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Die Liberaiserung des Eisenbahnsektors in Schweden —
Ein Beispid vertikaler Trennung von Netz und Transportbetrieb

VON RICO MERKERT, POTSDAM
1. Einleitung

Fast Uberall auf der Welt wurden in den letzten Jahren die Eisenbahnen auf die eine oder
andere Weise liberalisiert. Die Grinde hierfir lagen zumeist in der schwachen wirtschaftli-
chen Leistungsfahigkeit und in sinkenden Marktanteilen der Eisenbahnen im intermodalen
Wettbewerb. Das Ausmal3 der Reformen unterscheidet sich in den einzelnen Landern erheb-
lich, und es finden sich verschiedene Stufen der Trennung von Netz und Transportbetrieb.!
Vereinzelt wurde zudem versucht, neben den Transportunternehmen auch die Infrastruktur
in die private Hand zu Ubergeben. In Schweden wurde das Eisenbahnnetz institutionell vom
Transportbetrieb getrennt, ohne jedoch die Eigentumsrechte am Netz zu verdndern. Die
Umstrukturierung des schwedischen Eisenbahnsystems soll im vorliegenden Text analysiert
werden. Zudem soll der Erfolg der schwedischen Reform an ausgewd&hiten Parametern tber-
pruft werden. Vor diesem Hintergrund werden zunéchst theoretische Aspekte der Untersu-
chung und anschlief3end die Ziele, die wichtigsten Meilensteine der Reform sowie die heuti-
ge Struktur des schwedischen Eisenbahnwesens dargestellt. Unter Einbeziehung des Status
quo bzw. der Marktergebnisse des reformierten Systems wird gezeigt, inwieweit von einer
Effektivitdt der schwedischen Reformmalinahmen und von einem Erfolg der ersten Eisen-
bahnreform im Sinne européischer Verkehrspolitik gesprochen werden kann.
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1 Als Stufen der vertikalen Desintegration sollen insbesondere die rechnerische bzw. buchhalterische

Trennung, die organisatorische Trennung und die eigentumsrechtliche Trennung - im Folgenden insti-
tutionelle Trennung genannt - verstanden werden. Bei der rechnerischen und organisatorischen Tren-
nung sind weiterhin Verbindungen zwischen Netz und Betrieb tiber Holdingstrukturen etc. méglich. Im
Gegensatz dazu sind bei der institutionellen Trennung beide Bereiche tatséchlich voneinander getrennt
und in ihrer Entscheidungsgewalt unabhéngig.
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2. Theoretische Vor- und Nachteile vertikaer Trennung
von Netz und Transportbetrieb

Die Okonomie beschéftigt sich bereits seit langem mit der Analyse von Verkehrssystemen.
Vielfach wurde der Einfluss des Staates auf die Marktstruktur und den Wettbewerb in B-
senbahnmaérkten untersucht. Dabei wurden in diversen Untersuchungen Effizienzverluste
bei Eisenbahnsystemen festgestellt? die zu groRen Teilen auf das Phanomen der X
IneffizienZ staatlicher Bahnmonopole zuriickzufiihren sind. Diese Ineffizienzen versuchen
die Bahnunternehmen teilweise mit Quersubventionen vom Gilter- in den Personenverkehr*
und speziell in Deutschland vom staatlich gestiitzten Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
zum Fernverkehr auszugleichen. Zudem zeigt sich, dass staatliche Bahnunternehmen, wie
die Deutsche Bahn AG, bis dato eine marktbeherrschende Stellung haben und diese zu
preislichen, technischen u.&. Diskriminierungen ihrer (potentiellen) Konkurrenten ausnut-
zen? In der Literatur wird deshalb die Frage diskutiert, ob ein gleichberechtigter Netzzugang
fur alle Nachfrager moglich ist, solange das Eisenbahnnetz von einem Unternehmen betrie-
ben wird, das zugleich Verkehrsleistungen erbringt, also gegeniiber Dritten Zulieferer und
Konkurrent in einem ist. Demzufolge spricht sich die @ne Seite dafUr aus, die heutige Situa-
tion durch mehr Regulierung desintegrierten Netzbetreibers zu verbessern.? Die andere Seite
befiirwortet eine institutionelle Trennung von Netz und Transportbetrieb.” Beide Seiten
wollen letztlich die Effizienz des Systems Bahn erhéhen und die Kosten bzw. den Subventi-
onsbedarf senken, indem mehr Wettbewerb und dadurch effizienzférdernde Anreizstruktu-
ren geschaffen werden.

Die européi sche Gesetzgebung, deren Ziel die Liberalisierung und Harmonisierung der euro-
péischen Verkehrsmérkte ist, setzt ihren Schwerpunkt mit den Richtlinien 2001/12-14/EG auf
die Sicherstellung eines freien Netzzugangs innerhalb der EU-Staaten. Hinsichtlich der
Trennung von Netz und Betrieb wurde zwar die urspriingliche Richtlinie 91/440/EWG ver-
schérft, im Endergebnis kann die heute vorgeschriebene rechnerische und organisatorische
Trennung von Netz und Transportbetrieb aber noch immer als Kompromissldsung verstan-
den werden. Deshalb stellt sich die Frage, ob internationale Erfahrungen vorliegen, die eine
erhdhte Vorsicht der EU-Gesetzgebung gegentiber der konsequenteren institutionellen
Trennung rechtfertigen kdnnten. In Bezug auf européische Reformerfahrungen mit Eisen-

Vgl. Ewers/ligmann (2001); Cantos/Pastor/Serrano (2002), S. 279 ff.

Vgl. Leibenstein (1966), S. 392 ff.

Vgl. Thompson (2003), S. 312.

Vgl. Aberle/Eisenkopf (2002), S. 36 ff.; Schwalbach (1997), S. 193 ff.

Vgl. Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen (2002); Hedderich (2001), S. 50 ff.,
betont kontrér zu seiner friheren wissenschaftlichen Auffassung, dass der Verbund von Netz und
Transportbetrieb nicht getrennt werden darf.

Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen (2002),
S. 260 ff.; Ewers/llgmann (2001); Hedderich (1996), S. 252 ff.
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bahnsystemen existiert eine Vielzahl von Publikationen, die sich aber hauptséchlich auf die
Privatisierung der britischen Eisenbahn konzentriert? Im deutschen Sprachraum findet sich
nur sehr wenig Uber die Reform des schwedischen Eisenbahnwesens, obwohl das dortige
Eisenbahnsystem in diversen Studien als fuhrend bezliglich Diskriminierungsfreiheit und
Wettbewerbsfhigkeit beschrieben wird? In Schweden wurde das Netz institutionell vom
Transportbetrieb getrennt, ohne jedoch eine der beiden Seiten materiell zu privatisieren.®
Folglich ist das schwedische Modell besonders fur eine reine Betrachtung der wettbe-
werbstkonomischen Vorteile und organi sationstechnischen Risiken einer Trennung prades-
tiniert, da - und hier sei nochmals auf England verwiesen - politisch brisante Privatisierungs-
aspekte nicht derartig dominant vorherrschen.

Bezuglich der Netzzugangsproblematik bleibt festzuhalten, dass fir einen Infrastruktur-
betreiber, der zugleich Anbieter und Nachfrager des bottlenecks Infrastruktur ist, zweifellos
ein Anreiz besteht, Konkurrenten auf der nachgelagerten Marktstufe zu behindern. Ein in-
tegriertes Bahnunternehmen, das tiber den notwendigen Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
verflgt, besitzt sowohl preisliche als auch technische, betriebliche, organisatorische und
kommunikative Diskriminierungsméglichkeiten' und wird versuchen, die unternehmensin-
ternen Transportsparten bei der Vergabe von Infrastrukturrechten zu bevorzugen. Diese
Formen des Behinderungsmissbrauchs von Konkurrenten stellen ein wettbewerbs- bzw.
regulierungstheoretisches Problem dar, das bei Separierung des Infrastrukturbereiches nicht
gegeben wére. Der entscheidende Vorteil einer Trennung von Netz und Betrieb liegt demzu-
folge darin, dass bei dieser Organisationsvariante ein diskriminierungsfreier Netzzugang
wahrscheinlicher wird. Ein institutionell desintegrierter Infrastrukturanbieter hétte kaum
Anreize zur Ungleichbehandlung bestimmter Nachfrager. Durch einen freien Zugang wird
ein Markt angreifbar, wodurch der Wettbewerbsdruck steigt und effizientere Anreizstruktu-
ren entstehen.”” Im Endergebnis sollte sich die Performance des Gesamtsystems erhéhen.
Bei einem Eisenbahnsystem miissten durch die Separierung von Netz und Transportbetrieb
das Verkehrsaufkommen steigen, der Subventionsbedarf sinken sowie die Preis-Qualitats-
Relation fur die Nachfrager vorteilhafter werden.

Demgegentber kénnen neben GroRenvorteilen infolge von Unteilbarkeiten und damit ein-

Vgl. beispielsweise Preston (1996), S. 1 ff.; Freeman/Sh aw (2000).

Vgl. beispielsweise Kirchner/IBM Business Consulting Services (2002).

Bei der materiellen Privatisierung erfolgt eine Eigentumsiibertragung vom Staat an den privaten Sek-
tor. Im Gegensatz dazu wird unter formeller Privatisierung lediglich ein Rechtsformenwechsel von ei-
ner staatlichen Organisation zu einer privaten Gesellschaft verstanden, wobei das Eigentum an der Ge-
sellschaft in offentlicher Hand verbleibt. In Schweden wurden zwar zwei Servicesparten der fritheren
Staatsbahn materiell privatisiert, die eigentlichen Netz- und Transportsparten sind jedoch nur formell
privatisiert worden.

Vgl. Monopolkommission (2002), Tz. 830; Aberle/Eisenkopf (2002), S. 36 ff.

