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Stellungnahme der Nord-Ostsee-Bahn GmbH

Anhorung des Wirtschaftsausschusses des Schleswig-Holsteinischen Land-

tags zum Thema Bahnreform am 29.09.2004 in Kiel

1. Wie stehen Sle zu den Forderungen nach einer eigentumeri-

schen Trennung des Schienennetzes von den Transportge-
sellschaften und nach einer Regionalisierung der Nebennetze
in Regie der Bundeslénder?

ahnreform ist nach Auffassung der NOB nur
cht werden bei einer konsequenten Trennung

des Netzes vom Betrieb der DB. Vorstellbar ist elne Einteilung dhnlich der Bundesauto-
bahnen und Bundesstraien sowie LandesstraBen. Entscheidend wird die absolut neutrale
Behandlung des Zugangs und der Nutzungsmoglichkeiten sein. Nur so kann der Wettbe-
werb auf der Schiene auch in anderen Bereichen als dem SPNV voran getrieben werden.

Das zentrale verkehrspolitische Ziel der B
bedingt erreicht worden und kann nur errei

Aus der Sicht der NOB muss erreicht werden

v Diskriminierungsfreie Behandlung nicht nur auf dem Netz, sondem auch nach §2
(3) des AEG ( Verkaufs-, Abfertigungs- und Verladeelnrichtungen)

v Eintichten einer Regulierungsbehorde Gibergangsweise, da das EBA die Funktion
der unabhingigen Agentur nur bedingt wahmimmt

v Effizienzsteigerung der eingesetzten Finanzmittel durch Ausschrelbung und Ver-
zicht auf preistrelbende MaBnahmen wie ,Lelstung for Dritte® und somit auch brei-
tere Verteilung der Mittel auf mittlere UnternehmensgroBen (Bahnhdfe und Haite-
punkte bei NE-Bahnen mit eigener Infrastruktur um ca. 40 % ginstiger)

‘v Zweckgebundene Verwendung der bereitgesteliten Mittel (keine Quersubventio-
nierung) )

v Vermeiden von Vorvertetlung attraktiver Trassen oder gar Pseudo-Belegung zur

Verhinderung attraktiver Angebote Dritter wie 2. B, im Fernverkehr(DB interne

Abstimmungsgespréche)

v Kontrolle der Verwendung der Mittel fiir die Infrastruktur; Verteilungsschidssel
nach Bedarf fiir die Bundeslénder

v Beseitigen von Wettbewerbshemmnissen durch Konzementscheldungen Uber Aus-
bau von InfrastrukturmaBnahmen (Streckenstilllegung, Elektrifizierung)

v Neutrale, angemessene und wettbewerbsfordernde Trassenbehandiung ( zZum
stra3engebundenen GV oder Individualverkehr)

v Auch fiir NE-Bahnen (Landerbahnen, Privatbahnen) gilt strikte Trennungsrech-
nung

Vorstehende Angaben mussen auch fir regionale Netze der Bundeslénder gelten.

Die Sichersteilung einer Eisenbahninfrastruktur muss &ffentliche Aufgabe bleiben.
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Durch Aufgabenverschlebungen im Vergleich zum Status quo sind die erforderlichen Fi-
nanztransfers zwischen den staatiichen Ebenen sicherzustelien.

Die Verantwortung fur die regionale Eisenbahninfrastruktur soll von den Lindern wahr-
genommen werden, Dabei muss nicht nur Uber bereits vorhandene Netze, sondern auch -
{iber von der DB zu ibernehmende Netze gesprochen werden.

Ziel der Neuordnung ist eine umfassende Effizienzsteigerung bei der Vorhaltung regiona-

ler Eisenbahninfrastrukturen (siehe oben). Nur so kdnnen regionale Strecken und Anla-

gen langfristig flir den Eisenbahnverkehr gesichert und die Belegung mit ~Regionalfakto-

ren™ verhindert werden.

Mit dem Instrurnent der Ausschreibung kann die Effizienz von Unterhaltung der Eisen-
bahninfrastruktur weiter verbessert werden.

