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Die Bahnen der Welt:

Eisenbahnen

Ergebnisse eines radikalen Strukturwandels

RudolfR.Mertens, Deutsche Bahn AG, Leiter Verkehrspolitische
AuBenbeziehungen (MA(V)), Berlin

In keinem anderen européischen Land sind Liberalisierung und
Privatisierung im Bahnsektorso radikal erfolgt wiein GroBbritani_
nien. Und kein Bahnmodell hat so viele Verfechter und so viele
Verédchter gefunden wie das im Mutterland der Eisenbahn. Mit

dem nachfolgenden Artikel will ,,Deine Bahn* zur Beleucht,

der Frage beitragen, wie erfolgreich die englischen Bahnen
tatséchlich sind. -

Foto: DB AG/Roger Vaughan
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Organisation des Bahn-
sektors in GroBbritannien und
die Reformdiskussionen

Mehrere Ansatze in den 60er, 70er und
den 80er Jahren, die 1948 als Staats-
bahn gegrindete British Railways (BR)
in kleinen Schritten zu reformieren und
zu sanieren, fuhrten nicht zu den ange-
strebten Ergebnissen. Das Schienennetz
wurde zurlckgebaut, der Personalbestand
reduziert und weitere MaBnahmen zur
Erhéhung der Produktivitat durchgefuhrt.
Doch der Verlust an Verkehrsanteilen und
steigende finanzielle Belastungen waren
trotz aller Reformanstrengungen nicht
aufzuhalten.

Dabei war es nicht nur die Konkurrenz
von StraBe und Kustenschifffahrt, die
BR immer weiter auf Talfahrt schickten.
Auch — und insbesondere — die starre,
monolithische Struktur der Staatsbahn,
die mit ihren regionalen Gliederungen
produktions- und kostenorientiert statt
markt- und erfolgsorientiert agierte, war
urséchlich flr die negative Entwicklung.
Das Problem wurde erkannt, aber erst
Ende der 80er und in der ersten Halfte
der90er Jahre Anstrengungen unternom-
men, die Macht der ,,Regionalfirsten” zu
beschneiden und durchgéngige, gewinn-
orientierte Managementstrukturen fur
Marktsektoren wie InterCity, Regional-und
Nahverkehre sowie den Guterverkehr
zu schaffen. 1991 bis 1993 schlieBlich
wurden die regionalen Direktionen sogar
aufgeldst und vertikal integrierte Business
Units geschaffen. Diese Struktur erschien
vielen als Alternative zu einer Privatisierung
der BR, zumal die Neuausrichtung auch
durchaus positive Wirkung im Hinblick auf
diefinanzielle Entwicklung der Staatsbahn
und damit auch auf den Zuschussbedarf
durch die Staatskasse zeigte.

SchlieBlich aber war es im Geiste der
damals vorherrschenden Wirtschafts-
philosophie unter der Premierministerin
Margret Thatcher und deren Nachfolger
John Mayor, dass einer schnellen Priva-
tisierung des Bahnsektors der Vorzug
gegeben wurde.

Hinzu kamen eine Reihe von Arbeits-
kampfen und Eisenbahnunféllen, die das
Ansehen der BR in der breiten und der
verbreiteten o6ffentlichen Meinung als
unzuverlassiges, unfreundliches, ,dre-
ckiges* Verkehrsmittel auf einen Tiefpunkt
brachten. Die Regierung war damit zu
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schnellen und drastischen MaBnahmen
gezwungen. Doch die Privatisierung kam
zu schnell und zu drastisch, wie sich als-
bald herausstellte.

Der Verkauf von British Rail
in einzelnen Teilen

Der Verkauf der BR als integrierte Einheit
wurde verworfen, weil eine notwendige
und fortdauernde Regulierung des privaten
Monopolisten, derentstanden wére, als zu
schwierig und zu aufwendig angesehen
wurde. Auch eine Aufteilung in regionale
oder sektorale, integrierte Privatgesell-
schaften wurde aus denselben Griinden
verworfen. Die Trennung des Schienen-
netzes von den Betriebsbereichen des
Schienenverkehrs der BR erschien daher
alserfolgreichste L6sung, auchim Hinblick
aufdengewlnschten Wettbewerb und die
Néhe zu den Markterfordernissen.

