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1 Das Wichtigste auf vier Seiten

Der Wettbewerb auf der Schiene ist auf
einem ordentlichen Weg — und lauft zu-
gleich Gefahr, ohne Flankenschutz emp-
findlich abgebremst zu werden. Diese For-
mel klingt paradox. Sie bringt aber den "

reiche wie Automotive, Holz/Zellstoff
oder Getreide/Futtermittel eindringen
konnten als noch vor zwei Jahren.

Etwas geringer, aber dennoch positiv

Widerspruch auf den Punkt, dass die Wett-
bewerbsbahnen - relativ gesehen - so gut
wie nie dastehen, die weitere Entwicklung
des Wettbewerbs jedoch von erheblichen
Unsicherheiten tberschattet wird.

Seit Erscheinen des Wettbewerber-Re-

ports 2008/2009 sind folgende erfreuliche
Entwicklungen zu verzeichnen:

Im Schienengiiterverkehr haben es die
Wettbewerbsbahnen 2010 erstmalig
geschafft, ihren Marktanteil an der Ver-
kehrsleistung (tkm) tiber die 25 %-Mar-
ke zu heben. In der Aufschwungphase
nach der Wirtschaftskrise ist dies bemer-
kenswert. Normalerweise ware damit zu
rechnen gewesen, dass der Marktfiihrer
DB Schenker Rail nach seinem gravie-
renden Mengeneinbruch auch in der
Gegenbewegung starker als der Bran-
chendurchschnitt zulegen wiirde.

Entgegen der Erwartung gewannen die
Wettbewerber jedoch nicht nur in der
Krise, sondern auch danach hinzu (von
24,6 % 2009 auf 25,1 % im Folgejahr).
Sie sind der Treiber des Wachstums

im Guterverkehr auf der Schiene. Dass
Wettbewerb nicht kannibalisiert, son-
dern die Leistungsfahigkeit aller Markt-
teilnehmer zum Wohle der Allgemein-
heit heben kann, belegt der absolute
Anstieg der Verkehrsleistung der DB AG.

Hervorzuheben ist auch, dass die Wett-
bewerber inzwischen in mehr Marktbe-

Deutsche Bahn AG
74,9%
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Deutsche Bahn AG
~87,5%

ist die Wettbewerbsdynamik im Schie-
nenpersonennahverkehr zu bewerten.
Den Wettbewerbsbahnen ist es 2010
gelungen, ihren Anteil an der Verkehrs-
leistung (Pkm) auf gut 12,5 % auszu-
bauen. Bei der Betriebsleistung (Zkm)
nahern sie sich im laufenden Fahrplan-
jahr 2011 mit 24,1 % einem Viertel des
Marktes.

Besonders ermutigend ist die Entschei-
dung des Bundesgerichtshofs vom
Februar 2011, dass Verkehrsvertrage
im SPNV im Wettbewerb vergeben
werden miissen. Nach achtjahrigem
Schwebezustand wurde somit Rechts-
klarheit geschaffen, die Fahrgasten wie
Steuerzahlern gute Perspektiven eroff-
net. Zu hoffen bleibt, dass der Gesetz-
geber den Sperrriegel gegen Direktver-
gaben nicht durch die Hintertiir lockert.

Unabhangig von juristischen Fragen ha-
ben die Aufgabentrager in den letzten
beiden Jahren so stark auf den Wettbe-
werb gesetzt wie nie. Mit einem Ver-
gabevolumen von 51 Mio. Zkm 2009
und dem Rekordwert von 61 Mio. Zkm
2010 wurde ein Niveau erreicht, das im
»eingeschwungenen Wettbewerb« zu
erwarten ist.

Auf der Marktseite der Unternehmen
ist positiv zu konstatieren, dass neue
Betreiber bzw. Gesellschafter die Szene-
rie beleben. So ist die danische Staats-
bahn DSB bei Vias eingestiegen, Arriva

Abbildung 1:
Marktanteile an
der Verkehrsleis-
tung SGV (links),
SPNV (Mitte) und
im SPFV (rechts) in
Deutschland 2010

in % der tkm (links)
bzw. in % der Pkm

(Mitte, rechts)

Quelle: eigene

Deutsche Bahn AG

>99%




Deutschland ist nach zwischenzeitli-
cher »Parkposition« bei der DB AG zur
italienischen FS Trenitalia ibergegan-
gen, die privat gefuihrte Stadtebahn
(EGP) hat den Markteinstieg in Sachsen
gut bewiltigt, und das internationale
Schwergewicht National Express ist an
der S-Bahn-Ausschreibung in Frankfurt/
Main interessiert.

= Selbst das Schlusslicht der drei Trans-
portsegmente — der Schienenperso-
nenfernverkehr — macht mit ein paar
erfreulichen Schlagzeilen von sich re-
den. Der privat initilerte Hamburg-
Koln-Express (HKX) versetzt DB Fern-
verkehr ab Herbst 2011 erstmalig auf
einer Filetrelation unter ernst zu neh-
menden Konkurrenzdruck. Drei Zug-
paare pro Tag, eine annahernd gleiche
Fahrzeit und ein hoher Reisekomfort
sind Merkmale, die die Aufmerksamkeit
der Fahrgaste im Nordwesten erreichen
sollten.

Ahnliche Impulse sind von der Freigabe
des Fernbusmarktes zu erwarten, die
die Bundesregierung fur die zweite Jah-
reshalfte in Aussicht stellt. Die Offnung
bietet zum einen die Chance, die seit
Jahren praktizierte Hochpreispolitik der
DB AG auf der Schiene einzudammen.
Darliber hinaus sollte der zunehmende
Wettbewerbsdruck den Quasi-Monopo-
listen DB Fernverkehr motivieren, tiber
kreative Alternativen nachzudenken.

Nicht tiberzeugend ist der Einwand, der
Fernbus wiirde den schwacher nachge-
fragten Fernverkehrsasten der Schiene
den TodesstoR} versetzen. Die Ausdiin-
nung des Fernverkehrsangebotes hat
die DB AG selbst vorangetrieben, ohne
Konkurrenz des Busses. Wettbewerb im
Fernbusmarkt weckt vielmehr die Hoff-
nung, neue Kundenkreise in den Of-
fentlichen Personenverkehr zu ziehen,
die bislang auf das Auto setzten.

Trotz der positiven Beispiele ist der
Ubergang vom Monopol in den Wett-
bewerb noch lange nicht vollendet. Den
besten Realitatscheck liefert der Blick auf
die Marktanteile in Abbildung 1 auf Seite 9.
Die Dominanz der DB AG mit einer Spanne
von mindestens 75 %, im Fernverkehr gar
Uber 99 % Marktanteil ist ein klarer Indika-
tor, dass der Schienenverkehr auch im 18.
Jahr nach der Bahnreform noch weit von
der Normalitat entfernt ist. Wesentliche Be-
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reiche des Guiterverkehrs (Einzelwagenver-
kehr, Marktbereiche wie Erze, Kohle/Koks,
Sand/Soda) sind der Konkurrenz ebenso
weitgehend entzogen, wie im SPNV noch
50% des Gesamtvolumens auf die Erst-
vergabe warten — von der nahezu wettbe-
werbsfreien Zone des Fernverkehrs ganz zu
schweigen.

Okonomisch besonders bedenklich ist der
europaweite Trend zur Reverstaatlichung
von Bahnunternehmen. AngestofRen durch
den Expansionsdrang der DB AG - der zu-
letzt in den Erwerb der britischen Arriva
mindete — liefern sich die groRen europa-
ischen Staatsbahnen einen Akquisitions-
wettlauf, der immer mehr private Mittel-
standler aufsaugt.

Aus wettbewerbspolitischer Sicht kann
der Prozess des »Hochriistens« zumin-
dest kurzfristig durchaus vorteilhaft sein,
wenn sich dadurch mehrere finanzstarke
»Europabahnen« auf Augenhohe begeg-
nen. Voraussetzung ist allerdings, dass die
Staatsbahnen den Wettbewerb (ber ihre
auslandischen Beteiligungen weiterhin in-
tensiv austragen. Dies wird nur gelingen,
wenn deren mittelstandisch gepragten de-
zentralen und schlanken Organisations-
strukturen erhalten bleiben. Der Mehrwert
fur die aufgekauften Unternehmen liegt
dann in der zusatzlichen Finanzkraft durch
die Mutter.

In der langerfristigen Perspektive ist die
Ubernahme der Privaten dennoch besorg-
niserregend, weil ihr Marktverhalten auf
kritische Erwartungen fiir den kiinftigen
Marktrahmen schlielfen lasst. Dass diese
nicht unberechtigt sind, zeigen die nach-
stehenden Wettbewerbshemmnisse, die
entweder heute bereits existieren oder sich
aktuell anbahnen:

= |m Schienengiiterverkehr werden die
Wettbewerbsbahnen beim Bezug von
Bahnstrom nach wie vor erheblich be-
nachteiligt. Schuld sind das zu hohe
Durchleitungsentgelt und die Rabattsys-
tematik, die einseitig auf die GrofRe von
DB Schenker Rail zugeschnitten ist und
damit den Wettbewerb verzerrt. Anlass
zur Hoffnung gibt die Absicht der Bun-
desregierung, den Bahnstrom der Miss-
brauchsaufsicht zu unterstellen.

Aus der Sicht der kleineren und mittle-
ren Giterbahnen — die fiir die Markt-
dynamik besonders wichtig sind — bil-

Wettbewerber-Report Eisenbahn 2010/2011



det die Flut der europaischen Normen
und vor allem deren Auslegung auf na-
tionaler Ebene ein Unternehmensrisiko.
So erweist sich z.B. die Vorgabe zum
Sicherheitsmanagement als ein biro-
kratisches Ungetim. Aufgrund man-
gelnder Vorgaben durch das Eisenbahn-
Bundesamt und einer schleppenden
Bearbeitung der Antrage waren kurz
vor dem Stichtag Ende 2010 so wenige
Bescheinigungen ausgestellt, dass bei
strenger Auslegung viele Bahnen den
Betrieb hatten einstellen mussen. Ab-
gewendet wurde dieser Stillstand nur
durch eine pauschale Erteilung der Tes-
tate auf den letzten Driicker — fiir ein
Jahr.

Auch grofle Bahnen im Staatseigentum
leiden unter der Biirokratie, doch was
fur sie auf der Kostenseite nur »lastig«
ist, kann fur kleinere Akteure existenz-
bedrohend sein. Es ist nicht einsehbar,
warum in Deutschland nach Angaben
von Marktteilnehmern Beratungskosten
und Gebuihren von bis zu 70.000 Euro
anfallen, wahrend in anderen EU-Mit-
gliedstaaten lediglich 20 Euro fiir den
Behordenstempel erhoben werden.

Im Schienenpersonennahverkehr lau-
ern auf den Wettbewerb géanzlich an-
dere Gefahren. Hier rollt auf die Betei-
ligten eine Vergabewelle mit bis zu
100 Mio. Zkm p.a. zu, die nicht nur die
Besteller der SPNV-Leistungen, sondern
insbesondere die Unternehmen als Auf-
tragnehmer herausfordert.

Die letzten beiden vergabeintensiven
Jahre haben gezeigt, dass selbst groe
Akteure wie Veolia Transdev, Netinera
(FS Trenitalia, ex Arriva Deutschland),
BeNEX oder Keolis nur an maximal der
Halfte der Ausschreibungen teilnahmen.
Folge der Zurtickhaltung ist, dass die
durchschnittliche Bieterzahl je Vergabe
2009 auf 2,9 und 2010 gar auf 2,4 Teil-
nehmer sank. In elf groRRen Ausschrei-
bungen mit einem Gesamtvolumen von
rund 75 Mio. Zkm reichte nur je ein
Wettbewerber neben DB Regio sein Ge-
bot ein.

Da die groRRen, international tatigen
Unternehmen nicht freiwillig auf mogli-
ches Geschift verzichten, missen wich-
tige Grunde sie daran hindern. Neben
der 2009 virulenten Finanzmarktkrise,
die bis heute nachwirkt, sind die Kapa-
zitaten der Unternehmen zur Angebots-
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erstellung der gegenwartig limitierende
Faktor. Sie resultieren wiederum aus der
langjahrigen Erfahrung, dass die Ver-
gabevolumina bis 2009 stets unter den
langfristig vorhergesagten Werten blie-
ben. Die nun eingetretene Verdopplung
auf 60 Mio. Zkm pro Jahr — und kiinf-
tig noch mehr — erfordert Anpassungs-
reaktionen der Wettbewerber, die Zeit
kosten. Um so wichtiger ist die Verlass-
lichkeit der vorhergesagten Vergabe-
mengen.

Die Aufgabentrager mussen sich darauf
einstellen, in den nachsten fiinf Jahren
nicht nur um die »rare Spezies« der Bie-
ter offensiv zu werben, d. h. den Markt
zu pflegen, sondern vor allem mit dem
Fahrzeugthema konfrontiert zu wer-
den. Von der Finanzierung abgesehen
deuten sich auf drei von vier Fahrzeug-
Teilmarkten Engpasse fir die Wett-
bewerber an. Uberraschend ist, dass
gebrauchte Dieselfahrzeuge knapp
werden. Ursdchlich ist das Anschwellen
von Folgevergaben, die oft zu gréReren
Ausschreibungen gebiindelt werden, so
dass die Flotte erganzt werden muss.

Ob der SPNV seine Erfolgsstory der
Angebotsausweitung weiterschreiben
kann, hangt malgeblich davon ab, in-
wieweit der Bund die Abschopfung
der Regionalisierungsmittel tber die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
der DB AG auch weiterhin zulasst. Rund
450 Mio. Euro mehr als 2002 entzie-
hen die Geschaftsfelder Fahrweg und
Personenbahnhofe der DB AG heu-

te dem System — fur die gleiche, wenn
nicht qualitativ schlechtere Gegenleis-
tung. In Gewinnzahlen lbersetzt, ver-
diente die DB AG 2010 am SPNV nicht
nur die sichtbaren 729 Mio. Euro (EBIT)
im Geschaftsfeld Regio, sondern weite-
re rund 400 Mio. Euro Uber ihre Infra-
struktursparten. Schnellt deren EBIT wie
bis 2015 geplant auf 1,2 Mrd. Euro in
die Hohe (davon ca. 750 Mio. Euro aus
dem SPNV), wird die Kaufkraftentwer-
tung der Regionalisierungsmittel sehr
bald zu Angebotsreduzierungen fiihren.
Zugstreichungen wie derzeit in Sachsen
sind ein Vorbote.

Im Markt des Schienenpersonenfern-
verkehrs fristet der Wettbewerb un-
verandert ein Schattendasein. Hier-

an andert auch der Einstieg des HKX
nicht viel. Geht man davon aus, dass
der Hochgeschwindigkeitsverkehr der
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Abbildung 2:
Entwicklung der
Fernverkehrsanbin-
dung von Stadten
mit mehr als 40.000
Einwohnern
1999-2010

bezogen auf die Zahl der
Abfahrten/Woche

Originalkarte auf
Seite 126

Quellen:
DB Netz; eigene

DB AG fiir Dritte bis auf weiteres nicht
bestreitbar ist, stellt sich die Frage, wel-
che Potenziale im Restnetz liegen konn-
ten, dessen Fernverkehrsangebot die

DB AG im Zuge der Renditeorientie-

rung in den letzten zehn Jahren radikal
ausgediinnt hat.

So zeigt eine Analyse der Zahl der
Fernverkehrshalte zwischen den
Fahrplanjahren 1999 und 2010,

dass das Angebot in den Stad-

ten und Orten mit touristischer
Bedeutung auBerhalb des Kern-
netzes um 48 % gesunken ist.

13 Oberzentren (z.B. Krefeld, Heil-
bronn, Bremerhaven, Salzgitter,
Gera) haben ihre Fernverkehrsanbin-
dung vollstandig eingebiilt, ebenso
zehn weitere Stadte zwischen 40.000
und 100.000 Einwohnern. Selbst Grof3-
stadte, die an sich gut im Netz liegen,
haben massive Angebotsreduzierungen
hinnehmen miissen, z.B. Magdeburg
-62 %, Regensburg -55 %, Darmstadt
-36 %, Bonn (inkl. Siegburg) -35% und
Dresden -33 %. Ganze Regionen wie die
Eifel, Mosel, Schwarzwald, Bodensee-
Alpen, Nordbayern, Brandenburg und
Mecklenburg-Vorpommern sind inzwi-
schen fernverkehrsfrei oder sehen nur
noch wenige »Alibi«-Ziige.

Der Bund muss priifen, inwieweit die
skizzierte Schrumpfung mit der Ge-
meinwohlaufgabe des Grundgeset-
zes im Einklang steht, auch fiir das Ver-
kehrsangebot im Fernverkehr Sorge zu
tragen. Solange dort der Wettbewerb
an den hohen Markteintrittshirden —
vor allem an der nicht vorhandenen
Unabhéngigkeit des Netzbetreibers,
aber auch an der Konstruktion der
Rahmenvertrage zur Sicherung von
Trassen — scheitert, sind die Potenziale
schwer abzuschatzen. Womaglich liefe
ein Markttest mit bestellten Verkehren
im Wettbewerb darauf hinaus, einen
groRen Teil des gestrichenen Fernver-
kehrs mit geringem Zuschuss betreiben
zu konnen.

In der Gesamtschau wird deutlich, dass
die Politik gut beraten ware, den Wettbe-
werb auf der Schiene zu fordern. Die Zwi-
schenbilanz der schwarz-gelben Bundesre-
gierung ist in dieser Hinsicht ausbaufahig.
Von den Zielen des bahnpolitisch guten Ko-
alitionsvertrags konnen zwei als umgesetzt
betrachtet werden, allerdings sind sie von
geringerer Bedeutung. Sechs weitere Ziele
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verdienen die Ampelfarbe gelb. Insbeson-
dere die gesetzestechnisch in der Vorbe-
reitung befindliche Fernbusliberalisierung,
die Starkung der Bundesnetzagentur durch
Einrichtung einer Beschlusskammer und
die Einfihrung des Regulierungsmalstabs
»Kosten effizienter Leistungserbringung«
(wie im Energiemarkt) sind richtige Schrit-
te. Auch die Etablierung einer Missbrauchs-
aufsicht beim Bahnstrom ist uberfallig.

Der entscheidende Makel bleibt jedoch
die Untitigkeit der Bundesregierung,
die Unabhingigkeit der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen der DB AG
zu stdrken. Nach erfolgreicher Interven-
tion der DB AG sollen weder die Beherr-
schungs- und Ergebnisabfiihrungsvertrage
zur Holding gekappt, noch das Verbot der
Doppelmandate umgesetzt werden. Bei-
de MalRnahmen sind aber zentral, um den
Wettbewerb auf der Schiene wirksam zu
fordern. Es scheint, als mussten die Wett-
bewerber auf das Urteil des Europaischen
Gerichtshofs in Sachen Unabhangigkeit des
Netzbetreibers setzen.

Angesichts der Erfolge, die die Wettbe-
werber trotz suboptimaler Rahmenbe-
dingungen erzielen konnten, lasst sich
erahnen, wie viel mehr im Falle eines in-
stitutionell unabhangigen Netzbetreibers
noch moglich ware. Es ist an der Zeit, die
Potenziale zu heben.

Wettbewerber-Report Eisenbahn 2010/2011



Schienenverkehr in Deutschland - Steckbrief

\Merkmal | __SPNV___ | SPFV

Marktvolumen 2010
Verkehrsleistung 2010

Marktanteil Wettbewerber an
Verkehrsleistung 2010

Betriebsleistung 2010

Marktanteil Wettbewerber an
Betriebsleistung 2010/11

Trassenentgelte 2010
GroRte Wettbewerber

Wirtschaftlichkeit

ca. 8,6 Mrd. Euro
46,6 Mrd. Pkm

ca. 12,5%

636 Mio. Trkm

24,1%
(2011)

ca. 2.700 Mio. Euro
1. Veolia Transdev

2. Netinera
(FS Trenitalia)

3. BeNEX
4. AVG
5. Keolis (SNCF)

Formal
gemeinwirtschaftlich

ca. 3,6 Mrd. Euro
36,0 Mrd. Pkm
<1%

149 Mio. Trkm

<1%
(2010)

ca. 780 Mio. Euro

irrelevant

Formal
eigenwirtschaftlich

ca. 4,3 Mrd. Euro
107,3 Mrd. Pkm

25,1%

ca. 250 Mio. Trkm

ca. 25%
(2010)

ca. 600 Mio. Euro
1. SNCF Geodis
2. SBB Cargo
Deutschland
3. FS Trenitalia
4. HGK

Eigenwirtschaftlich
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2 Einleitung: Warum der Wettbewerb

unverzichtbar ist

Die Einstellung der Menschen zum Wett-
bewerb ist gespalten: Im Sport weitgehend
unumstritten, wird seine effizienz- und
innovationstreibende Kraft auch im Wirt-
schaftsleben geschatzt, allerdings zumeist
stillschweigend. Millionen Konsumenten
halten es fiir selbstverstandlich, dass z. B.
Lebensmittel im Einzelhandel zum »Dauer-
tiefpreis« erhaltlich sind oder technische
Gerate bei stabilem Preisniveau immer leis-
tungsfahiger werden. Ebenso ist konsens-
fahig, dass unter 20 Architektenentwiirfen
der beste gewinnen soll. Kauft die 6ffent-
liche Hand Leistungen ein, soll der Wett-
bewerb sicherstellen, dass die Qualitat fir
den Nutzer und der Preis fiir den Steuer-
zahler stimmen.

Der Wettbewerb hat aber auch eine
Schattenseite. Er ist anstrengend und kann
bisweilen ungerechte Ergebnisse zeitigen,
nach subjektivem Empfinden allemal. Pro-
dukte, die handwerklich gut gemacht sind,
werden vom Nachfrager nicht angenom-
men, weil sie zum falschen Zeitpunkt auf
den Markt gelangen. Marktaustritte werden
erzwungen, weil irgendein ferner Konkur-
rent in der globalisierten Welt preisgiinsti-
ger anbietet. Und fiihrt der Wettbewerb zu
einer Lohnsenkungsspirale, in deren Folge
Beschaftigte weniger oder kaum mehr ver-
dienen als bei staatlicher Unterstiitzung,
muss der Markt als »kalt« empfunden wer-
den.

Dass in der Saldierung die gesellschaft-
lichen Vorteile des Wettbewerbs (iberwie-
gen, aber in der Tendenz eher geringge-
schatzt werden, lasst sich damit erklaren,
dass sein Erfolgsgeheimnis in der Dezentra-
litét liegt und die Wirkungsketten Uber viele
unsichtbare Ecken laufen. Gerade anhand
der Entwicklung des Schienensektors lasst
sich jedoch klar herausarbeiten, dass der
Nutzen des Wettbewerbs fir die Allgemein-
heit keinem Oberseminar fur Wettbewerbs-
theorie entspringt, sondern handfest und
anfassbar ist:

= Die Erfolgsstory des Schienenper-
sonennahverkehrs mit wachsenden
Fahrgastzahlen und ausgeweitetem An-
gebot ist zu einem Gutteil auf die Qua-
litatssteigerung und die Einsparungen

durch den Wettbewerb zurlickzuftih-
ren. So bestellt das Land Bayern heute
12,6 Mio. Zkm mehr als noch vor acht
Jahren. 10% mehr Daseinsvorsorge —
mit modernem Fahrzeugmaterial — wur-
den maoglich, weil das Land Teile des
bestehenden Verkehrsangebotes nach
Ausschreibung gtinstiger am Markt ein-
kaufen kann.

Nicht unmittelbar sichtbar, aber ge-
nauso wirksam ist der Wettbewerb in
der Gegenrichtung. Seiner Effizienzwir-
kung ist es maR3geblich zu verdanken,
dass die schleichende Entwertung der
Regionalisierungsmittel-»Kaufkraft«
noch nicht auf die Angebotsmenge im
SPNV durchgeschlagen ist. Allerdings ist
das Ende der Fahnenstange absehbar,
falls die Dynamisierung der offentlichen
Mittel auch weiterhin hinter der Steige-
rung der Infrastrukturentgelte durch die
DB AG zurickbleibt.

Im Schienengiiterverkehr sind es pri-
mar die Wettbewerbsbahnen, die fir
die Renaissance des Marktsegmentes
seit 2005 verantwortlich zeichnen. Zu-
gleich wird deutlich, dass Wettbewerb
nicht kannibalisieren muss, sondern
den Kuchen des Marktes fiir alle Markt-
teilnehmer vergroRern kann. Auch die
DB AG hat ihre Verkehrsleistung gestei-
gert. Bei ihr wie bei den Mitbewerbern
werden Arbeitsplatze gesichert bzw.
neue geschaffen.

Bringt der Wettbewerb die Schiene als
Branche voran, fallt mit steigendem
Modal Split ein wichtiger Kollateralnut-
zen fir das Klima ab.

Den Gegenbeweis zur Produktivkraft
des Wettbewerbs liefert das Monopol.
Es ist kein Zufall, dass die Qualitatspro-
bleme im Schienenpersonenfernverkehr
und in der Infrastruktur besonders grol}
sind. Ebenso lasst sich so begriinden,
warum die DB AG in den letzten Jahren
die Fahrpreise im Fernverkehr und die
Trassen- und Stationspreise in den wett-
bewerbsgeschiitzten Infrastrukturspar-
ten oberhalb der Inflationsrate erhohen
konnte.
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Das angerissene Spannungsfeld zeigt auf,
dass Wettbewerb per se weder gut noch
bose und erst recht kein Selbstzweck ist.
Vielmehr kommt es darauf an, ihn richtig
zu dosieren, ihn in einen verninftigen und
fairen Marktrahmen einzupassen. Nicht
einzusehen ist, warum Monopolgewinne
ohne adaquate Gegenleistung sozial und
verdient sein sollten.

Die Neuauflage 2010/2011 des Wettbe-
werber-Reports Eisenbahn analysiert, wie
hoch die Wettbewerbsintensitéat auf der
Schiene in ihren drei Teilmarkten derzeit ist
und an welchen Stellen der Marktrahmen
verbessert werden konnte, um den Sektor
noch starker voranzubringen. Gerade weil
die Wettbewerbsbahnen - relativ gesehen
—so gut wie nie dastehen, soll die Erkennt-
nis herausgearbeitet werden, dass dieser
Erfolg nicht in erster Linie wegen, sondern
trotz der schwierigen Rahmenbedingun-
gen wie der Existenz eines integrierten DB-
Konzerns erzielt wird.

Nicht verkannt werden soll, dass der
Wettbewerb in Deutschland im europai-
schen MaRstab tberdurchschnittlich ent-
wickelt ist. Aber: Es ware noch viel mehr
moglich, wenn einige Strukturmerkmale
mutig geédndert wiirden. Vor allem ist zu-
nachst sicherzustellen, dass sich der Sta-
tus quo in den nachsten Jahren nicht ver-
schlechtert. Angesichts der erheblichen
Unsicherheiten (ber der kiinftigen Entwick-
lung des Wettbewerbs ist dies kein Selbst-
ganger. Hierfir mochte der Bericht recht-
zeitig sensibilisieren.

16

2.1 Der Arriva-Kauf der DB AG:
Verstaatlichung schreitet
voran

Im August 2010 erwarb die DB AG den
britischen Verkehrskonzern Arriva fir
2,8 Mrd. Euro. Die europaische Kartell-
behorde sendete friihzeitig Signale, dass
die DB AG bis Ende 2010 die Deutschland-
sparte von Arriva mit den Beteiligungen
OHE, PE Arriva, Vogtlandbahn und ODEG
infolge der marktbeherrschenden Stellung
des Kaufers im Inland weiterverdaufern
musse. Dies betreffe alle Teile der Arriva
Deutschland GmbH, d.h. auch die Giiter-
verkehrs- und sogar die Infrastrukturaktivi-
taten der OHE.

Nachdem laut Angaben der DB AG das
Interesse potenzieller Kaufer zunachst grof}
schien, schrumpfte der Bieterkreis am Ende
auf zwei Akteure zusammen: Veolia Trans-
dev sowie FS Trenitalia. Letztere kam so spat
ins Spiel, dass bei vielen Branchenbeobach-
tern der Eindruck aufkam, »zum Jagen ge-
tragen« worden zu sein. Die SNCF-Tochter
Keolis war kurz vor Ende der Bewerbungs-
frist mit der Begriindung ausgestiegen,
dass die Transparenz des Verkaufsprozesses
mangelhaft sei. Es sei keine (hinreichende)
Einsicht in die Buicher gewahrt worden.

Am 8. Dezember 2010 gab die DB AG
bekannt, Arriva Deutschland an FS Treni-
talia zu verauflern. Als Kaufpreis wurden
170 Mio. Euro genannt, wahrend der an-
fangliche Erwartungswert wohl eher dop-
pelt so hoch gelegen hatte. Setzt man
den Betrag in Relation zum Gesamtkauf-
preis der DB AG von 2,8 Mrd. Euro, besta-
tigt sich der zuvor gewonnene Eindruck,
dass die DB AG fir das Gesamtpaket einen
»strategischen«, Uberhohten Preis gezahlt
habe. In diesem Zusammenhang bleibt
abzuwarten, wie sich z.B. die erheblichen
Kirzungen der offentlichen Gelder in
GroRbritannien fiir den OPNV auf das Er-
gebnis der neuen DB-Tochter auswirken.

Das Kaufmotiv der DB-Managements ist
aus dessen Sicht nachvollziehbar. Wenn
man an die These glaubt, dass mittelfristig
nur drei bis finf Mobilitatsdienstleister mit
europiisch angelegten OPNV-Aktivitaten
Uberleben konnen, ist es naheliegend, die
Konsolidierungsbewegung von der Spitze
aus zu fuhren. Die DB AG sieht sich selbst
bis dato im Personenverkehr aufRerhalb
Deutschlands schwach aufgestellt, weshalb
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Arriva als eine der wenigen Gelegenheiten
identifiziert wurde, die Geschaftsbasis mit
einem Schlag signifikant zu verbreitern.

Dieser Sprung gilt vor allem fiir den Bus-
bereich, in dem die DB AG durch den Kauf
von Arriva eine Flotte von 14.800 Bussen
hinzugewinnt und somit ihren vorherigen
heimischen Bestand etwa vervierfacht. Wer
kinftig Stadtverkehre in Stadten wie Lon-
don, Kopenhagen oder Groningen betreibt,
kann sich zu Recht als ein flihrender An-
bieter von OPNV-Leistungen fiihlen. Dem-
nach dominiert die strategische Kompo-
nente beim Erwerb, denn verglichen mit
den britischen Mitbewerbern Stagecoach
oder National Express galt Arriva zuletzt mit
EBIT-Margen von 4,8 bis 6,3 % als eher er-
tragsschwach.

Aus bahnpolitischer Sicht ist nicht der
konkrete Kauf problematisch, zumal die
DB AG keine weiteren Logistiktochter in
Ubersee, sondern Kerngeschift in Euro-
pa arrondierte. Kritisch ist zu sehen, dass
die DB AG durch den Erwerb von Arriva
die Spirale der »Staatsbahnisierung« erneut
ein Stiick weiter dreht und damit die eige-
ne Prophezeiung der Marktkonzentration
selbst erfullt — mit ausdriicklicher Billigung
des Anteilseigners Bund. Dieser hatte weni-
ge Tage vor Bekanntwerden der Akquisiti-
onsabsicht noch gefordert, dass die DB AG
erst einmal ihr Heimatgeschaft in Ordnung
bringen miisse. Eine solch inkonsistente Ar-
gumentation kann nicht iberzeugen. Wa-
rum der Trend zur Reverstaatlichung auf
eine Schwache des Marktrahmens schlie-
Ren lasst, erortern wir anhand der Konzen-
trationsprozesse im Schienenguterverkehr
in Abschnitt 4.4.

Fir den deutschen Markt ist die Uberga-
be der Deutschlandsparte von Arriva an
FS Trenitalia zunachst unschadlich. Letzt-
lich wird ein borsennotierter Anteilseigner,
der zuletzt eher kurzfristige Ziele verfolgte,
durch einen mutmablich starker strategisch
gepragten Investor ersetzt. Hierzu passt
auch die Beteiligung des Finanzinvestors
Cube, der beim Armelkanaltunnel bewie-
sen hat, fur bestimmte Investitionen einen
langen Atem einzubringen. Insofern kdnn-
te die Aufstellung aus FS Trenitalia und
Cube sogar den deutschen Markt beleben.

2.2 Finanzierung des Schie-
nenverkehrs im Zeitalter
der Schuldenbremse

Obschon die Nutzer durch regelmaRige
Preiserhohungen in den letzten Jahren
zunehmend an den Kosten des Systems
Schiene beteiligt werden, bleibt das heu-
tige Angebotsniveau im Schienenverkehr
existenziell davon abhéangig, dass die 6f-
fentliche Hand den GroRteil der Finanzie-
rungslast schultert. So flieBen jahrlich etwa
4 bis 4,5 Mrd. Euro Investitionsmittel in die
kapitalintensive Schieneninfrastruktur, und
5,3 bis 5,5 Mrd. Euro p.a. werden kon-
sumtiv fir die Bestellung von Nahverkehrs-
leistungen im Rahmen der Daseinsvorsorge
bereitgestellt. Hinzu kommen Altlasten in-
folge der Bahnreform wie die Pensionszah-
lungen durch das Bundeseisenbahnvermo-
gen, die hier ausgeblendet werden.

Angesichts dieser finanziellen Relationen
muss auf die Entwicklung der offentlichen
Haushalte ein besonderes Augenmerk ge-
legt werden. Kamen Bund, Lander und Ge-
meinden bereits vor der Wirtschaftskrise
auf einen Schuldenstand von gut 1,5 Billi-
onen Euro, hat sich dieser infolge der Kon-
junkturprogramme und Rettungsschirme
binnen zwei Jahren um ein knappes Viertel
auf nahezu exakt zwei Billionen Euro er-
hoht. Angesichts der Schuldenexplosion ist
die Konsolidierung der strukturell defizita-
ren Haushalte nicht langer aufschiebbar,
weshalb Bund und Lander 2009 dem Vor-
schlag der Foderalismuskommission 1l folg-
ten, im Grundgesetz eine Schuldenbremse
zu verankern.

Wie hart die Schuldenbremse in der poli-
tischen Realitédt gelebt wird, bleibt abzu-
warten, da ihre Formulierung gewisse In-
terpretationsspielraume offenlasst, z.B. die
Definition einer »konjunkturellen Normal-
lage« oder einer Notsituation. Dennoch
dirfte der Paradigmenwechsel unumkehr-
bar sein. Eine Niederlage vor dem Verfas-
sungsgericht wird keine Regierung riskie-
ren wollen.

Nachdem der Bund im Sommer 2010 ein
sogenanntes Sparpaket verabschiedet hat-
te, mit dem die Nettokreditaufnahme bis
2014 kumuliert um 80 Mrd. Euro gesenkt
werden soll, stellte sich zu Beginn 2011 he-
raus, dass im abgelaufenen Haushaltsjahr
»nur« 44 Mrd. Euro Schulden neu hinzuka-
men (ohne Rettungsschirme). Die neues-
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te Steuerschatzung, die Mehreinnahmen bilfunklizenzen. Das strukturelle Defizit

von 135 Mrd. Euro bis 2014 relativ zur Fi- bleibt unverandert hoch. Aus diesem
nanzplanung von Mai/November 2010 Grund wird zu Recht der Abbaupfad
prognostiziert, verleitet ebenfalls zu dem vorgegeben, bis 2015 jahrlich zusatzlich
Schluss, die Vorgaben der Schuldenbremse 10 Mrd. Euro einsparen zu miissen.

seien quasi schon erfiillt.

Eine solche Deutung ware leichtsinnig:

Der relativ glimpfliche Jahresausklang
mit 44 Mrd. Euro neuen Schulden ba-
siert auf Einmaleffekten wie z.B. den
Einnahmen durch den Verkauf der Mo-

Die Mechanik
der Schuldenbremse

Die Schuldenbremse stellt die Kredit-
aufnahme der offentlichen Haushalte auf
ein neues Fundament. Im Grundsatz gilt
nach Art. 109 Abs. 1 des Grundgeset-
zes das Verbot der Kreditaufnahme zum
Haushaltsausgleich. Defizite sollen kiinftig
durch Einsparungen auf der Ausgabenseite
oder héhere Einnahmen unmittelbar aus-
geglichen werden. Allerdings sind wenige
Abweichungen von der Norm zuldissig:

= Der Bund darf ab 2016 Kredite in Hohe
von maximal 0,35 % des nominalen
Bruttoinlandsproduktes je Haushalts-
jahr aufnehmen. Den Ldndern ist die-
ser Ausweg ab 2020 verwehrt.

= Weicht die konjunkturelle Entwicklung
von der Normallage ab, diirfen zusdtz-
liche Kredite aufgenommen werden.
Diese miissen im Aufschwung anti-
zyklisch zuriickgefiinrt werden. Kredi-
te oberhalb von 0,35 % des BIP werden
auf einem Kontrollkonto verbucht, des-
sen Negativsaldo 1,5 % des BIP nicht
tibersteigen darf. Ab 1% des BIP muss
dar Saldo des Kontrollkontos konjunk-
turgerecht reduziert werden.

= Dariiber hinaus dtirfen weitere Schul-
den bei Naturkatastrophen und aul3er-
gewohnlichen Notsituationen wie etwa
einer globalen Finanzmarktkrise aufge-
nommen werden.

Um den Ubergang bis zur vollen Brem:s-
wirkung abzumildern, sind Abweichun-
gen bei Bund und Léndern bis 2015
bzw. 2019 zuldssig. Die Lander Bremen,
Hamburg, Saarland, Sachsen-Anhalt
und Schleswig-Holstein erhalten zusam-
men bis 2019 Konsolidierungshilfen von
800 Mio. Euro p.a.
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= Das Sparpaket umfasst einige Luftbu-
chungen. Beispiele sind die Finanz-
markttransaktionssteuer, ein Teil der
Brennelementesteuer im Falle des vor-
zeitigen Atomausstiegs sowie die globa-
le Minderausgabe von 5,6 Mrd. Euro,
die erst noch mit MalRnahmen hinter-
legt werden muss.

= Der gewichtigste Grund, MaR zu hal-
ten, ist darin zu sehen, dass der nachs-
te Abschwung gewiss ist. Solange auch
in Boomphasen ein strukturelles Defizit
anfallt, schnellt der Wert bei konjunk-
turellen Einbriichen sicher in die Hohe.
Sofern in solchen Fallen nicht standig
der Notfall ausgerufen werden soll, sind
harte Einschnitte unvermeidlich.

Insgesamt muss sich der Verkehrssektor
darauf einstellen, bis auf weiteres in je-
dem Haushaltsjahr in harte Mittelvertei-
lungskampfe verstrickt zu werden. Das ist
fur sich gesehen kein Novum - doch die
»Zwangsmechanik« der Schuldenbrem-
se, die so atypisch fiir die Politik ist, wird
ebenso eine neue Qualitat einlauten wie
die Erkenntnis, dass andere gesellschaftli-
che Zukunftsthemen mit hohem Finanzie-
rungsbedarf wie Energiewende, Bildung,
Gesundheit oder Familie in der Prioritaten-
liste vorbeiziehen kénnten.

Aus der Sicht des Schienen- bzw. Offent-
lichen Verkehrs »braut« sich fir 2013/2014
eine besondere Situation zusammen, die
friihzeitig in den Blick genommen werden
muss. Drei zentrale Finanzierungsquellen
werden der Hohe nach neu verhandelt
oder erfahren Anderungen hinsichtlich ih-
rer Mittelverwendung:

= Revision der Regionalisierungsmittel
2014: Das Regionalisierungsgesetz sieht
die Neufestlegung der Regionalisie-
rungsmittel fir 2015 ff. vor. Das Ergeb-
nis der Verhandlungen mit dem Bund
ist nicht nur fiir den SPNV existenziell,
sondern dariber hinaus fir die Branche
bedeutsam. Als Hauptzahler der Infra-
strukturentgelte (65 % aller Trassenein-
nahmen, 85 % der Stationserlose) kann
der SPNV die — 6konomisch fragwiirdi-
ge — Rolle des »Lastenesels« nur dann
weiterhin bekleiden, wenn die Kauf-
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kraftentwertung der Regionalisierungs-
mittel durch liberproportional steigen-
de Infrastrukturentgelte gestoppt wird.
Deren Anteil an den Regionalisierungs-
mitteln muss kiinftig gesondert in Hohe
der realen Preissteigerung dynamisiert
werden. Dies wire auch insofern anreiz-
konform und gerecht, als der Bund den
industriepolitisch gestitzten Kurs seines
Bundesunternehmens unmittelbar fi-
nanzieren musste.

Auch fiir den OSPV und die Finanzie-
rung der Schieneninfrastruktur ist der
Plafonds der Regionalisierungsmittel
Uberaus bedeutsam. Zum einen werden
hieraus in einigen Landern die §45a-
Mittel fir den Schilerverkehr gespeist.
Vor allem aber schultern die Lander in-
zwischen einen betrachtlichen Anteil an
den Investitionen in die Bahnhofe, aber
auch in das Netz (zwischen 300 bis
500 Mio. Euro pro Jahr).

Schieneninfrastrukturfinanzierung
Bund: Das Sparpaket der Bundesregie-
rung 2010 sieht fiir den Etat des BMVBS
vor, im Rahmen der sog. »Gatzer-Lis-
te« rund zwei Mrd. Euro 2011 bis 2014
kumuliert einzusparen. Weitere 200 bis
340 Mio. Euro Sparlast p.a. wurden
dem BMVBS gesondert auferlegt. In
der Kabinettsvorlage des BMVBS vom
7.7.2010 wurde aber lediglich die Vor-
gabe der Gatzer-Liste in Etatkirzun-
gen lbersetzt — ohne die Einsparvor-
gabe in voller Hohe zu erreichen. Rund
570 Mio. Euro konnten vorerst nicht
mit MaRnahmen hinterlegt werden,
weshalb die Sparlast in die Zukunft ver-
lagert wurde. Dennoch wurde versi-
chert, die Investitionslinie solle nicht
angetastet werden.

Ob diese Aussage haltbar ist, werden
die im Herbst startenden Haushaltsbe-
ratungen fiir 2012 aufzeigen. Mittelfris-
tig sehen wir keine Entspannungszei-
chen, auch nicht durch die Zusage des
Finanzministers, einen Teil der DB-Divi-
dende von 500 Mio. Euro in den Inves-
titionsetat umzulenken. Die Erfahrung
lehrt, dass in den Folgejahren die Plan-
ansatze stillschweigend gesenkt wer-
den. Zudem ist zu beachten, dass Ende
2013 die erste Vertragsperiode der Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung
auslauft. Es steht nicht zu erwarten,
dass die DB AG Kostensteigerungen
dauerhaft durch Produktivitatsverbesse-
rungen oder Verlagerung von Bestands-

netzinvestitionen in die Bedarfsplan-
projekte wettmachen kann. Auch der
Netzriickbau einschlieBlich der Redu-
zierung des Anlagenumfangs stoflt an
Grenzen.

= Entflechtungsgesetz GVFG: Im Rah-
men der Neuordnung der Bund-Lan-
der-Zustandigkeiten und der Aufhe-
bung der Mischfinanzierungen wurde
2006 im Entflechtungsgesetz verein-
bart, die alten GVFG-Miittel fiir die Lan-
derprogramme bis 2013 durch eine
Bundeszuweisung zu ersetzen. Ab 2014
fallt die investive Zweckbindung der
Mittel flr den Verkehrszweck, wodurch
der OPNV in Konkurrenz zu branchen-
fremden Antragstellern wie z.B. der re-
gionalen Wirtschaftsférderung und des
Wohnungsbaus gerit.

Was nach 2019 passiert, wenn die Mit-
tel an sich entfallen sollen, wird vor-
aussichtlich erst 2015 neu verhandelt.
Zwar haben die Landerverkehrsminis-
ter auf der Grundlage einer VDV-Studie
zum Finanzierungsbedarf gefordert, die
Mittel aufzustocken und ihren Erhalt
tber 2019 hinaus zu sichern. lhre Fi-
nanzministerkollegen haben jedoch ab-
gewunken, die verkehrliche Zweckbin-
dung wiedereinzufiihren.

Als brisante Kombination ist die Aufhe-
bung der Zweckbindung bei gleichzei-
tig steigendem Bedarf des kommunalen
OPNV zu sehen, dessen Stadtbahnsyste-
me — insbesondere im Untergrund — im
nachsten Jahrzehnt hohe Ersatzinvestiti-
onen vor sich aufbauen.

Fazit: Fasst man die Regelungsbedarfe
zusammen, wird die Notwendigkeit deut-
lich, 2013/2014 die Finanzierung des
Offentlichen Verkehrs gesamthaft neu
zu regeln. Flickwerk-Losungen bergen die
Gefahr, dass z.B. das Verhandlungsergeb-
nis bei den Regionalisierungsmitteln durch
die Neubestimmung der GVFG-Mittel ent-
wertet wird.

In jedem Fall unterstreicht die Knappheit
der Ressourcen die Dringlichkeit, kiinftig
noch starker als bisher auf den Wettbewerb
Zu setzen.
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3 Schienenpersonennahverkehr

3.1 Stand des Wettbewerbs

2011: Marktentwicklung
am Scheideweg

Der SPNV-Markt durchlebt gegenwirtig
eine spannende Phase, die den Beobach-
ter in ein Wechselbad der Gefiihle taucht.
Auf der einen Seite herrscht Aufbruchstim-
mung, weil...

= _..der BGH ein bahnbrechendes Urteil
zugunsten des Wettbewerbs gefillt hat,
das die Unumkehrbarkeit der Marktoff-
nung besiegelt haben duirfte;

= ...die Enscheidung des Gerichts mit der
herannahenden Vergabewelle korres-
pondiert, wonach allein in nachsten 18
Monaten bis zu 145 Mio. Zugkilometer
auf den Markt gesplilt werden konnten;

= ..der Arriva-Kauf der DB AG auch die
Wettbewerberszene in Deutschland
durchrittelt, und zwar durch den kar-
tellrechtlich erzwungenen Weiterver-
kauf von Arriva Deutschland. Erwerber
ist die italienische Staatsbahn FS Treni-
talia zusammen mit dem Investor Cube;

= _..parallel Veolia als Nummer eins im
deutschen Markt zur besseren Marktab-
deckung mit Transdev fusioniert;

= ..die Danische Staatsbahn nach lang-
jahriger Marktbeobachtung den Ein-
stieg gewagt hat;

= ...National Express sein Interesse an
der S-Bahn-Ausschreibung in Frankfurt
bekundet hat, womit einer der bislang
fehlenden grolRen europadischen Betrei-
ber seine Duftmarke hinterlasst.

Schaut man unter die Oberflache der
Marktentwicklung, ergibt sich ein differen-
zierteres Bild. Kritische Entwicklungen sind:

= Der Trend zur »Staatsbahnisierung« hat
sich verfestigt.

= Die Zahl der Bieter in den Vergaben ist
riicklaufig. Selbst groRe finanzstarke Ak-
teure mit internationaler Prasenz blei-
ben einer zunehmenden Zahl an Ver-
fahren fern.

Schienenpersonennahverkehr

= Die Asymmetrie der Ausgangsbedin-
gungen zwischen DB AG und dem Rest
des Feldes nimmt eher zu als ab.

Kurzum: Der SPNV-Markt befindet sich
an einer Weggabelung, bei der unklar ist,
wohin die Reise geht. Im Weiteren analy-
sieren wir die Ambivalenz des Status quo
im Detail und skizzieren Lésungsansatze,
wie die Marktentwicklung positiv gestaltet
werden kann.

Markt und Wettbewerb
im Status quo: die Zahlen

2010 wurde im deutschen SPNV eine Ver-
kehrsleistung von 46,6 Mrd. Pkm erbracht.
Hiervon entfielen etwa 87,5 % auf die DB
AG, wahrend ihre Wettbewerber zusam-
men 12,5 % beisteuerten. Nach kartell-
rechtlichen Malstaben nimmt die DB AG
unverédndert eine signifikant marktbeherr-
schende Stellung ein, die sich im Vergleich
zu 2009 nur geringfligig um 0,4 Prozent-
punkte vermindert hat. Der leichte pro-
zentuale Anstieg der Wettbewerber-Quote

Deutsche Bahn AG
~87,5%

Deutsche %ahn AG

5,9%
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Abbildung 3:
Marktanteile an der
Verkehrsleistung
(Pkm) im SPNV in
Deutschland 2010

in% derPkm

Quelle: eigene

Abbildung 4:
Marktanteile an der
Betriebsleistung
(Zkm) im SPNV in
Deutschland 2011

in% der Zkm

Quelle: eigene



wird tendenziell noch dadurch tiberzeich-
net, dass die S-Bahn Berlin ihre Betriebsleis-
tung 2010 aufgrund von Fahrzeugproble-
men splrbar einschranken musste, so dass
ein Teil der Fahrgaste auf Busse, U-Bahnen,
Stralenbahnen oder andere Verkehrsmittel
auRerhalb des OPNV auswich.

Etwas freundlicher sieht es fir die Wett-
bewerber aus, wenn die Betriebsleistung
der EVU als Messkriterium herangezogen
wird (siehe Abbildung 4 auf Seite 21).

Gemal der zum Redaktionsschluss ab-
sehbaren Vertragslage sind die EVU im lau-
fenden Fahrplanjahr 2011 verpflichtet, eine
Betriebsleistung von rund 641 Mio. Zkm
zu fahren. Auch hier ist die Dominanz der
DB AG mit 487 Mio. Zkm (75,9 %) un-
strittig, sie fallt jedoch etwas moderater
als bei der Verkehrsleistung aus. In absolu-
ten Zahlen zeichnen die Wettbewerber fiir
154,5 Mio. Zkm verantwortlich, was einem
Marktanteil von 24,1 % entspricht.

Auffallig ist die Schere der Marktanteils-
werte auf seiten der Wettbewerber, die
zwischen 12,5 % Verkehrsleistung und
21,8 % Betriebsleistung 2010 aufgeht.
Auch wenn sich die GroRenrelation von
1 zu 2,5 (2000) inzwischen auf 1 zu 1,75
reduziert hat, bleibt nach wie vor erkenn-
bar, dass die Wettbewerber in den 15
Jahren seit der Regionalisierung tberpro-
portional die nachfrage- wie erldsschwa-
cheren Strecken des Sekundarnetzes ge-
wonnen haben. Im Gegensatz dazu gelingt
es der DB AG weiterhin, die volumenstar-
ken S-Bahn-Netze und die grofRen nach-
fragestarken Relationen in Ballungsraumen
und zwischen diesen zu verteidigen, sei
es durch erfolgreiche Teilnahmen an Aus-
schreibungen oder dank zeitlicher Stre-
ckungen in den grolRen Verkehrsvertragen.

Torten-Viertel unter dem Mikroskop

Aus der Abbildung 5 lasst sich ablesen,
wie sich die 154,5 Mio. Zkm der Wettbe-
werber auf die EVU im Einzelnen aufteilen.

Die ersten sechs Platze besetzen die glei-
chen Unternehmen wie im Fahrplanjahr
2009, jedoch haben sich intern zwei Ver-
schiebungen ereignet. Unverandert mit
deutlichem Vorsprung rangiert der fran-
z0sische Konzern Veolia Transdev mit
34,6 Mio. Zkm an erster Stelle der Wett-
bewerber. Rechnet man die Beteiligungen
NordWestBahn (64 %) und Ostseeland-
Verkehr (70 %) in voller Hohe in das Leis-
tungsportfolio ein, ist das Unternehmen
mittlerweile an 41,3 Mio. Zkm beteiligt.
Der Zugewinn von 9,5 Mio. Zkm netto
2010/2011 basiert auf den Betriebsaufnah-
men S-Bahn Bremen (1. Stufe Dezember
2010 mit 3,3 Mio. Zkm), Niers-Rhein-Em-
scher-Netz 2,8 Mio. Zkm, Vorlaufbetrieb
Mitteldeutsche S-Bahn (1,4 Mio. Zkm
mehr nach 2009, aber einschl. der aktu-
ellen Kiirzung), der Ausweitung im Die-
selnetz Augsburg um 1,6 Mio. Zkm und
der Fusion mit Transdev (2,9 Mio. Zkm).
Gegenzurechnen ist der Abgang der Nie-
derbarnimer Eisenbahn, deren Anteil von
0,5 Mio. Zkm im Zuge des Verkaufs von
Veolia Cargo an die SNCF liberging.

Auf dem zweiten Platz folgt Netinera
(FS Trenitalia, ehemals Arriva Deutschland)
mit 19,2 Mio. Zkm. Ungewichtet hat der
italienisch-franzosische Konzern strategi-
schen Einfluss auf 28,8 Mio. Zkm, indem
er effektiv einen 36,7 %-Anteil an dem Er-
folgsprodukt metronom (9,3 Mio. Zkm)
halt sowie an der ODEG und der Berch-
tesgadener Land Bahn zu 50 % beteiligt
ist. Seit 2009 wurde knapp eine Mio. Zkm
per Saldo akquiriert. Auf der Habensei-

VBE
bStﬁats- moBiel
4 n9el '3' Imﬁhrheit- “""‘(II;
ich private
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’
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Marktanteilsmessung im SPNV - methodische Fallstricke |

Die Verteilung der Marktanteile von Unternehmen wie insbesondere deren mehrjéhri-
ge Entwicklung sind ein wichtiger, wenngleich nicht allein reprdsentativer Indikator, um die
Intensitdt und Qualitéit des Wettbewerbs zwischen Marktteilnehmern ndherungsweise zu
bestimmen. Gesellschaftlich produktiver Wettbewerb orientiert sich an dem Leitbild, die Be-
diirfnisse und Wertschédtzungen des Kunden — im SPNV: des Fahrgastes und der Besteller —
in den Vordergrund zu rticken. Hieraus leitet sich ab, idealerweise eine Wertgroe wie den
Umsatzerlos als BewertungsmaBstab zu wéhlen. Er bildet sowohl die Nachfragemenge als
auch die Tarifergiebigkeit je Fahrgast oder Sitzplatzkilometer ab.

Wird das System Schiene wie in Deutschland vertikal integriert betrieben, kann der Ge-
samtumsatz der Transportunternehmen als Kenngrée die tatsdchlichen Kréfteverhaltnis-
se zwischen den EVU verzerren. Wahrend der DB-Konzern als einziger Akteur unmittelba-
ren Zugriff auf die gesamte Wertschopfungskette hat, sind die Wettbewerber von DB Regio
Zwangsabnehmer der Vorleistungen, die die EIU des DB-Konzerns erbringen. Optisch hohe
Umsdtze einer NE-Bahn wie z.B. 15 Euro proZkm entpuppen sich als eher unterdurch-
schnittlich, wenn davon 9 Euro Infrastrukturnutzungsentgelte je Zkm einschlief8lich Regio-
nalfaktoren an die DB abzufiihren sind, so dass nur 6 Euro/Zkm beim EVU verbleiben.

Doch selbst wenn man auf diese Bereinigung verzichtet, erweist sich die Ermittlung der
Umsdtze je Verkehrsunternehmen als schwierig. In Konzernunternehmungen — vor allem
internationalen — sind z. B. die Geschdftsberichte unterschiedlich informativ. Auf der Pro-
duktebene ist die Schnittstelle Bahn/OSPV nicht klar abgegrenzt, oder die Daten sind un-
terschiedlich tief gegliedert, indem z. B. der Teilmarkt Deutschland in »continental Europe«
aufgeht. Bei kleineren Unternehmen sind teilweise nur Jahresabschliisse liber das Handelsre-
gister verfiigbar, die vielfach lediglich die Pflichtangaben enthalten. Lédnder- oder Aufgaben-
trdger-bezogene Analysen sind in keinem Fall méglich.

Ahnlich gelagerte Probleme tauchen auf, wenn hilfsweise die Kennziffer Verkehrsleistung
herangezogen werden soll. Sie ist nicht streng mit der Ergiebigkeit korreliert, da die EVU
je nach Vertragsanreizen ihre Einnahmen auch tiber Qualitdtsparameter erhéhen kdénnen
oder die Mehrnachfrage nach verbilligten Tickets mit Kannibalisierungseffekten einherge-
hen kann. Dennoch lassen Pkm-Werte ndherungsweise Riickschltisse auf die Wertigkeit der
Transportleistung zu, indem die Nachfragemenge und Reiseweite mit erfasst werden. Aller-
dings weisen sie hdufig einen unterschiedlichen Zeitbezug auf, stehen wegen ihrer Abhdn-
gigkeit vom tatsdchlichen Nachfrageverhalten erst am Jahresende fest und werden zumeist

nur auf aggregierter Ebene veréffentlicht.

Wer den Anspruch auf Vollstédndigkeit der Datenerhebung hinreichend wahren maéchte,
fallt daher notgedrungen auf die physische Messgrofle der Betriebsleistung(smenge) zu-
rtick. Analytisch ist dies unbefriedigend, da sie keine Unterscheidung zuldsst, ob ein Zug voll
ausgelastet ist oder »heifle Luft transportiert«. Sie ist aber insoweit objektivierbar, als auch
AuBenstehende zugdngliche Quellen wie Fahrpldne, Vergabebekanntmachungen in Amts-
bldttern oder dhnliche Informationen auswerten konnen.

te stehen 0,7 Mio. Zkm fir die Erweite-
rung des IR-Ersatzverkehrs Miinchen—Hof
und Nirnberg—Prag (>Alex Nord<), antei-
lig 0,25 Mio. Zkm der BLB, 0,2 Mio. Zkm
der Dreilanderbahn sowie umgerechnet
0,45 Mio. Zkm im Zuge der Ausweitung
des Hanse-Netzes, das der metronom be-
fahrt. Verloren gingen 0,7 Mio. Zkm der
Ruhrortbahn (PEG) und der Anteil von
Arriva Niederlande an Leer-Groningen
(0,14 Mio. Zkm), der im DB-Konzern un-
geachtet des Weiterverkaufs von Arriva
Deutschland verblieben ist.

Schienenpersonennahverkehr

Einen Sprung von Rang sechs auf drei
hat BeNEX — Tochterunternehmen der
Hamburger Hochbahn und des Lon-
doner Infrastrukturinvestors Internatio-
nal Public Partnerschip (vormals Babcock
& Brown Public Partnership) — hinge-
legt. Von 7,7 Mio. Zkm 2009 Uber derzeit
13,6 Mio. Zkm wachst BeNEX bis 2013 auf
21 Mio. Zkm, d.h. das Verkehrsangebot
wird binnen vier Jahren beinahe verdrei-
facht. Die bisherige Steigerung resultiert
aus der ersten Stufe der Betriebsaufnah-
me von agilis im E-Netz Regensburg und
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zum Juni 2011 im Dieselnetz Oberfranken
(zusammen 5,55 Mio. Zkm) sowie der bei
Netinera erwahnten Ausweitung des me-
tronom-Angebots (0,3 Mio. Zkm gewich-
tet im Hansenetz). 2012/2013 gesellt sich
neben der 2. Stufe mit der BeNEX-Toch-
ter agilis vor allem das 7,2 Mio. Zkm um-
fassende Los 2 der Stadtbahn-Ausschrei-
bung in Berlin/Brandenburg hinzu, das die

ODEG befahren und somit zu 50 % BeNEX
angerechnet wird.

Die kommunale AVG aus Karlsruhe fallt
mit 13,5 Mio. Zkm knapp hinter BeNEX
auf den vierten Platz. Da das Unternehmen
sich auf sein Stammgebiet konzentriert,
beschranken sich Zuwachsmaoglichkeiten
auf organische Arrondierungen des vor-

MaRzahl Zugkilometer — methodische Fallstricke Il

Auf den ersten Blick erscheint die Lage klar: Legt ein Zug vom Startpunkt bis zum Ziel eine
Strecke von 123 km zuriick, geht er mit 123 Zug- oder auch Trassenkilometern in die Sta-
tistik ein. Weil zudem die Aufgabentrdger das Verkehrsangebot im SPNV bestellen (und fi-
nanzieren), muisste die gesamte Betriebsleistung eines Loses, eines EVU oder des deutschen
Marktes von auflen exakt zu bestimmen sein.

Unter Praxisbedingungen ist die Vergleichbarkeit der SPNV-Statistiken begrenzt. Gleicht
man Werte zum vermeintlich identischen Sachverhalt aus unterschiedlichen Quellen ab,
sind Abweichungen eher die Regel als die Ausnahme. Von Rundungsdifferenzen und Re-
chenfehlern abgesehen sind es die mehrdimensionalen Abgrenzungsspielrdume, die zu un-
terschiedlichen Ergebnissen fiihren:

®  Abgrenzung »Schienenpersonenverkehr der Eisenbahn«

Bereits in der Grundfrage »was ist Schienenpersonen(nah)verkehr?« konnen die Mei-
nungen auseinander gehen. Zwei Definitionsebenen sind géngig: die eisenbahnbetrieb-
liche und die finanzierungsseitige. Betrieblich unterliegt die »schwere Eisenbahn« dem
Regelwerk der EBO, wdhrend die »leichte Eisenbahn« wie Stralenbahnen und U-Bahnen
nach der BOStrab verkehren. Schwierig ist die Abgrenzung bei Zweisystem-Konzepten
wie in Karlsruhe, Saarbriicken, Kassel oder Chemnitz, die Stralen- und Stadtbahn kom-
binieren. Zwar ist die technische Wechselstelle eindeutig einem Streckenpunkt zuzuwei-
sen, aber die offiziellen Statistiken der EVU differenzieren ihre Leistungsdaten nicht nach
den Regelwerken (Beispiel: Die AVG weist im Geschdiftsbericht 2008 eine aggregierte Be-
triebsleistung von 12,9 Mio. Zkm aus).

Dariiber hinaus verkehren einige UberlandstralRenbahnen nach Eisenbahnrecht, obwohl
sie u. U. nicht (mehr) mit dem normalen Eisenbahnnetz verknlipft sind. Hierzu zdh-

len z. B. die Stadtbahnverbindungen zwischen K6ln und Bonn, die Rhein-Hardt-Bahn
von Ludwigshafen nach Bad Diirkheim, die Oberrheinische Eisenbahn (OEG) im Raum
Mannheim— Heidelberg, Strecken der AVG nach Herrenalb, Ittersbach, Rheinstetten
und Hochstetten, Tram-Strecken von Kassel nach Kaufungen und Baunatal oder auch
die Strausberger Eisenbahn in Brandenburg. Manche SPNV-Statistiken fiihren solche
Leistungen auf, die Mehrzahl klammert sie aus.

Die zweite Herangehensweise ist von der Finanzierungssicht getrieben. Demnach zdh-
len alle Schienenverkehrsleistungen zum SPNV, die aus Regionalisierungsmitteln be-
stritten werden. Allerdings zeigt auch hier ein Blick in die Ldnder- und Aufgabentrdger-
statistiken, dass unterschiedliche Maf3stdbe angelegt werden oder die Anwendung des
gleichen MaBstabs kuriose Aussagen nach sich zieht. Wéhrend z. B. Thiiringen die auf
seinem Gebiet erbrachte Leistung der Harzer Schmalspurbahn (knapp 0,2 Mio. Zkm)
per Verkehrsvertrag bestellt und mit Regionalisierungsmitteln finanziert, werden in Sach-
sen-Anhalt die Kosten der HSB von gut 0,5 Mio. Zkm (iber den Defizitausgleich der Ge-
sellschafter gedeckt. Beide Landesnahverkehrsgesellschaften handeln konsequent: Thii-
ringen fiihrt die HSB in der SPNV-Statistik, wahrend Sachsen-Anhalt sie ausblendet — in
der Sache ist jedoch nicht einsehbar, waurm die Landesgrenze den statistischen Charak-
ter der Leistung dndern sollte.

Besonders schwierig ist die Lage in Baden-Wiirttemberg. Dort werden mehr als
7 Mio. Zkm (nach EBO, ohne UberlandstraBenbahn) von kommunalen oder Landes-
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handenen Angebots. Hierunter firmiert die
jingste Leistungsausweitung Worth— Ger-
mersheim um 0,6 Mio. Zkm.

Einen Platz nach vorn geschoben hat
sich Keolis, Tochter des Mehrheitsgesell-
schafters SNCF und dreier Pensionsfonds.
12,1 Mio. zu 7,9 Mio. Zkm 2009 bedeu-
ten einen Anstieg um 4,2 Mio. Zkm binnen

zweier Jahre. Positive Treiber sind die Be-
triebsaufnahme im Maas-Rhein-Lippe-Netz
mit 3,25 Mio. Zkm, Mehrbestellungen im
Hellweg-Netz (0,36 Mio. Zkm) und im Bie-
lefelder Raum (0,1 Mio. Zkm) sowie der
Erwerb des NEB-Anteils von Veolia durch
Ubernahme der Giiterverkehrsaktivititen
mit 0,5 Mio. Zkm. 2012 wird der Verlust
der Weser-Lammetalbahn allerdings das

unternehmen gefahren, die ohne Bestellentgelt ihre Leistung »eigenwirtschaftlich« er-
bringen. Dies bedeutet nicht, dass die Kosten des Verkehrsangebotes vollstédndig gedeckt
werden konnen. Vielmehr werden andere Finanzierungswege beschritten; z. B. gewdhrt
das Land Zuschlisse zu den Investitionen in den Oberbau der Schienenwege oder Aus-
gleichsleistungen ftir den Schiilerverkehr. Eine weitere Variante ist die Verlustiibernahme

als Gesellschafter des EVU.

Der Mehrheitspraxis folgend nehmen wir im Wettbewerber-Report an, dass SPNV-Leis-
tungen ausnahmslos dem Regelwerk der EBO unterliegen (aber: nicht alle EBO-Leis-
tungen miissen zwingend SPNV sein) und weit iiberwiegend aus Regionalisierungs-

mitteln finanziert werden.

m  Abgrenzung SPNV versus SPFV

Wird die Trennlinie zwischen Nah- und Fernverkehr fiskalisch gezogen, sind die Fronten
zundchst gekldrt: Bestellte Verkehre sind SPNV, eigenwirtschaftliche Angebote in der Ver-
antwortung der EVU firmieren unter SPFV. Auf der Produktebene entstehen allerdings Er-
gebnisse, die mit der Definition des Regionalisierungsgesetzes (»Nahverkehr ist alles un-
ter 50 km und einer Stunde Reisezeit«) nicht durchgdngig tibereinstimmt. Wer zwischen
Augsburg und Miinchen mit dem IC pendelt (61 km), bewegt sich im Fernverkehr, wéh-
rend die Marschbahn-Ziige der Nord-Ostsee-Bahn zwischen Hamburg und Westerland/
Sylt mit 238 km Laufweg oder die Alex-Ziige von Miinchen nach Prag mit 438 km zum
Nahverkehr zdhlen (hierzu siehe auch Wettbewerber-Report 2008/2009, S. 23).

Unschdrfen ergeben sich vor allem aus der Detailanalyse. Beispiele:

1) Die Lédnder NRW, Hessen und Thiiringen bezuschusssten zwischen 2002 und 2006
die Mitte-Deutschland-Verbindung mit insgesamt 13,2 Mio. Euro. Dennoch tauchte die-
se Betriebsleistung nie in SPNV-Statistiken auf.

2) Der IRE Niirnberg— Dresden ist ein Produkt des Nahverkehrs, wird aber von DB Re-
gio auf Bestellung der Fernverkehrs-Schwester als Ersatz fiir den IC(E)-Verkehr gefahren,
der im Dezember 2006 eingestellt wurde. Der Aufgabentréger beteiligt sich nicht direkt
an der Bestellung, jedoch leisteten die Lédnder einen mittelbaren Férderbeitrag in Form

von Fahrzeugzuschdissen.

3) Einige Nahverkehrsztige verkehr(t)en (zeitweilig) unbestellt, d. h. fiir den Aufgaben-
tréger kostenlos wie etwa in der Anfangsphase der von DB Regio ab Dezember 2002 be-
triebene Flughafenexpress Halle— Leipzig. Ein anderes Beispiel aus der Gegenwart sind
die Leistungen von DB Regio zwischen Dresden, Gorlitz und Breslau oder der Erfurter
Bahn zwischen Eichenberg und Kassel. Eine vollwertige Eigenwirtschaftlichkeit liegt je-
doch nicht vor, da Fahrzeugzuschtisse der Lénder flossen und der Verkehr méglicherwei-
se auch aus Uberschiissen anderer Bestellungen querfinanziert wird.

4) Umgekehrt iibernimmt DB Fernverkehr Aufgaben des Nahverkehrs, indem der IC-Ab-
schnitt Stralsund—Rostock mit Tarifsubventionen des Landes gestiitzt wird.

m Zeitliche Abgrenzung bei EVU-Werten

Wird z. B. das Bezugsjahr 2011 gewdhlt, sind zwei Kriterien der Zuordnung von Daten-
sdtzen anwendbar. Entweder wird die gefahrene/zu fahrende Ist-Leistung zugrunde ge-
legt. Oder es werden auch die (wettbewerblich) vergebenen Leistungen hinzugezdhlt,
die bereits rechtswirksam bezuschlagt wurden, aber erst spdter in den Betrieb gehen.

Schienenpersonennahverkehr

-
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Angebotsvolumen um 1,3 Mio. Zkm redu-
zieren.

Der sechste Vertreter oberhalb von
10 Mio. Zkm ist die Hessische Landesbahn,
die inzwischen 11,2 Mio. Zkm ihr eigen
nennt. Der Zugewinn von 1,3 Mio. Zkm
seit 2009 erwachst aus der Betriebsaufnah-
me im Main-Lahn-Sieg-Netz. Ein Expansi-

onsschub kdame auf die HLB zu, gewonne
sie eines der drei Lose der laufenden Aus-
schreibung der Frankfurter S-Bahn, an der
sie nach eigenen Angaben teilnimmt.

Auf den Rangen sieben bis neun der
DB-Konkurrenten laufen die Hohenzol-
lerische Landesbahn HzL im Verein mit
der Stidwestdeutschen Eisenbahngesell-
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Dartiber hinaus kann das Fahrplanjahr angesetzt oder aber kalendarisch gemessen wer-
den, was allerdings unverhdltnismdBigen Aufwand durch den Fahrplanwechsel verur-
sacht. Im Wettbewerber-Report gilt die gefahrene/zu fahrende Leistung des Fahr-
planjahres (Beispiel: 2011 umfasst den Zeitraum vom 12.12.2010 bis 10.12.2011).

Anderungen der Leistungsmenge bei Markt-/EVU-/Netz-Werten

Auf der Zeitachse kann die Leistungsmenge je Los (Strecke, Netz) erheblich variie-

ren. Am hdufigsten verwendet wird die Zkm-Menge zum Zeitpunkt der Bezuschlagung,
da diese Angabe offiziellen Charakter hat. In der Folgezeit steigt das Risiko von Ab-
weichungen, weil z. B. schon in der Vergabe Optionen angelegt sind, bei denen spd-

ter schwer nachzuhalten ist, welche tatsdchlich wann und in welchem Umfang gezo-
gen wurden. So sieht die Ausschreibung des Rosenheimer Netzes vor, dass die BEG bis
zu 1,4 Mio. Zkm zusdtzlich bestellen kann. Zeitlich gestaffelte Betriebsaufnahmen wie
der S-Bahn in Bremen oder der Donautalbahn bergen ebenfalls Missverstédndnisse, wenn
pauschal nur der Wert im Vollbetrieb berticksichtigt wird. Sonderverkehre, die typischer-
weise kurzfristig in begrenztem Umfang anfallen (etwa bei Groveranstaltungen), kon-
nen ebenfalls ein Quell statistischer Differenzen sein.

Im umgekehrten Fall werden Leistungen wdhrend laufender Verkehrsvertréiige wegen
Mittelknappheit abbestellt. Aktuelles Beispiel sind die Kiirzungen in den drei sdchsischen
Zweckverbdnden ZVNL, ZVMS und ZVV, die wegen Mittelkiirzungen des Landes von bis
zu 8,5 % gezwungen sind, rund 2 Mio. Zkm wdhrend des laufenden Fahrplanjahres zu
streichen (zusdtzliche Erschwernis: Fiir 2011 sind sie anteilig einzuberechnen).

Schliellich kénnen unterschiedliche Werte auf der GesetzmdBigkeit beruhen, dass die
»vertraglich bestellte« Menge stets von der »tatsdchlich gefahrenen« abweicht. Leis-
tungsminderungen resultieren aus Zugausfdllen bei Betriebsstérungen oder aus geplan-
ten baubedingten Fahrplandnderungen. Auch wenn die Misere der S-Bahn Berlin sicher
einen Sonderfall darstellt, zeigt dieser Fall das Potenzial der Abweichungen besonders
plastisch. So lag 2010 die erbrachte Leistung rund 4 Mio. Zkm unter der vereinbarten
Menge (das entspricht 12 % der Gesamtleistung).

Im Wettbewerber-Report bilden die zum Vergabezeitpunkt vertraglich zugesagten
Leistungen die Datenbasis. Nachtrégliche Zu- oder Abbestellungen werden einge-
pflegt, wenn wir die Quellen als verldsslich einstufen und die Anderungen betraglich
erheblich sind.

Zurechenbarkeit der Leistungsmengen je EVU

Imagebroschtiren der EVU werben vielfach mit der Betriebsleistung, die das EVU ein-
schlieBllich seiner Beteiligungsunternehmen brutto erbringt. Bietergemeinschaften oder
Gemeinschaftsunternehmen von zwei EVU mit jeweils 50 % Gesellschaftsanteilen gehen
auf diese Weise zweimal mit der Betriebsleistung in die Statistik ein. Die Gesamtsumme
aller Unternehmen liegt folgerichtig oberhalb der real gefahrenen Leistung im deutschen
SPNV. Andere Verfahren sehen vor, im Falle einer Anteilsmehrheit (z. B. Veolia an NWB
mit 64 %) die Leistung vollstandig diesem EVU zuzuschlagen, wéhrend die Minderheits-
gesellschafter leer ausgehen. In Féllen gleichverteilter Anteile wie der ODEG, cantus, Vias
(je 50:50) oder Westfalenbahn (4mal 25 %) hilft dies allerdings nicht weiter. Wendet
man den Maflstab des EU-Kartellrechts zur Anmeldung von Fusionen an, ist der Brutto-
wert der Beteiligung denjenigen EVU anzurechnen, die auf die Strategie des Unterneh-
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schaft SWEG (zusammen 6,6 Mio. Zkm), schreiten die Millionenschwelle, darun-

die Tochter Abellio der niederlandischen ter auch die Danische Staatsbahn DSB, die
Staatsbahn (5,1 Mio. Zkm) und die kom- mit dem Kauf des 50 %-Anteils an Vias in
munale Erfurter Bahn (5,0 Mio. Zkm) ein. den deutschen Markt eingestiegen ist. Das
HzL und SWEG betrachten wir wegen der letzte Drittel bilden zehn EVU, von denen
identischen Geschaftsfiihrung als Einheit. die Pressnitztalbahn mit 80.000 Zkm auf
der Strecke Bergen— Lauterbach Mole der
Weitere elf Unternehmen — angefiihrt kleinste Akteur ist.

von der AKN mit 3,8 Mio. Zkm - liber-

mens Einfluss austiben kénnen. Hierzu kann auch ein qualifizierter Minderheitsanteil
(25,1 %) mit bestimmten Satzungsrechten ausreichen (Sperrminoritdt).

Wir favorisieren das Prinzip »durchgerechneter« Anteile, das dem typischen Verteilmo-
dus einer Dividendenausschtittung nachgebaut ist. Das bedeutet: Jedes EVU erhdlt fiir
seine Beteiligungen den Anteil der Betriebsleistung in Héhe seines gesellschaftsrechtli-
chen Anteils zugeschrieben. In Schachtelkonstruktionen mit zwei oder mehr Ebenen wie
beim metronom, der eine »Urenkelin« des Konzerns FS Trenitalia darstellt, muss der An-
teil durchgerechnet werden.

m  Abgrenzung von Subunternehmertum

In Einzelféllen kommt es vor, dass die Vertragspartner der Aufgabentréger Unterauftrag-
nehmer einschalten, sofern dies zuldssig ist. Beispiele sind die Leistungen der zur Regen-
talbahn (FS Trenitalia) zdhlenden »Waldbahn« im Bayrischen Wald oder die Regional-
Bahn-Verbindung Bremerhaven — Cuxhaven, die die EVB unter der Marke Nordseebahn
erbringt. In diesen Fdllen konnte der Aufgabentrager DB Regio liberzeugen, lokale Bahn-
unternehmen mit der Leistungserbringung zu beauftragen, damit sich das Angebot zeit-
nah verbessert. Unterstlitzt wurde der Qualitétssprung durch Fahrzeugférderungen. Fiir
DB Regio war dieses Geschdftsmodell attraktiv, weil es sich um Randverbindungen mit
schwdcheren Kosten- und Erl6sstrukturen handelt,

Im Wettbewerber-Report haben wir diese Leistungen nicht den Wettbewerbsbahnen,
sondern DB Regio zugerechnet, die weiterhin die kommerzielle Verantwortung trdgt.

®  Abgrenzung von Wettbewerb(sverfahren)

Wettbewerbsanalysen setzen die Kldrung des Leitbildes voraus, was unter Wettbewerb
und wettbewerblichen Vergabeverfahren zu verstehen ist. Nach kartellrechtlichen wie
0konomischen MaBstdben ist es unstrittig, hierunter die drei Verfahrensarten »offene
Ausschreibung«, »nicht offene Ausschreibung« und »Verhandlungsverfahren« zu fassen.
Direktvergaben fallen grundsdtzlich durch das Raster. Aufgrund der historisch bedingten
Marktasymmetrie im Schienenverkehr mit der DB AG als marktbeherrschendem Unter-
nehmen legen wir jedoch im Wettbewerber-Report den Wettbewerbsbegriff gro3ztigig
aus. Demnach sind alle Vergaben statistisch gesehen wettbewerblich, die den Wettbe-
werbsbahnen der DB AG die Chance einrdumen, Verkehrsvertrdge zu gewinnen — auch
im Wege einer Direktvergabe. Normativ halten wir sie fiir schddlich, sobald Mdrkte ver-
niinftig bestreitbar sind.

In zeitlicher Hinsicht kbnnen Wettbewerbsquoten ebenfalls variieren. So kann als Mess-
punkt die Vergabeankiindigung, die Frist zur Angebotsabgabe, die Zuschlagserteilung
oder die Betriebsaufnahme gewdhlt werden. Der Wettbewerber-Report versteht unter
der Wettbewerbsquote 2016 die zu dem Zeitpunkt zu fahrende Betriebsleistung aus
Wettbewerbsverfahren. Ausnahmen sind kenntlich gemacht.

m  Abgrenzung der Betriebsleistung nach Aufgabentrdgern

In der Regel weisen die Aufgabentrdger die SPNV-Betriebsleistung aus, die auf ihrem Ge-
biet erbracht wird. Allerdings kommt es auch vor, dass nur die Leistungsmenge aufge-
fiihrt wird, die der Aufgabentrdger federfiihrend vergibt (z. B. bei Vergabequoten). Klei-
nere betragliche Differenzen entstehen durch unterschiedliche Grenzziehungen oder die
unterschiedliche Behandlung der Verkehre im ausldndischen Grenzgebiet.
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Neben den Dampfbahnen in Mecklen-
burg-Vorpommern und Sachsen sind jene
Marktteilnehmer mit Landes- oder kom-
munalem Hintergrund zu beachten, die an
der NordWestBahn, dem metronom und
der Niederbarnimer Eisenbahn beteiligt
sind. Sie sind zusammen fir 7,1 Mio. Zkm
verantwortlich.

Verstaatlichung auf dem Vormarsch

Hinsichtlich der Eigentiimerschaft der
EVU im SPNV geht aus der linken Torten-
graphik der Abbildung 5 auf Seite 22 hervor,
dass die eingangs unter dem Stichwort des
Arriva-Deals beschriebene »Staatsbahnisie-
rung« seit 2009 weiter zugenommen hat.
Knapp drei Viertel aller Zkm im Segment
der Wettbewerber liegen mittlerweile in der
Verantwortung von Unternehmen, die aus-
schlieBlich oder mehrheitlich der 6ffentli-
chen Hand gehoren. 48 % der Betriebsleis-
tung sind auf der Unternehmensseite sogar
vollstandig in staatlicher Verantwortung.

Lediglich 40 Mio. Zkm (gut 25 % des
Wettbewerber-Marktes) werden unter
mehrheitlich privater Agide gefiihrt, da-
runter Rhenus Veniro und Stadtebahn in
100 %igem Privateigentum. Formal fallt
derzeit die Nr. 1 der Wettbewerber — Veolia
Transdev — aus der Kategorie der mehrheit-
lich privaten Unternehmeh heraus, da nach
dem Zusammenschluss mit Transdev deren
Mehrheitsgesellschafter Caisse de Dépot
auch insgesamt die Mehrheit an dem Fusi-
onskorpus halt. In der Pressemitteilung der
Veolia Verkehr vom 7.2.2011 wird jedoch
angekindigt:

«The two shareholders reaffirm their am-
bition of floating the new company on
the stock market as soon as conditions
permit.”

Damit wirde der Mehrheitsanteil der pri-
vaten Seite wahrscheinlich wiederherge-
stellt, weshalb wir die Klassifizierung des
neuen Unternehmens unverandert fortfiih-
ren.

In der kiirzeren Sicht erscheint die An-
teilseignerstruktur der EVU zweitrangig, so-
lange diese einen intensiven und produk-
tiven Wettbewerb austragen. Dennoch ist
die Entwicklung insofern mit Skepsis zu be-
gleiten, als sie auf strukturelle Mangel des

28

institutionellen Marktrahmens hindeuten
konnte. Von den Grundvoraussetzungen
fur das Betreiben von Personenverkehr auf
der Schiene leuchtet es nicht ein, warum
privat verfasste Unternehmen die Aufga-
be nicht bewailtigen kénnen sollten. We-
der die Hohe des Kapitaleinsatzes noch die
Risikostruktur des SPNV sind im Vergleich
mit anderen Sektoren aulRergewohnlich —
eher begiinstigen die stabilen Cash-Flows
ein Engagement der Privaten, wenn man
die Werbeargumente der Equity Reports
im Vorfeld des geplanten Borsengangs der
DB AG in Rechnung stellt. Im Umkehr-
schluss muss der Riickzug der Privaten an-
dere Ursachen haben, denen die weitere
Analyse auf den Grund zu gehen sucht.