Vgl. Baumol/Panzar/Willig (1988).
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hergehenden Kostendegressionen zusétzlich noch Verbundvorteile einer gemeinsamen

Produktion von Netz- und Transportdiensten auftreten. Die Verbundproduktion erscheint in
Falen vorteilhafter, bei denen es kostengtinstiger ist, verschiedene Glter innerhalb eines
M ehrproduktunternehmens zusammen herzustellen, als sie organisatorisch voneinander
getrennt zu produzieren.”® Stehen die betreffenden Giiter dabei in einer Wertschépfungsket-
te, weil eines der Guter als Vorleistung fir die Produktion der anderen Guter dient, wird dies
als vertikale Integration bezeichnet. Vorwiegend um vertikale Verbundeffekte realisieren zu
kénnen, werden vor- und nachgelagerte Stufen, zwischen denen sonst Marktbeziehungen
bestehen wirden, in den unternehmensinternen Wertschépfungsprozess integriert. Wird
der "Rad-Schiene-Verbund" vertikal voneinander separiert, besteht auf der einen Seite die
Gefahr, dass sich die Transaktionskosten erheblich erhdhen, und auf der anderen Seite fin-
den sich in der Literatur immer wieder Hinweise auf technologische und organisatorische
Risiken, die durch eine vertikale Desintegration im Eisenbahnwesen entstehen kénnen.** Da
angenommen werden kann, dass sich die Transaktionskosten ohnehin - also auch bei einem
integrierten Unternehmen - erhthen, wenn der Transportbetrieb auf mehrere in Konkurrenz
zueinander stehende Anbieter aufgeteilt wird, soll die Transaktionskostenproblematik im

Folgenden keine weitere Betrachtung finden. Bleiben noch die technol ogi schen und organi-
satorischen Risiken einer Trennung von Netz und Betrieb. Zum einen wird vermutet, dass
durch eine solche Trennung im Eisenbahnwesen eine fehlende bzw. nicht nachfragerorien-
tierte Investition in die Infrastruktur zu erwarten ist, da die Transportunternehmen das Netz
nur noch nutzen, aber nicht finanzieren wollen und letztlich keine Planungssicherheit fr den
Infrastrukturbetreiber besteht. Zum anderen wird haufig - wie auch im englischen Beispiel -
angebracht, dass die Sicherheit auf dem Netz bei dessen Trennung vom Transport kaum

mehr zu gewéhrleisten sei. Zudem vermuten Kritiker einer Separierung Probleme bei der

Fahrplankoordination, beim oper ativen Betriebsablauf (Pinktlichkeit) oder durch mangeln-
de Forschung und Entwicklung.”®

In der Theorie stehen demnach wettbewerbstkonomischen Vorteilen einer vertikalen Desin-
tegration potentielle eigenwirtschaftliche, technische und organisatorische Risiken gegen-
Uber. Dain Schweden nunmehr 15 Jahre praktische Erfahrung mit der institutionellen Tren-
nung von Netz und Betrieb vorliegen, erscheint eine Analyse des schwedischen Eisenbahn-
systems lohnend. Im Folgenden soll zunéchst die Reformabfolge im schwedischen Eisen-
bahnwesen beschrieben werden, da neben der Trennung von Netz und Betrieb auch andere
institutionelle Anderungen des Systems Auswirkungen auf seine L eistungsfahigkeit gehabt
haben koénnten. Anhand der Beschreibung des Status quo soll anschlief3end analysiert
werden, inwieweit die Ziele der Reform erreicht wurden und welche wettbewerbstkononi-
schen Vorteile respektive theoretischen Risiken einer Trennung im schwedischen Beispiel
tatséchlich eingetreten sind.

B vgl. Knieps (2001), S. 25f.

¥ Vgl. Segmann/Hiibner (2000), S. 448 ff.; Hedderich (2001), S. 50 ff.
> Eine beispiel hafte Beurteilung solcher Risiken findet sich in Schnell (2001), S. 529 ff.
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3. Ausgangdage in Schweden vor der Bahnreform

Schweden ist mit einer Gesamtflache von 450.000 km?2 das drittgréfte Land Europas. Bezo-
gen auf die Einwohnerzahl belegen die 8.973.491 (Oktober 2003) Schweden hingegenim
europaischen Vergleich einen der hinteren Plétze. Die daraus zu schlief3ende geringe Ein-
wohnerdichte variiert sehr stark in Abhangigkeit vom Breitengrad. Wahrend im Norden des
Landes nur ca. 20% der Bevdlkerung wohnen, weisen vor allem Gebiete um die Metropolen
in der Mitte und im Siiden des Landes relativ hohe Bevélkerungsdichten auf.

Tabelle1: Kennzahlen zu Schweden

Parameter Schweden | Deutschland
Einwohner in 2003 8.973.491 82.543.000
Flache (km?) in 2003 449.964 357.023
Bevolkerungsdichte (Einw./km?) in 2003 19,92 2312
Guterverkehrsleistung (tkm) in 2001 82,65 Mrd. 445 Mrd.
Anteil der Eisenbahn an der Glterverkehrsleistung (%) in 2001 24 16,94
Schienennetz (km) in 2002 17.119" 40,0007

! Davon ca. 14.329 km unter Verwaltung der staatlichen Eisenbahnagentur , Banverket.

2 Davon ca 35.804 km unter Verwaltung der staatlichen DB Netz AG.
Quelle. BMVBW (2002), S. 65; Deutsche Bahn AG (2003), S. 99; SIKA (2003), S. 26,77,
Stati stiska central byran; Statistisches Bundesamt Deutschland.

Traditionell ist Schweden in drei groRe Regionen und 25 Provinzen (Landskap) aufgeteilt.
MafRdgeblicher ist jedoch die administrative Aufteilung Schwedens in 21 Verwaltungsgebi ete
(L&n)."® Die Aufteilung der Verwaltungsgebiete ist unabhéngig von der Provinzarchitektur.
Es gibt Beispiele, bei denen Provinzen zwei bis drei Verwaltungsgebiete tiberdecken, andere
Provinzen sind in ihren Grenzen identisch mit einem V erwal tungsgebiet, und wiederum ande-
re Provinzen sind nur ein Teil eines Verwaltungsgebietes. Zudem haben sich die Grenzen der
V erwaltungsgebiete tiber die Zeit verschoben und Zusammenl egungen/Trennungen stattge-
funden.'” Die Zusténdigkeit der Verwaltungsgebiete umfasst beispielsweise das Gesund-
heitswesen und den 6ffentlichen Verkehr. Auf der lokalen Ebene der Administration finden

18 vgl. Svenskainstitutet (2002), S. 4.

Es ist anzunehmen, dass sich gerade deshalb unterschiedliche Angaben zur Anzahl der Verwaltungsge-
biete finden lassen. Zum Beispiel spricht Hylén (1996), S. 2, von 24 Verwaltungsgebieten und
Alexandersson/Hultén (1999), S. 104, von 23.
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sich in Schweden 289 Kommunen/Gemeinden. Sie sind vor alem fir Soziales, Kultur, Aus-
bildung, offentliche Infrastruktur und in Gemeinschaft mit den Verwaltungsgebieten fir
offentlichen Verkehr verantwortlich. Sowohl Verwaltungsgebiete al's auch Kommunen haben
das Recht, Steuern von ihren Einwohnern zu erheben. Insbesondere die Einkommensteuer
i.H.v. 28-34% wird auf regionaler bzw. lokaler Ebene erhoben,*® wodurch den Verwaltungs-
gebieten und Kommunen ein hoher Grad an Freiheit gegeniiber der nationalen Regierung™
entsteht und die dezentral e Entscheidungsfindung gefordert wird.

Im 20. Jahrhundert entwickelte sich Schweden in nur kurzer Zeit von einem armen Agrarland
zu einer wettbewerbsfahigen Industrienation. Ausgangspunkte fir dieses "schwedische
Wirtschaftswunder" bildeten die Naturreichtimer wie Wald und Erze, eine Vielzahl von
Innovationen und ein starker Unternehmergeist. Der aus den wirtschaftlichen Erfolgen resul-
tierende Wohlstand kam zu grof3en Teilen der gesamten Bevolkerung zugute. Schweden
wurde weltweit fir seinen hohen allgemeinen Lebensstandard mit staatlich finanzierten soz-
alen Sicherungssystemen bekannt. In den letzten 20 &hren verursachten insbesondere
diese stark ausgebauten Sicherungssysteme hohe Haushaltsdefizite und eine Stagnation der
Wirtschaft. Die Folge waren strukturelle Reformen in vielen Bereichen des 6ffentlichen Le-
bens, so auch im Eisenbahnwesen. Zudem ist Schweden, obwohl es den Euro als Wahrung
ablehnt,” seit dem Jahre 1995 vollwertiges Mitglied der EU, wodurch ein endogener Reform:
druck entstanden ist. Zum Beispiel ist Schweden im Verkehrsbereich neben Finnland und
den Niederlanden eines der wenigen Lander, die die Richtlinien 2001/12-14/EG in nationales
Recht umgesetzt haben.

Grundsétzlich werden Transport und Mobilitét in Schweden eine grof3e Bedeutung beige-
messen. Im Personenverkehr liegt der motorisierte Individualverkehr im intermodalen Ver-
gleich wie in ganz Westeuropa weit vorn. Der schienengebundene Giterverkehr in Schwe-
den kann jedoch, verglichen mit westeuropéischen Staaten, mit 24% der Giterverkehrsleis-
tung des Jahres 2001 hohe Marktanteile aufweisen. Nicht nur der inléndische Transport von
Waren, sondern auch der starke schwedische Auf3enhandel sorgen hier fir entsprechende
Nachfrage nach Transportleistungen. Handelspartner und somit wichtige Transportziele
sind nach Deutschland vor allem die an Schweden angrenzenden nordischen L ander.

Die Streckenlange des schwedischen Eisenbahnnetzes ist mit 17.110 km im Vergleich zur
Grofe des Landes relativ klein, jedoch im Vergleich zur Einwohnerzahl Schwedens sehr grof3.

8 vgl. Hylén (1996), S. 2.

Damit sind vor alem die Regierung, welche seit dem Jahre 1996 von Ministerprésident Goéran Persson
gefihrt wird, der Reichstag und das offizielle, fur représentative Aufgaben zustédndige Staatsoberhaupt
Konig Carl XVI. Gustaf gemeint.

1 Euro = 9,0525 Schwedische Kronen (SEK, Stand 01.12.2003).

Fir genaue Zahlen zu BIP, Verkehr, Export/Import nach Sparten und Landern etc. vgl. Statistiska
centralbyrén (2002).
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Ungefshr 84% des schwedischen Streckennetzes sind unter staatlicher Verwaltung.? Das
schwedische Streckennetz weist einen hohen technischen Standard auf. So sind mehr als
72% des Netzes elektrifiziert und schétzungsweise 75% der Linien verfligen Uber automati-
sche Zugsteuerung.”® Aufgrund des hohen technischen Standards und der Lé&nge des Stre-
ckennetzes in Relation zur Einwohnerzahl ergeben sich fir das schwedische Eisenbahnnetz
im internationalen Vergleich relativ hohe Fixkosten.

