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Vorwort des Betreuers 

Liberalisierungen und Privatisierungen im Bahnverkehr: den Prozessen auf den 
Grund gehen 

Seit den 1980er Jahren zählen Liberalisierungen und Privatisierungen zu den 
zentralen gesellschaftlichen und politischen Auseinandersetzungen in Europa. 
Im Zuge der neoliberalen Wende setzte sich die Vorstellung durch, Märkte seien 
grundsätzlich in nahezu allen Bereichen der Gesellschaft die effizienteste Form 
der Koordinierung wirtschaftlicher Tätigkeiten. 

Der in den meisten Ländern seit Ende des 19. Jahrhunderts staatlich organi-
sierte Eisenbahnverkehr wurde ein wichtiges Feld dieser Auseinandersetzungen. 
Die Europäische Union tat sich als zentrale Akteurin zur Durchsetzung neolibe-
raler Konzepte hervor. Die neoliberale Integration Europas war mit umfassenden 
Umwälzungen im Eisenbahnverkehr verbunden. Die Dynamik der Liberalisie-
rung und Privatisierung unterscheidet sich allerdings in den einzelnen Ländern 
beträchtlich voneinander und hängt stark von politischen Kräfteverhältnissen, 
wirtschaftlichen Strukturen und gesellschaftlichen Gegebenheiten ab. Um die 
Dynamik und Wirkungen neoliberal geprägter Eisenbahnpolitik in einzelnen 
Ländern zu verstehen, ist eine empirische Analyse nötig, die einerseits die kon-
krete Politik in den Kontext neoliberaler Theorien und Konzepte stellt und ande-
rerseits die Auswirkungen sowohl an den Ansprüchen und Zielen der EU als 
auch der nationalen Regierungen misst. 

Diese Herausforderungen nimmt Andreas Hametner an. Er geht in der vor-
liegenden Arbeit den weitreichenden Veränderungen in der europäischen und 
österreichischen Eisenbahnpolitik auf den Grund. Er fragt zunächst, worauf sich 
die Vorstellung des Marktes als effizienteste Koordinationsmethode stützt. 

Er erläutert die theoretischen Grundlagen des Neoliberalismus und arbeitet 
mit einer Analyse grundlegender Werke von Friedrich von Hayek und Milton 
Friedman die zentralen Argumente neoliberaler Wirtschaftspolitik heraus. Diese 
liberalen Vorstellungen von der prinzipiellen Überlegenheit des Marktes als Ko-
ordinationsmechanismus wirtschaftlicher Tätigkeiten erlangten ab Mitte der 
1970er Jahre wieder an Zuspruch und setzten sich schließlich zum hegemonialen 
Diskurs durch. 

Andreas Hametner untersucht inwiefern die Schienenverkehrspolitik der EU 
seit den 1980er Jahren der neoliberalen Orientierung entspricht. In der Tat setzt 
die Eisenbahnpolitik der EU seit Mitte der 1980er Jahre und besonders seit dem 
Erlass der Richtlinie 91/440 vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahn-
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unternehmen durch den Rat der Europäischen Gemeinschaften auf Liberalisie-
rung und Privatisierung. Die EU systematisierte diese Orientierung in den Fol-
gejahren mit einer Reihe weiterer Richtlinien und Verordnungen. 

Auf der Grundlage einer umfassenden Veränderung der EU-Schienen-
verkehrspolitik und einer Reihe damit zusammenhängender rechtlicher Vorga-
ben wurde auch in Österreich der zuvor staatlich verwaltete Schienenverkehr in 
einen wettbewerblich organisierten Markt umgewandelt. Die staatliche Bahn-
verwaltung wurde in ein privatwirtschaftlich organisiertes Unternehmen trans-
formiert und der Sektor für private Akteure geöffnet. Dieser Prozess wurde ent-
sprechend dem neoliberalen Paradigma mit der Überlegenheit freier Märkte über 
staatliche Planung und Regulierung begründet. Was sind die Auswirkungen die-
ser Politik auf den österreichischen Schienenverkehrssektor? Hat die Liberalisie-
rungspolitik einen diskriminierungsfreien Wettbewerb erzeugt? Hat die Liberali-
sierung die Leistungsfähigkeit des Schienenverkehrssektors in Österreich erhöht 
und konnte dieser seinen Anteil gegenüber anderen Verkehrsträgen vergrößern? 
Welche Akteure haben letztlich von der Liberalisierung des Schienenverkehrs 
profitiert? Andreas Hametner nimmt in seinen Untersuchungshypothesen die 
neoliberalen Annahmen ernst und die Ziele der Eisenbahnpolitik der EU und 
Österreichs beim Wort. Das vorliegende Buch verfolgt das Ziel zu klären, wel-
che Auswirkungen die Liberalisierung des österreichischen Schienenverkehrs, 
also die Implementierung von Marktmechanismen, auf Qualität und Quantität 
des Schienenverkehrs hat.  

