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Sehr geehrter Herr Vorsitzender,

der Schleswig-Holsteinische Landtag hat auf Antrag der Fraktion von Biindnis90/Die Gri-
nen am 22. Februar 2006 die Thematik ,Privatisierung bzw. Bérsengang der Deutschen
Bahn AG (AB AG)* debattiert. Das Ministerium fir Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr
hatte zugesagt, den erbetenen schriftlichen Bericht zu den im Antrag aufgeworfenen Fra-
gen (Drucksache 16/560) dem Wirtschaftsausschuss nach der parlamentarischen Som-
merpause vorzulegen.

Die 8 Fragen méchte ich wie folgt erlautern:

1. Bei welchen geplanten Investitions-, Erhaltungs- und Riickbauentscheidungen
liegen die DB Netz AG und das Land Schleswig-Holstein derzeit im Dissens?

Zwischen der DB Netz AG und der Landesregierung besteht bei den aufgefiihrten Ent-
scheidungen kein Dissens. Natiirlich gibt es unterschiedliche Positionen tiber die zeitliche
Umsetzung von Projekten. Das MWV strebt eine zeithahe Umsetzung insbesondere der
im Vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) bzw. der im Landesver-
kehrsprogramm verankerten Projekte an. Demgegeniber kann die DB Netz AG - auch bei
finanzieller Unterstitzung durch das Land - nur Investitionsvorhaben realisieren, fiir die sie
Bundesmittel erhalt.
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2. Wie bewertet die Landesregierung die Investitions-, Erhaltungs- und Riickbauent-
scheidungen der DB Netz AG in Schleswig-Holstein in jlingerer Zeit?

Die DB Netz AG hat in den letzten Jahren umfangreiche Investitionsvorhaben durchgefiihrt
bzw. begonnen. Zu nennen sind insbesondere die Reaktivierung der Strecke Neumdtinster-
Segeberg, die Elektrifizierung der Strecke Hamburg-Libeck-Travemiinde sowie zahlreiche
Oberbauerneuerungen auf der Marschbahn sowie der Strecke Hamburg-Flensburg (z.B.
Beseitigung einer Torflinse bei Owschlag).

Aufterdem schreitet die Modernisierung der Bahnstationen in Schleswig-Holstein weiter
voran: Kiel Hbf wurde gerade fertig gestellt, die Bauarbeiten im Lubecker Hauptbahnhof
laufen planméaRig. Ebenso werden momentan die Bahnhoéfe Ahrensburg, Reinbek und Bad
Schwartau umfassend modernisiert. Land und die fir Bahnhéfe zustéandige DB Stati-
on&Service arbeiten kontinuierlich an der Verbesserung der Stationen. Kurzfristig stehen
BaumaRnahmen in Rendsburg (Modernisierung Hallendach), Elmshorn (Einbau Aufzug,
neuer Zugang) und Flensburg (Aufzlige) an. Eine zwischen Land und DB Station&Service
geschlossene Planungsvereinbarung sieht in den kommenden Jahren weitere Modernisie-
rungen der mittleren Knotenbahnhéfe (u.a. Niebdll, Heide, Blichen) vor. Die DB Stati-
on&Service hat hierflur erste Planungsauftrage vergeben. Das Land tGibernimmt hier die
Vorfinanzierung der Planungen.

Nach mehrjahrigen Verzégerungen werden die Eisenbahnhochbriicken in Hochdonn und
Rendsburg grundlegend saniert In der Planung befindet sich derzeit die erste Ausbaustufe
fur die Ertichtigung der Strecke zwischen Kiel und Libeck.

Rlckbauentscheidungen in jungster Zeit sind nicht bekannt.

3. Teilt die Landesregierung die Auffassung, dass der geplante integrierte Bérsen-
gang der Bahn bereits dazu gefiihrt hat, dass die DB Netz AG Infrastruktur zuriick-
baut und Investitionen unterlédsst?

Nein, das MWV teilt diese Auffassung nicht. Der Zusammenhang zwischen dem avisierten
Bérsengang und dem Zustand des Schienennetzes erscheint spekulativ. Konkrete Félle,
die auf eine Vernachlassigung der Schieneninfrastruktur aus diesem Grund schliefien las-
sen, sind in Schleswig-Holstein nicht festzustellen.

Die DB AG ist ein privatwirtschaftlich gefihrtes Unternehmen. Das MWV hat daher nur
wenig Erkenntnisse Uber die tatséchliche Verwendung der Trassenentgelte bei der DB AG
und kann von daher nicht beurteilen, ob ihr eine héhere bzw. ziigigere Investitionsbereit-
schaft méglich ware.

4. Welche Erkenntnisse hat die Landesregierung dariiber, dass die DB Netz AG seit
2001 insgesamt 2,1 Milliarden Euro an Bundesmitteln nicht verbauen konnte?
Welche Projekte in Schleswig-Holstein waren ggf. davon betroffen?