Die Ausgangssituation der schwedischen Eisenbahnreform und die Situation vor jedem
einzelnen Reformschritt in  Schweden war &hnlich der vieler westeuropéischer
Eisenbahnsysteme. Der Verkehr in Schweden war durchgehend reguliert, und an
Wettbewerb war weder im Bus- noch im Schienenverkehr zu denken. Die schwedische
Staatsbahn Statens Jarnvagar AB (SJ) hatte das alleinige Monopol im gesamten
Schienenverkehr und erwirtschaftete zunehmend grof3ere Verluste. Dies lag darin begriindet,
dass SJ die hohen Ineffizienzen nur sehr langsam abbauen konnte und der Verkehrstrager
Bahn starke Marktanteilsverluste an den Stra3enverkehr nicht verhindern konnte. Fiir den
wesentlichsten Reformschritt im Jahre 1988 lassen sich in der Literatur verschiedene
Hauptursachen finden. Zum einen wurde erkannt, dass Eisenbahnen hohe Vorteile in den
Bereichen Umwelt und Sicherheit aufzuweisen haben, die bisher nicht voll zur Geltung
kommen konnten. Zudem schien der Verkehrstréger Straf3e sehr davon zu profitieren, dass
die Straleninfrastruktur vom Staat verwaltet wurde (fir die Schiene wurden sinkende
Investitionen beobachtet, bei der Straf3e nicht), und schliefdlich verschlechterte sich die
finanzielle Situation von SJimmer weiter.**

4. Zide der schwedischen Eisenbahnreform

Das schwedische Eisenbahnsystem wies vor Beginn der Reformen eine sehr schwache wirt-
schaftliche Leistungsfahigkeit auf. Im Zuge der Restrukturierungen innerhalb weiter Teile
des offentlichen Sektors und vor dem Hintergrund steigender Defizite bei SJlag das Haupt-
ziel der schwedischen Eisenbahnreform in der Profitabilitatssteigerung der Eisenbahn.
Grundsétzlich wurde die Ansicht vertreten, dass eine staatliche Eisenbahn marktorientierte
Aktivitaten hemmen wiirde,® weshalb {iber Liberalisierungsmalinahmen privaten Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) der Zugang zum staatlichen Netz ermoglicht und Wettbe-
wer b im Eissnbahnwesen gefordert werden sollte.

Fir das Ziel, das Verkehrsaufkommen auf der Schiene zu erhéhen, war das Vorliegen
intermodaler Wettbewerbsverzerrungen, vor alem zu Gunsten der StralZe, hinderlich. Mit

2 ygl. Banverket (2002), S. 16.

Vgl. Nilsson (2002), S. 230.
Vgl. Nilsson (1995), S. 183.
Vgl. Jahanshahi (1998), S. 73 ff.
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Hilfe politischer Mal3nahmen sollten deshalb die Wettbewer bsbedingungen der Bahn denen
der Straf3e angendhert werden. Beispielsweise sollte Banverket kiinftig ahnlich der nationa-
len Stral3enverkehrsbehorde (Vagverket) fungieren. Zudem wurde das Ziel verfolgt, die of-
fensichtlichen Umwelt- und Sicherheitsvorteile der Bahn stérker realisieren zu kdnnen.

Aufgrund der Geographie des Landes und des diinn besiedelten Nordens stellt die Gewahr -
leistung von Personenverkehr als Dienst der Daseinsvorsorge ein Ubergeordnetes Ziel
schwedischer Verkehrspolitik dar. Dies wird unter anderem daran sichtbar, dass unwirt-
schaftliche Linien mit geringem V erkehrsaufkommen nicht geschlossen, sondern regionalen
Transportbehdrden Ubertragen wurden und das Schienennetz unter staatlicher Verantwor-
tung verblieben ist. In einem der bedeutendsten Dokumente der schwedischen
Eisenbahnreform aus dem Jahre 1988 wurde die algemeine Zielsetzung wie folgt formuliert:
Das Hauptziel der schwedischen Transportpolitik ist es, die Haushalte sowie die
Unternehmen in den einzelnen Landesteilen mit zufriedenstellenden, sicheren und
umweltfreundlichen Transportdiensten zu geringstmdglichen soziokonomischen Kosten zu
versorgen®® Insgesamt |&sst sich feststellen, dass die damaligen Ziele der schwedischen
Eisenbahnreform denen der aktuellen européi schen Schienenverkehrspolitik dhneln.

5. Maihahmen der schwedischen Eisenbahnreform

Die schwedische Bahnreform begann in ersten Zligen bereits in den siebziger Jahren. Schon
seit den funfziger Jahren sah sich SJ mit dem Problem unrentabler Eisenbahnlinien konfron-
tiert?” Da dem schwedischen Staat der Erhalt eines landesweiten Eisenbahnnetzes von gro-
Ber Bedeutung war, wurden seit 1963 unrentable Strecken subventioniert. Im &genzug
intervenierte der Staat bel Entscheidungen von SJ bezliglich geplanter Streckenstilllegun-
gen, Preiserhthungen, bedeutender Investitionen und Personal entscheidungen auf hochs-
ter Ebene. Grundsétzlich war es SJ seit 1963 méglich, Strecken stillzulegen, sofern der Staat
dies genehmigte. Da diese Praxis zu langwierigen und politisch umstrittenen Verhandlungen
um Streckenschlief3ungen fihrte und die wirtschaftliche Lage von SJ sich nicht verbesserte,
wurde 1979 ein erster Meilenstein der schwedischen Bahnreform beschlossen. Neben der
Vergabe eines umfangreichen und sehr konditionsgiinstigen Kredites an S wurde als
Hauptreformschritt der offentliche Personennahverkehr vollig umstrukturiert, indem die
Verantwortung hierfir den Lans und Kommunen Ubertragen wurde. In jedem der 21 Verwal-
tungsgebiete wurde eine regionale Behérde fiir den 6ffentlichen Verkehr (RBOV)? gegriin-
det, die kiinftig vollstandig den lokalen Busverkehr zu verantworten hatte. Zudem sollten fiir
stilllegungsbedrohte Eisenbahnstrecken Alternativen gefunden werden. Die RBOV konnten
fr Busverkehre auf diesen Strecken Uber fiinf Jahre Subventionen erhalten. Ein Grofiteil der

% ygl. Alexandersson/Hultén (1999), S. 82.

Zur schwedischen Eisenbahn vor den 1950er Jahren vgl. Andersson-Skog (2000), S. 30 ff.
Vgl. Brunsson et a. (1989), S. 60.
Freie Ubersetzung des schwedischen Begriffs "lanstrafikhuvudman”.
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Strecken wurde schliefflich dann auch durch Busverkehre ersetzt, jedoch wurden in einzel-
nen Fallen auch Eisenbahnstrecken von den RBOV iibernommen und SJ al's Betreiber einge-
setzt.* Das Herausragende an dem Reformschritt von 1979 ist die Dezentralisierung des
offentlichen Personennahverkehrs.

Aufgrund der sich nicht verbessernden finanziellen Lage von SJ wurde im Jahre 1985 ein
weiterer Reformschritt vollzogen. Die Personen- wie Guterverkehrssparten von SJ wurden
von der Infrastruktur rechnerisch getrennt, so dass die Transportsparten kinftig tber inter-
ne Verrechnungspreise fur die Nutzung des Netzes zu zahlen hatten. Auf3erdem wurde SJ
auferlegt, sich von allen nicht zum Eisenbahngeschéft gehdrenden Beteiligungen zu trennen
und dasrollende Material kiinftig Uber Kredite des freien Marktes zu finanzieren.

Nachdem sich die wirtschaftliche Lage von SJ auch durch die rechnerische Trennung von
Netz und Transportbetrieb nicht verbessern lief3, folgte im Jahre 1988 ein Gesetz, welches
das schwedische Eisenbahnwesen grundlegend verandern sollte.*® Die Umsetzung dieses
Dokumentes war der bedeutendste Reformschritt - in vielen Publikationen gilt das Jahr 1988
as eigentlicher Beginn der Reform - und diente als Modell fir die Formulierung der Richtli-
nie 91/440/EWG. Neben den oben genannten Griinden sind als Ausldser auch die damalige
staatlich verordnete Lohnerhthung bei gleichzeitig stark sinkenden Ertréagen im Guterver-
kehr zu sehen. SJ konnte auf diese externen EinflUsse nicht erfolgreich reagieren, so dassdie
Schulden weiter stark anstiegen und der Staat eingreifen musste. Die bedeutendste Maf3-
nahme des Reformpaketes von 1988 war die - in Europa erstmalige - institutionelle Trennung
von Netz und Transportbetrieb. Die nationale Bahnverwaltung Banverket tbernahm in Form
einer offentlichen Agentur das Streckennetz der Staatsbahn SJ, wobei die Infrastruktur weit-
gehend entschuldet bzw. durch den Staat abgeschrieben wurde. Seither erméglicht Banver-
ket den Guter- und Personenziigen von SJ und dritten Transportunternehmen gegen Zah-
lung von Trassenpreisen den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur. Neben der vertikalen
Trennung von Netz und Betrieb beinhaltete dieser Reformschritt, dass die schwedische
Regierung die Verantwortung fir die Erneuerung und I nstandhaltung des Netzes weiterhin
beim Staat sah und Banverket Uber einen Zeitraum von zehn Jahren zehn Milliarden SEK zur
Erneuerung des Netzes zur Verfiigung gestellt wurde.®

Die zweite wichtige institutionelle Maf3nahme, die sich aus dem Reformpaket von 1988 a-
gab, war die Separierung des Netzes in Hauptnetz und Regional strecken. Sowohl Personen-
fern- als auch Regionalverkehr sollten weiterhin subventioniert werden, jedoch unter veran-
dertem institutionellem Design. Wahrend SJ seine Monopolstellung auf den rentablen Per-
sonenfernverkehrslinien des Hauptnetzes und im Guterverkehr behalten durfte, ging die

%0 vgl. Alexandersson/Hultén (1999), S. 81.

Proposition 1987/88:50.
Vgl. Hultén/Alexandersson/Nordenl 6w (2000), S. 6.
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Verantwortung firr den Regional- und Nahverkehr ab dem Jahre 1990 auf die RBOV (iber.®
Zum einen wurde damit eine verbesserte Koordination des Bus- und Bahnverkehrs verfolgt.
Zum anderen ergab sich nun die Méglichkeit, neben dem Bus- auch Regional- und Nahver-
kehr auf der Schiene (SPNV) Uber einen a priori vereinbarten Zeitraum auf den Regionallinien
innerhalb der Verwaltungsgebiete auszuschreiben. Es wurde der ordnungspolitische Rah-
men fir Wettbewerb umden SPNV-Markt institutionalisiert.