Die Analyse Andreas Hametners stützt sich auf eine umfangreiche Auswer-
tung offizieller Dokumente der EU, österreichischer Gesetze und Verordnungen, 
offizieller Studien sowie theoretischer und empirischer Literatur zum Thema. 
Darüber hinaus hat der Autor aufschlussreiche Interviews mit Verkehrsexperten 
und Akteuren der Eisenbahnpolitik geführt.  

Der Autor geht vorsichtig und sorgfältig vor. Er vermeidet vorschnelle 
Schlüsse. Die Entwicklungstendenzen sind jedoch sichtbar. Im Güterverkehr wie 
im Personenverkehr beschränken sich neue Anbieter auf besonders lukrative 
Verkehre. Deshalb warnt Andras Hametner vor dem Rosinenpicken durch neue 
Unternehmen auf lukrativen Strecken, der Fragmentierung des Angebots und der 
Tarife sowie dem Rückzug der Bahnen aus der Fläche. Die Verkehrspolitik der 
EU und in den Nationalstaaten hat also nicht zu einer Stärkung der öffentlichen 
Bahnen, sondern zu einer fortschreitenden Desintegration und Fragmentierung 
in eine Vielzahl von Unternehmen geführt, die sich auf Teilbereiche spezialisie-
ren. 
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Die zukünftige Entwicklung wird beim Güterverkehr und Personenverkehr 
voraussichtlich unterschiedlich verlaufen. Im Güterverkehr ist mit den stark in-
ternationalisierten Unternehmen DB Schenker Rail und FRET SNCF, den Lo-
gistik- und Güterverkehrsunternehmen der Deutschen Bahn und der französi-
schen SNCF, ein europäisches Oligopol entstanden. Kleineren Akteuren wie 
Rail Cargo Austria, der Güterverkehrstochter der ÖBB, bleibt nichts anderes 
übrig, als sich auf spezifische Nischen zu konzentrieren oder durch Übernahmen 
an Größe zu gewinnen. Im Personenverkehr ist die Liberalisierung weniger weit 
vorangeschritten. Auch auf eigenwirtschaftlich zu erbringenden Strecken wird 
sich ein Wettbewerb kaum entwickeln, da der Staat durch die Bestellung und 
Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Leistungen weiterhin eine zentrale Rolle 
einnimmt. Denn trotz Liberalisierung und teilweiser Privatisierung ehemaliger 
Staatsbetriebe ist der Staat sowohl beim Personen- als auch Güterverkehr wei-
terhin gefragt, um durch eine entsprechende Finanzierung Angebote in der Flä-
che jenseits der profitablen Strecken aufrechtzuerhalten. Allfällige Gewinne auf 
diesen profitablen Strecken können die Unternehmen jedoch selbst einstreichen. 

Andreas Hametner leistet mit der vorliegenden Arbeit einen wichtigen Bei-
trag zum Verständnis der gegenwärtigen österreichischen Schienenverkehrspoli-
tik sowie ihren theoretischen Prämissen und politisch-rechtlichen Vorgaben auf 
der Ebene der Europäischen Union. Der Autor hat die Herausforderung, diese 
unterschiedlichen Untersuchungen miteinander zu verbinden, vorzüglich gelöst. 
Er geht den Dingen theoretisch und empirisch auf den Grund. 

Die umfangreiche Arbeit ist in jeder Hinsicht beeindruckend: die theoreti-
sche Durchdringung des Neoliberalismus, die Analyse der EU Schienenver-
kehrspolitik, die Analyse der österreichischen Schienenverkehrspolitik und die 
empirische Untersuchung und Bewertung der Liberalisierung des österreichi-
schen Schienenverkehrs.  

Liberalisierungen und Privatisierungen werfen grundlegende gesellschaftli-
che Fragen auf. In seiner Diskussion der theoretischen Grundlagen des Neolibe-
ralismus greift Andreas Hametner diese Fragen auf. Ist der Markt tatsächlich die 
effizienteste Methode, um unterschiedliche wirtschaftliche Akteure zu koordi-
nieren, um Bedürfnisse und Produktion zusammenzubringen? 

Die Antwort der neoklassischen Ökonomie ist klar und einfach: nur der 
Markt könne in einer ausdifferenzierten und hochgradig arbeitsteiligen Gesell-
schaft die Akteure effizient koordinieren. Der Markt, sofern er nicht unangemes-
sen durch den Staat reguliert werde, strebe zu einem Gleichgewicht. Der Staat 
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könne unmöglich die Fülle von Informationen zusammentragen, um die Produk-
tion sinnvoll zu planen. Diese Argumente von Hayeks sind ernst zu nehmen.  