Die notwendige Koordinierung fur ein
reibungsloses Zusammenwirken der
verschiedenen Aktionen und Stellen fir
einensicheren und effizienten Bahnbetrieb
wurde dabei als erreichbar angesehen.
SchlieBlich, so die mehrheitliche Auffas-
sung damals, habe sich das Modell eines
Angebotswettbewerbes auf regulierten
Netzenim bereits privatisierten Strom-und
Telekommarkt Englands bewahrt.

Als Grundmodell fir den Bahnsektor
wurde daher festgelegt, dass alle nicht
kostendeckend zu betreibende Verkehre
als Bestellerverkehre im Franchisesystem
betrieben werden, wahrend eigenwirt-
schaftliche Verkehre wie der GUterverkehr
im Wettbewerb bei freiem Netzzugang
ausgestaltet werden. Das Schienennetz
selbst wird als Ganzes privatisiert.

Um die Markteintrittsschranke fur Eisen-
bahnverkehrsunternenmen (EVU) weiter
abzusenken, wurde das Rollmaterial der
BR gesondert in private Leasinggesell-
schaften , so genannte ROSCOS (Rolling
Stock Leasing Companies), eingebracht.
Diese sollenim Wettbewerb untereinander
die TOCs (Train Operating Companies) mit
Wagen und Loks ausstatten und damit
von hohen Investitionskosten befreien.
Auch die schwere Instandhaltung wurde
gesondert privatisiert. Aufdie Infrastruktur
bezogen, die nunmehrindas Eigentumder
boérsennotierten ,Railtrack Plc* Uberging,
sollte der Wettbewerb dadurch verstarkt
werden, dass die Bau- und Instandhal-
tungskapazitaten der BR in gesonderte,
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ebenfalls private Firmen eingebracht
wurden. Das Modell der Regierung Mayor
fUr den britischen Eisenbahnsektor ent-
sprach somit der ,reinen Lehre* flr einen
Wettbewerb auf Netzen. Ob dieses Modell
jedoch den besonderen Bedingungen
des Eisenbahnbetriebes gerecht werden
kann, musste sich erst noch in der Praxis
erweisen.

Umsetzung des
Ausgangsmodells und erste
Erfahrungen

Mit der praktischen Umsetzung des
Modells im Verkehrsmarkt wurde 1995
begonnen und bis 1997 wurden flr den
Personenverkehr 25 Konzessionen fur
5 bis 15 Jahre durch Ausschreibung
vergeben. 16 Bahngesellschaften hatten
sich beworben und das vorherrschende
Kriterium flr den Zuschlag war und ist
heute noch der geringste Zuschuss aus
der Staatskasse. Fur den Schienenguter-
verkehr (SGV) war ein Verkauf in sechs
Teilen zur Schaffung mdglichst ebenso
vieler Bahngesellschaften vorgesehen.
Wegen geringer qualifizierter Angebote
gingen tats&chlich aber funf Teile an nur
einen amerikanischen Bieter, die EWS
(English, Welsh and Scottish Railways). Nur
der Seecontainerverkehr wurde separatin
die Firma ,Freightliner” eingebracht.

Die drei ROSCOS mit dem Rollmaterial
der BR wurden 1995 fur 1,7 Milliarden
und das Schienennetz flr 1,9 Milliarden
Pfund verkauft. Weitere 4,5 Milliarden
Pfund wurden durch den Verkauf weiterer
Vermdgensgegenstande, wie z.B. BR-
eigene Waggonwerke, realisiert.

Auf staatlicher Seite waren nun neue Ein-
richtungen zur Aufsicht des zersplitterten
Bahnmarktes zu schaffen. Wahrend eine
Behdrde fir die Sicherheitsaufsicht mit
der ,Health and Safety Authority” (HSA)
bereits bestand, wurden eine Regulie-
rungsbehodrde sowie eine Stelle fur die
Vergabe und Uberwachung der Fran-
chiserechte neu eingerichtet. Das ,Office
of the Rail Regulator (ORR)“ bekam die
Aufgabe, die Trassenbenutzungsvertrage
zu prufen und zu genehmigen sowie die
Trassengebuhren festzulegen. Weiterhin
gehéren die Uberwachung der Lizenzen
fUr die Betreibergesellschaften und die
Infrastrukturgesellschaft ,Railtrack®, die
Marktaufsichtund der Verbraucherschutz
zu ihren Aufgaben. Demgegentber oblag
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es dem ,Office of Passenger Rail Franchi-
sing (OPRAF), das gesamten Franchising-
Verfahren, die Festlegung der regulierten
Fahrpreise und das Bestellerentgeltver-
fahren zu managen.