In den folgenden Jahren investierte der Staat weitaus mehr als die urspriinglich geplanten
zehn Milliarden SEK - fir die Jahre 1994-2003 waren nun 32 Mrd. SEK geplant - in das
schwedische Eisenbahnnetz, was dem Eisenbahnwesen zu einem Aufschwung verhalf.* Die
Staatshahn SJ produzierte mehr oder weniger profitabel, 16ste sich von vielen Beteiligungen,
die nicht zum Kerngeschéft gehdrten, finanzierte sein rollendes Material zumeist Uber Sale-
and-L ease-Back-Geschéfte mit privaten Institutionen und fihrte einen neuen imagetréchti-
gen Schnellzug, den X2000, ein. Erste Wettbewerber traten mit BK T&g im unprofitablen
SPNV und mit LKAB im Erztransport zwischen Kiruna und Narvik in den Markt ein, und
sogar teilprivatisierte Projekte, wie die Arlanda Flughafenverbindung, wurden méglich. Eine
vollstandige Marktdffnung, wie von der liberalen Partei Schwedens favorisiert, war jedoch
aufgrund der erneuten Regierungsiibernahme durch die Sozialdemokratische Partel im Jahre
1994 nicht durchzusetzen. Stattdessen veranlasste die neue Regierung weitere Untersu-
chungen bezliglich der Organisation des Eisenbahnmarktes, auf deren Basis letztlich doch
weitere Liberalisierungsmal3nahmen folgten. Bel der Erarbeitung dieser Maf3nahmen konnte
SJ seinen starken Einfluss auf die Politik geltend machen, so dass beispielsweise seit dem 1.
Juli 1996 der Zugang zum Schienenguterverkehr formal vollstéandig offen ist, SJ hier jedoch
Grolvaterrechte aufgrund bestehender GroRenvorteile zugestanden wurden. Zudem wurde
im Regionalverkehr kein offener Zugang erméglicht, sondern die Rechte der RBOV erweitert.
Diese sollten nun auch Verkehre auf den Hauptnetzlinien innerhalb ihres eigenen und ver-
einzelt sogar innerhalb benachbarter Verwaltungsgebi ete ausschreiben kénnen. Das Mono-
pol von SJ auf interregionalen rentablen Linien blieb erhalten. Um das Diskriminierungspo-
tential von SJ gegeniiber dritten Transportunternehmen auf den Ubrigen Strecken zu mini-
mieren, wurden jedoch die Verkehrs-/Zugsteuerung und Fahrwegzuweisung von SJ auf
Banverket Ubertragen.

Der Erfolg der Mal3nahmen war bescheiden, wobei als Hauptindiz die neuerlichen Verluste
von SJ insbesondere im Guterverkehrsbereich zum Ende des Jahres 1996 gelten kdnnen.
Deshalb gab es weitere Beratungsrunden, hier ist insbesondere das Kommunikationskom-
mittén (KomKom) zu nennen® auf deren Basis im Jahre 1998 weitere Reformschritte, sub-

¥ zusitzlich zu der Verantwortung bekamen die RBOV das notwendige rollende Material und jahrliche

Subventionen aus dem Budget des Transportministeriums.

Vgl. Hultén/Alexandersson/Nordenléw (2000), S. 7.

Details zu Kom-Kom und andere politische Hintergrundinformationen finden sich in Alexanders
son/Hultén/Nordenl 6w/Ehrling (2000), S. 18 ff.
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sumiert unter der Uberschrift "Verkehrspolitik fiir eine nachhaltige Entwicklung", in Kraft
traten.®* Insbesondere durch die vollstandige Deregulierung® im Langstreckenbusverkehr
sollte sich der Wettbewerb im Fernverkehr ab dem 1. Januar 1999 erheblich verschéarfen. Um
die Bahn auch hier vor Wettbewerbsnachteilen zu schiitzen, wurde beschlossen, das Tras-
senpreissystem ebenfalls mit Beginn des Jahres 1999 zu modifizieren. Die bis dahin tblichen
fixen Gebiihren und Verkehrskontrollgebiihren entfielen vollstéandig, und die verbleibenden
variablen Gebiihren wurden massiv gesenkt. Eines der wichtigsten A nliegen des Reformp a-
ketes des Jahres 1998 war, trotz der bereits vollzogenen Trennung von Netz und Trans-
portsparten, die Sicherstellung eines diskriminierungsfreien Zugangs zum Netz. Besondere
Beachtung wurde den ,essential facilities® wie Bahnhdfen und Terminals geschenkt, so
dass beispielsweise die Fahrplankoordination und die Information der Fahrgaste auf den
Bahnsteigen fortan Aufgaben Banverkets sein sollten. Zudem wurden das Eigentum an
Anschlussbahnen, am Hafenbahnnetz und an wichtigen Rangierbahnhdéfen, die noch im
Besitz von SJ waren, an Banverket Ubertragen. Fur den Guterverkehr waren somit ideale
Wettbewerbsbedingungen geschaffen, und auch fir den Personennahverkehr, der durch die
RBOV periodisch auszuschreiben ist, sind die Bedingungen nahezu optimal.* Fiir den Per-
sonenfernverkehr hingegen war bisher ein wettbewerbsfeindliches Bild zu zeichnen. Auch
mit dem Reformpaket von 1998 sollte SJ das Monopol auf rentablen Strecken dieses Seg-
mentes behalten durfen. Fir den gemeinwirtschaftlichen, also unrentablen interregionalen
Personenverkehr wurde jedoch die Griindung einer nationalen Agentur namens ,, Rikstrafi-
ken" beschlossen. Rikstrafiken ist seitdem, neben der Finanzierung von Busverkehr und
dem gemeinschaftlichen Luftverkehr zwischen Ostersund und Umed, insbesondere fiir die
Ausschreibung unrentabler interregionaler Personenverkehre verantwortlich®

Obschon die bisherigen Liberalisierungsmal3nahmen zu mehr Wettbewerb im Schienenver-
kehr und auch zu starken Rationalisierungen bei SJ filhrten,* missbrauchte SJteilweise noch
immer seine Marktmacht, indem es beispielsweise sein Fahrkartenbuchungssystem , PET-
RA*“ dritten Eisenbahnunternehmen nicht zur Verfiigung stellte.* Zudem hatte SJ auch wei-
terhin mit finanziellen Problemen zu kédmpfen, deren Ursache darin gelegen haben konnte,
dass sich die X-Ineffizienzen nicht minimieren lief3en, solange SJ als , affarsverk”, aso als
Gesellschaft unter staatlicher Verwaltung, gefuhrt wurde. Deshalb entschloss sich die

% Proposition 1997/98:56.

Unter Deregulierung sei der Abbau institutioneller Beschrénkungen des Markt- und Wettbewerbspro-
zesses zu verstehen, die bei der Transformation ordnungspolitischer Ausnahmebereiche zu wetthe-
werblich organisierten Méarkten ihre Legitimation verlieren.

Optimal im Sinne einer second best solution. Ein offener Marktzugang und damit Wettbewerb im
eigentlichen Sinne ist im schwedischen OPNV aufgrund des politischen Interesses an Daseinsvorsorge
eigentlich undenkbar.

Vgl. Prognos (2000), S. 59 f.

Vgl. Lundberg (1996), S. 23.

Vgl. Alexandersson/Hultén/Nordenl w/Ehrling (2000), S. 41 f.
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schwedische Regierung im Mé&rz 2000, SJ in drei unabhangige Aktiengesellschaften nach
schwedischem Recht (mit beschrénkter Haftung) aufzuspalten, wobei das Eigentum an den
Gesellschaften beim Staat verblieben ist.*” Seit dem 1. Januar 2001 zeichnet deshalb SJ AB
»nur* noch fur den Personenverkehr verantwortlich, wahrend Green Cargo AB fir den Gl-
terverkehr zusténdig ist. Beide Unternehmen sind nunmehr unabhangiger von politischen
Entscheidungen, und auch die Fihrungspositionen werden nicht mehr durch Politiker be-
kleidet. Eine materielle Privatisierung der beiden Unternehmen ist bis dato jedoch nicht vor-
gesehen. Die dritte Gesellschaft vereint unter ihrem Dach als Swedcarrier Holding weitere
Unternehmen.®® Diese Unternehmen waren zu diesem Zeitpunkt jeweils fiir Instandhaltung,
Immobilienverwaltung (inkl. Bahnhéfe), Zugabfertigung und Informationstechnologie ver-
antwortlich. Noch im Jahre 2001 wurde Unigrid AB, das fir Informationstechnologie verant-
wortliche Unternehmen, fiir 218 Mio. SEK an Cap Gemini Ernst & Y oung verkauft* Im sd-
ben Jahr wurde auch TraffiCare AB, aistandig fir Bahnhof- und Zugabfertigung, fur 115
Mio. SEK an 1SS®™ veréuRert.*® Fir Euromaint AB sollen ebenfalls Kaufinteressenten vorlie-
gen, so dass davon auszugehen ist, dass sich die private Beteiligung am schwedischen
Eisenbahnwesen weiter erhbhen wird. Zudem sicherte die schwedische Regierung die Inves-
titionen in das Schienennetz, indem es im Dezember 2001 ein Infrastrukturprogramm verab-
schiedete, das vorsah, im Zeitraum von 2004-2015 eine Summe von 138 Mrd. SEK in das
schwedische Schienennetz zu investieren.”’

SJwurde Uber die Jahre Schritt fir Schritt ndher an die Marktwirtschaft und der schwedische
Eisenbahnmarkt néher an den so genannten ,, Wettbewerb um die Schiene* herangefihrt.
Zusammenfassend waren die wesentlichen Reformmalinahmen:

- dieinstitutionelle Trennung von Netz und Transportbetrieb,

- die Etablierung von A usschreibungswettbewerb im SPNV,

- die Einfuhrung von Ausschreibungswettbewerb fr unrentablen Schienenfernverkehr,
- die Offnung des Gilterverkehrsmarktes fiir dritte Transportunternehmen,

- die Aufspaltung und materielle Teilprivatisierung von SJAB (Unigrid, TraffiCare AB).

Vgl. Proposition 1999/2000:78.

Von daher schreiben einige Autoren, dass aus SJ sechs Unternehmen hervorgingen. Vgl. beispielsweise
Claes/Santini/Vergami (2002), S. 154 f. Ein Uberblick der aktuellen Struktur der Swedcarrier Holding
findet sich in Abschnitt 6.1.1.

Der kleinere Teil von TraffiCare AB, zustandig fur Computerbetrieb, wurde an die norwegische Firma
EDB Teamco verkauft.

ISS steht fur das danische Unternehmen Integrated Service Solutions

Vgl. Swedcarrier (2002), S. 92.

