INFRASTRUKTUR Schienenverkehr

Die Zukunft des Bahnverkehrs
in Frankreich

Perspektiven des TGV-Verkehrs nach einer geplanten
Reformierung der franzosischen Staatsbahn SNCF

Bahnreform, TGV, Frankreich, Rentabilitat, Regulierung

Der Ausbau des TGV-Netzes seit den 1980er Jahren hat wesentlich zum derzeitigen Reformdruck des
franzdsischen Bahnsystems beigetragen. Eine Verschlechterung des wirtschaftlichen Ergebnisses der
TGV-Betreiberin SNCF Mobilités in Verbindung mit hohen Infrastrukturerhaltungskosten der Infrastruktur-
sparte SNCF Réseau wird nun als grundlegender Misserfolg ausgelegt. Die 2018 begonnene Bahnreform
unter Staatsprasident Emmanuel Macron kdnnte eine Abkehr vom TGV-Netzausbau und eine Aufwertung
der Hauptbahnen sowie darauf abgewickelter Intercité-Verkehre zur Folge haben.

Fabian Stoll, Nils Nie3en

ie geplante Reformierung der

franzosischen Staatsbahn Socié-

té Nationale des Chemins de fer

Francais, kurz SNCF, beherrsch-
te die politische Debatte Frankreichs im
Jahr 2018 tiber mehrere Monate und loste
eine landesweite Protestwelle aus. Der am 7.
Mai 2017 zum Staatsprisidenten gewihlte
Emmanuel Macron kiindigte bereits in sei-
nem Programm fiir die Prisidentschafts-
wahl an, im Transportwesen radikale Refor-
men herbeizufiithren. Er sprach sich zudem
fiir eine Abkehr von Neubauprojekten des
Straen- und TGV-Verkehrs (Train a Gran-
de Vitesse) sowie von Flughifen zugunsten
einer Modernisierungspolitik des Bestands-
netzes aus [1]. Die unter dem Schlagwort

,Bahnreform“ geiuflerten Vorschlige deu-
ten neuerdings auf einen Paradigmenwech-
sel hin, infolgedessen das Bestandsnetz und
darauf abgewickelte Verkehre eine Aufwer-
tung erfahren kénnten. Eine dhnliche Ent-
wicklung war zuletzt auch in Deutschland
zu beobachten. Mit dem im Jahr 2016 be-
schlossenen Bundesverkehrswegeplan 2030
(BVWP) verfolgt die Bundesregierung inf-
rastrukturpolitisch das Prinzip ,Erhalt vor
Neubau“, wihrend die Konzernspitze der
Deutschen Bahn AG im Miirz 2015 eine An-
gebotsoffensive im Fernverkehr bekannt
gab, die u. a. eine Ausweitung des Strecken-
netzes in der Fliche vorsieht [2, 3].

Die nachfolgenden Ausfithrungen zielen
darauf ab, handlungsleitende Motive bei

Bild 1: Zwei innerfranzdsisch verkehrende , TGV-Atlantique® Triebzlge im Bahnhof von Tours
Foto: Fabian Stoll
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den zu erwartenden Entscheidungen zur
Zukunft des Bahnverkehrs in Frankreich
herauszustellen, wobei eine Fokussierung
auf den TGV-Verkehr vorgenommen wird.

Chronologie der initiierten
Bahnreform

Am 16. Oktober 2017 tbertrug Prisident
Emmanuel Macron dem ehemaligen CEO
von Air France-KLM, Jean-Cyril Spinetta,
die Verantwortung, eine Gesamtstrategie
zur Neugestaltung des franzdsischen Bahn-
verkehrs zu erarbeiten. Eine Offnung des
franzosischen Eisenbahnverkehrsmarktes
fuir private Betreiber sowie die Gewiéhrleis-
tung eines leistungsfihigen offentlichen
Personennahverkehrs wurden als Eckpunk-
te des Konzepts definiert. Der am 15. Febru-
ar 2018 dem Premierminister vorgelegte
Bericht ,Lavenir du transport ferroviaire®
(zu dt. Die Zukunft des Eisenbahnverkehrs)
attestiert einen zum Teil desastrosen
Zustand der Bahninfrastruktur und eine
Angebotsverschlechterung des Personen-
verkehrs in der Fliche, obgleich die Veraus-
gabung staatlicher Finanzmittel ein Hochst-
niveau erreicht habe. Um die volks-
wirtschaftliche Belastung zu reduzieren,
zeigt der Spinetta-Bericht der Regierung
43 Handlungsempfehlungen auf. Eine Still-
legung gering frequentierter Nebenbahnen
(weniger als zehn Zugpaare/Tag) in einer
Groenordnung von mindestens 4.000 Stre-
ckenkilometer, die Umverteilung von Inves-
titionsmitteln auf Hauptbahnen abseits des
TGV-Netzes und eine stirkere finanzielle
Beteiligung der Regionen am Schienenper-