Entscheidungen (ber geeignete MaBnahmen zur Entwicklung der regionalen Eisenbahn-
infrastruktur und der Einsatz der verfigbaren Mittel mlssen In enger Kooperation der
Lander mit den Regionen getroffen werden. Dies betrifft sowoh! die regionale Gestaltung
der technischen und betrieblichen Standards als auch die Verzahnung der Pi&ne zur Ent-
wicklung der regionalen Eisenbahninfrastruktur mit anderen Fachplanungen.

2. Solite der Schienenwegebau nach dem bewdhrten Muster des
StraBenbaus organisiert werden? Das hieBe: Der Ausbau der
Hauptstrecken wird durch den BVWP (Bundesverkehrswege-
plan) geregelt, also Finanzierung durch den Bund. Baudurchfiih-
rung, Bauplanung und Pflege erfoigen durch die Lénder. Bau
und Ausbau der Nebenstrecken erfoigen autonom durch die
Linder. Dafiir erhalten sie einen angemessenen festzusetzen-
den Anteil der heutigen Mittel fiir Schienenverkehrsinvestitio-
nen. ’

Die NOB halt elne Aufgabentellung fiir durchaus praktikabel. Hierbel sind fir die Bundes-
1ander die neutrale Trassenverwaltung und Qualitatsverantwortung aus wirtschaftiichen
Gesichtspunkten von der Unterhaltung der Eisenbahninfrastruktur getrennt vorstetibar
(keine eigenen Unterhaltungsmitarbeiter). Dadurch wird eln aufgeblahter Apparat ver-
mieden und die Kostenkontrolle Giber den Wettbewerb erZieit.

3. Befiirworten Sie die schrittweise Privatisierung aller Teile der
DB AG, die selbst Zugverkehr durchfiihren (DB Cargo bzw. Rai-
lion, DB Reise und Touristik, DB Regio) und die Entlassung des
gesamten Bahnbetriebs nach und nach in den Wetthewerb?

Unabhéngig einer rechtiichen Priifung und Einschatzung des Status Quo befirwortet die
NOB die schrittweise Privatislerung und dle Entlassung des Bahnbetriebes in den Wett-~
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bewerb, wohl wissend, dass dadurch auch die Wettbewerbsfahigkeit der Teilbereiche ge-
stiirkt wird und somit auch der Wettbewerb hérter wird, wenn die Bereiche die Resul-

tatsverantwortung auch selber tragen kénnen. Nachteilig fiir eine DB-Regio ware aber Im
ersten Ansatz die Nichtverfilgbarkeit aus dem Fernverkehr bereitstehender Relsezugwa-
gen zum kostenglinstigsten Angebot. Das hat aber den Vortell der Chancengleichheit fOr
die NE-Bahnen, die im Wettbewerb bisher melstens auf neues Material zuritickgreifen
mussten, da die wenigsten EVU auf steuersubventionierte Bahnfahrzeuge zuriickgreifen
konnten. ’

Nach unserer Kenntnis sind hier aber weitreichende gesetzliche Vorgaben und Anderun-
gen erforderlich. Das derzeltige Gebilde der Holding DB AG lasst weder Intern noch ex-
tern Wettbewerbsintensitat zu.

Die NOB hat ermittelt und in Nebenangeboten dargestellt, dass eigenwirtschaftlicher
SPNV durch ékonomische Verzahnung in den Lindem durchaus zu betreiben ist.

4. Halten Sie die Griindung einer unabhéngigen Trassenagentur
fir notwendig, um das natiirliche Monopol des Schienennetzes
so zu vermarkten, dass mdglichst viel Verkehr auf die Schiene
kommt? _

Wenn, wie unter Punkt 1 beschrieben, eine vollkommene Neutralitat des Netzes gewahr-
leistet ist, ist eine Trassenagentur nicht erforderlich. Nach den Erfahrungen der NOB
kénnte, wenn man das Netz lieBe, schr wohl eine gerechtere Kapazititsvergabe erfolgen.
Eine Trassenagentur kénnte das Problem der punktuell nicht ausreichenden Netzkapazi-
t4ten auch nicht l6sen. \