Zur besseren Markteinordnung liefert Ab-
bildung 6 auf Seite 29ff. eine tabellarische
Ubersicht, welche EVU auf dem deutschen
Markt mit welchem Zkm-Volumen in wel-
chen Bundeslandern tatig sind.

Die relativen GréRenunterschiede inner-
halb der Gruppe der Wettbewerber spie-
geln sich in folgenden Zahlen wider:

= Die TOP 5 vereinigen 93,0 Mio. Zkm
auf sich, die 60,4 % aller Wettbewerber-
Leistungen erfassen.

= Die TOP 10 bilindeln 121,7 Mio. Zkm
und somit 79 % der Betriebsleistung im
Wettbewerber-Segment.

= Nur drei von 32 Wettbewerbern der
DB Regio sind in mindestens der Half-
te aller Bundeslander vertreten, und
zwar Veolia Transdev, FS Trenitalia und
BeNEX. Dank der konsequenten regio-
nalen Aufstellung kommt Veolia Trans-
dev dem Anspruch des »Vollsortimen-
ters« am nachsten. Allerdings weist
selbst der GroRte der Kleinen noch zwei
markante Liicken auf: In Hessen mit
dem Ballungsraum Rhein/Main fahrt
Veolia Transdev bis dato keinen einzi-
genZkm. Und auch in Baden-Wirttem-
berg kann der Farbtupfer der WEG mit
1,06 Mio. Zkm nicht verdecken, dass
eine Marktdurchdringung von 1,3% im
drittgrofAten Landesmarkt noch nicht
dem Anspruch einer bundesweiten
Nr. 2 geniigen wird.

Netinera mit Marktauftritten in zehn
und BeNEX in elf Landern fallen im
Vergleich zu Veolia Transdev leicht ab.
Die weilten Flecke von Netinera (Arri-
va Deutschland) erstrecken sich vor al-
lem auf Baden-Wirttemberg, Hessen,
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Abbildung 7:
TOP 6 der EVU im

SPNV 2011
in Mio. Zkm

Quelle: eigene

Rheinland-Pfalz und Schleswig-Holstein.
2012 erganzt NRW diese Liste, da die
PEG zwischen Dortmund —Ensche-
de/Liinen abgelost wird. BeNEX hat

ein ahnliches Profil wie FS Trenitalia, ist
aber bereits heute in Hessen mit Can-
tus und in Schleswig-Holstein tUber die
nordbahn vertreten, wahrend NRW bis-
lang eine Leerstelle darstellt.

Hinter den drei grofiten Wettbewerbern
schwacht sich die Marktabdeckung
deutlich ab. Der international agierende
Konzern Keolis als Ableger der SNCF ist
in Deutschland bislang in finf Landern
vertreten, darunter in Hessen nur mit
einem kleinen Ast der Eurobahn nach
Kassel. Die HLB beriihrt sechs Bundes-
lander, was jedoch daran liegt, dass Ver-
kehre mit Schwerpunkt in Hessen und
Thiiringen in mehrere benachbarte Lan-
der Uberlappen.

Alle Wettbewerbsbahnen von Rang acht
abwarts sind in maximal drei Bundes-
landern tatig und haben fast ausnahms-
los auch nur dort in Wettbewerbsver-
fahren mitgeboten.

Der mit Abstand gewichtigste GrolRenun-
terschied schalt sich unverandert heraus,
wenn die Betriebsleistungen der Wettbe-
werber malstabsgetreu ins Verhaltnis zum
Marktfiihrer DB Regio gesetzt werden (sie-
he Abbildung 7).

DB AG
Veolia Q@veoua 316
Transdev VERIEHR
Y <4

Netinera II NETINERA 19,2
(FS Trenitalia) e
BeNEX BeNEX 13,6
AVG 4 13,5

AVG g~
Keolis Keolrs 12,1

Noch immer ist DB Regio vierzehnmal
groRer als der leistungsstarkste Konkurrent
Veolia Transdev und mehr als drei Mal so
stark wie alle Wettbewerber zusammen.
Angesichts der relativen Homogenitat von
SPNV-Leistungen zeigt diese Ubermacht
deutlich, wie weit das Marktgeschehen von
einer normalen wettbewerblichen Struktur
noch entfernt ist.

Marktdynamik 2009 bis 2011:
Besser, aber nicht gut genug

Der SPNYV ist ein Bestellermarkt (»Wett-
bewerb um den Markt«), der sich durch
lange Vorlaufzeiten auszeichnet. Ist die Ver-
gabe eines Netzes mit der Beschaffung von
Neufahrzeugen gekoppelt, vergehen zwi-
schen der Erteilung eines Zuschlags und
der Betriebsaufnahme im Branchendurch-
schnitt drei Jahre. Diese Spanne muss der
siegreiche Bieter nutzen, um die Fahrzeuge
zu bestellen, Werkstatten zu errichten, Per-
sonal zu rekrutieren und zu schulen, den
Vertrieb aufzubauen und die Betriebspro-
zesse zu erproben. In einigen Fallen kann
der Vorlauf auf bis zu finf Jahre anwach-
sen, z.B. weil die hohe Stlickzahl der zu
beschaffenden Fahrzeugflotte eine tber-
durchschnittlich lange Auslieferungspha-
se seitens der Bahnindustrie bedingt. Oder
die Fahrzeuge sind so spezifisch (Gleich-
strom-S-Bahnen in Berlin und Hamburg),
dass nach jedem Modellzyklus eine fakti-

Mobility
EE Networks
Logistics
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sche Neuentwicklung ansteht, die ihrerseits
zwolf bis 18 Monate Zeit beansprucht.

Drei Jahre Ubergangszeit als Faustregel
haben zur Folge, dass die Dynamik des
SPNV-Marktes zweigeteilt zu bewerten ist:

= Die Entwicklung der Betriebsaufnah-
men zwischen den Fahrplanjahren
2009 und 2011 bildet das Marktge-
schehen ab, das die Offentlichkeit zu
Gesicht bekommt, z.B. weil die Farbe
des Zuges oder der Service sich andern.
Die Vergabeentscheidungen wurden je-
doch schon zwischen 2006 und 2008
gefallt.

= Parallel zu den Betriebsaufnahmen sind
die aktuellen Vergaben zwischen 2009
und 2011 in den Blick zu nehmen. Sie
schlagen sich ab dem néachsten Fahr-
planjahr bis etwa 2014 in den Betriebs-
aufnahmen nieder, d. h. sie bestimmen
das »Marktergebnis von tGbermorgenx.

2011 zu 2010

Marktanteil

2010 zu 2009

Marktanteil

2009 zu 2008

Marktanteil DB AG 54,1%

0 5 10
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Glas halbvoll...?

Wie das Urteil Giber die skizzierte Markt-
entwicklung des Parameters Betriebsleis-
tung ausfallt, wird von der Erwartungshal-
tung bestimmt. Hangt die Messlatte auf
der Hohe der bisher geringen Wachstums-
raten seit der Regionalisierung, schneidet
die jlingere Vergangenheit besser ab. So
konnten die Wettbewerber ihren Marktan-
teil von 18,3 % 2008 auf 24,1 % 2011 stei-
gern (vgl. Abbildung 8).

Die Zuwachse von durchschnittlich
1,9 Prozentpunkten p.a. von 2008 bis
2011 fielen etwas hoher aus als im Mittel
der vorangegangenen Dreijahres-Intervalle,
z.B. von 2005 bis 2008. Auch im Vergleich
zum Vorschauwert 2011 des Wettbewer-
ber-Report 2008/2009 in Hohe von 22,3 %
liegt der Ist-Wert 2011 um 1,8 Prozent-
punkte hoher, was rund 10,5 Mio. Zkm ab-
solut ausmacht. Urséchlich sind hauptsach-

= +06iiKeors +0,5

Wgttbewerber 62, §°/o

+25,4

B°NEX +0 1

Keoljs 1y s
v/a
©veoua +4,9
l

Wettbewerber 41,0%

+25,6

So. +0,2

Qyveoua ’_ BoNEX " | 229
Keolis
221 [1131,3 *

Wettbewerber 45, 9%

MIO Zkm

15 20 25

33

2009

24,1%

2010 2011
Abbildung 8:
Marktanteilsentwick-
lung der Wettbewer-
ber an der Betriebs-
leistung (Zkm) im
SPNV 2000 bis 2011

Quelle: eigene

Abbildung 9:
Zu-/Abginge der
Betriebsleistung
(Zkm) im Wettbe-
werb der TOP 7,
2009 bis 2011

Quelle: eigene



Abbildung 10:
Marktoffnung 2011
(Anteil der Erstverga-
ben) im Status quo

in%

Quelle: eigene

lich statistische Effekte, vor allem die spate
offizielle Bestatigung von kurzen Vertrags-
verlangerungen bei den Wettbewerbern.
Zudem haben wir nachtraglich Angebots-
ausweitungen eingepflegt, von denen NE-
Bahnen Uberproportional profitieren.

Auf der Ebene der Unternehmen mit dem
Fokus auf die sieben groten Marktteilneh-
mer unterfachern sich die Zuwachse wie in
Abbildung 9 auf Seite 33 erkennbar.

In den Fahrplanjahren 2009 bis 2011
wurden kumuliert Leistungen in Hohe
von 73,9 Mio. Zkm per Saldo (abziiglich
nachtraglicher Abbestellungen) in Betrieb
genommen, die fir die Wettbewerber
grundsatzlich zuganglich waren. Hiervon
entfielen 37,0 Mio. Zkm auf DB Regio und
36,9 Mio. Zkm auf die Wettbewerber, so
dass die Gesamtmenge halftig geteilt wur-
de. Kénnten die Konkurrenten der DB AG
diese Erfolgsquote dauerhaft halten, stiege
ihr Marktanteil nach Vollausschreibung des
bundesweiten Marktvolumens auf 50 %.

Die Bewertung der inzwischen erreich-
ten Vergabequote im Gesamtmarkt fallt
ebenfalls positiver aus als vor zwei Jahren.
Erfreulich ist, dass die Vergabejahre 2009
und 2010 die bislang mengenstarksten
waren. Mit 51,1 und 61,2 Mio. Zkm (Erst-
und Folgevergaben im Wettbewerb) wurde
das langjahrige Mittel zwischen 2001 und
2008 von 28,7 Mio. Zkm schlagartig ver-
doppelt. Auch der zuvor geltende Spitzen-
wert aus 2005 von 34,4 Mio. Zkm wurde
pulverisiert. Erstmalig liegt der Ist-Wert ei-
nes Jahres — hier 2010 — nahe dem Erwar-
tungswert des jahrlichen Vergabevolumens
im eingeschwungenen Zustand, sofern
zehnjahrige Vertragslaufzeiten als Regel un-
terstellt werden (vgl. Abbildung 10).

gefahrene Betriebsleistung 2011

Die Quote der bis Mai 2011 abgeschlos-
senen Erstvergaben (nach unserer Rech-
nung 321,7 Mio. Zkm) hat sich, wie aus
Abbildung 10 auf Seite 34 ersichtlich, auf
nunmehr 49,9 % verbessert. Dabei unter-
stellen wir eine leichte Netto-Ausweitung
des Gesamtmarktes, der in den nachs-
ten Jahren im Wesentlichen aufgrund der
bayrischen Angebotsmehrungen auf etwa
644 Mio. Zkm wachsen diirfte. Abgezogen
sind die beschlossenen Kiirzungen in Sach-
sen, die erst 2012 in voller Hohe zu Buche
schlagen.

Von der Menge der Betriebsleistungen
(641,3 Mio. Zkm), die im laufenden Fahr-
planjahr 2011 den Vertragen nach erbracht
werden, sind 37,1 Prozent mindestens ein-
mal im Wettbewerb vergeben worden —
gut sieben Prozentpunkte mehr als zum
Messzeitpunkt des Wettbewerber-Report
2008/2009 vor zwei Jahren.

...oder Glas eher halbleer?

Halt man sich den normalen Entwick-
lungspfad liberalisierter Markte oder das
Ideal eines ausdifferenzierten Wettbewerbs
vor Augen, kann der Stand der Marktoff-
nung im Schienenpersonenverkehr nach
wie vor nicht zufriedenstellen. Kritische In-
dikatoren sind:

= Die Erfolgsquote der Wettbewerber
schlagt sich nicht gleichmaRig tGber die
gesamte Bandbreite der Zuggattungen
nieder. Die Gegeniiberstellung der
Marktanteile 2013 zu 2011 im Pre-
miumsegment der S-Bahnen zeigt (vgl.
Abbildung 11), dass die Konkurrenten
der DB AG auf ohnehin schwachem
Niveau einen Riickschritt hinnehmen

mussen.
alle Vergaben bis 2011 inkl. =
kiinftiger Betriebsaufnahmen Wahrend Veo-
lia Transdev 2011

Gesamt
641,3
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neben der S-Bahn
Bremen noch einen
Teil des Vorlaufbe-
triebs zur MDSB im
Leipziger Raum be-
streitet, geht dieser
2013 auf DB Regio
Uber, die sich in
der Ausschreibung
des Gesamtnetzes
durchsetzen konn-
te. Auch die Wett-
bewerbsverfahren

Gesamt
~644
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der S-Bahn-Netze in Rostack 1,6
resden 3,
Hannover, Rostock Bremen 47

und Dresden wusste
der Marktfihrer flr
sich zu entscheiden.
Das laufende Verfah-
ren in Frankfurt soll
frihestens im Herbst
abgeschlossen wer-
den. Branchenbe-
obachter gehen da-
von aus, dass auch
dort die DB AG bei
zwei von drei Lo-
sen in der Vorhand
ist, weil Gebrauchtfahrzeuge zugelas-
sen sind. Im Hinblick auf das dritte Los
bleibt abzuwarten, ob die Wettbewerber
das notwendige Finanzierungsvolumen
stemmen konnen. Auf eine Fahrzeug-
poollésung hat der RMV trotz hoher
Spezifitat der S-Bahn-Fahrzeuge verzich-
tet, dafur sichert er lange Vertragslauf-
zeiten von bis zu 22,5 Jahren zu.

4
Niirnberg 5,
Rhein-Neckar 6

Rhein-Sieg 6,9

Halle/Leipzig 7,8

Hannover 8,5

Stuttgart 9,1
Hamburg 12,8

Im Ergebnis liegt der Marktanteil der
DB AG 2013 bei 96,9 %, wahrend die
S-Bahn Bremen als Solitar den Wettbe-
werbern — vertreten durch Veolia Trans-
dev — eine Quote von 3,1 % beschert.
Der starke Kontrast zur Aufteilung des
Gesamtmarktes von 76 zu 24 Prozent
verdeutlicht die Schlagseite des S-Bahn-
Marktes zugunsten der DB AG.

Eine besonders anschauliche Einschat-
zung des deutschen SPNV-Marktes lasst
sich aus dem Verhalten der groRten
europaischen Betreiber einschlieBlich
ihrer internationalen Anleger schliel3en,
die sich in ihrem Selbstbild als global
player definieren. Angesichts dieses An-
spruchs sollte das unternehmerische
Naturgesetz gelten, in Deutschland -
dem mit Abstand gréRten OPNV-Markt
in Europa — unbedingt vertreten zu
sein, zumal solide Wachstumsperspek-
tiven und stabile Cash-Flows winken.
Tatsachlich lebt der Befund von 2009
jedoch nahezu unveréandert fort, dass
vier der groRRten Verkehrsunternehmen
in Europa — First Group, Stagecoach,
Go Ahead und Serco - bis dato den
deutschen Markt meiden. Auch die asi-
atische MTR mit Sitz in Hongkong hat
zwar bei der Ausschreibung der U-Bahn
in Schweden ihre Visitenkarte abgege-
ben, jedoch nicht in Deutschland.

Ein Lichtblick ist in dem Interesse von
National Express an der Ausschreibung

Schienenpersonennahverkehr

der S-Bahn Frankfurt zu sehen, das kurz
nach der Vergabebekanntmachung be-
kannt geworden war. Inwieweit das Un-
ternehmen noch im Rennen ist und auf
die Abgabe eines Gebotes hinarbeitet,
entzieht sich unserer Kenntnis.

Eine bundesweite Vergabequote von
49,9 % bedeutet im Umkehrschluss,
dass 50,1 % des Marktes 15 Jahre nach
dem Startschuss der Regionalisierung
noch immer der Erstvergabe harren.
Eine solche Geschwindigkeit des Uber-
gangs vom Monopol in den Wettbe-
werb lasst zu wiinschen Ubrig. Selbst
wenn man die Ankiindigungen der Auf-
gabentrager in Rechnung stellt, weite-
re 145 Mio. Zkm bis Ende 2012 in den
Markt zu bringen, bleiben noch rund
177 Mio. Zkm (27,5 %) bis mindestens
2016 im DB-Monopol — 20 Jahre nach
Beginn der Regionalisierung.

Im Fahrplanjahr 2011 hat die DB AG
insgesamt 487 Mio. Zkm in ihrem Auf-
tragsbestand, von denen 403 Mio. Zkm
sich bis dato keiner Konkurrenz erweh-
ren mussten (dunkelrote Flache in Ab-
bildung 12 auf Seite 36).

Darliber hinaus ist zu erkennen, dass
der Zuwachs der DB-Konkurren-

ten im Wettbewerb seit 2000 keines-
wegs zu einer gleichgrofRen Verdran-
gung der DB-Leistungen gefiihrt hat.
Wahrend die Wettbewerber 2011 mit
154,5 Mio. Zkm viermal so viel fahren
wie 2000 (ein Plus von 116 Mio. Zkm),
hat die DB AG im gleichen Zeitraum
nur 66 Mio. Zkm eingebiiRt, was 12 %
ihres Anfangsbestandes entspricht.

50 Mio. von 116 Mio. Zkm Zugewinn
der Wettbewerber sind der bundeswei-
ten Marktausdehnung zu verdanken
und somit »DB-neutral«.
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Abbildung 11:
Aufteilung des
S-Bahn-Marktes in
Deutschland 2013 im
Vergleich zu 2011

in Mio. Zkm

Quelle: eigene
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Abbildung 12:
Betriebsleistung
DB AG vs. Wett-

bewerber im
SPNV 2000-2011
in Mio. Zkm

Quelle: eigene
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Ein unverandert kritisches Kuppel-
produkt des zahen Restmonopols der
DB AG ist die Uberkompensation die-
ses Leistungspakets. Diese geht auf die
Direktvergaben der grofRen Verkehrs-
vertrage im Zeitraum 2002 bis 2004 zu-
rick. In Abwesenheit von Konkurrenz
konnte die DB AG EBIT-Margen von
etwa 2 Euro je Zkm einpreisen, die im
Wettbewerb erfahrungsgemal auf ein
Viertel schrumpfen, vielfach auch dar-
unter. Dass die damals vorgeblich »kos-
ten- und erlosbasierte« Kalkulation der
Lander-Bestellentgelte marktferne Kon-
ditionen zugunsten der DB AG veran-
kerte, lasst sich anhand mehrerer Kenn-
groRen ableiten.

Plastisch wird der Ausnahmecharak-
ter der Ergebnisbeitrage des gemein-
wirtschaftlich finanzierten Geschaftsfel-
des Regio, wenn sie DB-intern mit den
operativen Ergebnissen der Transport-
schwestern Fernverkehr und Schenker
Rail verglichen werden (vgl. Abbildung
13). Letztere missen ihre Betriebs-
kosten eigenwirtschaftlich, d.h. ohne
staatliche Absicherung aus den Um-
satzerlosen decken, die der Fahrgast
und der Verlader durch ihre Verkehrs-
mittelwahl als wettbewerbsfahig aner-
kennen.

Sowohl der Vergleich der Werte-Ni-
veaus pro Jahresscheibe als auch der
Kurvenverlaufe belegt die Anomalie

der Direktvergabe-Rendite, von der die
DB AG bis heute massiv profitiert. Wah-
rend der DB-Konzern laut Geschftsbe-
richt 2010 im Fernverkehr ein berei-
nigtes EBIT von 117 Mio. Euro und im
Frachtverkehr von 12 Mio. Euro erziel-
te, lag der Gewinn vor Zinsen im Ge-
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schaftsfeld Regio bei 729 Mio. Euro. In
EBIT-Margen ubersetzt mussten sich der
beiden eigenwirtschaftlichen Geschafts-
felder mit 1,7 % begntigen, Regio konn-
te dagegen 9,6 % beisteuern. Dabei ist
noch zu berticksichtigen, dass...

...die 2010 vertraglich bestellte Be-
triebsleistung im Geschaftsfeld Re-
gio von knapp 499 Mio. Zkm auch
ein Verkehrsvertragsvolumen von
74 Mio. Zkm umfasst, das im Wett-
bewerb vergeben wurde. Dort
werden weitaus schwachere Ge-
winnmargen erzielt, die die Durch-
schnittsrendite der Gesamtleistung
senken. Dennoch verdiente die

DB AG 2010 an jedem Zkm erstaun-
liche 1,46 Euro — bei Vollkosten von
14 Euro jeZkm betragt der Gewinn-
aufschlag 10,4 %. Ohne die kostspie-
ligen Sonderprobleme der S-Bahn
Berlin lage der Stiickgewinn bei
schatzungsweise 1,90 Euro/Zkm.

...aus Konzernsicht das Geschaftsfeld
Regio weit hohere Ergebnisbeitrage
abliefert, als es in seinem Sparten-
ergebnis zum Ausdruck kommt. So
wurden 2010 laut Geschéftsbericht
der DB AG 2.113 Mio. Euro Trassen-
entgelte von Regio an die Fahrwegs-
parte durchgereicht, was 63,2% der
Trasseneinnahmen aus konzerninter-
ner Verrechnung entspricht. Weitere
516 Mio. Euro wurden als Stations-
entgelte féllig, die 85% des Binnen-
umsatzes der Sparte Personenbahn-
hofe ausmachen. Dazu addieren sich
gut 600 Mio. Euro Trassenentgelte
und etwa 150 Mio. Euro Stationsein-
nahmen von konzernexternen SPNV-
Unternehmen.

Wettbewerber-Report Eisenbahn 2010/2011



In der Summe schopft der DB-Konzern
Infrastrukturentgelte in Hohe von rund
3.400 Mio. Euro aus dem SPNV ab —
die Halfte des Gesamtumsatzes von
6.827 Mio. Euro der beiden Infrastruk-
tur-Geschaftsfelder 2010. Bei einem
EBIT in Hohe von 818 Mio. Euro sind
demnach gut 400 Mio. Euro auf den
Nahverkehr zu schlisseln, so dass die
DB AG 2010 mehr als 1.100 Mio. Euro
an der gesamten Wertschopfung
>SPNV« verdiente (vgl. auch TOP-Thema
Illin Kapitel 3.5 auf Seite 74).

Unverandert frappierend ist die Rela-
tion zwischen Gewinn und Bestellent-
gelten: Von 4.273 Mio. Euro Bestell-
entgelten der Lander 2010 wanderten
letztlich 729 Mio. Euro in den Ge-
winn des Betriebs (17 %) bzw. etwa
1.100 Mio. Euro in den Konzerngewinn
(25,7 %).

Auch im Mittel der drei erfolgreichsten
Jahre der DB AG vor der Wirtschaftskrise
(2006 bis 2008) - die der Vorbereitung
auf den geplanten Borsengang dienten
- rangierte die vergleichbare EBIT-Mar-
ge von Regio (einschlieflich der zum
1.1.2010 umgruppierten S-Bahnen Ber-
lin und Hamburg) deutlich oberhalb
der Summenwerte von Fernverkehr und
Schenker Rail.

Interessant ist ebenfalls der Vergleich
der Ergebnisse von Anfang und Ende
einer Dekade. So verdiente die DB AG
2010 im SPFV und SGV zusammen so

EBIT-Marge

viel wie im Jahr 2000. Selbst wenn man
in Rechnung stellt, dass 2010 noch
nicht das Vorkrisenniveau widerspie-
gelte, ist die geringe Dynamik nicht zu
Ubersehen. Die erheblichen Schwankun-
gen der Ergebnisse im Zehnjahreszeit-
raum mit Amplituden von z.B. minus
488 Mio. Euro (2003) bis plus 306 Mio.
Euro (2008) im Fernverkehr zeigen, dass
der eigenwirtschaftliche Betrieb im Per-
sonenverkehr deutlich hohere Risiken als
der SPNV birgt, der von stabilen Zah-
lungsflissen der Lander profitiert.

Der Ublichen Marktlogik folgend miiss-
te sich die Risikobereitschaft in einer
entsprechend héheren Verzinsung nie-
derschlagen — empirisch ist aber syste-
matisch das Gegenteil eingetreten. Lag
2000 der Gewinn von Regio prozen-
tual noch unterhalb der Summe bei-
der Transportschwestern, hat er sich im
Anschluss an die Direktvergabewelle
deutlich nach oben abgesetzt. Rationa-
lisierungsanstrengungen oder Verbesse-
rungen der Produktqualitat konnen die-
se Diskrepanz nicht erklaren.

SchlieBlich ist in den letzten zwei bis
drei Jahren ein Trend zu beobachten,
der einen Schatten auf die kiinftige
Wettbewerbsintensitat im SPNV wer-
fen konnte: Die Bieter scheinen knapp
zu werden. Aufgrund des Gefahrenpo-
tenzials dieser Entwicklung widmet sich
das TOP-Thema Il (vgl. Kapitel 3.4 auf
Seite 56) ausflihrlich der Thematik.
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Zur richtigen Einordnung der Renditevergleichs

Die Gegentiberstellung der Ergebnisse aus den beiden eigenwirtschaftlichen Transport-
sparten Fernverkehr (vormals Reise & Touristik) und Schenker Rail (vormals Railion, davor
Cargo) mit jenem aus der gemeinwirtschaftlich finanzierten Aktivitdt SPNV einschliellich
S-Bahnen unter dem Dach der DB AG hat den Anspruch, eine robuste Tendenzaussage zu
treffen.

Die EBIT-Marge ist der Quotient aus dem Betriebsergebnis | (= EBIT, zu Deutsch: Gewinn
vor Steuern und Zinsen) und den Umsatzerlésen der Geschdftsfelder (ohne interne (ibrige).
Grundlage ab 2005 sind die entsprechenden (zum Teil von der DB AG bereinigten) Wer-
te aus der Segmentberichterstattung in den Geschdiftsberichten des DB-Konzerns. Der Wert
2001 ist eine Schatzgrofe, da der Konzern damals die Zahlen nach einer anderen Systema-
tik aufbereitete und primdr auf das Betriebsergebnis Il (nach Zinsen) abstellte.

Die Vergleichbarkeit der Werte ist im Zeitablauf insofern leicht eingeschrdnkt, als sich z. B.
die Konsolidierungskreise der Geschdftsfelder dndern konnen. So zdahlen die S-Bahnen Berlin
und Hamburg seit 1.1.2010 zum Geschdftsfeld Regio, wahrend sie vorher zusammen mit
der Bussparte dem Geschdiftsfeld Stadtverkehr zugeordnet waren. Damit nicht Apfel mit Bir-
nen verglichen werden, haben wir die EBIT-Werte der beiden S-Bahnen riickwirkend zu den
Werten des Geschdiftsfeldes Regio addiert. Allerdings ist dies nur ndherungsweise maoglich,
da der Geschdftsbericht von DB Regio unter » Tochter Sparte Schiene« nur das Ergebnis der
gewohnlichen Geschdftstdtigkeit ausweist. Der Zinssaldo ist jedoch vernachldssigbar und
zudem recht berechenbar, so dass die Fehlertoleranz gering ist.

Der Vorteil der Marge als relative GréRe liegt darin, dass Anderungen des Geschidiftsfeld-
umfangs automatisch mit erfasst werden (z. B. Zukdufe von Schenker Rail wie EWS, Trans-
fesa, PCC; Angebotsreduzierung des Fernverkehrs, u.d.). Weil die DB AG ihre SPNV-Aktivi-
tdten zunehmend internationalisiert hat, umfasste das Geschdftsfeld Regio in den letzten
Jahren auch Leistungen auBlerhalb des Bundesgebiets, etwa in GroB8britannien und Schwe-
den (2010 waren dies immerhin schon rund 25 Mio. Zkm). Geht man davon aus, dass
die dortigen Margen wegen des Wettbewerbs geringer sind, ist die Direktvergaberendite in
Deutschland eher héher anzusetzen. Ab 2011 erledigt sich das Vergleichbarkeitsproblem,
wenn alle Auslandsaktivitéten unter DB Bahn Arriva zusammengefasst werden.

Weitere Quellen fiir Divergenzen sind unterschiedliche Bilanzierungsmethoden nach IFRS
oder HGB, die Anderung von Umlagesystemen (z.B. 2008 in Vorbereitung auf den geplan-
ten Borsengang) und einige weitere Feinheiten. Fiir die Gesamtbotschaft sind diese Faktoren
angesichts der Klarheit der Wertespanne unerheblich.

Der Wert von DB Arriva basiert auf den Monaten September bis Dezember 2010. Bei ihm
ist zu beachten, dass Arriva als bérsennotiertes Unternehmen vor der Verstaatlichung durch
die DB AG bestrebt war, die Kapitalbindung gering zu halten. Fahrzeuge wurden eher ge-
least als gekauft. Da die DB AG auf die gegenteilige Praxis setzt, liberzeichnet ihre EBIT-
Marge die Gewinntrdchtigkeit der Direktvergaben ein wenig, indem die Kosten des Fremd-
kapitaleinsatzes noch in Abzug zu bringen sind. Dennoch fiihrt kein Weg daran vorbei,
dass die Renditen der grofRen Verkehrsvertrége nicht ansatzweise marktgerecht sind.
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3.2 Prognose 2015/2020

Aufgrund der im Durchschnitt dreijahri-
gen Vorlaufzeit zwischen der Vergabe von
Verkehrsvertragen und der Betriebsaufnah-
me ist der Kurvenverlauf des Marktanteils
der Wettbewerber in den nachsten bei-
den Jahren bereits heute mit hoher Treffer-
genauigkeit vorhersagbar (Abbildung 14).

Im Fahrplanjahr 2012 wird die Zugkilo-
meter-Quote auf etwa 25,3 Prozent anstei-
gen. Die Fehlertoleranz dieser Prognose ist
gering, da samtliche Vergaben abgeschlos-
sen sind und auch die kurzfristigen Verlan-
gerungen bestehender Vertrage bekannt
sind. Abweichungen konnen sich durch
kurzfristige Mallnahmen wie Angebotskdir-
zungen ergeben.

2013 klettert der Marktanteil der NE-Bah-
nen auf schatzungsweise 26,7 %. Diesem
Wert liegt die Annahme zugrunde, dass
rund 13,5 Mio. Zkm im Bestand, deren
Vertrage 12/2012 auslaufen, auch 2013
von den heutigen Betreibern gefahren wer-
den, gleichwohl die Aufgabentrager die
Verlangerung der Kontrakte noch nicht of-
fiziell bestatigt haben bzw. die Vergabe der
Leistungen theoretisch noch denkbar ist.
Hierzu zahlen die in Abbildung 15 auf Seite
40 im Uberblick dargestellten Strecken bzw.
Netze).

Die Annahme einer Vertragsverlangerung
zugunsten der aktuellen Betreiber griindet
darauf, dass Vergaben wie in Mecklenburg-
Vorpommern erst fuir 12/2014 angekiin-
digt sind oder die Zeit insgesamt zu knapp
erscheint, in den verbleibenden rund

40%
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11,9% / /
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18 Monaten eine formliche Vergabe durch-
zufiihren. Ausgenommen sind die Stre-
cken der Bayerischen Oberlandbahn, fir
die die BEG eine kurzfristige Ausschreibung
angekundigt hat. Sie ist moglich, sofern
der Gewinner der Folgevergabe verpflich-
tet wird, die Integral-Ziige des bisherigen
Betreibers BOB (Tochter von Veolia Trans-
dev) zu Ubernehmen. Eine solche Vorgabe
—womdglich erganzt durch die Beistellung
der BOB-Werkstatt — legt die Vermutung
nahe, dass die BOB ihren Vertrag verteidi-
gen wird.

Insgesamt ist zu erkennen, dass das Tem-
po der Marktdurchdringung seitens der
DB-Konkurrenten 2012/2013 abgebremst
wird. Ursachlich sind die zuvor aufgefiihr-
ten hohen Erfolgsquoten der DB AG bei
den Vergaben 2009 und 2010. Die Ent-
wicklung 2014 und vor allem 2015 lasst
sich wegen des Umfangs der laufenden
und noch angekiindigten Vergaben in
Hohe von insgesamt 200 Mio. Zkm mit of-
fenem Ausgang nicht vorhersagen.

2016 und danach

Im Wettbewerber-Report 2008/2009
stellte KCW die Prognose auf, wie sich der
Wettbewerb in der Verantwortung der 28
Aufgabentrager (Berlin und Brandenburg
werden getrennt erfasst) bis zum Fahrplan-
jahr 2016 in ihren Gebieten entwickeln
wirde. Zwei Jahre spater nahert sich die
Vorausschau dem realen Endergebnis 2016
an, da sich das Zeitfenster schlie3t, in dem
die Vergaben das Ergebnis beeinflussen
konnen.

Abbildung 14:
Prognose der Markt-
anteile von Wettbe-
werbern im SPNV
2011-2013

in % der Betriebs-
leistung nach Zkm;
2003-2011 Ist-Werte

Quelle: eigene
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Abbildung 15:
Auslaufende Ver-
kehrsvertrage
12/2012 ohne fest-
stehenden Folge-
betreiber

Quelle: eigene

Abbildung 16:
Potenzielles
Vergabevolumen
im SPNV 2011/2012

Ein Wiirfel entspricht
5 Mio. Zkm

Quelle: eigene

Karlsruhe — Freudenstadt (541)

Miinchen — Bayrischzell/Lenggries/
Tegernsee (RB 955, 956, 957)

RegioTram Kassel (RT 2, 3, 4, 5, 9)

Erfurt — limenau (EB 3)

Neustrelitz — Hagenow (RB 172)
Neustrelitz — Mirow (RB 173)

Neustrelitz — Stralsund (RE 205)
Rostock — Giistrow (S 181)
Ueckermiinde — Biitzow (RE 175)

Rehna — Parchim (RB 152)

Putlitz — Pritzwalk (RB 70), Meyenburg — Pritz-
walk (RB 74), Neustadt/D. — Neuruppin (RB 53)
Neustadt/D. — Pritzwalk (RB 73)

Hof — Weiden — Regensburg (RB 855)

Den verbleibenden Handlungsspielraum

der Aufgabentrager halten wir dennoch fiir
so betrachtlich, dass sich eine Aktualisie-
rung der Prognose lohnt. So lasst sich Ab-
bildung 16 entnehmen, dass im relevanten
Vergabezeitraum bis Ende 2012 den An-
kiindigungen der Aufgabentrager nach ein
Vergabevolumen von rund 200 Mio. Zkm
auf den Markt schwappen konnte.

Neben den derzeit laufenden Verfahren

fur Erstvergaben mit einem Gesamtum-
fang von knapp 50 Mio. Zkm stehen laut
Wettbewerbsfahrplanen der Aufgaben-

Netz/Strecke % Aktueller Betreiber

189 €= und Regio
e]:}, Bayerische Oberlandbahn
L (Veolia Transdev)
Regionalbahn Kassel
244 RBK (o5 Regio, kvG, HLB)
0,54 E3 Erfurter Bahn
Ostdeutsche Eisenbahngesellschaft
U/ S (Trenitalia BeNEX)
Ostseeland-Verkehr
(= OZOV' (Veolia Transdev)
Ostseeland-Verkehr
0,80 OZOV, (Veolia Transdev)
0,94 =8= Prignitzer Eisenbahn (Trenitalia)
1,92 = vogtlandbahn (Trenitalia)

trager weitere 112 Mio. Zkm bis 2012 im
Raum, die laut Wettbewerbsfahrplanen der
Aufgabentrager bis zur Betriebsaufnah-
me 12/2015 erstmals auf den Markt ge-
langen sollen. Demnach mdssten die Be-
steller ein Erstvergabe-Volumen von rund
162 Mio. Zkm bis Ende 2012 bewaltigen.

In demselben Zeitraum kommen lau-
fende Folgevergaben in Hohe von
12 Mio. Zkm hinzu, weitere 29 Mio. Zkm
sind fur 2011/2012 angekiindigt. Wiir-
den die Plane also vollstandig umgesetzt,
mussten 2011 und 2012 insgesamt gut

2011 2012
157,5 Mio. Zkm 45 Mio. Zkm
Iaufenl;ie
Vi v
1.3 Rio. 2km s
Erst-
vergaben
161,7 Mio. Zkm
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200 Mio. Zkm im Wettbewerb vergeben
werden. Eine Messlatte von 100 Mio. Zkm
pro Jahr lage noch einmal deutlich

Uber dem bisherigen Spitzenwert von

61 Mio. Zkm 2010. Daher ist es wert zu
priufen, welche Vergaben bzw. welche Vo-
lumina realistisch zu erwarten sind, zumal
die vorgenannten Dimensionen die Wahr-
scheinlichkeit von Verschiebungen erhoht.

Ungeachtet dessen ist ein Update der
Prognose nach zwei Jahren auch sinnvoll,
weil die Vergabequote jedes einzelnen Auf-
gabentragers grofReren Schwankungen
unterliegt als der aggregierte Wert fur den
gesamten deutschen SPNV. Je niedriger
— wie bei kleinen Aufgabentragern — die
Angebotsmenge als Bezugsgrofie ausfallt,
desto hoher ist das relative Gewicht der
einzelnen Vergabe, was auf die »Irrtums-
wahrscheinlichkeit« durchschlagt. Das
Ergebnis der aktualisierten Projektion findet
sich in Abbildung 17 auf Seite 41 wieder.

In der Gesamtschau zeigt sich, dass 17
Aufgabentrager auf eine Wettbewerbs-

quote in der hochsten Kategorie zwischen
80 und 100 % zusteuern. Dies sind acht
Aufgabentrager mehr, als wir 2009 herleite-
ten. An der Spitze liegt der Zweckverband
Oberlausitz-Niederschlesien als Neuling,
der seine gesamte Leistung zum Fahrplan-
jahr 2016 vergeben haben wird. Allerdings
handelt es sich dabei um eine tberschau-
bare Gesamtmenge von 4,1 Mio. Zkm, die
weniger als ein Prozent des bundesweiten
Volumens abdeckt. Alle neun Aufgabentra-
ger, die nach der Prognose 2009 vorn la-
gen, haben ihren Platz verteidigt, und zwar
Zweckverband Nahverkehrsraum Leipzig,
Verband Region Stuttgart, LVS Schleswig-
Holstein, Bremen, Nahverkehr Westfalen-
Lippe, Verkehrsverbund Brandenburg,
Verkehrsverbund Oberelbe, Landesnah-
verkehrsgesellschaft Niedersachsen und
Zweckverband Vogtland.

Aufgertickt in die héchste Kategorie sind
neben dem ZVON sieben weitere Aufgaben-
trager. Den grofiten Sprung absolvierten
die beiden rheinland-pfalzischen Zweckver-
bande, die hier zusammengefasst betrach-

Wie werden die Quoten je Aufgabentrager ermittelt?

Ausgangspunkt der Berechnung sind die Zkm-Volumina der groen Verkehrsvertrége der
Lander mit der DB AG, die mit wenigen Ausnahmen zwischen 2002 und 2004 abgeschlos-
sen wurden. Hinzu addiert werden die wettbewerblichen Vergaben, die vor 2003 durchge-
fiihrt worden waren. Hieraus resultiert ein bundesweites Gesamtvolumen von 612 Mio. Zkm.
Divergenzen zu der seinerzeit publizierten Gesamtmenge von rund 630 Mio. Zkm beruhen
auf »eigenwirtschaftlichen« Leistungen, die nicht aus Regionalisierungsmitteln finanziert
werden (vornehmlich in Baden-Wiirttemberg mit AVG, SWEG, HzL).

Vom Wettbewerbsbestand 2003 aus werden die Vergaben hinzugezéhlt, die bis zum Re-
daktionsschluss durchgefiihrt wurden. Des Weiteren gehen die laufenden Vergaben in der
Annahme ein, zeitnah erfolgreich abgeschlossen zu werden. Im dritten Schritt stellen wir die
geplanten Verfahren zusammen, wie sie uns aus offiziellen Quellen bekannt sind. Diese Ver-
fahren werden zundichst einzeln und danach im Paket mit der Wahrscheinlichkeit bewertet,
inwieweit die Betriebsaufnahme bis Dezember 20135 realistisch erscheint. Bestimmungsfak-
toren sind Anktindigungen/Préferenzen fiir Direktvergaben (die wir trotz des BGH-Urteils zu-
ndichst nicht in Frage stellen), die zu bewdiltigende Menge in Relation zur Restzeit, die bishe-
rige Verschiebungspraxis, der Erfahrungsschatz des Aufgabentrdgers, die Historie politischer
Einfliisse, u.d. Auch wenn wir den Wert nach bestem Wissen und Gewissen zu objektivieren
suchen, liegt hierin — wie in jeder Prognose — eine notgedrungen subjektive Komponente.

Zwei Beispiele zur lllustration der Berechnung:

= Der Zweckverband Mittelsachsen schloss mit der DB AG zwei Verkehrsvertréige tiber
insgesamt 6,2 Mio. Zkm, und zwar 2003 den grofen Verkehrsvertrag sowie 2009 einen
Vertrag (iber das RegioNetz Erzgebirgsbahn. Vorher hatte der ZMS bereits 1,4 Mio. Zkm
(City-Bahn Chemnitz, Freiberger Bahn) zugunsten Dritter vergeben. 1,1 Mio. Zkm wur-
den anlésslich der Erweiterung der City-Bahn Chemnitz nach 2003 bis heute in den
Markt gebracht, die Vergabe weiterer 3,1 Mio. Zkm ist geplant. Diese umfassen Restleis-
tungen auBlerhalb des RegioNetzes Erzgebirgsbahn, das bis 2018 gebunden ist und so
lange als Wettbewerbsmasse ausscheidet.
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tet werden. Wahrend KCW 2009 eine Quo-
te von 55 % prognostizierte, lauft diese nun
erfreulicherweise auf beachtliche 87 % zu,
nachdem drei grofe Netze — RE-Netz Siid-
west E-Traktion, Dieselnetze Stidwest und
Kolner Dieselnetz — fast zeitgleich in den
Wettbewerb gegeben wurden. Auch der
Verkehrsverbund Rhein-Neckar tberspringt
eine Kategorie. Ebenfalls besser als gedacht
schneiden der Rhein-Main Verkehrsver-
bund, die Region Hannover, Verkehrsgesell-
schaft Mecklenburg-Vorpommern, und der
Nordhessische Verkehrs-Verbund ab.

In der hellblauen, zweithochsten Katego-
rie zwischen 60 und 79 % versammeln sich
drei Aufgabentrager: die NVS Thiiringen,
die Nahverkehrsgesellschaft Sachsen-Anhalt
NASA sowie der Zweckverband Grof3raum
Braunschweig ZGB. Dies sind per Saldo vier
Aufgabentrager weniger als 2009, da funf
den Weg nach oben beschritten haben,
wahrend die NASA dazugekommen ist.

Unterhalb des Trennstrichs von 60 %
bleiben acht Aufgabentrager, davon zwei

— die Stadtstaaten Hamburg und Berlin mit
ihren S-Bahnen — mit einer Quote unter
30%.

Insgesamt haben sich 16 Aufgabentra-
ger im Vergleich zu 2009 verbessert, wenn
man die Eingruppierung in die fiinf Pro-
zentpunkte breiten Klassengrenzen als Be-
wertungsmalstab heranzieht. Bei acht Auf-
gabentragern ist die Quote gesunken, bei
vieren blieb sie gleich. Gewichtet liegt die
Gesamtheit der Aufgabentrager nunmehr
rund vier Prozentpunkte besser.

Unbedingt zu beachten bleibt, dass die
Wettbewerbsquote nicht ungefiltert mit ei-
nem Ranking gleichgesetzt werden kann.
Sie ist nicht weniger, aber auch nicht mehr
als eine Tendenzaussage. Wiirdigt man
alle Handlungsfelder einer »guten« Wett-
bewerbspolitik, kommt es in ausgewahl-
ten Fallen vor, dass ein Aufgabentrager
mit 50 %iger Quote den Wettbewerb star-
ker vorantreibt und fairer gestaltet als ein
anderer mit 80 % Marktoffnung. Exemp-
larisch liefert die BEG in Bayern einen an-

Die Vergabe der Restleistungen setzen wir mit 30 % Wahrscheinlichkeit an. Zum einen
fallt die Neigetechniklinie Dresden— Niirnberg negativ ins Gewicht, an der vier Aufga-
bentrdger beteiligt sind. Thiiringen hat diese Vergabe wegen nicht verfiigbarer Fahr-
zeuge bereits nach 2021 geschoben. Des Weiteren stockt die Umsetzung des Chem-
nitzer Modells, was die Ubernahme weiterer Leistungen durch die CityBahn Chemnitz
erschweren diirfte. Die Vergabequote von 45 % errechnet sich aus 1,4 + 1,1 + (3,1%0,3)
Mio. Zkm in Relation zur Gesamtmenge von 7,6 Mio. Zkm (6,2 + 1,4 Mio. Zkm).

= Bei der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg sind 26,9 von 64,3 Mio. Zkm
zu verzeichnen, die Wettbewerbern der DB AG bis heute offenstanden. Weitere
11,4 Mio. Zkm sind zur Vergabe im Wettbewerb vorgesehen, und zwar Basel—Miil-
heim/Hochrhein, Main-Neckar-Bahn, Riedbahn, S-Bahn Rhein-Neckar (Ausbaustufe I1)
und Neckar-Rems-Netz. 26 Mio. Zkm sollen erneut direkt vergeben und erst ab 2017
abgeschmolzen werden. Die Zweitvergabe der S-Bahn Rhein-Neckar einschliel8lich des
Erstlinganteils der Nord-Siid-Strecken halten wir trotz gewisser Vorbehalte der Bahnin-
dustrie fiir relativ sicher, ebenso Riedbahn und Main-Neckar-Bahn. Hingegen versehen
wir die Vergabe von Basel-Miilheim/Hochrhein und Neckar-Rems-Netz mit Fragezei-
chen, weil auller mehreren Ankiindigungen mit wechselnden Angaben zu Netzumfang
und Vergabezeitpunkten bis dato noch keine konkreten Vorbereitungen erkennbar sind.

Bezogen auf das Gesamtbiindel setzen wir eine Umsetzungswahrscheinlichkeit von 70 %
an. Hieraus ergibt sich eine Quote von 55 % (26,9 + 11,4*0,7 = 34,9 Mio. Zkm, geteilt
durch 64,3 Mio. Zkm).

Der Erwartungswert fiir die geplanten Vergaben zuziiglich der abgeschlossenen und lau-
fenden Vergaben bildet die Gesamtmenge aller Wettbewerbsverfahren (Zdhler), die im
vorletzten Schritt durch die Menge aller angebotenen Zkm des Aufgabentrdgers dividiert
wird (Nenner). Der Wert des Quotienten wird abschlieBend anhand der 2011 gefahrenen
Ist-Menge plausibilisiert, um gréere Abweichungen durch Nachbestellungen im Wettbe-
werb oder Angebotsstreichungen zu berticksichtigen. Die Quote der BEG steigt aus die-
sem Grund von 45 % bei 101,8 Mio. Zkm Anfangsbestand 2003 auf heute 51 % (darunter
9,2 Mio. Zkm Ausweitung durch Wettbewerb).
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Zur Quote des Zweckverband GroRraum Braunschweig (ZGB)

Die Einstufung des ZGB mit einer Quote von knapp tiber 60 % basiert auf mehreren
schwierigen Annahmen, die wir kurz erldutern méchten.

Lange Zeit lag der Schwerpunkt des ZGB nicht auf der Einfiihrung von Wettbewerb, son-
dern auf der Umsetzung der Regionalstadtbahn Braunschweig. Deren Konzeption sah ne-
ben der Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen vor, selbst Fahrzeuge zu beschaffen.
Neue europdische Fahrzeugvorschriften trieben die Kosten des rollenden Materials jedoch so
in die Hohe, dass das Projekt als nicht mehr finanzierbar galt und 2010 eingestellt wurde.

Am 10. Februar 2011 présentierte der ZGB seine modifizierten Planungen zum »Regional-
bahnkonzept 2014+ fiir den GroSraum Braunschweig«. Auffdllig ist der klare Kursschwenk
pro Wettbewerb, der ausdrticklich zu begrtifien ist. Ziel ist es nunmehr, sémtliche Leistun-
gen aus dem Verkehrsvertrag mit DB Regio bis zu dessen Laufzeitende in den Wettbewerb
zu lberfiihren. Dartiber hinaus gibt sich der ZGB das ambitionierte Langfristziel vor, das
heutige, leicht reduzierte Angebotsvolumen von rund 5,6 Mio. auf mehr als 7,0 Mio. Zkm
auszubauen. Die Ausweitung soll offenkundig zu einem Gutteil aus der Wettbewerbsdivi-
dende finanziert werden, was den Bestrebungen Nachdruck verleiht.

Im EU-Amtsblatt hat der ZGB fiinf Wettbewerbsnetze vorab veréffentlicht, von denen er
zwei Lose — das Elektronetz Niedersachsen-Ost und das Dieselnetz Niedersachsen-Ost — fe-
derfiihrend vergeben méchte (zusammen 4,7 Mio. Zkm, ohne Zusatzfahrten im E-Netz,
mit Anteilen der Nachbar-Aufgabentrdger). Die anderen drei Netze liegen in der Hand der
LNVG (Harz-Weser, Mittelland/Emsland) oder der NASA (E-Netz Nord). Allerdings plant
der ZGB inzwischen einen verdnderten Netzzuschnitt, der im Wesentlichen das Dieselnetz
und das Harz-Weser-Netz betrifft. Beide Netze sollen verschmolzen und nach neuer Stre-
ckenzuordnung in zwei Teillose unter der Bezeichnung »Diesel-Netz Siid-Ost« untergliedert
werden. Teillos 1 umfasst die Verbindung Hannover— Goslar— Uelzen; Teillos 2 besteht
aus groBen Teilen des heutigen Harz-Weser-Netzes ohne den Abschnitt Hannover— Goslar,
aber mit dem Ast Braunschweig— Schdppenstedt.

Nach unserer Einschdtzung ist die rechtzeitige Vergabe des Diesel-Netzes Siid-Ost (vor-
mals >Harz-Weser-Netz<) unter der Agide der LNVG als gesichert anzusehen. Bei den E- und
D-Netzen Niedersachsen Ost (alter Zuschnitt) halten wir es angesichts der erheblichen Ver-
danderungen bei zugleich stark schrumpfendem Zeitfenster fiir unrealistisch, beide Vergaben
bis Ende 2012 abzuschlie3en.

Die Erfahrungen anderer Aufgabentrdger zeigen, dass neue Netzzuschnitte stets Zeit kos-
ten, zumal aufgrund der »Sandwich«-Lage des ZGB-Gebietes ein hoher Abstimmungsauf-
wand mit den umliegenden Bestellern unvermeidlich ist (vier Akteure bei neuem Teillos 2).
Dartiiber hinaus ist zu beachten, dass die wettbewerbliche Vergabe laut ZGB von zwei Infra-
strukturmalBnahmen abhdngt. Unbedingt betrieblich notwendig seien der zweigleisige Aus-
bau Bad Bodenteich sowie der zweigleisige Neubau Rétgesbiittel. Zeitliche Punktlandungen
bei Netzinvestitionen gelingen jedoch héchst selten.

Ferner liegen Abstriche an der Zeitschiene darin begriindet, dass das Konzept zundichst in-
nerhalb des ZGB auf Konsens stoflen muss. Kontrdr dazu haben Vertreter der Stadt Wolfs-
burg kiirzlich ihre Unzufriedenheit gedulBert und sogar mit dem Austritt aus dem ZGB ge-
droht. Schliellich ist zu beriicksichtigen, dass der ZGB mit der wettbewerblichen Vergabe
von knapp 5 Mio. Zkm Neuland betritt, so dass ein héherer Zeitbedarf naheliegend ist,
selbst wenn z. B. die LNVG als wettbewerbserfahrener Aufgabentrdger seine Erfahrungen
beisteuert.

In der Gesamtschau taxieren wir die Wahrscheinlichkeit auf 50 %, die volle Last fristge-
recht bewdltigen zu kénnen. Allerdings ldsst die Verkiindung eines konsequenten Wettbe-
werbskurses hoffen, in den ndchsten 18 Monaten zumindest ein gréBeres Verfahren er-
folgreich anschieben zu kénnen. Der definierte Messpunkt 2016 trifft jedoch u.E. den ZGB
etwas zu friin. Zwei Jahre spdter erschein die vollsténdige Abarbeitung des Wettbewerbs-
fahrplans hingegen realistisch.
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schaulichen Beleg dafiir, dass der optisch = Unter Planungsgesichtspunkten erweist

unterdurchschnittliche Platz 20 unter allen sich der Wettbewerbsfahrplan in Bayern

Aufgabentragern nach der reinen Quote in aus der Sicht von EVU als sehr verlass-

diesem Fall wenig Uber die Gesamtbewer- lich. Nach unserer Auswertung hat die

tung aussagt: BEG vergleichsweise die wenigsten Ver-

schiebungen und inhaltlichen Abwei-

= Mit knapp 36 Mio. Zkm — gemessen chungen zwischen den angekiindigten
am groflen Verkehrsvertrag VDV zwei und tatsachlich umgesetzten Verga-
mit der DB AG, ohne Angebotsauswei- ben zu verzeichnen. Selbst wenn es zu
tungen — hat die BEG von allen Bestel- Verschiebungen kam, z.B. im Falle der
lern die mit Abstand hochste absolu- einst fir 2016 angepeilten Neuvergabe
te Menge an Zugkilometern seit 2003 von Diesel-Neigetechnikleistungen, die
in den Wettbewerb gegeben. Dies sind wegen fehlender Angebote der Fahr-
rund 4,5 Mio. Zkm pro Jahr oder 17 zeugindustrie auf einen spateren Zeit-
Verfahren binnen acht Jahren. Auch punkt gelegt werden muss, wurde der
wenn die BEG als grof3e Landesnahver- Wettbewerbsfahrplan per Saldo ge-
kehrsgesellschaft deutlich mehr Res- halten, indem ein anderes Netz (hier
sourcen fir Vergaben hat als etwa der E-Netz Nurnberg— Augsburg/Miin-
WO (8,7 Mio. Zkm), spiegelt sich das chen) vorgezogen wurde. Diese Trans-
Verhaltnis der Zkm von 13:1 nicht line- parenz einschlieRlich der frihzeitigen
ar in einer 13mal starkeren Ausstattung Bekanntgabe von Anderungen ist fiir
des mit der Vergabe befassten Personals die EVU bedeutsam, um die eigene Vor-
wider. Allenfalls betragt die Relation 2:1 bereitung der Angebotsabgaben darauf
oder 3:1. Insofern liegt es auf der Hand, grob abzustimmen. Ebenso gelten die
dass groRe Lander fiir den Ubergang Verfahren in der Branche dergestalt als
vom Monopol in den Wettbewerb mehr fair, dass sie nicht auf einen bestimm-
Zeit bendétigen. ten Akteur zugeschnitten sind. Hierzu

Mehrbestellungen als Wettbewerbsdividende

Die nachstehende Tabelle fiihrt die Mehrbestellungen des Landes Bayern vor Augen, die
durch wettbewerbsbedingte Einsparungen freigesetzt werden konnten. Bei den Netzen Wer-
denfels und Rosenheim handelt es sich noch um Planwerte. Die Mehrbestellungen der Net-
ze Regensburg und Oberfranken schlagen erst zur Hdlfte im laufenden Fahrplanjahr nieder,
da der Betrieb zweistufig aufgenommen wird.

f Mio. Zkm Zugewinne insgesamt +9,2 Mio. Zkm
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b Abbildung 18:

L — Mehrleistungen
durch Wettbewerb
in Bayern

Dieselnetz E-Netz Dieselnetz  Miinchen- Dieselnetz Werdenfels- E-Netz E-Netz E-Netz Dieselnetz E-Netz .
Augsburg 1 Wiirzburg Niirnberg Passau Augsburg 2 Netz Augsburg Franken Rosenheim Oberfranken Regensburg Que”e; eigene

* Abhéngig von Infrastrukturmafnahmen

Hinweis: Wettbewerbsgewinne miissen nicht zwingend konsumtiv in Form von Mehrbe-
stellungen eingesetzt werden. Ldnder wie Niedersachsen, auch Schleswig-Holstein, Bran-
denburg und z.T. Sachsen haben ihren Schwerpunkt eher auf Investitionen (Stationen, Be-
teiligung an Streckenausbau) gelegt, was der Qualitdt im Schienenverkehr zugute kommt.
Die sozialen Vorziige eines fair konzipierten Wettbewerbs sind jedoch besonders gut vermit-
telbar, wenn sie sich auch in fiir jedermann sichtbaren Angebotsmehrungen niederschlagen.
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tragen MalRnahmen bei wie die star-
ke Schwerpunktsetzung auf den Ein-
satz von Neufahrzeugen, aber auch die
offene Formulierung von Fahrzeuglas-
tenheften, die ein grofRes Spektrum an
Fahrzeugen zulasst.

= Ein besonderes Lob ist dem Land Bay-
ern dahingehend zu zollen, dass es die
Wettbewerbsdividende der Einsparun-
gen konsequent nutzt, um die Leistun-
gen zum Nutzen des Fahrgastes auszu-
weiten. Wahrend 2003 101,8 Mio. Zkm
bestellt wurden, sind es nunmehr
114,4 Mio. Zkm, also 12,6 Mio. Zkm
mebhr als vor acht Jahren, von denen
drei Viertel auf die Wettbewerbsnetze
entfallen. Damit wird der Auftrag der
Daseinsvorsorge offensiv wahrgenom-
men, ohne auf der investiven Seite Zu-
rickhaltung tGben zu missen.

Daruiber hinaus wurde auch die Qualitat
erheblich gesteigert, sei es durch hohe
Zugbegleiterquoten oder die seit 2005
standardmalig vorgesehene Bestellung
neuer oder neuwertiger Fahrzeuge. Le-
diglich zu Beginn wurden Altfahrzeuge
zugelassen, was im Falle des ALEX den
neuen Betreiber in die Lage versetzte,
einen Ersatzverkehr fiir eingestellte In-
terRegio-Verkehre in relativ kurzer Zeit
anzubieten.

= Wahrend einige Akteure im Freistaat
Uberlegungen hegen, die Folgeaus-
schreibung an den bisherigen Betreiber
— die Bayerische Oberlandbahn (Veo-
lia Transdev) — direkt zu vergeben, pro-
pagiert die BEG einen konsequenten
Wettbewerbskurs. Dieser gilt auch fiir
die Zweitvergaben oder die Uberfiih-
rung von Kooperationsstrukturen in den
Wettbewerb wie z.B. zwischen DB AG
und FS Trenitalia in der Oberpfalz und
dem Bayerischen Wald. In beiden Fallen
hatte die BEG im Verhandlungswege
auf DB Regio eingewirkt, durch Herein-
nahme des Subunternehmens Regental-
bahn die Leistung erheblich zu verbes-
sern.

Direktvergaben an die DB AG kdnnen
nicht glaubhaft kritisiert werden, wenn
nicht an alle Beteiligte der gleiche MaR-
stab angelegt wird. Daher ist die kom-
promisslose Haltung zu begriifRen.

Die Aufzahlung der positiven Eigenschaf-
ten bedeutet nicht, dass die bayrische

46

Nahverkehrspolitik keinen Raum mehr fiir
Verbesserungen hatte. Optimierungsreser-
ven sind nie ausgereizt, dies gilt fur jeden
Aufgabentrager und jedes EVU (ebenso fiir
Gutachter). Kontrovers diskutiert wird z. B.
der Wettbewerbsfahrplan des Landes, der
insgesamt noch ambitionierter sein konn-
te. Vor allem die Ausnahmen der S-Bahn
Nurnberg und Munchen mit Vertragslauf-
zeiten bis Dezember 2020 bzw. 2021 ein-
schlielich hoher Fahrzeugforderungen
passen nicht in das Gesamtbild. Allerdings
sind die Griinde aufRerhalb des Einflussbe-
reichs des Aufgabentragers zu vermuten.
Ebenso ist die Dimensionierung der Fahr-
zeugkapazitaten ein Thema, bei dem na-
hezu alle Aufgabentrager noch das richti-
ge Mald zwischen Wirtschaftlichkeitsgebot
und Nachfrageausrichtung in der Haupt-
verkehrszeit suchen. Drittens lieRe sich fra-
gen, ob Nettovertrage der Problematik des
Vertriebs und der Einnahmenaufteilung so-
wohl bei der DB AG als auch bei den Ver-
kehrsverblinden gerecht werden, wenn
man sich in die Situation der Wettbewer-
ber, vor allem von Newcomern hineinver-
setzt.

In der Gesamtschau ist der BEG jedoch
unstreitig eine Wettbewerbspolitik zu be-
scheinigen, die qualitativ weit positiver zu
beurteilen ist, als sie der hintere Mittelfeld-
platz gemal der Quote suggeriert.

Neben der Vergabequote sind weitere As-
pekte zu berticksichtigen, um die Wettbe-
werbspolitik von Aufgabentragern richtig
einordnen zu kénnen:

= Unsere Prognoserechnung basiert auf
dem »Territorialprinzip«, indem die
Vergabequote an der BezugsgroRe der
gefahrenen Zkm im Aufgabentragerge-
biet gemessen wird. Diese ist nicht zu
100 % deckungsgleich mit der fakti-
schen Steuerungsfahigkeit eines Auf-
gabentragers. Bei Verkehrsleistungen,
die mehrheitlich auf das Gebiet be-
nachbarter Aufgabentrager entfallen
und lediglich mit kleinerem Anteil das
eigene Terrain bertihren, ist der Min-
derheitspartner in hohem Male fremd-
bestimmt. Zwar ist er formal an der Ver-
gabeentscheidung beteiligt, hat aber
kein Initiativrecht oder echte Gestal-
tungsfreiheit.

Aus diesem Grund erreichen einige Auf-
gabentrager rechnerisch nicht die vol-
len 100 9% bis 2016, obwohl sie die in
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ihrem Einflussbereich liegende Ange-
botsmenge vollstandig ausschreiben.
Umgekehrt profitieren kleinere Aufga-
bentrager statistisch von der Fremdbe-
stimmung, z.B. die VGS im Saarland in-
folge der Vergaben in Rheinland-Pfalz,
ohne bislang selbst ein Verfahren ange-
stoflen zu haben. Gleiches gilt fiir Bre-
men im Verhaltnis zur LNVG, allerdings
ist Bremen selbst wettbewerbsaffin ein-
gestellt.

= |n seltenen Fallen kommt es vor, dass
aullere Einflisse den Wettbewerbs-
fahrplan torpedieren, ohne dass der
Aufgabentrager gegensteuern kann.
Beispielhaft seien die Probleme der
Fahrzeugindustrie mit der Neigetech-
nik genannt, in deren Folge die NVS
Thiringen und die BEG die geplante
Ausschreibung des Neigetechnik-Net-
zes auf unbestimmte Zeit verschieben
mussen.

= SchlielXlich ist die Quote kein exakter
Indikator fur die zeitliche Verteilung
wettbewerblicher Vergaben. So zehrt
Baden-Wirttemberg rechnerisch von
dem hohen Anfangsbestand an Verkeh-
ren von NE-Bahnen vor 2003, die hier
als »flir Wettbewerber offen« gewertet
werden. Seit Abschluss des grof3en Ver-
kehrsvertrages wurden jedoch binnen
acht Jahren nur 9,6 Mio. Zkm (ohne
S-Bahn Stuttgart, Verkehre kommunaler
Aufgabentrager) ausgeschrieben, also
rund 14 % der Leistungen im Kernge-
biet. Im gleichen Zeitraum gaben der
erheblich kleinere VBB in Brandenburg
20,6 Mio. Zkm (65 % der Landesleis-
tung ohne S-Bahn Berlin) und die BEG
in Bayern 35,9 Mio. Zkm (35 %) in den
Wettbewerb.

Die Quotentbersicht soll vorrangig dazu
dienen, die noch nicht ausgeschopften Po-
tenziale zu verdeutlichen. Die Perspektive
der Marktdynamik ist eine wichtige Stell-
grolRe, um potenzielle Investoren und neue
EVU anzulocken.
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3.3 TOP-Thema I: BGH-Urteil
starkt den Wettbewerb

Am 8. Februar 2011 verkiindete der Bun-
desgerichtshof ein bahnbrechendes Urteil
Uber die Vergabe von SPNV-Leistungen,
auf das die wettbewerbsorientierte Fraktion
der Eisenbahnbranche acht Jahre gewar-
tet hat. Das hochste deutsche Zivilgericht
gab der Klage von Abellio Rail NRW statt,
wonach die vorzeitige freihandige Verlan-
gerung des Verkehrsvertrages der DB Re-
gio NRW GmbH mit dem Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (VRR) um finf Jahre bis 2023
Uber den gesamten S-Bahn-Verkehr im
Raum Rhein-Ruhr aufgrund eines VerstoRes
gegen Vergaberecht unwirksam sei.

Die Entscheidung markiert einen — vor-
laufigen — Schlussstrich unter eine Ausein-
andersetzung zwischen dem VRR und DB
Regio NRW, die 2007 begonnen hatte. Sei-
nerzeit war der VRR zu der Auffassung ge-
langt, dass der 2004 direkt vergebene gro-
Re Verkehrsvertrag Konditionen enthalte,
die das marktbeherrschende Unternehmen
nach beihilfe- und preisrechtlichen MaR-
staben Uberkompensierten, und zwar in
einer Hohe von mindestens 45 Mio. Euro
p.a. Im Gegenzug sei der Vertrag — neben
der Kirzung der Regionalisierungsmittel
— mafgeblich fir die Finanzierungsliicke
im VRR von 30 Mio. Euro pro Jahr verant-
wortlich. Aus diesem Grund kiindigte der
VRR im Juni 2007 an, fortan Zahlungen in
Hohe von 45 Mio. Euro p.a. einzubehal-
ten. Zuvor war er bereits im April 2007
dazu libergegangen, die seit Jahren kriti-
sierten Punktlichkeitsmangel der DB AG zu
sanktionieren, indem er den monatlichen
Abschlag um eine Mio. Euro kirzte.

Die DB AG reagierte mit der Ankiindi-
gung, Sonderverkehre zur Love Parade und
den Bundesligaspielen einzustellen und das
Angebot auszudiinnen. Die vom VRR be-
muhten Gerichte wiesen dieses Ansinnen
ab. Als der VRR mit Hilfe umfangreicher
Stichproben feststellte, dass die DB AG ihre
zugesagte Bestreifungsquote in den S-Bah-
nen von 90% nach 19 Uhr weit unter-
schritt und z.T. falsche Leistungsnachweise
einreichte, sah er einen irreparablen Ver-
trauensbruch und kiindigte im Juni 2008
den Vertrag aufRRerordentlich. Zeitgleich
ordnete er die Auferlegung des Verkehrsan-
gebotes an.

Die DB Regio NRW nahm das Vorgehen
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des VRR nicht hin, sondern strengte eine
Leistungsklage vor dem VG Gelsenkir-
chen an. Am 19.12.2008 verkiindeten

die Richter ihr Urteil, wonach der VRR das
bis dato einbehaltene Bestellentgelt von
122 Mio. Euro an die DB AG zahlen miis-
se. Zwar gestand das Gericht dem VRR zu,
dass es durchaus erhebliche Leistungsdefi-
zite gebe und der Vertrag moglicherweise
zu teuer abgeschlossen worden sei, den-
noch rechtfertige die mangelhafte Leistung
keine vollstandige Vertragskiindigung.

Zum einen konnten Schlechtleistungen
bereits mit 4 Mio. Euro p.a. ponalisiert
werden, zudem sei die Hohe der Bestrei-
fungsquote bei den S-Bahnen vertraglich
nicht exakt festgelegt. Inwieweit europai-
sches Beihilfenrecht einschlielich der vier
Altmark-Trans-Kriterien anzuwenden sei,
miusse die EU-Kommission entscheiden, die
am 8.2.2008 das Beihilfehauptprifungs-
verfahren gegen den Verkehrsvertrag Ber-
lin/Brandenburg eroffnet hatte. Nationales
Preisrecht falle als Rechtsgrundlage aus, da
es sich um einen Zuwendungsvertrag han-
dele. Hierbei stltzte sich das Gericht mal-
geblich auf einen Aufsatz in einer renom-
mierten juristischen Fachzeitschrift, der von
der DB AG in Auftrag gegeben, aber nicht
als solcher kenntlich gemacht war (siehe
weiter unten).

Weil das Ergebnis der juristischen Klarung
die Finanzierungsprobleme des VRR nicht
|6ste, sondern verscharfte, drangte die Lan-
desregierung die Streitparteien in Richtung
eines Kompromisses — nicht zuletzt mit
Blick auf die zeitkritischen Investitionen in
die Bahnhofe, die rechtzeitig zum Kultur-
hauptstadtjahr saniert sein sollten. Ausge-
handelt wurde ein Eckpunktepapier, das am
24.11.2009 vertraglich besiegelt wurde.
Der Vergleichsvorschlag sah im Kern vor:

= Das Land stellt 10 Mio. Euro pro Jahr
(dynamisiert), insgesamt 167 Mio. Euro
Finanzhilfen bereit, um den VRR zu ent-
lasten und ein neues Bedienungskon-
zept fur die Regionalexpress-Ziige um-
setzen zu konnen,

= Die DB AG investiert 215 Mio. Euro in
Neufahrzeuge, davon 150 Mio. Euro
in weitere 32 neue S-Bahnen sowie
65 Mio. Euro in starkere Loks und zu-
satzliche Wagen fur die RE-Zlige,

= Der VRR vergibt im Gegenzug die Leis-
tungen der S-Bahn (17,5 Mio. Zkm
p.a.) fur weitere funf Jahre bis 12/2023

48

sowie die Leistungen der RE-Linien

des zukinftigen RRX-Konzeptes bis
12/2016 (teilweise war deren Auslaufen
friher terminiert) ohne Wettbewerbs-
verfahren an die DB Regio NRW,

= DB Regio NRW gewihrt dem VRR einen
Rabatt von 172 Mio. Euro (11,8 Mio.
p.a.) und

= beteiligt den VRR an Einnahmensteige-
rungen uber 2,75 % p.a. hinaus.

Die sich abzeichnende Direktvergabe der
S-Bahn-Leistungen nahm der Verband mo-
fair e.V. zum Anlass, am 6.3.2009 eine Bei-
hilfebeschwerde an die EU-Kommission zu
richten. Nach der Unterzeichnung des Ver-
gleichsvertrages reichten Abellio Rail NRW
und die noch nicht auf dem deutschen
Markt tatige Wersus (Sitz in GroRRbritanni-
en) einen Nachprifungsantrag bei der Ver-
gabekammer Miinster ein. Diese gab am
18.3.2010 dem Antrag statt, woraufhin
die DB Regio NRW Berufung vor dem OLG
Dusseldorf einlegte. Dessen Kartellsenat
signalisierte, die Auffassung der VK Miins-
ter zu teilen. Weil 2003 das OLG Branden-
burg die Anwendung des Vergaberechts
im Fall einer ahnlich gelagerten Beschwer-
de von Connex (heute Veolia Transdev)
verneint hatte, richtete das OLG Diuisseldorf
am 21.7.2010 eine Divergenzvorlage an
den BGH.

Der BGH hat nun letztinstanzlich den Be-
schluss gefillt, dass der Vergleichsvertrag
gegen das Vergaberecht verstoft und da-
her gesamthaft unwirksam ist. Zentrale
Aussagen der Urteilsbegriindung lauten:

= SPNV-Leistungen unterlagen dem Ver-
gaberecht, da sie nicht in den Ausnah-
mebereichen aufgelistet wiirden, die
das GWB 1999 abschlieRend festgelegt
habe (§§ 97ff GWB). Die eisenbahn-
rechtliche Kann-Bestimmung des §15
Abs 2. AEG, wonach die Lander aus-
schreiben konnen, aber nicht missen,
sei nachrangig.

= Weil der Vertrag keine Dienstleistungs-

konzession, sondern einen Dienstleis-
tungsauftrag darstelle, galten die verga-
berechtlichen Vorschriften des GWB. Der
BGH knupft analog der Rechtsprechung
des EuGH das Vorliegen einer Dienstleis-
tungskonzession daran, dass der Auf-
tragnehmer das Betriebsrisiko tiberwie-
gend trage. Um dies zu bewerten, seien
die herrschenden Marktbedingungen
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Verkehrsvertriage im SPNV - eine zdhe Rechtsgeschichte

2004 hob die beratende Investmentbank Morgan Stanley in ihrem Gutachten »Zur Ka-
pitalmarktfdhigkeit der DB AG« hervor, dass die Nahverkehrssparte wegen der stabilen
Zahlungsfliisse den Nukleus der Equity Story bilden miisse. Aus diesem Grund hatte das
DB-Management schon 2001 laut Presseberichten die Parole ausgegeben, dass der Verlén-
gerung der 2002 bis 2004 auslaufenden gro3en Verkehrsvertrdge der 1. Generation mit
den Léndern héchste Prioritdt einzurdumen sei. Nachdem die DB AG die ersten Folgevertrd-
ge zu sichern schien, z. B. durch Vertragsabschluss in Sachsen-Anhalt und Thiiringen, sahen
Wettbewerber wie Connex (heute Veolia Transdev) aus verstdndlichen Griinden ihre Markt-
chancen bedroht und begannen den Rechtsweg zu beschreiten. Dieser féichert sich seitdem
in zwei Argumentationsstrdnge auf:

= Diirfen SPNV-Vertrédge ohne Wettbewerb vergeben werden?

= Falls dies bejaht wird: Sind die direkt an die DB AG vergebenen Verkehrsvertrdge beihilfe-
bzw. preisrechtskonform, oder fiihren sie zu einer Uberkompensation?

Die wichtigsten Meilensteine der juristischen Kidrung im Uberblick:

m Vergaberecht Beihilferecht

2002 Connex und Karsdorfer Eisenbahn erheben Ver-
gabebeschwerde gegen Direktvergabe in Sach-
sen-Anhalt. VK Magdeburg entscheidet am 6.6.
auf Wettbewerbspflicht und Vergabe in Losen

Dezember: BReg dndert VgV, Ausnahmeregelung
fiir den SPNV zu Gunsten Freihdndiger Vergabe
ohne weitere Voraussetzungen bis Dez. 2014

2003 Connex erhebt Vergabebeschwerde gegen
Direktvergabe des Verkehrsvertrages Berlin-
Brandenburg. OLG Brandenburg verneint am
2.9.2003 die zwingende Anwendung des Verga-
berechts und damit die Ausschreibungspflicht

23.8.: Connex erhebt gegen die Direktvergabepraxis im SPNV Beschwerde bei EU-Kommission.
Exemplarisch am VV Berlin-Brandenburg wird sowohl der fehlende Marktzugang (Intransparenz
und Diskriminierung) als auch eine beihilferechtlich unzulédssige Uberkompensation beanstandet

2006 Anlasslich Connex-Beschwerde verlangt EU-
KOMM Zusage der BReg im Namen der Lander,
dass kinftige Vergaben im SPNV Grundsatze der
Transparenz und Nichtdiskriminierung einhalten.
Lander und Bund geben Zusage am 17.2.2006

2007 23.7.: Beihilfenhauptprifungsverfahren der
KOMM im Gefolge der Beschwerde von Con-
nex wird eroffnet (veroffentl. am 8.2.2008)

2008 Beihilfebeschwerde gegen VRR-Altvertrag
durch unbekannte Beschwerdefiihrer

Dez.: Urteil VG Gelsenkirchen, dass nur KOMM
auf Beihilfebeschwerde {iber Uberkompensati-
on bei SPNV-Vertragen zu befinden habe

2009 6.3.: Beihilfebeschwerde mofair wegen Ver-
tragsverlangerung im VRR fiir die S-Bahn

Weitere Beschwerden liber mogl. Beihilfen bei
S-Bahn Berlin und in Baden-Wiirttemberg
2010 18.3. VK Miinster 24.2.: DSB-Entscheidung der KOMM (ber un-
" erlaubte Beihilfen Danemarks zugunsten DSB
21.7. OLG Disseldorf Vorlagefragen an BGH auch im Zusammenhang mit Expansionsta-
tigkeit der DSB. Entscheidung: Beihilfe, aber
durch Dividende geheilt

2011 8.2. BGH-Urteil

- Vorldufig abgeschlossen EU-Kommission priift noch
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wie auch die vertraglichen Vereinbarun-
gen gesamthaft zugrunde zu legen. Be-
trachtet werden misse insbesondere,
ob der Auftragnehmer »monopolistisch
oder sonst aus einer iberlegenen Positi-
on heraus am Markt agieren kann«. Da
im VRR-Vertrag 64 % der Gesamtkosten
durch staatliche Zuzahlungen gedeckt
sind, sei das von der DB Regio NRW zu
schulternde Risiko ganz erheblich redu-
ziert, zumal das Unternehmen bei Ver-
tragsschluss keinem direkten Wettbe-
werb ausgesetzt gewesen sei.

= Die am 3.12.2009 in Kraft getretene
EU-Verordnung Nr. 1370/2007 sei fir
die Rechtslage irrelevant, da die Aus-
Ubung der Direktvergabeoption nach
Art. 5 Abs. 6 VO unter den Vorbehalt
des nationalen Rechts gestellt sei. Der
deutsche Gesetzgeber sehe jedoch bis-
lang — wie zuvor hergeleitet — den Pri-
mat des Vergaberechts vor.

= Auch die im Dezember 2002 eingefiihr-
te Ausnahmevorschrift des §4 Abs. 3
Nr. 2 VgV greife im Falle des VRR-Ver-
gleichsvertrags nicht. Sie lasse eine frei-
handige Vergabe fir einen bestimm-
ten Zeitraum (langstens zwolf Jahre
fiir grofRe Vertragsbiindel oder bis zu
drei Jahren fiir einzelne Linien) ohne
sonstige Voraussetzungen nur dann
einmalig zu, wenn wahrend der Ver-
tragslaufzeit der wesentliche Teil der
Leistung in den Wettbewerb lberfiihrt
werde. Neben der Tatsache, dass bereits
der geltende Altvertrag die Maximalfrist
von zwolf Jahren lberschreite, konne
eine substanzielle Anderung wie die
Verlangerung um weitere fiinf Jahre
nicht rechtskonform sein, auch nicht
im Sinne geringfiigiger Nachbestel-
lungen. Dariiber hinaus driicke der
Verordnungsgeber den Ausnahme-
charakter des §4 Abs.3 Nr. 2 VgV be-
reits damit aus, dass er seine Giiltig-
keit bis 2014 befristet habe.

Das Gericht deutet ferner an, den Mangel
einer erneuten Direktvergabe von Teilen der
Leistung allenfalls dann fiir heilbar zu er-
achten, wenn zum Ausgleich wettbewerbs-
fordernde MaRnahmen - z. B. die vorzeitige
Vergabe einzelner S-Bahn-Linien — angelegt
wirden. Dies sei im VRR-Vergleichsvertrag
nicht der Fall. Im Gegenteil solle iber die
S-Bahn-Verkehre hinaus auch die Vergabe
der meisten RE-Leistungen von 2012/2014
auf Ende 2016 verschoben werden.
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Signalwirkung des Urteils

Wie bedeutsam die Rechtsprechung des
BGH fir die Entwicklung des SPNV-Marktes
ist, lasst sich an einem einfachen Indikator
ablesen: den immensen Anstrengungen,
den Urteilsspruch auf der Zielgeraden un-
ter allen Umstanden zu verhindern. Eben-
so bemerkenswert ist die Einschaltung des
Bundeskartellamtes, dem BGH-Urteil den
Weg zu ebnen. Die wichtigsten Aktivitaten
waren:

= Am 6.12.2010 - einen Tag vor der
mundlichen Verhandlung beim BGH -
machte Der Spiegel in dem Artikel »Das
NRW-Kartell« einer breiteren Offent-
lichkeit publik, dass die DB AG dem
Klager Abellio bzw. der Muttergesell-
schaft NedRailways einen Deal anbot.
Man sei bereit, zwei S-Bahn-Linien im
Unterauftrag abzutreten, wenn Abellio
im Gegenzug die Klage zurilickzége. Die
Verhandlungen waren dem Vernehmen
nach weit gediehen, wurden jedoch
jah gestort, als sich das Bundeskartell-
amt nach einem Branchenhinweis kurz
vor der mundlichen Verhandlung beim
BGH einschaltete.

In einem bemerkenswerten Schreiben
vom 14.1.2011 hielt das BKartA den
Verfahrensbeteiligten unmissverstand-
lich vor Augen, dass es den Rickzug
der Klage als Versto gegen §1 GWB,
Art. 101 AEUV (Abkauf von Wettbe-
werb) werten wiirde, sobald der leiseste
Verdacht einer Gegenleistung aufkei-
men wirde. Die von den Verfahrensbe-
teiligten vorgetragenen Interessen am
Bestand des Vertrages seien unter kar-
tell- und vergaberechtlichen Gesichts-
punkten nachrangig.

