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Anforderungen an eine Verkehrspolitik im
Spannungsfeld zwischen Markt und Staat

Das vorliegende Positionspapier ist ein Impuls zur spezifischen Diskussion um
Mobilitatsdienstleistungen im Spannungsfeld zwischen Markt und Staat. Damit findet ein
Thema Beachtung, das nach Auffassung des Managerkreises bislang nicht in ausreichendem
Mafe im Fokus verkehrspolitischer Debatten stand. Mit dem Papier werden konkrete
Vorschlage zur Anpassung und Scharfung der verkehrspolitischen Diskussion eingebracht,
nicht aber eine allumfassende verkehrspolitische Programmatik.

Ein Positionspapier des Managerkreises

1. Mobilitatsdienstleistungen zwischen Markt und Staat

Die Uberfiihrung von Mobilitstsdienstleistungen und Verkehrs-
infrastruktur von staatlicher Verwaltung in Markt und Wettbe-
werb hat im Verlauf der zurlickliegenden Jahrzehnte zuge-
nommen und ist nach Verkehrstrdgern unterschiedlich stark
ausgepragt.

Im Bereich der o&ffentlichen Mobilitétsdienstleistungen waren
die ersten Jahrzehnte der Bundesrepublik Deutschland da-
durch gepragt, dass diese Dienstleistungen groBtenteils durch
den Staat bereitgestellt und betrieben wurden. Die deutsche
Handelsflotte im internationalen Seeverkehr wurde in der Bun-
desrepublik weitgehend privatwirtschaftlich betrieben, mit zahl-
reichen Reedereien unterschiedlicher GroBe am Markt. In der
Binnenschifffahrt gab es neben grof3en Reedereien zahlreiche
Einzelunternehmer (Partikuliere), die zum Teil nur ein Schiff besa-
Ben und betrieben. Die fir den Seeverkehr unabdingbaren infra-
strukturellen Bedingungen, wie Unterhaltung der Wasserwege
(Baggerei), Kaianlagen und Hinterlandverbindungen, wurden
staatlicherseits zur Verfiigung gestellt. Die Seehdfen waren ganz
Uberwiegend im Besitz der 6ffentlichen Hand (Lander und Kom-
munen), bei den Binnenhafen war das bei der gro3en Mehr-
heit so. Der Luftverkehr wurde durch eine Aktiengesellschaft fur
Luftverkehrsbedarf in staatlichem Eigentum gewahrleistet. Die
Eisenbahn war in der Form der Deutschen Bundesbahn unter

staatlicher Verwaltung. Die Dienstleistungen im offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) wurden in den ersten Jahrzehn-
ten der Bundesrepublik Deutschland groftenteils durch kom-
munale Betriebe im Rahmen der &ffentlichen Daseinsvorsorge
bereitgestellt und betrieben. Bis in die 1990er Jahre dominierten
kommunale Verkehrsunternehmen in den gréBeren Stadten.
Der Busregionalverkehr wurde oftmals durch ,Bahnbusse” oder
durch konzessionierte private Busunternehmen bedient.

Erst schrittweise Uberfihrte der Bund einzelne Mobilitatsdienst-
leistungen in einen Wettbewerbsmarkt im Wege der Privatisie-
rung der Mobilitétsdienstleister, behielt aber teilweise Mobili-
tatsdienstleistungen weiterhin in staatlichem Eigentum. Heute
werden Seeverkehr, Binnenschifffahrt, Luftverkehr, Schienenfern-
und Schienengdterverkehr und Fernbusverkehr im Wesentlichen
durch privatrechtliche Unternehmen betrieben, die ihre Kunden
im Wettbewerbsmarkt finden und ihr Unternehmen eigenwirt-
schaftlich betreiben mussen. Der Markt der Mobilitat ist derzeit
unterschiedlich stark ge6ffnet und die Infrastrukturentgelte sind
zwischen den Verkehrstragern sehr unterschiedlich reguliert. Im
Einzelnen ist die Wettbewerbsposition zwischen den Verkehrs-
trdgern zu prufen.

Der See- und Binnenschiffsverkehr ist heute ausschlieBlich
privatwirtschaftlich organisiert, es dominieren in der Seeschiff-
fahrt, vor allem im Containerschifffahrtssegment, Zusammen-



schltisse groBer Reedereien. Der deutsche Markt ist damit Be-
standteil des Weltmarkts, wettbewerbsrechtliche Fragen stellen
sich daher auf globaler Ebene. In der Binnenschifffahrt gibt es
einen global player und einige mittlere Firmen, die zum Teil
aber auch in auslandischem Besitz sind und nach wie vor Ein-
zelunternehmer.

Der Eisenbahnverkehr wird weiterhin im Wesentlichen durch
staatseigene Unternehmen betrieben, wobei die Markte flr den
Wettbewerb in Deutschland vollstandig gedffnet wurden. Nach
der Wiedervereinigung wurde die Bahn als Deutsche Bahn AG in
eine privatrechtliche Unternehmensform Gberfuihrt. Der Zugang
zur Schieneninfrastruktur wurde gleichzeitig in Deutschland ge-
offnet. Die Verantwortung fur die Infrastruktur und den &ffentli-
chen Nahverkehr verblieben als Aufgaben der Daseinsvorsorge
beim Staat. Der Bund stellt den Landern Regionalisierungsmittel
zur Verfiigung und hat die entsprechende Mittelausstattung bis
2031 festgelegt. Die Lander bestellen mit diesen Mitteln Leis-
tungen im Schienenpersonennahverkehr, die im Wettbewerb
vergeben werden. Die Mobilitatsdienstleistungen werden dabei
staatlich durch Leistungsentgelte der Aufgabentrager (Organe
der Lander) (ko-)finanziert.

Im Fern- und Gterverkehr missen die Verkehrsunternehmen
ihre Kosten durch Markterldse selbst erwirtschaften. Wahrend im
Fernverkehr der Anteil des ehemaligen Monopolisten Deutsche
Bundesbahn weiter bei Uber 99 Prozent liegt, ist er im Guter-
verkehr und Regionalverkehr auf inzwischen unter 60 Prozent
beziehungsweise unter 70 Prozent gesunken. Anders als bei an-
deren Verkehrstragern sind bei der Bahn und beim kommunalen
Nahverkehr Betrieb und Infrastruktur nicht voneinander getrennt.
Allerdings sind bei der Bahn organisatorische und prozessuale
Voraussetzungen bereit zu halten, die den Wettbewerbern der
DB-Konzernunternehmen einen diskriminierungsfreien Zugang
zur Infrastruktur ermaoglichen sollen.

Der Luftverkehr findet in einem in der Europdischen Union (EU)
vollsténdig und darlber hinaus mit Drittstaaten (auf Basis von
bilateralen  Luftverkehrsabkommen) weitgehend gedffneten
Markt statt.

