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Sehr geehrter Herr Vorsitzender,

die Europdische Kommission hat am 11. Dezember 2008 einen Vorschlag fiir eine EG-
Verordnung zur Entwicklung eines europdischen Schienennetzes fiir den Giiterverkehr vorge-
legt. Bitte erlauben Sie mir, lhnen meine tiefe Besorgnis gegeniiber diesen neuen europiischen
Regelungsvorschldgen zum Ausdruck zu bringen.

Der Vorschlag greift in unverantwortlicher Weise in die unternehmerischen Aufgaben der Infra-
strukturbetreiber ein und lasst schwerwiegende Nachteile fiir den Eisenbahnbetrieb in Deutsch-
land erwarten. Die vorgeschlagenen Regelungen filhren zu einem erheblichen Aufbau zusatzli-
cher Birokratie, einer Vernichtung vorhandener Infrastrukturkapazititen und zu einer signifikan-
ten Gefdhrdung des vertakteten Schienenpersonenfern- und nahverkehrs mit negativen Folgen
fiir die Pinktlichkeit. Der Vorschlag der Kommission wiirde in der Praxis genau das Gegenteil
dessen bewirken, was erreicht werden soll: Der Schienengiiterverkehr wiirde nicht gestarkt,
sondern der Schienenverkehr insgesamt geschwécht,

Im Einzelnen:

Deutschland wére nach dem Verordnungsvorschiag verpflichtet, drei grenziiberschreitende Kor-
ridore und europdische Korridorgeselischaften mit umfangreichen gesetzlich vorgegebenen
Organisationsstrukturen einzurichten, die detaillierte von der Kommission vorgegebene Maf-
nahmen umzusetzen haben. So sollen die Infrastrukturbetreiber verpflichtet werden, vor der
Festiegung des jahrlichen Fahrplans ausreichende Kapazitdten fiir den europiischen Schie-
nenglterverkehr zu reservieren. Ergdnzend hierzu sollen durch Vorrangregeln zur betrieblichen
Disposition Plinktlichkeit und Zuverldssigkeit insbesondere der lang laufenden Giiterverkehre
verbessert werden.

Diese Regelungen hdtten in Deutschland, einem Transitfand mit einem an den Kapazititsgren-
zen operierenden Mischbetriebsnetz und zunehmenden internationalen Verkehren, erhebliche
negative Auswirkungen, die vor allem den vertakieten Schienenpersonenverkehr treffen wiir-
den. Denn reservierte Kapazititen kénnen bei hoher Streckenauslastung gerade in Ballungs-
raumen nur durch eine Verdrangung des Personenverkehrs angeboten werden. Verkehrswis-
senschaftliche Erkenntnisse bestdtigen zudem, dass starre Vorrangregeln zu einer erheblichen
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Erhéhung der Gesamiverspétung im Netz fiihren. Im Schienenpersonenverkehr kénnen schon
Minutenanpassungen die Taktsysteme und damit vor allern die wichtigen Reiseketten sprengen.
Fahrzeitverlingerungen wiirden den Modal Split der Schiene im Personenverkehr nachteilig
beeinflussen. Die Vorschlage der Kommission liegen damit nicht im &ffentlichen Interesse.
Vielmehr wiirden die bislang in diesem Bereich getétigten Investitionen und Erfolge konterka-
riert.

Die DB AG unterstiitzt zwar das Ziel des Vorschiags, die Wettbewerbsfihigkeit des Schienen-
glterverkehrs in Europa zu steigern. Bundesregierung und Lénder wie auch die DB AG haben
sich in den vergangenen Jahren sehr dafiir eingesetzt, die notwendige Zusammenarbeit zwi-
schen Ministerien und Infrastrukturbetreibern entlang zentraler Verkehrsachsen zu verbessern.
Hierzu wurden Arbeitsstrukturen geschaffen, um Investitionen grenziiberschreitend zu koordi-
nieren und betriebliche Prozesse weiter zu optimieren. Vor diesem Hintergrund ist eine europii-
sche gesetzliche Regelung nicht erforderlich. Die DB AG lehnt daher Zeitpunkt sowie Methode
und Ausgestaltung der Initiative der Kommission grundsétzlich ab.

Grofie Sorge bereitet mir dabei auch die Frage, ob die an den hetroffenen Korridoren wohnen-
den Biirger Ausbhauplanungen weiter mittragen, wenn die Vorteile fast ausschlieRlich dem inter-
nationalen Glterverkehr zugute kommen, wahrend die Qualitit ihrer Nahverkehrsversorgung
fast zwangsldufig leidet.