Erfolge am Verkehrsmarkt,
aber Labilitat des Modells
erfordert schnelle Korrekturen

Zurtckblickend auf die Erfahrungen in
den ersten zehn Jahren des neuen Ord-
nungsrahmens kann zusammenfassend
festgestellt werden, dass sich die englische
Bahnreformin Bezug auf die Verkehrsleis-
tungendes Verkehrstragers miteinem Plus
von 43 Prozentim Personenverkehrund 44
Prozentim Glterverkehr beieinem\Wachs-
tum der Wirtschaft im selben Zeitraum
von ,nur“ 27 Prozent &uBerst positiv ent-
wickelt haben, wahrend das privatisierte
Schienennetz unter ,Railtrack"in eine sehr
schwierige Lage und schlieBlich ins Aus
fuhr. Auch das staatliche Aufsichts- und
Regulierungssystem erwies sich bald als
untauglich, weil zu komplex und zu wenig
aufdie Bedurfnisse der Schienenverkehrs-
marktes und seiner Kunden fokussiert.

Der Kollaps von Railtrack
und der Ubergang
auf Network Rail

Untersuchungen Uber die Ursachenfir das
Scheitern von ,Railtrack” stellen drei Fak-
toren heraus. Erstens musste ,Railtrack”
alle Wartungs- und BaumaBnahmen an
die gesondert privatisierten Spezialfirmen
nach vorgegebenen Vertragsmusternund
Preisbestimmungen vergeben und verlor
sodiefachliche sowie finanzielle Kontrolle;
Zweitens fUhrte der Umstand , dass ein
GroBteil des friiheren Fachpersonals der
BR fur die ,Railtrack® nicht mehr zur Ver-
fligung stand, zu einem erheblichen Defizit
an technischem Know-how. Andererseits
fehlte aberauch die Erfahrungim Umgang
mit kompliziertem Vertragsmanagement.

SchlieBlich waren es die Folgen des Un-
falles beiHatfieldim Oktober2000, beidem
insbesondere mangelnde Wartung der
Gleise als hauptséachliche Unfallursache
festgestellt wurde. ,Railtrack® reagierte
mit der Einrichtung einer Vielzahl von
Langsamfahrstellen, was wiederum zu
chaotischen Zustandenim Betriebsablauf
und bei der Servicequalitat flhrte. Die
einhergehenden finanziellen Belastungen

fUhrten schlieBlich zur Insolvenz von Rail-
track, in deren Folge die Anteilseigner ihre
Investitionen verloren und der britische
Steuerzahler auf viele Jahre flr die Fol-
geschaden aufkommen musste.

Die britische Regierung stellte nunmehr
,Railtrack” zunachst unter staatliche Ver-
waltung und Uberfihrte dann das Netz in
,Network Rail, eine Gesellschaft, deren
Auftrag 6ffentlichem Charakter hat und
erwirtschaftete Gewinne ausschlieBlich
in die Infrastruktur reinvestiert. Sie hat
keine Anteilseigner, sondern 100 bis 120
Mitglieder. Diese setzen sich aus Vertretern
der privaten Bahnen, der &ffentlichen Ein-
richtungen wie dem Verkehrsministerium
und dem ORR und — mehrheitlich — aus
Vertretern der breiten Offentlichkeit zusam-
men. Dennoch ist ,Network Rail* privat-
rechtlich organisiert. Als weiterer Schritt
wurdedie Infrastrukturinstandhaltungin die
Infrastrukturgesellschaft zurickgegliedert.
Die so bewirkte, starkere Einbindung der
Betreibergesellschaften in die wichtigen
Angelegenheiten und Entscheidungendes
Netzes wird auch als ,virtuelle vertikale
Integration” dargestellt.

Neuordnung flr eine einheit-
liche Entwicklungsstrategie

Die Privatisierung und Desintegration
war erfolgt, ohne dass die Regierung
fur eine effektive Koordinierung bei der
Fortentwicklung des Eisenbahnsystems
gesorgt hatte. Die Liberalisierung hatte
ein Nebeneinander vieler Stellen mit Ein-
zelverantwortlichkeiten wie das ORR, das
OPRAF, die HSA , Railtrack bzw. Network
Rail, das Verkehrsministerium, die privaten
TOCsund ROSCOsunddergleichenmehr
geschaffen. Evident wurde der Mangel an
einheitlicher Strategie, als Aufkommen
und Nachfrage im Schienentransport-
markt kraftig stiegen, die Kapazitaten
und die Qualitat der Infrastruktur und der
Ausrtstungen aber nicht angemessen
mitentwickelt wurden.