Abellio habe mit dem Nachprifungs-
antrag einen Wettbewerbsdruck auf

DB Regio NRW aufgebaut, der durch
die Verkiindung einer in ihrem Sin-

ne ergehenden Entscheidung des BGH
verstarkt wirde. Hingegen wiirde ein
Vergleich diesen Druck auf Dauer be-
seitigen und den Wettbewerb um den
Markt der SPNV-Vertrage auf Jahre hi-
naus ausschliefen. Ein solcher Wettbe-
werbsverzicht wiirde auch nicht durch
den Abschluss eines Subunternehmer-
vertrags kompensiert, da es sich um
zwei verschiedene Markte handele. Ein
Unterauftragnehmer sei in seiner unter-
nehmerischen Gestaltungsfreiheit deut-
lich eingeschrankt.
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Das finanzielle Interesse des VRR am
Vergleichsvertrag tauge ebenfalls nicht
als Rechtfertigung, weil die vergabe-
rechtlichen Vorschriften nicht disponi-
bel seien. Diese dienten dem Schutz
Dritter und der Offentlichkeit und seien
daher im Regelfall héher zu gewichten.

Die Wettbewerbshter unterstrichen ihre
Entschlossenheit mit dem Hinweis, Zu-
widerhandlungen wegen »des besonde-
ren Gewichts der hier in Rede stehenden
offentlichen Interessen« als schwerwie-
gende Ordnungswidrigkeit der Entschei-
dungstrager von VRR, Abellio Rail NRW
und DB Regio NRW einzustufen, wes-
halb sie in einem solchen Fall umgehend
ein Verfahren einleiten wiirden. Wortlich
heil’t es zur personlichen Haftung:

»Die Beschlussabteilung weist darauf
hin, dass im Ordnungswidrigkeitenrecht
gemdB § 14 Abs. 1 Ordnungswidrigkei-
tengesetz der sog. Einheitstdterbegriff
gilt. Dies bedeutet, dass jeder Beteiligte
an einer Ordnungswidrigkeit ordnungs-
widrig handelt, gleichgiiltig, in welcher
Weise er zur Verwirklichung der Ord-
nungswidrigkeit beitrdgt. «

Augenscheinlich verfehlte der Wink mit
dem Zaunpfahl seine Wirkung nicht -
am 25.1.2011 verstrich die Frist zur An-
meldung eines Vergleichs, so dass der
Weg zur BGH-Entscheidung frei war.

Wie offensiv der Marktfiihrer seine Be-
sitzstande zu verteidigen sucht, legt ein
Artikel in der Westdeutschen Allgemei-
nen Zeitung vom 8.2.2011 offen. Dort
schreibt der Verfasser David Schraven:

»Der WAZ liegen nun Dokumente vor,
die belegen, wie die Bahn versuchte, Ge-
richte zu manipulieren. In einem inter-
nen Bericht der Bahn-Rechtsanwiilte an
die Rechtsabteilung des Konzerns heilit
es: Das Gelsenkirchener Gericht habe Li-
teraturzitate zu weiten Teilen tibernom-
men. Im Bereich des Preisrechts gilt dies
insbesondere fiir den von der DB initi-
ierten Aufsatz von Scholz/Otting. Dies
zeige, wie richtig es war, die Rechtsauf-
fassung der Bahn auch durch externe
Literaturstimmen, die nicht unmittelbar
der Bahn zuzurechnen sind, zu unterset-
zen. Mit anderen Worten: Die Bahn hat
einen Gutachter angeregt, einen nach
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auflen hin unabhéngigen Aufsatz zum
Prozessthema zu schreiben, und diesen
Aufsatz dann als angeblich unabhén-
gige Literatur in das Verfahren einge-
bracht. Selten wurde iiber Lobbyschrei-
ber offener berichtet.«

Auch die Landesregierung Ubte erheb-
lichen Druck auf den VRR aus, um den
Vergleich zu retten. So erhielt VRR-Chef
Husmann von seinem Verwaltungs-

rat kurz vor der miindlichen Verhand-
lung vor dem BGH die »dringliche An-
weisung, die langjahrige Anwaltin
auszutauschen und stattdessen jenen
Rechtsanwalt Otting einzusetzen, der
die »externe Literaturstimmex fiir die
Rechtsauffassung der DB AG geliefert
hatte und fiir sie bereits im Rechtsstreit
gegen den VRR vor dem VG Gelsenkir-
chen aufgetreten war. Als sich Husmann
weigerte, wurde er von seinen Aufga-
ben entbunden und mit Hausverbot
belegt. Kurz danach musste diese Ent-
scheidung revidiert werden, da sie sich
als rechtswidrig erwiesen hatte.'

Medial wurde eine Drohkulisse auf-
gebaut, die die Direktvergabe groRer
Verkehrsvertrage seit langerem be-
gleiten. So liel} der Chef der DB Re-
gio NRW, Briiggemann, noch am Vor-
abend der Urteilsverkiindung uber die
Presse verlautbaren, dass ein Wegfall
der Direktvergabeoption gravieren-
de Konsequenzen fiir den geplanten
Rhein-Ruhr-Express haben kénne. Der
Zeitdruck wiirde so wachsen, dass es
kaum mehr maglich sei, den RRX bis
2016 zu verwirklichen.

Sachlich ist es nicht nachvollziehbar,
warum die Umsetzung des RRX-Kon-
zeptes zwingend an die Verlangerung
des S-Bahn-Vertrages zu koppeln sei. Al-
lenfalls die Verlangerung der RE-Leistun-
gen bis 12/2016 konnte den RRX for-
dern — jedoch nur wenn die Biindelung
groRer Leistungsvolumina nicht nach
alter Strategie darauf abzielt, weite-

ren Wettbewerb zu verhindern. Zudem
weist das RE-Konzept mit seinen schwe-
ren lokbespannten Doppelstockziigen
in die Gegenrichtung, denn bislang ist
das RRX-Konzept mit stark beschleuni-
genden Triebwagen geplant. Von der
Betriebsebene abgesehen scheitert der

Vgl. Wassermann, A. (2010), Wie die Bahn Wettbe-
werb im Nahverkehr verhindert, in: Spiegel online
vom 13.12.2010
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Ganzseitige Anzeigen

2002 gab die Vergabekammer Magdeburg der Klage von Connex und Karsdorfer Eisen-
bahn statt, wonach der freihdndig vergebene grofle Verkehrsvertrag des Landes Sachsen-
Anhalt iiber rund 26 Mio. Zkm nichtig sei. Nach geltendem Vergaberecht mlisse er im
Wettbewerb vergeben werden, und zwar in Losen, um auch mittelstdndischen EVU eine
Chance einzurdumen.

Da die DB AG in der Zeit
Die Bahn der Weichgnstellqu pro Bor-
sengang einen Prézedenzfall

flirchten musste, in der fast
Wir wollen rund 4,3 Milliarden Euro in alle groBen Verkehrsvertrdge

unser Zugmaterial im Nahverkehr investieren. der Lédnder zur Vergabe an-
DEVTIRJEU T LRI EGUTLTERTH C1 ) SR standen (mehr als 80 % des
deutschen Gesamtmarktes),
zog sie eine gro8 angelegte
Kampagne gegen den Wett-
bewerb auf. In ganzseitigen
Anzeigen sowie Briefen an
sdmtliche Landesverkehrs-
minister hiel3 es: »Selbstver-
stdndlich akzeptieren wir
Jjede politische oder juris-
tische Entscheidung zum
Wettbewerb. Wir fiihlen uns
allerdings verpflichtet, recht-
zeitig auf die Konsequenzen
aufmerksam zu machen, die
dann von allen Entscheidern
mitgetragen werden mis-
sen.«

Die negativen Folgen des
Wettbewerbs Idgen darin,
bei mangelnder Planungssi-

Abbildung 19: cherheit — definiert als Ver-
Zeitu n(?sanzelgé kehrsvertrdge unter zehn
er DB A Jahren — nicht in neue Fahr-
quelie: DB AG L1 zeuge investieren zu kénnen.

Bundesweit stiinden Investi-
tionen von 4,3 Mrd. Euro in Frage. Anpassungsprozesse bei den Arbeits- und Ausbildungspldt-
zen wiirden unvermeidlich, die »keinesfalls so sozialvertréglich ablaufen kénnen wie bisher«.

Kurze Zeit spdter dnderte der Bund im Dezember 2002 — auch auf Dréngen vieler Ldnder
— die Vergabeverordnung, so dass die grofRen Verkehrsvertrége ihre marktschlieSende Wir-
kung entfalten konnten. Inzwischen sind die eigenniitzigen DB-Thesen zur angeblichen In-
vestitionsfeindlichkeit des Wettbewerbs Idngst widerlegt. Im Gegenteil sind es vor allem die
Wettbewerbsverfahren, die einen Schub zugunsten von Neufahrzeugen auslésten, wahrend
vielerorts noch heute iiber das alte Material der DB AG geklagt wird, das im Rahmen grofer
Vertrdge gefahren wird.

RRX bis auf weiteres an den ausbleiben- rektvergabeoption als »alternativiosen
den Infrastrukturinvestitionen, die vor Ausweg« einer Zwangssituation erschei-
2025 keine Finanzierungschance haben. nen zu lassen. Dass die Aktivitaten ei-

nem bestimmten Muster folgen, zeigt
Ziel einer solchen Aktion ist es vielmehr, der Blick in die Vergangenheit (siehe
die Politik zu verunsichern und die Di- Kasten »Ganzseitige Anzeigen).
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Die malRvollen Reaktionen der Beteiligten
auf das Urteil lassen darauf schlieRen, dass
die Aufregung inszeniert war. Die DB AG
teilte der Presse mit, fiir mehr Wettbewerb
gut gerustet zu sein. Ohnehin wiirden seit
langem mehr als zwei Drittel der deut-
schen Strecken im Wettbewerb vergeben,
den man durchaus erfolgreich bestehe.
Fur Gesprache zur Lésung der Finanzie-
rungsprobleme stehe man weiterhin zur
Verfligung. Im Gleichklang betonte Ver-
kehrsminister Voigtsberger, dass der BGH
Rechtsklarheit geschaffen habe. DB Re-
gio NRW und VRR seien aufgefordert, die
Verhandlungen wieder aufzunehmen und
nach Losungen im Sinne der Fahrgaste
Ausschau zu halten. Das RE-Konzept mus-
se umgesetzt werden, denn: »Der Fahr-
plan ist angepasst, die zusatzlichen Wagen
sind bestellt, die Loks im Umbau - da darf
es kein Zurick gebenc, so der Minister.

Diese Aussage relativiert die Anspielun-
gen vor dem Urteil aus dem Umfeld der
Landesregierung, wonach die Landesmittel
zurlickgezogen werden konnten, falls der
Vergleichsvertrag platze. Tatsachlich dirfte
es politisch nicht vermittelbar sein, die fi-
nanzielle Unterstliitzung zur Losung der Fi-
nanzprobleme des VRR und zur Steigerung
der Angebotsqualitat durch Kauf von Neu-
fahrzeugen an einen Deal zu knulpfen.

Einigung hangt vom Land NRW ab

Das BGH-Urteil hat die beteiligten Streit-
parteien rechtstechnisch vorerst auf den
laufenden Altvertrag von 2004 zurtckfallen
lassen. Nach der Niederlage vor dem VG
Gelsenkirchen hatte der VRR vorsorglich
Berufung eingelegt, die wegen der Ver-
gleichsverhandlungen anschlieffend ruhte,
nun jedoch weiterverfolgt werden konnte.
Dariiber hinaus dauert die Priifung der EU-
Kommission an, ob der VRR-Vertrag dem
Beihilferecht genugt.

Die Finanzierungsprobleme des VRR sind
in der kurzen Sicht so weit eingedammt,
dass kein akuter Handlungsdruck entsteht.
Von den einbehaltenen 122 Mio. Euro
hat der VRR 100 Mio. Euro an die DB Re-
gio NRW gezahlt. Offen sind noch gut
20 Mio. Euro, deren Verrechnung mit
Schlecht- und Nichtleistungen der DB AG
zu klaren ist. Ob und in welchem Ausmal
ab 2011 erneut eine Finanzierungsliicke
zwischen 25 bis 34 Mio. Euro im Verbund
aufklafft, hangt im Wesentlichen vom Ver-
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halten der Landesregierung ab. Steht sie zu
ihrer Zusage, 10 Mio. Euro p.a. beizusteu-
ern, und wird der VRR tatsachlich durch
die Anderung des Stationspreissystems

um 7 Mio. Euro sowie eine angemessene
Auslegung der Dynamisierungsklausel der
Energiekosten entlastet, ist die Finanzie-
rung nahezu gesichert. Angebotskirzun-
gen sind dann nicht erforderlich.

Die kurzfristige Entspannung der Finanz-
situation durfte in Kombination mit der
Klarheit des BGH-Urteils dazu beigetra-
gen haben, dass den jiingsten Meldungen
zufolge die DB AG und der VRR sich auf
eine Kompromisslosung verstandigt ha-
ben. Demnach soll der Altvertrag um ein
Jahr bis 12/2019 vorzeitig zugunsten der
DB AG verlangert werden (dies war ohne-
hin als Option angelegt) — im Gegenzug
gibt die DB AG die beiden S-Bahn-Linien
S5 und S8 vorzeitig fur den Wettbewerb
frei. Betriebsaufnahme soll 12/2014 sein.

In einer Pressemeldung vom 4. Mai 2011
bekréftigt die Landesregierung die Bereit-
schaft, zur Beilegung des Streites den ur-
spriinglich zugesagten finanziellen Beitrag
leisten zu wollen. Damit sollte einer Eini-
gung nichts mehr im Wege stehen.

Rechtssicherheit ist relativ

Unabhangig vom VRR-Verfahren wird die
DB AG das Ziel verfolgen, die BGH-Ent-
scheidung auf anderem Wege auler Kraft
zu setzen. Zwar hat das Gericht der Di-
rektvergabe nach geltendem Recht einen
Riegel vorgeschoben — doch schliel3t dies
keineswegs aus, den Rechtsrahmen selbst
zu andern. Anzeichen fiir politische Aktivi-
taten in diese Richtung sind bereits auszu-
machen:

= Bereits am 25.11.2010 stellte das Land
NRW im Bundesrat den Antrag (Drs.
779/10), durch eine Anderung des AEG
die Option der Direktvergabe dort zu
verankern. Dies sei notwendig, um das
nationale Recht der EU-Verordnung
1370/2007 anzupassen. Die Mehrheit
der Lander vertagte zunachst den An-
trag, um das Urteil des BGH abzuwarten.

= Der VDV verweist in seiner Stellung-
nahme zum BGH-Urteil darauf, dass
die »praktischen Probleme« nicht ge-
|6st wiirden. Man sei gegen Marktab-
schottung, beflirworte aber einen Wett-
bewerb der Wettbewerbssysteme, zu
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Abbildung 20:
Einschatzung der

DB AG zur Bedeutung
von Direktvergaben

aus einem Hintergrund-
gesprach mit Frank Senn-
henn, DB Regio, vom
2.2.2011

Quelle: DB AG

denen die Direktvergabe als sinnvolle
Option zahle.

= Die DB AG argumentiert ahnlich, aller-
dings erganzt durch einen geschick-
ten Schachzug. In einem Hintergrund-
gesprach mit Journalisten am 2.2.2011
stellte Vorstandschef Sennhenn von DB
Regio dar, dass die Direktvergabe schon
deshalb unverfanglich sei, weil »langst
nicht nur die DB Regio« von diesem In-
strument profitierten. 2010 seien sieben
Direktvergaben an die Wettbewerber
gegangen, aber nur finf an die DB (vgl.
Abbildung 20).

Festzuhalten ist, dass die sieben Ver-
fahren der Wettbewerber zusammen
8,5 Mio. Zkm p.a. umfassen, wéahrend
sich die fiinf Direktvergaben der DB AG
auf 32,9 Mio. Zkm pro Jahr aufsummie-
ren, also nahezu das vierfache Markt-
volumen. Noch eklatanter wird das
Missverhaltnis, wenn die vergebenen
Mengen Uber die gesamte Laufzeit der
Verlangerungen miteinander verglichen
werden. Demnach erhalten die NE-Bah-
nen 21,6 Mio. Zkm, wohingegen der
DB AG 130,9 Mio. Zkm zugesprochen
werden - Faktor 6!

Qualitativ handelt es sich bei den Di-
rektvergaben der Wettbewerber mehr-
heitlich um einfache Vertragsverlan-
gerungen mit einer Laufzeit von ein
bis zwei Jahren, die primar der Anglei-
chung mit den wesentlich langeren

Laufzeiten der DB-Vertrage dienen. Hin-
gegen soll die Verlangerung des VRR-
Vertrags eindeutig den Besitzstand so
lange wie moglich aufrechterhalten.
Darliber hinaus ist es erstaunlich, dass
die DB AG an anderer Stelle der Prasen-
tation auch Verhandlungsverfahren zu
Direktvergaben zahlt.

Zutreffend ist allerdings der implizite
Hinweis der DB AG, dass auch die Wett-
bewerber zunehmend Gefallen an Direkt-
vergaben finden konnten, je groRer der zu
verteidigende eigene Bestand an Verkehrs-
vertragen ist. Beispiel hierfur ist die Bayeri-
sche Oberlandbahn, die kirzlich aus dem
BGH-Urteil eine Bestatigung der erwtinsch-
ten Direktvergabe ihres Netzes abzuleiten
glaubte. Zu Recht hat der Aufgabentrager
BEG vehement dieser Interpretation wider-
sprochen.

Die weit Uberwiegende Zahl der Aufga-
bentrager und EVU vertritt die Auffassung,
dass der Wettbewerb die beste Gewahr
ist, um allen Betreibern eine faire Chance
zu gewdhren. Zugleich ist er das effektivs-
te Instrument, den hohen Mitteleinsatz der
offentlichen Hand im Nahverkehr zu legiti-
mieren. Dies deckt sich mit dem Tenor der
Pressekommentierungen des BGH-Urteils,
die in seltener Einmuitigkeit die Vorziige
der Entscheidung herausstrichen und sie
als Uberfallig bezeichneten. Insofern bleibt
zu hoffen, dass es gelingt, die nunmehr
geschaffene Rechtsklarheit zu bewahren.

werden.

abgeschlossene Direktvergaben
Vergabeart Land Strecke
Direktvergabe|He/BaWiu BergstraBe
Direktvergabe|Sachsen
VertragsverlarjSachsen
Direktvergabe|Hessen

Vogtlandbahn

RB 89 Verlangerung
Direktvergabe|Bremen
Direktvergabe|RP
Direktvergabe| NRW
Direktvergabe| NRW
Direktvergabe| NRW
Direktvergabe| MV
Direktvergabe| MV
Direktvergabe| MV

S-Bahn Rostock

Butzow - Ueckermiinde

Die Bedeutung der Direktvergabe wird anhand der aktuellen
Verdffentlichungen im EU-Amtsblatt deutlich

—

® Vergaben von ca. 240 Mio Zkm sind hier derzeit angekiindigt. Hiervon sollen rund 70 Mio Zkm direkt vergeben

Leipzig - Zwickau (RE 8 und RB 130)

Bremen-Vegesack - Bremen-Farge
Trier-Luxemburg (RE-Angebot)
Verkehrsvertragsleistungen S-Bahn-Linien
Verkehrsvertragsleistungen NRW RE/RB-Linien
NRW RB 21 (Linnich - Daren - Heimbach)

Mecklenburgische Stdbahn

® Entgegen weitverbreiteter Meinung gehen Direktvergaben langst nicht mehr nur an DB Regio: Von zwdlf

Direktvergaben im Jahr 2010 gingen sieben an Wettbewerber, fiinf an DB Regio.

Alt-Betreiber Neu-Betreiber

DB Regio DB Regio
DB Regio DB Regio
h VBG VBG
DB Fernverkehr Keolis
NwWB NwB
CFL CFL
DB Regio DB Regio
DB Regio DB Regio
RTB RTB
DB Regio DB Regio
ODEG ODEG
OLA OLA
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Notfalloption Direktvergabe?

In die positive Resonanz auf das BGH-
Urteil mischen sich kritische Stimmen,
nach denen die Direktvergabe als Ret-
tungsanker in Ausnahmefallen unverzicht-
bar sei, was gesetzlich klargestellt wer-
den miusse. Als mogliche Notsituationen
werden z.B. die erwartete Flut an Wettbe-
werbsverfahren, die weder Aufgabentrager
noch EVU bewailtigen kdnnten, oder kom-
plexe mehrjahrige Bauzustande genannt.

Bevor die nach acht Jahren Schwebezu-
stand geschaffene Rechtsklarheit wieder
in Frage gestellt wird, sollte zunachst der
Spielraum des geltenden Vergaberechts
ausgelotet werden. Folgende Verfahrens-
optionen bietet das Vergaberecht an:

= Scheitert ein formlich durchzufiihrendes
Verfahren, sieht das Vergaberecht in der
Folge ein Verhandlungsverfahren ohne
Teilnahmewettbewerb vor. Dies lauft im
Ergebnis auf die bekannten Verfahren
wie die Preisanfrage hinaus.

= Dariiber hinaus dirfen die Wettbe-
werbsfahrplane nach geltendem Recht
in Grenzen gestreckt oder entzerrt
werden. Zum Beispiel sind prinzipiell
Nachbestellungen von Leistungen bis
zu 20% der Vertragsmenge maoglich.
Instrumentell ist auch eine Ausweitung
der Laufzeit vorstellbar.

= Wer die Option nach §4 Abs.3 Nr. 2
VgV noch nicht ausgeschopft hat, kann
auch heute noch groRe langlaufende
Verkehrsvertrage uber langstens zwolf
Jahre mit Abschmelzplan abschlieRen
bzw. einzelne Linien bis zu drei Jahre
direkt vergeben. Allerdings ist die Aus-
nahmeregelung — vorerst — bis Ende
2014 befristet.

Fazit: Das Vergaberecht bietet grundsatz-
lich Moglichkeiten, den Bedingungen einer
Vergabe komplexer Verkehrsvertrage Rech-
nung zu tragen. Auch die vertragliche Ge-
staltung der Risikoallokation kann ein pro-
bates Mittel sein, bestimmte Sonderlagen
zu entscharfen. So kann die Vergabe von
Bruttovertragen dazu dienen, den EVU ein
unverhaltnismafiges Erlosrisiko bei verga-
bekritischen Wirkungen von Bauzustanden
im Schienennetz abzunehmen.

Inwieweit es einen Bedarf gibt, die Di-

rektvergabeoption fir den Eisenbahnbe-
reich nach dem EG-Recht ins nationale
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Recht zu ibertragen, und wenn ja: auf wel-
chem Wege dies geschehen konnte, wird
in der Fachoffentlichkeit und seitens des
Gesetzgebers kontrovers diskutiert. Da eine
Wiedergabe dieser Debatte den Rahmen
des Berichts sprengen wiirde, wird auf eine
Darstellung der Positionen verzichtet.

Hinzuweisen ist allerdings darauf, dass
die Direktvergabe vielfach mit der »freihan-
digen Vergabe« nach nationalem Vergabe-
recht verwechselt oder auch als ein »Wett-
bewerbsverfahren im weiteren Sinne«
bezeichnet wird. Um eine sachgerechte
Diskussion zu fiihren, erscheint es hilfreich
sich zu vergegenwartigen, wie die VO (EG)
Nr. 1370/2007 die verschiedenen Verfah-
ren definiert:

= Wettbewerbliches Vergabeverfah-
ren nach Art. 5 Abs. 3 VO (EG) Nr.
1370/2007: Das Verfahren steht allen
Bewerbern offen, ist fair organisiert und
genligt den Grundsatzen der Transpa-
renz und Nichtdiskriminierung. Nach
Abgabe der Angebote darf verhandelt
werden.

= Direktvergabe nach Art. 5 Abs. 6 i.V.m.
Art 2 lit.h) VO (EG) Nr. 1370/2007: Ver-
gabe eines Verkehrsvertrags an einen
bestimmten Betreiber ohne Durchfiih-
rung eines wettbewerblichen Verga-
beverfahrens; d. h. in einem Verfahren,
welches nicht allen Bewerbern offen
steht oder unfair, intransparent bzw.
diskriminierend organisiert ist.

Zugelassen wurde die Direktvergabe in
der VO 1370/2007 fiir den Eisenbahnver-
kehr, um nicht »durch die Hintertlir« einen
Marktzugang in den Mitgliedstaaten der
EU zu erzwingen, in denen die Schienen-
infrastruktur (noch) nicht fiir Dritte geoff-
net ist. Dies ist insofern berechtigt, als in
diesen Landern offentliche Dienstleistungs-
auftrage nur mit der Staatsbahn geschlos-
sen werden konnen. Hier gibt es keinen
»geborenen Betreiber«, der als einziger fir
einen Verkehrsvertrag in Frage kdme.

Anders ist es in den Mitgliedstaaten, die
wie Deutschland ihr nationales Eisenbahn-
netz fur Dritte gedffnet haben. Ungeach-
tet dessen, ob eine Direktvergabe nach der
VO (EG) Nr. 1370/2007 im Einklang mit
dem EG-Primarrecht ist, stellt sich in diesen
Mitgliedstaaten die Frage, inwieweit ein
qua definitionem »exklusives Verfahren«
mit dem nationalen Rechtsrahmen verein-
bar sein konnte.
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Abbildung 21:
Entwicklung der
Erfolgsquote der

Wettbewerber an
den Erstvergaben

Quelle: eigene

Nicht denkbar ware es, die Direktverga-
beoption durch eine entsprechende Be-
fugnis im AEG generell zu etablieren. Als
sektorales Fachgesetz ist das AEG unge-
eignet, eine Ersatzfunktion fiir die im GWB
zu regelnden Ausnahmen des allgemei-
nen Vergaberechts auszuliben. Hierauf
hat auch der BGH in seiner Urteilsbegrin-
dung hingewiesen. Hinzu kommt, dass
Verwaltungshandeln nach der VO (EG) Nr.
1370/2007 zwar nicht den formalen Wett-
bewerbsvorschriften des GWB entsprechen
muss. Unfair, intransparent und diskrimi-
nierend darf ein Verwaltungsverfahren je-
doch in keinem Fall sein. Uber das AEG lie-
Re sich daher eine generelle Direktvergabe
im Sinne des EG-Rechts nicht rechtssicher
etablieren.

In Frage kame allenfalls die Regelung ei-
ner interimistischen Inpflichtnahme durch
Verwaltungsakt (Auferlegung), wenn an-
dernfalls die Kontinuitat der Verkehrsbedie-
nung gefahrdet wurde. Fur das GWB ist zu
hinterfragen, in welchem Umfang dort Di-
rektvergaben im Sinne der Legaldefinition
der VO (EG) Nr. 1370/2007 verankert wer-
den konnten. So lassen z.B. die Schwellen-
werte aus Art. 5 Abs.4 VO 1370/2007 bei
Auftragsvolumen von max. 0,3 Mio. km
p.a. (bei KMU bis zu 0,6 Mio. km p.a.)
Ausnahmen vom Wettbewerbsgrundsatz
zu.

Gesamt
2010 62,8%
2009 75,1%
2008
2007
2006 S
: o~
ol
2005 23,5% q“? /
2004 35,6% /
2003 30,9%
2002 38,0%
I Y,
2001 32,6%
1995-2000 30,2%
—/
0 20 40
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3.4 TOP-Thema II: Kampf um
Bieter und Fahrzeuge

Wettbewerb erzeugt gesellschaftlich pro-
duktive Ergebnisse, wenn er in verniinf-
tiger Balance aus Fairness und Intensitat
ausgetragen wird. Voraussetzung fur die
Lebhaftigkeit ist eine hinreichende Zahl an
Marktteilnehmern, die sich auf Augenhohe
begegnen. Nicht die absolute Zahl der An-
bieter ist fur die Effizienz und Innovations-
kraft des Marktes malgeblich (»je mehr,
desto besser«), sondern der notwendige
Mix, der die Wahrnehmung von GroRen-
vorteilen zulasst, jedoch kollusives Verhalten
der Akteure (Kartellbildung) verhindert. Die
Gefahr von Absprachen steigt allerdings, je
Uberschaubarer die Anbieterlandschaft ist.

Nimmt man die Prozessablaufe und Er-
gebnisse der Vergabeverfahren im SPNV
der letzten zwei bis drei Jahre genauer un-
ter die Lupe, mehren sich die Anzeichen
einer kritischen Entwicklung. Auffillig ist
zunachst der Befund, dass die Erfolgsquo-
te der Wettbewerber deutlich gesunken ist
(vgl. Abbildung 21).

Wahrend die DB AG in den ersten zehn
Jahren der Regionalisierung (1995-2005)
im Durchschnitt nur 30,9 % der Erst- und
Folgevergaben (in Zkm) fir sich entschei-
den konnte, steigerte sie ihre Erfolgsquo-
te ab 2006 bis 2010 im Mittel auf 57,8 %

Mio. Zkm

jWettbewerber 5%1,5%

~

366,39
37,2% 61,17
24,9% 51,14
26,35
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18,16

25,19

19,34

53,24
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1997 1998 1999 2000 2001 2002

p.a. In den beiden mit Abstand vergabe-
intensivsten Jahren 2009/2010 kletterte die
Quote sogar auf 68,4 %, darunter die Erst-
vergaben mit 79,9 %.

Spiegelbildlich ist der Erfolgsanteil der
Wettbewerber zuriickgegangen. In der his-
torischen Langzeitauswertung kann sich
die kumulierte Gewinnquote der DB-Kon-
kurrenz noch oberhalb der 50 %-Marke
halten (54,5 %), doch ein weiteres Jahr wie
2010 wiirde die Krafteverhaltnisse erstma-
lig umkehren. Die vorlaufige Vergabebilanz
2011 auf der Basis von 12,5 Mio. Zkm be-
statigt die Erfolgsquote der DB AG von
mehr als 50 %.

Isoliert besehen ist die ansteigende Er-
folgsquote der DB AG kein Argument, um
auf einen Funktionsmangel des Wettbe-
werbs zu schlieRen. Eine gewisse Gegen-
bewegung der Konsolidierung ist vielmehr
wahrscheinlich, weil der einst unangefoch-
tene Marktfiihrer in aller Regel nach einer
Anfangszeit der Schockstarre aus seinen

3,8
3,6 33

2003 2004 2005 2006 2007

Niederlagen lernt und Anpassungen in die
Wege leitet. Dennoch wirft das Ausmal
der Erfolgsumkehr die Frage auf, ob diese
Entwicklung im Rahmen normaler Markt-
reaktionen bleibt oder aber systemische
Anderungen zugrunde liegen, die verzerrte
Randbedingungen signalisieren.

Die Skepsis verstarkt sich, wenn die Ent-
wicklung der Bieterzahlen hinzugezogen
wird, Abbildung 22 zeigt das anschaulich.

Auf der Basis von Informationen zu 90
Vergaben deutet der Kurvenverlauf einen
Trend an, wonach die durchschnittliche
Bieterzahl in wettbewerblichen Vergaben
von 1997 bis 2010 sukzessive gesunken ist,
ungeachtet zwischenzeitlicher Ausschla-
ge in beide Richtungen. Die letzten bei-
den Vergabejahre mit 2,9 und 2,4 Bietern
je Verfahren liegen dabei am unteren Rand
des Gesamtzeitraums.

Die Entwicklung der Zahlen deckt sich
mit dem Eindruck der meisten Branchen-

Verantwortlicher Zkm Zahl der Bieter
Besteller (in Mio.) neben DB Regio
VBB 1

Berliner Stadtbahn
Mitteldeutsches S-Bahn-Netz
S-Bahn Hannover

Kolner Dieselnetz

Hansenetz
Kinzig-Main-Weser-Nidda
E-Netz Rosenheim
Ostthiringer Dieselnetz
Vogtland

S-Bahn Dresden

Westminsterland
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22,6
ZVNL 9,0 1-2*
RH/LNVG 8,5 1
NVR 7,2 0-1**
LNVG 5,2 1
RMV 4,9 0-1*
BEG 4,8 1
NVS 4,5 1
W 3,3 1
WO 3,1 0
NWL 2,9 1
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Abbildung 22:

Entwicklung der
durchschnittlichen
Anzahl der Bieter
pro Verfahren

im Jahr der
Zuschlagserteilung,
nach Zkm gewichtet

Quelle: eigene

Abbildung 23:
Grofle Verfahren mit
geringen Bieterzahlen

* je nach Los

** erst offenes Verfahren,
dann Verhandlungsver-
fahren

Quelle: eigene



Abbildung 24:
Geplante und tat-
sdachlich in den Wett-
bewerb vergebene
Leistungen im SPNV

in Mio. Zkm

Quelle: eigene

beobachter. Abbildung 23 auf Seite 57 ver-
schafft einen Uberblick iber gréReren Ver-
gaben in der jlingeren Vergangenheit, bei
denen maximal ein EVU neben der DB AG
seinen Hut in den Ring warf.

Uber die geringe Bieterzahl hinaus ist als
Warnsignal zu werten, dass selbst Unter-
nehmen wie Veolia Transdev oder Netine-
ra (FS Trenitalia, ex Arriva Deutschland)
als Nummer zwei und drei im deutschen
Markt mit dem Anspruch bundesweiter
Prasenz allenfalls an der Halfte der Verfah-
ren teilnahmen.

Kiinftige Grundlast

Keine Veranstaltung liber die Marktent-
wicklung im SPNV kommt zur Zeit ohne
den Hinweis aus, dass eine grofie Verga-
bewelle auf Aufgabentrager und EVU zu-
rolle. Wahrend 2011 bis zum Redaktions-
schluss 12,5 Mio. Zkm vergeben wurden
und weitere gut 60 Mio. Zkm in laufen-
den Verfahren auf dem Markt sind, sind
bis einschlieRlich 2012 nochmals mehr als
140 Mio. Zkm angekiindigt, davon fast
100 Mio. Zkm auf Wettbewerbsfahrplanen
im angebrochenen Jahr 2011. Dies liefe
2011/2012 auf ein Vergabevolumen von
rund 100 Mio. Zkm pro Jahr hinaus, wo-
durch die Rekordwerte der letzten beiden
Jahre in Hohe von 51 bzw. 61 Mio. Zkm
beinahe verdoppelt wiirden.

Ob die Verfahrensflut in der prognosti-
zierten Dimension Realitat wird, bleibt in-
sofern fraglich, als in der Vergangenheit
die angekiindigten Zahlen zumeist deut-
lich Uber den spateren Ist-Werten lagen.

N
N
(%

N
(=
o

-
N
(%]

-
(%]
o

-
N
(%]

—_
(=3
o

617

N
(%]

436
27,9

(%
o

————————»

Mio. Zkm 2004 2005 2006 2007

58

Abbildung 24 macht anschaulich, dass
sich Uber die Jahre eine Verschiebungs-
quote von gut einem Drittel der geplanten
Leistungen angehauft hat. Dieser Sockel
wird erst in den Folgejahren sukzessive ab-
gebaut, sofern die Annahme zutrifft, dass
die Aufgabentrager starker denn je auf den
Wettbewerb setzen werden, zumal das
BGH-Urteil in die gleiche Richtung weist.

Die Hochphase der Vergabekonjunktur
Uberstrahlt die Tatsache, dass die Kon-
kurrenten der DB AG auch dann auf eine
harte Probe gestellt werden, wenn sie das
»Grundrauschen« des Wettbewerbs im
eingeschwungenen Zustand bewaltigen
wollen (vgl. Abbildung 25).

Verharrt die mittlere LosgroRe auch kinf-
tig auf dem bisherigen Durchschnittswert
von 2 Mio. Zkm, und werden Verkehrs-
vertrage mit einer Laufzeit von zehn Jah-
ren geschlossen, mussen die Marktpart-
ner 320 Verfahren in einer Dekade bei
640 Mio. Zkm Marktvolumen bewiiltigen.
Pro Jahr sind es 32 Verfahren oder 2,67 im
Monat. Erhoht sich die mittlere Losgro-
Re auf 3 Mio. Zkm, reduziert sich die Ver-
fahrenslast auf 1,75 pro Monat. Halt der
Trend zu langeren Vertragslaufzeiten wie
z.B. zwolf Jahren an, sind es im Bestfall
noch monatlich 1,48 Vergaben.

Stellt man diesem Arbeitsaufkommen die
gegenwadrtigen Kapazitaten der Wettbe-
werbsbahnen zur Angebotserstellung ge-
gentiber, erscheint es vorgezeichnet, dass
die Aufgabentrager bei einigen Vergaben
nur ein Gebot erhalten, und zwar vom
Marktfiihrer DB Regio, der aus der Posi-
tion der Starke heraus keine Ressourcen-

Ganze Séaule
geplante, in den
Wettbewerb
zu gebende
218,8  Leistungen
190,1 DB AG
Vettbgwerbliche
lergabe ver-
74,0 sch%ben und so
BetriebI durch
DB verlangert
69,3
141,0
108,3 50,1
37,9
! Wettbewerb
tatsachlich
1 44'8 wettbewerblich
121,5 vergeben
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Unterstellt man im
eingeschwungenen
Wettbewerb nach-
stehende mittlere
LosgréRen und
Vertragsdauern,
ergibt sich folgende
Belastung durch
Vergabeverfahren:

Gesamtvolumen des
SPNV-Marktes in
Deutschland

640 Mio. Zkm

mittlere

10 Jahre iy

Mittlere Losgrofie
1995-2010 ist
2,0 Mio. Zkm

engpdsse kennt. Dies wire eine kritische
Entwicklung, weil der Wettbewerb als diszi-
plinierendes Druckmittel fiir ein adaquates
Preis-Leistungs-Verhaltnis auler Kraft ge-
setzt wiirde.

Wahrend Veolia Transdev wegen der er-
reichten Gréfe und insbesondere der de-
zentralen Struktur am ehesten in der Lage
ist, flichendeckend anzubieten, ist die Be-
arbeitungskapazitat selbst groRer interna-
tionaler Unternehmen stark limitiert. Der
Engpass liegt in der Erstellung der Ange-
botskalkulation, die bislang von jeweils
einem kleinen Team geleistet wird. Viele
Wettbewerber raumen ein, in ihrer bishe-
rigen Aufstellung nur ein Verfahren in den
drei intensivsten Monaten bis zur Abgabe
betreuen zu konnen. Dies waren vier pro
Jahr oder ggf. sechs, wenn alle Reserven
ausgeschopft wiirden, nicht jedoch 18 Ver-
fahren, die im glinstigsten Szenario auf die
Beteiligten zukommen.

Der Losung des Dilemmas sind auf der
kurzen Zeitschiene Grenzen gesetzt, denn:
Selbst wenn es am Arbeitsmarkt genu-
gend fachkundiges Personal fiir die in Rede
stehenden Aufgaben mit hoher Spezifi-
tat gabe, das »von der Stange« eingekauft
werden konnte, verursacht der Kapazi-
tatsaufbau bei EVU mit Giberschaubarem
Marktanteil spiirbar wachsende Overhead-
kosten, denen zunachst keine Mehreinnah-

Schienenpersonennahverkehr

Vertragsdauer

men gegeniiberstehen. Zustimmen miis-
sen Gremien bei Muttergesellschaften, die
ein strenges Ausgabenregime fahren.

Sind diese Hirden genommen, baut
sich eine weitere auf, und zwar die Finan-
zierung. Mit jeder Angebotsabgabe ist

— abgesehen von Poollésungen - ein Fi-
nanzierungsvolumen im oft dreistelli-

gen Millionenbe-
reich verbunden.
Dies zu sichern ist
seit der Finanz-
marktkrise deut-
Verfahren/Dekade lich Schwieriger

213

17,75  Verfahren/Jahr geworden. Das
1,48 Verfahren/Monat verf(]gbare Eigen-
320  Verfahren/Dekade wie auch Fremd-

26,67 \Verfahren/Jahr kapltal konnen
2,22 Verfahren/Monat selbst grofe Wett-

bewerbsbahnen

nur in Ausnah-
mefallen parallel verplanen — andernfalls
droht der »Fluch des mehrfachen Ge-
winns«. Zwei anndhernd zeitgleiche Zu-
schldage von Netzen mit je 10 Mio. Zkm
und einem gesamthaften Beschaffungsvo-
lumen von mehr als 300 Mio. Euro reichen
aus, um die meisten Bieter in erhebliche
Schwierigkeiten zu bringen. Diese Restrik-
tion schrankt die Fahigkeit erheblich ein,
mehrere grolRvolumige Angebote wahrend
Uberlappender Bindefristen abzugeben,
insbesondere wenn die Aufgabentrager
diese vorsorglich lang veranschlagen, um
sich untereinander abstimmen zu kénnen
und Nachprufverfahren abzupuffern.

Bei den international aufgestellten EVU
mit privater Beteiligung kommt ein wei-
terer Faktor hinzu. Mdgliche Angebotsab-
gaben in Deutschland konkurrieren mit
solchen in anderen europdischen Markten
um dasselbe knappe verfiigbare Kapital.
So kann die Teilnahme an einer grundsatz-
lich attraktiven Ausschreibung in Branden-
burg oder Hessen daran scheitern, dass die
Konzernspitze die Erfolgschancen in Italien
oder GroRbritannien hoher bewertet und
fir die Vergaben hierzulande schlicht keine
Mittel mehr verfiigbar waren.

Aus der Sicht der Aufgabentrager stellt
sich die Frage, wie die zuletzt beobacht-
bare Knappheit an Geboten und die Zu-
rickhaltung der Bieter auf der Zeitachse
zu bewerten ist. Handelt es sich lediglich
um ein voriibergehendes Phdanomen, das
mit der Uberwindung der Finanzmarktkrise
von selbst verschwindet? Oder brauchen
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Abbildung 25:
Vergabeintensitat im
Wettbewerbsmarkt
SPNV

Quelle: eigene



Abbildung 26:
Einschatzung der
Fahrzeug-Teilmark-
te aus der Sicht der
Wettbewerbsbahnen

Quelle: eigene

die EVU Zeit, sich auf das groRere Verga-
bevolumen einzustellen und z. B. ein zwei-
tes oder drittes Team aufzubauen? Sind

die Unternehmen skeptisch, ob die Bestel-
ler tatsachlich einen dauerhaft hohen »deal
flow« garantieren, der die Beschaftigung
weiterer Vergabespezialisten betriebswirt-
schaftlich lohnt?

Nach unserer Einschatzung sind die Ursa-
chen des momentanen Ungleichgewichts
zwischen Angebot und Nachfrage von
SPNV-Leistungen nicht eindeutig zu identi-
fizieren, so dass eine Vorausschau schwer-
fallt. Anzeichen flr eine Aufstockung der
personellen Ressourcen auf seiten der EVU
sind bislang nur in Einzelfdllen zu erken-
nen. Insgesamt miussen sich die Besteller
nach unserem Daflirhalten in den ndchsten
fiinf Jahren darauf einstellen, mit erhebli-
chem Einsatz um die Bieter zu kampfen.

Fahrzeuge - neuer alter Engpassfaktor?

Nicht nur die Zahl der Bieter konnte sich
kunftig als Engpassfaktor erweisen, son-
dern auch das Fahrzeugmaterial, zumin-
dest auf wesentlichen Teilmarkten im
SPNV. Diese Aussage wirkt auf den ersten
Blick tiberraschend, weil nach 15 Jahren
Wettbewerb mit zunehmend etablierten
Prozessen eher das Gegenteil zu erwarten
ware. Dennoch zeichnen sich Probleme ab,
wie Abbildung 26 andeutet.

.

Diesel

=)
(7]
c

O
O
a
||
0

Fahrzeugalter

alt

OOE OaA I

a

Untergliedert man den Fahrzeugmarkt
nach dem Alter in Neu- und Gebraucht-
fahrzeuge sowie hinsichtlich des Energie-
bezugs in Elektro- und Dieseltraktion, erge-
ben sich vier Submarkte, deren Zukunft wir
wie folgt einschatzen:

= Vergleichsweise unkritisch dirfte die
Beschaffung von Neufahrzeugen mit
E-Traktion bleiben. Zwar plagen sich
derzeit alle Beteiligten mit hartnacki-
gen Zulassungsproblemen herum, doch
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sind diese Schwierigkeiten nicht auf

die Marktstruktur zurlickzuftihren (sie-
he auch Abschnitt 3.6.1 auf Seite 80).
Grundsatzlich stehen in Deutschland
mehrere etablierte Hersteller wie Sie-
mens, Bombardier, Alstom oder Stadler
in intensivem Wettbewerb, die ihre Pro-
dukte betreiberneutral feilbieten.

Eine gewisse Ausnahme bildet der Fahr-
zeugtyp der Doppelstockwagen, den
bis dato ausschlieBlich Bombardier fiir
den hiesigen Markt produziert. Hie-
riber hat die DB AG einen Rahmen-
vertrag mit hohen Mengenrabatten
abgeschlossen, zu denen die Wettbe-
werbsbahnen nicht in Konkurrenz tre-
ten konnen. Es nutzt ihnen daher we-
nig, dass die vorzuspannenden E-Loks
marktgédngig sind und als Universalloks
z.B. auch im Guterverkehr eingesetzt
werden.

Die Chancen steigen hingegen beim
Bezug von Doppelstocktriebwagen,
die wegen begrenzter Bahnsteiglangen
und der flexiblen Wagenkonfiguration
deutlich an Bedeutung gewinnen. Dort
hat Stadler bislang alle Vergaben fir
sich entschieden, trotz intensiver Vor-
arbeiten und Prototypen von Bombar-
dier.

Der Anspannungsgrad steigt, wenn der
Blick auf den Markt fir Neufahrzeuge
mit Dieseltraktion gerichtet wird. Die
Einfihrung neuer europdischer Nor-
men wie z.B. verscharfte Abgasbestim-
mungen, erhdhte Anforderungen zum
Schutz mobilitatseingeschrankter Fahr-
gaste sowie die Crashnorm EN 15227
und deren Ubergangs- und Stichtagsre-
gelungen haben zur Folge, dass alle bis-
herigen Fahrzeugkonstruktionen grund-
legend Uberarbeitet werden miuissen.
Wahrend im E-Bereich die Hersteller die
notwendigen Anpassungen schrittwei-
se in die Wege geleitet und z.T. abge-
schlossen haben, sieht im Dieselbereich
die Lage kritischer aus.

Angesichts der tiberschaubaren Stick-
zahlen in diesen Marktsegment haben
sich Bombardier und Siemens entschie-
den, die Fertigung ihrer bewahrten
Triebwagen (Diesel-Talent, Itino, Desiro
Classic) einzustellen. Bislang hat ledig-
lich Alstom modifizierte Neufahrzeuge
seiner LINT-Familie erfolgreich in aktu-
ellen Wettbewerbsverfahren wie RB47
und Kélner Dieselnetz platziert, wenn-
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gleich Produktion und Zulassung noch
ausstehen.

Als zweiter Hersteller bietet Stadler
eine Uberarbeitete Version des Regio-
Shuttle 1 an, jedoch in einer kleineren
Kapazitatsklasse. Auch der GTW 2/6
bzw. 2/8 ist prinzipiell mit der neuen
Crashnorm erhadltlich, doch mangelt es
an den Stlickzahlen fiir eine wirtschaft-
liche Preisbildung. Die ebenfalls kon-
struktiv modifizierte Dieselversion des
Desiro-Mainline von Siemens ist im ho-
heren Qualitats- und Preissegment an-
zusiedeln und eher fur gréRere Kapa-
zitaten pradestiniert, als sie bislang in
Dieselnetzen gangig sind.

Aus wettbewerbspolitischer Sicht ist zu
konstatieren, dass sich der Teilmarkt
auf Herstellerseite spurbar verengt. Von
den maoglichen Auswirkungen auf die
Intensitat abgesehen, sind Kapazitats-
probleme nicht auszuschlieRen, falls
grolle Stlickzahlen mit der Auslieferung
zu gleichen Zeitpunkten geordert wer-
den. Abzuwarten bleibt, ob Hersteller
wie PESA, CAF, Ansaldo oder Hitachi,
die im europdischen Ausland agieren, in
den deutschen Markt eintreten und die
Liicke schlieRen konnten.

Lebhafter Wettbewerb unter den Her-
stellern ist auch insofern wichtig, als die
verscharften Normen die Kosten von
Neufahrzeugen signifikant erhéhen.
Diese Verteuerung schldagt nicht nur auf
die Budgets der Aufgabentrager durch,
sondern vergrolert den Kostenabstand
zu Altfahrzeugen. Sind diese in Verga-
ben zugelassen, profitiert hiervon in ers-
ter Linie die DB AG. Wettbewerber kon-
nen dann nur noch mit Neufahrzeugen
antreten, wenn sie einen erheblichen
Bonus erhalten (z.B. fir Erfiillung héhe-
rer Umweltstandards).

Die Ampeln der beiden Gebrauchtfahr-
zeugmarkte stehen gemeinsam auf Rot.
Der Teilmarkt E-Traktion ist auRerhalb
der groRen Flotte der DB AG de facto
noch nicht vorhanden, da der elektri-
sche Betrieb sich den Wettbewerbern
nur mit erheblicher Verzogerung o6ff-
nete. Erst ab Dezember 2005 nahmen
Unternehmen wie SBB Deutschland,
Cantus, Abellio, Westfalenbahn und

die Eurobahn den Betrieb auf Netzen
auf, fur die E-Fahrzeuge in nennenswer-
ter Stiickzahl zu beschaffen waren. So-
lange die im Wettbewerb errungenen
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Verkehrsvertrage der ersten Generation
noch laufen, kann kein Sekundarmarkt
entstehen. Vor 2020 ist mit diesem
nicht zu rechnen.

Bei Lok-bespannten Zligen ist die Aus-
wahl ebenso begrenzt. Die DB AG ver-
kauft weder gebrauchte Loks noch Wa-
gen, allenfalls uralte Silberlinge oder
Halberstadter Wagen in schlechtem Zu-
stand, die dem Fahrgast kaum mehr zu-
zumuten sind und die tblichen Quali-
tatsanforderungen in Vergabeverfahren
nicht erfiillen kénnen. Andere Altfahr-
zeuge aus Bundes-/Reichsbahnzeiten
wie die Loks der BR111, BR112, BR120
verschaffen der DB AG den Vorteil, mit
abgeschriebenem Material gegen die
Konkurrenz anzutreten, sofern der Auf-
gabentrager kein Hochstalter oder tech-
nische Spezifikationen wie z.B. Ener-
giertickgewinnung vorgibt. Dass die

DB AG diesen komparativen Kostenvor-
teil nicht freiwillig aufgibt, liegt auf der
Hand.

Ein Gegenbeispiel fiir funktionierenden
Wettbewerb mit gebrauchten E-Fahr-
zeugen liefert Niedersachsen mit sei-
nem LNVG-Fahrzeugpool. Der Schlus-
sel liegt darin, die Fahrzeugbeschaffung
aus der Verantwortung der EVU heraus-
zunehmen und somit den DB-Vorteil zu
neutralisieren.

Der in den nachsten Jahren spannends-
te Submarkt verspricht jener fur die-
selgetriebene Altfahrzeuge zu werden.
Solche Fahrzeuge sind attraktiv, weil

sie zu Zeiten ihrer Anschaffung vor gut
zehn Jahren deutlich preisguinstiger wa-
ren, von den Landern vielfach gefordert
wurden und sich in ihrer Konstruktion
nach Uberwindung weniger »Kinder-
krankheiten« bewahrt haben.

In diesem Segment deutet sich nun-
mehr ein besonderes Knappheitspro-
blem an, das durch eine relativ kurzfris-
tige Mehrnachfrage verursacht wird,
obwohl der Markt durch die friihzeitige
Offnung vergleichsweise ausdifferen-
ziert und das potenzielle Fahrzeugange-
bot in absoluten Zahlen reichhaltig ist.
Das Ungleichgewicht von Angebot und
Nachfrage entsteht dadurch, dass die
Aufgabentrager zunehmend Folgever-
gaben wie z.B. Westmuinsterland oder
Dieselnetze Ostwestfalen auf den Markt
bringen, deren Zahl an Fahrzeugein-
heiten wegen Netzausweitung/-zusam-

61



menlegung, Steigerung der Platzkapa-
zitaten oder Taktverdichtungen groRer
als die Erstvergabe ausfallt. Verstarkt
wird der Effekt noch durch die zeitliche
Ballung der Vergaben.

Diese Entwicklung hat zur Konsequenz,
dass Gebrauchtfahrzeuge zu einem
»hot-spot-Markt« avancieren, insbeson-
dere wenn ein bestimmter Typus zur
Ergdanzung der vorhandenen Flotte ge-
fragt ist. Marktgesprache zeigen, dass
sowohl mehrere Aufgabentréager als
auch EVU bereits intensiv recherchieren,
welche Fahrzeuge in Netzen mit auslau-
fenden Verkehrsvertragen 2014/2015
mutmallich frei werden. Jeder einzel-
ne Akteur spekuliert darauf, einer der
wenigen Gewinner zu sein, doch in

der Summe kann die Rechnung wegen
mehrfacher Uberzeichnung nicht aufge-
hen. Nebenbei diirfte sich der Nachfra-
geuberhang auch in steigenden Lea-
singraten widerspiegeln.

Instrumente der Marktpflege

Geht man davon aus, dass die Wettbe-
werbsbahnen ihre Bietkapazitaten nicht so
schnell erhéhen (konnen), sind die Aufga-
bentrager in eigenem Interesse gehalten,
die Bedingungen zur Angebotsabgabe so
attraktiv wie moglich zu gestalten. Nur ein
funktionierender Wettbewerb verschafft
den Bestellern die Gewissheit, Verkehrsleis-
tungen zum bestmaglichen Verhaltnis aus
hoher Qualitat fiir den Fahrgast und ad-
aquatem Preis fur den Steuerzahler einzu-
kaufen. Dies kann nur gelingen, wenn die
Aufgabentrager mit ihren Instrumenten
den Wettbewerb in vertretbaren Grenzen
so lange »pflegen«, wie die Schlagkraft der
Konkurrenten aufgrund der bestehenden
Barrieren noch der DB AG hinterherhinkt.

Im Weiteren wird eine Auswahl an MaR-
nahmen diskutiert, die den Wettbewerb
beleben kénnen. Auf eine Priorisierung
wird verzichtet, weil sich kein empirisch er-
probtes Patentrezept aufdrangt, nicht je-
des Instrument zu den Ausgangsbedingun-
gen des einzelnen Aufgabentragers passt,
auch die EVU auf Anreize unterschiedlich
reagieren und viele MalRnahmen nicht als
Entweder-Oder, sondern als Sowohl-als-
Auch zu verstehen sind.

Zum wichtigen Thema Fahrzeuge/Werk-
statten bieten sich drei Mallnahmen an:
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= Unterstutzung der
Fahrzeugdfinanzierung,

= Flexible Fahrzeugkonzepte,

= Zugriff auf hinreichende
Werkstattkapazitaten.

Unterstiitzung der Fahrzeugfinanzierung

Fahrzeuge bilden die zentrale Ressource
zur Durchfiihrung des Verkehrsbetriebs. Ist
die Bestellung des rollenden Materials aus-
gelost, entstehen dem EVU Kosten des zeit-
und nutzungsabhangigen Werteverzehrs,
der Instandhaltung, ggf. des Redesigns so-
wie der Finanzierung. Den groBten Einzel-
posten stellt der Abschreibungsaufwand
dar, der sich im SPNV Ublicherweise tiber
eine handelsrechtliche Lebensdauer von 15
bis 25 Jahren erstreckt und in dieser Zeit
je nach Fahrzeugtyp, -alter und Hersteller-
konditionen etwa 30 bis 40 % der gesam-
ten Betriebskosten verursacht (entspricht
im Mittel etwa 20 % der Vollkosten einschl.
Infrastrukturnutzungsentgelten).

Uber die ergebniswirksamen Aufwendun-
gen hinaus spielt der Liquiditatsbedarf eine
entscheidende Rolle fiir die EVU, der aus
der Fahrzeugbeschaffung erwachst. Sol-
len z.B. in einem Netz mit 5 Mio. Zkm 20
Fahrzeugeinheiten eingesetzt werden, die
pro Stiick rund 8 Mio. Euro kosten, be-
lauft sich die Investitionssumme der Flot-
te auf 160 Mio. Euro. Wie eingangs er-
wahnt, konnen selbst grofle Unternehmen
in staatlichem Eigentum solche GroRen-
ordnungen vielfach nicht aus dem lau-
fenden Cash-Flow stemmen, so dass sie
Fremdkapital aufnehmen, dessen Kosten
als Zinsaufwand zu Buche schlagen. Lea-
singunternehmen (iberwalzen die Finanzie-
rungskosten — neben ihren Aufwendungen
und dem Gewinnaufschlag — als Teil der
Leasingrate auf die EVU. Eigenmittelfinan-
zierte Investitionen miuissen sich letztlich
Uber die Eigenkapitalrendite verzinsen.

Im Hinblick auf die Angebotskalkulation
der Aufwandskomponente »Fahrzeugkos-
ten einschl. Finanzierung« zieht die DB AG
mit vier wesentlichen Vorteilen gegen die
Konkurrenz ins Rennen:

= Finanzierungskonditionen: Als
100 %iges Bundesunternehmen er-
halt der DB-Konzern die zweitbes-
te Ratingstufe Aal (Moody's) bzw. AA
(Standard & Poor’s, Fitch) zugespro-
chen. Der Finanzmarkt urteilt zutref-
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fend, dass das Unternehmen de facto
unbeschrankt zahlungsfahig ist, solan-
ge der Bund als Gesellschafter einste-
hen muss und eine Insolvenz allein aus
politischen Griinden undenkbar ware.
In der gegenwartigen integrierten Auf-
stellung profitieren die Transportspar-
ten der DB AG in besonderem Male
von dem Holdingkonstrukt. Indem

die Verfassungsschranke das staatliche
Mehrheitseigentum an den Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen des Bundes
dauerhaft garantiert, strahlt die exzel-
lente Bonitatsbewertung auf alle Glie-
derungen des Konzerns ab, der damit
so glinstig wie kaum ein anderes EVU
Fremdkapital fiir Fahrzeuganschaffun-
gen u.a. beziehen kann. Allenfalls Lan-
des-, Kommunal- oder auslandische
Staatsbahnen kénnen ahnliche Kon-
ditionen aufbieten, nicht jedoch ge-
mischtwirtschaftliche Konzernunterneh-
mungen, selbst wenn diese offentliche
Mehrheitsgesellschafter aufweisen. Rein
private Unternehmen sind in hohem
Male benachteiligt, da sie sich ohne
»Netz und doppelten Boden« refinan-
zieren mussen.

In den letzten Jahren hat sich gezeigt,
dass der unbeschrankte Zugang der
DB AG zum Kapitalmarkt und die Nahe
zur Politik — vor allem die vorbehalt-
lose Stiitzung des Expansionskurses
durch den Bund, wie der Kauf von Ar-
riva illustriert — fiir den Konzern noch
wirksamer ist als der Unterschied bei
den Zinskonditionen. Deutsche Satel-
liten auslandischer Konzerne wie Ke-
olis (Mehrheitsgesellschafter SNCF)
oder BeNEX als Tochter des Mehrheits-
gesellschafters Hamburger Hochbahn
verfligen auch Uber ein exzellentes Ra-
ting, weil die Mutter mehrheitlich der
offentlichen Hand gehort. Der Einfluss
des privaten Investors ist jedoch da-
durch spirbar, dass jedes Investment
tendenziell kritischer hinterfragt wird
(auch weil die Entscheiderebene aus-
landischer Unternehmen die deutschen
Verhaltnisse nicht so prazise einschat-
zen kann wie die DB AG) und kei-

ne Riicksicht auf politische Interessen
genommen werden muss. Im Ergeb-
nis gewinnt der Branchenbeobachter
den Eindruck, dass die Freigabe von
Budgets restriktiver gehandhabt wird.
Stehen kiinftig 20 bis 30 Vergaben
pro Jahr an, konnte diese Vorsicht die
Marktdynamik abbremsen.

Schienenpersonennahverkehr

Einkauf: Aufgrund ihrer GroRe ist die
DB AG in der Lage, bei Herstellern Ein-
kaufskonditionen, z.B. als Mengen-
rabatte herauszuhandeln, die den
Wettbewerbsbahnen im Regelfall ver-
schlossen bleiben. Aus wettbewerbspo-
litischer Sicht ist dieser Vorsprung aller-
dings nicht Uberzeugend zu kritisieren,
da GroRenvorteile legitim sind, auch
wenn sie historische Wurzeln haben.

Forderung von Altfahrzeugen: Lassen
die Vergabebedingungen den Einsatz
von Gebrauchtfahrzeugen zu, ist die

DB AG insofern begtinstigt, als sie nicht
nur den mit Abstand groRten Fuhr-
park Uber alle Fahrzeugtypen einbrin-
gen kann, sondern diese in der Expansi-
onsphase des SPNV zwischen 1996 und
2003 vielfach zu 50 oder mehr Prozent
von den Landern gefordert wurden.
Heute sind diese Fahrzeuge mindestens
halftig, teilweise sogar in Ganze abge-
schrieben, wodurch die DB AG diesen
Kostenbestandeteil kalkulatorisch im Ex-
tremfall bis auf die verbleibenden gerin-
gen Grenzkosten des Fahrzeugeinsatzes
absenken kann, wahrend die Konkur-
renten noch die volle Abschreibungslast
fur die teuren Neufahrzeuge amortisie-
ren massen.

Zwar gelangten auch einige Wettbe-
werbsbahnen in den Genuss von Fahr-
zeugforderungen, jedoch letztlich nur
zu einem Bruchteil des DB-Volumen:s.
Die meisten Aufgabentrager sahen sich
unmittelbar nach der Regionalisierung
vor der Wahl, entweder beim Marktfiih-
rer Fahrzeugverbesserungen anzusto-
Ren oder aber uralte Fahrzeuge noch
funf oder zehn Jahre langer hinnehmen
zu mussen.

Reservekapazitat: Je umfangreicher die
Fahrzeugflotte ist, desto leichter fallt es,
unvorhergesehene Spitzenlasten abzu-
fangen, z.B. bei Zulassungsproblemen
mit Neufahrzeugen oder Steigerungen
der Nachfrage. Auch dieser Skaleneffekt
kommt dem Marktfiihrer zugute, ohne
auf wettbewerblich bestandenem Leis-
tungstest zu beruhen (83 % der 2011
bestellten Betriebsleistung der DB AG
entstammen einer Direktvergabe). Aller-
dings haben die Qualitatsprobleme im
vergangenen Winter gezeigt, dass auch
die DB AG an ihre Grenzen stoldt, wenn
die Probleme kumulieren (knappe Re-
servequoten infolge des Sparkurses, Hil-
feersuchen von DB Fernverkehr wegen
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paralleler Fahrzeugknappheit, Zulas-
sungsprobleme bei Neufahrzeugen).

Stimulieren kdnnen die Aufgabentrager
den Wettbewerb, indem sie die nicht leis-
tungsbasierten Verzerrungen zugunsten
der DB AG neutralisieren oder die Ja-/Nein-
Entscheidung selbst in die Hand nehmen,
ob die Wettbewerbsbahnen verlasslich Ka-
pital beschaffen kdnnen.

Ein mittlerweile erprobtes Instrument
sind die Einrichtung und Vorhaltung von
Fahrzeugpools, sei es in klassischer Form
(LNVG, fahma des RMV) oder in der Vari-
ante, dass der Aufgabentrager ein EVU mit
der Beschaffung der Fahrzeuge beauftragt.
Diese gehen dann in einer logischen Se-
kunde ins Eigentum des Aufgabentragers
Uber. Das EVU zahlt wahrend der Dauer
des Verkehrsvertrages eine Art Pacht fir die
Fahrzeugnutzung.

Ein weiterer Vorteil des Pools besteht da-
rin, das sogenannte Restwertrisiko bei
Neufahrzeugen fiir die Unternehmen abzu-
senken. Ist die Laufzeit der Verkehrsvertra-
ge kiirzer als die Nutzungsdauer der Fahr-
zeuge, muss der Bieter das Risiko schultern,
nach der Folgevergabe im Falle des Auf-
tragsverlustes das frei werdende Materi-
al nicht weiter einsetzen zu kénnen und
auf einem Teil der noch zu leistenden Ab-
schreibungen sitzenzubleiben. Zwar ist die-
ser Risikotyp prinzipiell als normales unter-
nehmerisches Wagnis einzustufen, das den
EVU im eingeschwungenen Marktzustand
nicht abgenommen werden sollte. Gegen
ein blindes Vertrauen in den Markt spricht
jedoch derzeit noch die Asymmetrie der
Krafteverhaltnisse, wonach die DB AG auf
eine FlottengroRe zurlickgreifen kann, die
sie de facto liberwiegend mit Hilfe von Di-
rektvergaben »ererbt« hat.

Um das Restwertrisiko abzufedern, gibt
es neben Fahrzeugpools weitere Optionen,
z.B. die Gewahrung von Wiedereinsatzga-
rantien oder langere Vertragslaufzeiten, die
einen Grolteil der technischen und kal-
kulatorischen Nutzungsdauer abdecken.
Beispiel hiefir ist die laufende Vergabe der
S-Bahn Frankfurt, bei der der RMV 22,5
Jahre Vertragslaufzeit anbietet. Lang lau-
fende Kontrakte gehen allerdings mit zwei
Nachteilen fir den Aufgabentrager einher:

= Wahrend der langjahrigen Exklusivbin-
dung kann er nur begrenzt auf das EVU
einwirken. Samtliche Leistungsanreize
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mussen vorab konzipiert und in ver-
tragliche Regelungen — zumindest als
Optionen mit hoherer Verbindlichkeit
als Sprechklauseln — tibersetzt werden,
zudem miussen die Vertrage hinterher
konsequent gemanagt werden.

= Bei sehr langen Laufzeiten kénnen die
Kapitalbeschaffungskosten wieder an-
steigen, da Zuschlage fir das Zinsrisiko
anfallen.

Ein weiteres Instrument ist die Moglichkeit,
die Betriebsuiberlassung der Fahrzeuge an
den Folgebetreiber vorab verbindlich in der
Vergabe festzulegen (z.B. S-Bahn Hannover).

Vor dem Hintergrund der aktuellen Zulas-
sungsprobleme, die mit Blick auf die sich
standig verscharfenden technischen Nor-
men zum Dauerzustand zu werden dro-
hen, kdnnte ein weiterer Vorzug von Pool-
I[6sungen an Bedeutung gewinnen: die
Entkoppelung der Fahrzeugbeschaffung
von der Vergabe des Verkehrsbetriebs.

Bei der klassischen Variante der Fahrzeug-
beschaffung mussen die verantwortlichen
EVU stets eine ausreichende Ruistzeit ein-
planen, um die Fahrzeuge bestellen, ferti-
gen, erproben, zulassen und abnehmen zu
konnen. Die Erfahrungen aus den Betriebs-
aufnahmen zu den vergangenen beiden
Fahrplanwechseln haben EVU wie Herstel-
ler vor Augen gefiihrt, welche Risiken mit
dem Zulassungsprocedere einhergehen.
Verhagelte Betriebsaufnahmen kosten die
EVU viel Geld, und zwar aufgrund der not-
wendigen Organisation von Ersatzverkehr,
der Qualitatsmali seitens der Besteller und
der Minderung der Fahrgeldeinnahmen.
Die Beschadigung des Images — vor allem
von Neulingen — ist darin noch nicht ein-
gerechnet.

Verlangen die EVU eine Ausweitung der
Garantien, werden die Produzenten die Ri-
siken in die Fahrzeugangebote einpreisen.
Langere Ristzeiten konnen ebenfalls kos-
tensteigernd wirken: Je langer sich die Be-
triebsaufnahme vom Kalkulationszeitpunkt
entfernt, desto mehr Unwagbarkeiten und
einen langeren Finanzierungsvorlauf mus-
sen die EVU in ihren Kalkulationen bertick-
sichtigen.

Mindern lieRen sich die Risikozuschlage
in den Angeboten, wenn der Besteller die
Risiken aus der Normenentwicklung und
Zulassung ganz oder teilweise iberndhme.
Allerdings ware es dann konsequent, von
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vornherein die Federfiihrung bei der Fahr-
zeugbeschaffung an sich zu ziehen, um
den Prozess direkt zu steuern. Die erforder-
liche Fachkunde miuissten sich die Aufga-
bentrager aneignen, was aber letztlich eine
Zeitfrage ist.

Auch gegen diesen Vorschlag lasst sich die
im Grundsatz berechtigte Kritik einwenden,
dass der ohnehin eingeschrankte unterneh-
merische Freiraum der EVU um eine weitere
wichtige Aufgabe beschnitten wirde. Dies
konne nicht im Sinne einer Liberalisierung
und Marktéffnung sein. Bei naherem Hin-
sehen sind jedoch Zweifel angebracht,

= ob die heutige Fahrzeugbeschaffung
tatsachlich den EVU nennenswerte Ge-
staltungspotenziale erdffnet

= und wenn ja: dieser Vorteil den Nachteil
aus der Sicht der Anbieter, insbesonde-
re der Wettbewerbsbahnen aufwiegt,
die langen Vorlaufzeiten einschlieBlich
der Risiken aus der Kapitalmarktent-
wicklung und den Zulassungsprozessen
bewaltigen zu mussen.

Wir halten es flir wahrscheinlicher, dass
die Vorteile der Aufgabenwahrnehmung
durch den Besteller in den nachsten Jahren
dominieren. Die bevorstehenden neuen eu-
ropaischen Interoperabilitatsnormen wer-
den die Beschaffungsfristen fiir Neufahrzeu-
ge nochmals spurbar verlangern, so dass
Poollésungen die Chance bieten, die Betrei-
bersuche samt Zuschlagserteilung wieder
enger an die Betriebsaufnahme zu riicken.
Die Sozialisierung der Kosten des Zulas-
sungsrisikos ist insofern konsequent, als der
Staat das Risiko malgeblich beeinflusst: In
der Rolle des Aufgabentragers kanalisiert er
durch seine Vorgaben zum Fahrzeugkon-
zept den Spielraum der EVU ebenso wie die
normensetzenden Instanzen. Zugleich hat
die Abnahme des Risikos zur Folge, dass
der Wettbewerb und die Marktndhe bei der
Vergabe des Betriebs intensiviert werden.

Im Gibrigen liefe die Anderung auf eine
Rollenverteilung zwischen Aufgabentra-
ger und Verkehrsunternehmen aus, die in
den entwickelten Wettbewerbsmarkten in
Schweden und GroRbritannien Ublich ist.
Letztlich werden dort Managementvertra-
ge vergeben.

Flexible Fahrzeugkonzepte

Tritt die Knappheit gebrauchter Diesel-
fahrzeuge wie erwartet ein, konnen die
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Aufgabentrager die Chancengleichheit fir
die Wettbewerber erhohen, wenn die EVU
bei Folgevergaben den Erganzungsbedarf
an Fahrzeugen durch unkonventionelle L6-
sungen decken dirfen, z.B. durch den Ein-
satz von Lok-Wagenziigen und Triebztigen
auf einem Netz. Gerade die Bewiltigung
der Spitzennachfrage zur Hauptverkehrs-
zeit verursacht bei kompletter Eindeckung
mit Neufahrzeugen einen hohen Investi-
tionsbedarf, der sich teilweise mit unwirt-
schaftlichen Umlaufen paart. Flexiblere
Konzepte setzen jedoch voraus, dass die
Infrastruktur mehr Freiheitsgrade einraumt.
So haben sich DB Station & Service und
die Aufgabentrédger z.B. bei Bahnsteiger-
neuerungen in vielen Fallen nur auf das
Notwendigste beschrankt, wodurch das
Spektrum der in Frage kommenden Fahr-
zeugtypen erheblich eingeengt wird. Ne-
ben der (Wieder-)Verlangerung von Bahn-
steigen ist hier das selektive Ansteuern von
Tiren das Mittel der Wahl, wie die AVG im
Karlsruher Raum vorexerziert.

Zugriff auf hinreichende Werkstattkapazitdten

Die zweite Schlisselressource im Bereich
der Sachanlagen ist der Zugriff auf hinrei-
chende Werkstattkapazitaten. Betrieblich
hat es sich eingebiirgert, dass jedes EVU
die leichte Instandhaltung (z. B. Wartung,
Auswechseln von VerschleilSteilen, Beseiti-
gung von Vandalismusschaden, aber auch
Waschen und Innenreinigung) in Eigenre-
gie durchfiihrt und hierfiir eigene Kapazita-
ten in raumlicher Nahe zum Einsatzgebiet
vorhdlt. Die nur sporadisch erforderliche
schwere Instandhaltung (z. B. Hauptunter-
suchungen, Unfallreparaturen, Radsatzbe-
arbeitung) wird im Regelfall auRerhalb des
eigenen Netzes bei Drittanbietern durch-
gefihrt. Hierflr konnen die EVU heute bei
vielen gangigen Baureihen auf verschiede-
ne Anbieter solcher Dienstleistungen zu-
rickgreifen.

Die DB Regio verfligt praktisch tber ein
flachendeckendes Netz an Betriebshofen,
von denen aus sie nahezu jedes Netz war-
tungstechnisch versorgen kann. Wettbe-
werbsbahnen haben dagegen nur sehr
punktuell eine vergleichbar glinstige Aus-
gangslage in Vergabeverfahren. Dieser
Wettbewerbsnachteil kann ein Grund sein,
von einer Teilnahme an einem Verfahren
Abstand zu nehmen.

Die Ubernahme von Werkstatten im Zuge
eines Betreiberwechsels ist kein Standard,
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Neues Damoklesschwert:
Nach der Norm ist vor der Norm...

Die Fahrzeugtypen, die derzeit von der Industrie fiir Betriebsaufnahmen 201 3 ff angebo-
ten werden, haben zum grof3en Teil in den vergangenen Jahren bereits mehrere erhebliche
konstruktive Weiterentwicklungen erfahren. Ursdichlich sind die steigenden Anforderungen
der liberwiegend europdischen Normengebung. Die wesentlichen Treiber sind technische
Spezifikationen zur Interoperabilitit (TSI), Umweltnormen, sonstige technische Vorgaben
und ergdnzende Anforderungen auf nationaler Ebene in Verbindung mit der Infrastruktur
(z. B. zur Elektromagnetischen Vertrdglichkeit — EMV).

Gravierende konstruktive Folgen sind z. B. mit diesen Normen verbunden:

= Januar 2010: TSI PRM (»Passengers with reduced mobility«): Neugestaltung des Innen-
raumes, VergréBerung des WC, damit weniger Sitzpldtze

" Januar 2012: Abgasnorm Stage llIb: Andere Motoren und Nebeneinrichtungen erforder-
lich, damit teils Bedarf fiir verénderte Einbaurdume der neuen Aggregate mit entspre-
chendem Umkonstruktionsaufwand an Drehgestellen und Wagenkasten

= Juni 2012 EN 15227 (»Crashnormc): Komplette Neukonstruktion der Fahrzeugfronten
mit StolBverzehrelementen, Schutz der Fahrzeugiibergdnge gegen Aufklettern etc. Folge:
Weniger Sitzplditze, Gewichtszunahme

Die Verschdrfung der vorgenannten Normen erzwingt die Anderung von Bauteilen, fiir
die neue Nachweise und Dokumentationen zu liefern sind. Zulassungsaufwand und Zulas-
sungsrisiken steigen praktisch mit jedem verdnderten Bauteil. Dabei sind auch die indirekt
betroffenen Elemente zu beachten, die womaéglich gar nicht Kern der Norm sind. Mittelbare
Folge ist die Neuauslegung der Drehgestelle, weil die Komponenten schwerer werden. Im Er-
gebnis nehmen die Kosten je Fahrzeug zu, solange sich keine Skaleneffekte einer Serienferti-
gung einstellen kénnen.

Als Konsequenz der Probleme beim Fahrplanwechsel im Dezember 2009 und weiteren
technischen Schwierigkeiten (ICE-Achsen, S-Bahn Berlin) griindete sich eine Arbeitsgruppe
aus BMVBS, EBA, VDB, VDV und anderen, die sich zum Ziel gesetzt hat, die Abldufe im und
Zustdndigkeiten fiir den Zulassungsprozess klarer zu regeln und damit die Planungssicher-
heit fiir alle Beteiligten zu erhdhen. Dies umfasst z. B. Klarheit und Sicherheit iiber anzu-
wendende Normen fiir einen bestimmten Zeitraum und die Definition von Bestandsschutz.
In einem fiir alle Akteure verbindlichen »Leitfaden fiir die Herstellung und Zulassung« wer-
den die Ergebnisse festgehalten.

Ob die neuen Vereinbarungen einen Fortschritt bedeuten, wird das néchste Damokles-
schwert am Normen-Horizont austesten: die TSI Conventional Rail Locomotives and Pas-
senger Rolling Stock (CR LOC&PAS). Diese fordert ein Biindel an Anderungen ein, z.B.
beim Brandschutz, der Bremsausrtistung, der elektrischen und leittechnischen Ausrtistung,
der Klimatisierung (CO,-Konzentration im Fahrgast- und Fahrerraum), den Achsen und Rd-
dern sowie dem Grauwasser im WC-Bereich. Zwar sieht die neue TSI Ubergangsregelungen
bis 2017 vor (u.a. sind bereits erteilte Auftrdge ausgenommen), doch riickt die Zeitschiene
fiir Fahrzeugauslieferungen nach 2017 bedrohlich an die Gegenwart heran, sobald man die
langen Vorlauffristen beachtet.

Laut den Herstellern hat die Einfiihrung der Norm zwei gravierende Auswirkungen: Zum
einen werde sich der Entwicklungsaufwand fiir die zahlreichen konstruktiven Anpassungen
auf etwa 25 Mio. Euro je Fahrzeugtyp belaufen. Zweitens werde nach der Analyse der Ar-
beitsgruppe der Zeitaufwand von der Auftragserteilung bis zur Lieferung von 20 Fahrzeu-
gen als Prototypen einschliellich der Zulassung etwa 44 Monate betragen. Addiert man
den Zeitbedarf fiir die vorgeschaltete Vergabe des Verkehrsvertrags hinzu, dehnt sich die
Zeitspanne auf 54 bis 62 Monate zwischen Verdffentlichung im Amtsblatt und Betriebsauf-
nahme aus. Fiinf Jahre Vorbereitungszeit fiir ein »normales« Verfahren...
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kommt aber unter den Wettbewerbern
vor. So ging die ehemalige DB-Werkstatt in
Gorlitz nach dem Verlust des Lausitz-Net-
zes zundchst an Connex Sachsen Uber. Als
anschlieRend die ODEG die Folgevergabe
gewann, wurde die Werkstatt zum zwei-
ten Mal an den neuen Betreiber weiterge-
reicht. Auf der Schattenseite stehen Bei-
spiele wie die Wartungsstitzpunkte von
trans regio in Kusel und Mayern, die nach
dem Rickgewinn der Leistungen durch DB
Regio liberflissig wurden.

Die Verlagerung der Instandhaltung auf
die Hersteller oder Dritte als Komplettlo-
sung hat sich hingegen nicht durchgesetzt,
obschon im heutigen Regulierungsrahmen
die Mitnutzung bestehender Werkstatten
(»Serviceeinrichtungen«) von Konkurren-
ten angelegt ist. Wesentliches Hemmnis ist,
dass die EVU die Instandhaltung in der Re-
gel als Kernkompetenz begreifen, bei der
sie nicht von unmittelbaren Konkurrenten
abhéngig sein bzw. eigene Wettbewerbs-
vorteile mobilisieren wollen.

Lediglich in Einzelfallen konnten sich zwei
EVU darauf verstandigen, die Kapazitiaten
gemeinsam zu nutzen. Beispielhaft sei die
Werkstatt in Frankfurt-Griesheim genannt,
die HLB und Vias sich teilen. Zentrale Vor-
aussetzung war, dass beide Netze densel-
ben Standort beriihren und mit dem glei-
chen Fahrzeug (FLIRT von Stadler) bedient
werden. Dagegen konnte sich die betrei-
berneutral konzipierte Werkstatt in Kiel
von Eurotrac nach anfanglichen Erfolgen
nicht durchsetzen. DB Regio und die Nord-
Ostsee-Bahn von Veolia Transdev glieder-
ten die Instandhaltung wieder in ihre Pro-
zesse ein (»Make statt Buy«).

Den Aufgabentragern stehen mehrere
MalRnahmen zur Auswahl, um die Wett-
bewerbsfahigkeit der DB-Konkurrenten im
Werkstattbereich zu steigern. Klassisches
Instrument ist die Forderung eines Teils
der Investitionen in den Kapazitatsaufbau.
Diese halten wir fir fragwirdig, weil die
anfangliche Entlastung der Kapitalkosten
mit dem erheblichen Nachteil der Wett-
bewerbsverzerrung bei Folgevergaben er-
kauft wird. Die Mitnutzung einer fremden
Werkstatt konnte zwar diesen Effekt min-
dern, jedoch zeigen die Vergabeverfahren
S-Bahn Stuttgart, S-Bahn Hannover, Hanse-
netz oder auch Elbe-Weser-Netz, dass die
Vorgabe zur Nutzung einer fremden Werk-
statt fir EVU eine erhebliche Hirde errich-
tet. Selbst wenn Leistungen beschrieben,
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die Preise daftir festgelegt sind und die
Haftung geregelt ist, sehen die Marktteil-
nehmer die Risiken aus dem fehlenden un-
mittelbaren Zugriff als sehr kritisch an und
preisen sie mit satten Aufschlagen in ihre
Kalkulation ein.

Andere MalRnahmen als der direkte Mit-
teltransfer konnen effektiver sein. So ist
es in Sonderfallen wie in Ballungsraumen
oder groflen Stadtgebieten vorstellbar,
Grundstticke vorzeitig zu sichten und ggf.
Kaufoptionen zu sichern, um Zeitverzoge-
rungen bei der Standortwahl zu vermei-
den. Auch der Zugang zum DB-Netz kann
friihzeitig mit bedacht werden, falls er
noch zu legen oder im Vorfeld anstehender
Bauarbeiten abzusichern ist. Ebenso kann
es hilfreich sein, das vorgegebene Fahr-
plankorsett so flexibel zu halten, dass neue
Bieter in Tagesrandzeiten Abweichungen
einplanen diirfen, die auf alternative Werk-
stattstandorte zugeschnitten sind. Schlief3-
lich sind Verpflichtungen zur Ubernahme
von Werkstétten vorstellbar. Dabei geht es
nicht um die Mitbenutzung einer fremden
Werkstatt, sondern die Absicherung der
langfristig versunkenen Kosten (Investitio-
nen in Gebaude, Gleisanlagen u.a.).