Bitte erlauben Sie mir, [hnen als Anlage zu diesem Schreiben eine erste Bewertung der Geset-
zesinitiative der Kommission zur Kenntnis zu bringen. Ich wiirde mich freuen, wenn wir alsbald
zu diesem inshesondere auch fiir die Lander sehr wichtigen Thema in einen Fachdialog eintre-
ten kdnnten, fiir den die Experten unseres Hauses und ich lhnen jederzeit gerne zur Verfiigung
stehen.

Mit freundlichen Griien

Anlage
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1. Hintergrund

Die EU-Kommission hat am 11.12.2008 einen Verordnungsvorschlag
zur Entwicklung eines européischen Schienennetzes fiir den Giiterver-
kehr vorgelegt. Ziel ist es, die Qualitdt und Wetthewerbsfdhigkeit des
Schienengiiterverkehrs zu steigern. Dies kann nach Auffassung der
Kommission nur durch eine Harmonisierung von Regelungen entlang
europdischer Giiterverkehrskorridore und auf der Basis prdziser ge-
setzlicher Vorgaben durch die EU realisiert werden, Diese Vorgaben
sollen filr die an einem solchen Korridor beteiligten Infrastrukturbetrei-

ber und Mitgliedstaaten unmittelbar bindend sein.

Deutschland ware demnach verpflichtet, drei grenziiberschreitende
Korridore vorzuschiagen, hierfiir Korridorgesellschaften gemar konkre-
ter Organisationsvorgaben einzurichten und bestimmte von der Kom-

mission vorgegebene MaRRnahmen umzusetzen,

Kommission halt Har-
monisierung durch
prizise gesetzliche
Vorgaben fiir notwen-
dig

2. Die DB lehnt Zeitpunkt, Methode und Ausgestaltung

des Vorschlags ab

Die DB unterstiitzt das Ziel, die Wetthewerbsfahigkeit des europai-
schen Schienengiiterverkehrs zu steigern und hat sich immer fiir eine
ziigige Offnung der europdischen Eisenbahnmirkte und den Abbau
technisch-betrieblicher und administrativer Marktzugangsbarrieren ein-
gesetzt, Aulerdem wurden in den letzten Jahren erhebliche unterneh-
merische Anstrengungen unternommen, um die Maglichkeiten, die der
europdische Rechtsrahmen eréffnet, praktisch mit Leben zu erfiillen,
Der Ansatz der Kommission, die Wetthewerbsfahigkeit des Schienen-
giiterverkehrs mittels einer verordneten Kooperation einschlieRlich um-
fangreicher und unflexibler gesetzlicher Vorgaben zu steigem, ist je-

doch grundsatzlich verfehit.

DB unterstiitzt das
Ziel, lehnt die gesetzli-
che Initiative jedoch
ab

2.1 Kein Bedarf an zusdtzlicher Eisenbahngesetzgebung

Die EU hat durch eine intensive Legislativtatigkeit in den vergangenen
zehn Jahren einen umfangreichen Rechtsrahmen fiir den europai-
schen Bahnsekior entwickelt. Hierdurch wurden die ordnungspoliti-
schen und technisch-hetrieblichen Grundlagen fiir einen einheitlichen
Eisenbahnraum geschaffen. Da die Umsetzung des EU-Rechts zum

Teil noch nicht abgeschlossen ist, fehlen allerdings fundierte Erfahrun-

Zuerst bestehenden
Rechtsrahmen prak-
tisch umsetzen




gen, ob die getroffenen MaRRnahmen ausreichen. Fiir weitere Eisen-

bahngesetzgebung besteht derzeit keine Veranlassung.

In Deutschland hat sich die Leistung des Schienenverkehrs nach der
frithen Liberalisierung der Schienenverkehrsmarkte dynamisch entwi-
ckelt. im zentralen Transitland Deutschland mit einem hoch ausgelas-
teten Mischbetriebsnetz und zunehmenden internationalen Verkehren
sind vor allem zusatzliche gezielte Infrastrukturinvestitionen erforder-

lich, um die Qualitit des Schienengiiterverkehrs zu verbessern.

Gleichzeitig ist eine optimale Nutzung der vorhandenen Kapazititen
von zentraler Bedeutung. Dies kann in Deutschland nur gelingen, wenn
die Besonderheiten des deutschen Netzes, das anders als in vielen
anderen Mitgliedstaaten stark polyzentrisch strukturiert ist und im
Mischbetrieb operiert, umfassend Beriicksichtigung finden. Schemati-
sche Vorschlige der Kommission tragen diesem Anliegen nur unzurei-
chend Rechnung. Hierdurch wiirden dringend bendtigte Kapazitdten
zum Nachteil aller Verkehrsarten - und zwar sowohl fiir den Giter- als
auch den Personenverkehr und gleichermalien fiir den nationalen und

internationalen Verkehr - vernichtet.