Der Fernbusverkehr ist in Deutschland seit 2013 fur alle Anbieter
mit Niederlassung in Deutschland vollstandig liberalisiert. In der EU
ist der internationale Fernbusverkehr liberalisiert, wahrend natio-
nale Verkehre nur in einzelnen Landern liberalisiert worden sind.
Im Fernbusgeschéft sind neben privaten Anbietern in Deutsch-
land im geringen Umfang auch Bust&chter von staatlichen Eisen-
bahnunternehmen aktiv, wie etwa IC Bus der DB (Marktanteil
rund 2 Prozent), Busitalia der FS oder Ouibus der SNCF.
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Der OPNV wird im Wesentlichen weiterhin durch &ffentliche Un-
ternehmen betrieben. Das Verhaltnis ,Besteller” (also der Stelle,
die definiert, wieviel Verkehr in welcher Qualitdt es geben soll)
und ,Ersteller” (also desjenigen, der die Leistung erbringt) diffe-
riert von Bundesland zu Bundesland und teilweise auch innerhalb
der Bundeslénder recht stark. Einige sind auch auf kommunaler
Ebene zum Ausschreiben von Verkehrsvertragen tibergegangen
(zum Beispiel in Hessen), anderswo ist die Direktvergabe an ei-
nen internen Betreiber weiterhin die Regel. Darlber hinaus gibt
es auch einen signifikanten Anteil privatwirtschaftlicher Unter-
nehmen, die im OPNV eigenwirtschaftliche Verkehrsleistungen
erbringen. In den letzten Jahren verschwimmen die Grenzen
zwischen offentlichem und Individualverkehr.

Die Mobilitdtsmérkte der Verkehrstrager unterscheiden sich in
Hinblick auf ihre regionale Ausdehnung sehr deutlich: Wahrend
der Luft- und Seeverkehr vor allem auf einem internationalen
Markt betrieben werden (Luft: 80 Prozent grenziiberschreitend,
Guterverkehr See: knapp 87 Prozent grenziberschreitender
Umschlag) wird der Eisenbahnpersonenverkehr fast vollstandig
auf einem nur nationalen Verkehrsmarkt (nur 1 Prozent grenz-
Uberschreitend) angeboten. Der Anteil grenziiberschreitender
Fernbusverkehre lag 2015 bei etwa 31 Prozent, mit steigender
Tendenz.

Intermodaler Wettbewerb zwischen den Mobilitatsdienstleistern
findet im Wesentlichen nur innerdeutsch — und hier zwischen
Eisenbahn und Fernbus — statt, wobei beide Verkehrstrager im
erheblichen Wettbewerb zum Automobil stehen. Dariber hin-
aus gibt es auf bestimmten Verbindungen des innerdeutschen
Fernverkehrs auch Wettbewerb zwischen Eisenbahn, Fernbus
und Luftverkehr, wobei durch den weitgehend abgeschlosse-
nen Ausbau des Hochgeschwindigkeitsverkehrs auf der Schiene
die Verlagerungsmoglichkeiten von Luftverkehr auf die Schiene
bereits zu groBRen Teilen ausgeschopft wurden.

2. Der Status quo: Determinanten des Marktes und ihre
Bedeutung fiir Mobilitatsdienstleistungen

Uber die Wettbewerbsfahigkeit der Mobilitatsdienstleister auf ih-
ren Markten entscheiden eine Reihe relevanter Determinanten.
Abgesehen von der Attraktivitdt und Qualitat des Produktes ent-
scheiden vor allem Produktivitat und Produktionskosten Uber die
Wettbewerbsfahigkeit. Im Einzelnen sind dabei folgende Punkte
entscheidend:

o Bereitstellung und Kosten der Infrastruktur

o Staatliche Sicherheitsauflagen: Safety & Security

o Personalkosten sowie Arbeits- und Sozialstandards
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o Umweltauflagen

o Verbraucherschutzauflagen

o Steuern, Rohstoff- und Energiepreise

o Figenwirtschaftlichkeit. Gemeinwirtschaftlichkeit,
staatliche Subventionen und Férderprogramme

o Freier Marktzugang und Markteintrittsbarrieren

Der regulatorische Rahmen hat somit einen direkten Einfluss auf
die Kostenstruktur sowie auf die Produktivitit beziehungsweise
Effizienz bei der Bereitstellung von Verkehrsleistungen. Dies ist
vor allem auf internationalen Wettbewerbsmérkten zu bertck-
sichtigen. Bei allen Regularien kommt hinzu, dass die Art und
Intensitat der Regeldurchsetzung schon beinahe eine Determi-
nante sui generis ist. Wenn etwa bei einem Verkehrstrager Sozial-
standards zwar theoretisch gelten, praktisch aber umgangen
werden kénnen und/oder nicht kontrolliert werden, bei einem
anderen Verkehrstrager aber strikt durchgesetzt werden, ver-
zerrt dies den Markt.

Die Erfolgsaussichten der Mobilitatsdienstleister im Wettbewerb
entscheiden sich zu einem wesentlichen Teil daran, ob sie auf
ihren Markten im Verhaltnis zu den Wettbewerbern gleichen
Rahmenbedingungen und Belastungen unterliegen oder eher
unterschiedlichen. Je starker die Rahmenbedingungen von-
einander abweichen, desto gréBer sind dadurch entstehende
Wettbewerbsverzerrungen. Da bei Mobilitatsdienstleistern eine
teilweise ,Produktionsverlagerung” wie im produzierenden Ge-
werbe praktisch nicht mdglich ist, flihren solche Wettbewerbs-
verzerrungen zu Marktanteilsverlusten der Uberproportional
belasteten Unternehmen oder sogar zu ihrem vollstdndigen
Marktaustritt.

Im Folgenden sollen oben genannte Wettbewerbsdeterminan-
ten fur die einzelnen Verkehrsmérkte beschrieben und charak-
terisiert werden, und zwar unter Hervorhebung, wo diese eher
wettbewerbsneutral und wo sie wettbewerbsverzerrend orga-
nisiert sind.

» Bereitstellung und Kosten der Infrastruktur

> Schifffahrt

Die seewadrtigen Zufahrten zu den Seehéfen werden durch die
offentliche Hand bereitgestellt, da Deutschland ohne staatliche
Finanzierung der Infrastruktur bei der WasserstraBe nicht konkur-
renzfahig ware. Eine funktionierende Schifffahrt zu gewahrleis-
ten, liegt flr eine exportorientierte und von Importen abhéngige
Volkswirtschaft wie Deutschland im nationalen Interesse. Die
EU versucht zunehmend, die Kosten der InfrastrukturmaBnah-
men auch in der Seeschifffahrt auf die Nutzer umzulegen. Hier
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droht eine erhebliche Wettbewerbsverzerrung, weil die Voraus-
setzungen an den europdischen Kisten so unterschiedlich sind,
dass die Hafen in Deutschland, Belgien und zum Teil in UK und
Frankreich ohne Baggerei nicht Uberleben kénnten und dann
nur Rotterdam profitieren wiirde. Die Auswirkungen dieser rein
marktwirtschaftlichen Betrachtung wirden sich dann etwa im
Bereich der Okologie niederschlagen, weil die Verschiebung der
Hinterlandverkehre von der Schiene oder dem Schiff auf den
LKW zu erheblichen Mehrbelastungen fihren wirde. Der Staat
muss in den Ausbau der Hinterlandstruktur investieren, wenn
er politisch gewollte Verkehrstragerveranderungen herbeiftihren
will. Das hei3t: ohne Finanzierung von Schieneninfrastruktur, wie
im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 geschehen, wird es
keine Verdnderung des Modalsplit zugunsten der Schiene im
Guterverkehr geben. Das gleiche gilt fur Binnenschifffahrt und
Reparatur beziehungsweise Erneuerung des Kanalsystems.

Die Suprastruktur der Seehafen wird privatwirtschaftlich betrie-
ben. Fir die Nutzung der Hafeninfra- und Hafensuprastruktur
sowie meist durch Regulierung vorgegebene Dienstleistungen
bezahlen die Schifffahrtsunternehmen sowohl an staatliche
Anbieter, die unter staatlicher Aufsicht stehen, als auch an pri-
vate Dienstleister. Die Entwicklung der Hafen ist kunden- und
wettbewerbsgetrieben; innerhalb und zwischen den Hafen
herrscht Wettbewerb. Eine staatliche Ladungslenkung zwischen
Hafen funktioniert nicht. Es gilt: ,Die Ladung sucht sich ihren
Weg", das heift, der Markt bestimmt. Die Kriterien dabei sind
eine vorhandene Infrastruktur in den Hafen, der Zustand der
Hinterlandverbindungen und damit auch die Abfahrtsdichte von
Zlgen (wichtig bei just-in-time-Produktion) sowie das regionale
Ladungsaufkommen.