Insgesamt werden fur alle Verkehrstrager 364 Mrd. SEK eingeplant. Vgl. Proposition 2001/02:20, S.
6f
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6. Kritische Wirdigung der Reform

In vielen Publikationen wird die schwedische Eisenbahnreform als Erfolg dargestellt.*® Erfolg
ist jedoch ein relativ weiter Begriff, und Kritiker des schwedischen Modells fragen sich, wo-
ran dieser Erfolg gemessen wird. In diesem Abschnitt soll deshalb zundchst der Status quo
wettbewerbsokonomisch anhand von Marktstruktur, Marktverhalten und Marktergebnissen
beschrieben werden. Die dabel dargestellten Daten werden zeigen, inwieweit die Ziele der
schwedischen Verkehrspolitik umgesetzt werden konnten. Das schwedische Modell soll in
diesem Abschnitt nicht als Referenzmodell fiir andere Lander herangezogen werden. Eswird
jedoch mittels ausgewahlter Parameter® versucht zu zeigen, ob die in der Theorie befiirchte-
ten Nachteile einer Trennung von Netz und Transportbetrieb im schwedischen Praxishei-
spiel tatsachlich eingetreten sind.

6.1 Marktstruktur des schwedischen Eisenbahnverkehrs
6.1.1 Hauptakteure und Eigentumsstruktur

Aufgrund der Vielzahl an Reformschritten und Reorganisationen des schwedischen Eisen-
bahnmarktes sei zunachst schematisch dargestellt, welche institutionellen Hauptakteure
derzeitig im schwedischen System agieren und welchen Einfluss der schwedische Staat auf
diese Akteure hat.

Neben der schwedischen Regierung haben von administrativer Seite insbesondere die nati-
onale Verkehrsbehorde Rikstrafiken und die RBOV erheblichen Einfluss auf die einzelnen
Marktteilnehmer. Als Nachfrager stehen dem staatlichen Infrastrukturmanager Banverket™
die formdl privatisierten Verkehrsunternehmen SJ AB und Green Cargo AB gegeniber.
Daneben haben sich in Schweden private EVU etabliert, von denen beispielhaft BK Tég und
Svenska Tégkompaniet genannt seien.> Die EVU treten wiederum al's Nachfrager bestimmter
Serviceleistungen auf. Auf dieser Wertschépfungsstufe wurden bereits die Unternehmen
Unigrid AB und Trafficare AB materiell privatisiert. Die restlichen Unternehmen sind bis
dato unter dem Dach der staatlichen Swedcarrier AB in Form einer Holding zusammenge-
fasst. Neben den beiden I nstandhaltungsunternehmen ist hier insbesondere Jernhusen AB
von Bedeutung, da dieses Unternehmen fir sdmtliche kommerziellen Bahngebéude - insbe-
sondere Bahnhofe - verantwortlich ist. Die restliche Infrastruktur wird von Banverket ver-

Vgl. Alexandersson/Hultén (1999), S. 79 ff.; Bognetti/Fazioli (1999), S. 304 ff.; Jahanshahi (1998);
Riedle (2001), S. 464 ff.; Kirchner/IBM Business Consulting Services (2002).

Hier seien insbesondere Investition in die Infrastruktur, Sicherheit und Pinktlichkeit genannt.

Mit ca 6.400 Mitarbeitern (Stand 01.12.2003) ist Banverket grofiter Arbeitgeber des schwedischen
Eisenbahnwesens.

Neben dieser Struktur der Hauptakteure finden sich in Schweden auch Ausnahmen, z.B. der Arlanda
Express, der privat und a's integriertes Verkehrsunternehmen gefiihrt wird.
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waltet. Das rollende Material - aufgrund seiner hohen Anschaffungskosten oftmals
Markteintrittshiirde - ist zumeist im Besitz der EVU oder wird von der teilprivaten Nordwag-
gon AB sowie im regionalen gemeinwirtschaftlichen Verkehr von den RBOV zur Verfiigung
gestellt.

Abbildung 1: Hauptakteureim schwedischen Eisenbahnwesen

c
5 || lokale Behdrden Rikstrafiken Bund Banverket
? REOV - i Infrastruktur i
£ |1 Rollendes Material firr } fmmmmmmmme—— '
S |1 SPNV '
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= SIAB Green Cargo AB andere EVU:
g_ Personenverkehr Glterverkehr Connex AB, BK Tég,
= Tagkompaniet etc.
= L Rollendes Material i L Rollendes Material i ' Rollendes Material i
Swedcarrier Unigrid AB TraffiCare AB
Holding Informati onstechnologie Zugabfertigung,
Reinigung
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Instandhaltung Instandhdtung Immobilien- Waggonpool,
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Quelle: Eigene Darstellung; zur Struktur von Swedcarrier AB vgl. Swedcarrier (2003), S. 1 f.

Neben Konkurrensverket, dem schwedischen Kartellamt, sind esvor allem zwei Abteilungen
von Banverket, die regulierend in den Eisenbahnmarkt eingreifen und, obwohl sie Banverket
administrativ unterstellt sind, als unabhangig gelten. Eine dieser zwei Abteilungen, die staat-
liche Sicherheitsagentur (Jarnvégsinspektionen), ist zustandig fir technische Kontrolle,
Konzessionsvergabe sowie die Abnahme von neuen Lokomotiven und Waggons in allen
Bereichen des Schienenverkehrs. Diese Institution formuliert Regeln und Anforderungen,
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die das rollende Material im Hinblick auf die Sicherheit erfillen muss, bevor das betreibende
Unternehmen eine Lizenz erhdt. Die Bahnverkehrdleitstelle (Tagtrafikledningen) ist hinge-
gen fur die Vorbereitung der Fahrpldne mit den EVU, also fur die Fahrplankoordination,
verantwortlich und entscheidet tiber die Fahrwegzuweisung.”

6.1.2 Wettbewerbssituation im schwedischen Eisenbahnverkehr

Um eine fundierte Beschreibung der derzeitigen Wettbewerbssituation im schwedischen
Eisenbahnmarkt geben zu kénnen, erscheint es zweckméliig, den Markt, wie auch schonim
Abschnitt 5 angeklungen, in Marktsegmente zu untergliedern. Tabelle 2 gibt zur Orientie-
rung noch einmal die Formen des Wettbewerbs in den jeweiligen Marktsegmenten des
schwedischen Eisenbahnverkehrs nach Beendigung der wesentlichen Reformmal3nahmen
wieder.

Tabele 2: Formen des Wettbewer bsim schwedischen Eisenbahnwesen

Tell desEisenbahnmar ktes 1950-1988 1999-2003
Personenverkehr

. SJ hat Monopol und Ausschreibungswettbewerb
regional (unrentabel) erhalt Subventionen (Wettbewerb umdie Schiene)
. . SJ hadt Monopol und Ausschreibungswettbewerb
interregional (unrentabel) erhalt Subventionen (Wettbewerb umdie Schiene)
interregional (rentabel) SJ hélt Monopol SJ héalt Monopol
Guterverkehr SJhéat Monopol offener Zugang auf allen Linien

(Wettbewerb auf der Schiene)

Quéle: In Anlehnung an Alexandersson/Hultén (2000), S. 4.

Im Guterverkehr besteht ein vollig offener Marktzugang, und dennoch ist Green Cargo AB
in diesem Marktsegment der dominierende Marktteilnehmer nit einem Marktanteil von fast
80%.% Seit Mitte der neunziger Jahre sind jedoch vermehrt private Giiterverkehrsunterneh-
men in den Markt eingetreten, wie Tabelle 3 zeigt.

%2 vgl. Banverket (2003a), S. 28 ff.

% vgl. Green Cargo AB (2003), S. 11.
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Tabelle 3: Anzahl privater EVU in Schweden

Jahr 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 [ 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999

Anzahl privater Pesonen| 1 1 1 4 2 3 4 4 4 5
verkehrsunternehmen

Anzahl privater Giter{ 0 0 0 5 8 10 11 13 13 12
verkehrsunternehmen

Gesamt 1 1 1 9 10 13 15 17 17 17

Qudle: Stelling/Jensen (2003), S. 12.

Seit dem 1. Juli 1996 betreibt Malmtrafik i KirunaAB (MTAB) erfolgreich den Erztransportim
Norden des Landes. Am 1. Januar 2000 wurde das Unternehmen von LKAB Ubernommen
und ist heute im Gitterverkehr der gréRte Konkurrent von Green Cargo.” Im Januar des Jah-
res 2001 wurde IKEA Rail AB gegriindet und mit hohen Zielen ausgestattet. So plante die
Muttergesellschaft IKEA AB, in Zukunft 40% ihrer européischen Transporte auf der Schie-
ne und Uber ihre Tochtergesellschaft abzuwickeln.® Die Strecke von Almhult in Sméland
nach Duisburg wird seitdem in Kooperation mit der deutschen RAG Bahn, der dénischen
TraXion und der schwedischen TGOJ Trafik betrieben, allerdings nach Angaben von IKEA
Rail AB aufgrund fehlender wirtschaftlicher Perspektive zum Beginn des Jahres 2004 wieder
eingestellt® Es ist geplant, die Strecke mit einem anderen EVU weiter zu unterhalten, und
zudem sollen neue Guterverkehre, insbesondere mit nternationaler Beteiligung, auf dem
schwedischen Schienenmarkt generiert werden. Zusammenfassend l&sst sich ableiten, dass
der intermodale Wettbewerb im Guterverkehr gut funktioniert und der intramodale Wettbe-
werb scheinbar vor allem aufgrund starker internationaler Konkurrenz weiterhin am Entste-
henist.

Im rentablen Personenfernverkehr ist SJ bis dato ein gesetzlich geschiitzter Monopolist,
also alleiniger Anbieter von Transportleistungen. Seit November des Jahres 2001 betreibt SJ
in Kooperation mit der deutschen GVG GmbH den Berlin Night Express von Mamé nach
Berlin. Ebenfalls im Jahre 2001 wurde das Unternehmen Linx AB gegrindet, das zu gleichen
Teilen SJ und der norwegischen Staatsbahn NSB gehért und die Strecke Kopenhagen-Oslo
tber Malmé und Goteborg als Monopol betreibt.”

SIKA (20033), S. 38.
Vgl. Banverket (2002), S. 13.
Vgl. Lindahl (2003).

Zuvor hatte ein internationales Konsortium namens Sydvésten die Strecke nach gewonnener Aus
schreibung bedient, musste jedoch nach etwa vier Monaten den Betrieb wieder einstellen. Vgl. dazu
Hultén/Alexandersson/Nordenl 6w (2000), S. 9 f.
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Im unrentablen Personenfernverkehr werden zwei Linien in privater Regie gefthrt. Der
Zugang zu diesem Marktsegment l&sst sich allerdings nicht als offen bezeichnen. Zunéchst
muss SJ unrentable Strecken aufgeben, bevor Rikstrafiken diese als subventionierte Bus-
oder Bahnverkehre neu ausschreiben kann. Vor diesem Hintergrund ist die geringe Wettbe-
werberanzahl zu verstehen, die natirlich aufzeigt, dass hier weiteres Wettbewerbspotential
vorhanden ist. Das Unternehmen Svenska Tagkompaniet hat von 1999 bis zum 15. Juni 2003
alle Ubernachtverbindungen nach Norrland betrieben. Seitdem wird diese Strecke, die sich
von Goteborg Uber Stockholm, Luled, Kiruna bis ins norwegische Narvik erstreckt, von
Connex AB unterhalten. Die zweite Strecke wird von BSM Jarnvag AB® betrieben und fiihrt
von Nassj0 nach Skévde.