Wenn eine dem Staat angehérige Institution wie das EBA eine dem Staat gehorende In-
stitution wie dle DB AG zu beaufsichtigen und dabei noch unpopulére MaBnahmen durch-
zusetzen hat, die mit finanzlellen Verlusten (s. AutoZug Sylt-Shuttle) verbunden sind,
scheint mir wie den Teufel mit dem Belzebub austreiben 2u wollen. Die NOB halk, wie bei
der Telekom, die Installation einer Regulierungsbehdrde fir den Fall des Scheiterns des
diskriminierungsfreien Zugangs fur erfordertich. Die gesetzliche Regelung des diskriminie-
rungsfreien Zugangs gibt es schon heute, doch wo die Auffassung herrscht, dass ,durch
nicht Gewadhr auch nicht diskriminiert werden kann™ kann Neutralitat auch nicht erwatrtet
werden.

5. Befiirworten Sie die Griindung einer unabhiingigen Servicege-
sellschaft, um einen ,herstellerneutralen” Fahrkartenverkauf
und den Betrieb eines , herstellerneutralen” Buchungssystems,
die Erstellung von Fahrplinen und weitere Informations- und
Serviceaufgaben einschlieslich einer atle Verkehrsmittel {iber-
greifenden Fahrplanauskunft sicherzustelien?

Hier sollte sehr detailliert und griindlich Ober Erfolg und Moglichkeiten nachgedacht wer-
den. Um untermehmerisch handeln zu kénnen, was unwidersprochen Ziet elnes jeden EVU
auch im Bereich SPNV und Femnverkehr ist, muss die Tarifgestaitung auch dem Unter-
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nehmen oder dem Zusammenschluss von Unternehmen Gberlassen bleiben. Uber einen
neutralen Vertrieb oder gemeinsame Vertriebsinfrastruktur durch eine Servicegeselischaft

und weiteren damit verbundenen Aufgaben kann man zur Schaffung von Synergien und
Aufteilungsprozeduren nachdenken.

Eine neutrale Struktur auch im Femverkehr miisste bedeuten, dass die vorhandene Ver-
triebsinfrastruktur aus dem DB Konzern ebenso wle das Netz herausgeldst werden milss- -
ten.

Die erforderlichen Personale sind nicht neu zu akquirieren, sondem konnen mitgenom-

men werden. Die aktuelle Planung der LVS, den Verttieb an die DB zu ,vergeben®, wird

nicht unterstiitzt.

6. Wie beurteilen Sie die Einfiihrung einheitlicher Tarifsysteme,
wie den Schleswig-Holstein-Tarif? Wie sollen Ihrer Meinung
nach die Tarife im Fernverkehr gestaitet werden, Freigabe oder
einheitlicher Tarif, und halten Sie bei unterschiedlichen Tarifen
eine Tarifdurchbindungspflicht fiir erforderfich, um einen ein-
heitlichen Fahrkartenverkauf zu sichern?

Die NOB hat die Entscheidungen des Landes S-H zur Einfahrung eines Landesweiten Ta-
rifs vorbehaltios unterstitzt und mit getragen. In den zuriickliegenden knapp zwel Jahren
zeigte sich aber, dass ein Landestarif allein und die im Land verkehrenden EVU die mit
dem Tarifmonopolisten DB AG auftretenden Probleme (Bahncard, Sondertickets, Schdnes
~Wochenend-Ticket) nicht zufricdenstetiend I6sen kannen, Dennoch halten wir die Ein-
fihrung und konsequente Umsetzung des S-H Tarifs fir zielfihrend, da allein dle Tarifes~
kapaden der DB AG (PEP; div. Erhthungen usw.) auch Im Nahverkehr zu Abwanderungen
gefihrt hitten.

Der S-H Tarlf gewahrt mit seinen Regelungen die unternehmerischen Freiheiten in der
Tarifgestaltung und ldsst ebenso Raum, Verkehrsstrome und Ergiebigkeit zu beriick-
sichtigen, Steigende Fahrgastzahlen sind nicht durch Sonderangebote zu erkaufen.