sonennahverkehr (SPNV, entspricht der
franz. Zuggattung ,Train express régional*,
kurz TER) sind als Sofortmafinahmen zur
Reduzierung der Neuverschuldung zu in-
terpretieren. Eine als defizitir beurteilte
Instandhaltung des TGV-Netzes soll mittel-
und langfristig durch Mehreinnahmen bei
den Trassenentgelten entschirft werden.
Kurzfristig wiirden Mehrverkehre im
Hochgeschwindigkeitsbereich jedoch eine
Reduktion der Trassenpreise sowie eine
Marktoffnung des TGV-Verkehrs fiir Wett-
bewerber ab dem Jahr 2020 erfordern.
Im TER-Verkehr empfiehlt der Bericht die
Einfithrung der wettbewerblichen Vergabe
von Verkehrsnetzen bis 2023 sowie die
Gewihrleistung von Diskriminierungsfrei-
heit bei der Ubergabe des Rollmaterials an
Wettbewerber, bei der Wartung von Roll-
material sowie bei der Bereitstellung von
Vertriebskanilen fiir den Fahrkarten-
verkauf [4].

Auf der Basis des Berichts verabschiede-
ten die franzosische Nationalversammlung
sowie der Senat einen gemeinsamen Geset-
zestext (Loi no. 2018-515, veroffentlicht am
27. Juni 2018) [5]. Das Gesetz stiitzt sich auf
drei Sdulen: Zum einen werden derzeitige
Privilegien des franzosischen Bahnperso-
nals (statut de cheminot) bei Neueinstel-
lungen ab dem 1. Januar 2020 abgeschafft.
Als zweite Siule sieht das Gesetz eine An-
derung der Rechtsform der SNCF in eine
Aktiengesellschaft vor, wobei der franzosi-
sche Staat als alleiniger Aktionir auftreten
wird. Zudem ist eine Teilentschuldung der
SNCF in H6he von 35 Mrd. EUR bis 2022
geplant, es bleibt eine Schuldenlast von ca.
10 Mrd. EUR. Die dritte Sdule des Gesetzes
ist schlieBlich die Offnung des franzosi-
schen Bahnmarktes fiir Wettbewerber. Falls
Regionen dies wiinschen, konnen bereits ab
Dezember 2019 Verkehrsvertrige mit pri-
vaten Verkehrsunternechmen abgeschlos-
sen werden, ab Dezember 2023 sind Ver-
kehrsvertrige zwingend im Wettbewerb zu
vergeben. Im TGV-Verkehr wird hingege-
ben bereits ab Dezember 2020 ein Markt-
eintritt von Wettbewerbern ermdglicht.
Eine Entscheidung zu den im Spinetta-
Bericht enthaltenen Empfehlungen, wenig
frequentierte Bahnstrecken stillzulegen,
wurde bislang ausgesetzt. Die Regierung
strebt an, dem Parlament innerhalb eines
Jahres einen Bericht iiber den Netzzustand
sowie die Verkehrsnachfrage auf den
geringfrequentierten  Strecken vorzule-
gen [6-8].