In Folge dieses Mangels wurde 2001 die
Strategic Rail Authority (SRA) eingerichtet,
die mit der Entwicklung einer Gesamtstra-
tegie und deren Umsetzung beauftragt
wurde und auf die zudem die Aufgaben
der OPRAF Ubertragen wurden.

SchlieBlich wurde aber durch Beschluss
des Parlamentes von 2004 auch die SRA
wieder aufgeldst und deren Aufgaben
direkt in das Verkehrsministerium (Rail



Office) verlagert. Die Regierung trifft hierzu
inihrem WeiBbuch 2004 zum Eisenbahn-
wesen in GroBbritannien die Festlegung:
,Der Eisenbahnverkehr ist eine dffentliche
Dienstleistung, die durch die Regierung
spezifiziert und durch private Unternehmen
erbracht wird*.

Mit dieser klaren Ruckverlagerung der
Verantwortlichkeiten auf den 6ffentlichen
Sektor war eine einschneidende und
nachhaltige Kurskorrekturgegentiberdem
urspringlichen Privatisierungskonzept
vollzogen.

Die neue Rolle des ORR

Im Zuge der Konsolidierung des Eisen-
bahnsektor bekam das ,Office of the
Rail Regulator® umfassende Befugnisse
auBerhalb der Kompetenzen des Mi-
nisterium. Insbesondere Ubernahm es
auch die Sicherheitsregulierung von der
HSA. Somit vergibt ORR die Lizenzen
und Sicherheitszertifikate, erteilt die Zu-
lassungen von Fahrzeugen und fuhrt
die Sicherheitsinspektionen durch. Eine
Sonderstelle des ORR behandelt alle
Verfahren im Zusammenhang mit den
Interoperabilitétsrichtlinien (,Benannte
Stelle®). Das ORR beaufsichtigt aber auch
die diskriminierungsfreie Trassenzuteilung
und Trassenbepreisung sowie die Behand-
lung der Konzessionen und stellt als vom
Ministerium unabhéngige Behorde den
Mittelbedarf von Network Rail fest. Das
ORR verflgt Uber ein breites Spektrum
von Zwangsmitteln zur Durchsetzungihrer
Anordnungen, einschlieBlich der Erteilung
von BuBgeldern von bis zu 10 Prozent
des Jahresumsatzes des betroffenen
Unternehmens.

Wie der Eisenbahnsektorin GroBbritannien
nach den unterschiedlichen Reformen
heute gemanagt wird, ist in Abbildung 1
zusammenfassend dargestellt.

Infrastruktur:

Engpdsse erschweren das
weitere Wachstum des
Schienenverkehrs

Mit Stolz verweist die britische Regierung
darauf, dass der in vier Jahrzehnten verlo-
rene Schienenverkehrin denvergangenen
10 Jahren mit Uber 40 Prozent Wachstum
wieder aufgeholt werden konnte (Abbil-
dungen 2 und 3). Gleichzeitig war aber
das Streckennetz auf 16.500 km zusam-
mengeschrumpft undauch die zuldssigen
Geschwindigkeiten und der Verkehrsmix
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im Netz haben sich —von einigen Ausnah-
men abgesehen — nicht wesentlich geén-
dert. Da fUr die kommenden 10 Jahre ein
weiteres Wachstum der Nachfrage nach
Schienenverkehrsvon 30 Prozent erwartet
wird, mussen die Infrastrukturkapazitaten
rasch dem Bedarf angepasst werden.

Bedeutendste Projekte der Engpassbesei-
tigung sind neben dem weit fortgeschritte-
nen Ausbau der Westkustenkorridors das
S0 genannte ,Thames Link Programme®,
das ein leistungsféhige Schienenverbin-

Abbildung 1:
Eisenbahnsektor in GroBbritannien.

Abbildung 2:
Auf der Schiene bewegte Guter 1995 bis 2006
(Quelle: Transport Statistics Great Britain,

dung durch das Zentrum von London in 2006).
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Abbildung 3:
Passagierkilometer und -reisen in
GroBbritannien 1995 bis 2006
(Quelle: Transport Statistics Great Britain,
2006).

Abbildung 4:

Zugunfélle mit schwerem Personenschaden
im VK pro Millionen Zugkilometer
(gleitender 5-dahresdurchschnitt)

Anmerkung:

Bei 2004 handelt es sich um den
neunmonatigen Zeitraum vom 1.4.2004 bis
zum 31.12.2004 (Quelle: HSE's Annual Report
on Railway Safety 2004).