Zum Femverkehr s. auch Punkt 5

Ziel sollte bel allen Uberlegungen dle tarifliche Einfachheit sowie eine kundenfreundliche
Bedienung und Nutzung sein.

7. Kann eine Kommunalisierung der Bahnhife zu weiteren Att-
raktivitiitssteigerungen filhren und welche finanziellen Rah-
menbedingungen sind dafiir verantwortlich?

Eine Nutzung bestehender Bausubstanz ist zu begriBen, aber nicht um jeden Prets.

Hier sind sowohi unternehmerische als auch betrieblich notwendige Belange kritisch zu
betrachten und zu differenzieren. Als wesentliche Schnittstellen zum Fahrgast haben sie
vorrangig funktionalen Charakter (Ein-Ausstiege, P&R, Anschiuss an weitere Verkehrstra-
ger). Sie konnen aber, je nach Lage und Beschaffenheit, durchaus ein attraktives, orts-
prigendes Bauwerk darsteilen, so dass filr eine weiterfithrende Nutzung wirtschaftliche
Uberlegungen anzustellen sind. Fiir dle Kommunalisierung missten aber aus dem Topf
,Reg-Mitte* zweckgebunden Mittel zur Verflgung gestellt werden, auch die Stationsge-
bithren. Erhalt und Unterhalt l3gen dann in der Verantwortung der Kommune.
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8. Befiirworten Sie eine Neuordnung der technischen Standards
fir den Schienennahverkehr und wie kénnte diese aussehen?

Was Ist unter dieser Frage grundsétzlich zu verstehen?
Das bestehenden Regelgrundwerk, die Eisenbahnbetriebsordnung, ist als Basis fir einen
sicheren Betrieb erst einmal als ausreichend zu betrachten und bedarf nicht der standi-
gen ,Verfeinerungen™,

Man bat aber in der Vergangenhelt begonnen, das allumfassende Regelwerk der DB AG
zu den erforderiichen technischen Standards zu erheben. Nicht immer hat das auch zur
Erhdhung der Sicherheit auf der Schiene belgetragen. Diese neuen Standards haben aber
aus Kostengriinden auch das Uberleben der NE-Bahnen nicht immer erleichtert, und so-
mit kénnen sie fast als Marktbereinigungsinstrument bezelichnet werden.

Fiir eine noch immer nicht vorhandene Interoperabilitdt wire aber eine weltere Ausufe-
rung sogenannter technischer Standards nicht zielfihrend und kdnnte als Marktein-
trittshemmnis betrachtet werden (Inselldsungen, z. B. Dinemark).

Der StraBenbau und StraBenverkehr ist mit seiner .Einfachheit® dem Bahnverkehr erheb-
fich tiberfegen und somit auch im Wettbewerb fihrend.

4311 ia et d 1A i Ue

2€n,
Hier sind die Entwicklungen bisher nur in die v. g. Richtung gegangen und wurden auch
noch von Verbanden unterstiitzt oder iiberboten.

Als Fazit aus Sicht der NOB kann In diesem Zusammenhang gelten, dass die Entwickiung
und Herstellung von Fahrzeugen so ausgerichtet werden muss, dass ein im Betrieb be-
findliches Fahrzeug iiberall auf der Schiene unter geltenden Sicherheitsaspekten einge-
setzt werden kann. Zum Erhalt anderer als der Hauptstrecken soliten geitende Standards
nach Fahrdienstvorschiift NE-Bahnen, Bahniibergangsvorschrift NE-Bahnen, Oberbau-
richtlinie NE-Bahnen stirker eingesetzt werden kdnnen. Damit waren die Oberlebens-
chancen mancher Strecken erheblich groBer und Daseinsvorsorge auf der Schiene auchr
bezahlbar. -7

9. Sollen die Rechte der Fahrgiiste gestiirkt werden, um einen
effektiven Verbraucherschutz zu erreichen? Halten Sie eine
gesetziiche Regelung der Fahrgastrechte fiir erforderlich?

Die NOB vertritt die Meinung, dass eine gesetzliche Regelung da erforderlich ist, wo
Rechte vorsétziich verletzt werden und der Schutz des Individuums erfordertich wird.