Der offentliche Personennahverkehr kann als das wettbewerbsreichste Marktsegment im
schwedischen Eisenbahnwesen bezeichnet werden. Wahrend SJ nach eigenen Angaben
noch immer fir 90% aller Langstreckenreisen im Zugverkehr verantwortlich ist, sind es ins-
gesamt, also auch inklusive des Nahverkehrs, nur noch 40%. Daraus lasst sich ableiten,
dass SJ seit 1988 insbesondere im SPNV erhebliche Marktanteilsverluste hinzunehmen hatte.
Als Pionierunternehmen wird fur den schwedischen SPNV immer wieder das Unternehmen
BK-Té&g genannt, welches seit dem Jahre 1990 bis heute erfolgreich private Verkehre unter-
halt. Seit dem Jahre 2000 gilt Citypendeln AB als der grofite Konkurrent von SJ, schon alein
deshalb, weil Citypendeln seitdem den grofdten Teil des SPNV im Grofl3raum Stockholm be-
treibt und hier das Gros des schwedischen SPNV stattfindet.>® Auf 18 von 23 Regionalstre-
cken der ROBV wird SPNV betrieben und der Rest mit Bussen bedient. Insgesamt behaupten
im Jahre 2001 private EVU einen Marktanteil von 45% im schwedischen SPNV,* weshalb
geschlussfolgert werden kann, dass SJ in diesem Marktsegment erhebliche Konkurrenz
erhalten hat. Zu beachten ist hierbei jedoch auch, dass sich diesen Wettbewerbermarktanteil
einige wenige grof3e Konkurrenzunternehmen oder Konsortien, wie z.B. Citypendeln, teilen.

6.1.3 Finanzierung des schwedischen Eisenbahnsystems
Die Finanzstrome im schwedischen Eisenbahnwesen lassen sich am besten anhand einer

Graphik wie in Abbildung 2 erlautern. Grundsétzlich wird das schwedische Eisenbahnwesen
aus zwei Finanzquellen gespeist®* Dies sind zum einen Steuergelder aus dem Haushalt, die

% |m Méarz 2000 wurde BSM von BK-Té&g AB (ibernommen.

Anfang des Jahres 2000 war Citypendeln AB ein Konsortium aus VIA-GTI (Frankreich), Go Ahead
(UK) und BK-Tag AB. Die aus der Fusion VIA GTI and CARIANE im Jahre 2001 entstandene Keolis
Gruppe scheint heute vollstandig Citypendeln AB zu kontrollieren. Go Ahead hat, nach Problemen bei
der Gewdhrleistung des vertraglich mit Storstockholms Lokaltrafik (SL) vereinbarten Angebotsum-
fangs, seinen 39%-Anteil an Citypendeln schon im Frihjahr 2000 an VIA-GTI verkauft. Vgl. hierzu
Palm (2001), S. 68 ff.

Vgl. Banverket (2002), S. 5.

Die Refinanzierung wird hier nicht betrachtet.
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entweder Banverket fir Investitionen in die Infrastruktur zur Verfligung gestellt werden oder
als Subventionen an Rikstrafiken und die RBOV flieRen. Zum anderen bezahlen private
Haushalte und Unternehmen entsprechende Entgelte fir die Inanspruchnahme von Trans-
portleistungen. Hier bekommen die EVU das Geld direkt vom Kunden.

Abbildung 2: Finanzstr édmeim schwedischen Eisenbahnwesen
Budget fir Investitionen
Kunden Bund und Infrastrukturausagaben
Subventionen Budget
lokale Behdrden RBOV | —1  Rikstrafiken
l
bestellen und bezahlen
Entgelte bestellen und leasen/leihen unrentablen inter-
bezahlen SPNV roIIendes; Materia regionalen Verkehr
|
SJAB und Green andere EV U:
Cargo AB (Personen- 2.B. Connex, BK Tég,
1ind Gitenserleahr) Taokompaniet
|
Gebiihrenzahlungen Gebihrenzahlungen Trassenpreise H
fir Service fir Bahnhofe
Instandhaltungs-/ und Service- Jernhusen AB Banverket

unternehmen: SweMaint,
Euromaint, TrafficCare, Unigrid und
Nordwaaaon

Quelle: Eigene Darstellung.
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Rikstrafiken und die RBOV nutzen die an sie flielenden Subventionen, um interregionalen
und regionalen unrentablen Verkehr zu bestellen®” Dabei soll méglichst der effizienteste und
der das Gemeinwohl am meisten fordernde Verkehrstrdger den Zuschlag erhalten. In der
schwedischen Praxis flief3en die meisten dieser Subventionen in den SPNV und somit an
oben genannte EV U.

Die EVU zahlen ihrerseits Trassenpreise an Banverket, deren Hohe sich seit dem 1. Januar
2001, wie in Tabelle 4 dargestellt, berechnet. Die Trassenpreise sind zwar orientiert an sozio-
Okonomischen Grenzkosten und damit kompatibel zu européischen Richtlinien, enthalten
jedoch keine Komponente fiir Kapazitéatsengpasse und fiihren somit zu Fehlallokationen.®
Vom System her, und das zeigt sich auch in den grof3ziigigen staatlichen Mitteln fir die
Infrastruktur, waren die Trassenpreise nie dazu gedacht, die Infrastrukturkosten Banverkets
zu decken. Weitere Zahlungen haben die EVU an teils private Serviceunternehmen sowie an
Jernhusen AB fir die Nutzung von Bahnhofen zu entrichten. Letztlich zahlen die EVU im
SPNV den RBOV Leasingraten fiir deren rollendes Material.

Tabdle4: Das der zeitige schwedische Trassenpreissystem
Tarifart Tarifhohe
Infrastrukturabnutzung 0,0086 SEK pro Brutto-tkm fur Personenziige

0,0028 SEK pro Brutto-tkm firr Giterwaggons
V erkehrsteilnehmerinformationsgebiihr 0,002 SEK pro Brutto-tkm fiir Personenziige

Abgabe flir Rangierbahnhofsnutzung 4,0 SEK pro rangierten Waggon

Ausgleich fiir entstehende Unfallrisiken | 1,10 SEK pro Zug-km fir Personenziige
0,55 SEK pro Zug-km fur Glterziige

Ausgleich fur Schadstoffemissionen 0,31 SEK pro Liter verbrauchter Treibstoff
(Diesal)
Abgabe fiir Oresundverbindung fir einen Giiterzug 2325 SEK *

Quelle: Banverket (2003b), S. 36 ff.

& Hier erfolgt somit eher eine Veranlasser- as eine Nutzerfinanzierung.

Vgl. Nilsson (2003), S. 13 f.

Im Personenverkehr werden die Gebiihren fiir die Uberquerung der Oresundverbindung gemeinschaftlich
aufgeteilt, so dass nicht pro Uberfahrt, sondern einheitlich héhere Preise fiir die Infrastrukturnutzung
gezahlt werden. Daraus erkldren sich auch die unterschiedlichen Trassenpreise fir Personen- und Qr
terziige. Vgl. Nilsson (2003), S. 7 f.
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6.2 Marktverhalten der marktbeherrschenden Unternehmen

Wie bei allen bisher empirisch beobachteten Deregulierungsprozessen hat auch in Schwe-
den das ehemalige staatliche Monopolunternehmen erwartungsgemal versucht, seine
Marktanteile so lange wie moglich zu verteidigen. Dabel wurde in verschiedenen Féllen
Marktmachtmissbrauch durch SJ festgestellt, was auch durch die zwei folgenden Beispiele
deutlich wird. Im Sommer des Jahres 1999 missbrauchte SJ seine Marktmacht, indem es sein
Fahrkartenbuchungssystem ,PETRA* dritten EVU nicht zur Verfiigung stellte.®® Daraufhin
versuchten die privaten EVU ein eigenes System aufzubauen, was mit gesamtwirtschaftlich
"doppelten” Kosten verbunden war. Seit dem Jahre 2002 ist STINA/PETRA % jedoch fiir ale
EVU zuganglich und wird durch ein modernes | nformationssystem Téagplus, welches eben-
falls fur die wichtigsten EVU zuganglich ist, unterstiitzt. Im Internet oder via Telefon kann
der Kunde heute Uiber Tagplus seine gesamte Reise mit Zligen von SJ, Tagkompaniet, BK
Tag oder Connex als ein Gesamtticket buchen. Ebenfalls enthalten sind Anschlussreisen mit
Arlanda Express, Destination Gotland oder Bussen und Zigen der ortlichen Verkehrsver-
binde, einschliefflich Strafen- und U-Bahn. Die eigentliche Fahrkarte wird direkt vor der
Abreise an den Ublichen Fahrkartenschaltern gekauft. Es scheint sich hier demnach ein
relativ diskriminierungsfreies Fahrkartenbuchungssystem und Fahrgastinformati onssystem
durchgesetzt zu haben.

Das zweite Beispiel betrifft das erste Privatunternehmen im schwedischen Eisenbahnmarkt,
BK Tég AB, dessen Verkehrsvertrag von 1989 nach vier Jahren Laufzeit im Jahre 1993 aus-
lief. Bei der Neuausschreibung hat SJ den Verkehrsauftrag zurtickgewonnen, jedoch nur,
weil es ein Angebot abgegeben hatte, welches deutlich unter den Kosten kalkuliert war.
Diesen Marktmachtmissbrauch zeigte BK Tag beim Konkurrensverket an, woraufhin SJ von
Gerichtswegen zu 8 Mio. SEK Strafe verurteilt wurde.®” Generell hat sich das Selbstver-
standnis von SJ in den letzten Jahren gewandelt, so dass heute nach eigenen Angaben
nicht mehr Diskriminierung, sondern die bestmdgliche Ausrichtung des Unternehmen auf
freien internationalen Wettbewerb im Vordergrund steht. Vermutet werden kann, dass sich
die im Schienenverkehr Ublichen Diskriminierungen, wie z.B. im Fall Citypendeln, auch in
Zukunft wiederfinden. Als Citypendeln den SPNV im Grofraum Stockholm Ubernommen
hatte, ging zugleich der Besitz des rollenden Materials, welches Eigentum des ROBV ist, von
SJ an Citypendeln Uber. Diese Vorgehensweise ist wettbewerbsokonomisch sehr zu begri-
Ren, weil dadurch auch kleine Wettbewerber ohne GroRinvestitionen in rollendes Material
den Markt betreten kénnen. Die Wartung des rollenden Materials liegt fur den Ausschrei-
bungszeitraum allerdings in Verantwortung der EVU. Diesen Aspekt nutzte SJ maximal aus.
SJ hat zwar das Material an Citypendeln Ubergeben, jedoch ohne Informationen Uber dessen
Zustand. Nach der Ubernahme wurde nicht nur Citypendeln, sondern auch Jarnvagsi nspek-

& Vgl. Alexandersson/Hultén/Nordenl 6w/Ehrling (2000), S. 41 f.