Erlosrisiken

Eine weitere Baustelle der Wettbewerbs-
praxis umfasst die Bewaltigung von Risi-
ken auf der Einnahmenseite. Auch hier
gilt zunachst der Leitsatz, dass sie zum
Markenkern unternehmerischen Handelns
gehoren und daher dem EVU liberantwor-
tet werden sollten. Die Abstimmung des
Fahrgastes »mit den FiiRen« oder der Fahr-
karte soll idealerweise einen Anreiz auf den
Anbieter austiben, moglichst gute Qualitat
zu marktgerechten Preisen zu liefern.

Von der Finanzierungsstruktur ware der
SPNV-Markt im eingeschwungenen Zu-
stand fiir ein Konzessionsmodell prade-
stiniert. Der Staat stellt die Infrastruktur
und sichert liber einen festen Zuschuss
alle langfristigen Investitionen wie z.B. in
SPNV-Fahrzeuge. Dagegen muss der Be-
treiber seine variablen Kosten (Personal,
Energie, Sachkosten) am Markt der Fahr-
gaste verdienen. Bei verkehrlich attraktiven
Netzen muss er zudem einen Deckungsbei-
trag zu den Infrastrukturkosten erwirtschaf-
ten. Auf dieser Basis hat die Marktoffnung
in GrofRbritannien erhebliche Nachfrageef-
fekte ausgelost.

67



Weil SPNV-Leistungen auf einem Bestel-
lermarkt mit speziellen Randbedingun-
gen erbracht werden, kdnnen die (ib-
lichen Koordinationsmechanismen nur
eingeschrankt wirken. Im Ergebnis hat
die schleppende Marktoffnung erhebliche
Marktasymmetrien zugunsten der DB AG
geschaffen:

= Einer der grofiten Vorteile durften fir
die DB AG ihre MarktgroRe und die ein-
hergehende Streuung von Risiken sein.
Vertrdge mit Ubernahme des Nachfra-
ge- und Erl6srisikos sind naturgeman
eine Wette auf die Zukunft. Wesentliche
Bestimmungsfaktoren sind die demo-
grafische, raumliche und wirtschaftli-
che Entwicklung sowie die politischen
Rahmenbedingungen, die sich auf die
intermodale Wettbewerbssituation aus-
wirken. Okonomisch sind GréRenvortei-
le nicht zu beanstanden, doch ist unter
Wettbewerbsgesichtspunkten zu beach-
ten, dass die GroRe der DB AG nicht
unter Konkurrenzbedingungen erarbei-
tet wurde (»endogenes Wachstumc),
sondern Relikt eines ehemaligen Mono-
pols ist.

Effiziente und faire Regeln der Risiko-
allokation orientieren sich an dem Ver-
anlasserprinzip, d.h. jede Partei soll die
Risiken (zunachst) schultern, die sie am
besten beeinflussen kann. Die ererbte
Grofle der DB AG im Sinne der Trag-
fahigkeit ist dabei kein Kriterium, auch
wenn der Marktfiihrer Fehlkalkulationen
zweifellos leichter verkraften kann. Um
so starker sind die Wettbewerbsbah-
nen im SPNV darauf angewiesen, das
richtige Mal der Risikoteilung zwischen
ihnen und der offentlichen Hand zu fin-
den, die einen malgeblichen Einfluss
auf die Determinanten der Nachfrage-
menge und den Preis der SPNV-Nut-
zung ausubt.

Wie sensibel das System auf die aue-
ren Randbedingungen reagiert, fliihren
die Franchise-Vertrage in GroRbritanni-
en vor Augen. Deren Risiko-Split hatte
auf ein sehr starkes Nachfragewachs-
tum vor allem im GroRraum London
gesetzt, woran sie nun im Zuge der
Wirtschaftskrise und den Kiirzungen der
offentlichen Haushalte gescheitert sind.

Auch die deutschen Aufgabentrager im
SPNV greifen diesen Trend auf, indem
sie sich zunehmend an den Erl6s- und
Nachfragerisiken beteiligen. Ein weite-
rer Steuerungshebel konnte das Nach-

68

justieren von Vertragen sein, das unter
festgelegten Spielregeln das Anpassen
von Vertrdgen an gednderte Umstande
ermdoglicht. Je langer die Verkehrsvertra-
ge geschlossen werden, desto bedeut-
samer werden Optionen der Nachsteu-
erung.

Als zweitwichtigsten Vorteil fir die

DB AG sehen wir das faktische Tarifbil-
dungsmonopol fiir SPNV-Leistungen
auflerhalb von Verbiinden an. Wahrend
kleinrdaumig fast alle Tarife in Verkehrs-
verblinden

entweder von den Aufgabentragern
und Behorden direkt festgesetzt
werden (z.B. in den Aufgabentra-
gerverbliinden MVV, RMV, HVV, VRR
oder VBB)

oder unter Mitwirkung zahlrei-

cher Unternehmen gebildet wer-
den, ohne dass die DB AG trotz ihres
noch grolRen Marktanteils im SPNV
die kommunalen Unternehmen wie
WS, VGN, VRN, VGH, VBN oder
marego majorisieren kann,

sieht die Welt jenseits der Verbiinde in
groRen Teilen Bayerns, in Thiiringen,
Niedersachsen, Mecklenburg-Vorpom-
mern und Sachsen-Anhalt anders aus.
Dort lebt das DB-Monopol fort, ebenso
bei Verbindungen tiber Verbundgrenzen
hinweg und den Sondertarifen wie Lan-
derticket und Schones-Wochenende-
Ticket. Nach unseren Schatzungen ent-
fallt mehr als die Halfte der Fahrgeldein-
nahmen im SPNV auf dieses Marktseg-
ment, bei dem viele Verbiinde (allein

21 in Baden-Wirttemberg) wegen ihrer
geringen GroRe aullen vor sind.

In den vorgenannten Fallen legt aus-
schlielich die DB AG die Fahrpreise au-
tonom fest, so dass ihre Konkurrenten
vor vollendete Tatsachen gestellt wer-
den. Zwar haben sie theoretisch den
Ausschreibungen zufolge das Recht,
eigene Tarife zu bilden. Doch weil der
Fahrgast erwartet, auf Parallelstrecken
oder —abschnitten die Angebote ver-
schiedener Anbieter wechselseitig ohne
Tarifhtirden nutzen zu konnen, werden
die kleineren Wettbewerbsbahnen fak-
tisch gezwungen, einer Tarifgemein-
schaft mit dem Flachenanbieter DB AG
beizutreten. Auch die Politik ist nicht
bereit, eine Abkehr von der Preisgleich-
heit fur die vermeintlich gleiche Leis-
tung zu akzeptieren. Dies musste die
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NOB schmerzlich erleben, als sie 2005
versuchte, gewisse Nachteile aus der
Einnahmenaufteilung mit der DB AG
durch einen Zuschlag von drei Euro
auf Fernverkehrsfahrkarten auszuglei-
chen. Nach heftigen Protesten sah sich
die NOB gendtigt, den Aufpreis zurtick-
zunehmen, obwohl die Fahrpreiserho-
hung nur wenige Reisende betroffen
hatte und nach den Vergabebedingun-
gen zuldssig war.

An den Beitritt zur Tarifcgemeinschaft«
knupft der Marktfuhrer die Bedingung,
dass die Dritten den DB-Tarif ohne Ab-
striche Ubernehmen. Mitbestimmungs-
rechte haben sie keine (aulier teilweise
bei Sonderangeboten im Fernverkehr),
und zwar ungeachtet der Kooperati-
on im Tarifverband DB — NE-Bahnen
(TBNE), der sich in dieser Hinsicht als
Feigenblatt erweist.

Die DB AG legt nicht nur fest, welche
Tarife am Markt angeboten werden,
sondern mit welchen Preisanpassungen
sie auf veranderte Kostenstrukturen als
Folge von Tariferh6hungen oder stei-
gende Energiepreise reagiert. Kostenri-
siken Uber die Tarifhoheit aussteuern zu
konnen stellt einen strategischen Hebel
dar, auf den die Wettbewerber nicht zu-
greifen kdnnen. Zwar »schwimmenc sie
im Fahrwasser dieses Effektes »mit«, es
ist aber ein groRRer Unterschied, ob ein
EVU aktiv die Entwicklung seiner Kosten
bzw. angestrebte Deckungsbeitrage auf
den Nachfrager iberwalzen kann oder
ob es auf den Goodwill des tiberlege-
nen Mitbewerbers angewiesen ist.

Des Weiteren hat die DB AG mit dem
Tarifmonopol einen Hebel an der Hand,
durch Sonderangebote die Erloskalku-
lation der Wettbewerber zu kanniba-
lisieren. Vor allem die Einfihrung der
Lander- und Schones-Wochenende-Ti-
ckets hat auf bestimmten Strecken die
Tarifergiebigkeiten Dritter unterminiert.
Langlaufende Expressverbindungen
wie Miinchen—Hof/Prag oder Ham-
burg—Westerland leiden erheblich-
lich unter der faktischen Preishoheit der
DB AG.

= Das Wissensmonopol tiber die Nachfra-
ge- und Erlésdaten verschafft der DB AG
einen weiteren Bietvorteil von grofler
Bedeutung. Zwar ist die DB AG inzwi-
schen bereit, nicht nur die Nachfrage-
daten den Aufgabentragern und Wett-
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bewerbern zur Verfligung zu stellen,
sondern auch die Erldsgutachten (RES-V-
Erhebung). Doch trotz aller Angaben zur
statistischen Sicherheit der Erhebungs-
ergebnisse kann letztlich nur die DB AG
verlasslich einschatzen, wie belastbar das
Datenmaterial tatsachlich ist. Insbeson-
dere die Mdglichkeit zur umfangreichen
zeitlichen und raumlichen Verprobung
der Daten steigert deren Validitat, wo-
von die DB AG exklusiv profitiert.

= Nicht ganz von der Hand zu weisen
sind schlieBlich — zuweilen eher strate-
gisch empfundene — Effekte aus der Al-
leinstellung im Fernverkehr und damit
der Moglichkeit, durch Aufnahme/Ein-
stellung von Linien oder Anschlussbil-
dung erheblich auf das Nachfragever-
halten im SPNV einzuwirken. An sich
handelt es sich um Risiken, die jedes
EVU zu tragen hat und sich z.B. auch
aus der angekiindigten Offnung des
Fernbusmarktes ergeben konnen. Aller-
dings hat DB Regio den Vorteil, riskan-
te Prognosen aufgrund des integrierten
Konzernverbundes leichter abfedern zu
konnen.

Die vorgenannten Marktasymmetrien
erwachsen letztlich aus der mangelnden
Vollendung der Bahnreform und sind hin-
langlich bekannt. Sie verzerren die Markt-
bedingungen im SPNV jedoch mit zu-
nehmender Tendenz, weil immer mehr
nachfragestarke Netze auf den Markt ge-
langen. In der Folge sehen sich Aufgaben-
trager wie z.B. Bayern oder Rheinland-Pfalz
in der Pflicht, mehr Risiken als zu Beginn
der Regionalisierung zu tibernehmen und
Sicherungsinstrumente in die Vergabe
einzubauen, da die reine Nettovertrags-
welt mit festen Zuschusssatzen — erst recht
ohne Preisgleitklausel — fiir die gesam-
te Vertragsdauer nicht mehr funktioniert.
Die Sicherungsklauseln sollen sicherstellen,
dass die zum Vergabezeitpunkt genannten
Fahrgastzahlen in der Nahe derer liegen,
die sich zur Betriebsaufnahme einstellen;
auch danach werden Risiken aus rucklaufi-
ger Nachfragemenge teilweise tibernom-
men. In einigen Fallen begrenzen die Auf-
gabentrager das Verlustrisiko nach unten
durch Ergiebigkeitsgarantien. Allerdings
beseitigen diese Unterstiitzungsmalnah-
men nicht das Problem der faktischen Ta-
rifvorgabe durch die DB AG.

Einen anderen Weg beschreiten Model-
le wie in Brandenburg oder Westfalen, die
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Uber einen fahrgastzahlabhangigen Bonus
das EVU stimulieren, Mehrnachfrage auf
sich zu ziehen. Hiermit wird die Erl6skal-
kulation der Wettbewerbsbahnen von den
Preisen der DB AG ein Stiick weit entkop-
pelt. Voraussetzung ist, dass die Nutzer
des SPNV nicht nur preissensibel reagie-
ren, sondern auch fir Qualitatsdifferenzie-
rungen empfanglich sind. Im tbrigen kann
der Bonus verkehrspolitisch sinnvolle Anrei-
ze zu Mehrverkehr auf der Schiene setzen.

MaRnahmen zur
allgemeinen Marktpflege

Neben den spezifischen wettbewerbs-
férdernden MalRRnahmen bei Fahrzeugen,
Werkstatten und Erlosrisiken stehen weitere
Instrumente zur Disposition, die die Bestel-
ler von Verkehrsleistungen zur allgemei-
nen Marktpflege anwenden konnen. Die-
se sind:

®  Loslimitierung

Ein wettbewerbspolitisch »radikaler«
Ansatz ist dem angelsachsischen Kartell-
rechtsverstandnis (Antitrust) entlehnt.
Er sieht vor, marktbeherrschende Un-
ternehmen so lange asymmetrisch zu
diskriminieren, bis ein ausdifferenzierter
Wettbewerbsmarkt eingetreten ist. Das
bekannteste Instrument ist die Entflech-
tung, das in Deutschland gesetzlich
nicht gestattet ist.

Auch die Loslimitierung fallt in die-

sen Instrumentenbaukasten. Bei die-
ser Mallnahme wird eine Vergabe von
SPNV-Leistungen in mehrere Lose un-
tergliedert, an deren Bezuschlagung
die Bedingung geknupft wird, dass kein
Bieter alle Teile gesamthaft fiir sich ent-
scheiden kann. Damit wird sicherge-
stellt, dass die Wettbewerber zumindest
einen Teilsieg erringen kénnen, wah-
rend umgekehrt die Erfolgsquote des
privilegierten Marktfiihrers von vornher-
ein gedeckelt wird.

In der Branche wie in der 6konomi-
schen Theorie gehen die Meinungen
auseinander, inwieweit die Loslimitie-
rung ein legitimes Mittel der Wettbe-
werbsforderung ist. Kritiker wie die
betroffene DB AG wenden ein, dass
sich bei jeder Vergabe das wirtschaft-
lich/qualitativ beste Gebot durchsetzen
musse, in Zeiten knapper Kassen kein
Geld (in Hohe der Differenz zwischen
erst- und zweitbestem Preis) zu ver-
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schenken sei und dass der erzwungene
Verlust von Leistungsteilen eine unan-
gemessene und demotivierende Be-
nachteiligung der betroffenen Mitarbei-
ter in Kauf nehme.

Die Gegenargumente lauten, dass eine
asymmetrische Marktkonstellation nicht
aus sich selbst heraus tiberwunden wer-
den kann, die gesellschaftlichen Vorteile
des »verfligten Wettbewerbs« tiberwo-
gen und die punktuelle Benachteili-
gung der DB AG der Ausgleich fiir ihre
zahlreichen wettbewerbsfreien Privile-
gien wie Direktvergaben, Netzintegrati-
on uvm. sei, zumal die Mitarbeiter Giber
den konzerninternen Arbeitsmarkt auf-
gefangen wirden.

Die aktuelle Marktentwicklung bestarkt
u.E. die Auffassung, dass das Einziehen
einer Mindesterfolgsschwelle zuguns-
ten der Wettbewerber mit Hilfe der
Loslimitierung ein geeigneter Notbe-
helf sein kann. Allerdings darf es sich
nur um eine Uberbriickungsmalnahme
handeln, deren Entbehrlichkeit in kur-
zen Abstéanden kritisch gepriift werden
muss. Inwieweit die Losung rechtlich
tragfahig ist, lasst sich nicht abschlie-
Rend beurteilen, konnte jedoch im Be-
darfsfall ziigig und endgiltig geklart
werden, weil das Vergaberecht einen
schnellen und wirksamen Rechtsschutz
vorsieht. Insofern ist das Risiko fiir die
Aufgabentrager begrenzt.

= Segmentierung des
Vergabemarktes nach LosgroRe

In den letzten Jahren verfestigt sich der
Trend, dass die Aufgabentrager zuneh-
mend groRere Betriebsleistungsvolu-
mina in den Wettbewerb geben. Dies
ist ein insoweit typisches Indiz einer or-
ganischen Marktreifung, als zu Beginn
der Regionalisierung die Besteller sich
zunachst vorsichtig an das neuartige In-
strumentarium herantasteten. Zugleich
kam dies dem Interesse vieler EVU ent-
gegen, die Marktgegebenheiten auf ei-
nem Uberschaubaren Tatigkeitsgebiet
kennenzulernen.

Der nunmehr verstarkten Biindelung
der Netze liegen unterschiedliche Uber-
legungen zugrunde: Einige Aufgaben-
trager zielen darauf ab, die Zahl der
Verfahren zu reduzieren (auch in Kom-
bination mit langeren Vertragsdauern),
weil sie sich eine Senkung des Transakti-
onskostenaufwandes zugunsten beider
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Prazedenzfall: Ausschreibung der Stadtbahn Berlin

Den ersten und bis dato bundesweit einzigen Testballon einer Loslimitierung im SPNV
hat der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) steigen lassen. 2009 schrieb der VBB
die Stadtbahn Berlin in vier Losen mit der Vorgabe aus, dass kein Bieter die beiden lukra-
tivsten Teile des Pakets — den RE 1 von Magdeburg tiber Berlin und Frankfurt/Oder nach
Eisenhtittenstadt sowie den RE 2 von Rathenow tiber Berlin nach Cottbus mit RE4 Wismar
tiber Schwerin und Berlin nach |iiterbog — zusammen gewinnen kann. Insgesamt umfasste
die Vergabe 22,6 Mio. Zkm und ist bis heute die mit Abstand umfangreichste in Deutsch-
land (selbst die laufende Vergabe der kompletten S-Bahn Frankfurt kommt »nur« auf
14,6 Mio. Zkm).

Nachdem die Bedingung der Loslimitierung bekannt geworden war, lief die DB AG Sturm,
was aus ihrer Warte versténdlich ist. Offensiv ging der Konzern in die Medien und »warnte
vor den absehbaren Negativfolgen der Vergabe«. Im Geddchtnis haften bleibt die Veran-
staltung vom Februar 2009, als der damalige DB-Regio-Chef Homburg vor Journalisten den
aus seiner Sicht unkomfortablen knapperen Sitzabstand von 38 statt der tiblichen 42 bis
48 cm zu belegen suchte. Die Wettbewerber wurden im Verein mit der Gewerkschaft Trans-
net des Lohndumpings bezichtigt, da sie angeblich bis zu 40 % niedrigere Personalkosten
hdétten. Im tibrigen behielt sich die DB AG vor, gegen die Vergabe zu klagen.

Da die Vergabe in die Finanzkrise hineinrutscht, gaben nur zwei EVU ein Angebot ab.
Dank der Loslimitierung trugen beide Bieter einen Teilsieg davon. DB Regio gewann den
liberwiegenden Teil der Leistungen in Hohe von 15,4 Mio. Zkm mit den Linien RE1, RE7
und RE 9 sowie der neuen prestigetrdchtigen Linie zum Flughafen BBI. Der ODEG wurden
Los 2 und Los 4 mit insgesamt 7,2 Mio. Zkm zugesprochen. Ohne die Beschrdnkung wdire
der Wettbewerber leer ausgegangen, da die DB AG fiir alle Lose das kostengtinstigste Ange-
bot eingereicht hatte.

Relativ zum Status quo hat sich die Vergabe dennoch fiir den VBB gelohnt. Die Einsparun-
gen zum derzeit geltenden landesweiten Einheitspreis des direkt vergebenen grof3en Ver-
kehrsvertrags sollen 30 Mio. Euro betragen. Auf die Einreichung einer Klage hat die DB AG
letztlich verzichtet.

Marktpartner erhoffen. Andere setzen

— auch auf Empfehlung einiger EVU —
auf produktionskostenseitige Synergien,
indem grofere Einheiten eine héhe-

re Umlaufeffizienz oder Einkaufsvorteile
versprechen. Dieser Hebel kdnne auch
neue internationale Anbieter auf den
Plan rufen, sich in Deutschland zu en-
gagieren. Schliefllich fiihren Betriebs-
konzepte, die wie Stuttgart 21 oder
Rhein-Ruhr-Express von groflen Infra-
strukturvorhaben abhéngig sind, zu der
Uberlegung, diese Leistungen in grolRen
Netzen zu biindeln, damit Anpassun-
gen bei der Umlaufplanung spater flexi-
bler vorgenommen werden kénnen.

Nach unserer Auffassung spricht eini-
ges dafiir, den optimalen Netzzuschnitt
im Durchschnitt oberhalb des bisheri-
gen Marktergebnisses von 2 Mio. Zkm
anzusiedeln. Dieser Wert wird in den
kommenden Jahren bereits dadurch an-
steigen, dass die lukrativsten Teile des
Marktes wie die groRten S-Bahn-Syste-
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me und einige E-Netze noch nicht fir
den Wettbewerb gedffnet wurden. Al-
lerdings sind Pauschalempfehlungen
fehl am Platze, da es auf den Einzelfall
ankommt. Die Steilstrecke von Boppard
nach Emmelshausen wird ebenso ein
Solitar bleiben wie LosgrofRen von lber
10 Mio. Zkm, die sich allein schon aus
sehr langlaufenden Linien ergeben (z.B.
mussten bei Stuttgart 21 die Zlige aus
Singen nach Nirnberg oder die Ziige
von Lindau nach Wirzburg durchge-
bunden werden).

Vergabetaktisch halten wir es fir klug,
neben dem Blockbuster-Segment der
groRen Pakete (3 bis 10 Mio. Zkm) mit
70 bis 80 % des Marktvolumens ein
Subsegment zu halten, dessen Verga-
ben sich auf einen Umfang von 0,5 bis
2 Mio. Zkm beschranken. Nach dem
Motto »klein, aber fein« konnte dieser
Teilmarkt im Sinne einer Mittelstands-
pflege fur kleinere Anbieter attraktiv
sein, die den Wettbewerb mit den gro-
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Abbildung 27:

Entwicklung der
Bieterzahl nach
LosgroRRe
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Ren Bietern beleben. Die empirische
Analyse der Bieterzahlen in Abhangig-
keit von der LosgroRe starkt diese The-
se, wie Abbildung 27 zeigt.

Zu beachten ist, dass die Bieterzahl je
NetzgroRe auch den zeitlichen Verlauf
der Marktoffnung widerspiegelt. So wa-
ren auch die groflen Anbieter in der
Friihphase der Marktéffnung gezwun-
gen, bei praktisch allem mitzubieten,
was an Wenigem auf den Markt kam.
Zudem hat die tiberschaubare Zahl der
groRen Vergaben erst in den letzten
zwei bis drei Jahren stattgefunden, in
denen sie von der Wirtschafts- und Fi-
nanzkrise tiberlagert wurden. Dennoch
halten wir es flir wahrscheinlich, dass
kiinftig vergleichsweise kleine Vergaben
auf starke Resonanz stol3en, sogar bei
grolRen Akteuren.

Auch die Aufgabentrager kdnnten an
der Vorhaltung eines Segmentes mit
kleineren LosgrolRen Gefallen finden.
Diese eignen sich als eine Art Experi-
mentierfeld, um nach 15 bis 20 Jahren
Ausschreibungsroutine Neuerungen
auszuprobieren, die bei grolRen Verga-
ben eher gescheut wiirden. So ist z.B.
rickblickend zu konstatieren, dass In-
novationen wie Kaffeeservice durch so-
wieso vorhandenes Zugbegleitpersonal
zunachst von der Prignitzer Eisenbahn
ausgingen oder die Karsdorfer Eisen-
bahn einen sehr kostengtinstigen Fahr-
zeugtyp mit dem LVT/S einflihrte. Gera-
de in der ortlichen Flexibilitat zeig(t)en
private oder kommunale Unternehmen
wie PEG, KEG, HWB, PRESS oder Stad-
tebahn, dass SPNV einem noch deutlich

72

glinstigeren Kostenniveau betrieben
werden kann, was fir die Erhaltung der
Schiene abseits der Ballungsraume von
nicht zu unterschatzendem Wert ist.

= Anreize fir Angebotsabgaben

Einen Beitrag zur Marktpflege konnte
die Zusage der Aufgabentrager leisten,
einen Teil der Angebotserstellungskos-
ten in Form einer Bietpramie zu kom-
pensieren, die den unterlegenen Zweit-
und Drittplazierten ausgezahlt wird.
Diese Praxis entstammt den Architek-
tenwettbewerben. Dort ist es unerlass-
lich, die nicht unerheblichen Kosten fiir
leer ausgehende Entwiirfe nicht nur mit
einem Schonheitspreis, sondern auch
finanziell abzugelten. Ubertragen auf
den SPNV konnte eine solche Malinah-
me den EVU die Entscheidung erleich-
tern, ein zweites Vergabeteam fiir den
deutschen Markt aufzubauen, wenn die
Kosten des Misserfolgs teilweise ersetzt
wirden.

Auf den ersten Blick mag es irritieren,
dass ein Auslagenersatz in Hohe eines
niedrigen sechsstelligen Euro-Betrags
geeignet sein konnte, die Angebotsab-
gabe internationaler Konzerne anzurei-
zen, die zweistellige Milliardenumsatze
erwirtschaften und um Auftragsvolumi-
na von Hunderten Mio. Euro kampfen.
Aus der individuellen Sicht desjenigen,
der das Deutschland-Geschéft verant-
wortet, sieht die Entscheidungslogik je-
doch anders aus. Fur ihn kann es sehr
hilfreich sein, die Aufbaukosten neu-

er Angebotsteams wenigstens teilweise
durch ein »festes Einkommen« zu de-

Wettbewerber-Report Eisenbahn 2010/2011



cken und damit die Schwelle fiir die Be-
teiligung an Vergabeverfahren deutlich
niedriger zu setzen. Andernfalls kdnnen
unternehmensinterne Erfolgsmessun-
gen wie die Gewinnquote in den Ver-
fahren dazu fiihren, dass die EVU sich
nur noch sehr selektiv an den Verfahren
beteiligen.

Fir den einzelnen Aufgabentrager bie-
tet die Pramie eine Moglichkeit, bei
bundesweit 20 bis 30 Vergaben im Jahr
den Blick der EVU auf sein Verfahren zu
lenken. Dies kann zumindest in der Pha-
se »Wettbewerb der Aufgabentrager«
ein nicht zu unterschatzender Pluspunkt
sein. Dies setzt allerdings voraus, dass
entweder nicht alle Besteller im Gleich-
schritt handeln oder aber umgekehrt
ein Ausscheren »nach unten« nicht
maoglich ist, weil das Instrument zum
Standard geworden ist und einen Uber-
bietungswettbewerb auslost.

m  Zeitliche Koordination der Vergaben

Ein Dauerbrenner in der Diskussion
Uber unterstlitzende MaBnahmen ist
der Appell an die Aufgabentréger, ihre
Vergabeplane offenzulegen und friihzei-
tig miteinander abzustimmen. Wahrend
dies fur die Vergaben unausweichlich
ist, die in benachbarte Gebiete liber-
lappen, ist die Forderung vor allem auf
jene Verfahren gemiinzt, die sich in-
haltlich in die Quere kommen konnen
oder aber umgekehrt das Potenzial ha-
ben, wechselseitige Synergien auszu-
I6sen. Ziel eines abgestimmten Vorge-
hens ist es demnach, das Marktergebnis
im Spannungsfeld zwischen begrenzten
Bearbeitungskapazitaten der EVU und
den vorhandenen Fertigungskapazita-
ten der Industrie zu verbessern.

Wiirden z.B. die beiden Gleichstrom-
S-Bahnen Berlin und Hamburg zum sel-
ben Zeitpunkt ausgeschrieben, waren
aller Wahrscheinlichkeit nach nur sehr
wenige Wettbewerber in der Lage, in
beiden Verfahren mitzubieten. Die Fahr-
zeugindustrie stiinde vor dem Problem,
die hohen Stiickzahlen nur Gber einen
lang gestreckten Zeitraum liefern zu
konnen.

m  Entzerren der Betriebsaufnahmen

Hersteller wie EVU weisen im Einklang
darauf hin, dass es hilfreich ware, die

Spitzenlast der Betriebsaufnahmen zu
entscharfen, die zum Fahrplanwechsel
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im Dezember (iber die Branche herein-
bricht. Wird der Start fiir einen Teil der
Verfahren auf die kleine Fahrplanumstel-
lung im Juni gelegt (praktiziert z.B. im
Oberpfalznetz mit BeNEX oder im Die-
selnetz Ostthuringen), hat die Industrie
den Vorteil, die Auslieferung und Zulas-
sung der Fahrzeuge gleichmaRiger Gber
das Jahr verteilen zu konnen. Auch die
EVU werden entlastet, wenn die Vorbe-
reitungen sich in der Endphase nicht zur
gleichen Zeit ballen. Der vergangene
harte Winter 2010/2011 zeigte zudem,
dass die Witterung im Dezember den
Start »verhageln« kann, was fir Newco-
mer besonders drgerlich ist.

Auch die mengenmaBige Entzerrung im
Wege einer gestaffelten Betriebsaufnah-
me ist ein probates Mittel, um einem
neuen Betreiber den Start zu erleich-
tern. Beispiele hierfiir sind das E-Netz
Regensburg oder die S-Bahn Bremen,
die in mehreren Tranchen hochgefah-
ren werden.

Fazit

Die Entwicklung des Vergabemarktes in
den letzten zwei bis drei Jahren deutet da-
rauf hin, dass sowohl die Bieter — jenseits
der omniprasenten DB AG - als auch die
Menge der verfligbaren Fahrzeuge eine
»rare Spezies« werden konnten. Aus die-
sem Grund miussen sich die Aufgabentra-
ger aus eigenem Interesse der Aufgabe
stellen, iber das reine Vergabegeschift hi-
naus den Markt, genauer: die Zukunftsfa-
higkeit der Wettbewerbsbahnen zu pfle-
gen. Das Mittel der Wahl sind modifizierte
Vergabebedingungen, die der schwierigen
Ausgangslage der NE-Bahnen als »Under-
dogs« Rechnung tragen. Anséatze hierzu
sind bereits erkennbar.

Die Instrumente der Marktpflege richtig
zu dosieren ist eine permanente Gratwan-
derung. Zu Recht ist das Unbehagen grof,
den unternehmerischen Freiraum der EVU
teilweise noch starker einzugrenzen, wenn
dieser ohnehin schon systemisch stark be-
schnitten ist, z. B. aufgrund des Infrastruk-
turmonopols der integrierten DB AG. So-
lange aber die Ubermacht der DB AG so
groB ist wie in der heutigen Marktkonfi-
guration, sehen wir im Angesicht der Ver-
gabewelle mit zunehmend nachfrage-
starken Netzen keine andere Mdoglichkeit,
ein »level playing field« herzustellen. Die
Problematik der Erl6srisiken bzw. des DB-
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Vertriebsmonopols zeigt, dass sich der ver-
meintliche unternehmerische Freiraum fir
die Wettbewerbsbahnen ins Gegenteil ver-
kehren kann und sie damit fremdbestimm-
ter sind als in einem Ubergangsszenario,

in dem der Aufgabentrager diese Rolle teil-
weise ausfullt.

Erst wenn die Konkurrenten einigerma-
Ren auf Augenhohe mit der DB AG agieren
und sich aus Wettbewerbssicht ein irrever-
sibler Sockel an Konkurrenz uiber alle Zug-
gattungen gebildet hat, kann und muss
der unternehmerische Freiraum der EVU
wieder ziigig ausgeweitet werden.

Insgesamt ist der erwartete Wettstreit
der Aufgabentrager um die Bieter fir die
Marktentwicklung keineswegs nur negativ
zu sehen. Der Druck auf die Bestellorgani-
sationen, dass Vergaben scheitern konnen,
dirfte zu einem offenen Dialog mit den
EVU flhren und Anreize aussenden, neue
Wege der Risikoallokation, des Vertragsma-
nagement und Standardisierungen auszu-
probieren. In der langen Sicht kommt dies
dem SPNV-Markt zugute.
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3.5 TOP-Thema lll: DB AG
»melkt« Regionalisierungs-
mittel via Infrastrukturent-
gelte

Im Zuge der Vorbereitungen auf den
geplanten Borsengang leitete die DB AG
2004/2005 einen Strategiewechsel in der
Bewirtschaftung der Infrastruktur ein, des-
sen Wirkungen in jlingerer Zeit zuneh-
mend sichtbar werden. Wahrend die EIU
des Konzerns im alten Regime tendenziell
als Kostganger galten, die ihr Soll im gro-
ben erfiillten, wenn die Ergebnisse eine
schwarze Null auswiesen, sind die Ziele der
Geschiftsfelder Fahrweg und Personen-
bahnhofe seit der Neuausrichtung deutlich
ambitionierter gefasst.

Bis zum Scheitern des Eigentumssiche-
rungsmodells im Oktober 2007 ging die
DB AG davon aus, in integrierter Aufstel-
lung — einschlieBlich der EIU — an den
Kapitalmarkt zu gehen. Folgerichtig muss-
ten sich alle Segmente der Ublichen Er-
wartung des Finanzmarktes stellen, per-
spektivisch die eigenen gewichteten
Kapitalkosten verdienen zu konnen. Als
Zielmarke gibt die DB AG derzeit 8% aus
(10% fir den gesamten Konzern).

Mit welcher Vehemenz und Geschwin-
digkeit der Schwenk durchgezogen wurde,
offenbart Abbildung 28.

Wahrend bis 2006 die beiden Geschafts-
felder Fahrweg und Personenbahnhéfe zu-
sammen ein EBIT von unter 250 Mio. Euro
p.a. erzielten, aus dem nach Abzug des
Zinssaldos ein negatives Betriebsergebnis
Il resultierte, anderten sich die Verhaltnis-
se 2007 schlagartig. Pl6tzlich avancierten
beide EIU, vor allem aber der Fahrweg zu
Gewinnsaulen, die seitdem verlasslich ein
EBIT von jahrlich mehr als 750 Mio. Euro
beisteuern. Selbst die Wirtschaftskrise 2009
hinterlieR trotz deutlich reduzierten Tras-
senabsatzes keine nennenswerten Spuren
im Ergebnis.

Auch wenn die Teilprivatisierung der
DB AG auf Jahre hinaus nicht mehr realis-
tisch erscheint, sind die internen Ergebnis-
ziele des Konzerns im Infrastrukturbereich
nicht nur unverandert »scharfgeschal-
tet«, sondern teilweise noch ambitionier-
ter gefasst als vor der Absage. Dies lasst
sich ebenfalls der Abbildung 28 entneh-
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men, und zwar dem am rechten Rand
angeordneten Planwert 2015. Er sieht
eine weitere Steigerung des Gewinns der
beiden EIU um 600 Mio. Euro auf rund
1.450 Mio. Euro vor.

Wiirde diese Vorgabe erfiillt, ware folgen-
de Formel Realitat:

EBIT Fahrweg +
EBIT Personenbahnhofe ~

EBIT Fernverkehr + EBIT Regio +
EBIT Schenker Rail

oder

EBIT Infrastruktur ~
EBIT Transportsparten der Schiene

- ——s

Deutlicher lasst sich nicht belegen, wa-
rum die DB AG alle Hebel in Bewegung
setzt, den integrierten Konzern und damit
den Zugriff auf die EIU zu verteidigen. De-
ren Monopoleigenschaften sind ein Ga-
rant, ...

= ...an der Preisschraube — bislang von
der Regulierung weitgehend unbehel-
ligt — so zu drehen, dass (absehbare)
Planverfehlungen auf den wettbewerb-
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lich ungleich umkampfteren Transport-
markten kompensiert und somit aus
Konzernsicht neutralisiert werden kon-
nen (»linke Tasche, rechte Tasche«)

= _..bei Leistungsverlusten auf der Trans-
portebene eine Hand in der Tasche der
siegreichen Wettbewerber zu behalten,
die aufgrund der Zwangsabnahme der
Vorleistungen im Infrastrukturbereich
sowie des Energiebezugs bis zu 60 %
der Einnahmen wieder an die DB AG
zurlickreichen miissen.

= ...durch die Wahl der Entgeltstruktur
vor allem den SPNV zu belasten, der
deutlich preisunsensibler als der SPFV
oder SGV reagiert.

Melkkuh SPNV

In welchem Malle die DB AG in den ver-
gangenen zehn Jahren dazu ibergangen
ist, den Topf der Regionalisierungsmittel der
Lander als Melkkuh fur die eigenen Aktivi-
taten anzuzapfen, illustriert Abbildung 29
auf Seite 76.

Wahrend das Gesamtvolumen der Regio-
nalisierungsmittel 2010 nur 132 Mio. Euro
(2%) lber dem Niveau von 2002 lag (und
ganze 11 Mio. Euro mehr als 2001), sind
die Ausgaben fiir Trassen- und Stations-

~1.450
~250
>750
EBIT
Personen-
bahnhofe
~1.200
davon Abbildung 28:
o Gewinnentwicklung
EBIT in den Geschiftsfel-
Fahrweg dern Fahrweg und
Personenbahnhofe
der DB AG 2004-
2010, sowie Planung
2015
2009 2010 2015
geplant Quelle: eigene
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Abbildung 29:
Entwicklung der
Regionalisierungs-
mittel-Kaufkraft 2002
bis 2010

Quellen: Geschaftsberich-
te der DB AG 2002 bis
2010, Wesentliche Leis-
tungsbeziehungen im DB-
Konzern; eigene
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entgelte des SPNV im gleichen Zeitfens-
ter Uberproportional um 28,8 % ange-
stiegen — von den erhéhten Kosten fur
Energie und Anlagennutzung ganz zu
schweigen. Rechnet man die Mengenstei-
gerung von 32 Mio. Zkm heraus, obwohl
deren positive Deckungsbeitrage aus 6ko-
nomischer Sicht mit Grenzkosten nahe null
einhergehen, betragt die Zuwachsrate des
durchschnittlichen Trassen-/Stationsprei-
ses 22,4% (von 4,24 Euro/Zkm 2002 auf
5,18 Euro/Zkm 2010).

Dank kontinuierlicher Tarifsteigerun-
gen nahmen die EIU der DB AG 2010 mit
3.300 Mio. Euro gut 700 Mio. Euro mehr
ein als acht Jahre zuvor. Geht man da-
von aus, dass der Mitteleinsatz jenseits des
SPNV-Betriebs — fir SPNV-Infrastrukturin-
vestitionen und fiir den OSPV — konstant
20 % des verfuigbaren, nur unwesentlich
gestiegenen Gesamtbudgets betragt, hat
sich der Etat der Aufgabentrager fiir die Be-
stellung der SPNV-Verkehrsleistungen no-
minal per Saldo um gut 600 Mio. Euro ver-
knappt. Wahrend sie 2002 noch 42 % der
Gesamtmittel hierflr aufwenden konnten,
ist der Anteil 2010 auf 32 % geschrumpft
(ohne Mengen- und Preisbereinigung).

Wird die seit 2002 eingetretene Auswei-
tung der Angebotsmenge kontrar zur be-

76

2.442

601

2.698

2006 2007 2008 2009 2010

triebswirtschaftlichen Kostenlogik neu-
tralisiert, und gesteht man den EIU eine
Steigerung ihrer Entgelte in H6he der
Zuwachsrate der Regionalisierungsmittel
zu (= 1,957 % von 2002 bis 2010), be-
lauft sich die sichere reale Entwertung auf
445 Mio. Euro (siehe Kasten).

Fazit

Der DB-Konzern zweigt heutzutage
real mindestens rund 450 Mio. Euro
mehr aus dem Topf der Regionalisie-
rungsmittel zu seinen Gunsten ab als
2002. Diese Rendite hat er ausschlieRlich
dem Infrastrukturmonopol zu verdanken
- ohne jede erkennbare Verbesserung
der Gegenleistung. Zahlmeister sind die
Lander, Leidtragende sind die Fahrgaste
und der Steuerzahler.

Angesichts des erheblichen Mittelentzugs
ist es um so bemerkenswerter, dass die
bundesweite Angebotsmenge im gleichen
Zeitraum um 32 Mio. Zkm ausgeweitet
werden konnte. Dieser verkehrspolitische
Mehrwert ist nahezu vollstandig der Divi-
dende des Wettbewerbs zu verdanken.
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Zur Berechnung der
Kaufkraftentwertung

Die Ermittlung des Kaufkraft-Entwertungseffektes basiert auf einer Mischung aus realen
und fiktiven »Als-ob«-Werten. Methodisch ist dies unumgdnglich, da die Ist-Daten nicht
vollstdindig transparent sind und die Bezugsgrofen wie z. B. das bestellte Verkehrsangebot
oder das Gesamtbudget im Zeitablauf variieren.

Die Héhe der Regionalisierungsmittel ist im RegG langfristig festgelegt, kann aber per
Haushaltsbegleitgesetz gedndert werden. So entspringen die Einbriiche 2004 und 2006 ff.
den beiden Kiirzungen auf der Grundlage des Koch-Steinbrtick-Papiers bzw. Sparpakets der
Groflen Koalition. Die Werte der Trassen- und Stationsentgelte beruhen auf den Angaben
der DB AG zu ihren internen Leistungsbeziehungen zwischen GF Regio und den EIU. Hieraus
lassen sich die Durchschnittsentgelte der DB AG fiir Trassen und Stationshalte errechnen,
die wir auf den Gesamtmarkt unter Berticksichtigung der jeweils geltenden Marktanteile
hochrechnen. Das Ergebnis gibt die Realitdt ndherungsweise wieder. Kleinere Abweichun-
gen resultieren daraus, dass die NE-Bahnen tendenziell héhere Trassenpreise zahlen (z. B.
wegen des Regionalfaktors), aber im Gegenzug auch ein kleiner Anteil des SPNV-Verkehrs —
zumeist von Dritten — auf DB-fremder Infrastruktur stattfindet.

Die Ausgaben fiir SPNV-Invest und OSPV sind pauschal mit 20 % der RegMittel abgetra-
gen. Diese Quote lehnt sich an den Erfahrungswert aus den Transparenznachweisen der
Lander zur Verwendung der Regionalisierungsmittel an. Als Residuum bleibt der Anteil des
Gesamtetats librig, der zur Bestellung der Betriebsleistungen (ohne Infrastrukturkosten) po-
tenziell zur Verfligung steht (2002: 2.834 Mio. Euro).

Um die reale Kaufkraftentwertung der DB-Preissteigerungspolitik zu bestimmen, ist es er-
forderlich, die nicht von den EIU der DB AG zu vertretenden Effekte im betreffenden Zeit-
raum zu neutralisieren, d. h. Anderungen der Leistungsmenge sowie die natiirliche Inflation
nach Abzug von einzufordenden Produktivitdtsgewinnen.

Waren die 2010 bestellten 636 Mio. Zkm zu dem 2002 entrichteten kombinierten Durch-
schnittsentgelt von 4,24 Euro eingekauft worden, hdtten die Lédnder 2.697 Mio. Euro fiir
Trassen und Stationshalte ausgeben miissen. Gesteht man den DB-EIU eine Preissteige-
rung zu, die sich im Gleichklang mit der mageren Steigerungsrate der Regionalisierungs-
mittel bewegt (6.877 Mio. Euro 2010 zu 6.745 Mio. Euro 2002 = 1,957 %), nimmt die
vergleichbare Entgeltsumme an die EIU fiir 636 Mio. Zkm auf 2.749 Mio. Euro zu (statt
nominal 2.562 Mio. Euro in derAbbildung 29 auf Seite 76). Demnach hdtten die Besteller
2.647 Mio. Euro fiir den Einkauf von Betriebsleistungen 2002 zur Verfiigung gehabt, wenn
die heutigen Bedingungen wie das wettbewerbsbedingte Effizienzniveau und die 20 %-Quo-
te fiir Ausgaben jenseits des SPNV-Betriebs damals gegolten hdtten und der Gegenwert der
Entgelte (die Qualitdt der Leistung) als konstant unterstellt wird.

Im Ergebnis ist die Kaufkraft mindestens um 445 Mio. Euro gesunken, bei tendenziell
schlechterer Leistung als friiher. Dabei ist noch zu bedenken, dass der erhdhte Trassenab-
satz zu Mehreinnahmen fiihrte, denen wegen des hohen Fixkostenanteils der Infrastruk-
turbereitstellung nur geringe Mehrkosten gegentiberstehen. In einem kompetitiven Umfeld
wiirde der Anbieter unter Druck geraten, einen Teil der Mehrerlése in Form von Preissen-
kungen an die Nachfrager — insbesondere an den mit Abstand gré8ten Zahler (SPNV) —
zurtickzugeben.

Wie die Ldnder das fiktive Budget 2002 fiir den Verkehrsbetrieb in H6he von nominal
2.834 Mio. Euro bzw. real von 2.647 Mio. Euro tatséchlich in dem |ahr einsetzten, ist un-
ter dem Aspekt der Kaufkraftbemessung zweitrangig. Wegen der 5 % kleineren Bestellmen-
ge waren die absoluten Ist-Ausgaben naturgemdll geringer, was jedoch teilweise durch den
spezifischen Einkaufspreis je Zkm kompensiert wurde, der aufgrund der geringen Wettbe-
werbsquote im Mittel deutlich hoher lag.
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Handeln tut not

Der fuir 2015 vorgesehene Ergebnisbei-
trag der Geschaftsfelder Fahrweg und Per-
sonenbahnhofe von 1,45 Mrd. EBIT ver-
deutlicht, dass die DB AG bestrebt ist, die
Ergiebigkeit des Monopols noch weiter zu
steigern. Warum sollte sie auch freiwillig
Verzicht Gben, wenn sich dieser komfortab-
le Hebel aus ihrer Sicht bewahrt hat?

Kann die DB AG ihre Plane ungehindert
in die Tat umsetzen, werden der SPNV und
damit die Lander erneut einen Grofiteil
der Zusatzlasten schultern mussen. Zwar
wird die DB AG auch auf ein strenges Kos-
tenregime und Mehreinnahmen durch ei-
nen Zuwachs an verkauften Trassen set-
zen. Doch ist das Wirkungspotenzial dieser
Stellschrauben als begrenzt anzusehen.
Bereits heute nahert sich das Instandhal-
tungsbudget der EIU der Mindestschwelle
von 1,0 Mrd. Euro p.a., die die LuFV vor-
schreibt und die sich mittelfristig als nicht
nachhaltig erweisen wird. Auf der Erlossei-
te stolt die Steigerung des Trassenabsat-
zes — die Uberwiegend vom SGV kommen
musste — in naher Zukunft an die Kapazi-
tatsgrenzen des Netzes.

Steigen die vorleistungsbedingten Zu-
satzlasten des SPNV auch kiinftig starker
als die Dynamisierungsrate der Regionali-
sierungsmittel, konnen die Lander auf die
Entwertung der Kaufkraft ihrer Mittel auf
vierfache Weise reagieren:

= Sie versuchen die Effizienzpotenziale
durch die flichendeckende Anwen-
dung von Wettbewerb so schnell und
umfanglich wie moglich zu heben. Al-
lerdings lasst sich dieser Prozess kaum
mehr beschleunigen, weil sich die Auf-
nahmefahigkeit des Marktes bereits
jetzt am Limit bewegt.

= Die zweite Moglichkeit besteht darin,
den Nutzer starker zur Finanzierung
heranzuziehen. Im Klartext heil’t dies,
durch Fahrpreiserh6hungen oberhalb
der Inflationsrate das Delta zum knap-
per werdenden Budget flr die Bestell-
entgelte auszugleichen. Auf dieses In-
strument greifen die DB AG wie auch
die Aufgabentrager schon seit langerem
zuriick. Es ist aber fraglich, wie lange an
der Tarifschraube noch gedreht wer-
den kann, ohne politischen Widerstand
hervorzurufen. Die Einflihrung von So-
zialtickets und die Zahl der verweiger-
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ten Tariferhdhungsantrage in einigen
Verbiinden zeigen, dass die Preispoli-
tik des OPNV sich zunehmend an der
Schmerzgrenze der Politik bewegt.

= Die dritte Option, die Angebotsmen-
ge des Status quo so lange wie moglich
von Einschnitten zu verschonen, wur-
zelt in der Reduktion der Investitionen
in den Nahverkehr (gelbe Linie in Abbil-
dung 29 auf Seite 76). Kurzfristig ist dies
moglich, weil die Finanzierungsvertrage
immer unter dem Vorbehalt der verfug-
baren Haushaltsmittel stehen und die
EinbuRen auf der Leistungs-/Qualitats-
seite erst mit erheblicher Verzégerung
sichtbar werden. In der mittleren Pers-
pektive sind die Konsequenzen des Sub-
stanzverzehrs jedoch gravierend. Vor
allem wiirde der Bund sich selbst scha-
digen, da ihm am Ende die Verantwor-
tung und die Finanzierungslast zufallen.

= Als ultima ratio verbleibt den Bestellern
jene MalRnahme, die politisch stets die
groBten Verwerfungen verursacht: die
Streichung von SPNV-Leistungen. An-
schauungsunterricht liefern die kurzfris-
tig angeordneten Kiirzungen der Regi-
onalisierungsmittel 2004 und 2006 ff.
Diese fiihrten vor allem in Baden-Wiirt-
temberg zu Einschnitten, die allerdings
nach erheblicher Kritik in der Offent-
lichkeit wieder weitgehend korrigiert
wurden. Das Ausmal dieser Anpas-
sungsreaktionen eignet sich jedoch nur
bedingt als Blaupause, wie die Lander
in der kommenden Dekade auf die ab-
sehbaren Handlungzwénge reagieren
kénnen. Zum einen sind inzwischen die
Effizienzreserven im System mittlerweile
starker ausgereizt, darliber hinaus sind
die Vorgaben durch die Schuldenbrem-
se deutlich restriktiver.

Ein aussagekraftigeres Muster fiir den
»Hartegrad« der bevorstehenden Ein-
schnitte ist in der aktuellen Mittelkuir-
zung in Sachsen zu sehen. Dort hat die
Landesregierung 2010 eine Einsparung
von 7,5% der Mittel verfugt. In der Fol-
ge missen zundchst drei Aufgabentra-
ger zusammen rund 10 % ihres Zug-An-
gebotes streichen. Dieses Beispiel wird
— der Not gehorchend - zeitnah Schu-
le machen, wenn die Schere zwischen
Budget und Kostenbelastungen weiter
aufgeht.
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Ansatzpunkte fiir Reformen

Soll dem Trend Einhalt geboten werden,

dass die DB AG via Infrastrukturmonopol
die Regionalisierungsmittel noch starker
fur ihre Zwecke abschopft, stehen mehre-
re Handlungsoptionen zur Auswahl, die er-
ganzend gezogen werden kdnnen.

Ein absolutes Muss ist die Kappung
der Gewinnabfiihrung der EIU an die
Konzernmutter. Verkehrs-, haushalts-
und im lbrigen auch sozialpolitisch

ist es nicht plausibel, dass der Bund
rund 7 Mrd. Steuergelder an die Lan-
der transferiert, von denen das Bun-
desunternehmen DB AG uber den
Umweg seiner beiden EIU nunmehr
3,3 Mrd. Euro (DB Energie sei hier aus-
geklammert) einkassiert, um diese Mit-
tel Gber ihr Treasury Zentrum weltweit
ohne Zweckbindung in die renditet-
rachtigste Verwendung zu lenken. Be-
triebswirtschaftlich ist dieses Vorgehen
rational, volkswirtschaftlich aber hoch-
gradig schadlich. Stattdessen mussen
die Gewinne der EIU im System Schiene
verbleiben.

Wird der vorgenannte Selbstbedie-
nungsmechanismus unterbunden, ist
der groRte Fehlanreiz der EIU ent-
scharft. Dennoch schiitzt dies den
SPNV noch nicht in Gédnze vor der Ge-
fahr, auch von einem unabhangigen
Netzbetreiber mit unverhaltnismaBigen
Trassen- und Stationsentgelten belangt
zu werden. Notwendig ist eine stren-
ge Regulierung, die Hohe und Struktur
der EIU-Entgelte nach dem Prinzip der
Kosten effizienter Leistungserbringung
justiert.

Soll das Problem der Kaufkraftentwer-
tung Uber die Einnahmenseite gelost
werden, muss die Dynamisierungsrate
der Regionalisierungsmittel der realen
Kostensteigerung angepasst werden.
Hierzu bietet es sich im Zuge der 2014
anstehenden Revision an, die Entwick-
lung der Trassen- und Stationsentgelte
von der allgemeinen pauschalen Fort-
schreibung der Mittel zu entkoppeln
und sie spezifisch zu dynamisieren.

Eine institutionell nachhaltigere Lo6sung
muss darauf abzielen, die Effizienz der
EIU durch die Erprobung neuer Ideen
zu erhohen. Entweder nimmt sich der
Bund dieser Aufgabe an, oder er (iber-
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tragt sie analog der Regionalisierung
des SPNV-Transports auf die Lander.
Hierzu muss er sie aus ihrer Zwangs-
jacke als Durchreicheanstalt befreien
und stattdessen wirksame Rechte an
die Hand geben. Geeignete Instrumen-
te konnen die Kontrolle einer regional
spezifizierten LUFV sein, die Ausiibung
von Sanktionsrechten oder die unein-
geschrankte Auftragsverwaltung ein-
schlieRlich der Ausstattung mit den an-
teilig eingesetzten Mitteln.

Andernfalls ware es an der Zeit zu Uber-
legen, ob der Bund den Anteil der EIU-
Entgelte nicht von vornherein fiir sich
behalt, um ihn als Pauschale an die

DB AG weiterzureichen. Damit wiir-

de fiir jeden sichtbar, dass er die volle
Aufgabenverantwortung tragt und die
Kritik an der durftigen Infrastrukturqua-
litat an ihn und sein Unternehmen zu
richten ist.
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3.6 Wettbewerbssplitter

3.6.1 Fahrzeugzulassung: Brennpunkt
Eisenbahn-Bundesamt?

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist eine
Behorde des Bundes, die bei reibungslosen
Ablaufen im Schienenverkehr unter Aus-
schluss der Offentlichkeit arbeitet. Das Amt
beaufsichtigt die Eisenbahnen des Bundes
sowie auslandische Eisenbahnunterneh-
men und stellt Genehmigungen aus. Es
Uberwacht die Sicherheit des Eisenbahnbe-
triebs, die Einhaltung der Fahrgastrechte
und begleitet den gesamten Lebenszyklus
von Fahrzeugen, der von der Herstellung
Uber die Zulassung zur Inbetriebnahme bis
zum Lebensende reicht, wenn das Fahr-
zeug auller Dienst gestellt wird.

Damit ein solch trockenes Aufgabenspek-
trum Aufsehen erregt, bedarf es besonde-
rer Umstande. Punktuell treten diese ein,
wenn sich einer der seltenen Unfille im
Schienenverkehr ereignet. Dann heil’t es,
die Experten des EBA hatten unverziiglich
die Ermittlungen zur Unfallursache aufge-
nommen.

Zwei aulergewohnliche Ereignisse ha-
ben das EBA seit mehr als zwei Jahren ei-
nem breiteren Publikum bekannt gemacht:
der Bruch einer ICE-Achse in K&In im Juli
2008 sowie das Dauer-Desaster der S-Bahn
Berlin, die seit dem Radbruch im Mai
2009 ihren Betrieb — auch infolge weiterer
Technikprobleme — bis heute erheblich ein-
schranken muss. In beiden Fallen verlangte
das EBA von den betroffenen EVU, kurzfris-
tig MaRBnahmen zur Erhéhung der Sicher-
heit zu ergreifen.

Auf regionaler Ebene schlagt in letzter
Zeit ein weiteres Problem auf, das auf-
grund seiner Haufung inzwischen die ge-
samte Branche des Schienenpersonenver-
kehrs umtreibt: das Zulassungsprocedere
fiir Neufahrzeuge. Dies sei in den letzten
Jahren deutlich langwieriger und materi-
ell zaher geworden, klagen Hersteller und
EVU unisono.

Die Auswirkungen bleiben den Fahrgas-
ten nicht verborgen, indem neue Betreiber
(oder auch der alte, sofern er neue Fahr-
zeuge einzusetzen plante) bei der Betriebs-
aufnahme gar nicht oder nur auf einen
Teil der vorgesehenen Flotte zurtickgreifen
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konnen. In jlingerer Zeit besonders betrof-
fen war der »E-Talent 2« von Bombardier.
Von ihm sollten 76 Einheiten seit Dezem-
ber 2010 (ein Teil davon theoretisch schon
seit Dezember 2009) fiir DB Regio in ver-
schiedenen Netzen im Fahrgastbetrieb ste-
hen. Tatsachlich harren sie auf Abstellglei-
sen u.a. in Wustermark und in Hennigsdorf
auf dem Bombardier-Werksgelande ihres
Einsatzes oder absolvieren gelegentliche
Test- oder Schulungsfahrten.

Von Zulassungsschwierigkeiten ebenfalls
betroffen waren der »Flirt« von Stadler und
der »Coradia Lint/Continental« von Alstom
— diese Fahrzeuge sind allerdings inzwi-
schen, wenn auch nach teils erheblichen
Anlaufschwierigkeiten, zugelassen und im
Planeinsatz (vgl.Abbildung 30).

Wie die Auflistung der Beispiele zeigt,
hat sich der anfangliche Einzelfall zu einem
systematischen Problem entwickelt. Unter
den Schwierigkeiten holpriger Zulassungs-
verfahren leiden grundsatzlich alle Betrei-
ber, denn:

=  Am Tag der Betriebsaufnahme sowie in
den Folgewochen ist die Erwartungs-
haltung von Politik und Fahrgasten
auf dem Hohepunkt. Muss der Betrei-
ber mit einem Interimskonzept oder
gar verminderten Kapazititen begin-
nen, ist sein Image teilweise beschadigt.
Kleinere Anfangsprobleme und Kinder-
krankheiten werden nachgesehen, aber
schon nach wenigen Wochen brockelt
erfahrungsgemal das Verstandnis der
Kunden, auch wenn die Ursache fremd-
verschuldet ist.

= Muss das EVU anstelle einer homogen
bestellten Flotte Gber langere Zeit mit
Bauartunterschieden klarkommen, stei-
gen die Betriebskosten z.B. wegen zu-
satzlicher Mietkosten fiir Ersatzfahrzeu-
ge, hoherer Wartungskosten (die nicht
immer der Herstellergarantie unterfal-
len), und die betriebliche Flexibilitat der
Flotte wird reduziert. Hinzukommen
kdnnen Mehrkosten bei Personal z. B.
fur zusatzliche Schulungen auf interims-
weise einzusetzenden abweichenden
Fahrzeugtypen oder weil Ersatzfahr-
zeuge urspriinglich nicht vorgesehe-
nes Zugbegleitpersonal erfordern. Im
ungunstigsten Fall muss Schienener-
satzverkehr bestellt werden, der Aufga-
bentrager verhangt Pénalen. Die Kalku-
lation geht nicht auf, weil ungeplante
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Kosten entstehen und gdf. ein Teil der
Einnahmen ausbleibt.

Obschon der Arger alle EVU ereilt, sehen
sich die Wettbewerber der DB AG einer
zusétzlichen Belastung ausgeliefert. lhre
Riickfallebenen sind erheblich schwéacher
ausgepragt, indem sie z. B. kein Reservoir
Uberzahliger Altfahrzeuge in der Hinter-
hand haben. Auch den Beispielen Maas-
Rhein-Lippe-Netz und Berchtesgadener
Land Bahn lasst sich entnehmen, dass die
Auswirkungen fir die Fahrgaste und Un-
ternehmen in den Fallen, in denen Wett-
bewerbsbahnen von Zulassungsproblemen
betroffen waren, meist gravierender als bei
der DB AG zu Tage getreten sind, z.B. als
Schienenersatzverkehr mit Bussen.?

Insgesamt droht sich die Schiene als
Branche ins Abseits zu manovrieren, wenn
das Normenrisiko das System so verteuert,
dass alle Beteiligten Risikozuschldge ein-
preisen. Ohne schwarzsehen zu wollen, er-
scheint folgender Teufelskreis nicht unrea-
listisch:

= Die Aufgabentrager versuchen sich ge-
gen das »Betreiberwechselchaos« und
»Neufahrzeugrisiko« abzusichern, in-
dem sie hohere Vertragsstrafen bei Aus-
fallen oder Ersatzverkehren vorsehen.

= Die EVU verlangen entsprechende Ver-
flgbarkeitsgarantien der Hersteller.

= Die Hersteller missen ihrerseits langere
Lieferzeiten einplanen, um den zusatzli-
chen Aufwand der Inbetriebnahme und
mogliche Anpassungsmallnahmen an
den Fahrzeugen abpuffern zu kénnen.
In Verbindung mit den kalkulatorischen
Ansatzen flir mogliche Vertragsstra-
fen erhohen sich so die Fahrzeugpreise.
Fallweise ist auch vorstellbar, dass Her-
steller kein Angebot abgeben.

Hohere Preise werden (iber den Betreiber
und die Aufgabentrager letztlich auf Fahr-
gast wie Steuerzahler Uberwalzt. Die lan-
geren Rustzeiten verschleppen entweder
die Betriebsaufnahmen (wenn der Aufga-
bentrager dieses Erfordernis der Industrie

2 Allerdings stoft die DB AG angesichts der schieren
Anzahl der nicht einsetzbaren E-Talente mittlerwei-
le an die Leistungsgrenzen ihrer Reserveflotte. Wie
die Wettbewerbsbahnen muss sie Fahrzeuge bei
Leasingfirmen anmieten oder Fahrzeuge mit neuen
Fristuntersuchungen aufwendig wieder betriebsbe-
reit herrichten, die bereits ausrangiert worden waren
oder werden sollten.
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beachtet) und bremsen damit die weitere
Marktoffnung. Nehmen die Aufgabentra-
ger auf die Probleme wenig Ruicksicht, ver-
engt sich der Markt fiir Fahrzeuge auf ggf.
nur noch einzelne Hersteller, die tber hin-
reichende Kapazitaten verfligen. Auch dies
fuhrt am Ende zu steigenden Kosten.

Angesichts der Tragweite des Zulassungs-
problems lautet die Gretchenfrage: Ist das
verscharfte Procedere des EBA angemes-
sen? Wer tragt hierfir die Verantwortung?
Liefern die Hersteller — wie von DB-Vor-
standschef Grube behauptet — zunehmend
»griine Bananenc, oder unterschatzen sie
die Verfahrenshiirden? Reagiert umgekehrt
die Aufsichtsbehorde Uberkritisch, z. B. weil
sie ein zu geringes Marktverstandnis auf-
bietet?

Die Antwort ist schwierig. Unstrittig un-
ter allen Beteiligten ist die Auffassung,
dass Sicherheit ein hohes Gut ist. Falsche
Kompromisse kann eine Aufsichtsbehorde
nicht eingehen, so dass das EBA im Zwei-
fel hart reagieren muss. Darliber hinaus ist
der Handlungsrahmen der EBA-Mitarbeiter
zu beachten, die fiir ihre Entscheidungen
personlich haften. Staatsanwaltschaftliche
Ermittlungen wie im Falle der Turschlief3-
und Abfertigungsverfahren bei der S-Bahn
Miinchen? tragen dazu bei, Vorschriften
eng auszulegen. Ebenso ist zu bedenken,
dass in der Aufarbeitung der S-Bahn-Mi-
sere in Berlin 6ffentlich die Frage aufge-
worfen wurde, warum das EBA erst so spat
von den Versaumnissen des EVU Kenntnis
genommen habe bzw. eingeschritten sei.
Werden Selbstverpflichtungen nicht einge-
halten, flhrt dies zu einem Vertrauensver-
lust der Kontrollorgane.

Dessen ungeachtet verfestigt sich unter
Branchenexperten der Eindruck, dass alle
Beteiligten noch auf der Suche sind, ihre
Rolle optimal auszufiillen:

®  Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) sollte
die Kritik der Industrie annehmen, dass
ein Nachscharfen von Normen wah-
rend des mehrjahrigen Herstellungs-

3 Nachdem sich bei den Elektrotriebwagen der S-Bahn
Baureihe BR423 mehrere gefdhrliche Vorfille beim
Abfertigungsverfahren im Zusammenhang mit
selbsttditig schliefenden Tiiren ereignet hatten und
einige Personen verletzt worden waren, ermittelte
2008 die Staatsanwaltschaft gegen die Mitarbeiter
des EBA, die der Baureihe die Zulassung ausgespro-
chen hatten, wegen fahrldssiger Korperverletzung
und gefdhrlichen Eingreifens in den Bahnverkehr.
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und Auslieferungsprozesses nur bei
unmittelbarer Sicherheitsgefahrdung
akzeptabel erscheint. Normenanderun-
gen im laufenden Produktionsprozess
verhindern effiziente Stiickzahlen eng
verwandter bauartahnlicher Fahrzeuge
des gleichen Typs und belasten die Kal-
kulation von Preisangeboten mit Risiken
und Vorbehalten. Ohne Bestandsschutz
entsteht die bizarre Situation, dass z.B.
von zehn baugleichen Fahrzeugen ei-
ner Serienproduktion die ersten sieben
ihre Betriebsgenehmigung problemlos
erhalten und eingesetzt werden kon-
nen, wahrend nach dem Stichtag der
Verscharfung zum Monatswechsel den
letzten drei Fahrzeugen der gleichen
Serie die Zulassung verweigert wird, da
sie die neuere Norm nicht erftllen. Erst
nach Tests, ggf. Umbauten, der einher-
gehenden Dokumentation und erneu-
ter Antragstellung kdnnen die Fahrzeu-

ge mit Verzégerung zugelassen werden.

Sicherheitstechnisch ist nicht nachvoll-

terschiedlich behandelt werden. Entwe-
der misste die erste Charge aus dem
Betrieb genommen und nachgerustet
werden oder ist die zweite als genauso
sicher einzustufen.

So fuhr der Flirt jahrelang ohne erkenn-
bare Probleme, ehe er seit Juni 2009
eine neue Norm zur elektromagneti-
schen Vertraglichkeit einhalten muss,
die Verzdgerungen bei der Zulassung
von Fahrzeugen fiir den Fahrplanwech-
sel im Dezember 2009 zur Folge hatte.

Eine weitere Erschwernis ist der Um-
stand, dass der Bestandsschutz eines
Fahrzeugs nach seiner Zulassung nur
national gilt. Auch wenn Fahrzeuge sich
in Nachbarlandern seit langem bewahrt
haben, kann das EBA beim Zulassungs-
antrag fur den Einsatz in Deutschland
die hierzulande geltenden Normen an-
legen. Dies erschwert das Entstehen eu-
ropaisch vernetzter Gebrauchtfahrzeug-

markte.
ziehbar, warum beide Flottenteile un-

Instandhaltung: Wissen ist Macht

Die Mehrzahl der Ingenieure fiihrt die gegenwdirtigen Qualitéts- und Zulassungsproble-
me zu einem Gutteil darauf zurlick, dass die Hersteller keine hinreichenden Erfahrungen aus
dem langfristigen Einsatz von Fahrzeugen im Praxisalltag sammeln kénnen. Die DB AG, die
als marktbeherrschendes Unternehmen auch gréBter inldndischer Kunde, groiter Instand-
halter und grofter Betreiber von Fahrzeugen ist, hilt die Industrie aus den Wartungspro-
zessen heraus, da sie ihr Instandhaltungs-Know-how als Alleinstellungsmerkmal ansieht
(»unique selling proposition«).

Diese Auffassung ist legitim, hat aber den Preis, dass der Hersteller keine kontinuierli-
chen Verbesserungen wie die Optimierung der Lebenszykluskosten einleiten kann, die in den
meisten Industrien mit klarer Arbeitsteilung tiblich ist. Kenner der Materie weisen darauf
hin, dass die Betriebstauglichkeit der Fahrzeuge zu Staatsbahnzeiten besser gewesen sei,
als die Forschungs- und Entwicklungsabteilungen der Behérdenbahn mit der herstellenden
Industrie eng verzahnt waren. Ob sich damals auch die Kosten in vertretbarem Rahmen be-
wegten, sei dahingestellt.

Wenn die Hersteller der Fahrzeuge nur begrenzt Know-how zur wirtschaftlichen Wartung
und Instandhaltung an ihre Kunden geben kénnen, wird das exklusive Wissen zum Wett-
bewerbsvorteil. Dies ist ein méglicher Erkldrungsansatz fiir das statistisch ablesbare abneh-
mende Bieterinteresse bei groBen komplexen Netzen. Umgekehrt Idsst sich begriinden, wa-
rum viele Wettbewerbsbahnen Lésungen mit aufgabentragereigenen Fahrzeugpools positiv
gegentiberstehen: Sie nivellieren Kompetenzunterschiede der Bieter bei der Beschaffung.
Fehlendes Spezialwissen auf diesem Feld kann daher eine bedeutsame Markteintrittshiir-
de sein, falls Netze mit bislang nicht oder wenig marktiiblichen Fahrzeugen — z. B. bei den
Gleichstrom-S-Bahnen in Berlin und Hamburg — ausgeschrieben werden.

Mittel- und langfristig ftihrt das »Bunkern« von Wissen aus dem Betrieb aber fiir alle Be-
treiber zu Nachteilen. Ohne diese Erfahrungen lassen sich Fehler in zukiinftigen Fahrzeug-
reihen schwieriger beheben. Dieser Gedanke scheint auch bei der Deutschen Bahn ange-
kommen zu sein, die dem jiingsten Vernehmen nach die Industrie stérker in die Wartung
einbeziehen machte.
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Ein Beispiel fur derartige Schwierigkei-
ten ist der Zulassungsprozess der einst
in Osterreich eingesetzten IC-Triebwa-
gen der OBB-Baureihe 4010, mit denen
die HKX GmbH Fernverkehre zwischen
Hamburg und Koln bestreiten will. Ob-
wohl die Fahrzeuge bis in die 1990er
Jahre im internationalen Verkehr sogar
bis Frankfurt am Main eingesetzt wor-
den waren, verlangte das EBA fir Leis-
tungen, die liber die konkrete Strecke
Passau— Frankfurt hinausgehen, die
Einhaltung neuer zusatzlicher Anforde-
rungen.

Die betroffenen Fahrzeughersteller und
Verkehrsunternehmen beklagen inso-
fern vielfach, dass das EBA zu wenig
Gespur fur die VerhaltnismaRigkeit be-
stimmter Anordnungen und die Anfor-
derungen eines funktionierenden Eisen-
bahnmarktes an den Tag lege.

Auf der anderen Seite ist anzuerken-
nen, dass sich das EBA in einem engen
Korsett an Vorgaben bewegt. Zum ei-
nen muss es die TSI-Tauglichkeit von
Fahrzeugen bezogen auf deren einzel-
ne Teilsysteme nach den europaischen
Normen prifen. Darlber hinaus fiihrt
das EBA im Rahmen des Zulassungsver-
fahrens eine Koharenzprifung durch,
d.h. das sog. Teilsystem Fahrzeug muss
sich in die jeweiligen anderen Teilsyste-
me wie z.B. Lichtraumprofil und Leit-
und Sicherungstechnik (LST) einfligen.
Nur wenn damit der sichere Eisenbahn-
betrieb gewahrleistet ist, kann das EBA
das Fahrzeug zulassen.

Die europaische Zersplitterung der LST
wird es zudem noch Jahrzehnte mit sich
bringen, dass in den einzelnen Lan-
dern unterschiedliche LST-Systeme zur
Anwendung kommen. Damit setzt sich
aus technischen Griinden die missliche
Lage fort, dass die Sicherheitsbehorden
unterschiedliche nationale Anforderun-
gen als Prifmalstab anlegen mdssen,
wodurch der Aufwand des Zulassungs-
procederes hoch bleibt.

Auch die Fahrzeugindustrie muss eini-
ge Qualitatsprobleme selbstkritisch ein-
gestehen. So ist nicht nachvollziehbar,
warum zweifelsfrei sicherheitsrelevan-
te Standardkomponenten wie die Soft-
ware oder Bremsen im Zulassungstest
nicht einwandfrei funktionieren. Ebenso
ist der Einwand nicht vollends von der
Hand zu weisen, dass die Hersteller sich

in den normensetzenden Ausschiisse
wirksamer Gehor verschaffen miussen,
da einige der problematischen Praxisfol-
gen der europdischen Normen seit lan-
gem absehbar waren.

Auch Leistungsmangel zugelassener
Fahrzeuge, die relativ kurzzeitig nach
der Inbetriebnahme zutage treten, brin-
gen die Industrie in Misskredit. Bei-
spielhaft kann die neue Generation der
S-Bahn-Triebziige der Baureihen 42X
angefuhrt werden. So ordnete das EBA
kirzlich die Reduzierung der Hochst-
geschwindigkeit der jingsten BR422
(S-Bahn Rhein-Ruhr) an, nachdem im
laufenden Betrieb Softwarefehler an der
Zugbeeinflussungsanlage festgestellt
worden waren. Auch die unzureichen-
den Bremseigenschaften bei Schmier-
filmbildung durch Herbstlaub fiihrten
bei vorhergehenden Baureihen zum
Einschreiten des EBA.

Hier ist allerdings der Fahrzeugindustrie
zugute zu halten, dass die Qualitat der
Fahrzeugentwicklung in hohem Male
von der Kooperations- und Informati-
onsbereitschaft zweier weiterer »Mit-
spieler« abhangt: der EVU sowie des
Infrastrukturbetreibers. Beide Akteu-

re vereinen sich vor allem im DB-Kon-
zern, solange er integriert den Markt
beherrscht. Waren zu Bundes-/Reichs-
bahnzeiten Industrie und Betreiber liber
den gesamten Fahrzeugentwicklungs-
prozess eng verwoben, wurde diese
Verbindung im Zuge der Bahnreform
bewusst aufgeldst, nicht zuletzt auf Be-
treiben der DB AG selbst. In Analogie zu
vielen anderen Industrien gewann die
Uberzeugung zunichst die Oberhand,
dass die Prozessfuihrerschaft ausschliel3-
lich den Herstellern zu Giberantworten
sei. Diese Rechnung geht jedoch im
Bahnsektor so nicht auf, insbesondere
solange aufgrund zu kleiner Stiickzah-
len und mangelnder Standardisierung
nicht die notwendigen Skaleneffekte er-
zielbar sind.

Der Bedarf einer Neuordnung des Her-
steller-EVU-Verhaltnisses bedeutet kein
Pladoyer, zu den Bundesbahnzeiten
zuriickzukehren, in denen viele Mark-
terfordernisse nicht erkannt wurden.
Vielmehr ist es erforderlich, den Herstel-
lungsprozess einschlieBlich der Entwick-
lung so zu organisieren, dass er den
Wettbewerb auf der Schiene als Selbst-
verstandlichkeit integriert. Demnach
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muss sich die Abstimmung aller Betei-
ligten kiinftig in Gremien und somit
multilateral vollziehen.

= Die EU bzw. als ihre zustandigen Able-
ger die ERA und europdischen Normen-
ausschiisse mussen bei ihren kiinftigen
Vorstolen fiir Harmonisierungsvor-
gaben starker die Kosten- und Markt-
folgen im Blick haben. Das Ziel eines
einheitlichen europaischen Eisenbahn-
marktes ist sicher zu unterstitzen. In
6konomischer Hinsicht ist bei Regional-
fahrzeugen jedoch zu attestieren, dass
sie trotz aufwendiger konstruktiver An-
derungen infolge neuer TSI-Normen
aus vielen anderen Griinden ohnehin
nicht freizligig europaweit einsetzbar
sind. Zu nennen sind z. B. die unter-
schiedlichen Stromsysteme der Netzbe-
treiber, divergierende Einstiegshohen
aufgrund regional abweichender Bahn-
steighohen der Stationsbetreiber und
weitere Aspekte wie inkompatible und
teils herstellerspezifische Kupplungs-
und Kommunikationssysteme o0.4.

Das Einsatzfeld des SPNV hat einen
Uberwiegend nationalen Bezug, so dass
der Nutzen der Normung mit den Kos-
ten jeder weiteren Vereinheitlichung
abzuwaégen sind, zumal jede Konstruk-
tionsanderung von Fahrzeugen wie-
der Folgeprobleme im nationalen Zu-
lassungsverfahren bedeutet. Indirekt
kdnnen auch weitere Fahrzeugkompo-
nenten betroffen sein, wenn Wechsel-
wirkungen auftreten. So kdnnen z.B.
die veranderten Anforderungen an die
Crashtauglichkeit des Fahrzeugs das
Gewicht des Wagenkastens erhohen,
so dass auch die Drehgestelle verstarkt
werden miussen. Obwohl sich die Norm
fur Drehgestelle selbst nicht verandert
hat, muss die Konstruktionsanderung
vom EBA eigens zugelassen werden.

Was muss geandert werden?

= Die Risikoverteilung zwischen allen Be-
teiligten muss ins Gleichgewicht ge-
bracht werden.

= Normen miussen kalkulierbar sein. Ide-
al ware es, wenn die Bekanntgabe der
wettbewerblichen Vergabe der nor-
mengebende Stichtag fiir die spatere
Zulassung markierte. Erschwerend in
dieser Hinsicht ist der Umstand, dass
die Sicherheitsbehérden und Normen-
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ausschiisse in erster Linie die EVU und
Hersteller als Ansprechpartner sehen,
obwohl im SPNV die Besteller das ers-
te Glied in der Kette bilden. Mehr Sen-
sibilitat fir die zeitlich vorgelagerten
Aufgabentragerbelange aus deutscher
Sicht zu vermitteln ist indes kein einfa-
ches Unterfangen, da im europaischen
Malstab die Ansicht noch weit verbrei-
tet ist, dass die Staatsbahnen selbst die
Spezifizierung und Beschaffung vor-
nehmen oder dass die Aufgabentrager
selbst die Beschaffer sind.

= Funktionieren Gebrauchtfahrzeugmark-
te mit freizligig einsetzbaren Fahrzeu-
gen nicht, bieten Aufgabentréager-
Fahrzeugpools die Chance, das Risiko
der Zulassung vom Vergaberisiko bzw.
einem Betreiberwechsel zu entkoppeln.
Beschaffung, Erprobung und Zulas-
sung der Fahrzeuge sind mit weniger
Zeitdruck moglich, da diese Aktivitaten
der Vergabe des Verkehrsvertrags vor-
geschaltet bzw. parallel dazu stattfin-
den konnen. Zudem konnten Vorteile
aus der Beschaffung groRerer bauglei-
cher Stiickzahlen abgeschopft werden,
ggf. auch im Verbund mehrerer Auf-
gabentrager, die einen gemeinsamen
Rahmenvertrag fiir eine standardisierte
Flotte abschlieRen. Bei solchen GroRen-
ordnungen und der zeitlichen Entkop-
pelung vom unmittelbaren Vergabever-
fahren des SPNV-Betriebs stiegen die
Chancen, zum friher tblichen Erpro-
bung von Prototypen vor dem Start der
»Serienfertigung« zurtickzukehren.

= Die Abstimmung muss zwischen allen
Beteiligten verbessert werden. Herstel-
ler und EVU mssen ihre Erfahrungen
regelmalig austauschen.

3.6.2 Einnahmenaufteilung und Vertrieb

Die unter Top-Thema Il (siehe Kapitel 3.4
auf Seite 56) erorterte Problematik des DB-
Tarifmonopols hat eine weitere Facette, die
auf die Frage der Einnahmenaufteilung
abfarbt. Solange Gemeinschaftstarife aus
der Addition von einzelnen Tarifen gebil-
det wurden, gab es weder bei der Tarifbe-
stimmung — Annahme: Autonomie jedes
Partners — noch bei der Einnahmenauftei-
lung Schwierigkeiten. Solche Tarife lasst
die DB AG heute aber nur auf relativ unbe-
deutenden Stichstrecken wie von Freiberg
nach Holzhau oder Alzey nach Kirchheim-
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bolanden zu. Sobald das wirtschaftlich in-
teressante Kernnetz beriihrt wird, muss
nach den DB-Vorgaben der DB-Tarif ange-
wandt werden, weil nur er die freizligige
Nutzung aller Ziige zulasst.

Damit wird eine komplexe Einnahmen-
aufteilung notwendig, die letztlich nach
den Spielregeln der DB AG funktioniert.
Problematisch ist hierbei insbesondere die
Beweislast des Newcomers, in welcher
Hohe ihm Einnahmen zustehen, wahrend
die DB AG sich der Nachweispflicht kont-
rar zu ihrem Vorsprung durch »Herrschafts-
wissen« entziehen kann. Zum anderen se-
hen die Regularien der DB AG vor, im Falle
von Tariferh6hungen nur 50 bis 75 % der
Steigerungsrate an die Wettbewerber wei-
terzureichen. Sieht das EVU hierin eine Be-
nachteiligung, tragt es erneut die Beweis-
last. Eine kleine Verbesserung hat sich bei
den Erhebungskosten eingestellt, die inzwi-
schen im zweijahrigen Turnus geteilt wer-
den, wahrend die Wettbewerbsbahnen in
der Anfangszeit der Regionalisierung die
gesamten Kosten zu schultern hatten.

Im Vertrieb setzen sich die Hiirden fiir
die NE-Bahnen nahtlos fort. Seitdem die
DB AG diesen Bereich in die DB Vertrieb
GmbH ausgliederte, agiert die DB-Toch-
ter de jure als unabhangiger Dienstleister.
In der Realitat zielt das Geschaftsmodell
auf das Gegenteil ab: Der Wettbewerb um
den Vertrieb soll im Keim erstickt werden,
damit die hohen Provisionen so lange wie
moglich gesichert bleiben. Betrugen die-
se bereits in der Vergangenheit vielfach
bis zu 20 %, sucht DB Vertrieb in letzter
Zeit nochmals deutlich hohere Satze am
Markt zu etablieren. Als Hebel setzt sie fixe
Grundpreise ein, die den — optisch redu-
zZierten — variablen umsatzabhangigen Satz
erganzen. Rechnen die Wettbewerber das
Gesamtpaket der Entgelte auf den Erwar-
tungswert des Durchschnittsumsatzes je
Fahrkarte um, konnen sich bis zu 35 % Ver-
triebsprovision ergeben.