Fur die in Kooperation mit dem Land durchgefiihrten Ausbauvorhaben (insbesondere die
Reaktivierung der Strecke Neuminster-Bad Segeberg, die Elektrifizierung Hamburg-
Lubeck-Travemiinde, die Ertlichtigung Kiel-Libeck) wurden bzw. werden die Bundesmittel
vollstéandig abgerufen.



In der Instandhaltung und Modernisierung des Netzes, die von der DB Netz AG eigenver-
antwortlich ohne Abstimmung mit dem Land durchgefuhrt werden, hat es vereinzelt Ver-
zbgerungen gegeben. Ob diese Verzdégerungen auch darauf zurlickzufihren sind, dass
die DB Netz AG Bundesmittel zu einem spateren Zeitpunkt abgerufen hat als urspriinglich
geplant, kann von der Landesregierung nicht beurteilt werden.

5. Wie beurteilt die Landesregierung die Ergebnisse des Booz-Allen-Hamilton-
Gutachtens zu Privatisierungsvarianten der DB AG mit und ohne Netz im Auftrag
des Bundesverkehrsministeriums?

Das vorgenannte Gutachten verdeutlicht die Komplexitat der Thematik, die bislang haufig
einseitig diskutiert worden ist und dabei auf die beiden grundlegenden Modelle — den Bér-
sengang des Integrierten Konzerns (einschliellich des Schienenweges) und die vollstan-
dige Trennung von Netz und Betrieb — begrenzt war. Das Gutachten zeigt, dass es nicht
nur diese beiden Modelle gibt, sondern auch dazwischen liegende Lésungen denkbar sind
(das Eigentumsmodell in zwei Varianten und das Finanzholdingmodell).

Nach Auffassung der Gutachter hat keines der Modelle in allen Untersuchungskriterien
herausragende Vorteile gegeniber den tbrigen Modellen. Die Gutachter kommen daher
zu keiner Empfehlung, sondern tiberlassen es der Politik, eine Gewichtung der einzelnen
Aspekte vorzunehmen.

Im Ergebnis dlrfte das Gutachten eine geeignete Grundlage fiir eine sachliche Entschei-
dungsfindung darstellen.

6. Teilt die Landesregierung die Auffassung der Gutachter, dass nur das Modell der
organisatorischen Trennung von Netz und Transportbetrieb zu mehr Verkehr auf der
Schiene fiihrt — insbesondere beim SPNV und beim Giiterverkehr - , wiahrend dem
integrierten Modell die schlechteste Entwicklung der Verkehrsmarktanteile zuge-
ordnet wird?

Die Gutachter haben fur die Bewertung der Strukturmodelle mehrere Kriterien heran ge-
zogen. Neben den Kriterien Wettbewerb und verkehrliche Effekte wurden die Auswirkun-
gen auf Kapitalmarktfahigkeit, Haushalt und Institutionelle Rahmenbedingungen bewertet.
Nach Feststellung der Gutachter weist im Ergebnis keines der Strukturmodelle in allen
Kriterien herausragende Vorteile gegentber den Gbrigen Modellen auf, d. h. alle Modelle
haben in einigen Kriterien Vorteile und in anderen Nachteile.

Die Feststellung der Gutachter, wonach das Getrennte Modell zu einer hdheren intramo-
dalen Wettbewerbsintensitét (d. h. innerhalb des Eisenbahnverkehrsmarktes) fihren wir-
de, erscheint nachvollziehbar. Die Gutachter weisen aber auch darauf hin, dass die Effek-
te im intermodalen Wettbewerb (d. h. mit anderen Verkehrstragern) tGberschaubar bleiben.
Eine bedeutende Modalsplit-Verschiebung zugunsten der Schiene erwarten die Gutachter
auch bei dem Getrennten Modell nicht; allenfalls im Guterverkehr kénnte eine leichte
Trendwende eintreten. Eine der Zielsetzungen der Bahnreform, mehr Verkehr auf die
Schiene zu bringen, kann von daher auch bei dem Getrennten Modell nur sehr begrenzt
erreicht werden.



-4 -

Den Vorteilen, die das Getrennte Modell unter (intramodalen) Wettbewerbsaspekten bie-
tet, stehen allerdings auch gravierende Nachteile gegeniber. So befurchten die Gutachter,
dass sich eine im Staatsbesitz befindliche Infrastrukturgesellschaft zu einer ,Behdrde alten
Stils zurtick entwickeln kénnte. Diese wirde moglicherweise weniger effizient agieren als
ein Privatunternehmen und Investitionsentscheidungen nicht nur nach verkehrswirtschaft-
lichen, sondern auch nach politischen Kriterien treffen.