Ausbau des TGV-Netzes

Anders als im Fall des Intercity-Express
(ICE) in Deutschland ist der TGV in weiten
Teilen Frankreichs nicht nur ein Premium-
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Frankreich
Mrd. Pkm. (2017) [9]

Zugprodukt

TGV 59,6 (62,9%)
Intercité 72 ( 76%)
TER 13,7 (14,5%)

RER/SPNV Paris 14,2 (15,0 %)

Summe 94,7

Deutschland

Mrd. Pkm (2017)
[10, 11

Zugprodukt

ICE 28,5 (29,6 %)
IC/EC 12,0 (12,4 %)
IRE/RE/RB 52,0 (53,9 %)
S-Bahn 4,0 ( 41 %)
Summe 96,5

Tabelle 1: Verkehrsleistung im Schienenverkehr Frankreichs und Deutschlands nach Zugproduk-

ten [9-11]
LGV-Nr. Bezeichnung Inbetriebnahme Lange [km] Baukosten
[Mrd.€]
LGV 1 LGV Sud-Est 1981-83 410 2,1
LGV 2 LGV Atlantique 1989-90 285 3,0
LGV 3 LGV Nord 1993-96 350 3.8
LGV 4 LGV Rhéne-Alpes 1992-94 ns 1,4
* Linterconnexion Est (bei 1994-96 57 1,6
Paris)
LGV 5 LGV Méditerranée 2001 250 4,9
LGV 6 LGV Est européenne 2007/16 299 4,7
LGV 7 LGV Rhin-Rhoéne 20M 148 2,6
** LGV Sud Europe Atlantique 2017 302 7.8
LGV 10 LGV Bretagne-Pays de la 2017 182 3,4
Loire
> 2.398 > 35,2

Tabelle 2: LGV nach Jahr der Inbetriebnahme [12, 13]

produkt des Schienenverkehrs, sondern das
einzige, zumeist dicht getaktete, tiber linge-
re Distanzen verkehrende Schienenver-
kehrsmittel. Mehr als 60 % (59,6 Mrd. Pkm)
der franzosischen Verkehrsleistung auf der
Schiene im Personenverkehr (94,7 Mrd.
Pkm) wird im TGV-Verkehr erbracht. Der
Schienenpersonenfernverkehr per Intercité
(entspricht dem dt. Intercity) fithrt hinge-
gen seit einigen Jahren ein Schattendasein
(7,2 Mrd. Pkm). Zum Vergleich: In Deutsch-
land entfallen lediglich 28,5 Mrd. Pkm auf
den ICE, die Verkehrsleistung der Inter-
und Eurocity-Ziige (IC/EC) der Deutschen
Bahn AG (12 Mrd. Pkm) liegt dagegen deut-
lich tiber derjenigen des franzosischen In-
tercités (Tabelle I).

Die Ara des TGV begann mit der Eroff-
nung der ersten Ligne a Grande Vitesse
(LGV) Sud-Est im Jahr 1981. Eine 36 Jahre
andauernde Phase des weiteren Netzaus-
baus fand mit der Inbetriebnahme der LGV
Sud Europe Atlantique sowie Bretagne-Pays
de la Loire im Jahr 2017 ihr vorldufiges
Ende. Insgesamt entstand ein etwa 2400 km
langes Hochgeschwindigkeitsstreckennetz
bei gesamthaften Baukosten von rund
35 Mrd. EUR (Tabelle 2).

Die Inbetriecbnahme neuer Hochge-
schwindigkeitsstrecken fiithrte in der Regel
zu einer Einstellung der weitgehend paral-

lel verlaufenden Intercité-Verkehre. Diese
Entwicklung vollzog sich entweder zeit-
gleich zur Betriebsaufnahme der LGV, teil-
weise im Vorfeld oder zeitverzogert Jahre
spiter, wenn die Umlenkung von Fahrgast-
stromen auf TGV-Linien immer hohere De-
fizite fiir den Intercité zur Folge hatte. Eine
Stilllegungswelle fand v. a. nach der Inbe-
triebnahme der LGV Est européenne im
Jahr 2007 statt, infolgedessen u. a. die Inter-
cités Paris — Reims — Sedan, Paris - Metz —
Luxembourg, Paris — Nancy — Remiremont
und Paris-Bar-le-Duc eingestellt wurden.
Die meisten der damaligen Endbahnhofe
werden heute durch den TGV angebunden,
wihrend Zwischenhalte entlang der Be-
standsstrecken teilweise den Fernverkehrs-
anschluss verloren haben und durch lang-
laufende Linien des TER bedient werden.