Nord-Sud-Richtung bis 2015 herstellen
wird. Die Gesamtkosten sind mit 5,5 Mil-
liarden Pfund veranschlagt. Eine entspre-
chende Verbindungin Ost-West-Richtung
wird mit dem Projekt ,Crossrail* fir den
weiteren Bedarfnach 2014 ebenso geplant
wie der stufenweise Ausbau der gro3en
Korridore.

Bei ihren strategischen Planungen setzt
die Regierung dabei nicht — zumindest
nicht im Uberschaubaren Planungszeit-
raum — auf den Bau von neuen Strecken
fur den Hochgeschwindigkeitsverkehr,
sondern auf Kapazitatserndhung durch
fokussierten Abbau von Engpéssen und
Erweiterungsinvestitionen. Im Haushalt fir
2007/2008 sind daftir 3,5 Milliarden Pfund
veranschlagt. Zusétzlich gibtes—noch als
Folge desRailtrack-Desasters—1,5 Milliar-
denPfundjahrlich aus dem Staatshaushalt
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fUr Instandhaltung des Fahrweges. Im
Planungszeitraum bis 2014 stehen dabei
relativ schnell greifende MaBnahmen, wie
z.B. BahnsteigvergréBerungen zur Verlan-
gerung von Zugen oder Modernisierung
von Signaltechnik zur Erhéhung der Stre-
ckenkapazitat, im Vordergrund.

Gegen den Bau von Hochgeschwindig-
keitsstrecken fuhrt die Regierungins Feld,
dem Fahrgast komme es nicht so sehr auf
Fahrzeitreduzierung, sondern auf Zuver-
lassigkeit und Haufigkeit der Dienste an.
AuBerdem sprachenweit Uberproportional
steigende Energiekosten und Umweltbela-
stungen einer Geschwindigkeitserhéhung
gegen eine solche: eine Erhdéhung von
200 km/h auf 350 km/h verursache einen
Energiemehrverbrauch von 90 Prozent,
erbringe aber eine Fahrzeitreduzierung
zwischen Stationen von nur 25 Prozent
und von Haus zu Haus noch weniger.

Die Fahrwegqualitédtaufdenbestehenden
Hauptstrecken wird in den kommenden
Jahren im Hinblick auf die Erfordernisse
der ab 2015 in Betrieb gehenden neuen
Generation von InterCity Express-Zigen
angepasst.

Auch fur den Schienenguterverkehr sind
keine gesonderten Strecken geplant,
sondern die Regierung hat Network Rail
mit der Entwicklung eines ,Strategischen
GuUternetzes” (SFN) beauftragt. Dieses
sieht den Ausbau eines leistungsfahigen
Kernnetzes flur langere Guterzlge bei
erhdhten Achslasten und flir groBere
Lichtraumprofile (z.B. fur GroBcontainer-
transporte) vor, wobei bestehende Netze
und Erganzungsnetze integriert werden.
Derzeit verfugen die meisten Strecken nur
Uber ein eingeschranktes Lichtraumprofil,
was geradeim Seehafenhinterlandverkehr
spurbare Wachstumsbegrenzungen flr
den Intermodalverkehr bedeutet. Fur die
Entwicklung des SFN hat die Regierung
Sondermittel von 200 Mio. Pfund bis 2014
vorgesehen. Einen GrofBteil der Kosten
soll der Personenverkehr Uber die von
ihm zu zahlenden Trassenpreise tragen,
da er zu den HauptnutznieBern des SFN
z&hlen wird.

Insgesamt sieht ein Regierungsprogramm
Investitionen von 10 Milliarden Pfund im
Zeitraum 2009 bis 2014 vor. Das sind
zwei Drittel des Gesamtvolumens aller
staatlichen Mittel fur den Bahnsektor. Die
damit erreichte Kapazitatserhdhung soll
ein Wachstum des Schienenverkehrs von
22,5 Prozent erlauben.



Ein Sonderprogramm gibt es fur die Sa-
nierung von Bahnhdofen. Diese stehen wie
das Schienennetz im Eigentum von Net-
work Rail, werden aber vorwiegend zum
Betrieb und zur Nutzung den Personenver-
kehrsunternehmen Ubertragen, die auch
die jeweilige Strecke als Konzessionar
betreiben. Ausnahmen bilden die groB3en
Bahnhofe in Eisenbahnknotenpunkten.
Diese stehen in der direkten Verwaltung
durch Network Rail.