Als Dienstleister Im SPNV und auch OPNV sehen wir eine ordnungsgemaBe und durch
Fahrkartenerwerb legitimlerte Dienstleistung als Selbstverstandnis an und Zlel ist es, al-
les in unserer Macht stehende zu tun um diese Leistung volistiindig zu erbringen.

Lelder hat ein Kunde kein Verstindnis daf(ir, dass es Griinde gibt, die nicht in der Beein-
flussung des EVU lieg, und dle zu seiner Verspitung und dem verpassten Anschluss fihr-
ten.
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Bei allem Versténdnis einer Regelung durch Auftraggeber muss auch eine schiiissige Ar--
gumentation im Auge behalten werden und alles nur zu p&nalisieren ist nicht der Weis-
heit letzter Schluss ( Anschlusssicherung - Plinktlichkelt - Infrastrukturméngel - betrieb-
liche Willkiir und die lickenlose Bewelskette gegeniiber einem Auftraggeber) sind abzu-
wégen.

Wie wir aus der Rechtsprechung wissen, gibt es nicht nur Rechte, sondem man muss -
auch Gber Pflichten nachdenken. Unter diesem Gesichtspunkt sind unten stehende Auf-
zéahlungen zu betrachten:

- keine Forderungen an die Verkehrsunternehmen stellen, die auch in anderen Branchen
" nicht Oblich sind

- dass eine Haftung grundsatzlich nur bei Verschulden durch das Unternehmen eintreten
darf

- VerhéltnismaBigkeitsgrundsatz ist zu beachten

- eine Ldsung darf nicht so viel Biirokratie schaffen, dass dem Unternehmen hohe Kos-
ten entstehen, der Kunde aber nur einen geringen Nutzen hat

- die Kostenbelastung in einem vertretbaren Umfang bleibt

FOr alle nicht im Verantwortungs- und Beeinflussungsbereich llegen MaBnahmen kann
das EVU nicht haftbar gemacht werden.

Fur getroffene ErsatzmaBnahmen (Taxi, Ubemachtung usw. ) sind etwaige Zumutbar-
keltsregeln zu definieren und festzulegen, um Missbrauch vorzubeugen.

Wie ist im Fall folgender Punkte die Haftung zu regeln?

- Folgeschiden durch Unfall bei Umstieg auf anderes Verkehrsmittel

- Betrdge oberhaib einer bestimmten Grenze (Deckelung)

- geringfiigige Beeintrichtigungen (Bagateligrenze)

Die NOB/Connex betonen noch einmal ausdriicklich, dass ihnen an elner guten Dienst-
leistung und Kundenzufriedenhelt gelegen ist und bereits heute ohne gesetzliche Festle-
gung oben genannte Manahmen gelaufig sind und praktiziert werden.

Als Belsplel dafiir gilt die von alien Betrieben der Connex Verkehr, und damit auch von
der NOB, gelebte Fahrgast-Charta, die Folgendes beinhaltet und die so umgesetzt wird:

Die Zukunft unserer Unternehimen und die der Marke Connex ist abhdnglg von der Zu-
friedenheit und Treue aller unserer Kunden. Aus diesemm Grund Ist es sahr wichtig, dass
wir den MaBstab fiir die Qualitst unserer Leistung festlegen. Hierfiir wurde die Connex
Fahrgast-Charta geschaffen.

Diese Charta legt weltwelt allgemeine Verpflichtungen fest, mit denen wir uns Konkret
unseren Kunden gegenQber engagieren. Diese Elemente verbindet ein gemeinsames Zjel:
garantierte Qualitat.
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Sie als Mitarbeiter vor Ort sind in der Position, die Bedirfnisse unserer Kunden am bes-
ten zu kennen. Aus diesem Grund soll jedes Verkehrsunternehmen seine eigene, auf die
speziellen Gegebenheiten zugeschnittene Fahrgast-Charta entwickeln. Mit dem Ziel, das
Image des Unternehmens vor Ort aktiv mit zu gestaiten.

Lassen Sie uns mit unseren Transportmdgiichkelten den Lebensstl unserer Fahrgdste
erweitern.



