Europa 1947-1948.

Thomas Cottier, Rachel Liechti, Die Beziehungen der Schweiz zur Euro-
paischen Union: Eine kurze Geschichte differenzieller und schrittweiser
Integration / Thomas Cottier, Alexandra Dengg: Der Beitrag des freien
Handels zum Weltfrieden.

Martina Roth, Die neue Rolle Nicht-Staatlicher Organisationen. Mog-
lichkeiten und Grenzen am Beispiel des Engagements in der Konflikt-
Pravention; Gereon Miiller-Chorus: Privatwirtschaftliche Organisation der
Trinkwasserversorgung. Fluch oder Segen?

Christoph A. Spenlé (Hrsg.), Die Europaische Menschenrechtskonvention
und die nationale Grundrechtsordnung. Spannungen und gegenseitige
Befruchtung.

Peter Maurer, Europa als Teil der UNO.

Georg Kreis (Hrsg.), Europa als Museumsobjekt.

Christa Tobler (Hrsg.), Aspekte des Finanzdienstleistungs- und Unterneh-
menssteuerrechts nach dem EG-Recht und dem bilateralen Recht.

Christa Tobler, Internetapotheken im europaischen Recht. Positive und
negative Integration am Beispiel des grenziiberschreitenden Verkaufs von
Arzneimitteln in der EU und in der Schweiz.

Ausra Liepinyte, Emigration von Arbeitskraften nach dem EU-Beitritt: wer
gewinnt und wer verliert? Eine Analyse am Fallbeispiel Lettlands.
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Laurent Goetschel/Daniel Michel, Der aussenpolitische Handlungsspielraum
der Schweiz als Nichtmitglied der Europaischen Union: ein Blick auf einige
Aspekte der Friedensforderung.

Martin Alioth, Irland und Europa 2002- 2009.
Sarah Conradt, Die Wirtschaftskrise - eine Chance fiir die Umwelt?

Sara Behrend, Mdglichkeiten und Auswirkungen einer Abkehr von der
nationalen Erschoépfung flir Pharmaprodukte aus Sicht der Schweiz und
einkommensschwacher Lander.

Roland Vaubel, Rechtfertigt die Bankenkrise die Bankenregulierungen der
Europaischen Union?

Georg Kreis, Etappen auf dem Weg der franzdsisch-deutschen Verstandi-
gung bis 1963 - mit einem Ausblick auf die Zeit danach.

Michael Ambdhl, Interessendifferenzen und Interessenkongruenzen in den
Beziehungen zur EU - mit Fokus auf Finanzfragen; Michael Reiterer, Die
Beziehungen zwischen der EU und der Schweiz ,dynamisieren“ oder die
,Grenzen des Bilateralismus®.
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