SchlieBlich steht auch die weitere Verbes-
serung der Sicherheit des Schienenver-
kehrs auf der Tagesordnung. SchlieBlich
ist dieses Thema in der &ffentlichen
Diskussion immer wieder daflr ins Feld
geflhrtworden, dass das englische Modell
derBahnreform gescheitert sei. Allerdings
gibt die Statistik der Bahnunfélle keinen
Anhaltspunkt fir eine solche Behauptung.
Vielmehr hat sich die Sicherheitauch nach
Einleitung der Privatisierung verbessert,
wie die Langzeitbetrachtung in Abbildung
4 ausweist.

Schienenguterverkehr (SGV)

Der britische Markt fir den SGV ist libera-
lisiert, d.h. es besteht freier Netzzugang.
Derzeit gibt es drei nennenswerte Giter-
bahnen, genannt FOCs (Freight Operating
Companies), und funf Nischenanbieter.
English, Welsh & Scottish Railways (EWS),
die im vergangenen Jahr von der Deut-
schen Bahn AG erworben wurde, halt
dabei allein einen Anteil am Umsatz von
zwei Dritteln, gefolgt vom Spezialisten
fir den Kombinierten Verkehr mit See-
containern ,Freightliner Intermodal® und
dessen Tochterunternehmen fur den
Wagenladungsverkehr ,Freightliner Heavy
Haul* mit zusammen Uber einem Viertel
Marktanteil. Bei einem Guteraufkommen
von 123 Millionen Tonnen betragt die Ver-
kehrsleistung aufder Schiene 22 Mrd. tkm.
Dasentspricht einem kraftigen Wachstum
seit Einleitung der Bahnreform 1995 von
Uber 60 Prozent (s. Abbildung 3). Allerdings
ist trotz einer beachtlichen Verbesserung
auch des Marktanteils der Schiene von
unter 8 Prozent auf knapp 12 Prozent der
Tonnenkilometerleistungen der britischen
Bahnen im européischen Vergleich noch
recht gering.

Fast 60 Prozent der Verkehre sind national.
Dergrenziberschreitende Verkehr verteilt
sichmitjerund 20 Prozent gleichméBig auf
Import und Export. Fast 40 Prozent des
Aufkommens im SchienengUterverkehr
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Portrait einer Giterbahn:
English-Welsh & Scottish Railways (EWS)

EWS ist mit einem Marktanteil von rund zwei Dritteln der Verkehrsleistungen die mit Abstand
groBte Guterbahn in GB. Sie entstand 1996 aus dem Erwerb und der Konsolidierung eines
groBen Teils der GUterverkehrssparte der ehemaligen ,British Rail* durch die amerikanische
Regionaleisenbahn ,Wisconsin Central®.

Zu diesem Zeitpunkt war der Schienenverkehr in GB  [Karnzifiem EWE"
auf einem historischen Tiefpunkt angelangt. Durch |Péfsanal 5%
umfangreiche Investitionen in das Rollmaterial — ins- Wagen 14.000
besondere die Entwicklung und Beschaffung von 250  |Tesirssn {Mial = 100

. _—r Do : Then (Wied. ) rdl 15
leistungsfahigen und zuverlassigen Class 66 Dieselloks - 1000
von General Motors und zweieinhalb tausend Gliterwa- |um Mia. Eism rel. B50
gen sowie umfangreichen RationalisierungsmaBnahmen  |Einsatz Loks 18 SidTag

— gelang die Kehrtwende: mehr als 60 Prozent ist der Schienenguterverkehr auf der Insel
gewachsen und war EWS eine der wenigen Gterbahnen in Europa mit schwarze Zahlen.
Aktuelle Kennzahlen sind in der Tabelle dargestellt (Kennzahlen EWS*: Schéatzungen, nur
GréBenordnung, da Zahlen nicht verdffentlicht werden).

EWS bedient das gesamte britische Netz. Hauptgeschaft ist der SGV in den klassischen
Massengutbereichen wie Kohle, Erze, Baumaterialien und landwirtschaftliche Produkte.
Daneben ist die Gesellschaft als Transporteur wichtigster Partner von Network Rail bei der
Schieneninstandhaltung und bei Bauprojekten. Zusétzlich vermietet sie eigene Lokomoti-
ven an Personenverkehrsgesellschaften und bietet diesen diverse Dienstleistungen fur den
Eisenbahnbetrieb an.