Auf der formalen Ebene lasst sich der
Ausnutzung des Monopols entgegen-
halten, dass es den Wettbewerbsbahnen
grundsatzlich moglich sei, eigene Ver-
triebskanale zu organisieren. Sie konnen...

= ...Automaten auf den Bahnsteigen auf-
stellen, wie die Beispiele von transregio
am Rhein, der S-Bahn Bremen oder der
Marschbahn Hamburg—Westerland
zeigen.
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= ...in den Zlgen ihre Tickets durch Zug-
begleiter oder Fahrkartenautomaten an
den Fahrgast bringen.

= _..Uber Kooperationen mit Einzelhand-
lern (Backereien, Zeitschriftenladen)
oder eigene Kundenbdiros Fahrkarten
verkaufen, die in Einzelfallen im oder
am Bahnhof platziert sind. Allerdings ist
diese Option mit erheblichen Einschran-
kungen versehen. Attraktive Verkaufsfla-
chen in Bahnhofen bietet DB Station &
Service nicht an, sondern verweist auf
die vorgehaltenen Reisezentren von DB
Vertrieb. Daruiber hinaus wird den Mie-
tern in den Bahnhofen bedeutet, dass
Vertriebsdienstleistungen unerwiinscht
seien. Friiher enthielten die Mietvertra-
ge sogar ein ausdrickliches Vertriebs-
verbot, das aber kartellrechtlich wahr-
scheinlich nicht haltbar ware.

= .. Fahrkarten lber das Internet vertrei-
ben.

In der Praxis ist der Vertriebswettbewerb
der Wettbewerber jedoch insoweit »am-
putiert«, als sie nur einen kleineren Teil
des fiir den Durchschnittskunden relevan-
ten Fahrkartenspektrums anbieten konnen.
Zwar hat sich die Lage insofern etwas ge-
bessert, als die NE-Bahnen Nahverkehrs-
tickets — auf Drangen der Aufgabentrager
— inzwischen auch fiir Fahrten verkaufen
konnen, die lGber das selbst betriebene
Netz hinausreichen. Hierfur gewahrt DB
Vertrieb eine Provision von 7,5%. Doch
beschrankt sich diese Moglichkeit eben
nur auf den Tarif fiir die Produktionsklas-
se C (Nahverkehr), der den Normaltarif C
einschlieBlich der Anerkennung von Bahn-
Card-Rabatten und Pauschaltickets (z. B.
Schones-Wochenende-Ticket, Landerti-
ckets) umfasst.

In Ganze versperrt bleibt der Zugang zu
jenem Segment, das fiir viele Kunden den
gangigsten Anwendungsfall darstellt: der
Verkauf von Fahrkarten einschlieflich Sitz-
platzreservierungen fiir Reiseketten un-
ter Beteiligung des DB-Fernverkehrs. Hier
lasst sich die DB AG allenfalls darauf ein,
Anfangsfahrscheine der Wettbewerbsbahn
anzuerkennen und deren Preis auf den DB-
Tarif anzurechnen, sofern der Fahrgast im
Zug den Differenzbetrag zum Gesamtfahr-
preis entrichtet. Der Vorteil fir den Fahr-
gast wie fur die NE-Bahn ist marginal, da
unverandert zwei Verkaufsvorgange ohne
nennenswerte Mehrerlse anfallen.
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Im Ergebnis kdnnen die Wettbewerber
Uber ihre Automaten, das Internet oder
auch personalbediente Vertriebsleistungen
lediglich ein Fahrkartensortiment anbie-
ten, das im Vergleich zur DB AG mit ihren
sehr prasenten Automaten, Reisezentren
bzw. Reiseblros deutlich abféllt. Der ein-
zige Ausweg bestiinde darin, eine Agen-
turlizenz zu erwerben und quasi selbst ein
Reisezentrum vorzuhalten. Damit wiirde
aber nur einer der vier Vertriebskanale be-
dient, der zudem besonders kostenintensiv
ist und tendenziell ricklaufig genutzt wird.
Im Ubrigen geben die externen Reisebtiros
zunehmend ihre Lizenzen zuriick, weil DB
Vertrieb die Margen mehrfach gekiirzt hat.

Da die Bewaltigung der Schnittstellen zur
DB AG einen erheblichen Zeit- und Kosten-
aufwand - z. B. auch fir die Pflege der Ta-
rifdaten und Lizenzgebiihren — in Aussicht
stellt, ist die Neigung der Wettbewerbs-
bahnen bislang gering, einen eigenen Ver-
trieb aufzubauen. Stattdessen nehmen sie
notgedrungen in Kauf, die Leistung von
DB Vertrieb zu beziehen. Sind Automaten
und auch Reisezentren der DB AG an den
Zugangsstellen vorhanden, erscheint diese
Losung auch trotz hoher Entgelte insoweit
hinnehmbar, als auf vorhandenen Struktu-
ren aufgesetzt werden kann.

Nichtsdestotrotz beschert der Verzicht
auf den direkten Draht zum Fahrgast den
Wettbewerbsbahnen auf langere Sicht er-
hebliche Nachteile. Denn:

= Die Gegenleistung der DB AG in Form
von Qualitatszusagen ist kaum greifbar.
Weder garantiert die DB AG die man-
gelfreie Verfligbarkeit der Fahrausweis-
automaten oder sichert einen bestimm-
ten Standort zu, noch lasst sie sich zu
verbindlichen Schalteréffnungszeiten
verpflichten.

= Die Vertragspraxis der DB Vertrieb

schreibt eine erhebliche Asymmetrie zu
Lasten der Wettbewerbsbahnen fest.
Wahrend sich die DB AG den Verkauf
von Fahrausweisen zugunsten Dritter je
nach Volumen in der Regel mit einem
Satz von 10 % bis 18 % vergliten lasst
(der im Falle fixer Provisionsbestandtei-
le auf bis zu 35 % kann), zahlt sie den
Wettbewerbern umgekehrt fiir deren
Vertriebsleistungen aullerhalb des eige-
nen Netzes nur rund 7,5 % Provision.
Begriindet wird dies mit dem erhebli-
chen Pflege- und Entwicklungsaufwand
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fur den DB-Tarif sowie die Hintergrund-
systeme, von denen auch die Wettbe-
werbsbahnen profitieren wirden.

= Nur der unmittelbare Kontakt mit dem
Fahrgast er6ffnet dem Anbieter von
Verkehrsleistungen die Chance, Wiin-
sche und Beschwerden im Dialog zu
erfahren, bevor der Kunde womaglich
abwandert. Selbst der Automat, der auf
die Selbstbedienung setzt, lasst trotz
anonymer Kommunikation mehr Riick-
schliisse auf das Nutzungsverhalten der
Anwender zu als die vollstandige Ab-
hangigkeit von der Vertriebsleistung der
DB AG.

Verzichten die NE-Bahnen aufgrund der
Rahmenbedingungen auf eigene Vertriebs-
aktivitaten auBerhalb ihrer Zlge, liegt die
Schlussfolgerung auf der Hand, dass eine
gegenteilige Vorgabe der Besteller in Aus-
schreibungen sie benachteiligt. Wahrend
die DB AG die gesamte Bandbreite des
Fahrkartenangebots abdecken und daraus
Synergien erschlieffen kann, muss sich der
Vertrieb des Wettbewerbers »SPNV-intern«
rechnen. In der Tendenz verteilen sich die
Fixkosten des Vertriebs auf deutlich weni-
ger Einnahmen.

Angesichts der unbefriedigenden Markt-
verhadltnisse forderte die BAG-SPNV bereits
2007 in einem Positionspapier, einen bun-
desweit geltenden unternehmensneutralen
Tarif zu etablieren, an dem alle EVU gleich-
berechtigt beteiligt sein mussten. Zudem
solle die Erlésabrechnung durch einen neu-
tralen Betreiber abgewickelt werden.

Der Gesetzgeber hat bis dato keinen Be-
darf flir eine Tarif- und Vertriebsregulierung
erkennen konnen. Hierzu trug wahrschein-
lich auch das geschickte proaktive Handeln
der DB AG bei, den NE-Bahnen im Wege
einer »Selbstverpflichtung« mehr Mitwir-
kungsrechte im Tarifverbund DB / NE-
Bahnen (TBNE) zu konzedieren und ihnen
kiinftig den Verkauf von Fernverkehrsfahr-
karten in Grenzen zu gestatten.

Wie befiirchtet haben sich die weichen
Zusagen einmal mehr als unzureichend
erwiesen. Der TBNE ist ein Appendix der
DB AG, der qua Satzung 50% der Stimm-
rechte sowie ein Vetorecht zustehen. Wie
die versprochene starkere Beteiligung Drit-
ter aussehen soll, ist bis heute ungeklart.
Seit anderthalb Jahren befasst sich eine Ar-
beitsgruppe im TBNE mit der angestreb-
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ten Neu- und Weiterentwicklung zu ei-
nem bundesweiten Tarifverbund - bis dato
ohne sichtbare Ergebnisse. Die Sachdiskus-
sion Uber konkrete Problemthemen wird
von den Interessenkonflikten um Organi-
sation und Stimmrechte Uberlagert. Die
DB AG spielt auf Zeit und mochte die Ent-
scheidungen Uber solche inhaltlichen Kern-
fragen erst nach Konstituierung der neuen
Organisationsstruktur angehen. In der Fol-
ge beschrankt sich der TBNE weiterhin da-
rauf, Ubergangsregelungen bzw. -satzun-
gen mitzuteilen.
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4.1 Stand des Wettbewerbs

2010: DB-Konkurrenz
tiiberwindet Krise besser

Nachdem der intermodale Marktanteil
des Schienenguterverkehrs (SGV) von
knapp 40 % (1960) Uber vier Jahrzehnte
auf das Allzeittief von 15,5% im Jahr
1999 gesunken war und anschlieRend
stagniert hatte, setzte ab 2004 eine
unerwartete kleine Renaissance dieses
Verkehrstragers ein. In der Folge stieg die
Verkehrsleistung des Gesamtmarktes von
85,1 Mrd. tkm 2003 auf den Rekordwert
von 115,7 Mrd. tkm 2008, was einem
Zuwachs von 36 % binnen fiinf Jahren
entspricht. Korrespondierend kletterte der
Marktanteil der Eisenbahn im Konzert aller
Verkehrsmodi auf 17,3 %.

Auch im europdischen Malstab sortiert
sich diese positive Entwicklung in Deutsch-
land an der Spitze der Lander ein. Hierfur
sind im Wesentlichen zwei Treiber verant-
wortlich:

= Die global zunehmende Arbeitsteiligkeit
der Produktions- und Transportprozesse
spllt »mehr Menge ins System«, wovon
Deutschland als rohstoffarme Exportna-
tion in zentraler Lage Europas beson-
ders profitiert. Dieser Effekt ist
vor allem im Seehafenhinter-
landverkehr sichtbar, der den
deutschen Seehafen bis 2008
hohe Steigerungsraten ihrer
Umschlagsleistung bescherte.
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Neben den Auswirkungen der
Globalisierung — die ihrem Wort-
sinn gemal nicht nur Deutsch-
land ereilen kann — griindet der
Aufschwung des SGV auf einem
weiteren Faktor, der einen un-
mittelbareren Bezug zu den hie-
sigen Marktbedingungen hat,
und zwar

= dem deutlich erstarkten Wett-
bewerb der Giiterbahnen auf
der Schiene.
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Marktgeschehen belebt haben, zeigt Abbil-
dung 31.

Waren die Wettbewerber wenige Jahre
nach der Marktoffnung mit 1,9 % Markt-
anteil im Jahr 2000 nicht mehr als eine
Randnotiz gewesen, konnten sie ihr Tor-
tensttick bis zum Boomjahr 2008 — dem
letzten vor dem historischen Einbruch in-
folge der weltweiten Finanzmarkt- und
Wirtschaftskrise — auf 21,2 % ausbauen. In
absoluten Zahlen konnten sie ihre Leistung
im gleichen Zeitraum verelffachen.

Die beiden nach oben weisenden Trich-
ter in der Abbildung 31 untermalen op-
tisch, dass der Wettbewerb auf der Schiene
entgegen vielen Behauptungen (»DB AG
kann als Ex-Monopolist nur verlieren«) kei-
neswegs zu Kannibalisierung und Verdran-
gung fiihren muss, sondern die Leistungs-
fahigkeit aller Beteiligten hebt und damit
den zu verteilenden Kuchen des Gesamt-
marktes Schienengiiterverkehr vergroRert.
Auch DB Schenker Rail erbrachte 2008
mit 91,2 Mrd. tkm eine um 12,5% ho-
here Verkehrsleistung in Deutschland als
2000. Gleichwohl ist die 2003 eingetrete-
ne Marktwende Uberwiegend den Wettbe-
werbsbahnen zu verdanken, wie der stei-
lere Pfad ihres Trichters klar belegt. Zwar
hatte die DB AG sicher auch ohne den

Wettbewerber

steigern Marktanteil
und Verkehrsleistung,
ohne dass dies auf
Kosten der DB AG geht

DB AG verliert deutlich
in der Wirtschaftskrise,
Wettbewerber halten
Niveau weitgehend

107,3

%
N
N
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DB kann ihre
Verkehrsleistung
trotz
zunehmenden
Wettbewerbs
steigern

91,2
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Abbildung 31:
Verkehrsleistung der
DB AG und der Wett-
bewerber 2000 bis
2008 und in der Krise

Quellen: destatis 2011,
Eisenbahnverkehr 2010;
eigene

2000 2008 2009 2010

91



Abbildung 32:
Marktanteile an der
Verkehrsleistung im

Schienengiiterverkehr
in Deutschland 2010

in% dertkm

Quellen:
destatis 2011; eigene

»Stachel der Konkurrenz« einen Teil der
globalisierungsbedingten Mehrnachfra-
ge abgegriffen, jedoch nicht annahernd in
dieser Dimension.

Das Beispiel zeigt: Wettbewerb — sofern
er sich entfalten kann — ist gesellschaftlich
produktiv und kann insbesondere auch
okologisch nitzlich sein.

Die beeindruckendste Reifepriifung tiber
ihre Leistungsfahigkeit legten die NE-Bah-
nen jedoch danach ab — in der Art, wie sie
das Krisenjahr 2009 meisterten. Wahrend
der Marktfiihrer DB Schenker Rail drama-
tische EinbuRen der Verkehrsleistung in
Hoéhe von gut 20 % hinnehmen musste,
kamen die Konkurrenten vergleichsweise
ungeschoren davon. lhr Riickgang betrug
lediglich eine Mrd. tkm oder 4 %. Arithme-
tisch folgerichtig stieg der Marktanteil der
Dritten in der Krise schlagartig um gut drei
Prozentpunkte auf 24,6 % (2009).

In der Ursachenanalyse kristallisieren sich
zwei zentrale Griinde heraus, warum die
Nummer eins des Marktes DB Schenker
Rail so viel starker litt als die Wettbewerber:

= Die Krise traf die Marktbereiche tber-
proportional stark, in denen die DB AG
nach wie vor eine dominante Position
einnimmt. Hierzu zdhlen z.B. die Stahl-
industrie und der Zwischenwerksver-
kehr der Automobilindustrie.

= Darlber hinaus hat sich aber auch das
Geschaftsmodell der NE-Bahnen als kon-
junkturell robuster erwiesen. Zum einen
sind sie aufgrund der starker dezentrali-
sierten und haufig noch mittelstandisch
gepragten Unternehmensorganisation
eher in der Lage, auf Nachfrageschwan-
kungen flexibel zu reagieren. Hieran hat
der Markttrend zunehmender Ubernah-
men durch europaische Staatsbahnen —
noch — nichts gedandert.

Deutsche Bahn AG
74,9%
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Die zweite Saule der Stabilitat und An-
passungsflexibilitat griindet auf der ge-
ringeren Kapitalbindung beim Fahr-
zeugmaterial. Wahrend die DB AG

in den Hochzeiten der Krise rund ein
Drittel der Flotte auf Eis legten musste,
konnten die Wettbewerber die Rema-
nenzkosten des Kapazitatsabbaus da-
durch klein halten, dass sie ihre Miet-
vertrage fir Loks und Wagen teilweise
nicht verlangerten. Zudem kamen ih-
nen viele Wagenvermieter aus eigenen
Stlicken preislich entgegen.

Weil die DB AG deutlich starker von der
Krise erfasst wurde, stellt sie nach eige-
ner Aussage intensive Uberlegungen an,
wie sie die Vorhaltung des Fahrzeug-
materials klinftig besser auf mogliche
Nachfrageschwankungen hin anpassen
kann.

Rasante Aufholjagd

Bereits im vierten Quartal 2009 setzte
eine deutliche Erholung des gesamten
Verkehrsmarktes ein, die sich 2010
beschleunigte und sich im Jahresergebnis
der Verkehrsleistung in Hohe von
107,3 Mrd. tkm niederschlagt. Beinahe
60% des 2009 erlittenen Verlustes konnte
die Schiene somit binnen eines Jahres
wieder wettmachen. Der bisherige Verlauf
des Geschaftsjahres 2011 deutet darauf
hin, dass der Spitzenwert aus 2008 in
Hohe von 115,7 Mrd. tkm spatestens 2012
Ubertroffen werden durfte.

Besonders verbliffend ist die Erkennt-
nis, dass die Wettbewerber 2010 ihren
Marktanteil des Vorjahres nicht nur hal-
ten, sondern leicht von 24,6 % auf 25,1 %
ausbauen konnten, wie Abbildung 32 zu
entnehmen ist.

Die Mehrzahl der Experten rechnete
mit der typischen Basisreaktion, die nach
Durchschreiten der Talsohle einsetzt. Ub-
licherweise ist der von konjunkturellen Ef-
fekten am starksten gezeichnete Markt-
teilnehmer auch derjenige, der sich in der
Gegenbewegung am schnellsten erholt.
Zumindest sollte es ihm gelingen, einen
Teil der Marktanteilsverluste zurlickzuer-
obern. Diese Reaktion ist ausgeblieben.
Stattdessen haben die Wettbewerber auch
in der Aufschwungphase weiterhin zu-
gelegt, indem sie Uberproportional am
Wachstum partizipierten.
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In der Gesamtschau verdeutlicht die Zeit-
reihe der Marktanteilsentwicklung seit
2000 (Abbildung 33), dass die Wettbewer-
ber im Schienengiiterverkehr — gemessen
an der Verkehrsleistung — deutlich schneller
vorangekommen sind als ihre Mitstreiter im
Schienenpersonennahverkehr.

Starteten die NE-Bahnen 2000 mit einem
Marktanteil von 1,9 %, der zehn Jahre spa-
ter auf 25,1 % angewachsen ist, fallt die
zeitlich vergleichbare Spreizung der Wer-
te des SPNV zwischen 2,6% und 12,5%
sichtbar kleiner aus. Dies ist insofern be-
merkenswert, als die Giterbahnen ohne
den Sicherungsanker der staatlichen Bestel-
lentgelte operieren miissen. Allerdings zie-
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hen auch hier die privaten Akteure zuneh-
mend Sicherheitsschranken ein, indem sie
sich bei Staatsbahnen als Anteilseignern
unterstellen (siehe auch TOP-Thema Il un-
ter Kapitel 4.4 auf Seite 104).

Wettbewerber unter sich

Bricht man die positive Entwicklung
der Wettbewerbsbahnen auf die einzel-
nen Verkehrsunternehmen herunter, hat
sich im Vergleich zum Wettbewerber-Re-
port 2008/2009 unter den TOP 5 (ein-
schlieRlich DB Schenker Rail) lediglich ein
Platztausch infolge des Kaufs von Arriva
Deutschland durch FS Trenitalia ergeben.

50 60 70 80 90 100
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Abbildung 33:
Marktanteilsentwick-
lung der Wettbewer-
ber im Schienengii-
terverkehr 2000-2010

in% der tkm

Quelle: eigene

Abbildung 34:

TOP 5 der EVU im
Schienengiiterverkehr
2009

in Mrd. tkm

Quellen: VDV-Statistik
2009; eigene



Nummer eins der Konkurrenten ist SNCF
Geodis, die nach dem Kauf der ITL Dres-
den und der nichtfranzésischen Aktivitaten
von Veolia Cargo — anschliefend umfir-
miert in Captrain, Tochter der Geodis-
Gruppe — 2009 rund 5,5 Mrd. tkm auf sich
vereinte. Auf Platz zwei folgt die SBB Cargo
Deutschland GmbH, die nach der Statistik
des VDV mit 2,7 Mrd. tkm nur noch zwei
Drittel der Leistung von 2007 erbrach-
te und somit erhebliche EinbufRen hin-
nehmen musste. Das Unternehmen selbst
flhrt allerdings eine Verkehrsleistung von
3,3 Mrd. tkm fiir 2009 ins Feld, die 2010
auf 4,3 Mrd. tkm gestiegen sei. Der Grund
fur die Differenz der Daten liegt darin, dass
die SBB Cargo Deutschland in ihren Wert
auch alle Leistungen als Frachtfiihrer und
jene in den Niederlanden einrechnet, d. h.
nicht territorial die Verkehrsleistung auf
deutschem Boden abgrenzt.

Rang drei geht nunmehr — bei riickwir-
kender Konsolidierung — an FS Trenitalia,
die nach dem Erwerb von Arriva Deutsch-
land mit der OHE sowie der 2011 auf
100 % aufgestockten Beteiligung an TX
Logistik 2,6 Mrd. tkm abfuhr. Die Kdlner
HGK folgt mit 2,0 Mrd. tkm auf dem vier-
ten Platz. Dahinter lduft die Mitteldeut-
sche Eisenbahngesellschaft (MEG) mit
0,8 Mrd. tkm ein. Da DB Schenker Rail an
der MEG zu 80 % beteiligt ist, missten
rund 0,65 Mrd. tkm zu den oben abgebil-
deten 72,3 Mrd. tkm hinzugerechnet wer-
den. Die DB AG selbst verzichtet auf eine
Einbeziehung dieser Leistung in die Be-
rechnung der Marktanteilsverteilung.

Jenseits der Euphorie lber die Entwick-
lung der Dritten sollte nicht verkannt wer-
den, dass die Dominanz von DB Schenker
Rail nach wie vor erdriickend ist. Aus der
malstabsgetreuen Darstellung der Gro-
Renverhaltnisse lasst sich ablesen, dass
die DB AG 15 Jahre nach der Bahnreform
noch immer 13mal groRer ist als der leis-
tungsstarkste Konkurrent SNCF Geodis. In
Relation zu den vier starksten Wettbewer-
bern betragt die Ubermacht sechs zu eins.
Damit d@hnelt das Bild der asymmetrischen
Krafteverteilung dem des SPNV (siehe Ab-
bildung 7 auf Seite 32).

Hinsichtlich des Konzentrationsgrades
unterscheidet sich der Schienengtiter-
verkehrsmarkt vom SPNV darin, dass die
Landschaft der NE-Guterbahnen in der
unteren Halfte — noch — etwas vielfaltiger
ist. Stellt man die gebiindelten Anteilswer-
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te der TOP vier der Wettbewerbsbahnen
beider Segmente gegeniiber, sind sie na-
hezu identisch (SPNV: 52%, SGV: 51 %).
Allerdings ist zu beachten, dass die fakti-
sche Einflusssphéare von Veolia Transdev als
Mehrheitsgesellschafter der Tochter NWB
und OLA sowie von Netinera beim metro-
nom im SPNV weiter reicht, als sie der Pro-
zentwert auf der Basis durchgerechneter
Anteile ausdriickt.

Deutlicher treten die Unterschiede zuta-
ge, wenn der Kreis der EVU bis Platz zehn
in beiden Rankings erweitert wird. Wah-
rend im SPNV die Nummer zehn — Erfurter
Bahn — immerhin noch 15 % der Betriebs-
leistung von Veolia Transdev aufweist, setzt
die vergleichbare Zweiteilung zwischen
Grofd und Klein im SGV friher ein, und
zwar ab Platz 6 ein. Im Gegenzug gibt es
jedoch eine Vielzahl an Giiterbahnen, die
mit einem Uberschaubaren, aber feinen
Anteil an der bisherigen Erfolgsgeschichte
der Wettbewerber teilhaben. Dieser Block
erklart zu einem Grol3teil die Differenz von
rund 7,8 Mrd. tkm in der VDV-Statistik,
die zwischen der bundesweiten Gesamt-
leistung von 95,8 Mrd. tkm 2009 und der
Summe aller erfassten Mitgliederleistungen
liegt. Die Bandbreite der Giterbahnen-
Landschaft geht auch aus der Abbildung
35 auf Seite 95 hervor.

Marktbereiche 6ffnen sich

Ein weiteres Indiz fur die Intensivierung
des Wettbewerbs in der Breite lasst sich da-
raus ableiten, dass der Offnungsgrad der
wichtigsten Marktbereiche im Vergleich zu
2009 zugenommen hat (Abbildung 35).

Wahrend wir vor zwei Jahren vier von 14
Bereichen in die hochste Kategorie einsor-
tierten, sind es inzwischen sechs. Hinzu
gekommen sind die Giitergruppen Holz/
Zellstoff sowie Automotive. Letztere liber-
sprang sogar eine Kategorie von orange
auf griin. In die gelbe Zone ist der Markt-
bereich Getreide/Futtermittel vorgertickt.
Der Rest hat sich nach unserer Einschat-
zung farblich nicht verandert.

Die Verbesserung der Wettbewerbsinten-
sitat in den drei genannten Teilmarkten
liegt darin begriindet, dass z.B. im Bereich
Automotive/Neuwagendistribution die Ver-
lader Bremer Lagerhaus-Gesellschaft und
Mosolf inzwischen fast ausnahmslos auf die
NE-Bahnen setzen. Dies spricht flir deren
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gute Performance in den Vorjahren, als die
Newcomer zunachst getestet wurden. Da-
riber hinaus gewinnt der Wettbewerb an
Fahrt, wenn die Dritten Uber Jahre einen
Uberproportionalen Anteil am Mehrverkehr
auf sich ziehen und somit ihre Kapazitaten
ausweiten konnen, wodurch sich ein neues
Leistungsspektrum fir sie eroffnet.

Auch die erheblichen Qualitatsprobleme
des Marktfiihrers spielten den Wettbewer-
bern teilweise in die Hande. So sah sich DB
Schenker Rail zu Beginn der wieder an-
ziehenden Konjunktur eine Zeitlang nicht
in der Lage, die anschwellende Nachfra-
ge vollstandig zu bedienen, da der hohe
Schadwagenbestand u.a. wegen fehlen-
den Materials nicht rechtzeitig reduziert
werden konnte. Selbst Topkunden muss-
ten in Kauf nehmen, dass die angefragten
Beforderungsleistungen mit erheblicher
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Verzogerung (zumeist als Sonderverkehr,
um bevorzugt behandelt zu werden), in ei-
nigen Féllen aber auch gar nicht erbracht
werden konnten. Die Vermutung liegt
nahe, dass zumindest einige Verlader sich
dazu entschlossen, die Konkurrenz auszu-
probieren.

Quantitativ sind nunmehr 130 Wettbe-
werbsbahnen in den 14 Marktbereichen
gelistet (ohne Anspruch auf Vollstandig-
keit) — zehn mehr als 2009. Rechnet man
die Doppelnennungen heraus, haben sich
keine wesentlichen Verschiebungen erge-
ben. Die griin gefarbten Unternehmensna
men kennzeichnen die neu eingetretenen
Akteure in den Marktbereichen.

Wird die Marktentwicklung nach dem
Kriterium der Produktionsformen Ganzzi-
ge einschlieBlich KV und Einzelwagenver-

95

Abbildung 35:
Marktoffnungsgrad
der Marktbereiche
2011

Marktoffnungsgrad von
grin (hoch) bis rot (ge-
ring); Griine EVU sind im
Vergleich zum Wettbe-
werber-Report 2008/2009
neu hinzugekommen. Ab-
kiirzungen der EVU siehe
Anhang.

Quelle: eigene



Abbildung 36:
Unternehmensiiber-
nahmen im SGV seit

2005

blau unterlegt:
private Kaufer

Quelle: eigene

kehr beurteilt, sind keine nennenswerten
Veranderungen festzustellen. Nach wie vor
konzentrieren sich die NE-Bahnen aus-
schlieflich auf ersteres Segment, wahrend
DB Schenker Rail die Einzelwagen nahezu
allein bewirtschaftet (Naheres siehe Kapitel
»4.6.2 Einzelwagenverkehr” auf Seite 111).

Hinsichtlich der Eigentimerstruktur der
Guterbahnen hat sich der bereits 2009 er-
kennbare Trend der (Re-)Verstaatlichung
fortgesetzt, wie er auch im SPNV zu beob-
achten ist.

Von 18 Ubernahmen seit 2005 haben nur
in sechs Fallen private Anteilseigner ihre
Gesellschafteranteile unter ihresgleichen
verauBert (Abbildung 36). Zwei dieser
Transaktionen haben in der Folgezeit zur
(Teil-)Verstaatlichung gefiihrt, und zwar
der Verkauf von Arriva Deutschland mit der
OHE an FS Trenitalia sowie der Ubergang
von Veolia Cargo an SNCF Geodis.

Analog zur Bewertung im SPNV-Ab-
schnitt gilt auch hier die Einschadtzung,
dass die Verdrangung der Privaten durch

die staatlichen Marktteilnehmer einem
»zweischneidigen Schwert« gleicht. Einer-
seits steigt die Chance, dass hochgeriistete
Staatsbahnen mit expansiven Ambitionen
in harte Konkurrenz zueinander treten und
somit den europaischen Wettbewerb befli-
geln. Auf der anderen Seite ist eine solche
Entwicklung Anlass zu priifen, ob subop-
timale Rahmenbedingungen diesen Trend
beginstigen und inwieweit diese verbes-
sert sollten. Im Top-Thema Il erértern wir
detaillierter, warum die zunehmende Kon-
zentration auch eine Schattenseite haben
kann, die wachsam zu beobachten ist.
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4.2 Prognose 2015:
Wettbewerber knacken
30%-Marke

Spiegelt man die Ursachen fir die Er-
folgsstory der Wettbewerbsbahnen mit der
prognostizierten Entwicklung der wichtigs-
ten Bestimmungsfaktoren des SGV, halten
wir es fur wahrscheinlich, dass die NE-Bah-
nen bis 2015 die Marktanteilsschwelle von
30% erreichen werden. Diese Einschat-
zung beruht auf der Annahme, dass die
Konkurrenten von DB Schenker Rail auch
in den nachsten Jahren einen Uberpropor-
tionalen Teil des Nachfragewachstums auf
sich ziehen konnen. Die grofRten Potenzia-
le liegen weiterhin im Seehafenhinterland-
verkehr, dessen Transportaufkommen nach
einhelliger Auffassung der Marktbeobach-
ter weiter zunehmen wird.

Nach 2015 droht die Entwicklung ver-
langsamt oder gar abgebremst zu werden,
weil die am starksten frequentierten Nord-
Stid-Magistralen des Schienennetzes wie
Hamburg—Hannover—Wirzburg oder
die Rheintalstrecke bereits heute auf meh-
reren Abschnitten ihre Kapazitatsgrenze
in Sichtweite haben. Eine zeitgerechte Ka-
pazitatsausweitung ist kaum mehr realis-
tisch, weil der weit tGiberwiegende Teil der
Mittel fur Infrastrukturprojekte verplant ist,
die den Giiterbahnen keinen Nutzen stif-
ten. Zudem sind zu wenige Vorhaben pla-
nungsreif, so dass selbst im unwahrschein-
lichen Fall eines plétzlichen »Mittelregens«
die Zeit fiir den Bau nicht mehr reichen
wirde.

Peilen die Wettbewerbsbahnen einen
Marktanteil von 40 % oder 50% an, mis-
sen sie ihre Aktivitaten in Teilmarkte des
SGV ausdehnen, in die sie sich bislang
nicht oder allenfalls zaghaft hineingewagt
haben.

= Um in das Segment des Einzelwagen-
verkehrs einzutreten, ware es erforder-
lich, in kurzer Zeit ein alternatives wett-
bewerbsfahiges Produktionssystem auf
die Beine zu stellen, das mit dem eta-
blierten Einzelwagenverkehrsnetz von
DB Schenker Rail Schritt halten kann.
Aufgrund der hohen Anfangsinvestitio-
nen und der gewachsenen Strukturen
kann die DB AG einen »first mover ad-
vantage« einbringen, der unter den jet-
zigen Rahmenbedingungen nur schwer
aus dem Markt heraus zu Uberwinden
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ist. Lediglich in Einzelfallen ist es mog-
lich, Einzelwagentransporte herauszu-
brechen und mit anderen Produktions-
konzepten zu fahren. Insgesamt bleiben
rund 40 % des Marktes dauerhaft ver-
schlossen (siehe auch Kapitel ,4.6.3
Lade- und Nebengleise” auf Seite 113).

= Auch die komplexen Produktions- und
Logistiksysteme fiir die GroRindus-
trie sind fir die vergleichsweise klei-
nen Akteure im Markt nur schwer zu
bestreiten. So setzen z.B. die Zwi-
schenwerksverkehre der grofen Au-
tomobilhersteller eine Bandbreite von
Kompetenzen des EVU voraus, die liber
die reine Beforderungsleistung hinaus-
reichen. Beispiele sind der Einsatz von
Spezialwagen, die auf die Anforderun-
gen der innerbetrieblichen Logistik des
Verladers optimiert und nicht als Stan-
dardfahrzeug zu mieten sind; die Ver-
netzung von Werken im internationalen
Verbund sowie die Erbringung logisti-
scher Nebenleistungen, die die Vernet-
zung des EVU mit den EDV-Systemen
zur Produktionsplanung der Kunden vo-
raussetzen. In diesen nahezu symbioti-
schen langjahrigen Geschaftsbeziehun-
gen sind einzelne Kooperationspartner
nicht ohne weiteres austauschbar.

Ahnlich ist die Ausgangslage in der
Stahlindustrie: Viele der anspruchsvol-
len Transportleistungen sind so eng mit
den betrieblichen Ablaufen der Verlader
verzahnt, dass sie aus einer Hand er-
bracht werden sollten. Hierfiir kommen
nur wenige groRe EVU in Frage, zumal
die Bahnlogistik in diesem Marktseg-
ment bei der Zustellung an die weiter-
verarbeitende Industrie stark vom Ein-
zelwagenverkehr gepragt ist, den die
Wettbewerber nicht in ihre Angebote
integrieren kdnnen.

Insgesamt hangt das Fortkommen der
Wettbewerber in den komplexeren Markt-
bereichen mit Ganzzugverkehr davon ab,
inwieweit die verladende Industrie einen
Teil der Leistungen als herauslosbar ansieht
bzw. den Effizienzgewinn durch Erpro-
bung neuer Betreiber hoher einschatzt als
den moglichen Verlust an Synergien. Da
der Aufbau einer Alternative sicher nicht
dergestalt funktionieren wird, den incum-
bent — hier: DB Schenker Rail — abrupt zu
ersetzen, muss der Verlader Geduld und
auch Durchhaltewillen aufbringen, etwaige
Abwehrmalinahmen des Marktfiihrers aus-
zuhalten. Dabei darf die Marktmacht der

97



DB AG im Einzelwagenverkehr tber ihren
Trumpf des Einzelwagenverkehrs nicht un-
terschatzt werden.

Dass die bisherigen starren Strukturen
aufzubrechen sind, zeigt das ermutigende
Beispiel der »ScandFibre«-Verkehre. Dort
haben sich mehrere skandinavische Papier-
und Zellstoffhersteller zusammengeschlos-
sen, um die Schienentransporte zwischen
Schweden und verschiedenen Standorten
in Europa in drei Losen neu zu vergeben.
Anstelle von DB Schenker Rail erbringen
nun die SNCF-Tochter Captrain sowie die
beiden schwedischen Giiterbahnen Hec-
tor Rail und Green Cargo die Leistungen
in Deutschland, Danemark und den Nie-
derlanden mit einem Volumen von knapp
2 Mio. Tonnen pro Jahr.

In diesem Fall drangt sich die Schlussfol-
gerung auf, dass die — in anderer Hinsicht
nicht unkritische — Konzentration der Un-
ternehmen der Schliissel war, um einen
groRen Betreiber aus seiner langjahrigen
Domane vorlaufig zu verdrangen. Auf die-
se Weise wurde ein komplexer Marktbe-
reich bestreitbar.

Im europaischen Malstab spricht eini-
ges dafur, dass der Betreibermarkt auf drei
groRe Akteure bzw. Netzwerke zulduft. Zu
vermuten ist, dass neben der DB AG und
der konsequent in die gleiche Richtung
strebenden SNCF ein weiterer Platz frei
ist, dessen Besetzung noch offen ist. Eine
Schlisselrolle konnte der noch fiir 2011
angekiindigten Privatisierung der polni-
schen staatlichen Giterbahn PKP Cargo
zukommen. Sie stellt gemessen an Trans-
portaufkommen und -leistung derzeit die
Nummer zwei in Europa dar, beschrankt
sich allerdings bislang vorwiegend auf den
Heimatmarkt.

Fir Konzentrationsprozesse gilt die Faust-
formel, dass Organisationsstrukturen desto
schwerfalliger werden, je groer und un-
Ubersichtlicher die Unternehmenskonglo-
merate werden. Aus diesem Grund ist es
fur die weitere Marktentwicklung auf sei-
ten der Wettbewerber essentiell, dass die
expandierenden Staatsbahnen wie SNCF
oder FS Trenitalia ihren Beteiligungen in
Deutschland weiterhin moglichst freie
Hand gewahren und der Versuchung wi-
derstehen, die mittelstandischen Struktu-
ren der Zentralisierung zu opfern. Zugleich
ist die Hoffnung angebracht, dass ein Teil
des Marktes auch in Zukunft besser von
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Mittelstandlern oder kleineren Staatsbah-
nen wie der SBB Cargo bedient wird, die
sich auf bestimmte Nischen fokussieren.

Die insgesamt positive Marktverfassung
und die Aussicht auf weiteres Wachstum
dirfen nicht zu dem Schluss verleiten, dass
bereits alles Gold sei, was glanzt. Wer die
ungleichen Rahmenbedingungen von DB
Schenker Rail und der Konkurrenten in den
Blick nimmt, wird sich im Gegenteil hau-
fig verwundert die Augen reiben und fra-
gen, wie der Erfolg der Dritten iberhaupt
moglich ist. Positiv gewendet lasst sich er-
ahnen, wie viel besser der Schienengtter-
verkehr insbesondere im Wettbewerb der
Verkehrstrager dastehen kénnte, wenn die
Politik eine aktive Wettbewerbspolitik un-
terstlitzte und ein unabhdangiger, von Kon-
zernfesseln befreiter Netzbetreiber auf die
Bedurfnisse aller Marktteilnehmer einge-
hen dirfte.

Im Weiteren zeigen wir die Barrieren auf,

die einer noch besseren Entwicklung des
SGV zur Zeit im Wege stehen.
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4.3 TOP-Themal:
Energie-Monopol lebt fort

Der Konkurrenzkampf im Schienenguter-
verkehr wird mit harten Bandagen ausge-
tragen, und zwar nicht nur zwischen DB
Schenker Rail und den NE-Bahnen, son-
dern vor allem auch im Verhaltnis zum
Lkw, der in vielen Marktbereichen in star-
ker Substitutionsbeziehung zur Schiene
steht. Auch wenn der Erfolg der Dritten auf
Faktoren wie Kundennahe und Flexibili-
tat beruht, ist die Frachtrate am Ende eine
spielentscheidende Grole. lhre Wettbe-
werbsfahigkeit zu sichern, setzt ein stren-
ges Kostenmanagement der EVU voraus.
Einer der bedeutsamsten Einzelkostentrei-
ber sind dabei die Energiekosten, die im
Durchschnitt etwa 15 % der Vollkosten im
SGV ausmachen.

Angesichts der unternehmerischen De-
vise, »dass es auf jeden Euro ankomme,
ist es fur die Wettbewerbsbahnen ein ve-
ritables Argernis, beim Bezug der Energie
nach wie vor einem Monopol aufzusitzen.
Das I-Tupfelchen ist, dass der Monopo-
list DB Energie demselben Konzern ange-
hort wie die marktbeherrschende Giiter-
bahn DB Schenker Rail. Auf diese Weise
paart sich Motivation mit Moglichkeit, das
Geschaft der Schwester vor unliebsamem
Wettbewerb zu schiitzen.

Im Weiteren skizzieren wir, an welchen
Stellen die Dritten benachteiligt werden
und welche Mallnahmen zu ergreifen sind,
um diesen Missstand zu beheben.

4.3.1 Bahnstrom-Monopol

Wer den Markt fiir Bahnstrom nach mog-
lichen Bezugsquellen sondiert, stellt schnell
fest, lediglich einen einzigen Anbieter zur
Auswahl zu haben: die DB Energie, die als
Tochter des DB-Konzerns im Geschéftsfeld
Dienstleistungen gefiihrt wird.

Aus prozessualer und regulatorischer
Sicht nimmt DB Energie eine Doppelrolle
ein. Das Unternehmen...

= _.stellt das Bahnstromnetz zur Durch-
leitung der elektrischen Energie gegen
Entgelt zur Verfligung (»Bahnstrom-
Netzzugang«) und

= _.ist zugleich als Energieversorger tatig
(»Bahnstrom-Vollversorgung«).

Schienenguterverkehr

Die Infrastruktur der DB Energie umfasst
das gesamte Bahnstromfernleitungsnetz
und die notwendigen Umformer, Unterwer-
ke und andere betriebsnotwendige Anla-
gen, um den Strom vom Kraftwerk bis zur
Oberleitung zu beférdern. Der Fahrdraht
selbst gehort der DB Netz. Seine Nutzung
ist im Trassenpreis enthalten und muss
demnach nicht gesondert bezahlt werden.

Bereits im Wettbewerber-Report 2008/
2009 arbeiteten wir heraus, dass die Wett-
bewerbsbahnen seit Jahren die Monopol-
stellung von DB Energie zu Recht kritisie-
ren, weil sie eindeutig diskriminiert werden.
Zwei Jahre spater sind noch keine Verbes-
serungen mi Konkreten, d. h. der Hohe der
Bahnstromrechnung fiir die NE-Bahnen
erkennbar. Hoffnung weckt ein Urteil des
BGH, das die Wende einleiten konnte - so-
fern Politik und Regulierer nachsetzen.

Rabatte verzerren den Wettbewerb

Stein des Anstoles fiir die NE-Bah-
nen ist das Rabattsystem der DB Energie
beim Bahnstrombezug. Der Grundpreis
ist je nach Tageszeit in die drei Tarifstufen
Hoch-, Mittel- und Niedertarif unterteilt.
Deren Hohe kann durch drei Rabattkatego-
rien gesenkt werden:

= Verpflichtet sich ein EVU mindestens
zwei Jahre zu einer festen Stromabnah-
memenge, erhalt es einen Laufzeitra-
batt auf die Halfte dieser vereinbarten
Menge. Maximal sind ab zehn Jahren
Vertragsbindung flinf Prozent Rabatt auf
die vereinbarte Strommenge maoglich.

= Der Mengenrabatt setzt ein, wenn
die Guterbahn mindestens 50 GWh
Bahnstrom im Jahr bezieht. Der maxi-
male Rabatt betragt vier Prozent bei
einer Jahresmenge von mindestens 500
Gigawattstunden.

= Der sogenannte Auslastungsrabatt, der
ebenfalls an die Bezugsmenge gekop-
pelt ist, bedingt eine Mindestabnahme-
menge von 2.000 GWh. Uberschreitet
das EVU diese Schwelle, erhalt es einen
Abschlag von 5% gutgeschrieben. Zwi-
schenstufen sind nicht vorgesehen.

Kumuliert belduft sich der maximal erziel-
bare Nachlass auf 14 %.

Der diskriminierende Charakter der Ra-

battsystematik besteht darin, dass die
Hohe der Eingangshiirden auf das markt-
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beherrschende konzerneigene Unterneh-
men DB Schenker Rail zugeschnitten ist.
So kann nur der Marktfiihrer die langfris-
tige Planungssicherheit in die Waagschale
werfen, um in den Genuss des maximalen
Laufzeitrabatts zu gelangen. Zwar liegen
die unteren Rabattstufen fir die Wettbe-
werbsbahnen zumindest im Bereich des
Méglichen, doch ausgerechnet dieser Ra-
batt wird relativiert, indem die Halfte der
vereinbarten Abnahmemenge bereits zu
Vertragsschluss feststehen und in jedem
Fall bezahlt werden muss.

Auch der Mengen- und der Auslastungs-
rabatt sind im Schienengiiterverkehr ein-
zig von DB Schenker Rail in nennenswerter
Hohe auszuschopfen. Um wenigstens beim
Mengenrabatt zum Zuge zu kommen, ha-
ben sich derzeit 26 Wettbewerbsbahnen
zur Einkaufsgemeinschaft Raileco zusam-
mengeschlossen. Erwartet wird 2011 eine
Abnahmemenge von rund 1.000 GWh, die
einen Nachlass von immerhin vier Prozent
bescheren. Doch selbst dieser Zusammen-
schluss von vergleichsweise grofien Playern
(TX Logistik, Mittelweserbahn, SBB Car-
go u.a.) kann nur die Hélfte der Abnahme-
menge organisieren, die zur Wahrnehmung
des Auslastungsrabatts erforderlich ist.

Okonomisch ist es unstrittig, dass Rabatte
— von ihrer Marketingfunktion abgesehen —
einen sinnvollen Anreiz an die Nachfrager
aussenden konnen, das Auslastungsrisiko
fixkostenlastiger Anlagen zu reduzieren
und somit langfristige Investitionen abzu-
sichern. In diesem Sinne verschafft der Ra-
batt beiden Seiten einen Vorteil. Wettbe-
werbspolitisch ist jedoch zwingend darauf
zu achten, dass die Rabattregelung nicht
als verkapptes Diskriminierungsinstrument
unter dem Deckmantel betriebswirtschaft-
licher Vernunft eingesetzt wird. Der Ein-
druck der Marktverzerrung muss sich auf-
drangen, wenn in jedem Subsegment der
Schiene nur ein Unternehmen — noch dazu
die Transportschwestern von DB Energie —
von der Hochststufe der Rabatte profitiert.

Auch auf der argumentativen Ebene ver-
mag die behauptete Reduzierbarkeit des
Auslastungsrisikos bei der Bahnstromver-
sorgung nicht zu Uberzeugen. Aus der
Sicht von DB Energie unterliegt die Ge-
samtnachfrage des Sektors nur geringen
Schwankungen. Allein die Aufgabentrager
bestellen auf Jahre im voraus eine konstan-
te Menge an Verkehrsleistungen in E-Trak-
tion, und auch im Schienengiiterverkehr
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steigt der Anteil dieser Traktionsart stetig.
Aus der Sicht einer unabhangigen DB Ener-
gie ware es unerheblich, ob die Energie-
menge von wenigen oder sehr vielen Wett-
bewerbern abgenommen wird.

Die Dimension des kumulierten
Rabattmaximums von 14 % bestarkt den
Verdacht, dass die Hohe des Bahnstrom-
Grundpreises der Monopolstellung der
DB Energie geschuldet ist. Misste DB
Energie sich der Konkurrenz erwehren und
Preise marktgerecht kalkulieren, waren
systematische Preissenkungen um bis zu
14 % auf den Normalpreis kaum moglich,
zumal die Ausnutzung der Rabatte durch
die DB-Transporttochter in voller Hohe ein
sicheres Ereignis ist.

Im Umkehrschluss ist zu mutmaRen, dass
DB Energie den formal geltenden Grund-
preis als Ausgangsgrofie monopolistisch
Uberhoht festsetzt, ehe sie anschlieffend
im Wege des Nachlasses die Belastung der
konzernverbundenen EVU senkt. Aus der
Sicht der DB AG ist es zweitrangig, an wel-
cher Stelle des Konzerns die Gewinne er-
zielt werden. Die EIU des Hauses sind als
Hebel besonders geeignet, weil sie zwei
Fliegen mit einer Klappe schlagen: Auf-
grund der Verfligungsgewalt Gber ein
kaum reguliertes Monopol sind die Preis-
setzungsspielraume am groften. Und wah-
rend hohe Bahnstrompreise fiir die Kon-
kurrenten Nettoaufwendungen darstellen,
wirken sie aus der Konzernwarte neutral
und koénnen beliebig umverteilt werden.

Dass die Wettbewerbshiter der EU den
Verdacht der Diskriminierung als handfest
einstufen, legt die Hausdurchsuchung von
Geschaftsraumen der DB AG und der DB
Energie am 29.3.2011 nahe.

Bewegung bei der Regulierung
des Durchleitungsentgeltes

Analog zur allgemeinen Energiepreisent-
wicklung haben sich auch die Bahnstrom-
preise in den letzten Jahren signifikant er-
hoht. Dies geht aus Abbildung 37 auf Seite
101 hervor, in der die drei Tarife sowie die
Ruickspeisungsvergiitung fur die letzten
funf Jahre zum jeweiligen Stand am 1. Ja-
nuar des betreffenden Jahres abgetragen
sind. Der Mischpreis fullt auf der Annah-
me, dass die »Muster«-Gliterbahn einen
Split von 15 % Hochtarif, 50 % Mitteltarif
und 35 % Niedertarif in Anspruch nimmt.
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Ob Hohe und Struktur der Bahnstrom-
tarife angemessen sind, ist von der Bun-
desnetzagentur noch nicht abschlieRend
geprift worden. Diese Unklarheit ist das
Zwischenergebnis einer langen und wech-
selvollen Vorgeschichte, um uberhaupt nur
die Rechtsgrundlagen der Regulierung zu
klaren.

Ausgangspunkt war die Klage von Rail-
4Chem (heute Tochter von Captrain) auf
Diskriminierung gewesen, der das LG
Frankfurt 2004/2005 stattgegeben hatte.
Im Oktober 2006 kam das OLG Frankfurt
in der Revision zum entgegengesetzten
Urteil. Demnach konne die interne Kon-
zernverrechnung der DB AG nicht reguliert
werden. Der Versuch, den Sachverhalt letz-
tinstanzlich vor dem BGH zu klaren, schei-
terte aufgrund eines Vergleichs der damali-
gen Streitparteien.

Neu entfacht wurde der Streit durch den
Bescheid der BNetzA vom 18.12.2008,
wonach die Durchleitungsentgelte der DB
Energie (damalige Hohe: 5,85 ct/kWh) auf
der Basis des Energiewirtschaftsgesetzes
(EnWG) reguliert werden konnen. DB Ener-
gie habe ihre Durchleitungsentgelte der
Behorde zur Genehmigung vorzulegen. Bis
dato galt diese Sichtweise unter Experten
als rechtliche Grauzone, obschon sie mehr-
heitlich geteilt wurde.

Erwartungsgemal legte DB Energie Be-
schwerde gegen den Bescheid ein, die der
3. Kartellsenat des OLG Diisseldorf am
16.12.2009 zuriickwies [VI-3 Kart 61/09
(V)]. Das OLG urteilte, dass die Bestim-
mungen des EnWG die Bahnstromfernlei-
tungen einschléssen. Auch die umstritte-
ne Regelung des §2 Abs. 3
AEG fordere eine Regu-
lierung auf der Basis des
EnWG, in jedem Fall sei sie
eisenbahnrechtlich nicht
untersagt. Im Ubrigen sehe
das EnWG das geeignete 9€
Regulierungsinstrumentari-
um vor.

Hochtarif

12 €

Mitteltarif

ewichteter

6 ezugspreis

o)

DB Energie zog an-
schlieRend vor den BGH,
der im Dezember 2010
die Begriindung des OLG
Disseldorf bestatigte (Be-
schluss vom 9.12.2010;
EnVR 1/10). Insbesonde-
re die Argumentation, dass
eisenbahnrechtlich keine

3€

Riickspeise-
Vergutung

0€
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Niedertarif -

Regulierung des Bahnstroms gewollt sei,
kehrte das Gericht um. Die genaue Les-
art des AEG fiihre im Gegenteil dazu, das
EnWG als Regulierungsgrundlage anzuse-
hen.

Damit sind die Durchleitungsentgelte der
DB Energie genehmigungspflichtig. Derzeit
veroffentlicht DB Energie unter Verweis auf
die anstehende Regulierung keine Preise
fur die Netznutzung. Dies wirft die Frage
auf, wie ein EVU ohne diese Informations-
grundlage auf einen anderen Stromversor-
ger Uberwechseln sollte, was theoretisch
jederzeit moglich ist.

Ob die Entscheidung in Zukunft tatsach-
lich eine Absenkung der Durchleitungsent-
gelte nach sich zieht, ist so lange offen, wie
die Priifung der BNetzA nicht abgeschlos-
sen ist. Es ware allerdings tberraschend,
kdme es nicht zur Preisreduktion. Bevor
DB Energie die Tarifinformation tiber das
Durchleitungsentgelt zuriickzog, lag sein
rechnerischer Anteil am gesamten Bahn-
strompreis etwa doppelt so hoch, wie er
von anderen Stromarten bekannt ist. Falls
die Preise gesenkt werden, dirfte die Bahn-
stromversorgung kiinftig fur dritte Strom-
lieferanten attraktiver werden und das
Versorgungsmonopol der DB Energie zu-
mindest ansatzweise unter Druck geraten.

Regulierung der Bahnstrom-
vollversorgung bleibt fraglich

Da das Durchleitungsentgelt Bestand-
teil des Bahnstrom(versorgungs)preises
von DB Energie sein muss, auch wenn die-
ser Anteil nicht separat ausgewiesen wird,
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Abbildung 37:
Preisentwicklung
Bahnstrom 2007-2011

in Euro/kWh. Bahnstrom-
preis ohne Steuern und
Zuschlage. Gewichtung
SGV 15% HT/50% MT/
35% NT.

Quellen:
DB Energie, eigene



stellt sich die Frage, wie eine von der
BNetzA verfligte Absenkung des Durch-
leitungspreises auf den Bahnstrompreis
durchschlagen musste. Gerade weil die ge-
samte Wertschopfung — bislang — nicht der
Regulierung unterfallt, ist es aus Nutzer-
sicht essentiell, die Entscheidung des Regu-
lierers zur Durchleitung in einen konkreten
Geldbetrag Ubersetzen zu kénnen. Insofern
muss der Netznutzungsanteil kiinftig klar
erkennbar sein.

Dariber hinaus ist es aber ebenso un-
erlasslich, perspektivisch den gesamten
Bahnstrompreis in den Blick zu nehmen.
Auch nach abgesenktem Durchleitungs-
entgelt bliebe DB Energie de facto Ver-
sorgungsmonopolist, der einer Preisho-
hen- und -strukturregulierung unterzogen
werden muss.

Ungelostes Problem:
Energieriickspeisung

Selbst wenn die Bezugspreise fiir den
Bahnstrom eines Tages sinken sollten, sind
die regulierungsseitigen Baustellen in den
Augen der Wettbewerbsbahnen noch nicht
vollstandig beseitigt. Neben der Rabattpro-
blematik sind vor allem die Bedingungen
der DB Energie zur Energiertickspeisung zu
hinterfragen. Die Rickspeisung entsteht,
wenn der beim Bremsen erzeugte Strom
wieder in das Netz (Fahrdraht) zuriickge-
fihrt wird und anschlieRend den Giiter-
bahnen zur Verfligung steht.

Kontréar zur Darstellung von DB Energie
sind die von den NE-Bahnen konsultierten
Sachverstandigen der Auffassung, dass die
Ubertragungsverluste gering seien. Dem-
nach kénne DB Energie rund 90 % des
rickgespeisten Stroms erneut verkaufen.
Ahnlich der Tarifierung bei der Bahnstrom-
vollversorgung ist die Riickspeise-Vergii-
tung in drei Tarifstufen (Hoch, Mittel, Nie-
der) unterfachert, deren Preise von 4,80
bis 6,00 Cent je Kilowattstunde reichen
(Preisstand 01.01.2011). Aus der Zahlenre-
lation zu den Bahnstrompreisen folgt, dass
die EVU mehr als doppelt so viel zahlen,
wie sie selbst fiir die rlickgespeiste Energie
zurlickerhalten.

Aus der Sicht von Energieexperten kann
DB Energie nicht einfach darauf verweisen,
fiktiv die Durchleitungsentgelte hinzurech-
nen zu mussen. Rickgespeiste Energie ver-
bleibt im Fahrdraht, erreicht also gar nicht
mehr die Infrastruktur der DB Energie.
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Billigte man DB Energie dennoch einen
(Mischkalkulations-)Anteil zu, misste die-
ser sich an den regulierten Durchleitungs-
entgelten orientieren und darf in keinem
Fall der vollen Hohe entsprechen.

Aus der Sicht der Giterbahnen ist es un-
erheblich, ob der Bahnstrombezugspreis
zu hoch ist oder die Energiertickspeisung
zu gering vergutet wird. In jedem Fall setzt
das Delta zwischen beiden Preisen keinen
okonomischen Anreiz fir die Unterneh-
men, auf moderne Loks zu setzen, mit de-
nen die Bremsenergie riickgespeist werden
kann. Neben den geringen 6konomischen
Anreizen geht hiervon auch kein gutes
okologisches Signal aus, wenn die techni-
schen Moglichkeiten nicht optimal ausge-
nutzt werden. Zudem verweisen die Wett-
bewerbsbahnen auf den Umstand, dass
vor allem DB Schenker Rail alte E-Lok-Bau-
reihen in hohen Stiickzahlen einsetzt, die
technisch gar nicht zur Riickspeisung in
der Lage sind. Hingegen sind die Flotten
der meisten Wettbewerbsbahnen, die lb-
licherweise aus modernen Leasingfahrzeu-
gen bestehen, flr die Riickspeisung und
Riickverglitung gut geristet. Dass dieses
Potenzial unter Wert genutzt wird, mutet
wie eine falsche Rucksichtnahme von DB
Energie auf die Konzernschwester an.

Fazit: Das Urteil des Bundesgerichtshofs zur
Anwendbarkeit des EnWG im Bereich des
Bahnstroms weckt die Hoffnung, die uner-
freuliche Diskriminierung der Dritten in ab-
sehbarer Zeit eindammen zu kénnen. Den-
noch kann dies nur ein Anfang sein. Zum
einen muss der Regulierer das angemesse-
ne Durchleitungsentgelt bestimmen und
daraus ableiten, um welche Betrage die Ta-
rife sinken missen.

Dariiber hinaus sind regelungsbediirftig:

= die angemessene Hohe der Preisbe-
standteile jenseits des Durchleitungs-
entgeltes: Hierzu bedarf es im Zweifel
einer gesetzlichen Klarstellung.

= die Abschaffung der Mengenrabatte
bzw. deren Eingrenzung auf einen An-
wendungsbereich, in den auch die Drit-
ten hineinfallen (insbes. beim Auslas-
tungsrabatt)

= die angemessene Hohe der Verglitung
fur die Riickspeisung elektrischer Ener-

gie.
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4.3.2 Betankung mit Diesel

Obschon das Bahnstrom-Monopol un-
bestritten weitaus gravierendere Folgen
fur die Wettbewerber zeitigt als die Situa-
tion des Bezugs von Dieseltreibstoff, ware
der Umkehrschluss verfehlt, an dieser Stelle
keinen Optimierungsbedarf zu erkennen.
Ausloser des Problems ist die Vorgabe von
DB Netz, auf dem eigenen Fahrweg kei-
ne Betankung von Dieseltriebfahrzeugen
aulerhalb der Tankstellen von DB Energie
zu gestatten. Gemal den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen ist es ausdricklich
verboten, auf LadestralRen (die als Schnitt-
stelle zum offentlichen Stralennetz ideal
fur die Betankung vom Lkw aus geeignet
waren) oder auf Abstellgleisen eigene Be-
tankungsvorgange durchzufiihren. Auf die-
se Weise zwingt der Fahrwegmonopolist
seine Kunden, die Dienste des Schwester-
unternehmens DB Energie zu nutzen, das
somit ein Alleinstellungsmerkmal erhalt —
jedenfalls solange sie sich auf den Gleisen
der DB Netz bewegen und dort betankt
werden miussen.

DB Energie teilt ihren Dieselpreis in zwei
Komponenten auf:

= in einen Preisbestandteil nach der soge-
nannten OMR-Notierung (»Oil Market
Report«), der den Marktpreis des Grof3-
handels bei Abholung von regionalen
Tanklagern reflektiert, an denen sich
auch die Mineral6lhandler bedienen
konnen, sowie

= in die Bereitstellungskosten. Diese um-
fassen die Kosten des Brennstoff-Trans-
ports zur Bahntankstelle sowie die War-
tungs- und Instandhaltungskosten der
Betankungsanlage.

Ein Rabattsystem flir GroRabnehmer wie
beim Strombezug legt DB Energie fur Die-
sel nicht auf. Im Ergebnis liegt der Preis fiir
den Dieselkraftstoff in der GroRenordnung,
die auch an Tankstellen fiir den Strallenver-
kehr zu beobachten ist.

Die gegenwartigen Bezugsbedingungen
sind flr die Nutzer — vor allem die konzer-
nexternen Giiterbahnen — mit zwei poten-
ziellen Nachteilen verbunden:

= Externe Brennstoffhandler raumen
GroRRkundenrabatte fiir den Fall ein,
dass ein EVU fiir seine Dieselloks ganze
Tankfullungen ordert. Angemerkt sei,
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dass das Tankvolumen z.B. einer Voith
Maxima CC 10.000 Liter betragt. Im
Gegensatz zum Bahnstrom sind Ra-
batte in solchen Fallen plausibel, wenn
sie sich aus der abgenommenen Men-
ge und dem einzusparenden Anfahr-
taufwand herleiten. Dieser mogliche
Einkaufsvorteil bleibt den Bahnen ver-
schlossen, wenn die Nutzung externer
Brennstoffbezugsquellen kategorisch
untersagt ist.

= Das Bahntankstellennetz der DB Ener-
gie ist deutlich grobmaschiger als das
von Brennstoffhandlern. Zudem ist es
traditionell an den Betriebswerken, Ein-
satzstellen und Knotenpunkten aus
der Staatsbahnzeit verortet. Hingegen
sind die Geschaftsmodelle vieler Wett-
bewerbsbahnen betrieblich nicht auf
diese Standorte der DB AG ausgerich-
tet, sondern konzentrieren sich auf den
Punkt-zu-Punkt-Verkehr in Ganzziigen
zwischen zwei Ladestellen. Diese liegen
gerade im Bereich der Giitergruppen
Holz, landwirtschaftliche Produkte und
Baustoffe oft abseits der elektrifizierten
Strecken, so dass der Einsatz von Diesel-
loks verbreitet ist. Dabei bleibt die Zug-
lok oft wahrend des Ladevorgangs am
Zug, da sie z.B. auch fir die Rickfahrt
der Wagengarnitur vorgesehen ist. So-
mit ist die Betankung am Be- oder Ent-
ladeort aus wirtschaftlicher Sicht weit
glinstiger, als kosten- und zeitintensive
Umwege oder separate Uberfiihrungs-
fahrten des Triebfahrzeugs zur entfern-
ter liegenden Tankstelle von DB Energie
in Kauf zu nehmen.

Die Zwangsnutzung der DB-Energie-
Tankstellen lasst sich umgehen, indem das
EVU auf seinem Betriebsgelande im Um-
feld der eigenen Serviceeinrichtungen eine
Tankstelle errichtet und betreibt. AulRer-
halb des eigenen Netzes kann DB Netz kei-
ne Betankungen untersagen.

Eine weitere Ausweichmoglichkeit er-
schlielRt sich, wenn Lokomotiven auf Pri-
vatgleisanschlissen mit Hilfe von Tanklast-
wagen versorgt werden. Voraussetzung ist
allerdings, dass der Inhaber des Privatgleis-
anschlusses einwilligt und die Wege zum
Gleisanschluss befahrbar sind. GréRere
Anschlussbahnen wie etwa jene der Stadt
Arneburg zur Anbindung des Zellstoffwer-
kes in Niedergorne bei Stendal haben so-
gar ortsfeste Tankstellen eingerichtet, die
auf die Betankung von Dieselloks ausgelegt
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sind. Preislich sollen sie nach Angaben von
Marktteilnehmern die Kraftstoffangebote
von DB Energie unterbieten.

Da bislang solche Einrichtungen nur an
ausgewahlten Aufkommensschwerpunkten
vorgehalten werden, eroffnet sich dieser
Ausweg nur sporadisch.

Fazit

Die DB-EIU sollten verpflichtet werden,
eine Mindestmenge stralRenseitig erreich-
barer »Betankungsstellen« im Netz vorzu-
halten, die sich an den Bediirfnissen von
NE-Bahnen orientiere. Die Nutzer miissen
etwaige Auflagen zum Brand- bzw. Um-
weltschutz beachten. Das vertragliche Be-
tankungsverbot von DB Netz muss gelo-
ckert werden.
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4.4 TOP-Thema lI: Europaische
Konzentration erschwert
Kooperation

Die Starke des Schienengiiterverkehrs
kommt am besten zur Geltung, wenn
hohe Transportaufkommen gebiindelt
Uber moglichst lange Distanzen befor-
dert werden. Diese verkehrs6konomi-
sche Binsenweisheit nahrt die Erkenntnis,
dass die groften Wachstumspotenziale im
grenziiberschreitenden Verkehr in Euro-
pa schlummern. Schon heute finden rund
40% der SGV-Leistungen und 30% der
Bahntonnage in Deutschland auf Relatio-
nen statt, die mindestens eine Staatsgrenze
Uberschreiten.

Vor der Liberalisierung des europaischen
Schienengliterverkehrs wurden alle inter-
nationalen Transporte auf der Schiene in
Kooperation der beteiligten Staatsbahnen
abgewickelt, in der Regel mit Lok- und Per-
sonalwechsel an der Grenze. Auch wenn
die staatlichen Guterbahnen mit europai-
schen Ambitionen vielfach bereits eigene
Tochterunternehmen in Nachbarlandern
gegriindet bzw. private EVU libernommen
haben, mit denen sie international »aus ei-
ner Hand« anbieten, setzen sie parallel ihre
historisch bewahrte Zusammenarbeit bis-
lang fort.

Offensichtlich ist es nicht bei allen Trans-
portaufgaben vorteilhaft, europaweit ge-
geneinander anzutreten. Stattdessen bietet
aus der Sicht der nationalen Marktfiihrer
die Kooperation die Chance, Synergien aus
der reziproken Nutzung der beiderseitigen
Transportnetze, Reprasentanzen, Kunden-
kontakte und Betriebsmittel dann zu he-
ben, wenn z.B. die Mengen und Frequen-
zen gering oder stark schwankend sind. In
die gleiche Richtung weist das Beispiel des
neu gegriindeten Netzwerks »X-Rail«, in
dem sich mehrere europdische Giiterstaats-
bahnen im Einzelwagenverkehr unter neu-
er Marke zusammengefunden haben.

Ob die derzeitige Prozessorganisation
dauerhaft Bestand hat, lasst sich im jetzigen
Stadium nicht beurteilen, da die Markt-
offnung und das europaweite »Hochrs-
ten« der Staatsbahnen noch zu frisch sind.

Hegt eine Wettbewerbsbahn die Absicht,
an dem internationalen Marktsegment teil-
zuhaben, kann sie zwischen zwei Optionen
wahlen:
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= Entweder beschafft sie sich eine Zulas-
sung und die notwendige Ausriistung
des Fahrzeugsmaterials, um im euro-
paischen Ausland eigenverantwortlich
Zige zu betreiben.

= QOder sie organisiert sich einen Koope-
rationspartner, dem sie ihre Wagen im
Grenzbahnhof zur Weiterbeférderung
Ubergibt

Die erstgenannte Alternative — das Be-
treiben von Ziigen in Eigenregie — wird
unverdandert durch die erheblichen Inter-
operabilitatsprobleme und die mangelnde
Freizligigkeit des europdischen Bahnmark-
tes erschwert. Allen Harmonisierungsbe-
strebungen zum Trotz weichen die tech-
nischen Anforderungen der nationalen
Infrastrukturbetreiber stark voneinander
ab, ebenso variieren die birokratischen
Erfordernisse der Aufsichtsbehoérden von
Land zu Land. Entsprechend hoch ist der
Aufwand fir die EVU, die Voraussetzungen
fur den grenziiberschreitenden Verkehr
»aus einer Hand« zu erfiillen. Ist z. B. das
Lokproblem geldst, muss nicht nur quali-
fiziertes Personal fir den Auslandseinsatz
rekrutiert, sondern auch das Zulassungs-
verfahren als Verkehrsunternehmen in je-
dem einzelnen Land erfolgreich durchlau-
fen werden.

Die Summe der Anfangshiirden bestéarkt
die meisten EVU in der Auffassung, den
Weg der Kooperation mit Auslandsbahnen
vorzuziehen. Allerdings kann er nur erfolg-
versprechend beschritten werden, wenn
die zuverladssige Partnerbahn auch tatsach-
lich gewonnen werden kann. Dieser oh-
nehin nicht einfache Suchprozess droht
zunehmend dadurch erschwert zu wer-
den, dass sich die nationalen Markte veren-
gen, bevor einige von ihnen jemals rich-
tig gedffnet werden konnten. Neben der
schleppenden Liberalisierung in einigen
Mitgliedstaaten liegt die Ursache in der Ak-
quisitionstour der grof3en Staatsbahnen,
vor allem der deutschen und der franzosi-
schen.

Geht man die Liste méglicher Kooperati-
onspartner in den Nachbarlandern durch,
entsteht folgendes Bild:

= |n Danemark und den Niederlanden
sind die ehemaligen Staatsbahnen nicht
mehr existent, nachdem die DB AG sie
schon vor mehr als zehn Jahren auf-
kaufte. Weil beide Lander relativ klein-
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raumig sind und zudem der Liberalisie-
rung aufgeschlossen gegenuberstehen,
herrscht im Skandinavienverkehr (z. B.
Hector Rail, CFL cargo Danmark) und
auf den Achsen zu den niederlandi-
schen Seehafen (z.B. ERS, Husa Trans-
portation, RRF) dennoch kein Mangel
an Wettbewerbsbahnen, die als Koope-
rationspartner in Frage kommen.

Anders sieht die Situation in Belgien
aus. Der belgische Markt wurde bislang
kaum geoffnet, die Giitersparte der
Staatsbahn SNCB gilt bei vielen Akteu-
ren als schwerfallig. Zudem ist sie tber
Kooperationsleistungen z.B. im Einzel-
wagenverkehr eng mit DB Schenker
Rail liiert. GroRter privater Anbieter ist
die Schweizer Crossrail, die 2007 mit
der ehemaligen rein belgischen Privat-
bahn DLC fusionierte und kurz danach
zu 79,9 % an Babcock & Brown ver-
kauft wurde. Nach dem Riickkauf der
Anteile durch den belgischen Mit-Griin-
der von DLC - Jeroen Le Jeune — gehort
die Privatbahn zu 75 % ihm sowie zu
25% der Schweizer Hupac, die 2010 in
das Unternehmen einstieg. Das Spezi-
algebiet von Crossrail ist der Seehafen-
hinterlandverkehr zu den belgischen
Nordseehdfen. Daneben bote sich noch
Trainsport/Rurtalbahn Cargo als Part-
ner an.

Der luxemburgische SGV-Markt ist fest
in Handen der Staatsbahn CFL cargo.
Wesentliche Ursache fiir die unange-
fochtene Stellung des Unternehmens
ist das Problem des Netzzugangs. We-
gen einiger spezieller Einrichtungen des
Zugsicherungssystems kénnen auslan-
dische Dritte nur mit vergleichsweise
hohem Aufwand in den relativ kleinen
Markt eindringen. Dennoch stufen die
Guterbahnen Luxemburg nicht als kri-
tisch ein, da die CFL flr Kooperations-
anfragen von dritter Seite offen ist und
so grenziiberschreitende Verkehre in
oder durch das Land ermoglicht.

In Frankreich haben sich erst zwei re-
levante Player neben der SNCF etab-
liert. Das Unternehmen Euro Cargo Rail
wurde 2005 vom britischen Marktfih-
rer EWS fiir den internationalen SGV
zum Kontinent gegriindet. Im Zuge der
Ubernahme der EWS durch die DB AG
2007 ist es seither gebunden. Als po-
tenzieller Partner Gbrig bleibt die ehe-
malige Veolia Cargo France, die seit
2009 bei Europorte untergeschlipft ist,
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in der das Frachtgeschaft der Eurotun-
nel Group geblindelt wird.

Die Frachtsparte der franzosischen
Staatsbahn — Fret SNCF — steht als Ko-
operationspartner fur deutsche Wett-
bewerbsbahnen auch nur noch sehr
begrenzt zur Verfigung, nachdem die
SNCEF Uber ihre expansive Logistiktoch-
ter Geodis mit Captrain und ITL gleich
zwei deutsche EVU besitzt, mit denen
sie dieses Geschift selbst abdecken will.
In Captrain aufgegangen ist die von der
SNCF aufgekaufte Veolia-Cargo-Gruppe
(ohne franzosische Beteiligungen), die
ihrerseits zuvor die private Guterbahn
Rail4Chem erworben hatte. Gerade
Rail4Chem war lGber mehrere Jahre ein
wichtiger Treiber der Marktéffnung und
Initiator des europaischen Privatbahn-
Netzwerks »European Bulls«. Dieses
Netzwerk sollte im Wege einer interna-
tionalen Kooperation den Wettbewerbs-
bahnen eine Plattform bieten, interna-
tionale Transporte unter vereinfachter
Uberwindung der Grenzen anbieten zu
kénnen. Im Ergebnis der beiden Uber-
nahmen ist die Initiative zum Erliegen
gekommen.

= Als unproblematisch ist der Marktzu-
gang in der Schweiz und in Osterreich
zu bewerten. Eintrittswillige Guterbah-
nen finden eine vielfaltige Anbieter-
landschaft vor. Zudem machen sich
aus deutscher Perspektive die geringen
technischen Unterschiede zur heimi-
schen Infrastruktur bezahlt.

= Auch wenn die staatliche tschechi-
sche Giterbahn CD Cargo Uuber Joint
Ventures (Metrans) und Kooperatio-
nen (X-Rail) eng mit DB Schenker Rail
verbandelt ist, kooperiert sie derzeit
noch offen mit Wettbewerbsbahnen.
Als recht potenter privater Akteur steht
AWT bereit, in den die beiden Privat-
und Werksbahnen OKDD und Viamont
Cargo aufgegangen sind. Die kiinftige
strategische Positionierung der CD Car-
go ist schwer prognostizierbar. In der
Vergangenheit waren mehrere Optio-
nen Im Gesprach: ein Zusammenschluss
mit der slowakischen Giiterbahn, Ko-
operationen mit der polnischen Staats-
bahn und die Privatisierung.

= Im wichtigen Wechselverkehr mit Polen
ist auf Ostlicher Seite zwar ein durchaus
vielfdltiger Anbietermarkt anzutreffen,
doch ist der Trend eindeutig negativ.
Nachdem die DB AG mit der Ubernah-
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me des Geschafts von ehemals drei be-
deutenden SGV-Akteuren (PCC Rail,
PTKiGK Zabrze und PTKiGK Rybnik)
und der Tochter East-West-Railways ihr
eigenes grenzuberschreitendes Netz-
werk etablieren konnte, droht nun der
wichtigste Kooperationspartner seine
Neutralitat zu verlieren: die PKP Cargo.
Dies hangt davon ab, ob die polnische
Regierung die angekiindigte Privati-
sierung eines 50,1 %-Anteils tatsach-
lich durchzieht und wenn ja: der neue
Anteilseigner einem kooperationsun-
willigen Lager zuzurechnen ist. Da ITL
Polska und CTL Logisticsbereits deut-
sche Schwesterunternehmen als privile-
gierte Partner haben, blieben dann nur
noch die »Kleinen« im Markt wie z.B.
Rail Polska, Lotos Kolej oder Freightli-
ner PL als unabhéangige Ansprechpart-
ner Ubrig.

In der Gesamtwiuirdigung wird deutlich,
dass sich der Moglichkeitenraum fir deut-
sche NE-Bahnen mit europdischen Am-
bitionen in naher Zukunft aufgrund der
Konzerntration weiter reduzieren kénnte.
Inwieweit diese Entwicklung den interna-
tionalen SGV beflligelt oder lahmt, ist aus
heutiger Sicht noch nicht verlasslich zu be-
urteilen. Auf der einen Seite werden Ko-
operationen fir jene Giterbahnen kompli-
zierter, die als unabhangige Akteure ihren
Markterfolg suchen. Dagegen steht die
Chance, durch eine Starkung der weni-
gen Staatsbahnen mit dem Potenzial einer
»Europabahn« die Vormachtstellung der
DB AG einzudammen.

In jedem Fall ist die jetzige Marktentwick-
lung Anlass genug, sie kritisch zu beglei-
ten. Die europaischen Kartellbehorden sind
gefordert, bei Zusammenschlussvorhaben
eine adaquate Marktabgrenzung zu wah-
len.
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4.5 TOP-Thema lll: Mittel-
standsfeindliche Normen

Weil die Liberalisierung der Schienen-
verkehrsmarkte durch eine Vielzahl unter-
schiedlicher technischer Standards (z.B.
Sicherungstechnik, Stromsystem) und
administrativer Eigenheiten der Mitglied-
staaten (z.B. Zulassungsverfahren, Sicher-
heitsaufsicht) gehemmt wird, hat die EU-
Kommission sich zum Ziel gesetzt, diese
Schranken durch Harmonisierung abzu-
bauen.

Dieser Ansatz ist im Grundsatz unein-
geschrankt zu beflirworten. Erfahrungs-
berichte aus der Praxis mit dem Umgang
der Regelwerke lassen jedoch die Vermu-
tung aufkommen, dass das Zusammenspiel
aus europaischer Vorgabe und nationaler
Umsetzung noch weit davon entfernt ist,
produktive Ergebnisse zu liefern, die den
Sektor Eisenbahn starken. Im Gegenteil soll
anhand der beiden Themen Sicherheits-
bescheinigung und ETCS veranschaulicht
werden, dass fragwiirdige Normen und vor
allem deren liberzogene Auslegung jene
mittelstandischen EVU in ihrer Existenz ge-
fahrden, die einen wesentlichen Beitrag zur
Dynamik im SGV leisten.

Sicherheitsbescheinigung

Die europaische Sicherheitsrichtlinie
2004/49/EG schreibt allen EVU ab dem
1.1.2011 vor, eine neue Sicherheitsbeschei-
nigung vorweisen zu konnen. Zustandig
fur das Ausstellen der Testate sind die na-
tionalen Aufsichtsbehorden. In Deutsch-
land verlief die Erteilung der Bescheide nach
Angaben zahlreicher Beteiligter tiberaus
schleppend. Bis zum 1.12.2010 waren von
348 Antragen gerade einmal 114 bearbei-
tet, darunter 112 mit positivem Ausgang.
Da kurz vor dem Stichtag die Quote der
noch ausstehenden Priifungen erschreckend
hoch war und bei strenger Auslegung viele
EVU ihren Dienst hatten einstellen missen,
erteilte das EBA im letzten Moment prak-
tisch allen Antragstellern die Bescheinigung,
allerdings befristet auf ein Jahr. Damit ist
das Problem zundchst nur vertagt.

Branchenvertreter aufSern ihr Unverstand-
nis Uber den chaotischen Prozessablauf.
SchlieRlich kam der Stichtag nicht iber
Nacht auf die Beteiligten zu, sondern wur-
de mit dreijahriger Vorlaufzeit gewabhlt.
Dem EBA sei es wahrend dieses Zeitraums
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nicht gelungen, den EVU Klarheit tiber die
gestellten Anforderungen zu verschaffen.
Insbesondere die Kriterien fiir das »Sicher-
heitsmanagementx, das bis dato in den
nationalen Regelungen nicht enthalten
sei, seien zu lange abstrakt geblieben. Die
Schwierigkeiten griindeten darauf, dass die
Neuerung die Verantwortung des Unter-
nehmens in den Vordergrund riickt, wah-
rend national Gber Jahrzehnte die Praxis
des Eisenbahnbetriebsleiter-Modells in ho-
hem MaRe auf einzelne Personen als Kom-
petenztrager zugeschnitten ist. Ein solcher
Paradigmenwechsel hétte einer engeren
Vorfeldabstimmung zwischen Antragsteller
und Behorde bedurft.

Viele EVU hatten sich eine eindeutige
»Checkliste« oder einen konkreten Anfor-
derungskatalog gewtlinscht. Die bereitge-
stellten Unterlagen des EBA wie z.B. der
»Leitfaden zur Erteilung von Sicherheits-
bescheinigungen« seien jedoch zu funkti-
onal und praxisfremd gehalten. Auch die
schleppende Auftragsbearbeitung habe zur
Verunsicherung beigetragen, da ohne zeit-
nahes Feedback keine rechtzeitigen Nach-
besserungen moglich gewesen seien.

Deutsche EVU-Vertreter weisen darauf
hin, dass der Aufwand flr die Erstellung
des Antrags und die Uberarbeitung »von
der Wiege bis zur Bahre« intern bis zu
zwei Mannjahre gebunden habe. Beson-
ders frappierend sei jedoch, dass sich das
EBA »Beratungsleistungen« zu dem Thema
kommerziell vergiiten lasse. Es liegt auf der
Hand, hier einen Interessenkonflikt zur Auf-
gabenstellung einer Aufsichtsbehdrde zu
sehen. Einzelnen EVU seien bereits Aufwen-
dungen fir Honorare und Gebiihren von
70.000 Euro entstanden. Dagegen sollen
die Sicherheitsbehorden in anderen EU-
Staaten wie Italien oder Osterreich Geneh-
migungen fir 20 Euro erteilt haben.