> Luftverkehr

Die Kosten fir Betrieb und Infrastruktur der gréBeren interna-
tionalen Flughafen und der Flugsicherung in Deutschland wer-
den vollumfénglich von den Fluggesellschaften getragen, bei
kleineren Flughafen mindestens die Kosten fiir den Betrieb der
Infrastruktur. Die staatliche Verantwortung fur den Luftverkehr
in Deutschland liegt beim Bund, der sich teilweise der Auftrags-
verwaltung durch die Lander bedient. Die Anbindung der Flug-
hafen an das nachgelagerte Verkehrsnetz (StraBBe und Schiene)
ist Aufgabe des Bundes und der Lander.

> Eisenbahn (SPNV und SPFV)

Die Verkehrsarten (Schienenpersonennahverkehr SPNV/Schie-
SPFV/Schienenguterverkehr  SGV)
mUssen die Kosten flr den Betrieb der Infrastruktur Uberwie-
gend durch Trassen- und Stationsentgelte tragen. Es besteht
damit fir das gesamte Netz und alle Veerkehre eine signifikante

nenpersonenfernverkehr
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,Schienenmaut”. Laut Berechnungen der Bundesnetzagentur be-
tragt allein das Trassenpreisniveau je nach Verkehrsart zwischen
3,17 Euro und 8,40 Euro je gefahrenem Kilometer. Den Aufbau
der Infrastruktur Gbernimmt Uberwiegend der Staat. Im Regional-
verkehr liegt der Anteil dieser durch die Betreiber nicht beeinfluss-
baren Kosten bei 45 Prozent. EU-Recht setzt dabei den Rahmen,
wie diese Entgelte zu erheben sind, lasst aber dem nationalen
Gesetzgeber einen gewissen Spielraum. Anders als die meisten
EU-Staaten hat die Bundesrepublik das Vollkosten- gegeniiber
dem Grenzkostenprinzip festgeschrieben. Die Trassenpreise wer-
den analog der Infrastrukturkosten in einem ex-ante-Verfahren
von der Bundesnetzagentur bestatigt. Aufgrund der hohen und
im Vergleich zu den LKW-Mautsatzen stark steigenden Infrastruk-
turnutzungsentgelte im Schienenverkehr spricht sich ein breites
Bindnis von Verbanden und Gewerkschaften im Schienenver-
kehr fir eine Halbierung der Trassenpreise aus.

Uber den Finanzierungskreislauf Schiene wird sichergestellt, dass
in der Infrastruktur erwirtschaftete Gewinne als Investition in die-
se zurlickflieBen. 2016 waren dies eine halbe Milliarde Euro. Zu-
dem investiert die Deutsche Bahn AG seit der Bahnreform 1994
jahrlich im Durchschnitt rund eine Milliarde aus Eigenmitteln in
die Schieneninfrastruktur, wobei der Hauptteil der Investitionen
in die Schieneninfrastruktur mit rund 3,5 Milliarden Euro jahrlich
vom Staat getragen wird. Die Preisbildung der Schieneninfrastruk-
tur ist durch rechtliche Rahmensetzung und die Aufsicht der Bun-
desnetzagentur durchgangig reguliert. Unternehmerische Spiel-
rdume der DB Netz AG sollen dadurch stark beschrankt und so
genannte Monopolrenditen ausgeschlossen werden.

> Fernbus

Die Fernbusse nutzen die StraBeninfrastruktur mautfrei. Der Bun-
desverband Deutscher Omnibusunternehmer (bdo) weist auf die
Belastung der Busunternehmen mit einer Energiesteuer hin, die
nach seinen Angaben 0,14 Euro je gefahrenen Kilometer betragt.
Fir alle Steuern, auch fur die Energiesteuer, gilt allerdings das
Non-Affektationsprinzip, das heiBt Steuern gehen ohne Zweck-
bindung in den allgemeinen Staatshaushalt und sind nicht, wie
Abgaben zur Finanzierung bestimmter Vorhaben, zweckgebun-
den. Die Fernbusunternehmen sind nicht Infrastrukturtrager. Die
OPNV-Haltestelleninfrastruktur wird mit benutzt, zum Teil gibt es
eine dezidierte Fernbusinfrastruktur und Halte am StraBenrand
oder an Parkplatzen. Die Infrastrukturnutzung erfolgt kostenfrei
oder unter Beteiligung an den Kosten durch Haltestellengebiih-
ren an verschiedenen deutschen Standorten.

> OPNV/Neue Mobilitatsanbieter (,IV im OV*)
Es besteht weiterhin ein hoher Investitionsbedarf zur Angleichung
der Verkehrsinfrastruktur an den wachsenden Verkehrsbedarf
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(insbesondere in den Stadten) als auch ein erheblicher Investi-
tionsrlickstau zur Ertlichtigung der bestehenden Verkehrsinfra-
struktur. Die kommunalen OPNV-Betriebe sind neben Verkehrs-
dienstleistern zumeist auch Verkehrsinfrastrukturbetreiber.

» Staatliche Sicherheitsauflagen: Safety & Security

> Schifffahrt

Fir den Bereich ,Safety” gelten weltweite Vorschriften, die stetig
weiterentwickelt werden und deren Umsetzung den Reederei-
en obliegt. Hinzu kommen teilweise zusatzliche nationale und
regionale (insbesondere européische) Vorschriften, vor allem
in Spezialsegmenten wie der Offshore-Wind-Energie oder der
Fahrgastschifffahrt. Regionale Alleingénge bergen die Gefahr,
dass sie sich negativ auf die Wettbewerbsfahigkeit deutscher
Reedereien und Schiffen unter deutscher Flagge auswirken. Die
Kosten fur die nach den Terroranschldagen vom 11. September
2001 erheblich erhhten internationalen Sicherheitsauflagen in
den Seehéfen (,Security”) werden von den Hafen durch entspre-
chende Aufschlage an die Reedereien weitergegeben. Der er-
hohte Sicherheitsaufwand fir Zugangskontrollen an Bord wird
ebenfalls von den Reedereien getragen.

> Luftverkehr

Flr den Bereich ,Safety” werden die Regeln und Auflagen im We-
sentlichen international gesetzt und entsprechend von den natio-
nalen Behorden und den Luftverkehrsunternehmen umgesetzt.
Die Zustandigkeit liegt bei der internationalen Luftverkehrsorga-
nisation ICAO. Fur den Bereich ,Security”, also die Gefahrenab-
wehr und Terrorismusbekampfung, ist dies ebenso erstrebens-
wert, allerdings gibt es hier erhebliche regionale Abweichungen.
Zustandig sind die nationalen Luftsicherheitsbehérden, wobei
zumindest innerhalb der EU einheitliche Bestimmungen gesetzt
werden. Es gibt nicht nur bei der Ausgestaltung der Security-
Bestimmungen Unterschiede zwischen EU und Drittstaaten,
sondern auch bei den Bestimmungen Uber die Finanzierung der
Security — und hierbei bestehen sogar Unterschiede innerhalb
der EU. Wahrend in Deutschland die Kosten fur die Luftsicher-
heitskontrollen fast vollstandig von den Fluggesellschaften zu be-
zahlen sind, werden diese beispielsweise in Spanien, Italien oder
den USA weitgehend vom Staat getragen. Dadurch kommt es zu
erheblichen Wettbewerbsverzerrungen. Alleine fur die in Hoheit
der Bundespolizei durchzufihrenden Luftsicherheitskontrollen
mussen die Fluggesellschaften in Deutschland jahrlich rund 700
Millionen Euro bezahlen.