Auch ist berlcksichtigen, dass technisch komplexe Entwicklungen eine enge Abstimmung
von Fahrweg und Betrieb voraussetzen. So wird beispielsweise von Fachleuten bezweifelt,
ob die Entwicklung des ICE mit hierfir ausgelegten Hochgeschwindigkeitstrassen bei ei-
ner Trennung von Netz und Betrieb Uberhaupt hatte realisiert werden kdnnen.

Ferner erscheint es keinesfalls als sicher, dass sich bei dem Getrennten Modell ,automa-
tisch” ein fairer Wettbewerb einstellen wiirde, denn es kann nicht von vornherein ausge-
schlossen werden, dass eine selbstandige Netzgesellschaft kleinere Eisenbahnverkehrs-
unternehmen gegentiber ihren Hauptkunden benachteiligen wiirde.

Um einer Diskriminierung entgegen zu wirken und um faire Bedingungen fur die Nutzung
des Schienennetzes auch durch andere Eisenbahnunternehmen zu erreichen, hat die
Bundesregierung die Bundesnetzagentur eingerichtet.

7. Wie bewertet die Landesregierung die Kritik des Bundesrechungshofs am Bér-
sengang mit Netz?

Nach Auffassung des Bundesrechnungshofes hat die Bahnreform ihre Ziele bisher nicht
erreicht. Insbesondere die angestrebte Verkehrsverlagerung auf die Schiene sei aus-
geblieben. Der Bundesrechnungshof stellt fest, dass das Schienenetz auch nach einem
Borsengang auf absehbare Zeit keine ausreichenden Ertrage erwirtschaften und der Bun-
deshaushalt weiterhin fUr die Finanzierung der Schienenwege erheblich belastet werde.
Er hinterfragt kritisch, ob einer privatisierten DB AG eine feste Zuschussgrofle aus dem
Bundeshaushalt langfristig garantiert werde durfe.

Das MWV respektiert die Kritik des Bundesrechnungshofes. Die Argumente sind allerdings
nicht neu. Hier gilt es, zukunftsorientierte Lésungsanséatze zu entwickeln, die einen ver-
kehrswirtschaftlich sinnvollen Einsatz der Bundesmittel gewahrleisten. Auch nach einem
Borsengang wirde die in Art. 87 e des Grundgesetzes verankerte Verantwortung des
Bundes, im Interesse des Aligemeinwohls eine funktionierende Eisenbahninfrastruktur zu
gewabhrleisten, bestehen bleiben. Erforderlich ist jedoch mehr als bisher eine Verstetigung
der Bundesmittel, um eine bessere Planungssicherheit — auch angesichts langer Pla-
nungsverfahren und Bauphasen - zu erreichen. Hierflr entwickeln das Bundesverkehrsmi-
nisterium und die DB AG das Konzept einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung,
die sich Uber mehrere Haushaltsperioden erstrecken wiirde. Damit werden einerseits das
jahrliche Entgelt des Bundes zur Sicherung des Bestandsnetzes, andererseits die damit
abgegoltenen Aufgaben und die Gewahrleistung der Netzqualitét im interesse der DB AG,
aller Wettbewerber und letztlich auch im Interesse der Kunden festgeschrieben. Erfillt das
Unternehmen seine Aufgaben nicht im vereinbarten Umfang bzw. wird die vereinbarte
Qualitat nicht erreicht, sind Vertragsstrafen vorgesehen.

8. Teilt die Landesregierung die Sorge, dass private Anteilseigner am Netz ver-
suchen wiirden, die betriebswirtschaftlich unattraktiven Teile des Streckennetzes
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still zu legen und welche Auswirkungen hétte dies auf den Bahnverkehr in der Fl&-
che des Landes Schleswig-Holsteins?

Die Privatisierung der Bahn darf nicht dazu fihren, dass das Schienennetz auf die profi-
tablen Strecken zwischen den Metropolen konzentriert und in der Fléche zurtick gebaut
wird. Unwirtschaftlich gewordene Strecken sollten erhalten werden, wenn dies aus Uber-
geordneten verkehrswirtschaftlichen Grinden sinnvoll ist.

Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass auch ein bdrsennotiertes Infrastrukturunternehmen
nicht eigenmachtig tGber die Stilllegung von Strecken entscheiden kann. Vielmehr gilt wei-
terhin das formliche Verfahren nach § 11 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG), das
vom Eisenbahn-Bundesamt durchgefiihrt wird. Voraussetzung ist u. a. der Nachweis, dass
Dritte an der Ubernahme der stillzulegenden Infrastruktur kein Interesse haben.