Auch in peripheren Regionen abseits der
TGV-Magistralen wurden einzelne Interci-
té-Relationen eingestellt, etwa im Nordos-
ten des Landes auf der Relation Paris —
Cambrai/Maubeuge (2018) oder im Zentral-
massiv auf der Relation Lyon - Clermont-
Ferrand — Bordeaux (2014). Der Wegfall der
Intercités wurde hier in der Regel durch Li-
nien des TER aufgefangen. Eine verglei-
chende Darstellung der Liniennetze des
TGVs und Intercités im Jahr 2007 bzw. 2018
ermoglicht Bild 2 .
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Bild 2: Vergleichende Darstellung des TGV- und Intercité-Liniennetzes der SNCF im Jahr 2007
und 2018 Quelle: eigene Darstellung auf Basis von Fahrplanunterlagen der SNCF
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Bild 3: Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenfernverkehr Frankreichs 2000 bis 2015 [4]
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Im Zeitraum 2000 bis 2010 wurde der
Ausbau des TGV-Hochgeschwindigkeits-
netzes sowie die generelle Umstellung der
Verkehrsbedienung vom Intercité auf TGV-
Zige von einem starken Wachstum (etwa
+56 % gemessen an den Pkm) der Beforde-
rungsleistung begleitet. In derselben Zeit-
spanne reduzierte sich die Beforderungs-
leistung des Intercités drastisch (etwa -53%
gemessen an den Pkm). Seit 2010 kann der
TGV kein nennenswertes Wachstum mehr
vorweisen. Konkurrierende Verkehrsmittel
wie Kurzstreckenflugzeuge und Fernbusse
weisen ebenfalls Stagnationstendenzen auf,
eine intermodale Verschiebung der Markt-
anteile hat somit nicht oder nur in einem
begrenzten Umfang stattgefunden (Bild 3).

Nach Jahrzehnten der TGV-zentrierten
Verkehrspolitik ist angesichts der durch
Staatsprisident Emmanuel Macron initiier-
ten Reformpolitik von einem dauerhaften
Wandel bei der wirtschaftlichen Beurtei-
lung des TGV auszugehen. Der Bau des
Streckennetzes trug mafigeblich zur heuti-
gen Schuldenlast der Infrastruktursparte
SNCF Réseau (45 Mrd. EUR) bei. Die Neu-
verschuldung belief sich alleine im Zeit-
raum 2010 bis 2016 auf etwa 15 Mrd. EUR,
wovon etwa 3 Mrd. EUR auf den Bau neuer
LGVs zuriickzufiithren sind [4]. Nach Re-
cherchen der Zeitung Le Monde verschul-
dete sich die SNCF seit 1981 durch die Er-
richtung und den Unterhalt des TGV-Stre-
ckennetzes in einer Gréfenordnung von
etwa 23 Mrd. EUR, dies entspricht ca. 51%
der heutigen Schuldenlast von SNCF Ré-
seau [14].

Betrieb des TGV-Netzes
Infrastrukturentgelte, die von der Betreibe-
rin der TGV-Ziige (SNCF Mobilités) an
SNCF Réseau zu entrichten sind, stiegen in
den letzten Jahren stark an. Betrugen die
Trassengebiihren 2008 auf der Strecke Paris
- Lyon im Mittel noch 1640 EUR/Zugkm
[15], werden sie sich 2019 auf bis zu
22,80 EUR/Zugkm belaufen [16]. Zum Ver-
gleich: Eine ICE-Expresstrasse als hoch-
wertigstes Fernverkehrs-Produkt auf der
Relation Koln — Frankfurt kostet gegenwir-
tig etwa 13,60 EUR/Zugkm [17].

Steigende Trassenpreise sind jedoch nur
eine der Ursachen fiir eine kontinuierliche
Verschlechterung der Umsatzrendite des
TGV-Betriebs. Wihrend diese 2008 noch
28 % betrug, fiel sie in den Folgejahren kon-
tinuierlich ab und erreichte 2014 lediglich
10 %. Im selben Zeitraum schwichte sich
die Umsatzsteigerung zunéchst merklich ab
und war 2013 erstmals riickliufig (4,7 Mrd.
EUR). Der operative Gewinn verschlechter-
te sich von 1,2 Mrd. EUR im Jahr 2008 auf
0,5 Mrd. EUR im Jahr 2014 (Bild 4). Ange-



sichts der bereits zehn Jahre andauernden
Negativentwicklung steht auch SNCF Ré-
seau unter Druck, die Trassenpreise im
TGV-Verkehr zu senken.