EWS hat die Liberalisierung
des europdischen Schie-
nenguterverkehrs genutzt
und Lizenzen fur Frankreich
und Belgien erwirkt. EWSiist
heute eine Beteiligung von
DB Schenker, zu der auch
die spanische Gesellschaft
Transfesa gehort. Somit ist

EWS heute in ein enges
Produktionsnetzwerk auch auBerhalb GroBbritanniens eingebunden.
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Abbildung 5:

Durchschnittliches Alter der Wagenflotte

nach Sektoren (Quelle: National Rail Trends

Yearbook 2005-06).

Abbildung 6:

Zug Class 168 (Clubman) in Kings Sutton,
Chiltern Railways, Dieseltriebfahrzeug

(Foto: DB AG/Roger Vaughan,).

sind Kohle, gefolgt von der Gltergruppe
Mineralien und Baustoffe mit 14 Prozent.
Am starksten wéachst der Intermodalver-
kehr. Freightliner hat 2006 rund 750.000
Container transportiert und rechnet mit 6
Prozent Zuwachs pro Jahr. Dabei handelt
es sich vor allem um Seehafenhinterland-
verkehr und das weitere Wachstum st da-
herin besonderem MaBe von dem Ausbau
der Schieneninfrastruktur abhangig.

Schienenpersonenverkehr:
99 Prozent konzessionierte
Bestellerverkehre

Der Personenverkehr auf der Schiene
hat — trotz aller Kritik an mangelnder
Qualitédt — einen lebhaften Aufschwung
erfahren (s. Abbildung 2). Heute kannman
feststellen, dass die Bahnreform auch in
GroBbritannien mit einem Wachstum von
Uber 40 Prozent der Verkehrsleistungen
zweifellos zu einer Trendwende in diesem
Marktsegment geflhrt hat.

Derzeit operieren etwa 30 Unterneh-
men des Schienenpersonenverkehrs,
die so genannten TOCs (Train Operating
Companies) , auf dem britischen Eisen-
bahnnetz, die aber in der Hand von rund
einem Dutzend Holdinggesellschaften
sind. Hierunter befinden relativ sich gro3e
Gesellschaften wie ARRIVA pcl, National
Express Group, First Group und Virgin Rail
Group. Theoretisch gibt es einen freien
Marktzugang zu diesem Markt dann, wenn
es sich um eigenwirtschaftliche Verkehre
handelt. Faktisch gibt es aber nur sechs
nicht-konzessionierte Betreiber, davon drei
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auf der Strecke London-Heathrow und
einer, ndmlich Eurostar, iminternationalen
Verkehr. Alle anderen Verkehre werden
ausgeschrieben und durch Konzessionen
fUr bis zu etwa 10 Jahren vergeben. Den
Zuschlag bekommt derjenige Anbieter,
der die geringsten Subventionen verlangt
beziehungsweise — in wenigen Fallen —
die hochsten Beitrdge an den Besteller
abfuihrt. Dabei ist zu beachten, dass die
ausschreibende Behdrde Artund Umfang
der Leistung festlegt. Der Konzessionéar
erhalt dann ein ausschlieBliches Recht
fur die Erbringung der ausgeschriebenen
Dienste.

Die Anzahl der Konzessionen ist im Ver-
gleich zur Ausgangssituation 1994/95
durch Konsolidierung zurlickgefahren
worden. Da in der Regel die Vertrage auf
der Basis fester Konditionen abgeschlos-
sen werden, hat der Konzessionar einen
Anreiz, die Kosten zu senken und die
Einnahmen durch MarketingmaBnahmen
zu steigern. Allerdings ist etwa die Halfte
aller Fahrpreise reguliert. Das betrifft vor
allem Tarife solcher Personenverkehre, zu
denen die Menschen kaum Alternativen
haben, wie beispielsweise Berufspend-
lerverkehre.

GemaBigte
Fahrpreiserh6hungen

Ausschreibungswettbewerb und Fahr-
preisregulierung haben sich fur viele
Fahrgaste durchaus positiv bemerkbar
gemacht: wahrend das verfUgbare Ein-
kommen der Briten in den vergangenen
Jahren um 30 Prozent gewachsen ist, lag
die durchschnittliche Fahrpreiserhthung
pro Tarifkilometer bei nur drei Prozent,
und dies obwohl die Premiumprodukte
wie Geschaftsreiseverkehr der gehobenen
Wagenklasse deutlich teurer geworden
sind. Jedoch finden 80 Prozent aller
Fahrten entweder zu regulierten oder zu
diskontierten Preisen statt.