Vgl. Amadeus Scandinavia AB (2002), S. 3.
Vgl. Nilsson (2002), S. 5 f.
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tionen auf den schlechten Zustand vor dlem der Triebwagen aufmerksam, was neben ande-
ren Faktoren zu erheblichen Startproblemen bei Citypendeln gefiihrt hat.® Grundsitzlich
werden wahrscheinlich immer wieder Missbrauchstatbesténde durch SJ zu beobachten sein.

Fraglich ist, wie sich das Marktverhalten der privaten Unternehmen gestaltet. Da in Schwe-
den viele Strecken kaum rentabel sind, eine Monopolrente, abgesehen vom kommerziellen
Personenfernverkehr, kaum vorstellbar ist und der Selektionsprozess des Marktes scheinbar
funktioniert, ist zu beobachten, dass kleine unrentable Unternehmen wieder vom Markt
verschwinden oder von grofieren aufgekauft werden. Die Konkurrenz zu SJ und Green Cargo
verteilt sich heute vor allem im Personenverkehr auf einige wenige grof3e Unternehmen. Da
zwischen diesen Unternehmen bisher keine Kartellbildungsversuche oder Preisabsprachen
Zu beobachten waren, kann zusammengefasst werden, dass der Wettbewerb - mit Ausnahme
des Personenfernverkehrs- in Schweden funktioniert.

6.3 Performance des heutigen schwedischen Eisenbahnsystems

Die Performance eines Eisenbahnsystems kann an sehr vielen Parametern gemessen werden,
und wahrscheinlich gibt es noch einmal so viele Parameter, die das Marktergebnis gut be-
schreiben wirden, objektiv jedoch nicht messbar sind. Innerhalb dieses Abschnittes sollen
die Parameter Verkehrsentwicklung, Subventionsbedarf, Preisniveau, Punktlichkeit, F&E-
Leistung und insbesondere Sicherheit als die wesentlichen Kenngréfien der Performance
des derzeitigen schwedischen Eisenbahnsystems dienen.

Ein wichtiger Parameter fir die Performance eines V erkehrssystems nach Reformschritten ist
die Verkehrsentwicklung. Die Verkehrsentwicklung auf der Schiene in Schweden ist in
Tabelle 5 abgebildet und zeigt einen positiven Trend.

Tabelle5: Verkehrsentwi cklung auf der Schiene von 1950-2002

Jahr 1950 | 1987 | 1988 | 1995 | 1996 | 2000 | 2001 | 2002
Personenverkehrsleistung 6.637 | 6433 | 6.669 | 6.839 | 6.970 | 8.301 | 8.792 | ca. 9.140
auf der Schienein Mio. pkm

Guterverkehrsleistung 8.640 | 18.406| 18.687 [ 19.391| 18.846( 20.088| 19.547|ca. 19.55()
auf der Schienein Mio. tkm

Quelle: SIKA (2003b); laut Banverket (2003a), S. 6, hat im Jahre 2002 der Personenverkehr
um 4% zugenommen und ist der Giterverkehr in etwa konstant geblieben.

% vgl. Hultén/Alexandersson/Nordenl éw (2000), S. 10.



Die Liberalisierung des Eisenbahnsektors in Schweden 155

Die Verkehrdeistung im Schienengtiterverkehr betrug im Jahre 2002 in etwa 19.550 Mio. tkm,
was einem intermodalen Marktanteil von ca. 24% entspricht.% Die Leistung im Schienenper-
sonenverkehr im Jahre 2002 betrug etwa 9.140 Mio. pkm, was einem Marktanteil von ca. 13%
entspricht. In beiden Bereichen wurden im Jahre 2002 Hochstwerte erreicht.”® Im Zeitverlauf
zeigt sich ein stetiger Anstieg der Verkehrsleistung auf der Schiene, was als ein erster Teiler-
folg der schwedischen Reformen gewertet werden kann.* Zudem sei bemerkt, dass diese
Verkehrsleistungen mit immer weniger rollendem Material redisiert wurden. Gab esim Jahre
1960 noch 48.000 Giiterwaggons und 5.000 Schienenfahrzeuge fir den Personenverkehr,
sanken diese Zahlen Uber den Zeitverlauf drastisch und bis zum Jahre 2000 auf nur noch
18.100 bzw. 1.800 Enheiten.”” Zudem sank die Zahl der im Eisenbahnwesen Beschéftigten
seit 1988 erheblich. Vor alem in der ersten Phase der Rationalisierungen von 1988 bis 1992
hat sich die Anzahl der Beschéftigten im Eisenbahnwesen von ca. 29.000 auf etwas mehr als
14.000 reduziert.”® Insgesamt hat sich die Rentabilitét der EVU seit Beginn der Reformen
verbessert.

Trotz gesteigerter Verkehrsleistung, fallender Kosten und starker Rationalisierungsmalf3nah-
men bei Material wie Personal konnte der Subventionsbedarf der staatlichen Unternehmen
nicht nachhaltig verringert werden. Uber nationale Investitionsplane sind die Investitionen
in die Eisenbahninfrastruktur, welche das Gros staatlicher Ausgaben im Eisenbahnwesen
ausmachen, nicht nur gesichert, sondern wurden in der Vergangenheit kontinuierlich a-
hoht.™ Die beiden staatlichen EVU, die den groRten Teil des Verkehrs abwickeln, scheinen
jedoch, mangels Liquiditat, nicht in ausreichendem Mal3e in rollendes Material zu investie-
ren. Sowohl SJ AB als auch Green Cargo AB schlief3en ihre Bilanzen noch immer mit Verlus-
ten in Millionenhéhe.” Aber auch kleinere private Unternehmen leiden an mangelnder Wirt-
schaftlichkeit, was bereits zu Marktaustritten gefthrt hat.

Das Preisniveau ist besondersim Personenverkehr ein entscheidender und fur die Mehrheit
der Bevdlkerung gut wahrzunehmender Parameter der M arktergebnisse eines Eisenbahnsys-
tems. Bis zum Jahre 1996 galt in Schweden hauptséchlich nur das Preissystem von SJ, wel-
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70

Vgl. SIKA (2003a), S. 77.

Die Verkehrsleistung im Guterverkehr ist in den letzten Jahren im Vergleich zum Stral3enverkehr leicht
ricklaufig gewesen. Im Personenverkehr konnte der Verkehrstrager Schiene allerdings seit dem Jahre
1991 hohe Wachstumsraten verzeichnen. Vgl. Kirchner/IBM Business Consulting Services (2002),
S. 58.

Vgl. Nilsson (2002), S. 10.

Vgl. Banverket (2002), S. 20.

Vgl. Lundberg (1996), S. 26.

Im Jahre 2002 wurden nach Nationalplan 3.762 Mio. SEK und zusétzlich nach Regionalplan 504 Mio.
SEK in das schwedische Eisenbahnnetz investiert. Vgl. Banverket (2003a), S. 31. Diesist zwar deutlich
weniger alsim Spitzenjahr 1995, wo insgesamt mehr als 11 Mrd. SEK investiert wurden, jedoch gemes-
sen an der Verkehrdeistung noch immer relativ viel.

Vgl. SJAB (2003), S. 24; Green Cargo AB (2003), S. 11.
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ches degressiv ausgestaltet war. Das einzige Preiskriterium war die Reiselange. Jelanger die
zu reisende Strecke war, desto hoher war der Preis, jedoch wurde der zuriickgelegte Kilome-
ter immer billiger. Dieses Preissystem wurde im Jahre 1996 radikal ver&ndert. Heute wird der
Preis bei SJ hauptsachlich von der Marktsituation determiniert. Neben konkurrierenden
Verkehrstrdgern entlang der Strecke, dem Buchungstag und dem angebotenen Service
bestimmen verschiedene Rabattarten den Preis. Zudem haben die privaten EVU eigene
Preissysteme entwickelt. Insgesamt hat sich das Preisniveau Uber die letzten Jahre nicht
stark erhoht. Beispielsweise hat sich der Preis fur ein Zugticket der zweiten Klasse von 1990
bis zum Jahre 2002 bei fast doppeltem Taktverkehr um relativ geringe, noch nicht inflations-
bereinigte 16% erhoht.”® Den Regeln der Wohlfahrtsdkonomik folgend wird heute versucht,
die Preise nach den Preiselastizitéten der Nachfrage zu differenzieren, so dass der kalkulier-
bare Maximalpreis naturlich wesentlich hoher ist als der Durchschnittspreis vor Einfuhrung
des neuen Systems. Im internationalen Vergleich sind die durchschnittlichen Fahrpreise als
moderat zu bezeichnen, wie Tabelle 6 zeigt.

Tabelle6: Preise fur normale Fernreisen im Schienenverkehr in 2001
(in SEK pro10km)

Land normaler Preis2. Klasse ermaligter Preis2. Klasse
Schweiz 18,71 93
Deutschland 13,6 6,8

Schweden 114 71

Osterreich 90 50

Spanien 71 -

Frankreich 6,8 -

Quedlle: Banverket (2002), S. 11.

Obwohl die Preise nicht auRerordentlich erhoht wurden, kann nicht zwingend davon ausge-
gangen werden, dass sich die Preis-Qualitéts-Relation dadurch verbessert hat. Es wurden
zwar im Durchschnitt bessere Takte angeboten, jedoch waren sowohl bei SJ als auch bei neu
Ubernommenen Verkehren, wie zum Beispiel bei Citypendeln, relativ starke Qualitatseinbu-
Ren zu beobachten.”” Dieses Problem wurde erkannt und auch durch verschiedene Projekte
scheinbar erfolgreich angegangen. So hat sich der durch SJ erhobene ,, Satisfied Customer
Index“ (SCI) im Jahr 2002 von 76 auf 78 erhoht.”

" vgl. Banverket (2002), S. 10.

Vgl. beispielsweise Palm (2001), S. 71 ff.
Vgl. SIAB (2003), S. 11.