Doch die Einnahmenseite ist ebenfalls
mitverantwortlich dafiir, dass die vormali-
gen Renditeerwartungen an den TGV-Be-
trieb nicht mehr zu erfiillen sind. So fiithrt
SNCF Mobilités im Geschiftsbericht 2018
einen Trend zu niedrigpreisigen TGV-Fahr-
karten an, der sich weiter verschirfen konn-
te [18]. Dies lisst sich anhand der Preisent-
wicklung in der Vergangenheit belegen.
Wird etwa die TGV-Relation Paris — Lyon an
einem Werktag im Jahr 2012 betrachtet, be-
trug der Ticketpreis noch bis zu 0,24 EUR/
km [19], stieg im Jahr 2014 auf bis zu
0,32 EUR/km an [20], um 2016 auf maximal
0,17 EUR/km abzusinken [21]. Dieser Trend
lasst sich auch fir weitere Relationen beob-
achten (Tabelle 3).

In einer globalen Betrachtungsweise
verringerte sich der Umsatz des TGV-Be-
triebs je Pkm bei einer gleichzeitig stagnie-
renden Verkehrsleistung (ca. 55 Mrd. Pkm/
Jahr) ebenfalls. Wurden 2012 noch
89 Mio. EUR Umsatz je 1 Mrd. Pkm erzielt,
fiel dieser Wert anschlieend auf ca. 85 Mio.
EUR je 1 Mrd. Pkm mit einer Tendenz zur
Stagnation (Bild 5). Eine deutliche Verbesse-
rung des Verhiiltnisses von Umsatz und Ver-
kehrsleistung ist mittelfristig nicht zu er-
warten. Stattdessen initiierte SNCF Mobili-
tés 2013 unter dem Produktnamen ,Ouigo“
ein TGV-Angebot im Niedrigpreisbereich
und betreibt damit eine Konkurrenzierung
zweier Hochgeschwindigkeitsprodukte im
eigenen Haus. Eine geschirfte Produkt-
abgrenzung erfolgt seit 2017 mit der Umbe-
nennung des klassischen TGVs in den Pro-
duktnamen ,InOui“. Die neu vermarkteten
Zuge bieten neben einer duflerlichen Um-
gestaltung ein aufgewertetes Interieur, Wi-
reless-Internet sowie Kundenservice am
Platz. Sie verkehren auf dem gesamten
Fernverkehrsnetz, wohingegen das Ouigo-
Zugangebot auf einzelne Magistralen be-
schrinkt ist [24].

Aktuelle und zukiinftige Entwick-
lung des TGV-Angebots

In der Vergangenheit war eine wesentliche
Wachstumsstrategie des SNCF-Konzerns
mit dem Ausbau des TGV-Netzes verkniipft.
Umsatzsteigerungen im HGV-Sektor waren
an hohe Renditeerwartungen gekoppelt, die
in den letzten Jahren nicht linger erfillt
werden konnten. Eine Reduktion der opera-
tiven Kosten des TGV-Geschifts steht daher
im Mittelpunkt aktueller Bemithungen und
zeigt sich am deutlichsten anhand der Ein-
fihrung des Low-Cost-Produktionskon-
zepts TGV Ouigo. Erzielte Kostenvorteile
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Bild 4: Umsatz, operativer Gewinn und Marge im Geschéftsfeld TGV der SNCF Mobilités/Voyages

SNCF

Relationen TGV

Quellen: [12]; Pressemeldungen

taggleiche Buchung, 2. Klasse, Werktag

[EUR/km]
2012 [19] 2014 [20] 2016 [21-23]
Paris - Marseille 662 km 0,18 0,22 0,18
Paris - Lyon 390 km 0,24 0,32 0,17
Paris - Lille 203 km 0,31 0,41 0,20

Tabelle 3: Entwicklung der TGV-Ticketpreise 2012-2016 auf drei Relationen (Maximalpreise fur

Tickets der 2. Klasse an einem Werktag)
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Bild 5: Verhaltnis von Umsatz und Verkehrsleistung des TGV Betriebs

Pressemeldungen

werden jedoch auch in Form geringerer Be-
forderungsentgelte an den Kunden weiter-
gereicht und sollen zu einer Steigerung der
Fahrgastzahlen beitragen.