Uberzogene biirokratische Prozesse sind
fir alle Beteiligten ein Argernis, von der
groBen DB AG bis zum Kleinunterneh-
men. In ihrer Wirkung benachteiligen sie
die Wettbewerbsbahnen dennoch Uber-
proportional und erweisen sich als mittel-
standsfeindlich, teilweise sogar existenzge-
fahrdend. Mit ihrem schlanken Overhead
—der an anderer Stelle den Kunden zugute
kommt - sind sie kaum in der Lage, den
Aufwand zu stemmen. GroRRe Akteure grei-
fen auf Spezialisten und Fachabteilungen
zurlick, deren Existenzberechtigung z.T.
von der Komplexitat der Vorgange lebt.
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ERTMS/ETCS

Ein weiteres Beispiel fiir europaische Nor-
men mit hohem »Frustfaktor« liefert der
Versuch, das europaische Zugmanage-
mentsystem ERTMS mit seinem Kernstiick
— dem Zugsicherungssystem ETCS - zu
implementieren. Zwar haben sich die EU-
Mitgliedstaaten und die Schweiz 2007 ver-
bindlich verpflichtet, bestimmte Strecken
mit internationaler Bedeutung bis 2020
mit der Technik auszuriisten. Doch die Um-
setzung verlauft schleppend und zudem in
den Landern sehr unterschiedlich.

Deutschland im Herzen Europas zéhlt zu
den »Schnecken«-Landern, wie sich exem-
plarisch anhand des zentralen Korridors
von den ARA-Hafen Uber die Rheinstrecke
bis Norditalien demonstrieren lasst. Wah-
rend die Schweiz und die Niederlande ihre
Abschnitte des Korridors mit ETCS ausge-
ristet haben bzw. wie beim Bau des Gott-
hard-Basis-Tunnels die Ausstattung fest
einplanen, herrscht in Deutschland weitge-
hend Stillstand. Die zugesagte Umsetzung
bis 2020 oder sogar 2015 erscheint derzeit
illusorisch.

Laut DB Netz soll bis 2012 der Abschnitt
Emmerich— Oberhausen ETCS-fahig sein.
Allerdings hat der Netzbeirat im Oktober
2010 gefordert, die Migration von ETCS in
Deutschland erst einmal zu stoppen. Das
Gremium moniert die uneinheitliche Ent-
wicklung und Tendenz der Zersplitterung
beim ETCS-Ausbau. Diese Kritik ist nicht
unberechtigt, da sich derzeit ein Szenari-
um abzeichnet, wonach unterschiedliche
Entwicklungsstufen von ETCS mit zahlrei-
chen Untervarianten das Ziel der Verein-
heitlichung ins Gegenteil verkehren. Al-
lerdings hat Deutschland die Spirale der
Fehlentwicklung eben auch dadurch be-
feuert, dass es — nicht zuletzt aus finanziel-
len Griinden — Uber Jahre auf Verzogerung
setzte.

Halt die derzeitige Kluft der Migrations-
geschwindigkeit zwischen den Nachbar-
landern und Deutschland an, wird es dazu
kommen, dass im Ausland die Strecken fir
den Level srs 2.3.d (z.T. mit Nachriistungen
verbunden) ertlichtigt sind, wohingegen in
Deutschland noch kein einziger SGV-Korri-
dor durchgehend ETCS-fahig sein wird.

Aus der Sicht der Giterbahnen ist die

mangelnde Planbarkeit der Infrastruktur-
entwicklung kritisch. Solange die Ver-
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einheitlichung der Standards aussteht,
mussen die Loks flir mehrere Zugsiche-
rungssysteme ausgerustet sein. Eine sol-
che Mehrsystemtauglichkeit kostet fiir den
Abschnitt Rotterdam — Genua nach An-
gaben von Herstellern ca. 750.000 Euro.
Wiirde die Lok hingegen konsequent auf
ETCS allein ausgerichtet, fielen »nur« etwa
200.000 Euro Investitionsaufwand an. Al-
lerdings tritt dieser Kostenvorteil nur ein,
wenn die anderen Standards tatsachlich
vollstindig entbehrlich werden.

Letztlich krankt der gesamte Migrations-
prozess auch daran, dass den Infrastruk-
turbetreibern die Kosten fur die strecken-
seitige Ausstattung finanziert werden, die
EVU die fahrzeugseitigen Kosten jedoch
selbst tragen mussen. Ist dann der Einsatz
der Technik aufgrund infrastrukturseitiger
Verzogerungen ungewiss, ist die zogerliche
Haltung von EVU nicht nur verstandlich,
sondern zum Selbstschutz unabdingbar.

Dass alternative Wege beschritten wer-
den kénnen, zeigt das Beispiel Osterreich.
Hier verfolgt die OBB das Ziel, bis 2021
ca. 20% des Netzes mit ETCS auszurusten.
Zugleich setzt die Transportsparte ein Zei-
chen, indem mit Alstom die ETCS-Ausrs-
tung von tiber 400 Fahrzeugen vereinbart
wurde. In Deutschland ist nicht bekannt,
dass z.B. DB Schenker Rail die ETCS-Aus-
ristung seiner Lokomotiven plant.

Wie im Beispiel der Sicherheitsbescheini-
gungen werden die Wettbewerbsbahnen
besonders tangiert, wenn Standardisie-
rungsvorhaben so unkoordiniert verlaufen
wie bei ETCS. Kleinere Bahnen — vor allem
private — haben es erheblich schwerer, die
notwendigen Investitionen zu stemmen,
die bei ihnen aufgrund von Einkaufs- und
Finanzierungsnachteilen zudem mit héhe-
ren spezifischen Kosten je Fahrzeug einher-
gehen. Um so wichtiger ist es fir die NE-
Bahnen, dass der Kraftakt auch tatsachlich
zum vorgesehenen Zeitpunkt den erhoff-
ten Nutzen stiftet.

Von ihrem finanziellen Polster abgese-
hen sind die Staatsbahnen auch betrieb-
lich privilegiert, wenn die Umsetzung nicht
wie vorgesehen funktioniert. Sie kdnnen
die Grenzen und deren Barrierewirkungen
im Zweifel durch Lokwechsel und Uberga-
be an die eigene Tochter im Nachbarland
vergleichsweise einfach tiberwinden. Un-
abhéngig agierende Wettbewerber mussen
sich einen Kooperationspartner suchen,
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was zunehmend schwieriger wird (siehe
Kapitel 4.4 auf Seite 104).

Fazit

Das Bestreben der EU-Kommission, im
Wege der Vereinheitlichung von Normen
und Standards die Markt6ffnung im euro-
paischen Schienenverkehr voranzutreiben,
ist uneingeschrankt zu begrifRen. Aller-
dings werfen die angerissenen Problemfal-
le der Sicherheitsbescheinigung und der
schleppenden Einfiihrung von ETCS die
Frage auf, ob die Folgen der erlassenen
Richtlinien fur die Marktteilnehmer konse-
quent mitbedacht werden.

In den letzten Jahren hat sich der Ein-
druck verfestigt, als seien die Initiativen
der Kommission wie auch der europai-
schen Eisenbahnagentur ERA iiberwiegend
ingenieurstechnisch oder arbeitsrechtlich
motiviert. Dagegen scheint es teilweise an
der Sensibilitat zu mangeln, die 6konomi-
schen Konsequenzen fir die EVU mitzu-
denken. Insbesondere an das Eisenbahn-
Bundesamt ist der dringende Appell zu
richten, Vorgaben mit Augenmal auszule-
gen und nicht von vornherein die Staats-
bahnen als Benchmark zu setzen.

In vielen Féllen verfehlen die bisherigen
Normenvorgaben den richtigen Detaillie-
rungs- und Differenzierungsgrad. Dabei
ist zu konzedieren, dass sich die europai-
schen Gremien in einem Dilemma bewe-
gen: Einerseits sollen sie eine Treiberrolle
einnehmen, die die unangenehme Aufga-
be mit sich bringt, den Mitgliedstaaten zur
Not auf die FiiBe zu treten. Andererseits
gebietet es das Subsidiaritatsprinzip, der
nationalen Ebene bei der Umsetzung der
Vorgaben so viel Spielraum wie moglich
einzuraumen.

Diese Zwitterstellung geht mit der Gefahr
einher, das Gegenteil dessen zu erreichen,
was guten Willens beabsichtigt ist. Euro-
paische Vorgaben, die erhebliche Anpas-
sungsprozesse auslosen, aber infolge man-
gelnder Eindeutigkeit auf nationaler Ebene
weiterhin zu »Wildwuchs« flihren (siehe
verschiedene Level und Untervarianten
von ETCS), niitzen keinem der Beteiligten.
Auch den nationalen Sicherheitsbehdrden
ist nicht gedient, wenn sie die EU-Normen
muhevoll interpretieren mussen.
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4.6 Wettbewerbssplitter

4.6.1 Sondertraktionsmittel

Steile Streckenabschnitte bereiten dem
Schienengtterverkehr Probleme. Ab einem
bestimmten Verhaltnis aus Zugkraft der Lo-
komotive, Last des Zuges und Neigung der
Strecke muss an solchen Rampenabschnit-
ten eine Schiebelok den Zug von hinten
unterstiitzen, um den Berg zu tberwinden.
Als Faustregel gilt, dass schwere Giiterzlige
eine solche Verstarkung benétigen, wenn
sie auf langeren Streckenabschnitten eine
Steigung von mehr als 12,5 Promille be-
waltigen missen. Praktiziert wird diese auf-
wendige Betriebsweise noch heute an der
Ruhr-Sieg-Strecke bei Altenhundem, an der
Geislinger Steige, an der Frankenwaldram-
pe bei Kronach und der Spessartrampe bei
Heigenbriicken (solange sie durch den vor-
gesehenen Neubau des Schwarzkopftun-
nels nicht entscharft ist).

Auch wenn Steigungen betrieblich zu
bewiltigen sind, hinterlassen sie einen
Abdruck auf der Kostenseite, und zwar
in Form von Mehrkosten fiir Energie und
Personal/Material fiir die Schiebelok. Sie
zu ersetzen ist noch aufwendiger: Gegen
eine starkere oder zweite Zuglok vorn am
Zug spricht die Wirtschaftlichkeit, denn sie
»frale« auf dem Rest der Strecke unnoéti-
ge Kapital- und Betriebskosten. Das Teilen
des Zuges zur Bewiltigung des Steigungs-
abschnittes in zwei Halbziigen scheitert
zumeist am fehlenden Abstellgleis vor und
hinter den neuralgischen Stellen, da die In-
frastruktur der DB Netz hier traditionell auf
den Schiebelokbetrieb ausgelegt ist.

Fallt der Bedarf flir Schiebeloks aus to-
pographischen Griinden nur punktuell an,
spricht einiges fir die These, dass der Infra-
strukturbetreiber an einer branchenweiten
Losung interessiert sein muss und der pra-
destinierte Akteur ware, diese Interessen zu
blindeln. DB Netz verweist jedoch darauf,
kein EVU zu sein, folglich keine Lokomoti-
ven zu besitzen und daher auch keine Ver-
kehrsleistungen anzubieten. Im Ergebnis
bleibt es den EVU uberlassen, die Losung
fur das Problem selbst zu organisieren. Ka-
men mehrere Guterbahnen — entgegen
den betriebswirtschaftlichen Zwangen -
auf die Idee, fiir ihre regelmaBigen Trans-
porte Schubloks an Steigungen einzeln
vorzuhalten, waren die dortigen Betriebs-
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bahnhofe mit ihren Abstellkapazitaten
Uberfordert.

Aus diesem Grund sind Marktlosungen
der EVU gefordert, die auf Kooperation set-
zen. Die Wettbewerbsbahnen stehen je-
doch vor dem Problem, nicht die kritische
Masse an Zugleistungen auf den Steilstre-
ckenkorridoren aufbringen zu kdnnen, um
dort gemeinsam oder durch einen als hin-
reichend neutral und zuverlassig angesehe-
nen Dienstleister die Schiebeleistungen er-
bringen zu lassen.

Nur an der Spessartrampe hat sich eine
kontinuierliche Losung etabliert. Dort halt
die Mittelweserbahn eine Schublok vor,
die rund um die Uhr betriebsbereit ist
und allen EVU mit einer Vorbuchzeit von
24 Stunden zur Verfligung gestellt wird.
Andere steigungsreiche Abschnitte werden
von den Privaten mangels solcher Ange-
bote entweder weitraumig umfahren oder
notgedrungen fallweise mit eigener zwei-
ter Lok tiberwunden.

Nachdem sich DB Schenker Rail {iber vie-
le Jahre weigerte, bietet der Marktfiihrer
inzwischen Dritten das Nachschieben ih-
rer Guterziige an den Rampen an, an de-
nen er eine Schiebelok stationiert hat. Aus
der Sicht der NE-Bahnen ist es dennoch
unbefriedigend, dass nicht DB Netz die-
se Leistung regular bereitstellt. So konnen
die Wettbewerber zu Recht Hemmungen
versplren, dass ihr Konkurrent durch die
Dienstleistung weitgehende Einblicke in
das Geschaft der Wettbewerber bekame,
weil Last und Frequenz der Ziige geschafts-
malig zur Verfligung gestellt wiirde. Vor
allem aber mussen die Dritten damit rech-
nen, dass die DB AG ihren Ziigen im Zwei-
fel Prioritat einraumt und sich z.B. auch
die Stornierung der Leistung aus betriebli-
chen Griinden vorbehalt. Ohne belastbare
Verfuigbarkeits- und Qualitatszusagen wird
eine Wettbewerbsbahn die Geschicke ih-
res Leistungsangebots aber noch unwahr-
scheinlicher in die Hande ihres grofiten
Mitbewerbers legen.

Verkehrspolitisch ware es vorteilhaft,
wenn DB Netz umdachte und Schiebe-
dienste an den entscheidenden Rampen-
abschnitten als Bestandteil ihrer Infrastruk-
turdienstleistungen anbieten musste. Der
Infrastrukturbetreiber kann diese Leistung
seinerseits bei einem EVU einkaufen - so
wie er es im Winterdienst beim Einsatz von
Schneepfliigen bereits praktiziert. Voriber-
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gehend hatte DB Netz im kalten Winter
2010/11 sogar an der Frankenwaldrampe
eine Schiebelok bei einer Privatbahn ange-
mietet und seinen Kunden zur Unterstiit-
zung der Bergfahrt angeboten. Das Inter-
mezzo wahrte jedoch nur kurz und wurde
nach Normalisierung der Witterungs- und
Betriebsbedingungen wieder eingestellt.
Als Dauerlosung wiirde es die Nutzung der
Frankenwaldrampe flir Wettbewerbsbah-
nen deutlich attraktiver machen.

Rangierdienste

Ein weiterer Bereich, in dem die fehlen-
de Gestellung von Sonderbetriebsmitteln
durch den Infrastrukturbetreiber die Wett-
bewerbsdynamik potenziell hemmt, ist die
Verfligbarkeit von Rangierloks an Knoten-
und Rangierbahnhdfen. Wahrend z.B. die
Schweizer SBB Infra an Rangierbahnhdéfen
allen EVU die rangiertechnische Behand-
lung und Unterstltzung der Zugbildung
durch netzseitige Rangierloks anbietet,
Uberlasst DB Netz seine Kunden sich selbst.

Als Ersatz mit Streckenloks zu rangieren
ist eine Ruckfallebene, die nicht durchgan-
gig funktioniert. Engpassfaktor sind die
Nebengleise, die oft nicht mit Fahrdraht
Uberspannt sind, weshalb Rangierloks in
Deutschland in der Regel auf den Diesel-
betrieb setzen. Doch fiir die Langstrecke
ist die Diesellok das teurere Traktionsmit-
tel. Wahrend DB Schenker Rail mit seiner
flaichendeckenden Prasenz und seinen Ran-
gierbahnhofen fur das Einzelwagensystem
in der Regel an allen wichtigen Knoten auf
eigene Rangierloks zurlickgreifen kann,
missen Wettbewerber entweder eigene
Ressourcen an relevanten Bahnhofen stati-
onieren oder regional mit anderen NE-Bah-
nen kooperieren. Letztere sind allerdings
nicht flachendeckend prasent, so dass die
Wettbewerbsbahnen zumeist mit relativen
Kostennachteilen belastet sind, da sie die
Mehrkosten einer zusatzlichen Rangierlok
in der Regel auf weit weniger Ziige umle-
gen mussen.

Dass es auch in Deutschland innovative
Losungen geben kann, zeigt das »Rail &
Logistik Center« in Wustermark. Dort ha-
ben die Havellandische Eisenbahn (hvle)
und die BUG Vermietungsgesellschaft ge-
meinsam einen von DB Netz aufgegebe-
nen Rangierbahnhof Gibernommen und
fur dessen Betrieb die Betreibergesellschaft
RLC ins Leben gerufen. |hr Leistungsspek-
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trum umfasst neuerdings auch Rangier-
dienste, die von verschiedenen EVU dank-
bar angenommen werden, indem sie die
dortigen Anlagen zum Abstellen, Zwi-
schenparken und Ziigebilden nutzen.

4.6.2 Einzelwagenverkehr

Im Schienengtterverkehr lassen sich zwei
Produktionsformen unterscheiden:

= Der Ganzzugverkehr zeichnet sich da-
durch aus, dass ein Zugverband von
der Quelle bis zum Ziel in unverander-
ter Zusammenstellung fahrt. Solche
Zuge sind fiir hohes Frachtaufkommen
von Punkt zu Punkt pradestiniert. Aus
okonomischer und logistischer Sicht
sind sie leichter zu bewirtschaften, weil
das Auslastungsrisiko geringer ist und
kein Rangieraufwand wahrend des Zug-
laufs anfallt. Es liegt daher nahe, dass
die Wettbewerbsbahnen zuerst in dieses
Segment eingedrungen sind.

Die Transporte von Containern, Wech-
selbehaltern oder Trailern im Kom-
binierten (Ladungs-)Verkehr (KV)
betrachten wir als Teilmenge des Ganz-
zugverkehrs, auch wenn er zuweilen als
dritte Produktionsform separiert wird.
Faktisch findet er heutzutage nur noch
zwischen zwei Terminals oder von See-
hafen zu Terminal mit ganzen Ziigen
statt, so dass ein grundlegender Un-
terschied nicht auszumachen ist. Auch
die Bestreitbarkeit des Marktes ist hoch,
weil der Zugangsanspruch zu Terminals
als Serviceeinrichtungen reguliert ist
und Loks wie KV-Wagen bei verschiede-
nen Vermietern erhaltlich sind.

= Beim Einzelwagenverkehr werden ein-
zelne Wagen oder Wagengruppen
auf ihrem Weg von der Quelle zum
Ziel mindestens einmal mit ande-
ren Wagen(-gruppen) vereint, um ei-
nen moglichst groRen Abschnitt nach
dem Vorbild des Ganzzuges gebiin-
delt zurlickzulegen. Weil die Giiterwa-
gen wahrend ihres Laufweges zu Ziigen
zusammengestellt und diese in der Re-
gel wieder getrennt werden mdssen,
nimmt die Komplexitat der Produkti-
onsstruktur im Vergleich zum Ganzzug-
verkehr erheblich zu. Die Entscheidung,
wie viele Zugbildungsanlagen (Rangier-
bahnhofe) an welchen Standorten vor-
zuhalten sind, steht in wechselseitigem

Schienenguterverkehr

Zusammenhang zur Konzeption des
Zugnetzes. Betriebswirtschaftlich kann
sich diese aufwendige Produktionsform
nur rentieren, wenn eine hinreichende
kritische Masse an Einzelwagen ange-
sammelt wird.

Seit jeher eilt dem Einzelwagenverkehr
der Ruf voraus, strukturell defizitar zu sein.
Urséchlich sei das kostenintensive Produkti-
onssystem, das mit einer geringen Trans-
portgeschwindigkeit, vergleichsweise nied-
rigen Deckungsbeitragen und dem hohen
Konkurrenzdruck des Lkw im Vor- und
Nachlauf einhergehe.

Auch wenn die schwierigeren Ausgangs-
bedingungen des Einzelwagenverkehrs
unstrittig sind, Gberzeugt die These nicht,
dass er pauschal unrentabel sei. Seitdem
die DB AG das Segment im Zuge des stren-
gen Rationalisierungsprogramms MORA C
generalliberholte und rund ein Drittel der
Guterverkehrsstellen bzw. Kunden mit ge-
ringen Frachtaufkommen abstiel}, liegt
der Anteil aus dem Einzelwagenverkehr an
den gesamten Erlsen von DB Schenker
Rail recht stabil bei etwa 35 %. Agiert die
DB AG als Wirtschaftsunternehmen, wird
sie das gestraffte Restnetz sicher nicht aus
karitativen Griinden vorhalten. Daher ist
der 6konomische Wert des Einzelwagenver-
kehrs nicht geringzuschatzen, zumal die-
ser Teilmarkt fir Dritte nicht bestreitbar ist.
Ob sich das System rechnet, hangt augen-
scheinlich auch davon ab, nach welchen
Kriterien Kosten und Erlose des gesamten
Schienengiterverkehrs DB-intern auf die
Produktionssysteme verteilt werden.

Closed Shop fiir Wettbewerber

Wollen die Wettbewerbsbahnen am Sys-
tem des Einzelwagenverkehrs teilhaben,
stehen ihnen zwei Optionen offen:

= Sie setzen auf die Kooperationsbereit-
schaft von DB Schenker Rail

= Sie bauen ein eigenes, zweites Produkti-
onssystem auf

Bei ndaherem Hinsehen muten die beiden
Alternativen als »Wahl zwischen Pest und
Cholera« an. Bei der Kooperationslosung
diktiert der Betreiber DB Schenker Rail den
NE-Bahnen die Bedingungen ihres Einsatzes.
Die DB AG akzeptiert nur Partner, die sich
als kleine, regional tatige NE-Bahnen aus
dem Ganzzugverkehr heraushalten. Eben-
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so mussen sie hinnehmen, dass die DB AG
fast immer die Frachtflihrerschaft und den
Kundenkontakt zum Verlader anstrebt, so
dass die Dritten in die faktische Rolle des
Subunternehmers abgedrangt werden.

Im Zweifel hat DB Schenker Rail die stér-
kere Verhandlungsposition: Wahrend fir
den Marktfiihrer die in Rede stehende
Frachtmenge nur einen kleinen Teil des
Geschafts darstellt, der zur Not verzicht-
bar ist, kann dieses Aufkommen fiir die NE-
Bahn einen wesentlichen Teil ihrer Existenz
begriinden. Es nimmt daher nicht wunder,
dass von den kleinen Kooperationspartnern
vielfach die Klage zu vernehmen ist, DB
Schenker Rail reklamiere fir den Hauptlauf
einen Uberproportional hohen Anteil an
der Vergiitung, obwohl die Feinverteilung
der Wagen durch die NE-Bahn deutlich ho-
here Kosten verursacht.

Vorst6Re von Wettbewerbsbahnen fiir die
zweite Variante — den Aufbau eines eige-
nen Einzelwagenverkehrssystems — sind
aufgrund der hohen Einstiegshirden bis
dato an einer Hand abzuzédhlen. Wenn sie
stattfanden, konzentrierten sie sich stets
raumlich auf einen bestimmten Korridor
oder auf die Vernetzung besonderer Auf-
kommensschwerpunkte. Solche Ansatze
sind wegen der Abhangigkeit von sehr we-
nigen Groftkunden auferst fragil.

Als Beispiele sind zu nennen:

= das ehemalige »Chemliner«-Netz von
log-o-rail/SETG, das heute von Transpe-
trol fortgefiihrt wird und einige Indus-
triecluster der Chemischen Industrie
verknupft

= das von der EU bis 2012 geforder-
te Forschungs-/Kooperationsprojekt
»ReTrack« auf der Achse Niederlan-
de—Koln—Gyor/Ungarn, an dem
rund ein Dutzend Partner beteiligt sind,
darunter mehrere EVU.

= das junge Netzwerk von vier EVU unter
der Fihrung von RAN, das Wagengrup-
pen mit Schrott und Stahl zusammen-
stellt und diese zwischen dem Ruhrge-
biet und Rumaénien beférdert.

Den Sockel fiir solche Verkehre bildet
eine gesicherte Grundauslastung durch ei-
nen oder wenige GrolRkunden in der jewei-
ligen Relation. Das zusatzliche Angebot der
Einzelwagenbeférderung soll dann die Aus-
lastung weiter heben.

Inwieweit solche Netzwerke dauerhaft le-
bensfahig sind, wird malRgeblich von der
Disziplin der Kooperationspartner (und
deren Kunden) bestimmt, da das gesam-
te Produktionssystem starke wechselseiti-
ge Abhangigkeiten der Betriebsabwicklung
bedingt. Die oft hohen Kundenerwartun-
gen an die Verlasslichkeit der Beférderung
sind zudem nur schwer zu erfiillen. Solan-
ge die Synergien im Hauptlauf nur dann
zu erzielen sind, wenn die Gliterwagen un-
terschiedlicher Verlader gebiindelt werden
kdnnen, steigt das Risiko fiir Verspatungen
durch Warten auf bestimmte Zufiihrungen.

Letztlich ist es unter den heutigen Vor-
aussetzungen fur die Wettbewerbsbahnen
illusorisch, ein paralleles Einzelwagenver-
kehrssystem zu DB Schenker Rail zu errich-
ten und zu betreiben, das die Kriterien der
nationalen Flachenabdeckung und der in-
ternationalen Vernetzung erfiillt, so dass
das Gesamtpaket einen vergleichbaren
Qualitatsstandard aufbietet.

Politischer Handlungsbedarf

Aus verkehrspolitischer Sicht ist die ge-
genwartige Situation unbefriedigend. DB
Schenker Rail thront auf einem Monopol,
das fur Dritte nicht bestreitbar ist. Kreativer
Wettbewerb um innovative Lésungen fin-
det nicht statt, obwohl die Komplexitat des

Kirchturmdenken verhindert Kooperation

Die Kooperationsbereitschaft der DB AG richtet sich teilweise an Kriterien aus, die nicht
immer nachvollziehbar sind, in jedem Fall aber dem Gesamtsystem nicht dienlich sind. So
hat DB Schenker Rail wenige Tage nach dem Verlust der ScandFibre-Verkehre an Captrain/
SNCF die Kooperationsvertrdge mit allen regionalen Partnern gekiindigt, die zu Captrain
gehoren. Seitdem féhrt DB Schenker Rail z. B. seit 2010 mit eigenen Loks und eigenem Per-
sonal die Ztige auf der Infrastruktur der Teutoburger Wald-Eisenbahn, die bis dahin als EVU
tiber Jahrzehnte mit der DB AG zu beiderseitigem Nutzen kooperieren durfte. Beobachtern
dréngt sich der Eindruck auf, dass die Rivalitat zur SNCF »auf der groen Blihne« stérker
gewichtet wurde als die konkrete wirtschaftliche Situation vor Ort.

112

Wettbewerber-Report Eisenbahn 2010/2011



Einzelwagenverkehrs diesen Treiber starker
benotigt als der Ganzzugverkehr. Dariiber
hinaus ware es wirtschaftlich gesehen vor-
teilhaft, dem System die groRtmogliche
Menge zuzufiihren.

Um die skizzierten Mangel zu beheben,
sollte die Politik als Rahmensetzer erwéagen,
das Einzelwagensystem aufgrund seiner Pro-
duktionsanforderungen als Netzinfrastruktur
anderer Art zu betrachten. Auf diese Weise
konnten ein einklagbarer Zugangsanspruch
zu diesem System und diskriminierungsfreie
Nutzungsbedingungen verankert werden.
Das Positionspapier der BNetzA »Zugang
zu Rangierbahnhofen und anderen Zugbil-
dungsanlagen« vom 16.12.2010 gibt hier-
zu wichtige DenkanstoRe.

Ziel ist es, die Biindelungseffekte eines of-
fenen Systems allen EVU zugute kommen
zu lassen und das Gesamtsystem Schiene
intermodal zu starken. Dann konnten die
Wettbewerbsbahnen einen wertvollen Bei-
trag leisten.

4.6.3 Lade- und Nebengleise

Im Wettbewerber-Report 2008/2009 leg-
ten wir den Fokus auf den Riickbau im Hin-
blick auf die Kapazitat des Netzes. Auch
wenn sich das Tempo der Desinvestition
— z.B. aufgrund der deutlich kritischeren
Haltung des EBA zu Antragen auf Kapazi-
tatsreduktion — deutlich verlangsamt hat,
sind die Langzeitfolgen der kurzfristig mo-
tivierten Ubertriebenen »Rationalisierung«
von Uberleitstellen und Uberholungsglei-
sen nicht zu ibersehen. Viele Haupt- und
Nebenfernstrecken weisen nicht die Leis-
tungsfahigkeit und Flexibilitat auf, wie sie
fur anhaltendes Wachstum im SGV erfor-
derlich sind.

Ein weiteres Hemmnis fiir die Erschlie-
Rung der Wachstumspotenziale im SGV ist
der Abbau von Nebengleisen, insbesonde-
re 6ffentlichen Ladegleisen, Abstellgleisen
und Zugbildungsanlagen. Damit Guter auf
die Schiene gelangen, mussen Einspeise-
punkte an der Quelle und am Ziel vorge-
halten werden. Ziel- und Quellbahnhdofe
fur Guterziige kdnnen Terminals des Kom-
binierten Verkehrs, Hafen-, Anschluss- und
Werksbahnen von GroRverladern, Privat-
gleisanschliisse oder o6ffentliche Ladestra-
Ren an Giterbahnhofen sein. Insbesonde-
re die beiden Letztgenannten sind vielfach

Schienenguterverkehr

auch Ausgangspunkt von Einzelwagen
oder Wagengruppen.

In den vergangenen Jahren hat DB Netz
ihr Schienennetz immer weiter verschlankt
und systematisch auf vermeintlich ent-
behrliche Anlagen durchforstet. Der damit
verbundene Riickzug aus der Flache ist oft
erst auf den zweiten Blick erkennbar. Selbst
wenn keine Strecken stillgelegt werden,
konnen sie fir die Giiterbedienung un-
brauchbar werden. So ist heute nur noch
eine kleine Zahl der vorhandenen Bahnho-
fe von ihrer Gleisinfrastruktur her so aus-
gelegt, dass dort Giiterverkehr abgefertigt
werden kann. Primar fehlt es an Ladeglei-
sen. Die meisten Bahnhofe kann ein Gu-
terzug lediglich durchqueren; bestenfalls
kann er noch im Seitengleis von einem
schnelleren Zug lberholt werden.

Im Ergebnis sind weite Regionen in
Deutschland vom Giiterbahnnetz abge-
koppelt, obwohl sie optisch noch einen
Anschluss haben. Nicht selten gibt es im
Umbkreis von 30 km keine Mdoglichkeit, ei-
nen Wagen oder gar ganzen Zug zu be-
und entladen. Unter diesen Umstanden
kann kein EVU Transporte auf die Schiene
verlagern, selbst wenn die Verlader schie-
nenaffin sind.

Diese Hemmnisse schlagen insbesondere
im Gelegenheitsverkehr negativ zu Buche.
Die Vorhaltung der notwendigen Gleisanla-
gen und LadestralRen scheitert in der Regel
am Anlagenpreissystem der DB Netz und
ihrer Geschaftspolitik. Bereit gehalten wer-
den die Gleise und Weichen nur, wenn sie
»bestellt« sind, das heilt wenn ein EVU die
Anlagen mindestens fir ein Jahr anmietet.
Gelegenheits-, Spotverkehre oder Kampa-
gnen z.B. zur Abfuhr von Bruchholz nach
groRen Herbststiirmen lassen sich aber von
den EVU kaum planen. Weder kénnen sie
ein Jahr im voraus absehen, in welchem
Ausmal die Verkehrsnachfrage auftreten
wird, noch wissen sie, ob sie selbst tber-
haupt den Verkehr fahren werden oder ein
Wettbewerber zum Zuge kommt. Die Re-
gelung »EVU bestellt fiir eine Fahrplanpe-
riode das Ladegleis« funktioniert fiir solche
Verkehre nicht.

Eine Rickfallebene existiert nicht — zumal
DB Netz sich nicht fiir die Vorhalte- oder
Angebotspolitik verantwortlich fihlt. Wird
ein Ladegleis nicht bestellt, sieht DB Netz
es als entbehrlich an, sperrt es nach einiger
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Abbildung 38:
Zahl der Privat-
anschlussgleise

1994-2010

Quellen: Daten und Fak-
ten der DB AG 1994-2010

Zeit und klemmt die Anschlussweiche spa-
testens bei der nachsten grundlegenderen
Instandhaltungsmalnahme ab. Die Ent-
widmung und Bebauung der Immobile der
einstigen Ladestralle, z.B. mit einem Dis-
countermarkt, bilden dann den Abschluss
der Verwertung durch die DB AG.

Ist eine geeignete Ladestelle in der Regi-
on vorhanden, z.B. weil DB Schenker Rail
noch prasent ist und die Gleismeter bei DB
Netz angemietet hat, hdngt die Nutzbar-

keit fur Transporte Dritter davon ab, ob sie
sich mit der DB AG auf eine Untermietlo-
sung verstandigen konnen. Hier attestieren
Marktteilnehmer der DB AG eine erhohte
Bereitschaft zur Kooperation als in friiheren
Jahren.

Wie weit der Riickbau inzwischen gedie-
hen ist, zeigte sich wahrend des krisenbe-
dingten Konjunktureinbruchs 2008/2009.
Fur die Abstellung der bis zu 35.000 unbe-
schaftigten Guterwagen konnte DB Netz
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Wenn der Anschluss gekappt wird

Die DB AG verkiindete 2000 mit dem Programm ,, Marktorientiertes Angebot Cargo”
(MORA C) ein Sanierungskonzept fiir ihre Gliterverkehrssparte. Ziel war es, das bis dahin
unrentable Frachtgeschdft zu sanieren und zu stdrken. Hierfiir sei es unvermeidlich, einige
Gliterverkehrsstellen aufzugeben, was aber keineswegs als Riickzug aus der Fldche verstan-
den werden diirfe, zumal nur 2% des Umsatzes aufgegeben werden miisse, hie8 es damals.

In der Rtickschau wird deutlich, dass MORA C entgegen den Besdnftigungen einen erheb-
lichen Kahlschlag in der Fliche bedeutete. Nachdem die DB AG bereits in den 1990er Jah-
ren eine Vielzahl privater Gleisanschliisse gekappt hatte, fiihrte die neuerliche Streichung
zum Riickzug der Eisenbahn aus vielen Industrie- und Gewerbegebieten. Aus der Sicht der
DB AG mag die UmsatzeinbulBe gering (und die Kosteneinsparungen wert) gewesen sein,
doch viele Verlader sahen sich gezwungen, anstelle der Schiene ktinftig andere Verkehrstrd-
ger fiir ihre Transporte zu nutzen.
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Vor dem Hintergrund dramatisch riickldufiger Gleisanschlusszahlen binnen kurzer Zeit sah
sich die Politik unter Druck, dem Handeln der DB AG etwas entgegenzusetzen, insbeson-
dere um die propagierten Verlagerungsabsichten nicht ad absurdum zu fiihren. So wurde
2004 die Gleisanschlussférderung des Bundes aus der Taufe gehoben. Auf dieser Grundla-
ge bietet das Eisenbahn-Bundesamt seither Privatanschliefern an, ihren Gleisanschluss ins
offentliche Eisenbahnnetz zu férdern. Zuwendungsféhig sind Neubau, Reaktivierung und
Ausbau inkl. der Planungskosten ftir Anschliisse, die direkt oder mittelbar mit dem éffent-
lichen Eisenbahnnetz verbunden sind. Bis Ende 2009 seien nach Angaben des EBA somit
9,65 Mio. Tonnen Verkehr wieder auf die Schiene verlagert worden, was ca. 2,95 Mrd. tkm
jahrlich entspreche. Die verausgabte Férdersumme lag bei vergleichsweise bescheidenen 52
Millionen Euro.
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in einigen Gegenden Deutschlands nicht
annahernd genug Gleiskapazitat zur Ver-
figung stellen. Zum Teil mussten Gleise
reaktiviert werden, und einige NE-Bahnen
mit eigener Infrastruktur entdeckten in
dem Angebot von Abstellkapazitaten ein
neues Geschaftsfeld.

Die Strategie der DB Netz, die Nutzungs-
entgelte fir Ihre Trassen zielgerichtet deut-
lich zu erhéhen, macht auch vor dem An-
lagenpreissystem nicht halt. Insofern ist zu

beflirchten, dass bei steigenden Mietprei-
sen fur Ladegleise und Anschlussweichen
kiinftig weitere Ladestellen auf der Kippe
stehen. Findet sich kein EVU fur die regel-
malige Anmietung, sind die Stilllegung
und der Abbau nicht mehr weit.

In seltenen Féllen finden sich in der ge-
genwartigen Marktsituation Dritte, die die
wegbrechende Leistung von DB Netz sub-
stituieren. Ein Beispiel ist der bereits un-
ter Kapitel 4.6.1 auf Seite 109 erwdhnte, von

Neben den nackten Zahlen verdient das Programm insofern Anerkennung, als die Schie-
ne die Flciche ein Stiick weit zuriickerobern bzw. der Abbau verlangsamt werden konnte,
wie die Abflachung der Trendkurve in Abbildung 38 auf Seite 114 ausweist. Dennoch wird die
Malinahme in ihrer Ausgestaltung teilweise kritisiert:

m  Gefordert wiirden Wirtschaftsunternehmen, die keine offentliche Eisenbahninfrastruktur-
funktion wahrnéhmen

= Die Férderung werde gedeckelt, differenziert nach Neubau sowie Reaktivierung und Aus-
bau

= [nsgesamt wiirden hdchstens 50% der zuwendungstdhigen Kosten geférdert

= Nicht geférdert wiirden die Ersatzinvestition, wdhrend die DB AG fiir das Bestandsnetz
2,5 Mrd. Euro p. a. als Baukostenzuschuss erhdlt, und die Anschlussweiche

= Erforderlich sei ein Vertrag des Antragstellers mit einem EIU mit mindestens fiinfiGhriger
Netzanbindung sowie ein Transportrahmenvertrag mit einem EVU

= Sofern die Forderziele hinsichtlich der Transportmengen nach fiinf oder sieben Jahren
nicht erreicht werden, kann das EBA die Fordersumme anteilig zurtickfordern

= Hierzu muss der Antragsteller eine Sicherheit (z.B. Bankblirgschaft) stellen

Gerade die letzten Punkte machen die Forderung Liberbliirokratisch und fiir einige poten-
Zielle AnschlieRer auch kaum umsetzbar. Eine Bankblirgschaft im sechsstelligen Bereich zu
erhalten ist gerade in der aktuell schwierigen Lage auf den Finanzmdrkten nicht leicht. Im-
merhin kann, ebenfalls bedingt durch das wirtschaftliche Umfeld, das Transportvolumen
sinken und damit eine Riickzahlungsverpflichtung auslosen. Es erscheint ein wenig paradox,
dass der Bund jahrelang der fldchendeckenden Streichung von tausenden, offentlich gefér-
derten Anschliissen durch die DB AG tatenlos zusah, um anschlieBend im Zuge des Wie-
deraufbaus bei vergleichsweise geringen Betrdgen Sicherheitsleistungen einzufordern. Auch
die Kopplung an verkehrliche Mindestfrequenzen wirkt selektiv, wenn schwach genutzte
Ortsumgehungen oder Wasserstral3en, die vorwiegend von Sportbooten befahren werden,
keine Sanktionen ftirchten miissen.

Ein weiteres Problem ergibt sich bei Gleisanschliissen, die in die Sicherheitsarchitektur ei-
nes Elektronischen Stellwerks integriert werden miissen. DB Netz setzt auf eine sehr kosten-
intensive Sicherungstechnik, bei der je Stelleinheit (z.B. Weiche, Signal) Kosten entstehen,
die schnell mittlere sechsstellige Betréige erreichen. Kostet die Anschlussweiche ohne EStW
lediglich circa 50.000 Euro, wovon die Hdlfte férderfdhig ist, schnellen die Kosten mit EStW
2.B. auf rund 800.000 Euro in die Hohe. Somit muss der AnschlieBer rund 400.000 Euro
selbst tragen und die andere Héilfte (iber eine Btirgschaft absichern.

Fazit: Die Gleisanschlussférderung ist eine sinnvolle und bisher sehr erfolgreiche Forderung
des Schienenverkehrs gerade in der Fldche. Sie sollte auch (iber ihr bisher vorgesehenes Pro-
gramm-Ende am 31.8.2012 hinaus verldngert werden, allerdings mit modifizierten Anfor-
derungen, nicht zuletzt um die bislang enttéuschende Abrufquote der Mittel zu erh6hen.
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DB Netz als entbehrlich eingestufte Ran-
gierbahnhof Wustermark bei Berlin, der
seit 2008 von der RLC bewirtschaftet wird
und mittlerweile 100 Vertragskunden an-
fuhrt. Da das Preissystem des RLC Wuster-
mark dem der DB Netz entspricht, muss
der Erfolg vor allem auf die Vermarktung
und die Serviceorientierung als aktiver In-
frastrukturbetreiber zurtickgefiihrt werden.

Dass Rangierleistungen offensiv und be-
treiberneutral vermarktbar sind, demons-
triert die Mittelweserbahn. Sie reaktivierte
2008 den Giterbahnhof Eystrup, der allen
Nutzern offensteht. Eine ahnliche Entwick-
lung konnte sich in Falkenberg an der Els-
ter abzeichnen. Dort strebt der private Wa-
genvermieter BLG Autorail die Ubernahme
des Rangierbahnhofs mit 18 km Gleislange
von DB Netz an. Neben der Mdglichkeit,
die eigene Wagenflotte dort abstellen und
disponieren zu konnen, kdnnte damit auch
die Nutzung fir Dritte zum kiinftigen An-
gebotsspektrum gehdoren.

4.6.4 Larmabhangige Trassenpreise

Seitdem der Schienengiiterverkehr ei-
nen Aufschwung erlebt, gerat er aufgrund
der einhergehenden Steigerung der Larm-
belastung zunehmend in die Kritik von
Burgern und Politik. Anrainer von Bahn-
strecken stellen nunmehr fest, dass der
fast vergessene, Uber Jahrzehnte schwach
frequentierte ruhige Schienenstrang, auf
dem allenfalls leise SPNV-Triebwagen ver-
kehren, wieder starker seinem originaren
Zweck dient — und beklagen sich lber die
Gerauschkulisse, die ohne Zweifel unan-
genehm ist. Damit teilt die Schiene vie-
ler sogenannter »Not-in-my-backyard«-
Giter: Alle bendétigen sie, die Schiene gilt
sogar verkehrspolitisch als hochwillkom-
men, doch in unmittelbarer Nachbarschaft
mochte sie keiner haben.

Die Branche muss sich diesem Problem
offensiv stellen, wie die anschwellenden
Proteste im gebeutelten Rheintal, aber auch
entlang nicht so prominenter Strecken
deutlich machen. Andernfalls droht ihr
Entwicklungspfad zu veréden, was vor
allem die Wettbewerbsbahnen trafe.

Kurzfristige Patentrezepte wie die Nut-
zung von Ausweichstrecken haben nur
eine schwache Entlastungswirkung, da die
erschlieRbaren Kapazitatsreserven gering
sind oder sie die Probleme letztlich nur in
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andere Regionen verlagern. Infrastruktur-
investitionen helfen auf die schnelle auch
nicht weiter, da ihnen lange Vorlaufzeiten
vorausgehen und die Projekte chronisch
unterfinanziert sind. Es darf auch nicht die
Regel werden, grundsétzlich kostengunsti-
gere Ausbaumalnahmen ad acta zu legen,
weil der Neubau in schwéacher besiedel-
ten Gebieten vermeintlich weniger Konflik-
te hervorrufe. Diese Rechnung geht weder
gesamtwirtschaftlich noch verkehrlich in
den Knoten auf.

Zu diskutieren ist, welche MalRnahmen in
absehbarer Zeit das Larmproblem zu ver-
tretbaren Kosten lindern kdnnen und wer
sie finanziert. Gleichwohl viele Faktoren zur
Hohe von Larmemissionen und deren sub-
jektiver Wahrnehmung beitragen, herrscht
unter Fachleuten Konsens, dass die Brems-
sohle der Glterwagen den wichtigsten An-
satzpunkt fur technische Losungen bildet.
Die heute Ublichen Graugussbremssoh-
len kdnnen durch neuartige Verbundstoff-
bremssohlen ersetzt werden, die den Larm-
pegel spurbar senken.

Aus 6konomischer Sicht stellt sich die
Frage, welche Instrumente ein Umsteuern
effektiv und effizient erwirken kdnnen:
Sollen die Marktteilnehmer durch
Preisanreize wie z.B. larmabhédngige
Trassenpreise zum Umstieg bewogen
werden, oder ist der ordnungsrechtliche
Ansatz vorteilhafter, der etwa ab
einem vorab definierten Zeitpunkt mit
hinreichender Ubergangszeit die Nutzung
larmintensiver Wagen verbietet? Sollen die
Marktteilnehmer die Kosten tragen (die sie
anschlieRend Gberwalzen missen), oder
wird die »Larmwende« von der offentlichen
Hand zumindest in Teilen geférdert?

In der Politik wird gegenwartig das
Instrument der larmabhé&ngigen Trassen-
preise favorisiert. Wahrend die EU in ihrem
Recast ein zeitlich und raumlich differen-
ziertes Bonus-System beflirwortet, be-
schranken sich andere Uberlegungen (z.B.
von Rheinland-Pfalz oder Branchenvertre-
tern) auf einfache Konstruktionen, die aber
stets eine Abhangigkeit der Boni von der
Laufleistung der Wagen vorsehen. Auf die-
se Weise soll ein Anreiz an die Marktpart-
ner ausgesendet werden, ihre Bestandsflot-
te so schnell wie méglich umzuristen.

Im Grundsatz halten wir 6konomische

Anreize stets fur sinnvoll. Im jetzigen Sta-
dium ist es jedoch fraglich, ob der Preis
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besser und zielgerichteter lenken kann als
z.B. die simple Vorgabe des Gesetzgebers,
ab spatestens 2020 nur noch Wagen der
Bestandsflotte mit bestimmten Larmeigen-
schaften zuzulassen (ggf. nach Strecken
oder Nutzern kontingentiert). Wenn nach
menschlichem Ermessen die ersten 60 bis
80 % des Larmminderungspotenzials nur
durch eine MalRnahme erschlossen werden
konnen (im Unterschied z.B. zur globalen
CO,-Reduktion, bei der Hunderte Anpas-
sungsreaktionen offenstehen), ware es inef-
fizient, einen preislichen Lenkungsmecha-
nismus zu etablieren, der deutlich hohere
Transaktionskosten (Erfassungs- und Ab-
rechnungsaufwand, Rechtsstreitigkeiten
u.a.) fur die Beteiligten verursacht.

Aus der Sicht der Giiter- und vor allem
der Wettbewerbsbahnen ist es entschei-
dend, wer die Kosten in welchem Zeit-
rahmen tragen soll. Zu beachten sind
nicht nur die einmalig anfallenden Umrst-
kosten, sondern auch die anschlielfenden
hoheren Betriebskosten infolge schnelleren
Radverschleifles und haufigeren Austau-
sches der Sohle. Da der SGV in intensiver
Konkurrenz zum Lkw steht, konnen
Kostensteigerungen den Modal Split
negativ beeinflussen. Hierzu zahlt z. B.
der Vorschlag von Rheinland-Pfalz, die zu
verglitenden Boni durch eine Anhebung
des allgemeinen Trassenpreisniveaus zu
finanzieren.

Zu konzedieren ist, dass sich jede Bran-
che gegen Verteuerungen wehrt und er-
wartbare Abwehrreaktionen nicht per se
gegen eine Mallnahme sprechen. In der
jetzigen Phase des Wettbewerbs und im
Hinblick auf die klimapolitische Gesamtbi-
lanz der Schiene sind jedoch Zweifel an-
gebracht, ob eine Verteuerung den Sektor
zum angemessenen Zeitpunkt tréfe.

Eine Prifung wert erscheinen dagegen
Modelle, die biirokratiearmer umgesetzt
werden konnten. So ist z.B. zu erwdgen,
die Mittel, die derzeit fiir Larmschutzwan-
de oder -fenster vorgesehen sind, teilwei-
se zugunsten der Finanzierung der Brems-
umristung umzuschichten. Gelingt die
flachendeckende Umristung von Guter-
wagen mit leiseren Bremssohlen, kann auf
viele passive Larmschutzmalnahmen ver-
zichtet werden.

Schienenguterverkehr
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5 Schienenpersonenfernverkehr

5.1 Stand des Wettbewerbs
2011: ein Funken Hoffnung

Unter den drei Transportmarkten der Ei-
senbahn belegt der Schienenpersonenfern-
verkehr (SPFV) in puncto Wettbewerb den
letzten Platz. Seit der Bahnreform hat es
die DB AG bis dato mehr als 17 Jahre ge-
schafft, mit einem Marktanteil von lber
99 % an der Verkehrs- und Betriebsleistung
ihr De-facto-Monopol zu verteidigen (vgl.
Abbildung 40).

Aufgefillt wird der Markt — Stand Mai
2011 - durch drei Wettbewerber auf vier
Verbindungen. Das »Urgestein« Berlin-
Night-Express verkehrt seit 2000 zwischen
Berlin und Malmé und wird von der Georg
Verkehrsorganisation in Kooperation mit
der schwedischen Staatsbahn S] betrieben.

Das zweitdienstalteste Produkt ist der
InterConnex der OLA (Veolia Transdev)
mit zwei Zugpaaren am Tag, von denen
jedoch eines nur zwischen Berlin-Gesund-
brunnen und Leipzig pendelt, wahrend das
andere Zugpaar die lange Relation zwi-
schen Leipzig und Warnemtinde in rund
viereinhalb Stunden bedient. Urspriinglich
verkehrte der InterConnex | als Dieseltrieb-
wagen zwischen Rostock und Gera, wurde
jedoch Ende 2006 auf den Laufweg Leipzig
verkirzt. Zuvor war im Sommer 2006 die
Zugbildung zwischen Rostock und Berlin
wegen Streckenbauarbeiten auf die Wo-
chenenden beschrankt worden. Auf dem
Abschnitt Berlin— Leipzig hatte das Unter-
nehmen auf Wagenziige mit E-Lok umge-
stellt, die der Konzern ab diesem Zeitpunkt
verfligbar hatte. Wahrend der Bundesgar-
tenschau in Gera hielt Connex die An-
bindung der Stadt aber noch mit einem
Anschluss-Dieseltriebwagen aufrecht. Die
vom EVU urspriinglich erhoffte Durchbin-
dung weiter nach Stiden unter Beteiligung
der Aufgabentrager der bedienten Regi-
on war nicht zustande gekommen, so dass
das Angebot auf den kommerziell tragfahi-
gen Teil beschrankt wurde.

Dreimal pro Woche verbindet der Harz-

Berlin-Express die Hauptstadt mit der Tou-
rismusregion Harz. Dieses zum Fahrplan-

Schienenpersonenfernverkehr

Deutsche Bahn AG
>99%

jahr 2006 eingerichtete Verkehrsangebot
der Veolia-Transdev-Tochter HEX (Harz-El-
be-Express) ist von der Lauflange her ein-
deutig dem Fernverkehr zuzuordnen, wirt-
schaftlich handelt es sich jedoch insofern
um einen SPFV »mit Sternchen, als nur
der Abschnitt 6stlich von Genthin eigen-
wirtschaftlich finanziert wird. Auf sachsen-
anhaltinischem Gebiet ist der Verkehr als
Teil des Nordharz-Netzes im SPNV bestellt,
so dass der Betreiber fiir den Fernverkehrs-
part eine Mischkalkulation aufstellen kann,
die ihn aufgrund geminderter Risiken und
der gestaltbaren Aufteilung der Gemein-
kosten entlastet.

Die vierte aktuell angebotene Linie ist
der Vogtlandexpress, der einmal am Tag
zwischen Plauen und Berlin von der Vogt-
landbahn — zugehdrig zu Netinera, Marke
des neuen Anteilseigners FS Trenitalia — auf
die Reise geschickt wird. Seit Jahren fiirch-
ten Branchenkenner um die Zukunft dieses
Produktes, das aufgrund seiner wirtschaft-
lichen Schwiéche schon einmal zwischen
dem 16.2.2009 und dem 8.4.2009 einge-
stellt war. Nach 6ffentlichen Appellen zur
Ricknahme der Streichung in den betrof-
fenen Regionen entschloss sich der dama-
lige Gesellschafter Arriva Deutschland, den
Betrieb wieder aufzunehmen.

Seit Januar 2011 ruht er jedoch auf der
Schiene, da die im SPNV eingesetzte Flotte
des EVU im Winter durch wetterbedingte
Beschadigungen einiger Triebwagen de-
zimiert wurde, so dass der Fernverkehrs-
zug dort aushelfen muss. Ersatzhalber wird
Schienenersatzverkehr mit einem Reisebus
angeboten. Die Vogtlandbahn beteuert,
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Abbildung 40:
Marktanteile an der
Verkehrsleistung im
SPFV in Deutschland
2010

in% derPkm

Quelle: eigene



Abbildung 41:
Markteinstiegs-
versuche im SPFV
in Deutschland
1994-2011

Quelle: eigene

Berlin Night Express

zum kleinen Fahrplanwechsel im Juni 2011
zum Schienenbetrieb zurtickzukehren. Es
wird jedoch gemunkelt, dass der Wechsel
auf der Eigentimerebene gute Argumente
liefern kdnnte, das ungeliebte Produkt auf
elegante Weise loszuwerden.

Blickt man Uber die Farbtupfer der Wett-
bewerber-Landschaft hinaus, die bis heute
durchgehalten haben, gab es in der letz-
ten Dekade weitere funf Markteinstiegsver-
suche, die erfolglos endeten (siehe Abbil-
dung 41).

Der jlingste Vorstol wahrte im Sommer
2009 nur zwei Wochen, als die Reisezug-
Verkehrsgesellschaft unter dem Produkt-
namen »Nacht-im-Zug« eine néchtliche
Verbindung zwischen Berlin und Stutt-
gart betreiben wollte. Das Projekt fiel
hauptsachlich seinem mangelnden Be-
kanntheitsgrad, den sehr begrenzten Ver-
triebskanalen (keine Integration in die DB-
Kommunikation und DB-Vertriebswege)
und einem zu geringen Durchhaltever-
maogen der Initiatoren zum Opfer, die die
Markteinstiegshiirden anscheinend unter-
schatzt hatten. Zudem war der Fahrzeug-
park aus Uber 40 Jahre alten klotzgebrems-

ten Wagen unattraktiv, die zuletzt nur
noch im Charter- und Museumsverkehr
eingesetzt waren.

Eine exotische Leistung, die aus der Glie-
derungslogik der Abbildung 41 heraus-
fallt, bot die Internationale Gesellschaft fir
Eisenbahnverkehr (IGE) ab 25. April 2008
an. Unter dem Markennamen »Mitfahr-
zug« konnten Einzelreisende Mitfahrten in
den Charterziigen und bei Uberfiihrungs-
fahrten der Zuggarnituren der IGE buchen.
Aufgrund der Unstetigkeit des Angebots
blieb die Nachfrage sehr gering, so dass
das Experiment 2009 wieder beendet wur-
de.

Ein weiteres »Phantom« ist bis heute
der Europa Hotel Zug geblieben (EUHO-
TRA), der seit Jahren angekiindigt wird.
Das Konzept zielt nicht auf den Linienver-
kehr, sondern auf Touristen, die sich fir
Kreuzfahrten auf Europas Schienen erwar-
men konnen. Zu diesem Zweck hat ein
Privatier die ehemaligen Talgo-Hotelziige
von DB Nachtzug gesichert, die seit eini-
ger Zeit in Berlin abgestellt sind. Ein Fahr-
zeug wurde bereits im neuen Layout be-
klebt, der Betriebsstart selbst wurde jedoch

Berlin — Malmo 2/Woche

Georg Verkehrs- z.t. taglich
organisation

Bielefeld — Koln

Bielefeld — KoIn 2/Woche .‘.
Eurobahn

InterConnex |

Leipzig — Berlin — 2fTag
Warnemiinde avon 1 nur

OLA (Veolia Transdev) L. — Berlin
IntelaConnex 1

Dresden — Zittau —

reond 2/Woche A

Veolia Transdev

InterConnex Il

Neuss — KoIn — Rostock
Connex (heute

Veolia Transdev)

Vogtland-Express
Plauen — Berlin
Vogtlandbahn (Netinera)

Harz-Berlin-Express
Vienenburg/

Thale — Berlin

Veolia Verkehr S.-Anhalt

Lausitz-Express

Leipzig — Bischofswerda
Connex Sachsen

(heute Veolia Transdev)

Nacht-im-Zug
Stuttgart — Berlin
Reisezug-Verkehrs-
gesellschaft

Hamburg-KoéIn-Express
Hamburg — Kéln
Locomore rail

1/Tag '..

1/Tag

3/Woche

1/Tag

Mo-Sa.

1/Woche

3/Tag

Zugpaare 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
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mehrmals verschoben. Aktuell ist er auf
den Herbst 2011 terminiert.

Hoffnungsschimmer HKX

Fur die ndhere Zukunft bestehen be-
rechtigte Hoffnungen, dass das notorisch
schmale Tortenstlick der Wettbewerber im
18. Jahr der Bahnprivatisierung erstma-
lig die Ein-Prozent-Marke uberspringt. Mit
dem Hamburg-Koln-Express (HKX) ist
ein neues Produkt angekiindigt, das den
Fahrgasten ab Herbst 2011 eine Alternati-
ve zur DB AG auf der stark frequentierten
Nord-West-Relation zwischen Hamburg
und Koln verschaffen soll. Betreiber ist die
HKX GmbH, die von drei Partnern getra-
gen wird: der Locomore rail GmbH, der in
Pittsburgh/USA ansassigen Railroad Deve-
lopment Cooperation (RDC) und dem bri-
tischen Investor Michael Schabas.

Der verkehrliche Qualitatssprung im Ver-
gleich zu den neun vorangegangenen Be-
triebsaufnahmen von Wettbewerbern ist
darin zu sehen, dass der HKX von Beginn
an mit drei Zugpaaren am Tag plant. Drei
Abfahrten im Fiinf-Stunden-Rhythmus ver-
mitteln zumindest in Ansatzen ein Taktge-
fuhl, das die Aufmerksamkeit des Fahrgas-
tes eher erreichen diirfte (Abbildung 42).

Das Konzept der HKX-Betreiber sieht vor,
einen hohen Reisekomfort (z. B. mehr Bein-
freiheit durch groRziigigere Bestuhlung,
Laptopanschliisse) mit einem Fahrpreis zu
verbinden, der in etwa dem halben Nor-
malpreis der DB AG entspricht (bzw. dem
BahnCard-50-Tarif als Regelpreis). Die
Fahrzeit auf der Gesamtrelation betragt
4:20h und liegt somit unwesentlich tber

jener des konkurrierenden InterCitys, der
4:00h bendotigt. Obwohl der HKX mit ei-
ner Hochstgeschwindigkeit von 160km/h
langsamer ist als der IC, wird der geringe
Zeitunterschied dadurch erreicht, dass sich
der HKX die zeitraubende Schleife tber
Bremen spart und stattdessen gut 15km
aullerhalb in Sagehorn halt. Zwischen
Minster und Essen wahlt er den kirzeren
Weg Uber Gelsenkirchen statt des Umwegs
tiber Dortmund, den die IC der DB AG in
Kauf nehmen. Insgesamt erinnert das Paket
aus Laufweg und Frequenz an den Metro-
politan der DB AG, der von 1996 bis 2006
verkehrte.

Eingesetzt werden aufgearbeitete Transal-
pin-Fahrzeuge der OBB, die einst im euro-
paischen Reiseverkehr Malstéabe fiir hohen
Komfort gesetzt hatten.

Fahrplan 2011

HEX HEX HEX
Zugnummer 1800 1802 1804
Hamburg-Altona ab  D&:36 11:37 0 18:37
.‘l..lrl‘.:..lli Diarmirmil o ab D443 11:4E 14-45
Hamburg Hisl ab| 0&4%! 11:51| 1450
Hamburg-Harburg ab 0700 12:02, 1701
Sagehorn ab| OTAI| 1245 17:43
Denabruck Hbl b DEAL | 3L 1B:44
Munster Hbl ab 090F 14:0% 19.09
sEnkirchen Hib ab o951 1451 1951
Easzan Hbt ab 1004 1504 20:04
Jirkbgrg HEl ab 10:1E 1508 218
Diisseldor! Hil ab 10:34 15331 20:34
Kaln Hbi an

HEX | HKX  HKX
Zugnummer 1801 | 1803 | 1805
Kaln Hbl ab 07:00 12:00 1700
Disseldar Hibl b 0727 | 12207 | 1727
Duisburg Ml ab| 0742 1242 1742
Essen Hbl ab | 0755 17.55
Gelsenkirchen Hbl ab| 08:05| 13:08| 18:05
Munster Hbd ph | O0B:47 | 13:47| 18:47
Dsnabruck Hbl ab| 0904 1404 1914
':'II'!' 4! 1 10:15 15:15 s -
Hamburg-Harburg sb | 10:57| 15:5%| 20:57
Hamburg Ml an 21:0%
Hamburg Dammitor ah| 11:14 21:15

18:23

10:57

Schienenpersonenfernverkehr

Hamburg-Altona an 1122

ryfrrd

121

Abbildung 42:
Fahrplan des HKX
2011

Quelle: www.hkx-
online.de, aufgerufen
am 4.5.2011



5.2 Prognose 2015

Fir den deutschen SPFV-Markt ist bis
2015 aus heutiger Sicht keine weitere Be-
wegung erkennbar, sofern die quantitative
Messlatte flr »echten« Wettbewerb gegen
DB Fernverkehr auf mindestens drei Zug-
paare am Tag gelegt wird. Die Anteilseig-
ner der HKX GmbH werden zunachst zwei
bis drei Jahre testen wollen, ob ihr Produkt
die Erwartungen erfiillt und die gesammel-
ten Erfahrungen die Uberzeugung stérken,
auch auf anderen Verbindungen kommer-
ziellen Erfolg erzielen zu kénnen.

Der Einstieg weiterer Betreiber ist in dem
Zeitrahmen eher unwahrscheinlich, da...

= ...aufgrund der Fahrzeuginvestitio-
nen lange Vorlaufzeiten einzuplanen
sind, die das EVU zwéangen, noch 2011
die Bestellung auszulosen. Kurzfristi-
ge Markteintritte scheitern daran, dass
es keinen serienmafligen Fernverkehrs-
zug gibt, der von der Stange erworben
werden konnte. Der letzte Fahrzeug-
typ, der diesem Anforderungsprofil an-
nahernd entsprach, war der Railjet der
OBB, der 2011 auch nach Tschechien
verkauft wurde. Dank des Lok-Wagen-
Konzepts ist er flexibel einsetzbar und
auch international nutzbar. Dagegen
scheint das in Italien verfolgte Konzept
(neue Hochgeschwindigkeitsziige von
Alstom), bei dem Zugeinheiten fir Drit-
te neu entwickelt werden, auf deutsche
Investorenverhaltnisse nicht Gbertrag-
bar.

= ...die laufende zweite Rahmenvertrags-
periode 2011 bis 2015 als Eintrittsbarri-
ere wirkt. Die Erlauterungen in 5.5 ver-
deutlichen, warum ein Newcomer keine
realistische Chance hat, attraktive Tras-
senbiindel auf den fir den Fernverkehr
interessanten Strecken mit hoher Netz-
auslastung zu ergattern.

Auch die vielbeschworene Liberalisierung
des européischen Personenfernverkehrs-
marktes wird dem SPFV in Deutschland
nach unserer Auffassung weiterhin keine
nennenswerten Impulse verleihen. Auslan-
dische Staatsbahnen werden sich auf deut-
sches Terrain nur im Wege der Kooperation
mit der DB AG vorwagen, und dies aus-
schlieBlich bei internationalen Verkehren.
Der kontrollierte Einstieg Uber bilaterale
Absprachen mit dem »Platzhirschen« ver-
spricht mehr Erfolg, als im Alleingang eine
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»blutige Nase« als Folge der erwartbaren
Abwehrreaktionen zu riskieren.

Insgesamt ist die Wahrscheinlichkeit
hoch, dass die angekiindigte Liberalisie-
rung des Fernbusmarktes deutlich schnel-
ler und starker den deutschen SPFV-Markt
bewegt als dessen eigene Offnung. Davon
unbenommen ist nicht auszuschlielRen,
dass in Einzelféllen punktuelle Angebots-
ausweitungen mit einem bis zwei Zugpaa-
ren am Markt erprobt werden.

Internationale Verkehre

Dass die Staatsbahnen den Wettbewerb
im Ausland per Saldo scheuen, gilt auch
fur die DB AG. Wir halten es fiir sehr un-
wahrscheinlich, dass eine franzosische DB-
Tochter z.B. in naher Zukunft eine inner-
franzosische Verbindung zwischen Paris
und Lyon anbieten kdnnte. Hiervon ausge-
nommen ist die von der DB AG bekunde-
te Absicht, kinftig durch den Eurotunnel
von Frankfurt nach London zu fahren, wo-
durch der bisherige Betreiber Eurostar (Ge-
sellschafter: SNCF mit 55 %, die britische
LCR mit 40 % und SNCB mit 5 %) erstma-
lig in Bedrangnis geriete. Vorgesehen sind
fur dieses Unterfangen 16 ICE-3-Fahrzeuge
des Typs Velaro von Siemens, die ab Okto-
ber 2011 ausgeliefert werden und bis 2012
vollstandig einsatzfahig sein sollten. Die
fur 2013 avisierte Betriebsaufnahme nach
London ist auch wegen der noch zu errich-
tenden Fahrgastabfertigungseinrichtun-
gen mit Eurotunnel-Sicherheitsstandards
an den deutschen Bahnhofen skeptisch zu
sehen. Solange die massiven Fahrzeugpro-
bleme im Inland anhalten, diirfte es poli-
tisch nicht vermittelbar sein, die Fahrzeuge
wegen Auslandseinsatzen dem deutschen
Fahrgast vorzuenthalten.

Auf mittlere Sicht werden die staatlich
verfassten Marktflihrer (weiterhin) die Ko-
operation als ihnen vertrautes Mittel der
Wahl bevorzugen, um grenziiberschreiten-
de Fernverkehre anzubieten. Hierfir lassen
sich einige Beispiele anfiihren, allerdings
auch teilweise mit negativem Ausgang:

= DB AG - SNCF: Auch wenn die beiden
Staatsbahnen in der Offentlichkeit ge-
legentlich den Eindruck der wechsel-
seitigen Abneigung vermitteln, hindert
sie das nicht daran, im Fernverkehr zu-
sammenzuarbeiten. Bereits 2007 wur-
de das Gemeinschaftsunternehmen Al-
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leo gegriindet, das seither Fernverkehr
zwischen Frankfurt/Stuttgart/Minchen
und Paris betreibt. Wahrend die DB AG
den nordlichen Ast Frankfurt—Kaisers-
lautern — Saarbriicken — Paris bedient,
fahrt die SNCF auf der Siidroute von
Paris iber Strallburg nach Stuttgart mit
einer taglichen Weiterverbindung nach
Miinchen.

Im Binnenleben der Kooperation ist die
SNCEF bislang in der Vorhand. So fahrt
sie zeitweise bis zu drei von vier Umlau-
fen zwischen Frankfurt und Paris, ob-
wohl diese eigentlich von ICE-Ziigen
abgedeckt werden sollten. Diese ste-
hen jedoch wegen der Radsatzuntersu-
chungsfristen, Unfallen oder Defekten
nur sehr eingeschrankt zur Verfiigung.
Auch den prestigetrachtigen Verkehr
Frankfurt—Marseille wird zunachst der
TGV bestreiten, weil die DB AG auch in
diesem Fall die neu bestellten ICE-Ziige
(BR407) nicht rechtzeitig erhalt.

Im Zuge der AushilfsmalRnahmen wer-
den immer mehr TGV-Zuge fir den
deutschen Markt zugelassen, was ihre
Einsatzchancen fir einen erweiterten
Deutschlandeinsatz steigert. Aktuell
fuhren TGV-Ziige Testfahrten zwischen
K&In und Frankfurt tGber die Schnellfahr-
strecke durch. Offiziell dienen sie der
Zulassung des TGV fir bestimmte LZB-
Formen, doch faktisch dirfte der Pro-
belauf die SNCF in die Lage versetzen,
eines Tages auch die Rennstrecke im
Regelbetrieb zu erschliefen. Dagegen
kommt die DB AG wegen der Fahrzeug-
probleme nicht aus den Startléchern
hinaus.

Thalys: Bereits 1995 schlossen die fran-
zosische, belgische und niederlandi-
sche Staatsbahn eine Kooperation, die
unter dem Namen Thalys Fernverkehr
zwischen Koln, Amsterdam, Briissel und
Paris anbietet. Die DB AG ist seit 2007
mit zehn Prozent an der Gesellschaft
beteiligt. Im Herbst 2010 kamen Mel-
dungen auf, denen zufolge die DB AG
aussteigen wolle.

DB AG — OBB: Seit Dezember 2009 bie-
tet DB Fernverkehr in Kooperation mit
der OBB grenziiberschreitenden Fern-
verkehr mit lokbespannten Ziigen auf
der Brennerachse nach ltalien zwischen
Miinchen—Innsbruck—Bozen—Vero-
na (—Venedig/Mailand) an. Als Subun-
ternehmer agiert das norditalienische

Schienenpersonenfernverkehr

Unternehmen LeNord, wenngleich die
beiden Partner Traktion, Wagen und
das Gros des Personals selbst stellen.

Aufmerksamkeit erregt die Kooperation
im Wesentlichen durch den Widerstand
der italienischen Staatsbahn FS Trenita-
lia und der italienischen Regulierungs-
behorde. Letztere verbot der Koopera-
tion, Zwischenhalte einzulegen, da die
»Eindringlinge« den SPNV gefahrden
wirden, wahrend die autonome Pro-
vinz Sudtirol das neue Angebot aus-
dricklich unterstutzte. Die Anordnung
des Regulierers war allerdings so offen-
kundig rechtswidrig, dass sie bereits vor
einer Intervention aus Brussel ausge-
setzt wurde.

Die taglichen Scharmiitzel der FS Tre-
nitalia werden auf verschiedenen Ebe-
nen ausgetragen. Informationen tiber
diese Ziige werden selbst dann unter-
driickt, wenn wie im Falle der islandi-
schen Aschewolke Anfang 2010 Tausen-
de gestrandete Flugpassagiere auf die
Eisenbahn auszuweichen suchten. Ver-
triebsleistungen werden ebenso verwei-
gert, wie der Bahnhof Mailand Centrale
als angeblich lberlastet erklart wird, so
dass der Zug mit einem Halt in einem
Vorort vorliebnehmen muss.

Ein besonders unfreundlicher Akt war
die anfangliche Strategie der heimi-
schen Staatsbahn, den Zug durch ei-
gene Trassenbestellungen zu langeren
Fahrzeiten zu nétigen, ohne dass die
FS-Ziige jemals fuhren. Dieser Miss-
stand wurde inzwischen behoben, so
dass die DB/OBB-Ziige abgesehen vom
indiskutablen Zielbahnhof in Mailand
nun halbwegs attraktive Fahrzeiten auf-
weisen. Das Angebot konnte zumindest
an einzelnen Tagen auf sechs Zugpaare
ausgebaut werden.

Insgesamt ist zu konstatieren, dass FS
Trenitalia das Angebot von DB/OBB in
Italien zwar als Kampfansage gegen ih-
ren Alleinvertretungsanspruch wertet,
aber dennoch nicht in den Wettbewerb
zieht. Letztlich werden die Kooperati-
onsziige Miinchen—Brenner—Italien
nun von DB und OBB allein gefahren.
Als Vorteil bleibt, dass deutlich besse-
res Wagenmaterial eingesetzt wird und
auch die Plnktlichkeit der Ziige gestie-
gen ist. Die Wirtschaftlichkeit hat sich
jedoch nicht unbedingt verbessert, da
auBerhalb von Sudtirol die Ziige fiir den
Binnenverkehr nicht genutzt werden.
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DB AG — SBB: Am 9.7.2010 unterzeich-
neten SBB und DB AG in Basel ein Me-
morandum, das die Starkung der Ko-
operation beider Unternehmen im
grenziiberschreitenden Fernverkehr
zum Ziel erklart. Dazu soll eine neue
Tochtergesellschaft gegriindet werden,
an der die SBB mit 60 % die Mehrheit
halt. Als Blaupause der Zusammenarbeit
dient die gemeinsame Marketinggesell-
schaft »Rheinalp«, die bereits 2006 ent-
standen war. Die SBB plant, neue Zlige
zu beschaffen, die ab Dezember 2014
zwischen beiden Landern eingesetzt
werden sollen.

SBB — FS Trenitalia (Cisalpino): Ein miss-
gliicktes Exempel einer Kooperation ist
das Gemeinschaftsunternehmen Cisal-
pino, aus dem sich die Schweizer SBB
zum Fahrplanwechsel im Dezember
2009 nach 16 Jahren zurtickzog. Ur-
sachlich waren die bestandigen Qua-
litats- und Punktlichkeitsprobleme auf
italienischer Seite, auch wenn dort der
Zug teilweise nur 60 km Strecke zurtick-
legen musste (Chiasso— Mailand).

Da sich die Schweizer bislang nicht den
deutsch-6sterreichischen Schritt einer
Kooperationsldsung ohne italienische
Beteiligung zutrauen, herrschen nun-
mehr Verhaltnisse wie vor 20 Jahren,
d.h. der aus Italien kommende Zug
wird mit einem - vielfach wartenden —
Schweizer Zug gedoppelt. Im Ergebnis
ist der Schienenpersonenverkehr von
Deutschland nach Italien tGber Gott-
hard und Lotschberg bedenklich ge-
schrumpft, selbst eine umsteigefreie
Nachtzugverbindung wird nicht mehr
angeboten. Profiteur des internationa-
len Bahnversagens ist der Flugverkehr.

Wettbewerbsinitiativen
von Privaten im Ausland

Blickt man Uber den nationalen Teller-

rand hinaus, sind in einigen europdischen
Nachbarlandern Markteintritte angekun-

digt, die den dortigen Fernverkehrsmarkt
beleben kénnten. Zu nennen sind:

BN Osterreich: Ab Dezember
B 2071 nimmt die Ende 2008
gegriindete WESTbahn den Betrieb im
Stundentakt zwischen Salzburg und
Wien mit sieben Doppelstock-Triebzi-
gen des Typs Stadler KISS auf. Das
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Unternehmen ist eine Tochter der RAIL
Holding AG, an der die Haselsteiner
Familien-Privatstiftung, eine Beteili-
gungs- und Beratungs-GmbH des
ehemaligen OBB-Personenverkehrsvor-
standes Stefan Wehinger (zugleich CEO
der WESTbahn) und die Oktro AG be-
teiligt sind. Experten zufolge sieht das
Geschaftsmodell der WESTbahn vor,
mittelfristig in den Genuss 6sterreichi-
scher Bundessubventionen zu gelan-
gen, etwa in Form von Ermalligungen
fur Studierende, Lehrlinge und Rentner,
aber auch allgemeiner Betriebskosten-
zuschisse. Von ihnen profitiert bis dato
ausschlieBlich die OBB, woriiber sich
die Verantwortlichen der WESTbahn
bereits massiv beschwerten.

Kirzlich hat die WESTbahn ihre Bereit-
schaft angedeutet, ein Angebot fiir die
im Dezember 2010 eingestellte OBB-
Linie Graz—Linz zu prifen, ebenso sei
man an Regionalverbindungen interes-
siert, sofern sie bestellt wiirden. Im Aus-
land halten die Gesellschafter Verlange-
rungen bis Mlinchen oder Bratislava fir
moglich.

I Italien: Die mehrheitlich pri-

vate Gesellschaft NTV (Nuovo
Trasporto Viaggiatori), die 2006 u.a.
vom Ferrari-Chef di Montezemolo mit
gegriindet wurde und an der zu 20%
die SNCF beteiligt ist, hat fir Ende
2011 angekiindigt, in Konkurrenz zur
FS Trenitalia unter der Marke »italo«
Verkehrsleistungen zwischen neun ver-
schiedenen Stadten mit zwolf Stationen
anzubieten. Darunter befindet sich mit
der Direktverbindung Mailand —Rom
(Fahrzeit: rund drei Stunden) das Herz-
stuick des italienischen Fernverkehrs. Als
Fahrzeuge sollen 25 neu entwickelte
AGV von Alstom eingesetzt werden, die
fur 618 Mio. Euro gekauft wurden und
mittlerweile ausgeliefert werden. Pri-
mare Zielgruppe sind Geschaftskunden,
30.000 Fahrgaste sollen pro Tag die
Zuge nutzen.

Angesichts der Tatsache, dass auf der
Webseite von NTV der letzte substan-
zielle Eintrag vom Mai 2010 datiert,
sind Zweifel angebracht, ob die Be-
triebsaufnahme tatsachlich unmittel-
bar bevorsteht. In die gleiche Richtung
kdnnte die im Marz 2011 geduRerte
Beschwerde NTVs weisen, dass der itali-
enische Netzbetreiber RFI dem Start-up
Steine in den Weg lege, indem Rege-
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lungen in den Schienennetz-Nutzungs-
bedingungen kurzfristig geandert wor-
den seien.

Veolia Transdev gab im Dezember 2010
eine Vereinbarung mit FS Trenitalia be-
kannt, derzufolge kiinftig gemeinsam
grenziiberschreitende Verbindungen
entwickelt werden sollten. Im Gesprach
sind Paris—Rom und Paris—Vene-
dig, angeblich sogar schon zum Herbst
2011. Womaoglich gehen vor allem die
Nachtziige auf Veolia Giber, nachdem
die Zusammenarbeit FS/SNCF hier zu-
nehmend hakt.

Ein weiterer Betreiber in Italien ist Are-
naways, der auf der Relation Mailand —
Turin mit vier Zugpaaren am Tag ver-
kehrt. Die eingesetzten Standardreise-
zugwagen wurden bei ASTRA in Ruma-
nien gebaut, die E-Loks sind gemietet.
Ahnlich wie bei der DB/OBB-Koopera-
tion auf dem Brenner lasst die FS kein
Manover aus, um dem Neuling das Le-
ben schwerzumachen (z.B. Verbot von
Unterwegshalten).

= B B Schweden: Seitdem der

B B schwedische Personenver-
kehrsmarkt zum 1. Juli 2009 dereguliert
wurde, ist Veolia Transdev mit zwei An-
geboten »am Start«. Zwischen Malmo
und Stockholm bietet das Unterneh-
men zwei Zugpaare pro Tag an (Di/Mi.
ein Zugpaar), womit zum ersten Mal
ein Privater in Schweden das Monopol
der heimischen §] attackiert. Der Veolia
Lappland-Express bringt die Fahrgaste
nachts von Malmé nach Narvik. In bei-
den Fallen Gbernimmt die schwedische
Hector Rail AB die Traktionsleistung.

#) Slowakei: Der private Betreiber
_ Regiolet steht nach eigenem
Bekunden in den Startlochern, um
bestellten Fernverkehr ab Marz 2012
auf der Relation Bratislava — Komarno
zu erbringen. Der Vertrag mit dem slo-
wakischen Verkehrsministerium gilt bis
Ende 2020. Ende April 2011 wurde ein
dreitdgiger Probebetrieb mit Talent-
Triebwagen durchgefiihrt. Regiojet
gehort zum tschechischen Fernbus-
unternehmen Student Agency, das
zuvor vergeblich versucht hatte, in den
heimischen SPFV-Markt einzusteigen.

Schienenpersonenfernverkehr

5.3 TOP-Thema I: Siechtum
des Fernverkehrs jenseits
der Rennstrecken

Der Schienenpersonenfernverkehr, insbe-
sondere der ICE, ist das — gefuihlte — Aus-
hangeschild der Eisenbahn, und zwar so-
wohl im Ansehen der Offentlichkeit als
auch fur den DB-Konzern selbst. Keine
Imagebroschiire kommt ohne den »wei-
Ren Zug« aus, der aerodynamisch mit 300
km/h durch die Landschaft jagt. Minister
und Bahnvorstande reisen nach London,
um die Ankunft des ersten ICE nach seiner
Testfahrt durch den Eurotunnel zu empfan-
gen. Stadte bewerben sich als Namenspa-
ten des ICE, und eine ICE-Anbindung wird
auch dann als bedeutender Fortschritt ge-
priesen, wenn wie in Trier ein Zugpaar am
Tag oder in Monchengladbach gerade ein-
mal ein Zug pro Woche fiir diese Aussa-
ge herhalten mussen. Als Ergebnis dieser
einseitigen Fokussierung flieRen mehr als
80% alle Infrastrukturinvestitionen in Pro-
jekte, die liberwiegend oder ausschlieRlich
dem SPFV zugute kommen.

Diametral zur positiven Wahrnehmung
fallt die Leistungsbilanz des SPFV aus. Bei
der Verkehrsleistung lag die DB AG 2010
nur geringfugig tiber dem Wert von vor
zehn Jahren. Auch die Betriebsleistung
dimpelt seit Jahren um 150 Mio. Trassen-
kilometer herum, nachdem sie vor der
Abschaffung des InterRegio rund 20 % ho-
her gelegen hatte. Die Reisezeiten sind
vielfach langer als vor 15 oder 20 Jahren.
Die damals gefahrenen 2:05 h zwischen
Stuttgart und Miinchen sind heute mit
2:20h illusorisch. Bundesweit erreichen
die Fahrplanzuschlage einen historischen
Hochstwert.