Die Lektüre der vorliegenden Arbeit legt aber nahe, dass die Antwort auf 
diese gesellschaftlichen Schlüsselfragen nicht so einfach ist. Andreas Hametner 
zeigt, dass sich gerade im Verkehrswesen ein zentraler Widerspruch zwischen 
betriebswirtschaftlicher und volkswirtschaftlicher Rationalität auftut. Die Ent-
wicklung des heutigen Transportsystems ist vom Widerspruch zwischen indivi-
dueller und gesellschaftlicher Rationalität gekennzeichnet. Ist es von der unter-
nehmerischen Gewinnmaximierung her gesehen sinnvoll, bestimmte Strecken 
mit dem Personenwagen oder dem Lastwagen zu überwinden, so bewirkt die 
Summe all dieser individuellen oder betriebswirtschaftlichen Lösungen einen 
enormen wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und ökologischen Verschleiß.  

Das Verkehrswachstum insbesondere des Güterverkehrs auf der Straße, der 
weitere Preisdruck, die zunehmenden räumlichen Disparitäten und die sich auch 
räumlich immer stärker akzentuierende Arbeitsteilung stellen uns vor grundle-
gende Herausforderungen. Wie können wir diese Prozesse bewusst und demo-
kratisch so steuern, dass sie die ökologische Belastung einigermaßen in Grenzen 
halten und die gesellschaftlichen Ungleichheiten nicht erhöhen, sondern verrin-
gern? 

Jenseits von Markt und zentralistischem Kommando sind weitere Koordina-
tionsformen gesellschaftlicher Akteure zu entwickeln, die es möglich machen, 
dass die gesellschaftlichen und individuellen Bedürfnisse und die Produktion auf 
jeweils unterschiedlichen geographischen Maßstabsebenen einander entspre-
chen. Diese Herausforderung erfordert nicht nur theoretische Arbeit, sondern 
viele praktische Erfahrungen. Das wird dauern. 

 

Christian Zeller, Salzburg 
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Einleitung 

In den beiden vergangenen Jahrzehnten wurde in nahezu allen Ländern Europas, 
der OECD und auch in vielen Entwicklungs- und Schwellenländern der Schie-
nenverkehrssektor nachhaltig reformiert. Ausgehend von rechtlichen Vorgaben 
einer immer stärker auf die Verkehrspolitik Einfluss nehmenden Europäischen 
Union, hat auch Österreich die Reform seiner nationalen Eisenbahn eingeleitet. 
Ziel dieser Politik ist die Liberalisierung des Schienenverkehrssektors. Staatli-
che Regulierung soll in diesem Bereich verringert, gesetzliche Markteintrittsbar-
rieren zurückgefahren und die politische Einflussnahme auf die staatlichen 
Bahnverwaltungen reduziert werden. Die Bahnverwaltungen sollen so dem 
staatlichen Einfluss entzogen und in weiterer Folge in privatwirtschaftlich orga-
nisierte Unternehmen umgewandelt werden. Langfristiges Ziel ist es, den 
Marktmechanismus als Regulierungs- und Koordinationsmechanismus auch im 
Schienenverkehr zu etablieren.  

Diese Entwicklung ist eingebettet in zwei unterschiedliche Rahmenbedin-
gungen.  

Die Eisenbahn, lange Zeit für den Transport von Personen und Gütern das 
wichtigste Verkehrsmittel, verliert im Vergleich mit den anderen Verkehrsträ-
gern kontinuierlich an Bedeutung. Der Modal Split verschiebt sich seit Beginn 
der Massenmotorisierung immer stärker zu Gunsten des Straßenverkehrs. Hinzu 
kommt eine generelle Steigerung des Verkehrs, welche sich vorwiegend auf den 
Straßenverkehr konzentriert. Der Schienenverkehr ist allerdings zentral für die 
Mobilität breiter Bevölkerungsschichten. Ihm kommt somit eine große ökono-
mische wie soziale Bedeutung zu. Außerdem ist er dem Straßenverkehr unter 
Betrachtung seiner ökologischen, ökonomischen und sozialen Probleme überle-
gen und wird deshalb als Hoffnungsträger des Verkehrssektors gesehen. Der 
Schienenverkehr ist eine wesentliche Säule, bei der Realisierung von nachhalti-
ger Mobilität. Eine leistungs- und wettbewerbsfähige Eisenbahn ist somit von 
grundsätzlicher Wichtigkeit für eine jede Volkswirtschaft.  

Ebenfalls einer Veränderung unterworfen ist die vorherrschende Meinung 
zum Verhältnis von Markt und Staat, zur Wirtschaftspolitik und zur Rolle des 
Staates bei der Erbringung von Leistungen. Seit den 1980er Jahren findet jener 
Prozess, der als Neoliberalismus bezeichnet wird, immer mehr Anwendung. 
Gemeint sind damit der Rückzug des Staates und die Implementierung von 
Marktmechanismen in ehemals staatlichen Bereichen zur Regulierung und Ko-
ordination der Wirtschaftstätigkeit. Begründet wird dies mit der Überlegenheit 
des Marktmechanismus durch höhere Effizienz bei Produktion, Allokation und 