Das Marketinggebaren der Bahnunter-
nehmen wird teilweise aber auch kritisch
gesehen. Sobeklagen Verbraucherschiit-
zerheute einen Tarifdschungel, deres dem
Fahrgast schwer mache, das fur ihn beste
Angebot zu finden.

Auf dem ,Fahrgast-Strategiekonzept”
der Regierung stehen daher die Verein-
fachung der Tarifstrukturen und deren
Transparenz ganz oben auf der Agenda,
gefolgt von einfacherem Fahrkartenkauf

und schnelleren und genaueren Fahr-
gastinformationen. Hierbei sieht sich die
Regierung in der Rolle eines Forderers
fUr den Einsatz neuerer Technologien in
diesen Feldernund eines Moderators zwi-
schen den beteiligten Industrien und den
Bahnnutzern. Wichtiges Ziel im Interesse
des Fahrgastes in einem so zersplitterten
Bahnmarkt wie GroBbritannien ist die
Schaffung eines anbieterlbergreifenden
Verkaufs- und Informationssystem mit nur
einem Ansprechpunkt.

Jungste Wagenflotte in
Europa

Nach offiziellen Angaben liegt das durch-
schnittliche Alter der Personenwagenflotte
in GroBbritannien bei 13 Jahren (23 Jahre
zu Beginn der Bahnreform) und damit an
der Spitze in Europa (Abbildung 5).

Fast sieben Milliarden Euro haben Re-
gierungsstellen und die Privatindustrie
in dieses Modernisierungsprogramm
investiert. Erklartes Ziel ist es, das Durch-
schnittsalter langerfristig aufeinem Niveau
von 15 Jahrenzu halten. Das gréBte Projekt
istdie Entwicklung eines Triebzuges , Inter-
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CityExpress* fur den Fernverkehr, der an
2015 in Betrieb genommen werden soll.

Beziehungen zur
Deutschen Bahn AG

Die Deutsche Bahn AG hat sich mit
dem Erwerb der EWS im Jahr 2007 und
2008 von Chiltern Railways (Franchise
im London-Birmingham Korridor) und
kleineren Beteiligungen im englischen
Markt engagiert. Insbesondere mit EWS
kann sie somitan dem weiteren Wachstum
des Schienenguterverkehrs auf der Insel
und im internationalen Verkehr mit der
Insel partizipieren undihre Erfahrungenals
Komplettanbieter von integrierten Trans-
port- und Logistikleistungen einbringen.
EWS Internationalhatauch eine Lizenzund
ein Sicherheitszertifikat in Frankreich und
baldin Belgien, womit die kundengerechte
Transportabwicklung bedarfsweise auch
aus einer Hand erfolgen kann. Mit dem
Eintritt in den Schienenpersonenverkehr
in England unterstreicht die DB AG ihre
Absicht, auch in diesem Segment inter-
national eine Rolle zu spielen. u

| Abkiirzungen auf einen Blick

BR British Rail (ehemaliges staatliches Eisenbahnunternehmen in GB)

EWS English, Welsh and Scottish Railways (privates Eisenbahnunterneh-
men in GB)

FOC Freight Operating Companies (Eisenbahnverkehrsunternehmen des
Guterverkehrs)

HSA Health and Safety Authority (Behérde fur Gesundheits- und Sicher-
heitsaufsicht)

ORR Office of the Rail Regulator (Behérde zur Uberwachung des Netz-
zugangs)

OPRAF Office of Passenger Rail Franchising (ehem. Behorde flir die Kon-
zessionsvergabe und das Bestellerentgeldverfahren)

TOC Train Operating Companies (Eisenbahnverkehrsunternehmen des
Personenverkehrs)

ROSCOS Rolling Stock Leasing Companies (Verleihunternehmen fiir Eisen-
bahnwagen und Loks)

Rail Office Eisenbahnabteilung des Nationalen Verkehrsministerium

Railtrack Plc Pl Public Limited Company (ehem. Aktiengesellschaft flir Schienen-
infrastruktur)

SFN Strategic Freight Network (Strategisches Guterverkehrsnetz)

SGV Schienengtterverkehr

SPV Schienenpersonenverkehr

SRA Strategic Rail Authority (ehem. Behdrde zur Entwicklung einer Ge-

samtstrategie fur den Eisenbahnsektor)
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