Wurden Schnellfahrstrecken wie K6ln—
Rhein/Main 2002 bzw. Nirnberg—Ingol-
stadt—Muiinchen 2006 oder auch Aus-
baustrecken wie Hamburg—Berlin oder
Berlin—Leipzig in Betrieb genommen,
sind die Fahrgastzahlen naturgemal} ge-
stiegen — alles andere ware schlielRlich bla-
mabel. Doch die urspriinglich veranschlag-
ten Zielwerte werden in der Regel deutlich
verfehlt. Betriebswirtschaftlich ist der ICE
bis dato kein Flaggschiff fiir die DB AG,
was sich den Wachstumsperspektiven zu-
folge auch nicht @ndern wird, die den Gu-
terverkehr mit weitem Abstand als Loko-
motive sehen.
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Aus verkehrspolitischem Blickwinkel sind
vor allem die Potenziale kritisch zu sehen,
die im SPFV brachliegen. Wahrend sich das
Augenmerk der DB AG seit der Ausrich-
tung auf den geplanten Borsengang zu-
nehmend auf die wenigen Rennstrecken
verengt hat, die die groReren deutschen
Stadte verbinden, wird der Rest des Landes
an den Rand gedréngt. Aufgrund der po-
lyzentrischen Siedlungsstruktur Deutsch-
lands ist der »Rest« jedoch keine vernach-
lassigbare GroRe. Allein in den Stadten
mit 20.000 bis 500.000 Einwohnern sind
insgesamt 33,5 Mio. Blrger sesshaft, also
40% aller Einwohner in Deutschland.

Um die Diskussion Uber die Zukunft des
Fernverkehrs auf eine rationale Grundlage

Zur Methodik der Analyse

zu stellen, analysierte KCW bereits vor zwei
Jahren, wie sich die Anbindungsqualitat
der Stadte und Regionen an den Fernver-
kehr zwischen 1999 und 2008 entwickelt
hat. Die Ergebnisse wurden in Auszligen
im Wettbewerber-Report 2008/2009 ver-
offentlicht, erganzt um die Prognose, wie
sich die geplante Teilprivatisierung auf das
Fernverkehrsangebot auswirken wirde.

Fur den vorliegenden Bericht wurde der
empirische Part der Untersuchung auf den
Ist-Stand des Fahrplanjahres 2010 ge-
bracht und nochmal verfeinert.

Das Ergebnis der vergleichenden Analy-
se (Abbildung 43 auf Seite 126) istso eindeu-
tig wie erntichternd: Deutschland ist heute

Die Untersuchung der ErschlieBungswirkung des SPFV setzt auf der Arbeitshypothese auf,
die Anbindungsqualitdt eines Ortes an den SPFV ndherungsweise anhand der Menge der
Fernverkehrshalte pro Woche messen zu kénnen. Fiir die Bewertung der Entwicklung ist die
Anderung der Menge ausschlaggebend. Selbstverstdndlich ist die quantitative GréRRe nur
einer von mehreren Indikatoren. Weitere sind die Taktdichte bzw. Zahl und Bedeutung von
Taktlticken, Eigenschaften der Erreichbarkeit wie Zahl der Umstiege und Schnelligkeit der
Verbindungen, der Komfort der Ziige und die Einbindung in weiterfiihrende Taktsysteme.

Welche Orte wurden untersucht?

In die Analyse eingegangen sind alle Stéddte mit mindestens 40.000 Einwohnern, die zwi-
schen 1999 und 2010 einen Fernverkehrshalt hatten, ohne als Grof3stadt in das Kernnetz
der DB AG eingebunden zu sein. Als Kernnetz werden die Achsen Hamburg— Basel, Dort-
mund—K6ln— Frankfurt bzw. Stuttgart— Mtinchen, Hamburg/Berlin— Géttingen — Mtin-
chen und Berlin— Leipzig— Miinchen definiert, deren Stationen sich typischerweise durch
mindestens 500 Abfahrten pro Woche auszeichnen. In diesem Nukleus ist der Angebots-
umfang konstant geblieben bzw. hat sich wie auf der Achse Frankfurt— Moiinchen infolge
der Infrastrukturaufwertung erhoht, so dass diese Stéddte ausgeblendet werden kénnen.

Uber die Stddte hinaus wurden die wichtigsten Tourismusregionen mit einbezogen. Neben
klassischen Zielbahnhéfen wie Westerland, Oberstdorf, Berchtesgaden oder Norddeich wur-
den auch Zentren betrachtet, die in der Ndhe von Tourismusregionen liegen (z. B. Schwerin,
Passau). lhnen wird unterstellt, als bedeutende Drehscheibe fiir den regionalen Urlaubsver-
kehr zu fungieren. Weiterhin nehmen wir an, dass der Stédtetourismus tber die Oberzen-
tren mit erfasst wird.

Welche Ziige wurden dem Fernverkehr zugerechnet?

Eingeflossen sind alle Fernziige des Tageslinienverkehrs der DB AG (ICE, IC/EC und Inter-
Regio sowie der kurzzeitig verkehrende Urlaubsexpress), die Nachtziige sowie die Angebote
privater Betreiber (InterConnex, Vogtlandexpress u.d.). Aulen vor bleibt der InterRegioEx-
press, vor allem auf der Relation Niirnberg — Dresden. Zwar hat DB Fernverkehr die Leis-
tung bei der Schwester DB Regio bestellt, doch wird das Produkt als Nahverkehr vermarktet
(rote Farbe, Gliltigkeit aller Nahverkehrsangebote).

MaRgeblich fiir die Zuordnung zum Nahverkehr ist allerdings der geringe Reisekomfort
der Fahrzeuge. Verglichen mit dem urspriinglich eingesetzten Diesel-ICE der Baureihe 605

-
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(féhrt heute noch Hamburg— Dénemark) fallen die fiir den Nahverkehr konzipierten Regio-
Swinger der Baureihe 612 deutlich ab. Fehlender Gepdickstauraum, enge Einstiege, hohe
Vibration und starke Innengerdusche sind Negativmerkmale, die den Zug als Fernverkehrs-
mittel disqualifizieren. Dies musste auch die DB AG einsehen, als sie die Fahrzeuge zeitwei-
lig als IC vermarktete.

Welcher Zeitraum wurde zugrunde gelegt?

Fiir jeden Haltepunkt wurden die Abfahrten pro Woche im Sommer der Fahrplanjahre
1999 und 2010 ausgezdhilt. Saisonale Angebote mussten mindestens zwei Monate Be-
stand haben. Sofern Bauarbeiten in dem Zeitraum zu entsprechenden Streckensperrungen
und Angebotsausdiinnungen fiihrten, wurde ein »mdngelfreier« Zeitabschnitt vorher oder
hinterher im selben Fahrplanjahr als Grundlage genommen (bei saisonalen Verkehren ein
anderes Fahrplanjahr).

Weil wir nur die Abfahrten gewertet haben, schneiden Endbahnhéfe wie Westerland,
Oberstdorf, aber auch Dresden Hbf oder Stralsund statistisch schlechter ab. Dies ist jedoch
unschddlich, da es um die relative Verdnderung geht, nicht um absolute Werte.

in der Breite wesentlich schlechter an den
Schienenpersonenfernverkehr angeschlos-
sen als vor elf Jahren. Die Flachenwirkung
hat sich in diesem Zeitraum nahezu hal-
biert (minus 48 %). Der Schrumpfpro-
zess verteilt sich recht gleichmaRig auf die

wohnern aus. Fiinf Oberzentren wurden
vollstandig abgeklemmt, darunter Krefeld
mit 236.000 Einwohnern als grofte aller
betroffenen Stadte. Faktisch abgehangt
sind die Stadte auf den Platzen 6 bis 13, in
denen im Durchschnitt nicht mehr als ein

Oberzentren/Stadte (minus 43 %) wie auf
die Tourismusregionen (minus 51 %). Da
sich die Betriebsleistung des SPFV nur um
20% verringert hat, ist das Fernverkehrsan-
gebot augenscheinlich selektiv zurtickge-
fahren worden, eben vor allem hinsichtlich
seiner Flachenwirkung und Verastelung.

bis zwei Zugpaare am Tag halten.

Von den Stadten unter 100.000 Einwoh-
nern, die nach den Kriterien der Landes-
entwicklungsamter selbstdndig oder im
Verbund mit Nachbarstadten als Ober-
zentren definiert werden, sind Wilhelms-
haven, Landshut, Weiden, Hof, Schwein-
furt, Dessau-RoRlau, Bautzen/Gorlitz und
Meiningen/Suhl vollstandig fernverkehrs-
frei. Andere Zentren wie Zwickau oder

Abbildung 44 weist die 15 prozentual
starksten Angebotsverschlechterungen fiir
die Oberzentren mit mehr als 100.000 Ein-

Abfahr- Abfahr- Verande- Verande-
ten/Woche | ten/Woche | rung abso- | rung in %
1999 2010 lut
1 Krefeld 236.333 110 0 -110 -100%
1 Heilbronn 122.098 14 0 -14 -100%
1 Bremerhaven 114.506 68 0 -68 -100%
1 Salzgitter 104.423 41 0 41 -100%
1 Gera 100.643 41 0 41 -100%
6 Offenbach 118.977 127 7 -120 -94%
7 Leverkusen 161.322 13 1 -12 -92%
8 Chemnitz 243.880 154 12 -142 -92%
9 Potsdam 152.966 210 21 -189 -90%
Abbildung 44: 10 Siegen 104.419 91 13 -78 -86%
TOP 15 der relativ 13 Monchengladbach 258.848 110 17 -93 -85%
Sktg:lz‘f‘fgeﬁr;g%’gg: 12 Neuss 151.280 96 17 79 -82%
zentren > 100.000 13 Cottbus 101.785 95 19 -76 -80%
Einwohner 1999-2010 14 Ludwigshafen 163.467 127 29 -98 -77%
Quelle: eigene 15 Magdeburg 230.047 583 220 -363 -62%
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Reutlingen/Tibingen sind so gut wie ohne
Anschluss. Weitere zehn Stadte zwischen
40.000 und 100.000 Einwohnern gingen
ebenfalls ihrer Fernverkehrshalte verlustig.

Selbst GroR3stadte, die an sich gut im
Netz liegen, haben massive Angebotsre-
duzierungen hinnehmen mussten, z.B. Re-
gensburg —55 %, Darmstadt 36 %, Bonn
(inkl. Siegburg) —35 %, Dresden —33 %,
Minster =17 %, Osnabriick -16% und
Heidelberg 15 %.

Die Tourismusregionen leiden noch star-
ker unter der Renditeorientierung von DB
Fernverkehr, wie Abbildung 45 offenlegt.
Uber alle Orte mit touristischer Funktion
gesehen sank die Anzahl der Fernverkehrs-
halte von 1999 bis 2010 um 51%.

Fasst man die Kiirzungen in den Stadten
und Tourismusorten zusammen, hat sich
der Fernverkehr auf der Schiene aus fol-
genden Regionen zuriickgezogen oder ist
in ihnen zur Randnotiz verkommen:

Touristisches Ziel Ein-
wohner
2009
1 Wilhelmshaven
1 Bautzen 65.137
1 Meiningen/Suhl 60.257
1 Gorlitz 56.461
1 Cuxhaven 50.846
1 Bad Oeynhausen 48.516
1 Freiberg 41.701
1 Goslar 41.455
1 Coburg 41.177
1 Rudolstadt 24.033
1 Mihldorf (Oberbay) 17.792
1 Libbenau (Spreew) 16.936
1 Lauda-Konigshofen 14.684
1 Eichstatt 13.835
1 Grevesmiihlen 10.809
1 Furth i. Wald 9.045
1 Steinach (Thiir) 4.334
1 Schluchsee 2.546
1 Oberhof (Thiir) 1.513
20 Plauen 66.870
21 Waren (Miiritz) 21.164
22 Kaufbeuren 41.881
23 Friedrichshafen (Stadt) 58.726
24 Oberstdorf 9.968
25 Aulendorf 10.000

Schienenpersonenfernverkehr

ten/Woche | ten/Woche

Mecklenburg-Vorpommern, nérdliches
Brandenburg und die Lausitz

die Achse Ost-/Studwestfalen — Lippe —
Nordhessen

die Eifel, Mosel und das Saar-Gebiet

Schwarzwald, Bodensee-Alpen, Nord-
bayern sowie der Bayrische Wald.

Qualitative Verschlechterungen

Nicht nur die absolute Menge an Stati-
onshalten ist erheblich gekiirzt worden,
sondern auch andere wichtige Qualitats-
indikatoren bewegen sich in der Gesamt-
schau auf einem Abwartstrend. Hierzu
zahlen Taktverwasserungen (Taktabwei-
chungen von bis zu 20 Minuten), Taktaus-
dinnungen (Licken durch Streichung von
Ziigen) bis hin zur Schrumpfung auf Ein-
zelziige oder auch das Aufbrechen oder
Abschaffen von Wechseltakten mit dem
Nahverkehr.

Abfahr- Abfahr- Veriande- Veridnde-

rung abso-

rung in %

120 0 -120 -100%
14 0 -14 -100%
95 0 -95 -100%
14 0 -14 -100%

117 0 -117 -100%
98 0 -98 -100%
41 0 -41 -100%

6 0 -6 -100%
27 0 -27 -100%
2 0 -2 -100%

110 0 -110 -100%
14 0 -14 -100%
47 0 -47 -100%
84 0 -84 -100%
28 0 -28 -100%
54 0 -54 -100%

7 0 -7 -100%
14 0 -14 -100%

125 7 -118 -94%

285 26 -259 -91%

130 14 -116 -89%

118 14 -104 -88%
55 7 -48 -87%

105 14 -91 -87%
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Abbildung 45:

TOP 25 der relativ
starksten Angebots-
kiirzungen in Touris-
musorten 1999-2010

Quelle: eigene



= Taktverwasserung

Die Aufweichung des linien- und minu-
tenscharfen Taktrhythmus hat positive
wie negative Folgen. Vorteilhaft ist die
Méglichkeit, durch geschicktes Ausnut-
zen von Korrespondenzen verschiede-
ner Linien neue Direktverbindungen
anbieten zu kdnnen. Schon die Bundes-
bahn hatte im System IC 79 dieses Inst-
rument sehr umfassend genutzt. Infolge
der Aufsplittung des Fuhrparks im Fern-
verkehr in verschiedene Zugbaureihen
(ICE1, ICE 2, ICE 3, ICE T, IC-Wagenzi-
ge) geriet dieses Prinzip jedoch zuneh-
mend ins Abseits. Jlingste positive Bei-
spiele sind...

...die Wiedereinfiihrung des ICE
Prinz Eugen von Hamburg nach
Wien, fiir den die Linien Hamburg—
Miinchen und Dortmund—Frank-
furt—Wien in Nirnberg neu kombi-
niert werden. Dadurch wird wieder
eine tdgliche Direktverbindung von
Norddeutschland in die touristisch
bedeutsamen Gebiete wie Ober-
pfalz, Bayrischer Wald, Baderdreieck
in Niederbayern, aber auch nach Os-
terreich geschaffen.

...ein Linientauscher zwischen den
IC-Linien 12 (Berlin—Basel) und 50
(Dresden - Frankfurt/M.), so dass
zumindest an Samstagen Mittel-
deutschland wieder direkt mit der
Schweiz verbunden ist.

...ein Linientauscher im Rahmen
des Ersatzkonzeptes fiir den Nei-
getechnikausfall der ICE-Linie 50
Frankfurt—Dresden und fir den
partiellen Ersatz der Mitte-Deutsch-
land-Verbindung (ex IC-Linie 51).
Dadurch wird die Verbindung Frank-
furt/Main—Halle—Berlin—Stral-
sund wiederbelebt, die bei Radfah-
rern beliebt ist. Im Gegenzug wird
das Ruhrgebiet tiber Kassel direkt
mit Leipzig—Dresden angebunden,
anstatt wie bislang einen halben
Kreis mit geringer Nachfrage tber
Erfurt nach Berlin zu fahren.

...einzelne Linienverlangerungen zu
Zielen auRerhalb des Taktsystems
(z.B. nach Tubingen, Siegen oder
Monchengladbach) oder Verlan-
gerungen von touristischen Ziigen
(z.B. Stuttgart—Norddeich).

Im Idealfall verursachen diese intelli-
genten Verknilipfungen allenfalls einen
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zusatzlichen Umstieg im Rahmen der
eigentlichen Hauptlinie. Allerdings fiih-
ren die unterschiedlichen Zugbaureihen
dazu, dass ein einfaches Wechseln der
Linien nicht mehr ohne Folgen maglich
ist. So muss der ICE Prinz Eugen den
Takthalt in Gottignen auslassen, weil
der hier eingesetzte ICE-T statt des ICE
1 nur 230 statt 250km/h fahrt.

Diese kleinen Einschnitte sind aber nicht
vergleichbar mit dem Trend zur Takt-
verwasserung bzw. zu Taktbriichen, die
am Markenkern eines Fernverkehrsan-
gebotes mit Systemcharakter empfind-
lich kratzen. Hierzu zahlen...

...die ICE-Linie 41 Ruhrgebiet—KoIn
— Frankfurt/Main—Nuirnberg—
Miinchen, auf der von 16 Ziigen nur
zehn in K6ln zur Min. 44 losfahren,
wahrend der Rest bis zu 25 Min.
vorher abfahrt (gilt auch fur die Ge-
genrichtung).

...die Premiumroute Hamburg—
Berlin, auf der die Abfahrtszeiten
zwischen Min. 51 und 08 ab Ham-
burg und zwischen Min. 55 und
26 ab Berlin streuen. Dagegen ist
der Regionalverkehr auf der Strecke
streng vertaktet, so dass er an zahl-
reichen Stellen vom ICE gestort wird
und den strengen Takt an den Un-
terwegshalten einbuiRt. Hierdurch
werden die Anschlisse an den Bus-
verkehr erheblich erschwert.

...die IC-Linien 26/31 von Stralsund
Uber Hamburg nach Stuttgart. Dort
verkehren die durchgebundenen IC-
Zuge Richtung Koln mit bis zu 30
Minuten verschobenen Fahrlagen,
so dass die Verzahnung mit dem
Nahverkehr scheitern muss.

Taktausfalle

Die zunehmende Zahl der Taktlocher ist
der Vorgabe geschuldet, bei schwach
ausgelasteten Ziigen mit — isoliert be-
sehen — negativen Deckungsbeitragen
die variablen Kosten einzusparen. Ex-
emplarisch anzufiihren sind die IC-Li-
nie 26 Frankfurt—Karlsruhe (Ausfall
Vormittag), ICE-Linie 28 Berlin—Miin-
chen (Ausfalle abends auf dem Ab-
schnitt Nurnberg—Leipzig), IC-Linie
55 Dortmund—Hannover (Streichung
am Vormittag) oder die IC-Linie 60
Karlsruhe—Miinchen (mehrere Aus-
falle vor- und nachmittags, Reduktion
z.T. auf Vier-Stunden-Takt). Die Ver-
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Abbildung 46:

Stufe 3
v Abwartsspirale des

»Alibi«-

Stufe 1
~5 Zug-

Stufe 2
2-3 Zug-

Streckenabschnitt
(Bestandteil dieser Fernverkehrslinien)

Linie(n)
friither

Linien(n)
heute

Kiel —Hamburg IC 30/31
Hamburg—Wittenberge—Berlin IR 39
Koblenz—Trier —Luxemburg IR11
Miinster—Norddeich (Mole) IR 23
Hamburg—Flensburg IR12
Diisseldorf —Dortmund —Kassel IR 20 bzw.
—Erfurt spater IC 51
Karlsruhe —Miinchen IR 28
Mannheim —Neustadt/W.—Saar- IR 26/29
briicken
Erfurt—Berlin— Stralsund IR 36 bzw.
spater IC 51
Karlsruhe —Konstanz IR19
Ulm—Lindau IR 26
Rostock—Berlin IR 34
Leipzig—Magdeburg— Schwerin IR 39
—Rostock
Siegen—Frankfurt/Main IR 22
Monchengladbach —Disseldorf IR 20/22
Berlin—Cottbus IR 37
Zwickau—Chemnitz—Berlin IR 34

bindung Mannheim—Saarbriicken ist
mittlerweile so durchlochert, dass ab
Mannheim zwischen 9.42 und 13.42
Uhr kein Zug abfahrt, in der Gegenrich-
tung reilt die Taktpause nachmittags
eine Licke von 2h40 ab Saarbriicken.
Zwischen Hannover und Leipzig streckt
sich der Stundentakt am Wochenende
(zwischen Samstag mittag und Sonn-
tag mittag) auf einen zweistlindlichen

Rhythmus.

ICE 20, 22,

paare/Tag paare/Tag

Einzelzlige

(X)
(%)
(X)
(%)
(X)
1X)
(X)
1X)
(X)

28,30
IC 27
IC 35
IC 35
ICE 76

IC/ICE 50

Q00 O

IC 60
IC/ICE 50

0000

IC 50

IC 26, 35
IC 32
ICE 28
IC 56

IC 62
ICE10
IC 56/99

Vogtland-
bahn

Gera und Chemnitz fuhr. 2002 mit bis
zu neun Zugpaaren gestartet, beklag-
te sich die DB AG recht schnell, die Ver-
bindung sei nicht auskdommlich. Darauf-
hin sprangen die Lander NRW, Hessen
und Thiringen mit einem Einmalzu-
schuss von 13,4 Mio. Euro ein, um den
Betrieb mit acht Zugpaaren fir drei Jah-
re zu sichern. Nachdem die Férderung
2006 auslief, kiirzte die DB AG zum
Dezember 2007 das Angebot auf fiinf
Zugpaare und tauschte den ICE gegen

Abwartsspirale zu Einzelztigen

Hat DB Fernverkehr eine Verbindung —
in der Regel im »B-Netz« (IC-Verkehr) —
nach zugscharfer Auslastungsanalyse als
schwachlastig identifiziert, setzt in aller
Regel eine zdhe Spirale der Auslese ein,
an deren Ende ein Zugpaar ubrigbleibt
oder die vollstandige Streichung der Re-
lation steht. Abbildung 46 skizziert die
drei typischen Phasen des Schrump-
fungsprozesses anhand des gegenwarti-
gen Stadiums »bedrohter« Linien.

Ein anschauliches Beispiel fiir das
»Sterben auf Raten« liefert die Mitte-
Deutschland-Verbindung von Dussel-
dorf nach Erfurt, die urspringlich mit
einzelnen Ziigen weiter nach Jena,

Schienenpersonenfernverkehr

ICs aus. Seit 2010 fahren noch zwei bis
drei Zugpaare.

Siegen war einst mit einem Zwei-Stun-
den-Takt auf der Ruhr-Sieg-Linie (Muins-
ter—Frankfurt), spater dann durch die
Linie Aachen—Frankfurt angebunden.
2002 wurde Siegen abgekoppelt, ehe
seit 2010 ein Trost-Zugpaar wieder in
der Stadt halt. Fir 2012 ist die erneute
Streichung angekiindigt.

Auf der Angebotsebene der Einzelziige
ist in jungerer Zeit ein Strategiewechsel
der DB AG zu beobachten. Dort weitet
sie das Angebot geringfiigig auf, wenn
entweder ein politischer Nutzen zu er-
zielen ist (aus diesem Grund spricht die
DB AG auch intern von »politischen Zii-
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SPFV-Angebotes auf
ausgewahlten Verbin-
dungen

Quelle: eigene



gen«) und die Grenzkosten der Ande-
rung gering ausfallen. Hierunter ist der
Einsatz eines ICE-Zugpaares anstelle des
IC zu subsumieren (Trier, Oldenburg,
Osnabrick/Minster, Magdeburg), aber
auch die Riickverlangerung von IC-Zi-
gen wie Libeck—Hamburg oder Mon-
chengladbach—Neuss (Wochenende).

Allerdings zeigt das vorgenannte Bei-
spiel der Anbindung Siegens, das die
Geduld endlich ist und der Solitarzug
die Wirtschaftlichkeitsvorgabe wegen
des hohen Fahrzeugaufwandes nicht er-
fullen kann. Aus diesem Grund halten
wir auch die Zluige Tubingen—Reut-
lingen und Ludwigshafen—Worm:s fiir
Streichkandidaten. Sobald die neuen
ICx-Zlige die abgeschriebenen IC-Ziige
ersetzen, verscharft sich die Wirtschaft-
lichkeitsrechnung wegen der steigen-
den Abschreibungslast noch einmal.

m  Wechseltakt mit Nahverkehr

Eine weitere Verfallserscheinung ist die
Aufkiindigung von Wechseltakten mit
dem Nahverkehr. Das prominenteste
Beispiel ist die 2008 vollzogene Ab-
schaffung des Main-Weser-Taktes zwi-
schen der IC-Linie 26 Hamburg—Karls-
ruhe und RE-Linie Kassel—Frankfurt/M.
Um eine Garnitur einzusparen, fahrt der
IC seitdem Uber die Schnellfahrstrecke
Hannover—Gottingen unter Auslas-
sung der Halte in Northeim und Krei-
ensen, was zu einem neuen Zeitfenster
zwischen Kassel und Frankfurt fihrt und
den Takt zerstért. Ahnliche Effekte erzie-
len Taktausdiinnungen auf Hamburg
—Stralsund oder auf der Moselstrecke,
die das Land Rheinland-Pfalz mit zu-
satzlichen RE-Verkehren unter erh6hten
Umlaufkosten notdiirftig ausbugelt.

Die Kiirzung des Angebotes Berlin—
Stralsund zerstort ebenfalls den Wech-
seltakt. Wahrend das Land Branden-
burg den Stundentakt durch Ziige nach
Prenzlau aufrechterhalt, haben die An-
gebotsliicken in Mecklenburg-Vorpom-
mern die Konsequenz, dass der letzte
Zug von Berlin in die 175 km entfernte
Universitatsstadt Greifswald um 18.34
Uhr abfahrt. Eine Stunde spater ist es
noch moglich, von Berlin nach Frank-
furt (460 km) oder Koln (545 km) mit
erheblich langeren Laufwegen zu star-
ten.
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5.4 TOP-Thema ll:
Marktoffnung im
Buslinienfernverkehr

In den letzten Monaten hat die Bundes-
regierung wiederholt bekraftigt, das Markt-
segment des Buslinienfernverkehrs (kurz:
»Fernbusse«) im Einklang mit der Absichts-
erklarung im schwarz-gelben Koalitionsver-
trag flr den Wettbewerb zu 6ffnen. Einem
Entwurf zur Anderung des Personenbe-
forderungsgesetzes in der Fassung vom
20.12.2010 ist zu entnehmen, dass die bis-
her entscheidende Begriindung, die Ertei-
lung einer Genehmigung fur Buslinienfern-
verkehr gemal §13 Abs.2 Nr. 2c PBefG
zu versagen (»beantragter Verkehr bringt
keine wesentliche Verbesserung der Ver-
kehrsbedienung, wie sie vorhandene
Unternehmen und Eisenbahnen bereits
wahrnehmenc), auf den 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr beschrankt werden soll.
Im Umkehrschluss haben Fernbusse kiinftig
prinzipiell freie Fahrt.

Allerdings mochte sich der Gesetzgeber
zwei Einschrankungen vorbehalten:

= Der beantragte Fernbusverkehr darf

nicht auf Teilstrecken Verkehre beein-
trachtigen, fiir die »im Rahmen eines
Dienstleistungsauftrags Ausgleichsleis-
tungen fiir gemeinwirtschaftliche Ver-
pflichtungen im Sinne Art. 2 Buchsta-
be g VO (EG) Nr. 1370/2007 gewdhrt
werden.

= Plant der Unternehmer eine Linie ein-
zustellen, ist er verpflichtet, den Betrieb
nach Anzeige bei der Genehmigungs-
behorde noch drei Monate aufrechtzu-
erhalten.

Inwieweit der Flankenschutz fir den
SPNV in der Ressortabstimmung mehr-
heitsfahig ist, bleibt noch abzuwarten. In
jedem Fall erscheint die Abschaffung
des Fernbusmonopols besiegelt. Da-
mit wiirde nach 77 Jahren ein Wettbe-
werbshemmnis fallen, das seit langem als
Anachronismus kritisiert wird. Zugleich
wiirde die Rechtsunsicherheit beseitigt, die
in den letzten Jahren dadurch entstanden
ist, dass die Gerichte das Konkurrenzverbot
zur Schiene zunehmend gelockert haben,
ohne aber den Einzelfallcharakter jeder An-
tragspriifung zu andern.
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Der schleichende Prozess der Markt6ffnung

Der Ursprung der Monopolisierung des Fernbusmarktes reicht bis 1934 zurtick, als der
Passus nach verschiedenen Vorgdngervorschriften zugunsten von Reichspost und Reichs-
bahn ins damalige PBefG gelangt war. Buslinienfernverkehr war parallel zu einem Schie-
nenverkehrsangebot nur zu genehmigen, wenn die Busleistung eine »wesentliche Verbesse-
rung« mit sich bringe. Ziel dieser Schutzklausel war es, die Entwertung von Investitionen ins
Schienennetz durch konkurrierende Busverkehre zu verhindern.

Der dehnbare Rechtsbegriff der »wesentlichen Verbesserung« hatte mehr als 70 Jahre lang
zur Folge, dass der Fernbuswettbewerb praktisch nicht existierte. Ausnahmen bilden interna-
tionale Relationen, die nach EU-Recht zuzulassen sind, sowie die Berlin-Verkehre. Sie waren
zugelassen worden, um eine Alternative zur Deutschen Reichsbahn im Transitverkehr nach
Berlin aufzubauen. Hiervon profitierte im Wesentlichen die DB AG mit ihren Tochtern Auto-
kraft GmbH, Bayernexpress & P. Kiihn Berlin GmbH (BEX) sowie die 65 %-Tochter Berlin Lini-
en Bus GmbH. Demnach entstand die wettbewerblich absurde Situation, dass der Quasi-
Monopolist im SPFV — die DB AG — ihr Veto gegen unliebsame Konkurrenz auf der Strafle
einlegen kann, aber zugleich selbst den Grofteil der Fernbusverkehre bestreitet. Nur weni-
gen anderen Dritten gelang es, in Nischen einzudringen, z. B. der Nachtbus Frankfurt—
Hamburg (Deutsche Touring) oder die Verbindung Leipzig— Kassel (Autobahn-Express).

Nach Jahrzehnten der Starre kam Bewegung in den Markt hinein, als am 19.7.2005 die
Deutsche Touring eine Liniengenehmigung fiir die Strecke Frankfurt/Main— Dortmund mit
Halten in Bonn, Ko6in, Dtisseldorf, Duisburg, Essen und Bochum beantragte. Begriindet war
die Initiative damit, dass die Fahrt zwar Iénger als mit der Bahn dauern wiirde, aber mit ei-
nem Fahrpreis von maximal 25 Euro deutlicher gtinstiger sei.

Gegen die Liniengenehmigung durch das Regierungsprdsidium Darmstadt reichte die
DB AG Klage vor dem VerwG Frankfurt/Main ein, die 2007 jedoch abgewiesen wurde. Da-
raufhin bemiihte die DB AG die ndchsthéhere Instanz des hessischen Verwaltungsgerichts-
hofs, der das vorangegangene Urteil im Oktober 2008 bestdtigte. Die DB AG brachte den
Fall vor das Bundesverwaltungsgericht, das der DB AG recht gab, d. h. die Liniengenehmi-
gung untersagte (BVerwG 3 C 14.09; 24.06.2010). Aber: Die Entscheidung basierte allein
auf einem Formfehler, so dass die DB AG einen Pyrrhussieg davontrug. Materiell schloss sich
das BVerwG der Argumentation an, dass die bloBe Existenz eines Zugangebotes nicht hin-
reichend sei, die Genehmigung zu verweigern. Das in Aussicht gestellte Busangebot spre-
che eine andere Zielgruppe an. Die Richter formulieren, dass »die Genehmigung ... auch
fiir eine Strecke nicht ausgeschlossen [ist], die bereits mit der Bahn bedient wird, wenn die
Fahrpreise im Busverkehr erheblich giinstiger sind als die entsprechenden Bahnpreise«.

Diese Entscheidung war ein Meilenstein auf dem Weg zur Marktdffnung, jedoch noch
nicht der Durchbruch. Entgegen voreiligen Schlussfolgerungen in der Presse, die DB AG
habe ihr Monopol verloren, wdre sie weiterhin in der Lage gewesen, die Entstehung von
Fernbuskonkurrenz zu unterbinden, doch hditte sie nun selbst ihre Preise anpassen miissen.

Wie zdh die DB AG ihre Alleinstellung auch dann noch verteidigt, wenn die Liberalisierung
vor der Tir steht, belegt der Fall des Offenbacher Start-up-Unternehmens Yourbus, der bun-
desweit in die Schlagzeilen geriet. Drei Studenten kamen auf die Idee, den im PBefG veran-
kerten Regelungsbereich des Linienverkehrs zu umgehen, indem sie unter der Marke Dein-
Bus.de — formal — Gelegenheitsverkehr anbieten. DeinBus stellt das Verkehrsmittel, der mit
Mitfahrern nach dem Prinzip der Mitfahrzentrale im Stralenverkehr zu fiillen ist. Nur wenn
gentigend Mitstreiter zusammenkdmen, finde der Verkehr statt. Die DB AG lief diese Ausle-
gung vor dem LG Frankfurt priifen, das dem »David« am 20.4.2011 recht gab. Anfang Mai
gab die DB AG bekannt, es bei dieser Entscheidung bewenden zu lassen.

Wird nun das PBefG 2011 nach 77 Jahren gedndert, sollten die juristischen Fingertibun-
gen der Geschichte angehéren und der Markt einen klaren Rahmen vorfinden.
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Cui bono?

Die bevorstehende Einfiihrung des Fern-
bus-Wettbewerbs wird von einigen ge-
sellschaftlichen Gruppierungen skeptisch
gesehen. Im Parteienspektrum sind es die
SPD und die Linke, die zusammen mit den
Gewerkschaften (z.B. EVG) Nachteile fiir
die Schiene befiirchten. Unter den Verban-
den erhebt der VDV den Einwand, dass
sich Bus und Bahn kannibalisieren kénn-
ten. Im BDO sind die Meinungen geteilt:
Wahrend Prasident Steinbriick die abseh-
bar neuen Freiheiten nutzt, um seit April
2011 in Kooperation mit der DB AG einen
Linienverkehr von Eisenach Gber Erfurt und
Jena nach Berlin weitgehend parallel zum
ICE anzubieten, sind viele Landesverbande
besorgt, dass eine Liberalisierung auch auf
den OPNV (ibergreifen koénnte.

Ist die Befuirchtung berechtigt, dass die
kapitalintensive Schiene durch die wendi-
gere Konkurrenz auf der StralRe kannibali-
siert wird, so dass die DB AG ihr SPFV-An-
gebot weiter ausdiinnen muss? Picken sich
die Newcomer nur die Rosinen heraus?
Und ist die Liberalisierung 6kologisch kon-
traproduktiv wie ungerecht, da der Fern-
bus weder seine externen noch seine We-
gekosten (keine Mautpflicht) trage?

Nach unserer Auffassung konnen die Ein-
reden unter dem Strich nicht iberzeugen:

= Inwieweit die Kosten verursachungs-
gerecht angelastet werden, ist eine ei-
gene, seit drei Jahrzehnten gefiihrte De-
batte wert, die den Rahmen des Reports
sprengen wirde. Das Pauschalverdikt,
der Fernbus sei klimaschadlicher, ist si-
cher falsch, weil es im Vergleich der Ver-
kehrstrager auf die Auslastung und die
Substitutionsbeziehungen ankommt.
Spart ein Fernbus 40 Autofahrten ein,
ist der 6kologische Fortschritt fur jeden
sichtbar. Im Ubrigen steht es der Poli-
tik frei, iber Umweltziele und den Grad
der Kostentragung von Verkehrstragern
zu entscheiden.

= Der Vorwurf des Rosinenpickens ist seit
jeher 6konomisch wenig fundiert. Dass
Fernbusunternehmer wie alle Dienstleis-
ter zuerst und womaoglich nur dort ein-
steigen, wo Geld zu verdienen ist, lasst
sich nicht kritisieren. Gerade in aufzulo-
senden Monopolen senden derlei Akti-
vitaten ein wichtiges Testsignal, ob der
Preis des Altanbieters tatsachlich markt-
gerecht ist.
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Der zweite Irrglaube wurzelt in der An-
nahme, die DB AG erbrachte freiwil-

lig defizitare Leistungen im Schienen-
personenfernverkehr. Wie die Analyse
in 5.3 eindrucksvoll belegt, ist die Zahl
der SPFV-Halte im mittleren Stadteseg-
ment um 48 % seit 1999 gesunken —
ohne jede Fernbuskonkurrenz, sondern
allein aus wirtschaftlichen Erwagungen.
Insofern sind Aussagen wie von DB-Per-
sonenverkehrsvorstand Homburg, dass
die Offnung des Fernbusmarktes das
auslastungsschwache Randnetz im SPFV
bedrohe (z.B. Erfurt, Flensburg), als
»Sabelrasseln« zu verbuchen.

= Die geringste Uberzeugungskraft hat
die These, die Schiene misse aus man-
gelnder Wettbewerbsfahigkeit vor der
Konkurrenz des Fernbusses geschutzt
werden. Sieht man davon ab, dass mit
dieser Argumentation jeder Sektor pro-
tegiert werden konnte, sind die meisten
Experten der Auffassung, dass die Eisen-
bahn und der Bus unterschiedliche Ziel-
gruppen mit Gberschaubarer Schnitt-
menge ansprechen.

Fir die These der »friedlichen Koexis-
tenz« spricht vor allem die duale Stra-
tegie der DB AG selbst. Aufgrund des
historisch bedingten »Erbhofs« der Ber-
lin-Verkehre betreibt sie sowohl zwi-
schen Berlin und Hamburg als auch
zwischen der Hauptstadt und Dresden
beide Verkehrsmittel — und das mit of-
fenbar groRem Erfolg. Auf der Ham-
burger Relation ist der ICE doppelt so
schnell wie der Bus, aber auch erheblich
teurer. Fir beide Preis-Leistungs-Biindel
gibt es einen Markt. Nach Dresden un-
terscheidet sich die Reisezeit des Busses
kaum von der schlechten Bahnanbin-
dung, doch ist der Bus mit dem Halt
am Flughafen und am ZOB in Berlin auf
andere Kundenprofile zugeschnitten.

Auf der Linie Dresden—Prag stellt die
DB mit BEX ein Premiumangebot be-
reit, das mit einem Vier-Sterne-Business-
Class-Bus mit Steckdosen fiir Laptops,
WiFI, Multimedia und Kopfhorer so-
gar das Angebot der eigenen Bahnver-
bindung Ubertrifft. Tatsachlich werden
dadurch vollig neue Markte erschlos-
sen. Dies ist insbesondere auch von
den Flughafenzubringern zu erwarten,
die teilweise schon existieren (Ham-
burg—Flughafen Libeck-Blankensee).
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Fernbusse im Ausland

Wadhrend in Deutschland — noch — der Wettbewerb im Buslinienfernverkehr eine Rander-
scheinung ist, hat sich bei den europdischen Nachbarn der Marktrahmen teilweise schon
seit Uiber dreilig Jahren weiterentwickelt. Allerdings ist die Liberalisierung unterschiedlich
umgesetzt worden. So werden in Spanien nationale Fernbusverkehre ausgeschrieben, wo-
hingegen die Mdrkte in GroRbritannien, Schweden, Norwegen, Italien und Polen nahezu
vollstdndig dereguliert wurden. Im Ergebnis liberwiegen die positiven Erfahrungen deutlich,
vor allem wegen des verkehrspolitischen Erfolgs, die Nachfrage in beiden Segmenten stei-
gen zu sehen.

In Schweden hatte der Wettbewerb zwischen Bus und Bahn zur Folge, dass auch die Bahn
durch MafRnahmen wie die Einfiihrung glinstigerer Fahrpreise und eine hdhere Angebots-
qualitét von der Stimulanz profitierte. Im Ergebnis erhéhte sich der Marktanteil des gesam-
ten offentlichen Verkehrs. Die Nachfrager des Fernbusses setzen sich wie erwartet (liberwie-
gend aus preissensiblen Kunden zusammen. Ein Pluspunkt ist die Integration der Fahrkarten
fiir den Fernbus in die értlichen Ticketsysteme, so dass die Fahrgdste den Fernbus auch fiir
regionale Strecken nutzen kénnen.

In den 1980er Jahren wurde in GroBBbritannien zundchst der Fernbusmarkt, wenig spdter
auch der offentliche Nahverkehr mit Bussen dereguliert. Registrierte Busunternehmen koén-
nen seither alle Leistungen anbieten, sofern sie eigenwirtschaftlich sind. Nach einer anféng-
lichen Phase intensiven Wettbewerbs setzte sich National Express als marktfiihrendes Un-
ternehmen durch und dominiert bis heute. Die Verkehrsleistungen werden durch zahlreiche
mittelstdndische Unternehmen im Subauftrag erbracht. Konkurrenz erféhrt das Unterneh-
men insbesondere durch Megabus, eine 2003 in den Markt eingetretene Tochter der Sta-
gecoach Group. Markenzeichen ist das Angebot von Leistungen zu niedrigen Preisen (No-
Frills-Angebote).

Insgesamt fiihrte die Deregulierung im Buslinienfernverkehr in GroBbritannien zu sinken-
den Fahrpreisen, neuen Angeboten und steigenden Fahrgastzahlen. Die Konkurrenzsituati-
on zwischen den Busunternehmen zwang diese zu einer starken Orientierung auf die Wiin-
sche der Kunden. Dies ist auch darauf zurtickzuftinren, dass im deregulierten Markt alle
Kunden — auch die ,Zwangskunden” — eine Wahlfreiheit zwischen verschiedenen Anbietern
haben. Parallel zur positiven Nachfrageentwicklung im Busfernverkehr ist auch ein kontinu-
ierlicher Anstieg der Nachfrage auf der Schiene zu verzeichnen.

Kritischer sind die Erfahrungen aus Polen zu werten. Dort ist der Fernbusverkehr traditi-
onell eine feste GroBe in der Verkehrsversorgung des Landes. Die zahlreichen regionalen,
urspriinglich vollstdndig staatlichen » PKS«-Busbetriebe bieten neben regionalen Busverbin-
dungen auch Langstreckenverkehre in die wichtigsten Stéddte des Landes an. Eine Vielzahl
dieser PKS-Betriebe ist in den 1990er Jahren privatisiert worden, auch neue Unternehmen
griindeten sich. Die faktischen Anforderungen an die Durchfiihrung eigenwirtschaftlicher
Busverkehre sind sehr gering. Nachholbedarf bei der individuellen Motorisierung, die poli-
tische Priorisierung des Stralenbaus und die dramatische Unterfinanzierung des Schienen-
netzes mit entsprechend desolatem Infrastrukturzustand bilden einen Rahmen, in dem der
einfache Marktzugang fiir Busverkehrsanbieter spiirbar zum anhaltenden Bedeutungsver-
lust des Schienenpersonen(fern-)verkehrs fiihrt.

Die straBenseitige Beschleunigung der Busverkehre in Kombination mit infrastrukturell be-
dingten Fahrzeitverlingerungen im Bahnverkehr ist ein wesentlicher Grund, warum Ange-
bot und Nachfrage im Bahnverkehr in den vergangenen Jahren deutlich zurtickgingen (bei
ohnehin riickléufigen Zahlen im gesamten OV-Markt). Auf praktisch allen Relationen gibt
es schienenparallele Busangebote, die wie z. B. zwischen Kattowitz und Krakau mit der Fer-
tigstellung des Autobahnneubaus massiv zugenommen haben und die Bahn in puncto Preis
und Reisezeiten unterbieten. Wegfallende Bahnverbindungen rufen vergleichsweise geringen
Protest hervor, da zumindest ein Grundangebot im Busverkehr aufrechterhalten wird.
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Die Quersumme der auslandischen Er-
fahrungen mit Fernbuswettbewerb stiitzt
ebenfalls die Vermutung, dass die Schiene
nicht darunter leiden muss.

Anbieter in den Startlochern

Seitdem die baldige Offnung des Fern-
busmarktes scharfere Konturen annimmt,
scharren immer mehr Verkehrsunterneh-
men mit den Hufen und sondieren inter-
essante Relationen fiir den Markteintritt.
Ausdruck dessen ist eine Vielzahl an Ge-
nehmigungsantragen, die bereits in den
letzten Monaten bei den zustandigen Be-
hoérden eingegangen sind.

Eine gute Startposition ist den Unterneh-
men zu bescheinigen, die bereits heute
Fernbusleistungen anbieten. Abbildung 47
verschafft einen Uberblick iiber das im Mai
2011 bestehende Angebot.

Die mit Abstand beste Ausgangsstellung
hat die DB AG inne, da sie aufgrund ihres
langjahrigen Monopols die groRte Busflot-
te hat, auf ein bestehendes Vertriebsnetz
zurtickgreifen kann, die Netzdichte des An-
gebotes am groRten ist und sie den Markt
zumindest in der Breite am besten kennen

sollte. Folgerichtig gibt die DB AG die Lo-
sung aus, mindestens 50 % des kiinftigen
Marktvolumens zu besetzen. Abzuwarten
bleibt, mit wie vielen Beteiligungen bzw.

Marken die DB AG antreten wird und ob

sie eine »Billig-Tochter« griindet.

Als weitere Marktteilnehmer mit guten
Perspektiven sind die franzdsische Veo-
lia Transdev, die Deutsche Touring, Auto-
bahnexpress, Yourbus, Publicexpress und
die Deutsche Bus zu erwarten, die allesamt
vorhandenes Know-how einbringen kén-
nen und bereits Antrage gestellt haben.

Inwieweit weitere, kleinere Akteure den
Sprung in den Markt wagen, um Nischen
zu besetzen, lasst sich kaum vorhersagen.
Auf der einen Seite baut der Kapitalkosten-
einsatz flr die Fahrzeuge — im Gegensatz
zur Schiene — keine wesentliche Markt-
eintrittshiirde auf. Dagegen steht die Er-
fahrung, dass die Vertriebsplattform, die
Netzwirkung und die Markenbildung ent-
scheidende Faktoren darstellen, die zu
etablieren Zeit kostet. Hier muss der Bus-
unternehmer das finanzielle Durchhaltever-
mogen aufbieten, Anlaufverluste von bis zu
zwei Jahren zu schultern.

Fernbus - oft, aber nicht immer preiswerter

Um einen Eindruck lber die Preisrelationen zwischen Fernbus und Bahn zu vermitteln,
fiihren wir in Abbildung 47 die gegenwdirtigen Fahrpreise fiir beide Verkehrsmittel mit auf.
Die Bustarife lassen sich in vielen Fdllen nur als Spanne ausdriicken, da sich das Preisset-
zungsverhalten im Fernbusmarkt in hohem Malle an den Luftverkehr anlehnt, also den
Friihbucher fiir die Absicherung des Auslastungsrisikos belohnt. Die Bahnpreise am rechten
Rand der Abbildung sind nach Normalpreis, BahnCard 25 und BahnCard 50 differenziert.
Der typische Vergleichspreis dlirfte zwischen BC 25 und BC 50 liegen (Sparpreise werden
ausgeklammert).

Die Analyse der konkurrierenden Preise bringt zum Vorschein, dass der Bus auf der lan-
gen Strecke den BC-25-Preis nahezu durchgdngig unterbietet, in vielen Féllen auch den
BC-50-Tarif. Beispiele fiir letztere Konstellation sind Dresden— Lindau (Bus DB-Tochter
BEX: 49,00 Euro, Bahn mit BC 50: 56,50 Euro) oder Berlin— Mtinchen (Bus BEX: 33,00
bis 47,00 Euro, Bahn mit BC 50: 58,00 Euro). Auch bei mittleren Distanzen ist der Bus
oft preislich iiberlegen, z. B. fdhrt Bohr Omnibus die Strecke Frankfurt-Hahn—Koln fiir
16,00 Euro, die DB AG verlangt auf ihrer Premiumstrecke 41,80 Euro mit BC 50. Hier
kommt zum Tragen, dass DB Fernverkehr zwar in Ansdtzen relationsspezifische Tarife er-
hebt, diese aber nach wie vor in hohem Mal3e an die Entfernung gekoppelt sind. Der Bus-
unternehmer kalkuliert stdrker in Grenzkostendimensionen.

Je kiirzer die Strecke wird, desto ndher riickt die Bahn preislich heran, oft ist sie dabei im
Vorteil. So erhebt Autokraft fiir Hamburg Flughafen—Liibeck 17,50 Euro, die Bahn be-
gniigt sich mit 12,10 Euro (Normalpreis). Der Zeitvorteil der Schiene verliert an Gewicht,
beim Bus schlagen umgekehrt die — bezogen auf eine einzelne Fahrt — fixen Kosten relativ
stérker durch.
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Fazit

Die Offnung des Fernbusmarktes fiir den
Wettbewerb ist primar als Chance zu be-
greifen, bestimmte Nachfragergruppen
des Motorisierten Individualverkehrs zum
Umstieg auf den Offentlichen Personenver-
kehr zu bewegen. Der Schienenpersonen-
fernverkehr braucht die neue Konkurrenz
im GrofRRen und Ganzen nicht zu firch-
ten. Auf vielen Relationen kann die Schie-
ne einen Zeitvorteil ausspielen, der sich in
einer hoheren Zahlungsbereitschaft des
Nutzers auszahlt. Ein marktliches Korrektiv
zur Hochpreispolitik der DB Fernverkehr ist
volkswirtschaftlich wiinschenswert. Ange-
sichts der kaum vorhandenen Konkurrenz
im eigenen Segment tut es der Schiene
gut, von auflen angestachelt zu werden.
So werden die Bahnunternehmen ange-
regt, einige Qualitatseigenschaften ihres
Produktes zu tiberdenken, die der Fernbus
anbietet (Klimaanlage, W-Lan, Sitzplatzsi-
cherheit).

140

5.5 TOP-Thema Ill: Wie Rah-
menvertragsregelungen
den falschen Rahmen set-
zen - Beispiel Locomore

Mit dem Instrument des Rahmenvertrags
sichert der Netzbetreiber einem EVU zu,
ein bestimmtes Kontingent an Zugtras-
sen in einem definierten Zeitfenster tber
ein Fahrplanjahr hinaus verlasslich nutzen
zu konnen. Die Zeitfenster dirfen nicht
wie Trassen minutenscharf spezifiziert sein,
sondern mussen eine Bandbreite von min-
destens drei Trassen abdecken.

Wahrend das Marktgeschehen im Gu-
terverkehr langfristige Bindungen nicht
(mehr) hergibt, seitdem die Verlader im-
mer kirzere Vertragslaufzeiten einfordern
(vielfach unterhalb eines Jahres), sieht die
Situation im Personenverkehr anders aus.
Die Wirtschaftlichkeit eines Angebotes im
SPFV hangt wesentlich von der Nachfra-
ge ab, die ihrerseits ein Ergebnis von Fahr-
zeit, Fahrtdauer und ggf. der Qualitat der
Anschlissen ist. Die Trassenlage ist somit
unmittelbar entscheidend fir den Erfolg
am Fahrgastmarkt. Des Weiteren sind hohe
Investitionen in das Fahrzeugmaterial er-
forderlich, deren Risiken aus der Sicht des
Betreibers oder Fahrzeugfinanzierers (Lea-
singfirmen u.a.) nur zu tragen sind, wenn
die Planungssicherheit durch eine mehrjah-
rige Trassenvergabe erhoht wird.

Bereits 2001 hatte das EG-Recht (iber die
Richtlinie 2001/14/EG die Moglichkeit ge-
schaffen, Rahmenvertrage zu vergeben.
Nachdem die deutsche Bundesregierung
lange Zeit untatig geblieben war, musste
2005 die versdumte Umsetzung in nationa-
les Recht (AEG, EiBV) unter hohem Druck
nachgeholt werden. Weil die Trassenan-
meldung fir das Fahrplanjahr 2006 — dem
ersten Jahr der in der EiBV festgelegten
Rahmenvertragsperiode — bereits abge-
schlossen war, erklarte DB Netz kurzerhand
die zu dem Zeitpunkt konstruierten Fahr-
plantrassen en bloc zur Grundlage fir die
Rahmenvertrage.

Zwar verstiel} diese Interpretation der
Vorgabe eindeutig gegen deren Geist, der
eben nicht die Vereinbarung tiber eine
konkrete Trasse vorsieht, sondern — dem
Wortlaut folgend — Giber einen Rahmen,
der mit der Bandbreite eines Zeitfensters
Ubersetzt werden kann (im Personenver-
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kehr plus/minus finf Minuten). Zudem
hatte der deutsche Verordnungsgeber die
Hilfslinie in § 13 Abs. 2 EiBV eingezogen,
dass nur 75 % der theoretischen Trassen-
menge je Stunde vergeben werden diirfen.
Nach der Ermahnung durch das seinerzeit
zustandige Eisenbahn-Bundesamt, dass

die geplante Auslegung einem Newco-
mer nicht ganzlich den Zugang versperren
dirfe, gestand DB Netz eine Nachfrist fir
Neuantrage zu. Erwartungsgemaf kam es
unter solch praxisfremden Bedingungen zu
keinem erfolgreichen Rahmenvertragsab-
schluss liber neue Leistungen.

Nach welchen Kriterien die Rahmenver-
trage in der ersten Fiinf-Jahres-Periode
2006 bis 2010 tatsachlich zugeteilt wur-
den, blieb weitgehend nebulds. Der DB-
Konzern hatte offenbar flachendeckend
von dem Instrument Gebrauch gemacht
— dieser Eindruck dréangte sich jedenfalls
den Aufgabentragern und privaten Guter-
bahnen auf, wenn DB Netz ihnen bedau-
ernd mitteilte, dass eine bestimmte Trasse
— trotz neuen oder gednderten Zuglaufs —
nicht zugeteilt werden kénne, da bereits
alles in Rahmenvertragen gebunden sei.
Wie detailliert die Bandbreiten und die Ma-
ximalgrenze von 75 % tatsachlich gepriift
worden waren, liel sich von aulten nicht
nachvollziehen.

Leidtragende des starren Fahrplankorsetts
waren in Teilen der Fernverkehr der DB AG
selbst, insbesondere jedoch die Wettbe-
werbsbahnen im SGV. So musste DB Fern-
verkehr fur die betriebswirtschaftlich mo-
tivierte Umlegung der IC-Linie 26 von
Hannover nach Goéttingen auf die Schnell-
fahrstrecke ebenso erhebliche Zugestand-
nisse machen wie infolge der bis zu 30
Min. versetzten Fahrzeiten im Bereich Kas-
sel—Frankfurt—Karlsruhe. Ahnliche Kon-
flikte traten bei der Verlangerung eines
IC-Zugpaars uber Frankfurt hinaus nach
Siegen zutage, ebenso bei der Neueinfiih-
rung eines Nachtzugs von Basel nach Fulda
(—Kopenhagen/Moskau).

Die Guterbahnen bekamen die Konse-
quenzen vor allem in den Boomjahren
2007/2008 zu spiiren. Argwohn rief die
von vielen Akteuren geaduRerte Wahr-
nehmung hervor, dass viele gute Nacht-
sprung-Trassen durch DB Schenker Rail
blockiert seien, ohne diese Kontingente
in vollem Umfang zu nutzen. Zwar schrei-
ben EG- wie Bundesrecht vor, gehortete
Rahmenvertragstrassen ohne tatsachliche
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Inanspruchnahme freigeben zu missen.
Dennoch stehen sie erst einmal der mog-
lichen Rahmenvertragsanmeldung eines
Dritten entgegen, der auf die Trassen nicht
kurzfristig zugreifen kann.

Erschwerend kommt hinzu, dass die Re-
gelungen zu den »Strafzahlungen, die der
Netzbetreiber gegen den Rahmenvertrags-
partner fir ungenutzte Trassen verhangen
muss, auf GroRabnehmer zugeschnitten
sind — und damit die Transporttochter des
DB-Konzerns. Sie werden insoweit bevor-
teilt, als sie Stornierungsentgelte mit Mehr-
bestellungen an anderer Stelle verrechnen
dirfen. GroRe EVU konnen somit gefahr-
los mutmaBlich attraktive Trassen bun-
kern, wodurch sie den Marktzutritt Dritter
verhindern. Geben sie die Trassen spater
wieder frei, kdnnen sie das Stornoentgelt
vermeiden, wenn die Gesamtmenge der
bestellten Zkm aufgrund anderweitiger zu-
satzlicher Trassenbestellungen im Restnetz
konstant bleibt. Ein systematisches Melde-
system Uber gehortete Trassen, die nicht
in Anspruch genommen werden, existiert
nicht, so dass Dritte hiervon nicht regular
in Kenntnis gesetzt werden. Dass solche
Mangel juristisch kaum zur Sprache gelan-
gen, liegt daran, dass die Wettbewerbs-
bahnen zumeist nach dem Motto »Fahren
statt Klagen« agieren und minderwertigen
Trassenangeboten von DB Netz den Vor-
zug geben, anstatt das Geschéft gar nicht
abzuwickeln.

Rickblickend ist festzuhalten, dass die
Rahmenvertrage der ersten Generation —
auch in anderen Landern wie Frankreich
—vor allem dazu dienten, die GrolRvater-
rechte der Platzhirsche zu konservieren
und den Markt zu schlieBen. Auch die Bun-
desnetzagentur erkannte dieses Problem,
weshalb sie im Vorfeld der zweiten Rah-
menvertragsperiode ankiindigte, das Sys-
tem auf null stellen zu wollen. Um dies zu
erwirken, machte sich der Regulierer das
Recht zunutze, Genehmigungsvorbehalte
fur die Uber finf Jahre hinaus beantragten
Rahmenvertrage auszusprechen.

Rahmenvertragsperiode 2011/15 -
wie ein Newcomer strampeln muss

Zum Ende der ersten Rahmenvertragspe-
riode hatte die Locomore rail als potenziel-
ler Markteinsteiger ein Konzept entwickelt,
das erstmalig seit der Bahnreform neue
Fernverkehre im groReren Rahmen auf ei-
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nigen Kernrelationen des deutschen Net-
zes vorsah. Geplant war ein Netz aus den
beiden Linien

®  Hamburg—Hannover—Frankfurt—
Stuttgart und

= Berlin—Hannover—Ko6ln—Frankfurt,

das im Zwei-Stunden-Takt befahren wer-
den sollte. Durch das Kreuz mit dem
Schnittpunkt in Hannover und die Ver-
knipfung in Frankfurt sollten Umsteige-
moglichkeiten eroffnet werden, die drei
Kernrelationen der DB AG Konkurrenz ge-
macht hatten. Als Fahrzeuge waren Ziige
der Siemensplattform Viaggio Comfort
(analog OBB-Railjet) vertraglich gesichert
worden, die jedoch nur mit einem Produk-
tionsvorlauf von gut zwei Jahren gebaut
werden konnten. Fur diesen ambitionierten
Plan strebte Locomore eine Absicherung
an, wie sie flr die DB AG selbstverstandlich
ist, d.h. einen Rahmenvertrag tiber mog-
lichst 15 Jahre, der rechtzeitig vor dem
notwendigen Produktionsbeginn der Fahr-
zeuge unterzeichnet werden sollte.

In der Folge unternahm Locomore vier
Anlaufe, um sich einen solchen Rahmen-
vertrag zu sichern. Dabei traf der Newco-
mer auf Widerstande, die in aller Klarheit
verdeutlichen, warum der Wettbewerb im
Fernverkehr bis heute nicht einmal den
Kleinkindschuhen entwachsen ist.

= Anlauf Nr. 1: Zunéachst schlug Loco-
more DB Netz und der BNetzA zur Jah-
reswende 2007/2008 vor, noch in der
Restzeit der bis Dezember 2010 laufen-
den ersten Rahmenvertragsperiode die
bendtigten Trassen im Nachriickverfah-
ren flir einen Betriebsstart im Frihjahr
2010 zu beantragen. Immerhin halt
§13 Abs. 11 EiBV ausdriicklich fest, dass
Rahmenvertrage jederzeit geschlos-
sen werden konnen, also auch nach-
traglich. Dieser Weg erschien seinerzeit
der schnellste, um unter Berlicksichti-
gung des unausweichlichen Produkti-
onsvorlaufes die notwendige langjah-
rige rahmenvertragliche Absicherung
zu erlangen. DB Netz und die BNetzA
beschieden dieses Ansinnen abschlagig
mit dem Argument, Vorfestlegungen
fur die 2. Periode im Sinne eines Neu-
beginns »auf weilem Blatt« vermeiden
zu wollen.

= Anlauf Nr. 2: Um dennoch die Zeit
sinnvoll nutzen und gleichberechtigt
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mit anderen Marktteilnehmern zum
Start der zweiten Rahmenvertragsperio-
de den Betrieb aufnehmen zu konnen,
schlug Locomore DB Netz im Januar
2008 vor, die Vergabe von Rahmenver-
tragen nicht erst zum April 2010 durch-
zufliihren, sondern im Sommer 2008.
Erneut war es das Ziel, den 24monati-
gen Vorlauf fur die Produktion von Neu-
fahrzeugen abzusichern. Zumindest
sollte eine erste Tranche von Rahmen-
vertragen fiir solche Verkehrsleistungen
vorzeitig vergeben werden, die mit In-
vestitionen in neue Fahrzeuge gekop-
pelt seien. Nach anfanglicher Sympa-
thie fur die Vorzieh-L6sung verlegte sich
die BNetzA auf eine férmliche Gleich-
behandlung (»alle zum gleichen Zeit-
punkt«), so dass dieser Ansatz verebbte.

= Anlauf Nr. 3: Da Locomore seinen An-
spruch nicht aufgab, neue private Fern-
verkehre auf die Schiene zu bringen,
fanden im Rest des Jahres 2008 viele
Diskussionsrunden zwischen der BNet-
zA und Locomore einerseits und DB
Netz und Locomore anderseits statt.
Gegenstand der Gesprache war dabei
der von Locomore bereits ebenso im
Januar 2008 eingebrachte Alternativ-
antrag bei DB Netz, einen sogenann-
ten zeitversetzten Rahmenvertrag zu
gewahren. Dieser sollte es ermdglichen,
erst zwei oder drei Jahre nach der Un-
terschrift unter den Rahmenvertrag den
Betrieb aufzunehmen.

Dies fiihrte schlieBRlich dazu, dass die
BNetzA von Amts wegen ein Verfah-
ren einleitete, das Anfang 2009 mit ei-
nem Bescheid an DB Netz vorlaufig ab-
schloss: Die BNetzA ordnete gegeniiber
DB Netz an, Rahmenvertragsantrage fir
den Beginn der neuen Rahmenvertrags-
periode 2010 nicht deshalb abzuleh-
nen, weil der Betriebsstart zeitversetzt
beantragt ist. Das Argument der Pla-
nungssicherheit fur die Fertigung neuer
Zuge fand somit Gehor.

DB Netz verweigerte sich erneut, dies-
mal mit der Begriindung, dass man
immer nur den nachsten Fahrplan
konzipieren kdnne. Dies steht im Wi-
derspruch zum Zweck des Rahmenver-
trags, der gerade keinen minutenschar-
fen Fahrplan préjudizieren soll. Zudem
wiirde laut DB Netz eine vorzeitige Zu-
teilung das Nachriickerverfahren ent-
werten.
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Nachdem die BNetzA die Akzeptanz
zeitversetzter Rahmenvertrage verfligt
hatte, zog die DB AG im Eilverfahren
vor das VG Koln, das den Beschluss der
BNetzA bestatigte. In der Revision
kassierte das OVG Muinster — wie so
oft — das Urteil mit der denkwiirdigen
Begriindung wider jede betriebswirt-
schaftliche Logik, dass Locomore nicht
benachteiligt sei. Das EVU hatte wie
DB Fernverkehr bereits tiber Fahrzeu-
ge verfligen konnen, sofern es vor der
Rahmenvertragserteilung entsprechen-
de Ziige gekauft hatte. Zudem sei der
Wettbewerbsvorteil der DB AG »natr-
lich«.

= Anlauf Nr. 4: Schliellich beantragte Lo-
comore fristgerecht den Rahmenvertrag
mit Zuteilung Anfang 2010 fir Betriebs-
aufnahme an einem der letzten Ka-
lendertage im Fahrplanjahr 2011, also
letztlich mit einer Vorlauffrist von 20
Monaten. Vermutlich war dies der ein-
zige Weg, um in Ubereinstimmung mit
den Rechtsauffassungen von DB Netz
und OVG Munster an einen Rahmen-
vertrag zu kommen. Allerdings darf be-
zweifelt werden, ob diese Frist wirklich
ausgereicht hatte, mit neu zu bauenden
Fahrzeugen zu starten und parallel die
Finanzierung der Investitionen abzusi-
chern.

Am Ende eines muhseligen Procederes
hatte sich Locomore das erwiinschte Rah-
menvertragsangebot erkampft, musste es
jedoch ausschlagen, da die Verhandlungen
mit den Investoren zu diesem Zeitpunkt er-
folglos verliefen. Tatsachlich hatten in dem
errungenen Zeitfenster von 19 Monaten
nur einige wenige Ziige produziert werden
konnen, wodurch sich auch das Geschafts-
modell gedandert hatte. Inwieweit das Ge-
zerre um den Rahmenvertrag zu diesem
Ergebnis beitrug, lasst sich nicht mit Ge-
wissheit feststellen — es ist aber evident,
dass die Bedingungen abschrecken, an-
statt Kapitalgeber zu einem Einstieg in den
deutschen Fernverkehr zu motivieren.

HKX: Vorlauf mit weiteren Hindernissen

Als sich abzeichnete, dass die »groRRe«
Variante des Markteinstiegs mit dem 2-Li-
nien-Konzept an den genannten Wider-
standen scheitern konnte, entwickelten die
Griinder von Locomore eine abgespeck-
te Geschaftsidee, die sich auf eine Linie
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konzentriert: den Hamburg-KoIn-Express
HKX. Wie im Eingangsabschnitt zur Markt-
Ubersicht (5.1) skizziert, sieht das Pro-
duktionskonzept vor, dreimal am Tag mit
aufgearbeiteten Wagen der OBB auf preis-
gunstigen Nichttakttrassen zu fahren. Hier-
fur gelang es, zwei Investoren zu gewin-
nen. Allerdings zeigte sich erneut, dass der
Abschluss des erforderlichen Rahmenver-
trags mit dem Netzbetreiber die Bewalti-
gung eines Hindernislaufs mit ungewissem
Ausgang voraussetzt.

Im Oktober 2009 gab DB-Personenver-
kehrs-Chef Ulrich Homburg der Presse be-
kannt, dass SNCF-Chef Guillaume Pepy die
DB AG informiert habe, Rahmenvertrags-
trassen in Deutschland lber die Tochter
Keolis zu beantragen. Nebenbei erwédhnte
Homburg, dass ein unbeschriebenes Blatt
namens Locomore aus Berlin ab August
den Betrieb auf der Linie Hamburg — K&In
aufnehmen wolle. Da das Geschaftskon-
zept von Locomore offiziell zu jenem Zeit-
punkt nur DB Netz bekannt sein konnte,
stellt sich die Frage, wie diese Information
die vorgeblich undurchlassigen »chinesi-
schen Mauern« zwischen dem EIU und der
Transportsparte des DB-Konzerns durch-
drungen haben konnte.

In der Folgezeit wurden Grundziige der
Einstiegsplane von Keolis tiber die Presse
offentlich. Rahmenvertragsantrage wurden
gestellt fur die Strecken

= StraBburg—Frankfurt/Main Flughafen
—Koblenz—KéIn—Gelsenkirchen —
Miinster—Hamburg mit bis zu funf
Zugpaaren,

= StraBburg bzw. Mulhouse — Frankfurt/
Main— Erfurt—Halle—Berlin—Ham-
burg mit zwei bis drei Zugpaaren sowie

® je ein Zugpaar auf den Linien Metz—
Trier—Koblenz—K®aIn und StralRburg
— Stuttgart—Mdnchen.

Als Fahrzeuge wurden keine TGV, son-
dern 200 km/h schnelle InterCity-Ziige in
Aussicht gestellt, vermutlich tiberzahlige
Corail-Wagen der SNCF.

Mit den Antragen von Keolis und Loco-
more auf Fernverkehrstrassen entstand fir
den Netzbetreiber DB Netz eine Situation,
die in mehrfacher Hinsicht ein Novum be-
deutete. Zum einen hatte Keolis bei jeder
vorgesehenen Linie einen der beiden End-
punkte in Frankreich gewahlt, wodurch die
Trassen den Status des »internationalen
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Verkehrs« hatten und nach der damals gel-
tenden EiBV absoluten Vorrang genossen.
Weil die langlaufenden Linien an mehreren
Stellen Trassenkonflikte zum SPNV, aber
auch zu einzelnen Fernverkehrsziigen der
DB AG aufwarfen, hatten sich die internati-
onalen Zlge ausnahmslos durchgesetzt.

Die zweite neuartige Baustelle fur
DB Netz resultierte daraus, dass neben
DB Fernverkehr nach Jahren der Ruhe
gleich zwei Wettbewerbsbahnen zum iden-
tischen Zeitpunkt mit Linienkonzepten auf-
warteten, die strukturelle Trassenkonflik-
te zwischen den Newcomern bescherten.
Locomore wurde insofern hiervon kalt er-
wischt, als es dem EVU kurz zuvor fiir das
Fahrplanjahr 2010 nachtraglich gelungen
war, die drei bendtigten Trassen pro Tag
und Richtung bei Netz im Fahrplangeflecht
unterzubringen — ohne Rahmenvertrag.
Das Risiko, ab September 2010 Trassen
nutzen, aber drei Monate spater wegen
fehlenden Rahmenvertrags womaglich vor
dem Nichts zu stehen, miindete in die un-
ausweichliche Verschiebung der Betriebs-
aufnahme.

Die Konfliktlage I6ste sich am Ende in
Luft auf, da Keolis die angebotenen Rah-
menvertrage nicht annahm. Aus der Sicht
von Locomore weckte die Absage die Hoff-
nung, den Rahmenvertrag fiir Hamburg —
Koln im Nachriickverfahren zu ergattern.
Doch auch in diesem Fall war DB Netz
unternehmerisches Handeln fremd und
bevorzugte stattdessen den administrati-
ven Ansatz, das Nachriickverfahren auf das
Fahrplanjahr 2012 zu schieben, anstatt die
freien Netzkapazitaten langerfristig zu ver-
markten. Fir Locomore hatte dies die Ge-
fahr heraufbeschworen, erneut durch einen
Konkurrenzantrag den kiirzeren zu ziehen.
Hier kam die BNetzA zu Hilfe und wies DB
Netz im Einklang mit der Regelung im Ge-
setz an, die freigewordenen Rahmenvertra-
ge an Locomore zu vergeben.

Wie Ublich entschloss sich DB Netz, die
Entscheidung juristisch anzufechten. Nach-
dem das VG Koéln den Beschluss der Bun-
desnetzagentur bestatigt hatte, signali-
sierte nach erneutem Widerspruch der DB
Netz auch das OVG Muinster in einer Vor-
abmitteilung, den Argumenten des VG
Ko6In in der Tendenz zu folgen. Aufgrund
dieser Situation gab DB Netz nach und un-
terbreitete Locomore schliefllich ein Ange-
bot zum Abschluss eines Rahmenvertrages.
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Im Juni 2010 konnte Locomore den ersten
Rahmenvertrag mit dem Netzbetreiber fiir
drei Zugpaare auf der Linie Hamburg -
Koln unterzeichnen - fast drei Jahre nach
Beginn der ersten intensiven Bemihungen.

Fazit

Wertet man die Erfahrungen eines New-
comers mit dem Instrument des Rahmen-
vertrags aus, muss die Quintessenz lauten,
dass der gegenwartige institutionelle Rah-
men es nicht erlaubt, Investitionen in neue
Fernverkehrszlige mit einer Produktionszeit
von mehr als 20 Monaten abzusichern. Da-
riber hinaus schrecken die insgesamt un-
prazisen gesetzlichen Vorgaben potenzielle
Investoren massiv ab. Ob es die Regelun-
gen selbst sind oder die Auslegungspraxis,
ist im Ergebnis zweitrangig.

= Der Gestaltungsspielraum des Netz-
betreibers DB Netz bei der Zuteilung
von Rahmenvertragen ist de facto nicht
wirksam einzugrenzen, da der Entschei-
dungs- und Vergabeprozess hochgra-
dig intransparent ist. Die im europadi-
schen und deutschen Recht verankerte
Bandbreite der Trassenbindung durch
Rahmenvertrage wird nicht angewandt.
Vielmehr werden entgegen dem Geset-
zeswortlaut konkrete Trassen vergeben.
Tauchen Konflikte auf, werden einzelne
Trassen innerhalb der rahmenvertrag-
lich gesicherten Bandbreite verscho-
ben. Es werden jedoch keine »Trassen-
Systeme« in Frage gestellt. Entsteht ein
im ersten Anlauf nicht I6sbarer Konflikt
zu einer Bestandstrasse, wird zu deren
Gunsten abgebrochen. Andere Kon-
fliktlosungsalgorithmen seien EDV-tech-
nisch nicht umsetzbar.

Uberzeugend ist diese Begriindung
nicht. In ihr schimmert nach Auffassung
von Fahrplanern tendenziell der Unwil-
le durch, auf eine starker »netzgetriebe-
ne« Kapazitatsplanung von Systemtras-
sen einzuschwenken, die aus der Sicht
eines autonomen Netzbetreibers (ohne
Einbindung in Konzerninteressen) aller
Wahrscheinlichkeit nach unternehme-
risch Uberlegen ware.

= Die minutenscharfe Auslegung von
Rahmenvertragstrassen anstelle der
geforderten Bandbreite hat zur Folge,
dass Rahmenvertragsantrdage strate-
gisch eingesetzt werden kénnen, und
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zwar sowohl seitens des Netzbetreibers
als auch konkurrierender EVU. Soll ein
Antrag »kaltgestellt« werden, ist es le-
diglich erforderlich, eine konfligieren-
de Trasse zu beantragen, die nach §9
Abs. 4 bis 6 EIBV hoherrangig ist. Lehnt
der Konkurrent das Rahmenvertragsan-
gebot ab, bleibt das fur ihn in der Re-
gel folgenlos. Dagegen hat das EVU,
das tatsachlich neue Verkehre erbrin-
gen mochte, keine Moglichkeit, wieder
gleichrangig in das Vergabeverfahren
um die Rahmenvertrage einsteigen zu
kénnen.

Der Regulierungspraxis bewegt sich
sehr eng an den formalen Kriterien der
— zudem unzureichenden — gesetzli-
chen Regelungen. Die 6konomischen
Zwénge der EVU in der Realwelt wie
das Erfordernis ausreichender Vorlauf-
zeiten werden kaum berticksichtigt. Die
gesetzlichen Vorhaben werden auch
nicht konsequent angewandt, wie das
Beispiel der Kapazitatsgrenze von 75 %
aller Trassen zeigt, die maximal durch
Rahmenvertrage gebunden sein diirfen.
So hat die BNetzA die Vergabe von Rah-
menvertragen fir die Strecke Niebll —
Westerland untersagt, da nach Berech-
nungen von DB Netz die Kapazitat zu
130% ausgelastet sei. Bei den wesent-
lich wettbewerbsrelevanteren Engpass-
Strecken wie Hannover — Niirnberg
oder Karlsruhe — Basel werden Restka-
pazitaten fur spontane Trassenanmel-
dungen jedoch dem Vernehmen nach
nicht wirksam freigehalten.

Die Entscheidungen des OVG Miins-
ter, das von DB Netz regelmalig »zur
allseits erwilinschten Schaffung von
Rechtsklarheit« angerufen wird, lassen
keinerlei Gespdir fiir die Belange von
Wettbewerbern erkennen, die im Ge-
gensatz zum DB-Konzern ohne Netz
und doppelten Boden agieren mussen.

Die gesetzlichen Regelungen reichen
nicht aus, um die angestrebte Wirkung
von Rahmenvertrdagen — die Besiche-
rung von Investitionen — zu erzielen.
Negativbeispiele sind auch die Stor-
nierungsentgelte, die das Bunkern von
Trassen begtinstigen, sowie die Asym-
metrie von Rechten und Pflichten des
Netzbetreibers. Dieser sichert dem EVU
vertraglich das Recht auf Trassen zu, ist
aber selbst nicht verpflichtet, die Infra-
struktur wahrend der Rahmenvertrags-

Schienenpersonenfernverkehr

periode vorzuhalten. Missen Investiti-
onen wie bei Neigetechnikfahrzeugen
auf spezielle Streckenmerkmale abge-
stimmt werden, steht diese Unverbind-
lichkeit der unternehmerischen Initiati-
ve im Wege.
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6 Bahnpolitik -

Wettbewerb hat schweren Stand

6.1 Zwischenbilanz zum
Koalitionsvertrag

Der Koalitionsvertrag der schwarz-gelben
Bundesregierung ist bahnpolitisch sehr am-
bitioniert und hinsichtlich seiner Ziele und
Prufauftrage nahezu uneingeschréankt zu
begriiRen. Die liberale Handschrift ist dar-
an erkennbar, dass die Unabhangigkeit der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes deutlich gestarkt und der Fernbus-
markt fir den Wettbewerb gedffnet wer-
den soll. Insgesamt lassen sich 20 Aufga-
ben mit Bezug zum Schienenverkehr aus
dem Vertragswerk herausdestillieren, die in
der laufenden Legislaturperiode umgesetzt
werden sollen. Da sie sich der Halbzeitmar-
ke nahert, erscheint es angebracht, eine
Zwischenbilanz zu ziehen.

In der Gesamtbetrachtung muss die bis-
herige Regierungsarbeit in der Schienen-
verkehrspolitik als »ausbaufahig« bezeich-
net werden. Negativ schlagt zu Buche,
dass noch kein einziges der wichtigen Ge-
setzesvorhaben ins Kabinett eingebracht
worden ist. Einen kursorischen Uberblick
Uber den Stand der Umsetzung fir die 20
Vorhaben verschafft Abbildung 48 auf Sei-
te 148.

Die Hohepunkte der Bilanz im Einzelnen:

O Zwei Aufgaben sind zumindest formal
erflllt (griine Ampel). Die Forderung
des Kombinierten Verkehrs wird fortge-
setzt, wenngleich die Fortschreibung
einer verkehrspolitisch unstrittigen Zu-
wendung sicher keine besondere politi-
sche Leistung bedeutet. Die Neubewer-
tung der Bedarfsplanprojekte wurde im
November 2010 vorgelegt. Lobenswert
ist, dass die Langfassung der gutachter-
lichen Bewertung offentlich zuganglich
ist. Auch die Aussortierung von Vorha-
ben ist angesichts der dramatischen Un-
terfinanzierung der Investitionsprojek-
te zu begriiRen. Bedauerlich ist jedoch,
dass wichtige Projekte wie die Ameri-
ka-Linie (Langwedel — Uelzen) oder die
Rhein-Sieg-Strecke (Hagen — Giellen)
zum Opfer fielen, wahrend Projekte mit
geringem oder keinem Verkehrsnutzen
in der Liste bleiben. Dies ist allerdings
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ein Folgefehler einer unzeitgemaflen
Methodik, die auch im BMVBS intern
kritisiert wird. Im Ubrigen ist anzumer-
ken, dass die Revision unter der Vorgan-
gerregierung unter Minister Tiefensee
angestollen wurde.

Auf gelb steht die Ampel bei sieben
Zielen. Bei ihnen sind Initiativen er-
kennbar, die aber auf ihre Vollendung
warten. Vier Ziele sind mit dem Re-
ferenten- bzw. Grobentwurf zur ge-
planten Novellierung des Personenbe-
forderungsgesetzes (PBefG) und der
Implementierung eines Eisenbahnregu-
lierungsgesetzes (ERG) verknipft. Das
neue PBefG sieht die Abschaffung des
Fernbusmonopols der DB AG vor. Im
ERG sind die Einfiihrung des Regulie-
rungsmalistabs »Kosten effizienter Leis-
tungsbereitstellung«, eine Erweiterung
der Missbrauchsaufsicht auf Bahnstrom
und Vertrieb sowie die Einfihrung der
Ex-ante-Regulierung vorgesehen. Diese
Malnahmen sind zu begriiRen (Nahe-
res siehe 6.2). Die Ressortabstimmung
erweist sich jedoch als schwierig, hand-
werklich verraten beide Entwiirfe zahl-
reiche Schwachen.

0aaq

Sechs Ampeln leuchten dunkelrot. Dies
ist besonders schmerzlich, weil unter
qualitativen Gesichtspunkten in dieser
Kategorie die gewichtigsten Vorhaben
verortet sind. Hierzu zahlen die Aufhe-
bung der Beherrschungs- und Ergeb-
nisabflihrungsvertrage der EIU mit der
DB-Holding sowie das Verbot von Dop-
pelmandaten, mit dem die Unabhan-
gigkeit von DB Netz und DB Station &
Service gestarkt werden soll. In beiden
Fallen hat die DB AG — mit Riickende-
ckung des Kanzleramtes — den Vorstol}
der FDP erfolgreich abgewehrt, ohne
dass das BMBVS mit besonderem Nach-
druck fiir die Ziele des Koalitionsver-
trags zu kampfen schien. Konzeptio-
nelle Uberlegungen zur Erprobung von
Betreibermodellen in der Infrastruktur-
bewirtschaftung sind ebenfalls nicht er-
kennbar.

oo

O Nicht zu beurteilen ist der Umsetzungs-
U stand bei fiinf Aufgaben, weshalb die
Ampel weil} bleibt. Die Ziele sind ent-
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Abbildung 48:

Stand der Umsetzung
bahnpolitischer Vor-
haben im Koalitions-
vertrag

Quelle: eigene

Ziel laut Koalitionsvertrag Stand der Umsetzung -

Investitionen auf hohem Niveau
sicherstellen

Bedarfspldne in den Ausbaugeset-
zen iiberpriifen

Neue Grundkonzeption fiir BVWP
2015 einschl. neuer Kriterien

»Mitte der Legislaturperiode« soll
Finanzausstattung nach EntflG bis
2019 (ex-GVFG) geregelt werden

Forderung des Kombinierten Ver-
kehrs wird fortgesetzt

Finanzierungsverpflichtungen aus
dem RegG werd“en erfullt, hohere
Transparenz in OV-Finanzierung

Neue Betreibermodelle fiir regiona-
le Schienenstrecken erproben

PBefG dandern, um Fernbusse im
Linienverkehr zuzulassen

Schrittweise, ertragsoptimierte
Privatisierung der Transport- und
Logistiksparten einleiten

Rechte des Bundes bei Initiierung
und Umsetzung von Eisenbahn-
infrastrukturprojekten starken

Einfithrung eines Planungskosten-
budgets, flexiblere Handhabung
der Erstattung

Kappung der Gewinnabfiithrung
von DB-EIU an DB-Holding

Unabhangigkeit der EIU durch Ver-
bot von Doppelmandaten bei DB-
EIU und DB-Holding

Anreizregulierung fiir Trassen- und
Stationspreise

Regulierung von Zugang zu Ser-
viceeinrichtungen, Bezug von
Bahnstrom und SPV-Vertrieb

BNetzA wird gestarkt

Vollstandige Offnung der Eisen-
bahnmarkte in EU erwirken

LuFV weiterentwickeln, Bund und
Lander erhalten vertieften Einblick
in die Umsetzung

Rechtliche Voraussetzungen fiir
Finanzierung von NE-Infrastruktur
zugunsten SGV

Vorschlage zur Einfiihrung eines
Deutschlandtaktes priifen
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Hohes Niveau ist relativ: 2011 stehen 3,9 Mrd. Euro zur Verfi-
gung; danach soll Teil der DB-Dividende zusatzlich reinvestiert
werden; Umsetzung aber fraglich (Schuldenbremse).