> Eisenbahn (SPNV und SPFV)
Es gibt umfangreiche Regelungen auf EU- und Bundesebene,
beispielsweise die Haupt- und Zwischenuntersuchungen nach

S4



Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) etc. Jedes Unter-
nehmen bendtigt eine Sicherheitsbescheinigung, die regelmaBig
(jeweils gebihrenpflichtig) verldngert werden muss. Hinzu kom-
men durch EU-Recht Vorgaben fir ein Sicherheitsmanagement-
und Zertifizierungssystem sowohl fir Infrastruktur- als auch far
Verkehrsunternehmen, das durch das Eisenbahnbundesamt
gebuhrenpflichtig geprift werden muss. Die Eigensicherung im
Securitysystem der Eisenbahn wird zu einem erheblichen Anteil
von der Deutschen Bahn selbst finanziert und durch einen kon-
zerninternen Dienstleister in Partnerschaft mit der Bundespolizei
erbracht. Der Aufwand allein fUr diese so genannten ,synerge-
tischen Leistungen” betrug im Geschéftsjahr 2016 50 Millionen
Euro. Die Uber die Eigensicherung hinausgehenden Securityauf-
gaben werden weit Uberwiegend vom Staat finanziert: durch
Rechtsverordnung wird der Anteil der Finanzierung, die hierfr
von den Eisenbahnverkehrsunternehmen aufgebracht werden
muss, bei 20,8 Prozent gedeckelt. Die Kosten flr Safety und Se-
curity kénnen aufgrund der engmaschigen Regulierung nicht in
den Infrastrukturpreisen weitergegeben werden. Der Umfang der
im SPNV erbrachten Security-Leistungen ergibt sich aus den Ver-
kehrsvertragen. Die Aufgabentrager legen Art und Umfang der
Security-Leistungen in der jeweiligen Ausschreibung sehr unter-
schiedlich fest.

> Fernbus

RegelmaBige Fahrzeugkontrollen und TUV-Untersuchungen sind
fur Betriebsgenehmigungen verpflichtend. Passkontrollen von
Fahrgasten im grenziberschreitenden Verkehr sind nicht notwen-
dig, weil auch Bahnunternehmen von der Kontrollpflicht ausge-
nommen sind.

> OPNV/Neue Mobilitatsanbieter (,I\V im OV”)

Es gibt hohe Sicherheitsauflagen insbesondere im Fahrbetrieb
Bahn (BOStrab). Dazu existieren umfangreiche Regelungen auf
EU- und Bundesebene, zum Beispiel detaillierte Haupt- und Zwi-
schenuntersuchungen.

» Personalkosten sowie Arbeits- und Sozialstandards

> Schifffahrt

Die Seeschifffahrt verfigt mit der Maritime Labour Convention
der Internationalen Arbeits-Organisation (ILO) Uber ein welt-
weit verbindliches, kontrolliertes und sanktioniertes System an
Arbeits- und Sozialstandards an Bord von Handelsschiffen, das
unabhangig von der Flagge der Schiffe durchgesetzt wird. Es
gibt einen weltweit empfohlenen, von den Staaten, den Arbeit-
gebern und den Gewerkschaften im Zweijahresrhythmus ver-
handelten Mindestlohn, der lediglich fur das Bordpersonal im
Mannschaftsbereich relevant ist. Die Heuern im Bereich der lei-
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tenden Funktionen sind weltweit vergleichbar und Ubersteigen
selbst die Mindestlohnniveaus von Hochlohnlandern an Land.
Auf internationaler Ebene wurde zwischen Arbeitgebern und
Gewerkschaften (International Transport Worker s Federation)
ein nahezu flachendeckendes Netz an Tarifvertragen ausgehan-
delt (ITF-Cover).

> Luftverkehr

Es gibt im Weltluftverkehr zwischen den Staaten erhebliche
Unterschiede bei den Arbeits- und Sozialstandards. In zuneh-
mendem Male wird das Instrument von Scheinselbstandigkeit
eingesetzt. Hieraus resultieren Wettbewerbsverzerrungen, die
zu Lasten der Unternehmen mit héheren Standards gehen. Es
gibt keine Festlegung von Mindeststandards auf internationa-
lem Niveau, auch nicht in den bilateralen zwischenstaatlichen
Luftverkehrsabkommen. Fir Deutschland wird diese zu Lasten
der eigenen Wettbewerbsfahigkeit gehende Situation noch da-
durch verscharft, dass der Bund den Luftverkehr im nationalen
Alleingang mit einer Luftverkehrssteuer von jahrlich einer Milli-
arde Euro belastet.

> Eisenbahn (SPNV und SPFV)

Es gelten allgemeines Arbeitsrecht, Tarifvertrdge und zum Teil
noch Beamtenrecht. Ein Branchentarifvertrag Schiene setzt Min-
deststandards bei Arbeitszeit und Entgelt. Zur Spezifizierung be-
stehen, etwa bei der Deutschen Bahn, Haustarifvertrdge. Anders
als andere Verkehrstrager sind die Unternehmen im Schienenver-
kehr praktisch vollstandig tarifgebunden. Die sich aus Arbeits- und
Sozialstandards ergebenden Voraussetzungen der Unternehmen
sind im intermodalen Wettbewerb folglich sehr unterschiedlich.
Im SPNV st inzwischen europarechtlich vorgeschrieben, dass ein
Neubetreiber in einem Verkehrsnetz die Triebfahrzeugfihrer und
Zugbegleiter des Altbetreibers zu gleichen Konditionen tberneh-
men soll, so als ware ein Betriebslibergang eingetreten. Darlber
hinaus werden in Ausschreibungen in der Regel nach Landes-
recht in Ubereinstimmung mit EU-Recht Vorgaben zur Anwen-
dung eines Tarifvertrags gemacht.

> Fernbus

Avrbeits- und Sozialstandards sind europaisch und national in Ver-
ordnungen beziehungsweise Gesetzen geregelt, beispielsweise
durch die EU-Lenk- und Ruhezeiten-Verordnung. Die Personal-
kosten werden durch Tarifvertrage in den einzelnen Bundeslan-
dern sowie durch Mindestlohnregeln bestimmt. Allerdings sind
auch Busunternehmer im Fernbusgeschaft tatig, die entweder
nicht Mitglieder der Arbeitgeberverbande sind oder aber Mitglie-
der ohne Tarifbindung haben. Somit kommt es bereits im natio-
nalen Fernbusmarkt zu Wettbewerbsverzerrungen, je nach Sitz
des Unternehmens.
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> OPNV/Neue Mobilitatsanbieter (,I\V im OV*)

Analog zum Fernbus sind auch hier die Arbeits- und Sozialstan-
dards europdisch und national in Verordnungen und Gesetzen
geregelt. Hinzu treten Regelungen in Tarifvertragen in den Bun-
deslandern mit den jeweiligen Arbeitgeberverbanden der pri-
vaten und der offentlichen Verkehrsbetriebe. Die neuen Mobi-
litdtsanbieter sind zumeist nicht tarifgebunden und haben ihre
Wurzeln auch nicht im Verkehrsgewerbe, sondern sind als Platt-
form-Betreiber tatig.