Ein radikal wirkender Ansatz des unter
Federfithrung von Jean-Cyril Spinetta ent-
standenen Berichts ,Lavenir du Transport
ferroviaire“ zielt darauf ab, die Ausdehnung
des per TGV bedienten Streckennetzes zu
reduzieren. Gegenwirtig werden etwa 200
innerfranzosische Bahnhofe durch den
TGV angebunden [25], es befinden sich je-
doch nur etwa 40 Bahnhofe im direkten
Einzugsgebiet der Hochgeschwindigkeits-
strecken. Galt das Konzept des beinahe fla-
chendeckenden TGV-Betriebes auf Neu-

Quellen: [4, 9,12]

bau- sowie Bestandsstrecken bislang als
probat, um eine potentielle Ungleichbe-
rechtigung der Stidte ohne TGV-Bahnhof
zu kompensieren, erweist es sich in Spinet-
tas Betrachtungsweise als kostenintensiv.
Dem Bericht zufolge nimmt auf TGV-Rela-
tionen abseits des Hochgeschwindigkeits-
streckennetzes, die eine Reisezeit von drei
Stunden iiberschreiten, der Anteil der Ge-
schiftsreisenden rapide ab. Obgleich es sich
um eine Personengruppe handelt, die ledig-
lich 20% der Gesamtnachfrage im TGV
stellt, trage diese aufgrund ihrer iiberpro-
portional ausgeprigten Zahlungsbereit-
schaft im TGV-Stammnetz mit bis zu 50 %
zur Gesamtmarge bei [4].
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Trifft die genannte These zu, muss davon
ausgegangen werden, dass die bezahlten Be-
forderungsentgelte Geschiiftsreisender ge-
geniiber den Entgelten Privatreisender in
der Vergangenheit um bis zu 80 % hoher
lagen. Ein stichprobenartiger Preisver-
gleich nachfragestarker TGV-Relationen
mit Fahrtantritt im November bzw. Anfang
Dezember 2018 offenbart jedoch eine rela-
tiv gering ausgeprigte Preisdifferenzierung.
Wird davon ausgegangen, dass Geschéfts-
reisende nur wenige Stunden vor Fahrtan-
tritt erstattungsfihige Tickets der 2. Klasse
buchen, so ergibt sich im Vergleich zur
Frithbuchung (1 Monat im Voraus) und
durch die Nutzung nicht oder nur teilweise
erstattungsfihiger Sparpreise (Tarif ,Loi-
sir“) eine Preisdifferenz von maximal 32 %,
wenn drei stark nachgefragte TGV-Relatio-
nen mit einer Fahrdauer zwischen 1:57 und
3:19 Stunden zu Hauptverkehrszeiten be-
trachtet werden. Lediglich auf der Relation
Paris — Lille mit einer Fahrtdauer von weni-
ger als einer Stunde stellt sich bei einer Nut-
zung der genannten Sparmoglichkeiten ein
Rabatt von 58 % ein. Die Preisgestaltung er-
scheint insgesamt wenig nachvollziehbar:
Auf mehreren Relationen ergaben sich fiir
Tickets der 1. Klasse giinstigere Frithbuch-
erpreise als in der 2. Klasse, auf der Relation
Paris - Bordeaux konnte fiir die Frithbu-
chung eines Tickets der 2. Klasse sogar ein
hoherer Preis im Vergleich zur taggleichen
Buchung festgestellt werden (Tabelle 4).

Angesichts der aktuell gering ausgeprig-
ten Preisdifferenzierung des TGV-Angebots
ist davon auszugehen, dass vormals stirker
vorhandene Preisunterschiede mit der Ein-
fithrung des TGV Ouigo nivelliert wurden.
Um das Low-Cost-Konzept besser vom ho-
herpreisigen TGV-Angebot abzugrenzen,
etablierte die SNCF fiir den TGV Ouigo eine

Relationen TGV

Paris - Marseille 319 h 156,- 121,-
Paris - Lyon 1.57 h 137,- 105,-
Paris - Bordeaux 1:57 h 7= 105,-
Paris - Lille 0:59 h 82,- 69,-

Buchung taggleich

eigene Buchungsplattform. Im Vergleich zu
den Fahrpreisen des klassischen TGV bzw.
TGV InOui ergibt sich eine Fahrpreisreduk-
tion von teilweise mehr als 80 % (Tabelle 5).
Die Grolenordnung dieser Preisdifferenz
entspricht der Argumentationslinie des Spi-
netta-Berichts, die auf eine Ausschépfung
der Zahlungsbereitschaft geschiftlich rei-
sender TGV-Kunden abzielt.