7
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Nach eigenen Angaben ist fir SJ der wichtigste Qualitétsaspekt die Sicherheit der Fahrgés-
te, und auch in der theoretischen Diskussion wird bei den Risiken der Trennung von Netz
und Transportbetrieb vorwiegend auf Sicherheitsaspekte verwiesen. Der schwedische Staat
war sich dieses Risikos durchaus bewusst. Durch das Gesetz fur Schienenverkehrssicherheit
ist es deshalb seit dem Jahre 1990 fir Unternehmen mit Bezug zu Schienenverkehr obligato-
risch, eine Erlaubnis bzw. Lizenz fir eben diese Unternehmung bei Jérnvégsinspektionen
einzuholen. Eine stéandige Qualitéatskontrolle Uber den gesamten L ebenszy klus des rollenden
Materials gehort allerdings nicht zu den Aufgaben von Jarnvéagsi nspektionen. Trotzdem ist
es in Schweden gelungen, die Anzahl der jahrlichen Unfalltoten und Schwerverletztenim
Schienenverkehr stark zu senken, wie Tabelle 7 zeigt.

Tabdle7: Unfalltote und Schwerverletzte des schwedischen Eisenbahnverkehrs
(ohne Selbstmor de)
Jahr 1990 | 91 | 92 | 93 | 94 | 95|96 | 97 | 98 | 99 | 2000 | 2001

Unfalltote 21 26| 30|21 |19|24|22(30| 22|22 19 15
Schwerverletzte 58 5|2 |(19|27|(12|17] 13| 27|16 18 19
Gesamt 79 81| 59|40 |46 36|46 |43 47 (38| 37 34

Quelle: SIKA (2003a), S. 126 f.; Railway Inspectorate.

Von 1990 bis 2001 konnte die Anzahl der Unfalltoten und Schwerverletzten um mehr alsdie
Halfte gesenkt werden. Aktuellere Zahlen fur den gesamten Schienenbereich, also auch fur
U-Bahn und Tram, bestétigen diesen Trend. So konnte im Jahre 2002 die Anzahl der Toten
und Schwerverletzten noch einmal um ca. 20% gesenkt werden.” Die insgesamt geringe
Anzahl an Unféllen im Schienenverkehr wird in der Regel auf den hohen technischen Stan-
dard des schwedischen Netzes zurtickgefiihrt und zeigt, dass die Trennung von Netz und
Transportbetrieb nicht zwangslaufig zu verringerter Sicherheit im System fihren muss.

Ein weiterer Qualitétsparameter ist die Plnktlichkeit der Ziige. Die Verspatungen konnten
im schwedi schen Eisenbahnsystem von 87.380 Stunden im Jahre 2001 auf 78.425 Stunden im
Jahre 2002 reduziert werden® Dies ist noch immer ein relativ hohes Niveau. Etwa 90% aller
Zuge erreichen ihr Ziel in der geplanten Zeit. Ein Anstieg der Verspatungen nach der Tren-
nung von Netz und Transportbetrieb konnte nicht festgestellt werden® Als problematisch
gelten im schwedischen Eisenbahnwesen vielmehr die oftmals ungiinstigen Witterungsver-
héltnisse.

™ vgl. Banverket (2003a), S. 19 f.

Vgl. Banverket (2003a), S. 16.
Vgl. Nilsson (2002), S. 12.
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Der letzte Parameter, der hier Betrachtung finden soll, ist die Forschung und Entwicklung
(F&E). Fur F&E ist im schwedischen Eisenbahnsektor offiziell und Gber alle Produktionsstu-
fen hinweg Banverket verantwortlich. Angesichts der Wichtigkeit infrastrukturiibergreifen-
der F& E wird jedoch versucht, in starkem Malf3e mit EVU und Unternehmen der Eisenbahn-
industrie zu kooperieren. Gemeinsam wurde ein nationales F& E-Programm aufgelegt, wel-
chessichin diein Tabelle 8 dargestellten Hauptgebiete gliedert.

Tabelle8: F& E-Ausgaben pro Hauptfor schungsgebiet (in Tausend SEK)
Hauptfor schungsgebiet 2000 2002
Entwicklung der Eisenbahn unter sozial en Gesichtspunkten 6.333 11.056
Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn 7.628 6.154
interne Effizienz des Eisenbahnsystems 36.001 44871
Eisenbahnsicherheit und -umweltvertraglichkeit 6.799 10.455
Gesamt 56.761 73536

Quelle: Banverket (2003a), S. 27.

Die F& E-Ausgaben sind im Jahre 2002 auf ihrem absoluten Hochststand, wobei das Gros
der Ausgaben auf Forschungen an universitaren Einrichtungen entfallt. Neben diesem nati-
onalen Forschungsprogramm gibt es viele EU-finanzierte Projekte oder gemeinsame For-
schungsaktivitdten mit der International Railway Union (UIC).* Im Ergebnis zeigt sich, dass
von Seiten der Verkehrsunternehmen vor alem die privaten EVU Innovationen hervorbrin-
gen. Alsinnovativstes Unternehmen gilt BK Tég AB, das z.B. Innovationen im Antrieb der
Zuge eingefuhrt hat.

Insgesamt hat sich die Performance des schwedischen Eisenbahnsystems kontinuierlich
verbessert und ist heute, abgesehen vom immer noch hohen Subventionsbedarf und von
teilweise vorhandenen Qualitétsmangeln, auf einem im internationalen Vergleich hohen
Niveau. Der Wettbewerb funktioniert und hat zu Kostendruck und verbesserten Angeboten
seitens der EVU gefihrt.

7. Fazit

Angesichts der im Zeitverlauf gesteigerten Leistungsfahigkeit des schwedischen Systems
ist grundsétzlich von einer erfolgreichen Schienenverkehrspolitik auszugehen. Fraglich ist,
inwieweit die sehr hohen Subventionen fir die Infrastruktur, die ein Grofteil des Systems
mit Finanzmitteln speisen, fur diesen Erfolg gerechtfertigt sind bzw. effektiv eingesetzt wur-
den. Um diese Frage beantworten zu kénnen, kann ein Blick auf die Erreichung der Ziele der
schwedischen Eisenbahnreformen dienen. Das Ziel, das Verkehrsaufkommen auf der Schie-

8 Fyr Projektbeispiele siehe Banverket (2002), S. 25 f.
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ne zu erhéhen, wurde insbesondere im SPNV erreicht. Da viele Zuge nicht voll ausgel astet
sind, ist weiteres Potential fur die Steigerung des Verkehrsaufkommens erkennbar. Die
Wettbewerbsbedingungen der Verkehrstrdger Schiene und Stral3e wurden angenghert. Da
der Busverkehr viel stérker als der Schienenverkehr von Deregulierungen profitieren konnte,
wurden im Schienenverkehr neben ordnungspolitischen Malinahmen die Trassenpreise
stark gesenkt. Der Wettbewerb auf der Schiene und insbesondere um die Schiene hat sich
bis auf den interregionalen Personenverkehr erhtht und zu erheblichem Kostendruck ge-
fuhrt. Es kann prognostiziert werden, dass eine Offnung des rentablen Personenfernver-
kehrsmarktes fur dritte EVU zu einer weiteren Effizienzsteigerung im statischen wie im dyna-
mischen Sinne fihren wurde. Im Guterverkehr wird, vor alem durch internationale Konkur-
renzunternehmen, hoher Wettbewerbsdruck generiert. Die Profitabilitét der EVU, insbeson-
dere SJ und Green Cargo, konnte trotz zunehmenden Wettbewerbs und erheblicher Rationa-
lisierungen bei Material und Personal nicht nachhaltig genug verbessert werden. Das Ziel,
ein flachendeckendes Verkehrsangebot zu gewahrleisten, wurde entweder durch Schienen-
oder Busverkehre erreicht. Injedem Fall ist die schwedische Verkehrspolitik ihrem Hauptziel
der Gewadhrleistung zufriedenstellender, sicherer und umweltfreundlicher Transportdienste
zu geringstmaoglichen soziotkonomischen Kosten durch die Implementierung der einzelnen
Reformpunkte néher gekommen. Obwohl nicht alle Teilziele erreicht wurden, kann von einem
Erfolg der schwedischen Reformen gesprochen werden.

Die Frage, inwieweit die Trennung von Infrastrukturmanager und Transportunternehmen die
dominante Rolle bei der Erreichung dieser Ziele gespielt hat, oder ob andere Mal3nahmen,
wie die Regionalisierung, entscheidender waren, kann hier nicht abschlief3end geklart wer-
den. Gezeigt werden konnte jedoch, dass viele der in der Theorie geflirchteten Risiken einer
Separierung von Netz und Transportbetrieb in der schwedischen Praxis nicht eingetreten
sind. Eine Unterfinanzierung der Infrastruktur wird durch staatliche Verantwortung und
Mittelaufbringung vermieden. Die Sicherheit hat sich im schwedischen Eisenbahnsystem
entgegen theoretischen Beflrchtungen erheblich verbessert, und auch die Umweltvertrag-
lichkeit des heutigen Bahnsystems findet hohe Beachtung. Die Pinktlichkeit der Zige hat
sich ebenfalls verbessert. Die gemeinsame F& E scheint im Gegensatz zu vergangenen Tagen
aufgrund grof3 angelegter sektorspezifischer Forschungsprogramme sowie durch den Inno-
vationsdruck des Wettbewerbs erfolgreicher zu sein. Der Wettbewerb im System wurde
erhoht und das Diskriminierungspotential auf ein Minimum reduziert. Insgesamt stellt vor
allem der schwedische Reformaspekt der institutionellen Trennung von Netz und Trans-
portbetrieb einen fur internationale Reformiiberlegungen interessanten und lohnenswerten
Ansatzpunkt dar.
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Abstract

The paper focuses mainly on reviewing and analysing the benefits and threats of vertically separating
railway infrastructure from transport operations. After a brief theoretical introduction and a short over-
view of the railway system in Sweden, the main reasons behind the Swedish railway reform and its key
milestones are presented. Among several deregulation measures, by far the most important step was the
disintegration of the infrastructure manager (Banverket) from the train operating company (Statens
Jérnvégar) in 1988. Since the railway infrastructure in Sweden is vertically separated, it seems to be easier
for competitors to get access to essential facilities than in other European countries. This may explain
the increasing competition between the Swedish train operating companies. There are, on the other hand,
theoretical concerns regarding the issue that vertical separation may jeopardise safety, create problems
when timetables are to be set together and lead to deteriorating infrastructure quality or higher transaction
costs. In the Swedish case competition and efficiency have increased substantially, and recent data proves
that most of the theoretical threats of vertical separation and deregulation did not appear.
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