» Umweltauflagen

> Schifffahrt

Flr alle relevanten Bereiche des Umwelt- und Klimaschutzes be-
stehen auf Ebene der Internationalen Seeschifffahrts-Organisati-
on (IMO) weltweit geltende Vorschriften, insbesondere fir den
Schutz des Meeres durch Mll- und Oleintrége, fir Emissionen
wie Schwefel- und Stickoxide sowie die Behandlung von Ballast-
wasser. Zusatzliche Vorschriften im Bereich von Umwelt- und
Klimaschutz sollten stets im Rahmen der IMO diskutiert, ent-
schieden und durchgesetzt werden. Nationale oder regionale
MaBnahmen wiirden demgegentber fur die deutsche und euro-
paische Flagge signifikante Wettbewerbsnachteile darstellen und
sind deshalb abzulehnen.

> Luftverkehr

Relevante Umweltschutzbereiche bestehen beim Larm- und Kii-
maschutz. Hier sind erhebliche Auflagen zu beachten. Beim ak-
tiven und passiven Larmschutz wird durch nationales Recht die
Finanzierung der betrachtlichen Kosten vollumfénglich den Luft-
verkehrsunternehmen in Rechnung gestellt. Dasselbe gilt bei
Aufwendungen fur den Klimaschutz. Mit dem Argument des
Larmschutzes haben darlber hinaus die staatlichen Genehmi-
gungsbehdrden an fast allen Flughafenstandorten massive Be-
triebsbeschrankungen und Betriebsverbote wahrend der Nacht
verhangt, wie sie in diesem Ausmal3 in keinem anderen Staat der
Welt bestehen. Umweltschutzauflagen sollten, um Wirkung zu zei-
gen und um angesichts der erheblichen Kosten Wettbewerbsver-
zerrungen im internationalen Luftverkehr zu vermeiden, internatio-
nal festgelegt werden, sinnvollerweise von der UNO-Organisation
ICAO. Von diesem Prinzip wird aber in erheblicher Weise abge-
wichen. So hat etwa die EU die Einbeziehung des Luftverkehrs in
den Emissionshandel auf das EU-Territorium begrenzt eingefihrt.
Solche nationalen oder regionalen Alleingénge tragen zu erheb-
licher Wettbewerbsverzerrung im internationalen Luftverkehr bei
und benachteiligen deutsche und europdische Unternehmen und
ihre Beschaftigten. Beim Klimaschutz kommt hinzu, dass nationale
oder regionale MaBnahmen nicht einmal dem klimaschutzpoliti-
schen Anliegen nutzen, da die wettbewerbsverzerrende Wirkung

(M)

lediglich dazu fuhrt, dass andere Luftverkehrsunternehmen die
Marktanteile hinzugewinnen und somit die CO,-Emissionen nicht
gesenkt, sondern nur umverteilt werden. Vor diesem Hintergrund
ist der Beschluss der ICAO, mit Wirkung 2021 ein global wirkendes
Klimaschutzinstrument (CORSIA) einzuftihren, mit dem weltweit
die wachstumsbedingten CO,-Emissionen vollumfanglich kom-
pensiert werden, eine zielfihrende Entscheidung. Damit wird der
Luftverkehr als erster und bisher einziger Verkehrstrager ab 2021
nur noch CO,-neutral wachsen.

> Eisenbahn (SPNV und SPFV)

Relevante Vorgaben fur die Verkehrsunternehmen, bestehen
unter anderem beim Larm- und Klimaschutz. Die Ausgaben fir
den passiven Larmschutz (Ldrmschutzwénde) werden vom Staat
finanziert. Die Anstrengungen der Verkehrsunternehmen fiir mehr
Larmschutz, beispielsweise durch die Umristung von Guterwa-
gen, soliten durch eine verbesserte Férderung unterstitzt werden.
Betriebliche Auflagen sind hingegen kontraproduktiv und schwa-
chen den klimafreundlichen Schienenverkehr. Eine hohe Aufla-
gendichte besteht auch beim Infrastrukturausbau, etwa zu Arten-
schutz, Flachenausgleich und Bauldrm. Dabei findet jedoch keine
echte Verkntipfung zwischen der Entwicklung des Umweltrechts,
das mittlerweile eine kaum noch zu tberblickende Komplexitdt er-
reicht hat, und des Infrastrukturrechts statt. Dies fuhrt zunehmend
zu Verzdégerungen im Planungsverfahren fr Infrastrukturprojekte.
Daher hat die Bundesregierung das Innovationsforum Planungs-
beschleunigung ins Leben gerufen. Dieses hat mehrere Maf3nah-
men erarbeitet mit denen die Genehmigungsverfahren fir den
Ausbau der Schiene in Umweltpriifung und Offentlichkeitsbe-
teiligung verbessert und dabei insgesamt beschleunigt werden
konnen. Es gibt eine hohe Auflagendichte beim Infrastruktur(aus-)
bau. Selbst bei kleineren MalBnahmen an den Strecken sind bereits
Planfeststellungsverfahren oder gar Umweltvertraglichkeitsprifun-
gen notwendig. Bei groBeren MaBnahmen kommen aufwéndige
Verfahren zur Burgerbeteiligung hinzu. Die ersten Aufgabentrager
im SPNV schreiben auch ohne gesetzliche Verpflichtung alternati-
ve Antriebe fUr den Betrieb auf nicht elektrifizierten Strecken aus.
Flr den Schienengterverkehr wurde 2017 ein Gesetz zum Verbot
lauter GUterwagen verabschiedet.

> Fernbus

Die eingesetzten Fahrzeuge muissen bei Erstzulassung der derzeit
gultigen EU-Abgasnorm entsprechen. Es zeigt sich, dass Umwelt-
auflagen, die den motorisierten Individualverkehr betreffen und
verteuern, tendenziell zu Fahrgastzuwéchsen im OPNV fihren.

> OPNV/Neue Mobilitatsanbieter (,IV im OV*)
Teilweise geben Kommunen (Besteller) zusatzliche Umweltstan-
dards (zum Beispiel Emissionen) vor.
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» Verbraucherschutzauflagen

> Schifffahrt

Reedereien in Deutschland betreiben ganz Gberwiegend busi-
ness-to-business-Geschéft, sodass Fragen des Verbraucherschut-
zes in der Regel nur die Fahr- und Fahrgastschifffahrt einschlagig
sind. Hier gelten die europaischen und nationalen Verbraucher-
schutzrechte. Der Verband Deutscher Reeder ist Mitglied der
Schlichtungsstelle fir den 6ffentlichen Personenverkehr e.V.

> Luftverkehr

Beim Luftverkehr bestehen umfangreiche EU-Auflagen fur den
finanziellen Ausgleich fur Passagiere bei gecancelten und verspa-
teten Fligen. Diese Bestimmungen gehen Uber Bestimmungen
in anderen Landern der Welt hinaus. Zudem hat der nationale
Gesetzgeber die Fluggesellschaften zu einer Teilnahme an einer
Verbraucherschlichtung verpflichtet und die Kosten der Schlich-
tung vollumfénglich den Unternehmen auferlegt.

> Eisenbahn (SPNV und SPFV)

Es besteht ein sehr hohes Verbraucherschutzniveau. Bei An-
kunftsverspatungen ab 60 Minuten sind 25 Prozent und ab 120
Minuten 50 Prozent des Preises der Fahrkarte als Entschadigung
zu zahlen. Infolge eines EuGH-Urteils sind diese Entschadigungen
ausnahmslos, das heiBt auch in Fallen von hoherer Gewalt, zu
zahlen.