In Anbetracht der negativen Entwick-
lung bei den Gewinnmargen im TGV-Pro-
duktionssystem stellt sich die Frage, wie ein
niedrigpreisiger Ouigo-Verkehr finanzier-
bar wird. Entsprechend des Low-Budget-
Konzepts ist die Qualitit der Ouigo-Befor-
derungsangebote zumeist nicht mit derjeni-
gen des klassischen TGV zu vergleichen.
Preisorientierte Kunden nehmen neben ei-
nem fehlenden gastronomischen Service an
Bord und Beschrinkungen beziiglich der
Zahl und den Abmessungen von Gepackstii-
cken in Kauf, dass Ouigo-Ziige hiufig nur in
Tagesrandlagen verkehren und peripher ge-
legene Fernverkehrshalte bedient werden.

Ausblick: Renaissance der Intercité-
Verkehre moglich?

Unter Beriicksichtigung beschriebener Kos-
tensteigerungen, sinkender Gewinnmargen
und der propagierten Konzentration des
TGV-Betriebs auf das eigentliche Hochge-
schwindigkeitsnetz ist zu hinterfragen, ob
die seit vielen Jahren betriebene kontinuier-
liche Reduktion des Intercité-Fahrplanan-
gebots zugunsten des TGV weiterhin erstre-
benswert ist. Vor dem Hintergrund des aktu-
ellen Diskurses zur Reform des Staatskon-
zerns SNCF wiren Mafinahmen zur
Steigerung der Rentabilitiit eines Fernver-
kehrsprodukts zu priifen, das wieder ver-
stirkt auf Bestandsstrecken abseits der
Hochgeschwindigkeitsstrecken  verkehrt.

Buchung 1 Monat im Voraus

2. KI. 2. KI.
Sparpreis Sparpreis
116,- 91,- 121,- 72,-
&7,= 137,- 105,- &7,=
97,- 12,- 19,- 94,-
5E)= 27~ 54,- 28)=

Tabelle 4: Ticketpreise im TGV-Verkehr im November und Dezember 2018 (Produkte TGV und
InOui) auf vier Relationen (Differenzierung nach Buchungszeitpunkt und Erstattungsrahmen,

Beférderung werktags)

Relationen TGV Ouigo

Paris - Marseille 3:26 h 33,-
Paris - Lyon 1:48 h 13,-
Paris - Bordeaux 2:47 h 16,-
Paris - Lille 112 h 1%,=

Buchung taggleich 2. KI. [ Buchung 1 Monat im Voraus 2. KI.

23,-
8=
16,-
10,-

Tabelle 5: Ticketpreise im TGV Ouigo-Verkehr im November und Dezember 2018 auf vier
Relationen (Differenzierung nach Buchungszeitpunkt, Beférderung werktags)
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Einen ersten Impuls in diese Richtung un-
ternahm die SNCF selbst, indem sie seit dem
Jahr 2015 unter dem Produktnamen ,Inter-
cité 100% Eco“ einzelne Bestandsstrecken,
niamlich Paris - Nantes, Paris — Strasbourg
und Paris — Bordeaux (Bild 2), wieder mit
Intercité-Ziigen befihrt. Diese stellen mit
Ticketpreisen ab 15 EUR eine preisgiinstige
Alternative zum TGV-Angebot dar, verkeh-
ren jedoch bislang nur als einzelne Zugpaare
von Freitag bis Sonntag [26].

