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Kommentar zu dem Beitrag:  
„Die (Re-)Organisation des Schienenpersonenverkehrs (SPFV) in 

Deutschland: Eine (institutionen-)ökonomische Analyse 
alternativer Organisations-Lösungen für den deutschen  

SPFV unter Berücksichtigung des verfassungs- und 
unionsrechtlichen Rahmens“ 

(von Thorsten Beckers, Hans Leister, Kai Nagel,  
Lukas Vorwerk und Hauke Pfaff) * 

VON MICHAEL LEHMANN   

Der vorliegende Beitrag von Thorsten Beckers, Hans Leister, Kai Nagel, Lukas Vorwerk und 
Hauke Pfaff zur Reorganisation des SPFV in Deutschland greift systematisch und 
konzeptionell-argumentierend eine der wichtigsten bahnpolitischen Fragen der Gegenwart 
auf. Denn es stellt sich sowohl aus Nutzungssicht als auch mit Fachexpertise angesichts der 
individuellen und gesellschaftlichen Kosten des SPFV einerseits und der andererseits zu 
häufig leider nur unbefriedigenden gemeinsamen Performance von EIU und EVU im 
Fernverkehr die drängende Frage, ob die gegenwärtige Organisation des SPFV wirklich den 
bestmöglichen Rahmen vorgibt. 
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∗ Die Qualitätsprüfung / -sicherung bezüglich des Beitrags „Die (Re-)Organisation des Schienenpersonenverkehrs 
(SPFV) in Deutschland: Eine (institutionen-)ökonomische Analyse alternativer Organisations-Lösungen für den 
deutschen SPFV unter Berücksichtigung des verfassungs- und unionsrechtlichen Rahmens“ von Thorsten Beckers, 
Hans Leister, Kai Nagel, Lukas Vorwerk und Hauke Pfaff erfolgte gemäß dem auf der Homepage der Zeitschrift für 
Verkehrswissenschaft dargestellten (Alternativ-)Ansatz zur transparenten Qualitätsprüfung und -diskussion (siehe 
www.z-f-v.de  „Einreichung von Beiträgen und Begutachtung / Qualitätsprüfung“). Dabei wird von einem/r 
fachkundigen Wissenschaftler/in eine zustimmende Stellungnahme zur Veröffentlichung des Beitrags eingeholt und 
zusammen mit dem Beitrag veröffentlicht. 
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Zur Beantwortung eines wesentlichen Teils dieser Frage grenzen die Autoren in für 
institutionenökonomische Analysen typischer Art und Weise vier hinsichtlich der staatlichen 
Einflussnahme separierte Handlungsalternativen von einer gemeinwohlorientierten 
Staatsgesellschaft bis zu einer wettbewerblichen Vergabe einzelner oder mehrerer 
Konzessionen ab und diskutieren diese dann qualitativ argumentierend entlang zentraler 
Kriterien wie Produktpalette, Preisbildung und Leistungserstellung. Aus Sicht des 
Kommentators dramaturgisch etwas spät im letzten Viertel des Aufsatzes wird der Rahmen 
dann auch hin zu nationalen und europarechtlichen Restriktionen gespannt, wodurch 
kurzfristig einige der zuvor ausführlich dargestellten Handlungsalternativen zunächst 
unrealistisch erscheinen. Eine grundsätzliche Änderung der europarechtlichen Vorgaben zur 
Ermöglichung der abgeleiteten Vorzugslösung hält der Kommentator für unwahrscheinlich, 
da gerade dieser Rahmen in Ländern wie Italien, Spanien und der Tschechischen Republik 
die aus Sicht des europäischen Regelgebers vermutlich gewünschte Vielfalt und 
Wettbewerbslandschaft im SPFV bereits ermöglicht. Es kann und müsste gleichwohl 
weiterführend an anderer Stelle erörtert werden, ob der in den genannten Ländern praktizierte 
Wettbewerb langfristig gesamtwirtschaftlich vorteilhaft ist und die verkehrspolitischen 
Verlagerungsziele hin zum SPFV tatsächlich sinnvoll erfüllt. An dieser Stelle hätte sich der 
Kommentator eine explizitere ausführlichere Auseinandersetzung mit der Bedeutung 
verkehrlich-betrieblicher bzw. netztopologischer Aspekte gewünscht.  

Aus Nutzersicht etwas sperrig, aber für die Gesamtargumentation zentral ist die ausführliche 
Würdigung von Produktions- und Preisregimen angelegt. Trotz der momentan sehr 
schlechten Pünktlichkeit und Verfügbarkeit mit Werten unter 60 % pünktlicher SPFV-Züge 
und nur verhalten besserer Mittelfristprognose sind die verschiedenen Produktions- und 
Preisregime wichtig für die Diskussion und das Verständnis des Wettbewerbs zwischen den 
Verkehrsträgern mit der verkehrspolitisch gewünschten Stärkung des SPFV. Ergänzend hätte 
sich der Kommentator eine Diskussion weiterer Flexibilitätsparameter gewünscht, wie z. B. 
der in England etablierten Berücksichtigung von Last- und Leerrichtungen (Rush-Hour bzw. 
Gegenrichtung) in der Preisbildung bei sonst gleichen zeitlichen und kalendarischen 
Randbedingungen. 

Notwendigerweise musste der Rahmen eng gesteckt werden, um – wie auch hier gezeigt – 
tatsächliche Unterschiede in den Varianten herauszuarbeiten. Ergänzend und als Anregung 
für weitere Untersuchungen schlägt der Kommentator daher auch die Beantwortung 
folgender Fragen quasi flankierend und das gesamte Thema SPFV ausdifferenzierend vor: 

• Welche – ggf. Optionen einschränkende – Wechselwirkungen bestehen zwischen 
Netztopologie, Siedlungsstruktur, Verkehrsbeziehungen und möglichen 
Organisationsformen des SPFV? 

• Müsste in nachfrageschwachen Regionen nicht sinnvollerweise als erstes die 
Grundsatzfrage hinsichtlich der Zweckmäßigkeit einer Trennung zwischen SPNV und 
SPFV gestellt werden? 

• Oder pointiert anders gefragt: warum diskutieren wir in den „Zitronen-Regionen“ 
zwei verschiedene Modelle der staatlichen Einflussnahme bzw. Regelsetzung im 
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Schienenpersonenverkehr – wäre da ein integriertes und besser ausgelastetes 
Produktionskonzept nicht effizienter? 