> Fernbus

Das Schutzniveau der Fahrgaste entspricht den Besonderheiten
des StraBenverkehrs (keinen reservierten Trassenkorridor, bei
der Fahrplanerstellung noch nicht absehbare Baustellen, Unfdlle,
spontane Staus). Die Verbraucherrechte im Kraftomnibusverkehr
sind durch EU-Verordnung geregelt. Es gelten klar festgelegte
Fahrgastrechte und Pflichten der Unternehmer.

> OPNV/Neue Mobilitatsanbieter (,I\V im OV*)

Ein verlasslicher Datenschutz und Versicherungsstandard sind zu
gewahrleisten. Im Nahverkehr (bis 50 Kilometer) existieren keine
Verbraucherschutzbestimmungen. Zur Sicherstellung der Qualitat
des OPNV und zur Kundenbindung und Neukundengewinnung
sind die konsequente Berlicksichtigung von Kundenwiinschen
und damit auch die klare Regelung von Belangen des Verbrau-
cherschutzes von herausragender Bedeutung.

» Steuern, Rohstoff- und Energiepreise
> Schifffahrt

Alle wesentlichen Schifffahrtsnationen besteuern Reedereien im
Rahmen einer auf die Schiffsgro3e bezogenen Pauschalbesteu-

(M)

erung, der so genannten Tonnagesteuer. Der Anwendungsrah-
men ist dabei unterschiedlich weit gefasst, sodass andere Stand-
orte attraktiver fir Reedereien sein kénnen als Deutschland. Dort
setzt der Anwendungsbereich der Tonnagesteuer Eigenanteile
am Schiff voraus und schlief3t reine Dienstleistungstatigkeiten fir
Drittschiffe von der Tonnagesteuer aus. Eine Besonderheit der
Tonnagesteuer ist, dass sie unabhangig von Gewinn und Verlus-
ten stets fallig wird. Schiffsbrennstoffe sind in Deutschland von
der Energiesteuer befreit. Die Preise flr das noch Uberwiegend
genutzte Schwerdl sowie fir Marinediesel sind weltweit ver-
gleichbar. Preise flr alternative Brennstoffe, wie Fliissiggas (LNG),
konnen abhdngig von Verfligbarkeit und Nachfrage regional gra-
vierend voneinander abweichen.

> Luftverkehr

Obwohl die ICAO festlegt, dass im Luftverkehr die Finanzierung
der Infrastruktur durch Gebuhren und Entgelte kostendeckend
erfolgen und nationale Steuern ausgeschlossen werden sollten,
konnte nicht ausgeschlossen werden, dass es zur wettbewerbs-
verzerrenden Einflhrung von Luftverkehrssteuern im nationalen
Alleingang, wie etwa in Deutschland, gekommen ist. Deswegen
bestehen durch nationale staatliche Auflagen im Luftverkehr
erhebliche Wettbewerbsverzerrungen. Hinzu kommt, dass es,
anders als fir die Industrie im Rahmen der World Trade Orga-
nization (WTO), fur den Luftverkehr keine zwischenstaatlichen
Abkommen zur Verhinderung unlauteren Wettbewerbs etwa
durch den Ausschluss unzuldssiger wettbewerbsverzerrender
Subventionen verbunden mit entsprechenden Streitschlichtungs-
institutionen gibt.

> Eisenbahn (SPNV und SPFV)

Relevant sind die nationalen Steuern, die aber zum Teil durch
EU-Recht umrissen sind: Stromsteuer, die (gedeckelte) EEG-
Umlage, die Kosten des Emissionshandels sowie die Mineraldl-
steuer. Diese Mehrfachbelastung schwécht zusatzlich zur hohen
Nutzerfinanzierung die Wettbewerbspositionen des Schienen-
verkehrs. Fiir den Bahnstrom sind die Walzungen der Ubertra-
gungsnetzbetreiber angesichts des Netzausbaus ein deutlicher
Kostentreiber, die von der Branche nicht beeinflusst werden
kénnen. Bei Ticketpreisen gilt der volle Mehrwertsteuersatz bei
Strecken ab 50 Kilometern, bis dahin greift ein reduzierter Satz.
Diese Regelung gilt, anders als im Luftverkehr, im grenziber-
schreitenden Schienenverkehr, was die Wettbewerbsfahigkeit
des Schienenverkehrs gegenlber dem hier umsatzsteuerbefrei-
ten Flugverkehr erschwert.

> Fernbus
Die Hauptsteuer ist die Energiesteuer. Die Regelungsebene ist
national.
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> OPNV/Neue Mobilitatsanbieter (,I\V im OV*)

Relevant sind nationale Steuern: die Stromsteuer, die (gedeckel-
te) EEG-Umlage sowie die Mineraltlsteuer und ein reduzierter
Mehrwertsteuersatz. Es gibt keine langfristig gesicherte Abschat-
zung zu Strom- und Kraftstoffpreisen.

» Eigenwirtschaftlichkeit, Gemeinwirtschaftlichkeit,
staatliche Subventionen und Férderprogramme

> Schifffahrt

Das europaische Wettbewerbsrecht setzt nationalstaatlichen
UnterstitzungsmaBnahmen enge Grenzen, die von den euro-
paischen Beihilfeleitlinien flr den Seeverkehr der Europaischen
Kommission definiert werden. Deutschland unterstitzt in diesem
Rahmen mittlerweile die Beschaftigung europaischer Seeleute
durch die vollstandige Erstattung der arbeitgeberseitigen Anteile
an den Sozialversicherungen sowie bei der Lohnsteuer. Eine direk-
te Forderung von Schifffahrtsunternehmen gibt es jedoch nicht.
Die Unterstiitzung ermdglicht es den Unternehmen, insbesonde-
re deutsche Seeleute zu beschéftigten und damit das maritime
Expertenwissen fir den Standort zu sichern. Eine Verbesserung
der Wettbewerbssituation der Unternehmen ist damit nicht ver-
bunden. Im Bereich Umweltschutz fordert die Bundesregierung
anteilig die Mehrkosten fir Um- und Neubauten auf gasbetrie-
bene Schiffe, um Fllssiggas als sauberen Alternativbrennstoff in
der Schifffahrt zu etablieren.

> Luftverkehr

Es gibt fur den Luftverkehr keine zwischenstaatlichen Abkom-
men zur Verhinderung unlauteren Wettbewerbs. Der Luftverkehr
ist nicht Teil der WTO und es gibt derzeit keine vergleichbaren
Regelungsinstitutionen oder -instrumente. Mit den Leitlinien
der EU-Kommission fir staatliche Beihilfen im Luftverkehr vom
4. April 2012 werden staatliche Betriebsbeihilfen fur Flughdfen
grundsatzlich ausgeschlossen; fir kleinere Flughafen mit weniger
als drei Millionen Passagieren jahrlich wurde fur den Beihilfeaus-
schluss eine Ubergangsfrist von zehn Jahren festgelegt, um den
kleineren Flughafen die Maglichkeit zu geben, ihr Geschaftsmo-
dell anzupassen.