Formal erfiillt. Neubewertung wurde November 2010 publi-
ziert. Neun Projekte wurden vorlaufig aussortiert, aber auf Basis
unzureichender Methodik.

Auswahl der Gutachter fiir Prognosen und Methoden lauft. Be-
wertung kommt zu friih.

Gutachten von Landern und VDV, investive Zweckbindung fiir
Verkehr haben Lander-Finanzminister abgelehnt. Losung nicht
vor 2015.

Erfillt (sollte allerdings selbstverstandlich sein)

Keine Bewertung, da Einhaltung von Gesetzen Selbstverstand-
lichkeit sein sollte.

Keine Initiative erkennbar.

Weitgehende Freigabe des Marktes ist im Referenten-Entwurf
vorgesehen; Ressortabstimmung dauert an.

Positiv: Keine Aktivitat der BReg, da , Ertragsoptimierung” be-
deutet, von Borsengang bis auf weiteres abzusehen (allerdings
eh Mangel an Gelegenheiten)

Negativ: Kauf von Arriva = Verstaatlichung statt Privatisierung

Ziel nicht plausibel, da Wahrnehmung der Infrastrukturverant-
wortung genuine Aufgabe des Bundes ist. Keine Bewertung.

DB AG erhalt seit 2009 16% Planungskostenpauschale. Bund

hat Gutachten zur Priifung der Hohe und des kiinftigen Um-

gangs mit Planungskosten vergeben. Ziel ist kritisch zu sehen,
da DB AG starker kontrolliert werden sollte.

VorstoR der FDP wurde ausgebremst; BMVBS pladiert fiir
Selbstverpflichtung” der DB AG, abgefiihrte Dividende

(500 Mio. Euro) soll zum Teil Gber zus. Baukostenzuschiisse ins
Netz reinvestiert werden. Fehlanreiz bleibt bestehen.

Im Grobentwurf ERG ist keine Umsetzung erkennbar. Bund
scheint Vertragsverletzungsverfahren der EU aussitzen zu wol-
len.

Grobentwurf ERG sieht Regulierungsmalstab ,Kosten effizienter
Leistungsbereitstellung” vor.

Grobentwurf ERG sieht Missbrauchsaufsicht fiir Bahnstrom und
SPV-Vertrieb vor, Legaldefinition der Serviceeinrichtungen wird
prazisiert.

Grobentwurf ERG enthalt Einrichtung einer Beschlusskammer;
Genehmigungspflicht fiir EIU-Entgelte (ex-ante-Regulierung).
Aber: Personalaufstockung unklar, Bund halt sich aus Streit der
Lander wegen Stationspreisen heraus.

BReg ist kein liberzeugender Anwalt, siehe Vertragsverletzungs-
verfahren wegen mangelnder Umsetzung des 1. Eisenbahn-
paketes.

BReg bereitet erste LuFV nach, soll Vorbereitung zweiter Perio-
de dienen. Scharfe und wirksame Qualitatsvorgaben kommen
nicht. Lander ,sitzen am Katzentisch”, keine Beteiligung.

Interne Planansatze deuten auf Etat von 50 Mio. Euro fir NE-
Bahnen hin, Schaffung rechtlicher Pramissen nicht erkennbar.

Gutachten sollte schon vergeben werden, nach Auftaktgespra-
chen keine Bewegung mehr erkennbar.
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weder unklar (»Initiativrecht des Bundes
in der Infrastrukturplanung starkenc),
oder die Beurteilung kommt zu friih
(Grundkonzeption zur BVWP-Methodik
2015, Mittelausstattung ex-GVFG). In
zwei Féllen sind die Aktivitaten von au-
Ren nicht einschatzbar.

Fazit: Zu hoffen bleibt, dass die Bundes-
regierung in der zweiten Halfte ihrer Amts-
zeit das Tempo anzieht und zumindest die
Gesetzesvorhaben zum PBefG und ERG er-
folgreich durch das Parlament bringt. Eine
schwungvolle und mutige Bahnpolitik ist
allerdings nicht (mehr) zu erwarten.
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6.2 Regulierungsbilanz:
Miihsam ernahrt sich...

Die Schieneninfrastruktur ist ein natdrli-
ches Monopol, das der staatlichen Kontrol-
le bedarf. Sind die Betreiber des Schienen-
netzes, der Bahnhofe und des Vertriebs
sowie der Energielieferant wie in Deutsch-
land Teil eines integrierten Konzerns, han-
gen die Marktchancen der Wettbewerbs-
bahnen in hohem MaRe davon ab, dass
der Regulierer konsequent handelt. Aktien-
rechtlich ist der Vorstand des DB-Konzerns
verpflichtet, Schaden vom Unternehmen
abzuwenden. Allein aus diesem Grund
kann die DB AG keine Gelegenheit verstrei-
chen lassen, ihren Transportsparten Vor-
teile im Wettbewerb zu verschaffen, auch
»auf dem kurzen Dienstweg«. Der legitime
Grundsatz gilt: »Erlaubt ist, was nicht ver-
boten ist«.

Der Regulierer (Bundesnetzagentur) und
sein Regulierungsobjekt — hier die EIU der
DB AG - agieren in einem permanenten
Spannungsfeld. Der Regulierte hat aus
dem operativen Geschaft heraus einen In-
formationsvorsprung, den er einsetzt, um
die Schmerzgrenze der BNetzA auszuloten.
Billigt man der DB AG den Status eines
»normalen« Wirtschaftsunternehmens zu,
ist es nicht Gberraschend, Meinungsver-
schiedenheiten in vielen Féllen vor Gericht
auszutragen.

Seitdem die BNetzA ihre Arbeit aufge-
nommen hat, nimmt die DB AG nur in
Ausnahmefallen einen Bescheid des Regu-
lierers ohne Widerspruch hin. Zumeist wird
die Justiz mit dem Argument eingeschaltet,
»Rechtsklarheit fiir den Sektor schaffen zu
wollen«. Tatsachlich spielen taktische Erwa-
gungen eine ebenso grofle Rolle, z.B. das
Kalkiil, die personell knapp ausgestattete
BNetzA mit jeder weiteren Auseinanderset-
zung und den einhergehenden umfangrei-
chen Schriftsdtzen an den Rand ihrer Be-
arbeitungskapazitat zu bringen. Zuweilen
wird in einer hohen Klagebereitschaft auch
ein Beleg gesehen, als Wirtschaftsunter-
nehmen die Interessen hart zu vertreten.

Im Weiteren umreiflen wir die wichtigs-
ten Regulierungsvorgange seit 2009, sor-
tiert nach Themenbrennpunkten. Ausge-
spart werden die Bahnstromentgelte und
die Rahmenvertrage, da sie in den Ab-
schnitten 4.3.1 bzw. 5.5 gesondert erortert
werden.
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Stationsentgelte

Seit der Einfihrung des Stationspreissys-
tems (SPS) 2005 sind die Entgelte fiir die
Stationshalte Gegenstand juristischer Aus-
einandersetzungen. Schon kurz nach der
Umstellung hatten einige EVU — zum Teil
nach Aufforderung bzw. mit der Riickende-
ckung von Aufgabentragern — die Differenz
zum vorher geltenden Preis unter Vorbe-
halt gezahlt oder selbstéandig einbehalten.
Nachdem die DB AG lange Zeit nur mit
Klagen gegen die eigenmachtigen Kiirzun-
gen drohte, ging sie seit 2008 recht konse-
quent gegen saumige Zahler vor. Anfang-
lich war dies von Erfolg gekront, z.B. vor
dem LG Berlin, das in seiner Urteilsbegriin-
dung vom 17.3.2009 u.a. auf das fehlen-
de Tatigwerden der BNetzA abhob (98 O
25/08). Eine andere Kammer des Berliner
Landgerichts urteilte aber am 10.2.2010
zugunsten des beklagten EVU (100 O 91
08). In die gleiche Richtung argumentiert
das LG Frankfurt in seinem Beschluss vom
17.3.2011 (3-04 O 108/10).

In der Zwischenzeit hatte der Regulierer
mit Bescheid vom 10.12.2009 die Sta-
tionspreisliste der DB Station & Service
(DB St&S) ab dem 1.5.2010 fiir ungliltig
erklart. Begriindet wurde dies damit, dass
die Preisbildung fiir die einzelnen Lander
und Stationskategorien intransparent sei.
Das OVG Miinster gab am 23.3.2010 dem
Widerspruch der DB St&S statt und setz-
te den Vollzug des Bescheides aus (13 B
247/10). In der Sache deutete das Gericht
gleichwohl an, die Kritik am System zu tei-
len.

Um einer Prazedenzentscheidung zuvor-
zukommen, sah sich DB St&S gezwungen,
das System zu reformieren. Mitte 2010
stimmten DB St&S und die BNetzA die
Grundlinien des neuen SPS ab, das zum
1.1.2011 in Kraft getreten ist und folgende
neue oder gedanderte Merkmale aufweist:

®  Starkere Kostenbasierung: Kalkuliert
werden die Kosten je Verkehrsstation,
die im zweiten Schritt auf Aufgabentra-
gerebene kumuliert werden. Das glei-
che Vorgehen wird zur Berechnung der
Zahl der Zughalte gewahlt. Der Quoti-
ent aus Gesamtkosten und Nutzungs-
menge ergibt den Stationspreis.

= Aufgabentrager- anstelle des Lander-
bezugs: Der Differenzierungsgrad er-
hoht sich, weil die Stationspreise nicht
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mehr fiir 16 Lander, sondern 28 Aufga-
bentrager im SPNV gebildet werden.

Sieben statt sechs Stationskategori-
en: Jede Station wird nach sechs Merk-
malen klassifiziert, die jeweils in bis zu
sechs Stufen unterfachert werden und
mit einem Gewichtungsfaktor von fiinf
bis 20% in den Gesamtpunktwert ein-
gehen. Dieser wird nunmehr zur Preis-
bildung in sieben Kategorien unter-
schieden.

= Drei- statt zweistufiger Zuglangen-
faktor: Die Schwelle der neuen Stufe 3
mit dem Faktor 3,0 wurde von 180 m
auf 170m Zuglange gesenkt. Darunter
in der Stufe 2 (Zuglange 90 bis 170 m)
und Stufe 1 (unter 90 m) werden die
Faktoren 1,2 bzw. 1,0 angesetzt.

Den Zuglangenfaktor genehmigte die
BNetzA zunachst unter dem Vorbehalt,
dass DB St&S die Logik der Dreistufigkeit
bzw. der Klassengrenzen nachtraglich be-
grinden kann. Dieser Nachweis scheint
der DB AG bisher nicht zu gelingen. Die
optisch geringfligige Absenkung der Un-
tergrenze zum hochsten Zuglangenfaktor
hat zur Folge, dass die knapp tiber 170m
langen Ziige des neuen Konkurrenten im
Fernverkehr HKX gerade eben in die obers-
te Kategorie fallen und somit erhebliche
Mehrkosten als geplant verursachen. Da-
gegen bleiben die in diesem Friihjahr be-
stellten neuen Doppelstock-IC-Ziige von
DB Fernverkehr mit finf Wagen exakt un-
ter dieser Grenze. Inwieweit die Bepreisung
der Zuglange einen 6konomisch intelligen-
ten Anreiz setzen kann, ware noch geson-
dert zu diskutieren.

Auch nach der Anderung krankt das
neue Stationspreissystem daran, erhebli-
che Preisunterschiede bei gleicher Ausstat-
tung von Stationen nicht rechtfertigen zu
konnen. Das Kernproblem aus der Sicht
der Aufgabentrager ist die fehlende sach-
liche Preishohenkontrolle. DB St&S muss
lediglich die sachgerechte Zuordnung der
stationsspezifischen Kosten nachweisen,
d.h. ihr bleibt auch weiterhin ein erheb-
liches Mal} an Gestaltungsfreiheit. Un-
klar ist auch, ob und in welchem Umfang
die »weiteren Leistungen« an einer Stati-
on tatsdchlich erbracht werden. DB St&S
behalt sich vor, Gber die Erbringung der
Leistung nach eigenem Ermessen zu ent-
scheiden. Weil die Erlose dieser Leistungen
(z.B. Parkplatzvermietung, Gepackschliel3-
facher) vollstandig an DB St&sS flieRen, ist
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die Hohe der Einnahmen von aufen kaum
prufbar.

Ein weiterer ungeldster Dissenspunkt ist
die Einbeziehung der erheblichen Erlose
aus der Vermarktung und Vermietung von
Stationsgebaudeflachen (liber 30% der
Gesamterl6se). Hieran beteiligt DB St&S
die EVU und Zugangsberechtigten nicht,
da die Einnahmen aus dem nichtverkehrli-
chen Teil resultierten. Es ist jedoch evident,
dass die kommerzielle Ergiebigkeit einer
Station unmittelbar von der verkehrlichen
Nutzung abhangt, die wiederum maRgeb-
lich an die Menge der bestellten SPNV-
Leistungen gekoppelt ist.

Das EIU macht geltend, im Falle eines
auferlegten Verteilungsschlissels auch die
spezifischen Kosten dieser Leistungen ge-
genrechnen zu missen. Das ist selbstver-
standlich, andert aber nichts an der Aus-
sicht fiir die Nutzer, von der Verbreiterung
der Erlosbasis zu profitieren, da anzuneh-
men ist, dass DB St&S per Saldo einen Ge-
winn aus diesen Aktivitaten erwirtschaftet.

Regionalfaktoren

Zum 1.1.2003 fiihrte DB Netz die Re-
gionalfaktoren als zusatzlichen Entgelt-
bestandteil des Trassenpreissystems fur
Regionalnetze ein. Dieser Aufschlag sei er-
forderlich, um das Defizit der schwacher
ausgelasteten Netze in der Flache abzu-
decken, die andernfalls in ihrem Bestand
nicht langer gesichert waren. Wahrend der
hochste Regionalfaktor zu Beginn bei 2,45
lag, senkte DB Netz diesen Wert spater auf
1,91.

Von Beginn an entziindete sich die Kri-
tik an den Regionalfaktoren daran, dass
sie nur dem SPNV angelastet werden. Dies
nahrt den Verdacht, lediglich die Kaufkraft
der Lander abschopfen zu wollen. Auch die
okonomische Rechtfertigung seitens der
DB AG war widerspriichlich. Einmal sollten
die Faktoren kiinftige Investitionen begriin-
den, dann wurde die Refinanzierung ver-
gangener Sanierungsarbeiten als Argument
angefuhrt. Bemangelt wurde der Fehlan-
reiz, Preisaufschlage auf eine schwach aus-
gelastete Ressource zu erheben und sie so
zu verteuern, dass Mehrbestellungen abge-
schreckt werden. Auch EU-rechtlich sei es
geboten, in Richtung Grenzkostenpreise zu
zielen, anstatt hohe Deckungsbeitrdge ein-
zufordern.
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Am 5.3.2010 untersagte die BNetzA das
System der Regionalfaktoren. Wenig spa-
ter hielten BNetzA und DB AG vertraglich
fest, die Regionalfaktoren zum 11.12.2011
abzuschaffen. Bis dahin wirden die Regi-
onalfaktoren auf 1,70 begrenzt. Die Ge-
samtentlastung der Aufgabentrager soll fiir
2011 rund 22 Mio. Euro betragen.

Welche Ersatzlésung 2012 kommt, ist
derzeit noch nicht absehbar. Ziel der
DB AG war es bislang, die Lander zur Zah-
lung von Betriebskostenzuschiissen in
Hohe der wegbrechenden Regionalfak-
torentgelte zu bewegen, um auf diesem
Wege den Bescheid des Regulierers zu til-
gen. Dem Vernehmen nach sind einige der
Lander hierzu durchaus bereit, doch nur
eine mit allen abgestimmte Losung lielRe
den Plan des Nullsummenspiels aufgehen.

Wird die Variante des landerspezifischen
Betriebskostenzuschusses abgelehnt, er-
wagt DB Netz eine allgemeine Erhéhung
der Trassenpreise mit dem Schwerpunkt
auf den Streckenkategorien F6, Z1 und Z2.
Im Ergebnis wiirde der SPNV erneut am
starksten belastet. Eingeplant sind Mehr-
erlose in Hohe von 96 Mio. Euro, zu de-
nen der SPNV 91 Mio. Euro beisteuern soll.
Eine Positionierung der BNetzA zu dem
DB-Vorschlag ist (noch) nicht bekannt.

Vorsorglich hat DB Netz die Option ei-
ner selektiven Preissteigerung bereits beim
Regulierer angezeigt. In der 6ffentlichen
Diskussion verweist das EIU darauf, dass
nach seiner Auffassung die BNetzA nur die
Intransparenz der Aufschlage untersagt
habe, ohne das Preisniveau selbst zu bean-
standen. Daher sei DB Netz berechtigt, die
entfallenden Erldse durch Preiserhéhungen
an anderer Stelle zu kompensieren.

Analog zur Stationspreisproblematik
strebt DB Netz im Falle der Regionalfak-
toren eine Losung an, die den bequems-
ten Weg einzuschlagen sucht, anstatt die
materielle Kritik der Regulierungsinstanz
aufzunehmen. Umlagemodelle, die ent-
fallende Erlose lediglich auf andere Nutzer
querverschieben, konnen nicht dem An-
spruch gentigen, Aufschlage sachlich zu
rechtfertigen. Angesichts der Tatsache dass
der SPNV rund zwei Drittel der gesam-
ten Trasseneinnahmen finanziert, muss die
DB AG erst einmal nachweisen, dass die
Regionalnetze einen zusatzlichen Mittelbe-
darf hervorrufen.

151



Angemessenheit der Rendite

Noch nicht auf der Rechts-, sondern der
Diskussionsebene ist die Angemessenheit
der Rendite angekommen, die einen zen-
tralen Unterpunkt des Themenkomplexes
Preishohenmissbrauch markiert. In ihrer
Vorhabenplanung vom 17.12.2010 hat die
BNetzA angekiindigt, sich dieser Fragestel-
lung 2011 intensiver anzunehmen.

Ende 2009 legte der Regulierer eine Stu-
die von Frontier/IGES/TU Berlin vor, die
die Kapitalkosten im Eisenbahnsektor un-
tersucht'. Die Gutachter kommen zu dem
Schluss, dass die bundeseigenen EIU nur
geringen Risiken ausgesetzt seien, weshalb
der Zinssatz fur die Eigenkapitalrendite
bzw. Kapitalkosten vergleichsweise niedrig
bei 6,8 % angesetzt werden mdsse.

Im Juni 2010 konterte die DB AG mit ei-
nem Gutachten, in dem die beauftrag-
te NERA trotz ahnlicher Methodik — wenig
Uberraschend — einen hoheren Wert von
9,3 % herleitet. Laut Geschaftsbericht des
DB-Konzerns 2010 (S. 79) werden die Ziel-
Kapitalkosten vor Steuern fir die Infrastruk-
tursparten auf 8,0 % veranschlagt, eben-
so das Mindestrenditeziel. Beide Sollwerte
liegen interessanterweise ziemlich genau
in der Mitte der Wertespanne des Fron-
tier- und des NERA-Gutachtens. Es stellt
sich jedoch die Frage, warum DB Netz und
DB Station & Service ihr Eigenkapital nen-
nenswert verzinsen sollten, wenn die Ge-
sellschafter dieser Bundesunternehmen -
die Steuerzahler — zugleich einen Grolteil
der Finanzierung stemmen.

Doppelmandate der Konzernjuristen

Ein jahrelanger Streit zwischen dem EBA
und der DB AG wurde 2010 auf hochster
Ebene entschieden. Gegenstand der Aus-
einandersetzung war die Doppelfunktion
der Rechtsvertreter des DB-Konzerns, die in
vielen Prozessen sowohl fiir die Holding als
auch die EIU in Personalunion tatig waren.
Diese Doppelmandatierung hatte das EBA
am 24.11.2006 untersagt, woraufhin die
DB AG Widerspruch eingelegt hatte. Den
anschlieRenden Rechtsstreit gewann das

1 Frontier Economics / IGES Institute / TU Berlin -
Workgroup for Infrastructure Policy (Mitusch, K. /
Brenck, A. / Beckers, T.), 2009: Bestimmung der Ka-
pitalkosten im Eisenbahninfrastrukturbereich unter
den besonderen Bedingungen des deutschen Eisen-
bahnsektors
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EBA am 14.11.2007 zunéachst vor dem VG
Koln (18 K 1596 / 07), ehe das OVG Miins-
ter am 20.5.2009 entgegengesetzt urteilte
(20 A 3609/ 07).

SchlieRlich bestatigte das Bundesverwal-
tungsgericht in der Revision am 18.5.2010
die Auffassung des Regulierers, dass die
Praxis der Doppelmandatierung unzulas-
sig sei (BVerwG 3 C 21.09). Den Einwand
der DB AG, mit dem Urteil prinzipiell alle
Doppelfunktionen im Konzernverbund in
Frage zu stellen, verwarf das Gericht mit
dem Hinweis, das Verbot der Konzernjuris-
ten erwachse aus den besonderen Geset-
zesanforderungen an die Unabhéangigkeit
des Betreibers der Schienenwege. Inwie-
weit dies auch fiir andere Funktionen wie
z.B. die IT-Administration gelte, miisse im
Einzelfall gepruft werden.

Zustandigkeit der Zivilgerichte

Ein weiterer strittiger Aspekt ist die Ab-
grenzung der Zustandigkeitsgebiete zwi-
schen Regulierer und Zivilgerichten. Letz-
tere werden regelmafig von NE-Bahnen
oder Aufgabentragern angerufen (z.B.
beim Bahnstrom, Stationspreisen), wenn
aus ihrer Sicht der Regulierer unberechtig-
terweise untatig geblieben sei. Die DB AG
vertritt die Auffassung, dass dann die Kon-
trolle der Zivilgerichte zwingend entfalle,
da es sich um ein bewusstes Unterlassen
der primar befassten BNetzA handele, das
— vergleichbar mit der Tatsachenentschei-
dung im Sport - nicht nachtraglich korri-
giert werden diirfe. Mit dieser Auffassung
konnte die DB AG vorrangig in den Stati-
onspreisverfahren zunachst reussieren.

Der DB-Position lasst sich entgegenhalten:

= Die Regulierung dient in erster Linie ei-
nem offentlichen Zweck, und zwar der
Kontrolle eines natirlichen Monopols.
Die Anspriiche der Marktteilnehmer
untereinander werden von den Ent-
scheidungen des Regulierers bertihrt,
jedoch nicht abschlieRend geregelt.
Diese Funktion konnen nur Zivilgerich-
te wahrnehmen.

= Der Sinn der Aufgabenteilung wird be-
sonders deutlich, wenn man sich die
Wirkungsrichtung der Regulierungsent-
scheidungen auf der Zeitschiene ver-
gegenwartigt. Bescheide der BNetzA
geben dem Regulierten vor, welche
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Praktiken kiinftig unzuldssig sind bzw. —
im Falle der Ex-ante-Regulierung — wel-
ches Handeln geboten ist. Die BNetzA
hat keine Verfligungsgewalt, inwieweit
einem in der Vergangenheit geschadig-
ten Dritten Kompensationsleistungen
zustehen. Hierliber kdnnen nur Zivilge-
richte befinden.

= Bleibt der Regulierer untitig, kann aus
seinem Verhalten nicht konkludent auf
die Unbedenklichkeit des Unterlassens
geschlossen werden. Jeder Entscheider
ist fehlbar, so dass der Rechtsstaat stets
vorsieht, sich mindestens einer Revisi-
onsinstanz verantworten zu mussen.
Ferner ist zu berticksichtigen, dass die
Eisenbahnabteilung der BNetzA rund
50 Beschaftigte umfasst, die dem Gebot
der symmetrischen Regulierung unter-
liegen, also neben der DB AG auch alle
weiteren oOffentlichen EIU prifen mus-
sen.

In der Konsequenz hat sich in den letzten
Urteilen vor den Landgerichten wieder die
Auffassung durchgesetzt, dass die EIU der
DB AG unabhéngig von der Regulierung
auch einer Preishéhenkontrolle nach zivil-
rechtlichen Malstdben unterliegen, und
zwar gemal §315 BGB (Billigkeitskontrol-
le) und §819, 20 GWB (Ausbeutungsmiss-
brauch).

Weitere Themen

Uber die angerissenen Themenfelder hi-
naus ist die BNetzA an weiteren Baustellen
tatig geworden. So ist z.B. den Zwangs-
kunden von DB Energie nicht nur das Mo-
nopol bei der Durchleitung und Versor-
gung mit Traktionsenergie ein Dorn im
Auge, sondern auch den Gewerbetreiben-
den in den Bahnhofen. Die BNetzA hat-
te DB Energie mehrfach aufgefordert, die
Netze fur Dritte zu 6ffnen, (Beschluss vom
27.10.2010), wogegen das EIU Beschwer-
de eingelegt hatte. In der miindlichen Ver-
handlung liel das OLG Dusseldorf kiirzlich
durchblicken, die Ansicht der Behorde zu
teilen, woraufhin DB Energie die Beschwer-
de zurlickzog. Damit sind ab Jahresbeginn
2012 die 50 Hz-Netze der DB Energie auch
fur andere Stromversorger zu 6ffnen.

Die Anfang 2010 von EBA und BNetzA
geforderte Offnung der Betriebszentra-
len fir alle Wettbewerber ist nach aktu-
eller Aussage der BNetzA auf dem Weg.

Bahnpolitik - Wettbewerb hat schweren Stand

DB Netz und DB AG (Konzern) haben ihre
Widerspriiche zurlickgezogen. Dariiber
hinaus kann ab Juli 2011 die Basisversion
des Leitsystems zur Netzdisposition Kunde
(LeiDis NK) der DB Netz kostenfrei genutzt
werden.

Im Dezember 2010 legte die BNetzA zu-
dem ein Positionspapier Giber den Zugang
zu Rangierbahnhéfen und Zugbildungs-
anlagen vor. Aus Sicht des Regulierers wer-
den diese Einrichtungen aktuell nicht so
effizient genutzt, um alle Verkehre zu be-
dienen (z.B. »Blockademdglichkeit« durch
langfristige Bestellung von Zufahrtsglei-
sen). Naheres — auch zu anderen Regulie-
rungsthemen — ist im Tatigkeitsbericht Ei-
senbahn 2010 der BNetzA nachzulesen.

Zwischenfazit

Seitdem die Bundesnetzagentur mit der
Aufgabe betraut ist, die EIU der DB AG zu
regulieren, stehen diese unter spurbar gro-
Rerem Rechtfertigungsdruck fir ihr Han-
deln. Dieser Fortschritt ist anzuerkennen
und tragt in jlingerer Zeit Friichte.

Versetzt man sich in die Position der
Wettbewerbsbahnen, die im Verhaltnis zur
integrierten DB AG ein besonderes Schutz-
bedirfnis haben, diirfte der Fortschritt
dennoch zuweilen wie eine Schnecke an-
muten. Solange an den Grundfesten der
Trassen-, Stations- und Bahnstrompreise
sowie der Angemessenheit der Rendite der
EIU nicht wirksam geruttelt wird, kann sich
an dieser Empfindung wenig dndern. Hier
ist stellenweise die Frage von Marktteilneh-
mern berechtigt, ob der Regulierer derzeit
alle Reserven ausschopft oder dazu ten-
diert, die »einfachen« Themen zuerst anzu-
gehen.

Im Gegenzug ist der BNetzA zugute zu
halten, dass sie personell und finanziell
(Sachkostenbudget) an der kurzen Leine
gehalten wird, was ihren Handlungsspiel-
raum begrenzt. In der Phase der geplan-
ten Teilprivatisierung der DB AG fehlte ihr
zudem die politische Riickendeckung. Die
gewichtigste Schwachung resultiert je-
doch aus der unzureichenden Gesetzes-
grundlage wie z.B. der Kostenzuschlagsre-
gulierung des AEG. Hier zeichnet sich der
Hoffnungsschimmer ab, dass das geplante
neue Eisenbahnregulierungsgesetz die Ar-
beit des Regulierers erleichtert.
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Eisenbahnregulierungsgesetz

Auch wenn die Bundesregierung in der
zentralen Frage der Unabhangigkeit des
Netzbetreibers die Konfrontation mit der
DB AG scheut, scheint sie zumindest wil-
lens zu sein, die Regulierungsgrundlagen
deutlich zu verbessern. Hierauf drangen
nicht nur die Lander seit langem, zuletzt
sichtbar in der Bundesratsinitiative von
Mitte 2010, sondern auch die Herausge-
ber dieses Reports. So legten mofair e. V.
und Netzwerk Privatbahnen am 15.7.2010
einen Vorschlag zur AEG-Novellierung vor.
Die BAG-SPNV hatte bereits am 26.9.2008
ein Positionspapier Eisenbahnregulierung
zur Diskussion gestellt.

Seit Marz 2011 kursiert ein Entwurf des
BMVBS zu einem »Eisenbahnregulierungs-
gesetz« mit Stand Dezember 2010, das als
Artikelgesetz die Regulierungsgrundlagen
aus dem AEG, der EiBV und dem Bundes-
eisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz biin-
delt. Obgleich sich der Entwurf noch im
Rohstadium befindet, sind vier Neuerun-
gen erkennbar, die die Regulierung auf ein
hoheres Niveau heben sollten:

= Beschlusskammern: Vorgesehen ist die
Einrichtung einer Beschlusskammer, wie
sie in der Telekommunikation und im
Energiesektor seit langem existiert. Im
Wortlaut heil3t es unter §48 AEG (1):

»Die Bundesnetzagentur entscheidet
durch Beschlusskammern. ... Zur Wah-
rung einer einheitlichen Spruchpraxis in
Fdllen vergleichbarer oder zusammen-
hdngender Sachverhalte sind in der Ge-
schdéftsordnung der Bundesnetzagentur
Verfahren vorzusehen, die vor Erlass von
Entscheidungen umfassende Abstim-
mungs-, Auskunfts- und Informations-
pflichten der jeweiligen Beschlusskam-
mern und der Abteilungen vorsehen.«

Zudem ist bereits im Beschlussverfahren
die Einbeziehung aller potenziell Betrof-
fenen (Anhorung) angelegt.

Der wesentliche Qualitatssprung durch
Beschlusskammern ist darin zu sehen,
dass sie aufgrund ihrer Zusammenset-
zung unabhangig sind und wegen der
regelmaRigen Beschaftigung mit dem
gleichen Thema ein Gesplir fiir die Be-
lange der Marktteilnehmer entwickeln
konnen. Dies hebt insgesamt das Ni-
veau der Auseinandersetzung.
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= »KEL-Prinzip« (Kosten der effizienten
Leistungsbereitstellung): Kiinftig soll es
nach §30 EiBV heilen:

»(1) Entgelte nach § 29 sollen die Kosten
der effizienten Leistungsbereitstellung
nicht liberschreiten.

(2) Die Kosten der effizienten Leis-
tungsbereitstellung ergeben sich aus
den langfristigen zusdtzlichen Kosten
der Leistungsbereitstellung und einem
angemessenen Zuschlag fiir leistungs-
mengenneutrale Gemeinkosten, ein-
schliellich einer angemessenen, wett-
bewerbsfdhigen und risikoangepassten
Verzinsung des gesamten eingesetzten
Kapitals, soweit diese Kosten jeweils fiir
die Leistungsbereitstellung notwendig
sind. Die Kosten sollen denen eines ef-
fizienten und strukturell vergleichbaren
Unternehmens entsprechen. ...

(4) Bei der Festlegung der angemesse-
nen Verzinsung des eingesetzten Kapi-
tals berticksichtigt die Bundesnetzagen-
tur insbesondere

1. die Kapitalstruktur des regulierten
Unternehmens,

2. die Erfordernisse hinsichtlich der Ren-
dite fiir das eingesetzte Eigenkapital,
wobei auch die leistungsspezifischen
Risiken des eingesetzten Eigenkapitals
gewtirdigt werden kénnen und

3. die langfristige Stabilitét der wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen, auch
im Hinblick auf die Wettbewerbssituati-
on auf den Eisenbahnmdirkten. «

Grundsatzlich ist die Einfuhrung des
KEL-Prinzips als Schritt hin zur Anreiz-
regulierung zu begriiRen. Allerdings

ist der Gesetzestext fiir die Regulie-
rungspraxis so lange Makulatur, wie
die unbestimmten Rechtsbegriffe nicht
mit Leben geflllt werden. Was ist eine
»wettbewerbsfahige und risikoange-
passte Verzinsung« im konkreten? Wie
lasst sich ein »effizientes und strukturell
vergleichbares Unternehmen« operati-
onalisieren, wenn - im Gegensatz z. B.
zum Energiesektor — kaum Vergleichs-
daten vorliegen? Was sollen ggf. anre-
chenbare Kosten aus Arbeitsplatzsiche-
rungsvertragen sein (in einem weiteren
Absatz des Entwurfs enthalten, der hier
nicht zitiert wird)?
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= Genehmigungspflicht: Hierzu heilt es
im Entwurf unter §31 EiBV:

»Die Bundesnetzagentur genehmigt
Entgelte

1. auf der Grundlage der auf die einzel-
nen Dienste entfallenden Kosten der effi-
zienten Leistungsbereitstellung oder

2. auf der Grundlage der Regulierungs-
vorgaben fiir effizienzorientierte Anreize
nach § 33, soweit zu besorgen ist, dass
Entgelte tiber den Kosten einer effizien-
ten Leistungsbereitstellung gebildet wer-
den.«

Die Einflihrung der Ex-ante-Regulierung
ware ein Fortschritt, da sie die Beweis-
last umkehrte. Entgelte waren dann
nicht mehr bis zum Widerruf durch die
BNetzA giiltig, sondern missten vom
Regulierer vorab nach intensiver Prii-
fung genehmigt werden.

= Missbrauchsaufsicht fiir Vertrieb und
Bahnstrom: Nach §47 AEG Abs. 1 soll
die Missbrauchsaufsicht wie folgt erwei-
tert werden:

»Unternehmen, die Eisenbahninfrastruk-
tur betreiben, Vertriebsleistungen fiir
Fahrausweise anbieten oder Fahrstrom
bereitstellen, welche auf dem jeweili-
gen Markt oder dessen Marktsegmenten
liber betrdchtliche Marktmacht verfii-
gen, dirfen ihre betrdchtliche Markt-
macht nicht missbréuchlich ausnutzen.
Uber betrdichtliche Marktmacht verfiigt
jedes Unternehmen, das eine Eisen-
bahninfrastruktur betreibt.«

Hiermit wirde die Liicke geschlossen,
dass marktbeherrschende Unterneh-
men auf dem Markt der Vorleistungen
bis dato recht unbehelligt diskriminie-
ren kénnen.

Abzuwarten bleibt, ob die Neuerungen
tatsachlich das Gesetzesblatt erreichen.
Dem Vernehmen nach ist der Prozess zu-
letzt wieder ins Stocken geraten.

Bahnpolitik - Wettbewerb hat schweren Stand

6.3 Hoffnungstrager EU

Wahrend der »Liberalisierungsindex Bahn
2011« Deutschland erneut attestiert, bei
der Offnung des Schienenverkehrsmarktes
mit Platz drei in der europaischen Spitzen-
gruppe zu liegen (hinter Schweden und
GrolRbritannien), fallt das Urteil auf der EU-
Ebene differenzierter aus. Zwar sieht auch
die Kommission den faktischen Wettbe-
werb auf dem deutschen Schienennetz als
vergleichsweise weit entwickelt an, doch
gilt Deutschland in Strukturfragen wie der
Unabhéangigkeit des Netzbetreibers ten-
denziell als Bremser, der aus industriepoliti-
schen Griinden die DB AG protegiere.

In dieses Bild fugt sich das Vertragsver-
letzungsverfahren ein, das die EU-Kom-
mission am 24.6.2010 gegen 13 Lander
— darunter auch Deutschland - einleite-
te, weil sie das erste Eisenbahnpaket nicht
vollstandig umgesetzt hatten. An dem
deutschen Konstrukt des integrierten Kon-
zerns wird unter anderem kritisiert, dass...

= _..die EIU der DB AG nicht wirtschaftlich
unabhangig seien, z.B. bei der Vermi-
schung von Vorstandsposten EIU — Hol-
ding oder einer fehlenden Wartezeit bei
Wechseln zwischen DB-Tochtern.

= _..es nicht gesichert sei, einen unzulas-
sigen Informationsaustausch zwischen
den einzelnen Unternehmen im DB-
Konzern zu verhindern.

= ...es die Bundesrepublik unterlassen
habe, die Voraussetzungen einer ad-
aquaten Anwendung des Vollkosten-
prinzips zu schaffen.

Mit einer Entscheidung des Europdischen
Gerichtshofs wird nicht vor 2012 gerech-
net. Der Bund unternimmt unterdessen
keine Anstrengungen, die von Brissel ge-
forderte Trennung zwischen Netz und
Transport anzugehen. Offensichtlich ver-
fangen die im Kern haltlosen Argumente,
dass die Schulden eines getrennten Netzes
nicht refinanzierbar seien, die steuerliche
Organschaft zwingend verloren ginge, die
Dividendenzahlung an den Bund gefahrdet
sei, u.a.

Recast

Dass Briissel einen erheblichen eisen-
bahnrechtlichen und organisatorischen
Nachsteuerungsbedarf in den Mitglied-
staaten diagnostiziert, verrat auch der so-

155



genannte Recast, der Vorschlag zur Neu- in der Kritik, dass der Verzicht auf die For-

fassung des ersten Eisenbahnpakets, den derung nach einer Offnung der nationa-
die Kommission im September 2010 nach len Personenverkehrsmarkte enttauschend
dreijahrigem Anlauf und einigen Interven- sei. In der Frage der Netzunabhdngigkeit
tionsversuchen zur Diskussion stellte [KOM  schlagt die Berichterstatterin Serracchia-
(2010) 475 endg. vom 17.9.2010]. ni fiir den Verkehrsausschuss des Europa-
ischen Parlamentes in ihrem Bericht vom
Wie bei solchen Vorschlagen ublich, 19.4.2011 vor, die Formulierung der Kom-

reicht das Spektrum der Bewertung des Re-  mission zu verscharfen. So solle eine »kla-
cast von »zu weit gehend« bis »zu kurz ge-  re« Trennung von Netz und Transport in
sprungen«. Am ehesten herrscht Konsens der neuen Richtlinie verankert werden, zu-

Frankreich pro Netztrennung

Wird iiber die mangelnde Umsetzung des ersten Eisenbahnpakets und die zégerliche Libe-
ralisierung des europdischen Schienenverkehrs geklagt, gerdt Frankreich vorrangig ins Visier.
Zwar ist das Land im Liberalisierungsindex Bahn 2011 zum ersten Mal von der letzten in
die vorletzte Gruppe mit dem Attribut »Marktdffnung im Zeitplan« aufgertickt, doch bedeu-
ten 612 Punkte noch immer einen mdfigen 21. Platz, 230 Punkte hinter Deutschland als
Drittplatziertem.

Unbestritten ist, dass Frankreich nicht die Speerspitze der Bewegung darstellt, z. B. weil
der Personenverkehrsmarkt abgeschottet bleibt (was allerdings mit dem EU-Recht im Ein-
klang steht). Es stellt sich jedoch die Frage, ob die deutsche Selbsteinschdtzung von »gut
sind wir — riickstdndig die Franzosen« in dieser Polaritéit berechtigt ist. Dass die Wahrheit
stdrker in der Mitte liegen konnte, Idsst sich daran festmachen, dass Frankreich das Netz
1997 aus der SNCF herausgelost und in die eigentumsrechtlich getrennte Réseau Ferré de
France (RFF) tiberfiihrt hat. Die SNCF bewirtschaftet jedoch weiterhin die Infrastruktur und
erhdlt dafiir eine Vergiitung, die ungeféhr der Hohe der Trassenentgelte entspricht.

In einem Interview mit dem Handelsblatt vom 23.3.2011 kritisierte SNCF-Chef Pepy, dass
der Konkurrent DB AG als dominanter Akteur in Europa sein Netz behalten dlirfe. »Wenn
ein Bahnbetreiber das Netz und damit die Netzeinnahmen behdlt, und dariiber hinaus tiber
den Netzzugang entscheidet, so hat dieser Bahnbetreiber einen ungerechtfertigten Vorteil<,
dulBerte sich Pepy. Des Weiteren schlug er vor, das franzdsische und deutsche Schienennetz
zu fusionieren. Eine solche pan-europdische unabhdngige Netzgesellschaft sei der Schltissel,
um internationale Schienengtitertransporte auf die Schiene zu ziehen.

Dies sind bemerkenswerte Gedanken, wie sie der DB AG und der Bundesregierung bis dato
fremd erscheinen. Schaut man in den Ldnderbericht des Lib-Index Bahn 2011 zu Deutsch-
land, keimen weitere Zweifel auf, ob das deutsche Schienennetz 230 Punkte offener ist als
das franzosische. Wdhrend fiir Frankreich Mdngel wie bei der Lizenzerteilung und der An-
wendung der Dispositionsregeln im Eisenbahnbetrieb aufgefiihrt werden — die wir nicht in
Frage stellen —, hat Deutschland den Autoren zufolge praktisch eine weille Weste.

So wird zu Beginn konstatiert, dass Deutschland eine rechtliche, organisatorische und
funktionelle Trennung umgesetzt habe. Dennoch hat die EU ein Vertragsverletzungsverfah-
ren gegen Deutschland eroffnet — was ohne jede Kommentierung nur deskriptiv erwéhnt
wird. Auch andere Wettbewerbsverzerrungen bleiben unerwdhnt. »Der Abschluss von Rah-
menvertrégen sei moglich«, heil8 es — an sich eine Selbstverstdndlichkeit, die einzufordern
sich allerdings in der Realitdit nicht als trivial erweist, wie Abschnitt 5.5 zeigt. Die BNetzA
habe seit 2006 rund 600 Ermittlungsverfahren eingeleitet und 150 Entscheidungen gefdllt.
Mag dies ein Hinweis auf die Qualitdt der Regulierung sein, sprechen die Zahlen eher gegen
die Wettbewerbsfreundlichkeit des integrierten Systems.

Die Beispiele zeigen, dass es sich genau hinzuschauen lohnt, welcher Markt wie offen ist.

Vor allem sollte Deutschland nicht mit dem Finger auf andere zeigen. Es gibt noch reichlich
Luft nach oben, den Wettbewerb im Inland zu férdern.
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dem mussten beide Bereiche »unabhangig
voneinander« verwaltet werden. Dagegen
bescheidet sich die Kommission mit einem
»getrennten Rechnungswesen« und ge-
trennter Verwaltung.

Der VDV moniert in seiner Stellungnah-
me vom 4.10.2010, dass die Kommission
zahlreiche wichtige Inhalte - platziert in
den Anhédngen der Richtlinie — kiinftig im
Wege des delegierten Rechtsaktes dndern
konnte. Damit wirden der Rat und das
Parlament ihre Befugnisse unbefristet an
die Kommission abtreten, wodurch sich die
Gewichte verschoben. Erwidern lasst sich
allerdings, dass auch auf nationaler Ebene
die Exekutive Rechtsverordnungskompe-
tenzen hat. Zudem ist die Kommission re-
lativ unabhangig.

Beihilfeverfahren Berlin-Brandenburg

Der dritte Handlungsstrang der EU-Kom-
mission, an den die Wettbewerbsbahnen
einige Hoffnung kniipfen, ist das 2007 er-
offnete Beihilfehauptpriifungsverfahren
zum Verkehrsvertrag der Lander Berlin und
Brandenburg mit DB Regio. Nachdem es
um das Verfahren langere Zeit ruhig ge-
worden war, nicht zuletzt wahrend der
Neubesetzungsphase der Kommission, ist
laut Aussagen von Branchenbeobachtern
seit etwa einem Jahr wieder ein deutlicher
Zug zu spuren.

Hintergrund ist, dass die Priifaufgabe
2010 von DG Move (u.a. Verkehr) zur
Wettbewerbsdirektion wechselte. Weil sie
eine groRere Distanz zum Eisenbahnsektor
hat, soll die Priifung deutlich energischer
vonstatten gehen. DB-intern wird dem Ver-
nehmen nach beflirchtet, dass tatsachlich
ein nennenswerter Betrag zuriickgefordert
werden konnte. Bevor es soweit kommt,
sind jedoch noch erhebliche gegensteuern-
de Aktivitaten zu erwarten.

Bahnpolitik - Wettbewerb hat schweren Stand

6.4 Infrastrukturpolitik:
Engpassbeseitigung wird
zum Engpass

Nachdem die Trassennachfrage in der
Wirtschaftskrise 2009 um 5% sank und der
Infrastrukturpolitik eine kurze Atempau-
se bescherte, nahert sie sich 2011 wieder
dem bisherigen Hochstwert von 1,05 Mrd.
Trassenkilometern. Damit riickt die Proble-
matik erneut in den Mittelpunkt, dass das
deutsche Schienennetz auf den Magistra-
len und in den Knoten in naher Zukunft an
seine Kapazitatsgrenze stoRen wird, sofern
sich die Wachstumsprognosen mit hohen
Zuwaéchsen im Gliterverkehr bewahrheiten.
Bereits heute sind Stauphdanomene erkenn-
bar, die allerdings anders zutage treten als
im Strallenverkehr, z.B. in Gestalt einer
zunehmenden betrieblichen Instabilitat
trotz historisch hochster Fahrplanzuschla-
ge. Auch die zunehmende Zahl an Uberlas-
tungserklarungen durch den Netzbetreiber
ist ein kritisches Signal.

Angesichts der Dringlichkeit des Hand-
lungsbedarfs stellt sich die Frage, inwieweit
Bund und DB AG die Zeichen der Zeit er-
kannt haben und die knappen Finanzmittel
in die Investitionsprojekte mit der groten
verkehrlichen Hebelwirkung lenken. Die
Antwort lautet: Erste positive Ansatze sind
erkennbar, aber relativ zur Dimension des
Problems sind sie nur »ein Tropfen auf den
heillen Stein«.

Zu den sinnvollen MalRnahmen zahlen...

= ...das Sofortprogramm Seehafenhin-
terlandverkehr (SHHV) in Hohe von
305 Mio. Euro, das 24 kleine Einzel-
malnahmen vorsieht, um Flaschenhal-
se gezielt zu weiten. Das Programm soll
2012 weitgehend abschlossen sein.

= ...das von der DB AG vorgeschlagene
Wachstumsprogramm (Kostenschat-
zung: 2,4 Mrd. Euro), mit dem Bypasse
im deutschen Netz zur Entlastung der
Hauptrouten gelegt werden sollen. Das
bedeutendste Beispiel ist die Ertlichti-
gung des Ostkorridors (Uelzen— Sten-
dal—Magdeburg—) Leipzig— Rei-
chenbach—Hof—Regensburg, der
eine Alternative zur stark frequentierten
Nord-Siid-Achse Hannover—Wiirzburg
aufbauen soll. Auch der Ausbau ande-
rer Ausweichstrecken wie der Ruhr-Sieg-
Strecke oder der Alsenztalbahn sind er-
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wagenswert. Weitere DenkanstoRe sind
der VDV-Liste von Einzelmaflnahmen
als Ergebnis einer turnusgemafien Mit-
gliederbefragung zu entnehmen, eben-
so der von KCW 2010 erstellten Studie
»Schienennetz 2025/2030 - Ausbau-
konzeption fiir einen leistungsfahigen
Schienenglterverkehr« im Auftrag des
Umweltbundesamtes.

= _..einzelne Bedarfsplanprojekte wie
z.B. der dreigleisige Ausbau von Stel-
le—Lineburg oder der viergleisige Aus-
bau Augsburg—Miinchen, der nach
zwolf Jahren nomineller Bauzeit kurz vor
der Vollendung steht.

Die positiven Ansatze und Projektbeispie-
le kénnen nicht dartiber hinwegtauschen,
dass das Gesamtpaket der Schieneninves-
titionspolitik nicht den Anforderungen ge-
niigt, die sich aus der dynamischen Markt-
entwicklung ergeben. Der gravierendste
Makel haftet der falschen Priorisierung von
Projekten an, deren Auswahl primar vom
politischen Prestige anstelle der verkehr-
lichen Dringlichkeit geleitet wird. Es ist
verkehrspolitisch schwer nachvollziehbar,
beispielsweise in Baden-Wirttemberg den
Bau der 5 Mrd. Euro teuren Neubaustre-
cke Wendlingen—UIm zu favorisieren, die
dem Wachstumssegment des Giiterver-
kehrs in keiner Weise nutzt, wahrend im
hochbelasteten Rheintal der viergleisige
Ausbau seit 24 Jahren in Trippelschritten
vorankommt und nicht vor 2030/2040 be-
endet sein wird.

Solange solche Vorhaben mit dem Fo-
kus auf den Fernverkehr trotz veranderter
Vorzeichen nicht zurtickgestellt werden,
wird sich an der dramatischen Unterfinan-
zierung der Bedarfsplanprojekte nichts an-
dern. Schon heute ist der Neu- und Aus-
bauetat in Hohe von etwa einer Mrd. Euro
p.a. bis 2020 fest verplant, ohne dass die
verkehrlich wichtigen Projekte in Angriff
genommen werden konnen.

Weitere Reformbaustellen der Infrastruk-
turpolitik sind z. B. die Modernisierung der
Methodik zur Bewertung potenzieller Be-
darfsplanprojekte, die Philosophie des Bau-
ens, die Kriterien des Projektzuschnitts, die
finanziellen Anreize fir den Bautrager in
Form von Kostendeckeln und Eigenmittel-
quoten, die Verschlankung der Planungs-
prozesse, die Einfihrung von Wettbewerb
um die Netzbewirtschaftung, die effektive
Steuerung des Netzbetreibers tiber ernst-
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hafte Qualitatsvorgaben in der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung, und vieles
mehr. Diese Diskussion kann hier nicht ge-
leistet werden.

Fur den weiteren Verlauf des Wettbe-
werbs ist es wichtig, dass die Infrastruktur-
politik schnell umsteuert. Gerade weil in
erster Linie die Wettbewerbsbahnen in der
Vergangenheit den Mengenzuwachs auf
sich ziehen konnten, wiirden sie in ihrer
Geschiftsentwicklung beschnitten, wenn
sich die Beseitigung der Kapazitatsengpas-
se als dauerhafter Engpass erwiese.

Um zumindest kleinraumig die Probleme
lindern und der Entstehung weiterer Na-
del6hre besser vorbeugen zu konnen, hal-
ten wir drei institutionelle Anderungen fiir
sinnvoll:

= Der Bund sollte einen neuen Haus-

haltstitel einrichten, in dem die Mittel
fur MaRnahmen zur gezielten Engpass-
beseitigung nach dem Vorbild des So-
fortprogramms SHHV gebiindelt wer-
den. Dies soll der Abgrenzung von den
konventionellen BSChWAG-Mitteln die-
nen.

= Die Nahverkehrsinvestitionen (vor-
mals Sammelvereinbarung 05/2003)
dirfen nicht Bestandteil der LuFV sein
und Gefahr laufen, in ihr unterzuge-
hen, sondern sollten — wie vorher - ei-
nen eigenstdandigen Etat bilden, der
zusatzlich bereitgestellt wird. Dies wiir-
de die Mdglichkeit schaffen, Projekte
»unterhalb der Prestigeebene« anzuge-
hen oder zu beschleunigen, die vor-
rangig dem SPNV zugute kdmen, aber
zum Teil auch fir das Gesamtsystem
von Nutzen waren. Beispiele sind der
viergleisige Ausbau von Frankfurt—Bad
Vilbel — Friedberg, Miinchen—Fiirsten-
feldbruck—Buchenau, der Ausbau der
S-Bahn von Hamburg nach Ahrensburg,
MafRnahmen im Freiburger Raum, Nei-
tech Allgau und Moselstrecke oder die
Elektrifizierung der Stidbahn von Ulm
nach Lindau (auch als Bedarfsplanpro-
jekt).

= Der Bund sollte die DB AG dazu ver-
pflichten, eine 6ffentlich zugangliche
Kapazitatsanalyse aufzubauen. Die-
se soll auch der Vorbereitung dienen,
einen MalRnahmenplan zur Entlastung
Uberlasteter Schienenwege gemal EiBV
und EU-Recht zu erstellen.
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Marktorientiertes Angebot
im Guterverkehr, ein Ratio-
nalisierungsprogramm der
DB AG

Marktorientiertes Angebot
im Personenverkehr, ein
Rationalisierungsprogramm
der DB AG

Nichtbundeseigene
Eisenbahn

Oberlandesgericht

Offentlicher Personen-
nahverkehr

Personenbeforderungs-
gesetz

Personenkilometer, Mess-
groRe fir die Verkehrsleis-
tung, beforderte Personen
mal gefahrene Strecke

Punktférmige Zugbeein-
flussung, System zur Zug-
beeinflussung und -siche-
rung

Regionalbahn
Rangierbahnhof

Regionalexpress, eine Zug-
gattung

Bezeichnung fiir ein neues
Konzept der BAG-SPNV

Regolamento Internaziona-
le Veicoli, Abkommen der
europaischen Eisenbahnen
Uber international einsatz-
fahige Glterwagen

Return on Capital Emplo-
yed, betriebswirtschaftliche
Kennzahl zur Kapitalrendite

Schienenersatzverkehr
Schienengliterverkehr

Schienennetznutzungs-
bedingungen
Schienenpersonenfern-
verkehr

Schienenpersonennah-
verkehr

Tarifverband der Bundesei-
genen und Nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen in
Deutschland

Transeuropdische Netze,

Planungs- und Entwick-
lungskorridore der EU

Thalys.............. Internationaler Hochge-
schwindigkeitszug auf Ba-
sis des TGV

TGV...ccevvvvnnnnee. Train a grande vitesse,
franzosischer Hochge-
schwindigkeitszug

tkm....oeeeeenennns Tonnenkilometer, Kennzahl
fur Verkehrsleistung, befor-
derte Tonnen mal gefahre-
ne Strecke

TPS ceeervvennnee Trassenpreissystem

Trkm ...cceeeeeeeees Trassenkilometer, Abrech-
nungseinheit der Netzbe-
treiber

TSI, Technische Spezifikation
Interoperabilitat

VG..ovvrrnnneeeen Verwaltungsgericht

|7/ QU Vergabekammer

VMK....ccvvveeeeee Verkehrsministerkonferenz

|72 I Verbrennungstriebwagen

WV .iiiiiiininne Verkehrsvertrag

WLV.....cccveeeeen. (Einzel-)Wagenladungsver-
kehr

ZKkm .....ueeernnnee Zugkilometer, Messgrolte
fur die Fahrleistung eines
ganzen Zuges auf Stre-
ckenfahrt

ZV .. Zweckverband

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Abellio ............ ABELLIO GmbH, Essen,
Tochter der NedRailways

agilis ............... agilis Verkehrsgesellschaft
mbH & Co. KG, Regensburg

AKN ................ AKN Eisenbahn AG,
Kaltenkirchen

AL oo Augsburger Localbahn
GmbH, Augsburg

Alex.......uuueeeenn. Regentalbahn AG,
Viechtach

ArcelorMittal .. ArcelorMittal Eisenhitten-
stadt Transport GmbH,
Eisenhittenstadt

Arriva.............. Arriva Deutschland GmbH,

jetzt NETINERA Deutsch-
land GmbH, Viechtach
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AVG ................ Albtal-Verkehrs-Gesell- DB Schenker... DB Schenker Rail Deutsch-
schaft mbH, Karlsruhe land AG

AWT................ AWT Raul HU Zrt, Balaton- dispo-tf........... dispo-tf Ltd., Berlin
fizfo, ungarisches Eisen-

bahnverkehrsunternehmen DKB .......ccceeu.... Bg::gger Kreisbahn GmbH,
BASF ............... Badische Anilin- und Soda- .
fabrik, Ludwigshafen DP...oeeervrnnn Deutsche Privatbahn,
Hameln
BeNex............. BeNEX GmbH, Hamburg
DSB ....cceeeenes Danske Statsbaner, Kopen-
BE ....ccoeevnennnnne. BrohltaI-Eisenbahngesell- hagen, danische Staatsbahn

schaft mbH, Niederzissen ) . . . .
duisport rail.... duisport rail GmbH, Duis-

BEG................. Bocholter Eisenbahngesell- burg
schaft mbH, Bocholt
EB .....cccevvueennne. Erfurter Bahn GmbH, Erfurt
BLB ................. Berchtesgadener Land )
Bahn GmbH, Freilassing EBS......cccuuuu.... Erfutr)tsr II;:r.a]lchntSerwce
mbH, Erfur
BLS...ouvvevrvreennes BLS AG, Bern (Bern-L6tsch- ) .
berg-Simplon AG) ECR..ccovvrrnne. fEuro ~(_Z.allrgrc]) RaE|! SAE, iam,
ranzosisches Eisenbahn-
BOB.........cc..... (B;ayf)rli_lscne IOkk')errl1andbahn verkehrsunternehmen
mbH, Holzkirchen
EEB.................. Emsléndische Eisenbahn
boxXpress....... E'z)rz(gur:e;s.de GmbH, GmbH, Meppen
. EGP....coouueeeeen. Eisenbahngesellschaft Pots-
Brohtalbahn ... Brohtal-Schmalspureisen- dam mbH, Potsdam
bahn Betriebs-GmbH,
Brohl-Liitzing EIB.................. ]IcErfurter Baf:n (r]fmbH, Er-
urt, vormals Erfurter In-
cantus............. caBLUSKVerktlehrsgesellschaft dustriebahn GmbH
mbH, Kasse
. . ERS.....ccuveeeennnn. ERS Railways GmbH, Frank-
Captrain ......... Captrain Deutschland furt am Main
GmbH, Berlin
. . Europorte........ Europorte, Lille, franzosi-
CB....ccooeeenne. Clty-Bahn Chemnltz sches Eisenbahnverkehrs-
GmbH, Chemnitz unternehmen
CD....cvveeee Ceské dréhy, die. staatlichen  purostar......... Eurostar Group Ltd., Lon-
Tschechischen Eisenbahnen don, britisches Eisenbahn-
CFL cargo ....... CFL cargo Deutschland verkehrsunternehmen
GmbH, Niebill EVB.....ccoouueeee Eisenbahnen und Ver-
Chemion......... Chemion Logistik GmbH, kehrsbetriebe Elbe-Weser
Leverkusen GmbH, Zeven
Crossrail.......... Crossrail GmbH, Duisburg First.........ouuuee. First Group PLC, Aberdeen,
britisches Verkeh ter-
CTL.oeeeeverinnns Car Transport Logistics nZhIrSﬁer?S erienrstnter
GmbH, Mainz
D&D.............. D&D Eisenbahngesell- Fret SNCF ....... Guterverkehrstochter der
SNCF
schaft mbH, Hagenow-
Land GBRf............... GB Railfreight, London,
DB AG Deutsche Bahn AG britisches Eisenbahnver-
............. eutsche Bahn kehrsunternehmen
DB ML AG....... Degtichg Eah:‘(’;\/l%blb“:]yl GC.vvveeevnnenen Green Cargo AB, Solna,
und Logistics A%, ~ubhol- schwedisches Eisenbahn-
ding der Transportsparten
verkehrsunternehmen

im DB-Konzern
DB FVerroro.. DB Fernverkehr AG Hector Rail...... Hector Rail AB, Danderyd,
schwedisches Eisenbahn-

DB Regio ........ DB Regio AG verkehrsunternehmen
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HGK.....couuueeees Hafen und Giterverkehr MTEG.............. Muldental-Eisenbahnver-

Koln AG, Koln kehrsgesellschaft mbH,
HHPI ............... Heavy Haul Power Interna- Meerane
tional GmbH, Erfurt MTR...........cc... MTR Corp. Ltd., Hong
310, G Hamburg-Koln-Express Kong, chinesisches Ver-
. kehrsunternehmen
GmbH, Berlin
MWB............... Mittelweserbahn GmbH
HLB................. Hessische Landesbahn . !
GmbH, Frankfurt Bruchhausen-Vilsen
- NBE................. NBE nordbahn Eisenbahn-
HSL..covnveeeenn. ESL IE)oglstlk GmbH, gesellschaft mbH & Co.
amburg KG, Kaltenkirchen
Hupac............. (H:E!Oac InteLmOQal SAF] NE.....coovuuueeeen. National Express Group
i ms;ohsc V\Iie'ﬁer'sc €s PLC, London, britisches
Isenbahnverkehrsunter- Verkehrsunternehmen
nehmen
. [\ Neuss-Disseldorfer Hafen
Husa................ Husa Tﬁ\lnsportatlon . GmbH & Co. KG, Neuss,
Ejrug;sc and GmbH, Duis- Neusser Eisenbahn
L . NEB................. Niederbarnimer Eisenbahn
hvle......ccceeeeenet Havellandische Eisenbahn .
. AG, Berlin
AG, Berlin
. NedRailways... NedRailways Deutschland
HzL ................. Hohenzollerlsch_e Landes- GmbH, Frankfurt am Main,
bahn AG, Hechingen Tochter der niederlandi-
Infraleuna....... InfraLeuna GmbH, Leuna schen NedRailways
IntEgro ........... IntEgro Verkehr GmbH, NETINERA....... NETINERA Deutschland
Reichenbach im Vogtland GmbH, Viechtach
ITL ................ |TL Cargo GmbH’ Dresden NIAG ............... Nlederrhelnlsche Verkehrs-
betriebe AG, Moers
KEOLIS............ KEOLIS Deutschland )
GmbH & Co. KG, Berlin Nordcargo...... Nordcargo S.r.l., Mailand,
) italienisches Eisenbahnver-
Kombiverkehr Kombiverkehr Deutsche kehrsunternehmen
Gesellschaft flir kombinier- ) ) )
ten Giiterverkehr GmbH &  NRS.oocienini Nordic Rail Service GmbH,
Co. KG, Frankfurt am Main Libeck
1 Leipziger Eisenbahnver- NTV e Nuovo Trasporto Viaggia-
kehrsgesellschaft mbH, tori, Rom
Leipzig NWB............... NordWestBahn GmbH,
LOCON........... LOCON Logistik & Consul- Osnabriick
ting AG, Oberuckersee OBB................. Osterreichische Bundes-
Locomore....... Locomore rail GmbH & bahnen
Co. KG, Berlin ODEG.............. Ostdeutsche Eisenbahn

GmbH, Parchim

................ Osthannoversche Eisen-

Lokomotion.... Lokomotion Gesellschaft
flir Schienentraktion mbH, OHE

Minchen bahnen AG, Celle
LTE....ccceeuenee LTE Logistik- und Trans- OLA....cccoeveueenne Ostseeland Verkehr GmbH,
port-GmbH, Graz Schwerin
MEG.........ccc... Mitteldeutsche Eisenbahn PCC....couuveeeeen. PCC SE, Duisburg
GmbH, Merseburg PCT..coovnnnen PCT Private Car Train
metronom...... metronom Eisenbahnge- GmbH, Wolznach
sellschaft mbH, Uelzen PEG eooorreerree Prignitzer Eisenbahn
MKB................ Mindener Kreisbahnen GmbH, Putlitz, eine Toch-
GmbH, Minden ter der Arriva Deutschland
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PKP Cargo S.A., Warschau,
polnisches Eisenbahnver-
kehrsunternehmen

Eisenbahnbau- und -be-
triebsgesellschaft Pressnitz-
talbahn mbH, Johstadt

rail4chem Eisenbahnver-
kehrsgesellschaft mbH,
Essen

Raildox GmbH & Co. KG,
Erfurt

jetzt DB Schenker Rail
Deutschland GmbH, Mainz

Railservice Alexander Neu-
bauer GmbH, Karlsruhe

Régie autonome des trans-
ports Parisiens, franzosi-
sches Verkehrsunternehmen

Rennsteigbahn GmbH &
Co. KG, Schmiedefeld

Regionalbahn Kassel
GmbH, Kassel

Rail Cargo Austria AG,
Wien, Tochter der Osterrei-
chischen Staatsbahn

Rail Cargo Hungaria, Bu-
dapest, ungarisches Eisen-
bahnverkehrsunternehmen

Rhenus Veniro GmbH &
Co. KG, Moers

Rotterdam Rail Feeding
B.V., Rotterdam

Rurtalbahn GmbH, Diiren

Rurtalbahn Cargo GmbH,
Diren

SBB GmbH, Konstanz
(dt. Tochter der Schweize-
rischen Bundesbahnen)

SBB Cargo Deutschland
GmbH, Duisburg

Serco Integrated Transport,
Hook, britisches Verkehrs-
unternehmen

Société nationale des Che-
mins de fer belges, Briissel,
belgische Staatsbahn

Société Nationale des Che-
mins de Fer francais, Paris,
staatliche franzosische Ei-
senbahngesellschaft

Stadtebahn..... Stadtebahn GmbH, Dres-

den
Stock............... Stock Transport, Mainz,
Michael Stock
SWEG.............. SWEG Siidwestdeutsche
Verkehrs-AG, Lahr
Thalys.............. Thalys International, Bris-

sel, Zusammenschluss eu-
ropaischer Staatsbahnen
fur Hochgeschwindigkeits-
verkehr

Transfesa ........ Transportes Ferroviarios
Especiales S.A., Madrid,
spanisches Eisenbahnver-

kehrsunternehmen

Transpetrol..... Transpetrol GmbH, Ham-
burg

trans regio...... trans regio Deutsche Regi-
onalbahn GmbH, Neuwied

Trenitalia ........ Ferrovie dello Stato S.p.a,
Rom, italienische Staatsbahn

TXL ceoveeieiinne TX Logistik AG, Bad Honnef

VBE................. Verkehrsbetriebe Extertal —
Extertalbahn GmbH, Exter-
tal

VBG ......ccuuueeen. Vogtlandbahn-GmbH,
Neumark

Veolia Transdev Veolia Transdev Soci-
été Anonyme a Conseil
d’Administration, Paris

VCD ....cuvveenn. ehem. Veolia Cargo GmbH
Deutschland, jetzt Cap-
train Deutschland GmbH

VIAS.....ccovueeeeee VIAS GmbH, Frankfurt

VPS.....ccovvunnne. Verkehrsbetriebe Peine-
Salzgitter GmbH, Salzgitter

WB.....covvvuenen WestfalenBahn GmbH, Bie-
lefeld

WEG................ Wirttembergische Eisen-
bahn-Gesellschaft mbH,
Waiblingen

WLC....evvinne Wiener Lokalbahnen Cargo
GmbH, Wien

WLE ................ Westfalische Landes-Eisen-
bahn GmbH, Lippstadt

WRS....covvveeeeens Wincanton Rail GmbH, St.
Ingbert

WSET .............. Westsachsische Eisenbahn-

transport Gesellschaft
mbH, Glauchau
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Aufgabentrager und Zweckverbinde VBB........cceeeeee. Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg GmbH, Berlin

BEG...coseurrrnnseee sB:I>I/s irgsaﬁc?%Ek;S:n&auhnnC%in VGS....covvvvennneee Verkehrsverbund-Gesell-
! schaft Saar mbH, Saarbr-
HVV ... Hamburger Verkehrsver- cken
bund GmbH, Hamburg VMS....vvieeenn. Verkehrsverbund Mittel-
KVV....ccovvvvnnnee. Karlsruher Verkehrsver- sachsen GmbH, Chemnitz
bund GmbH, Karlsruhe VMV.....ccoveeeenn Verkehrsgesellschaft Meck-
LNVG.............. Landesnahverkehrsgesell- lenburg-Vorpommern
schaft Niedersachsen mbH, mbH, Schwerin
Hannover VRN ................ Verkehrsverbund Rhein-
LVS..ooreeee Landesweite Verkehrsser- Neckar GmbH, Mannheim
\lf;glesgt:isrflgcijhsftK?eclhIeSW|g VRR........ccu..... Verkehrsverbund Rhein-
! Ruhr AGR, Gelsenkirchen
NASA cossssssses i?:jx(;r}:(::;résggﬁ ei\ilzgge- VRS ..ovrvvreeenn Verband Region Stuttgart,
burg ! Stuttgart
NPH ................ Nahverkehrsverbund Pa- WO s \(/;enrjksn rsgféi)gg: Oberelbe
derborn/Hoxter, Paderborn ’
NVBW............. Nahverkehrsgesellschaft VVOWL........... ;ﬁ:ﬁt{ svirb;izlcif(ejlztwest-
Baden-Wiirttemberg mbH, PP
Stuttgart ZGB................. Zweckverband GrofRraum
LY, SO Nahverkehr Rheinland Braunschweig, Braun-
GmbH, KIn welg
NVS..coviiiiennne Nahverkehrsservicegesell- ZRL o fiwegk\(fr:?]znd SPNV Ruhr-
schaft Thiiringen mbH, PPe
Erfurt ZVM................ Zweckverband SPNV
NVV ... Nordhessischer Verkehrs- Miinsterland, Miinster
verbund mbH, Kassel ZV NVR........... Zweckverband Nahverkehr
NWL................ Zweckverband Nahverkehr Rheinland, Kdln
Westfalen-Lippe, Unna ZVNL............... Zweckverband fiir den
RH Region Hannover, Hanno- Nahverkehrsraum Leipzig,
................... , Leipzig
ver
RMV................ Rhein-Main-Verkehrsver- ZVOE w..vvvvvvnnss Zweckverband Verkehrs-
bund GmbH, Hofheim am verbund Oberelbe, Dresden
Taunus ZVON.............. Zweckverband Verkehrs-
saarVV ............ Saarlandischer Verkehrsver- verbund Qberlau5|tz-N|e-
bund derschlesien, Dresden
SenBUV........... Senator fiir Bau, Umwelt Y ATAV S Zweckverband OPNV

und Verkehr, Bremen Vogtland, Auerbach

. IWS........cc..... Zweckverband Personen-
SenStadt......... Senatsverwaltung fir hverkeh fal "
Stadtentwicklung, Berlin nanverke r Westfalen-3ud,
! Siegen

SPNV-Nord...... Zweckverband Schienen-
personennahverkehr
Rheinland-Pfalz Nord,
Koblenz

SPNV-Sud ....... Zweckverband Schienen-
personennahverkehr
Rheinland-Pfalz Siid,
Kaiserslautern
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Herausgeber

mofair e.V.

Drei der grofiten in Deutschland im
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
tatigen privaten, unabhangigen und wett-
bewerblichen Verkehrsunternehmen griin-
deten am 9. September 2005 in Berlin den
Interessenverband mofair e. V.

Der Verband setzt sich fiir die Beschleu-
nigung der Marktoffnung auf Schiene und
Stralle und fiir die Sicherung eines diskri-
minierungsfreien Infrastrukturzugangs im
Eisenbahnverkehr ein. Ziel des Interessen-
verbandes ist weiterhin die Sicherstellung
eines qualitativ hochwertigen 6ffentlichen
Verkehrsmarktes unter fairen Rahmenbe-
dingungen, damit sich 6ffentliche Mobi-
litat zu einem Wachstumsmarkt mit zu-
kunftssicheren Arbeitsplatzen entwickeln
kann.

Prasident des Interessenverbandes ist
Wolfgang Meyer, Vizeprasident Hans Leis-
ter, Geschaftsflihrer der Keolis Deutschland
GmbH & Co. KG. Zu den weiteren Vor-
standsmitgliedern zéhlen Josef Berker, RP
Eisenbahn GmbH, und Ronald R. F. Liinser,
Geschaftsflinrer der Abellio Rail GmbH. Die

Anhang

dem Zusammenschluss angehorigen Un-
ternehmen halten die offentliche Mobilitat
fiir einen Markt mit groRen Wachstums-
chancen, der angesichts der zu beobach-
tenden Energie- und Umweltprobleme po-
sitive Perspektiven und Alternativen bietet.
Denn mehr als zehn Milliarden Menschen
nutzen jahrlich den &ffentlichen Verkehr
mit Bussen und Bahnen. Offentliche Mobi-
litatsanbieter leisten somit aktive Zukunfts-
sicherung zum Wobhle ihrer Kunden.

mofair e.V. versteht sich als Organ der
Wachstumsunternehmen im Markt fir 6f-
fentliche Mobilitat. Als solches erhofft sich
mofair e. V., dass die Politik die Rahmenbe-
dingungen fiir den Wettbewerb im Zuge
der Umsetzung der europdischen Regelun-
gen fur den Bahn- und Busverkehr deutlich
verbessert. Von der Bundesregierung er-
wartet der Interessenverband, dass sie den
Markt fiir 6ffentlichen Verkehr zum Wachs-
tumsmarkt erklart und dafir die entspre-
chenden Rahmenbedingungen schafft.
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Netzwerk Privatbahnen - Vereinigung
Europaischer Eisenbahngiterverkehrs-
unternehmen e.V.

Netzwerl

Privatbahnen

Vereinigung Europaischer Eisenbahngiiterverkehrsunternehmen e.V.

Das Netzwerk Privatbahnen verfolgt sat-
zungsgemall den Zweck,

= die Voraussetzungen fiir einen fai-
ren Wettbewerb auf der Schiene in
Deutschland und Europa weiter zu ent-
wickeln und

= in der offentlichen Diskussion die wach-
sende Bedeutung privater Eisenbahn-
guterverkehrsunternehmen zu ver-
deutlichen und die Interessen seiner
Mitglieder gegeniber Politik, Behorden,
Industrie und Zulieferunternehmen zu
vertreten.

Im Netzwerk sind seit 2001 private G-
terbahnen zusammengeschlossen, die sich
offen zum Wettbewerb auf der Schiene be-
kennen. Von den zur Zeit 25 Mitgliedsun-
ternehmen domizilieren fiinf im Ausland
(Niederlande, Belgien, Osterreich, Ungarn,
Griechenland). Bezogen auf die Transport-
leistung erbringen die im Netzwerk Privat-
bahnen zusammengeschlossenen Gliter-
bahnen etwa 75 % der Transportleistung,
die auf der deutschen Schiene von Nicht-
DB-Guterbahnen gefahren wird.

Die Mitgliedsunternehmen reprasentieren
ein Umsatzvolumen von ca. 500 Mio. Euro
und beschaftigen ca. 1.300 Mitarbeiter.
2006 wiesen neun Mitgliedsunternehmen
einen Umsatz von mehr als 10 Mio. Euro
aus, davon drei mehr als 50 Mio. Euro.
Etwa die Halfte der Mitgliedsunterneh-
men erzielt einen Umsatz von funf bis
10 Mio. Euro. Jedes Unternehmen fiir sich
hat gute Aussichten auf eine Expansion in
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einem noch jungen Markt. Diesen neuen
Markt zu verbreitern ist eine der wichtigs-
ten Aufgaben des Netzwerks.

Vor wenigen Jahren begannen die priva-
ten Eisenbahnen, zum Teil als Start-up-Un-
ternehmen, dem Marktfihrer Konkurrenz
zu machen. Der Marktanteil aller privaten
Eisenbahnen konnte in den letzten acht
Jahren von annahernd 0% auf tiber 20 %
erhoht werden. Dem Marktfiihrer ist eine
ernstzunehmende Konkurrenz erwachsen,
die bereits zu einer deutlichen Korrektur
des Preis-/Leistungsverhaltnisses fiir einen
groRen Teil schienengebundener Trans-
portleistungen gefiihrt hat.

Fur die verladende Industrie sind Wett-
bewerbsbahnen nicht nur in preislicher
Hinsicht attraktiv. Sie sind auch deutlich
flexibler als andere Bahnen und imstande,
qualitative Anforderungen vertraglich zu-
zusichern und einzuhalten. Insgesamt ver-
bessert sich das Preis-/Leistungsverhaltnis
auf breiter Front. Das schlagt sich fir die
verladende Industrie in Vorteilen fir den
Kostenblock Logistik nieder. Die privaten
Eisenbahnen haben zudem neue Impulse
und Angebote fiir den internationalen Ei-
senbahnverkehr hervorgebracht und unter-
einander und mit Dritten grenziiberschrei-
tende Netzwerke geknupft.
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Bundesarbeitsgemeinschaft der
Aufgabentrager des SPNV (BAG-SPNV)

Die Bundesarbeitsgemeinschaft der Auf-
gabentrager des SPNV (BAG-SPNYV) ist
der Dachverband der Bestellerorganisatio-
nen des Schienenpersonennahverkehrs in
Deutschland.

Seit der Regionalisierung des offentlichen
Personennahverkehrs im Jahr 1996 sind an-
stelle des Bundes die Lander und Regionen
fur die Organisation des Regionalverkehrs
der Bahn zusténdig. Einige Lander nehmen
diese Aufgabe selbst wahr, in anderen sind
es kommunale Zweckverbédnde. Die neuen
Maoglichkeiten als Besteller haben die Auf-
gabentrager des SPNV genutzt, um Fahr-
plane auszuweiten und zu verbessern, um
die Qualitat im SPNV zu erhéhen und um
moderne Fahrzeuge einzusetzen. Das Re-
sultat sind fast Uberall gestiegene Fahrgast-
zahlen.

Mitglieder der BAG-SPNV sind die 26
Aufgabentragerorganisationen des SPNV
in Deutschland. Sie bestellen pro Jahr fir
mehr als 5,2 Mrd. Euro rund 640 Mio. Zkm
bei zur Zeit 69 Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen. Gemeinsames Ziel der Aufga-
bentrager des SPNV ist es, die Qualitat des
Nahverkehrs in ihrem Einflussbereich zu
verbessern und durch die Umsetzung gu-
ter Betriebskonzepte mehr Fahrgaste zu
gewinnen.

Anhang

bundes | arbeits | gemeinschaft

SPNV

schienen | personen | nah| verkehr
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Verfasser

KCW GmbH

KCW ist eine der flihrenden Strategie- und
Managementberatungen fur 6ffentliche
Dienstleistungen. Spezialgebiet ist der stra-
Ren- und schienengebundene 6ffentliche
Verkehr. KCW berdt seit 1998 als unabhén-
giges und interdisziplinares Expertenteam:
Okonomen, |uristen, Planer sowie Sozial-
und Naturwissenschaftler bringen sich mit
ihrer Kompetenz und ihren vielseitigen In-
teressen in die Beratungstatigkeit ein.

Zu den Kunden zahlen Kommunen, Auf-
gabentrager des offentlichen Verkehrs,
Verkehrsverbiinde und Ministerien. KCW
begleitet sie bei allen organisatorischen, fi-
nanziellen und rechtlichen Aspekten ihrer
offentlichen Aufgaben und findet indivi-
duelle Losungen fur spezifische Aufgaben-
stellungen, die nicht nur wirtschaftlichen,
sondern auch politischen, sozialen und
rechtlichen Anforderungen entsprechen.

Beratungsfelder sind:

= Bahnmarkt, insbesondere SPNV

= Organisation und Strategien fur
OPNV-Aufgabentrager

= Vergabe und Genehmigungen

= Privatisierung

= Offentliche Infrastruktur

®  Finanzierung,
Public-Private-Partnership (PPP)

=  Tarif und Vertrieb

= OPNV-Marketing

= Qualitatssteuerung

= Umwelt

= Verkehrsplanung

Studien zum Bahnmarkt von KCW sind:

= Schienennetz 2025/2030 — Ausbau-
konzeption fir einen leistungsfahigen
Schienengtiterverkehr in Deutschland,
im Auftrag des Umweltbundesamtes
(2010)

= Wettbewerber-Report Eisenbahn
2008/2009, im Auftrag des Netzwerkes
Privatbahnen e.V. und von mofair e.V.,
mit Unterstiitzung der Bundesarbeits-
gemeinschaft der Aufgabentrager des
SPNV (2009)
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Strategie- und Managementberatung
fur offentliche Dienstleistungen

= Kurzgutachten zur Entwicklung des
Fernverkehrs verschiedener Lander und
Aufgabentrager (2008)

= Analyse des Holdingmodells der DB AG
fur verschiedene Aufgabentrager (2008)

= Okonomische Bewertung zum Entwurf
eines Gesetzes zur Neuorganisation der
Eisenbahnen des Bundes (EBNeuOG-E)
fur die Verkehrministerkonferenz (2007)

= Beurteilung der Auswirkungen und Al-
ternativen der Plane zur Privatisierung
der Deutschen Bahn AG fiir den Bundes-
verband der Deutschen Industrie (BDI)
und den Deutscher Industrie- und Han-
delskammertag (DIHK) (2004-2006)

= Analyse des Eigentumssicherungsmo-
dells fiir Pro Mobilitat (2006)

Weitere Beratungsleistungen von KCW
im Schienenverkehrssektor sind:

= Politikberatung zu allen Fragen des
Bahnmarktes

= Gutachten, Branchenstudien und
Marktiibersichten

= Bewertung eisenbahnrechtlicher Frage-
stellungen, beispielsweise im Hinblick
auf Netzzugang oder Regulierung

= Konzeption fiir den Ubergang in den
Wettbewerb, Design von Ausschreibun-
gen im SPNV

= Weiterentwicklung von effektiven
Organisationsstrukturen im SPNV

= Regionalisierung der Infrastruktur/
Alternative Betreibermodelle

= Innovative Konzepte fiir Infrastruktur,
Beschaffung und Finanzierung von
Fahrzeugen

= Erlés- und Nachfrageprognosen,
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
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