Zudem werden Umfang und Qualitat des Schienennetzes in der vorgenannten Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung verhandelt und festgelegt. Die Zahlungen des Bundes
erfolgen fUr die vertraglich festgelegte Qualitat und den vertraglich festgelegten Netzum-
fang. Flr den Fall, dass die DB AG die vertraglich fixierten Leistungen nicht erfiillt, sind
Sanktionen vorgesehen. Negative Auswirkungen auf den Bahnverkehr in der Flache des
Landes Schleswig-Holsteins sind daher aufgrund des geplanten Abschlusses einer
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nicht zu beflrchten.

Fazit:

Die vollstandige Trennung von Transportleistung und Schienennetz bietet auf den ersten
Blick viele Vorteile, insbesondere unter dem Aspekt, faire Rahmenbedingungen fur einen
intensiveren Wettbewerb zu ermdglichen. Aus diesem Grunde haben sich etliche Interes-
sensverbande fur das Getrennte Modell ausgesprochen. Unter diesem Blickwinkel haben
es auch die Regierungsfraktionen im Koalitionsvertrag formuliert.

Das Getrennte Modell hat aber auch erhebliche Nachteile, wie ich schon in der Antwort zu
Frage 6 dargelegt habe. Es ist durchaus fraglich, ob sich bei diesem Modell von allein ein
fairer und intensiverer Wettbewerb ergeben wiirde. Vielmehr diirfte weiterhin die staatliche
Kontrolle durch die Bundesnetzagentur erforderlich sein. Bevor ein technisch komplexes
System, das in der Eigentiimerverantwortung der DB AG im Grof3en und Ganzen gut funk-
tioniert, getrennt wird, sollte Uberlegt werden, ob die Starkung des Wettbewerbs auf die-
sem Wege nicht genauso gut erreicht werden kann.

Ferner ist zu beriicksichtigen, dass im europaischen Ausland nicht Uberall die gleichen
Wettbewerbsvoraussetzungen gegeben sind. Wahrend der DB AG der Markteintritt in eini-
gen Landern faktisch verwehrt ist, drangen insbesondere franz6sische und englische Ver-
kehrskonzerne in den deutschen SPNV-Markt. Der DB AG ist es aus kartellrechtlichen
Grunden hingegen kaum maéglich, ihr Inlandsgeschéft durch Betriebsiibernanmen im Ei-
senbahnbereich auszubauen. Ob es wirtschafts- und verkehrspolitisch sinnvoll ist, das
heimische Eisenbahnunternehmen durch eine Trennung gegeniber ausléandischen Kon-
kurrenten zu schwéchen, kann durchaus kritisch hinterfragt werden.

In der aktuellen politischen Diskussion ist das Getrennte Modell daher auch in den Hinter-
grund getreten. In der Diskussion sind zwei Grundmodelle verblieben: das Integrierte Mo-
dell — eventuell erganzt um ein Heimfallrecht — und das Eigentumsmodell, bei welchem
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das Eigentum am Netz an den Bund oder eine Bundeseigentumsgesellschaft (ibertragen
wird. Bei der Eigentumsvariante sind weitere Gestaltungsmaoglichkeiten mit unterschiedli-
chen Einflussnahmemdglichkeiten des Bundes denkbar: vom Abschluss eines Pachtver-
trages mit extrem langer Laufzeit mit der Bahn bis hin zur Ubertragung der Investitionsent-

scheidungen auf die Bundeseigentumsgesellschaft unter Abschluss eines ,Betriebsfiih-
rungsvertrages® mit der DB AG.

Derzeit werden insbesondere von der Bundesregierung die Vor- und Nachteile der beiden
Modelle mit Unterstitzung von Experten vor allem im Hinblick auf Wettbewerb, Gemein-
schaftsrechtskonformitat, Infrastrukturverantwortung des Bundes, Wert des Eigentums bei
Teilprivatisierung, Bundeshaushalt und Beschéaftigungssicherung erortert.

Einige Kriterien sind aus Landessicht natirlich anders zu gewichten als aus Bundessicht.
Fur die Verkehrsinteressen Schleswig-Holsteins waren insbesondere die nachfolgend auf-
gefuhrten funf Voraussetzungen wichtig:

1. das Schienennetz darf nicht auf die profitablen Strecken zwischen den Metropolen
konzentriert und in der Flache zurlick gebaut werden

2. das Land darf nicht mehr als heute zur Finanzierung von Neubau- und Sanie-
rungsmaflnahmen heran gezogen werden

3. es muss Rahmenbedingungen fiir einen fairen Wettbewerb geben

4. das Schienennetz muss in einem guten Zustand gehalten werden

5. die Trassenentgelte missen bezahlbar bleiben.

Ich werde diese Aspekte in den politischen Meinungsbildungsprozess einbringen und bitte

um Versténdnis, das sich die Landesregierung in der laufenden Diskussion zum gegen-
wartigen Zeitpunkt nicht endgultig auf eines der beiden Modelle festlegen kann.

Mit freundlichen GrifRRen

Karin Wiedemann