Im Jahr 2010 unterzeichnete der franzo-
sische Staat gemeinsam mit der SNCF-
Tochter SNCF Mobilités einen Vertrag, der
die Aufgabentrigerschaft fir den Betrieb
von 28 Intercité-Linien an den Staat iiber-
trug. Intercité-Verkehren wurde infolgedes-
sen die administrative Bezeichnung ,Trains
d’équilibre du territoire* (TET; zu dt. Ziige
des territorialen Ausgleichs) verliechen. An-
gesichts des Status einer 6ffentlich erbrach-
ten Verkehrsdienstleistung (service public)
sieht der Vertrag einen finanziellen Aus-
gleich betrieblicher Defizite an die SNCF
vor, solange verbindlich festgelegte Leis-
tungs- und Qualititsmerkmale erfillt wor-
den sind. Der Vertrag trat zum 1. Januar
2010 in Kraft und bestand bis ins Jahr 2016
[27]. Im Februar 2017 einigten sich die Par-
teien auf ein neues Vertragswerk mit einer
Geltungsdauer von drei Jahren. Im Ver-
gleich zu dem bisherigen Vertragswerk wur-
den Maflnahmen vereinbart, um der seit
Jahren riicklaufigen Fahrgastnachfrage und
dem damit verbundenen Anstieg der Kom-
pensationszahlungen zu begegnen. Wichti-
ge vertragliche Neuerungen sind u. a. eine
Ubertragung der Aufgabentrigerschaft ein-
zelner TET-Linien an Regionen, Investiti-
onszuschiisse fiir neues Rollmaterial sowie
eine verbesserte Koordination des Zugan-
gebotes mit dem SPNV [28]. Seit Januar
2017 wurden acht TET-Linien unter regio-
naler Aufgabentrigerschaft dem Betrieb
iibergeben, bis 2020 soll sich die Anzahl sol-
cher Linien verdoppeln [29]. Eine detaillier-
te Analyse der Entwicklung des Angebots
sowie weiterer Potenziale der TET-Verkeh-
re in der Aufgabentrigerschaft der Regio-
nen ist Bestandteil eines Folgeartikels.

Fazit

Die negative wirtschaftliche Entwicklung
des TGV-Verkehrs stellt eines der hand-
lungsleitenden Motive fiir die geplante Re-
form der franzosischen Staatsbahn SNCF
dar. Der Bau des mittlerweile rund 2.400 km
umfassenden TGV-Streckennetzes trug zu
iiber 50 % der heutigen Schuldenlast der In-
frastruktursparte SNCF Réseau bei. Gleich-
zeitig wurde der finanzielle Spielraum fiir
Investitionen in das Bestandsnetz empfind-
lich geschmilert und ein Investitionsstau in



Kauf genommen. Die Instandhaltung der
Hochgeschwindigkeitsstrecken bedingt zu-
dem laufende Kosten in Millionenhéhe, die
selbst durch die enorme Steigerung der Inf-
rastrukturnutzungsgebithren und neue
staatliche Zuwendungen nicht ausreichend
kompensiert werden kénnen. Entsprechen-
de Preissteigerungen haben sich in der Ver-
gangenheit bereits stark negativ auf Be-
triebsergebnisse des TGV ausgewirkt. Eine
stetige Ausdehnung des TGV-Streckennet-
zes abseits der mit Hochgeschwindigkeit
befahrenen Magistralen hat gemifl den
Analysen des Spinetta-Berichts gleichfalls
dazu gefiihrt, dass die Renditeerwartungen
auf einigen Relationen nicht linger erfillt
werden, da besonders zahlungsbereite Ge-
schiftsreisende als Grundauslastung der
TGV-Ziige fehlen. Dariiber hinaus ist eine
generell sinkende Zahlungsbereitschaft zu
erkennen, der SNCF Mobilités seit 2013 mit
einem Low-Budget-Angebot , TGV Ouigo“
begegnet. Die dort angewandten Qualitiits-
mafdstibe weichen dabei wesentlich von
dem klassischen TGV-Angebot ab, das in der
jlingsten Vergangenheit unter der Bezeich-
nung , TGV InOui“ nochmals aufgewertet
wurde. Ein radikal wirkender Vorschlag des
Spinetta-Berichts sieht vor, das TGV-Ange-
bot zukiinftig wieder auf Hochgeschwindig-
keitsstrecken zu beschrinken. Eine Renais-
sance des stark ausgediinnten Intercité-Ver-
kehrs erscheint somit moglich und wurde in
der jiingsten Vergangenheit durch die Neu-
auflage der Finanzierungsvereinbarung
yTrains déquilibre du territoire* wahr-
scheinlicher. u
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