> Eisenbahn (SPNV und SPFV)

Der Bund stellt den Landern seit 1996 fur den Betrieb von Schie-
nenverkehr so genannte Regionalisierungsmittel aus seinem
Steueraufkommen zur Verfigung. Diese wurden 2016 erhoht
und werden bis 2031 jahrlich mit 1,8 Prozent dynamisiert. Die
Lander Uben mit diesen Mitteln ihren Teil der staatlichen Verant-
wortung aus, indem sie die Mittel zur Bestellung von Leistungen
des Schienenpersonennahverkehrs verwenden. In den Markten
des Guter- und Personenfernverkehrs haben die Eisenbahnunter-

(M)

nehmen ihre Verkehrsleistungen eigenwirtschaftlich zu erbringen.
Der Staat tragt die Infrastrukturverantwortung — derzeit vor allem
in Form der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Il. Das Ver-
haltnis zwischen eigenwirtschaftlichem Fernverkehr und gemein-
wirtschaftlichem Regionalverkehr birgt die Gefahr intramodaler
Wettbewerbsverzerrungen/Quersubventionierungen. Zur Erfll-
lung von Umweltauflagen gibt es vereinzelt Férderprogramme.

> OPNV/Neue Mobilitatsanbieter (,I\V im OV*)

In der Regel gilt die Eigenwirtschaftlichkeit. Der Kostendeckungs-
betrag liegt bei 75 Prozent (VDV). Teilweise wird Unterstitzung
bei der Beschaffung von Fahrzeugen gewahrt. Vor dem Hinter-
grund fehlender Investitionsmittel sind fir OPNV-Unternehmen
staatliche Subventionen und Férderprogramme duferst wichtig
zur Umsetzung von Verkehrsleistungen.

» Freier Marktzugang und Markteintrittsbarrieren

> Schifffahrt

Fir die wenigsten Schifffahrtsmérkte gibt es Eintrittsbarrieren.
Schifffahrtsdienstleistungen lassen sich auch ohne Eigentum an
Schiffen mit geringem Kapitalaufwand erbringen. Erheblicher Ka-
pitalaufwand im zwei- bis dreistelligen Millionenbereich entsteht,
wenn in eigene Schiffe investiert werden soll. Transportdienstleis-
tungen zwischen Hafen desselben Landes, so genannte Kabo-
tagefahrten, kénnen nationalen Unternehmen vorbehalten sein.
Dies gilt etwa flr die USA.

> Luftverkehr

Marktzugange im internationalen Luftverkehr werden im Einzel-
nen inklusive Frequenzen, Anzahl der anzufliegenden Flugha-
fen, Anzahl der einzubeziehenden Fluggesellschaften etc. tber
bilaterale Luftverkehrsabkommen geregelt. Die Luftverkehrs-
abkommen werden zwischen einzelnen Staaten bilateral ab-
geschlossen, aber auch zwischen der EU und Drittstaaten, wie
dies beispielsweise zwischen der EU und den USA im EU-US
Open Sky-Abkommen der Fall ist. Mit diesem EU-US-Abkom-
men wurde der Luftverkehrsmarkt zwischen den USA und der
EU weitgehend liberalisiert. Innerhalb der EU selber besteht fir
alle Unternehmen der EU ein vollkommen offener liberalisierter
Luftverkehrsmarkt.

> Eisenbahn (SPNV und SPFV)

Das Schienennetz ist in Deutschland vollstandig gedffnet. Auf-
grund der bis 2031 durch den Bund abgesicherten Bestellerent-
gelte der Lander und dort bestehender langerfristiger Vertrage
ist der Markteintritt im Regionalverkehr erheblich attraktiver als
im eigenwirtschaftlichen und eine hohe Kapitalintensitat auf-
weisenden Fernverkehr. Dessen Wirtschaftlichkeit wird zudem
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durch relativ niedrige Kraftstoffpreise und einen ausgepragtem
Preiswettbewerb mit dem Fernbus beeintrachtigt. Neu hin-
zukommende Unternehmen haben mit einer umfangreichen
Regulierung zu kémpfen (Gesetze, Verordnungen, technische
Regelwerke, Richtlinien etc). Das Investitionsvolumen fiir Roll-
material ist sehr hoch, die Trassenbenutzung sehr teuer. Im SPNV
mussen zum Teil komplexe Vergabeverfahren im ,Wettbewerb
um den Markt” absolviert werden. Unternehmen missen darU-
ber hinaus Sicherungsleistungen erbringen, damit die Verkehrs-
leistung im Falle ihrer Insolvenz firr eine gewisse Zeit weiter er-
bracht werden kann.

> Fernbus
Die Barrieren sind niedrig. Der Kapitalaufwand, um Busse zu kau-
fen beziehungsweise Buspartner zu finden, ist tberschaubar.

> OPNV/Neue Mobilitatsanbieter (,I\V im OV*)

Im klassischen OPNV (Bus und Bahn) gibt es vergleichsweise
hohe Markteintrittsbarrieren auf Grundlage des Personenbefor-
derungsgesetzes (PBefG). Das Taxigewerbe ist stark reguliert und
vor Wettbewerb geschitzt. Der Markteintritt fir neue Geschéafts-
modelle wird unter anderem durch hohe burokratische Hurden
erschwert (zum Beispiel Carsharing und Vernetzung und Fahr-
preissystem).

3. Kernanforderungen an eine Mobilitatspolitik zwischen
Markt und Staat

Es ist staatliche Gestaltungsaufgabe, bei vertretbarem Aufwand
nachhaltig (6kologisch, 6konomisch und sozial) Mobilitdt fir
maglichst viele Menschen zu ermdglichen. Dabei hat der Staat
eine langfristig ausgerichtete Verantwortung, die er durch regulie-
rende Eingriffe und eine auf Innovationen angelegte Politik wahr-
nehmen kann.

Der Staat hat die politische und rechtliche Gestaltungsfreiheit,
Mobilitat in staatlicher Verwaltung als 6ffentliche Daseinsvorsor-
ge zu erbringen. Wo der Staat dies so entscheidet, ist es erforder-
lich, dass er zur Umsetzung der Kernanforderungen die Ziele, In-
strumente und die Finanzierung seiner Mobilitatspolitik in einem
transparenten Verfahren plant und festlegt. Offentlich zugéngige,
nachhaltig angelegte Bundesverkehrs- und Investitionsrahmen-
plane, Ausbau- und Haushaltsgesetze einschlieBlich der parla-
mentarischen Kontrolle sind dazu die zielflihrenden Instrumente.
Aber auch da, wo der Gesetzgeber Mobilitdtsdienstleistungen
in Markt und Wettbewerb Uberflhrt, bleibt er weiter in der ver-
kehrspolitischen Gesamtverantwortung. Das bedeutet, dass der
Staat sich in einem umfassenden Sinne mit einer regelmaBigen

(M)

Markt- und Wettbewerbsanalyse Kenntnis Gber die tatsachliche
Realisierung von Mobilitatsdienstleistungen unter Marktbedin-
gungen verschaffen muss. Dies gilt umso mehr, wenn es sich
um internationale Wettbewerbsmarkte handelt. Nur auf Grund-
lage eines vertieften Verstandnisses der Markt- und Wettbe-
werbsbedingungen hat der Staat die Mdglichkeit, entsprechend
seiner Gesamtverantwortung tber Eingriffe in diese Markte zu
entscheiden. Nur wenn der Staat in diesem Sinne sowohl die in
Eigenverwaltung als auch in Wettbewerbsmarkten organisierte
Mobilitatspolitik umfassend einer konzeptionellen Planung bezie-
hungsweise Markt- und Wettbewerbsanalyse unterzieht, hat er
auch die Moglichkeit, sachgerecht dartiber entscheiden zu kén-
nen, welche Mobilitatsdienstleistungen sinnvollerweise in staat-
licher Verwaltung und welche in privaten Wettbewerbsmarkten
angeboten werden sollen.

Es versteht sich von selbst, dass auch dort, wo Mobilitat in pri-
vaten Wettbewerbsmarkten angeboten wird, der Staat seine
Verantwortung fir die oben genannten Kernanforderungen
wahrzunehmen hat. In diesem Fall aber ist es in einem beson-
deren MaBe erforderlich, dass der Staat seine beabsichtigten
regulatorischen Eingriffe vorab einer Folgenabschétzung unter-
zieht. Dabei hat er insbesondere die volkswirtschaftlichen und
betriebswirtschaftlichen Folgen abzuschétzen und darauf zu ach-
ten, dass es nicht zu Wettbewerbsverzerrungen in den Markten
kommt. Voraussetzung fir eine verldssliche Folgenabschatzung
ist, dass der Staat die Funktionsweise der einzelnen Mérkte der
Mobilitdtsdienstleister versteht. Nur wenn er deren Wesen, seine
Struktur, Akteure und seine Dimensionen kennt, kann er Folgen
seines Handelns richtig abschétzen. Eingriffe missen immer ei-
nen volkswirtschaftlich-gesellschaftlichen Nutzen verfolgen und
Wettbewerbsverzerrungen maoglichst ausschlie3en.

Aus Sicht des Managerkreises besteht eine staatliche Gestal-
tungsverantwortung in erster Linie bei der Gewahrleistung der
folgenden Kernanforderungen, wobei zu den einzelnen Kernan-
forderungen jeweils dargelegt wird, worauf unter besonderer Be-
ricksichtigung des Spannungsverhaltnisses zwischen Markt und
Staat zu achten ist:

» Sicherheit des Verkehrs, sowohl im Sinne der Be-
triebssicherheit (,,Safety”) als auch fiir die allgemeine
Gefahrenabwehr (,Security”)

Bestimmungen zur Sicherstellung der Betriebssicherheit von
Mobilitdtsdienstleistungen sollten auf den entsprechenden Re-
gelungsebenen erfolgen, das heift fur die internationalen Ver-
kehrstrager des Luft- und Seeverkehrs im Rahmen der ICAO
oder IMO. Da, wo der Staat zur allgemeinen Gefahren- und

59



Terrorabwehr Auflagen macht und im &ffentlichen Raum MafB3-
nahmen ergreift, muss er sie auch weitgehend aus Steuermitteln
finanzieren.

» Bereitstellung ausreichender Infrastruktur

Zur Realisierung der staatlichen Infrastrukturverantwortung sind
offentlich zugéngige, nachhaltig angelegte Bundesverkehrs- und
Investitionsrahmenplane, Ausbau- und Haushaltsgesetze ein-
schlieBlich der parlamentarischen Kontrolle und Bereitstellung
ausreichender Investitionsmittel die zielfihrenden Instrumente.
Bei der Bundesverkehrswegeplanung sollten die internationa-
len Verkehrstrager Luft- und Seeverkehr kunftig umfassender
berlicksichtigt werden und der Bund sein nationales Interesse
an einer guten Anbindungsqualitat Deutschlands darstellen und
Fehlanreize fur ,foderalen Wildwuchs” verhindern oder zurtick-
fihren. Da, wo der Gesetzgeber Mobilitdtsdienstleistungen in
Markt und Wettbewerb Uberflhrt, bleibt er weiter in der ver-
kehrspolitischen Gesamtverantwortung. Das bedeutet, dass der
Staat sich bei diesen Verkehrstragern (vor allem Luft- und See-
verkehr) in einem umfassenden Sinne mit einer regelmafigen
Markt- und Wettbewerbsanalyse Kenntnis tber die tatsachliche
Realisierung von Mobilitatsdienstleistungen unter Marktbedin-
gungen verschaffen muss.

» Umweltschutz

Auflagen und Regulierungen im Interesse des Umweltschutzes
sollten ausschlieBlich im Kontext einer auf Nachhaltigkeit ange-
legten Politik erfolgen, das heil3t stets abgewogen im wirtschaft-
lichen, sozialen und 6kologischen Interesse.

» Verbraucherschutz

Hier sollte es eine Konzentration auf den Schutz der Verbrau-
cher vor unternehmerischer Willkir geben, das heif3t staatliche
Auflagen im Wesentlichen nur dort, wo der Verbraucher der
Marktmacht von Monopolen unterliegt. Wo auf funktionierenden
Markten der Verbraucher Wahlméglichkeiten hat und insofern
seine Verbrauchermarktmacht einsetzen kann, bedarf es keiner
staatlichen Eingriffe. Hierbei ist eine weitgehende Transparenz
des Marktgeschehens, also die Moglichkeit fur den Verbraucher,
Angebote vergleichen zu kénnen, eine entscheidende Vorausset-
zung. Unabhdngig davon gilt in jedem Fall, dass der Staat Uber die
Einhaltung gesetzlicher Bestimmungen zu wachen und Betrug zu
verfolgen hat.

» Schaffung einer hinreichenden Anbindungsqualitat
der Wirtschaftsstandorte und Lebensrdume

In diesem Kontext halten wir die Weiterentwicklung des PBefG
fur erforderlich, um neue Modelle und Vernetzungen zu er-
maglichen. Dabei sollten Bedingungen fur die Einbindung des
Individualverkehrs in den Offentlichen Verkehr definiert werden.
Im Sinne der vernetzten Mobilitdt missen beide Verkehre zu-
sammengeflhrt werden. So kénnen Carsharing und Carpooling
herkémmliche Dienstleistungen des OPNV erganzen. Derzetit ist
eine Kooperation noch erschwert. Ziel muss sein, fir den Nutzer
sinnvolle Mobilitatsketten zu schaffen, um dadurch letztlich klas-
sische Verkehrsverbunde zu starken.

» Gewahrleistung von fairen wettbewerblichen Rah-
menbedingungen (level playing field) Gberall dort, wo
Mobilitatsdienstleistungen im wirtschaftlichen Wettbe-
werb angeboten werden

Vor diesem Hintergrund gilt die Maxime, dass Politik bei der ge-
staltenden Regulierung von Sicherheit sowie Umwelt-, Klima- und
Verbraucherschutz das staatliche Handeln bei internationalen
Verkehrstragern auf der internationalen oder/und zwischenstaat-
lichen Ebene suchen muss. Nur so lasst sich sicherstellen, dass
staatliches Handeln seine gestaltenden Schutzziele auch wir-
kungsvoll erreichen und gleichzeitig Wettbewerbsverzerrungen
zu Lasten von Unternehmen und Arbeitnehmern vermeiden kann.

» Sachorientierte Besteuerung

Der Staat tréagt ohne Zweifel auch die Verantwortung fir die
Besteuerung von Mobilitatsdienstleistungen. Hierbei ist von be-
sonderer Bedeutung, dass nicht ,Uber einen Kamm geschoren”
wird, sondemn die Besonderheiten der jeweiligen Verkehrstrager
berlcksichtigt werden. Folgenabschatzungen sind deswegen
erforderlich und insbesondere die Beachtung der vorgenannten
Anforderungen an fairen Wettbewerb unumganglich.

» Gewahrleistung von Arbeits- und Sozialstandards bei
den Mobilitatsdienstleistungen

Hierbei sollte sich der Staat zum einen darauf konzentrieren
sicherzustellen, dass die rechtlichen Bestimmungen zur Tarifau-
tonomie und fur Arbeits- und Sozialstandards auch eingehalten
werden. Zum anderen mussen auf europdischer Ebene wirksame
Mafnahmen fur eine weitgehende Harmonisierung von Arbeits-
und Sozialstandards getroffen werden.

Das vorliegende Papier ist entstanden auf Basis der Workshops der AG Verkehr und Mobilitit des Managerkreises.
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