Vermieden werden muss, dass die gegenwartige Entwicklung durch

zusatzliche Regularien und gesetzliche Interventionen behindert wird.

Verkehrszuwichse
erfordern Investitionen
in die Schieneninfra-
struktur

Schematische Vor-
schlage verhindern die
optimale Nutzung von
Kapazititen

Entwickliung nicht be-
hindern

2.2 Praktische Losungen entwickeln

Die DB hat sich in den vergangenen Jahren stark engagiert, um die
notwendige grenziiberschreitende Zusammenarbeit und Koordination
zwischen den Infrastrukturbetreibern zu verbessern. Die korridorbezo-
gene Entwicklung des europdischen Schienengiiterverkehrs wird dabei
grundsatzlich unterstittzt. Die bestehenden Arbeitsstrukturen mit ande-
ren Infrastrukturbetreibern und Anrainerstaaten bieten eine gute
Grundlage, die grenziiberschreitende Koordination von Investitionen

und betrieblichen Prozessen weiter zu verbessern.

In den gerade erst geschaffenen Arbeitsstrukturen werden derzeit Ar-
ten und Methoden der internationalen Zusammenarbeit entwickelt und
erprobt. Nicht zuletzt mit Blick auf die unterschiedlichen Betriebssys-
teme in den einzelnen Mitgliedstaaten ist die Ableitung allgemeiner
geseizlicher Regelungen dabei bislang noch nicht méglich. Vielmehr
kann sich aus den verschiedenen Korridorinitiativen auch ergeben,

dass sich ein einheitlicher Ansatz verbietet.

Bestehende Arbeits-
strukturen hilden gute
Grundlage

Ableitung aligemeiner
Losungen bislang
nicht méglich




Bevor der entsprechende Bedarf nicht festgestellt wurde, sind vorzeiti-
ge europaweite Festlegungen und gesetzliche MaRnahmen der Kom-
mission im jetzigen Stadium der Entwicklung mangels ausreichender

praktischer Erfahrungen daher unbedingt zu vermeiden.

Weitere Entwicklung
und Erprobung erfor-
derlich

3. Verordnungskonzept geht an Erfordernissen der Praxis vorbei

Der Ansatz der Kommission verkennt, dass auf Grund der Besonder-
heiten des deutschen Netzes nur ein kleiner Teil der Giiterverkehre
weite Strecken {iber ,,Korridore® zuriicklegt. ,Korridore® sind im Transit-
land Deutschland vielmehr integraler Bestandteil des Netzes, D.h. kor-
ridorbezogene Regelungen zum Vorteil fiir den Giterverkehr hatten
erhebliche Riickkoppelungseffekte auf das gesamte Netz und insbe-
sondere auf den Schienenpersonenverkehr (SPV). Diese Effekte wer-
den durch den erheblichen lnvestitionsbhedarf und die in den nichsten
Jahren gepianten Baumafnahmen in Deutschland noch zusatzlich

verstarkt werden.

3.1 Reservierte Kapazititen fiir den Giiterverkehr

Der Verordnungsvorschlag sieht vor, dass die an einem Korridor betei-
figten Infrastrukturbetreiber vor der Festlegung des jahrlichen Netz-
fahrplans Kapazitdten fiir den Giiterverkehr reservieren miissen. Der
Umfang der bendtigten Kapazitdten soll auf der Basis von Marktanaly-
sen und nach Konsulation der potenziellen Nutzer des Korridors fest-

gelegt werden.

Aus Sicht der DB kann der Umfang von kurzfristigen Trassenanmel-
dungen nicht anndhernd planerisch belastbar aus Marktstudien und
der Konsultation von Arbeitsgruppen abgeleitet werden. Dies wiirde
zudem voraussetzen, dass die Unternehmen ihr Geschaft und ihre
Strategien bis in die einzelnen Regionen preisgeben miissten. Reser-
vierte Kapazitdten bergen daher das erhebliche Risiko, dass die ohne-
hin knappen Fahrwegkapazitidten nicht optimal genuizt werden. Statt
effizienterer Nutzung, dem eigentlichen Ziel der Initiative, wiirde hiermit
genau das Gegenteil erzielt, ndmlich die Vernichtung von Kapazitdten

zum Nachteii aller Nutzer.

Reservierte Kapazitaten fiir den Giiterverkehr kénnen bei hoher Stre-
ckenauslastung nur durch Verdrangung anderer Nutzer angeboten
werden. Im Fall einer suboptimalen Nutzung von Kapazititen und mit

Blick auf die zu erwartenden BaumalRnahmen im deutschen Netz wird

Kapazititsreserven auf
der Basis von Markt-
analysen

Hohes Risiko, dass
dringend bendtigte
Kapazitiaten vernichtet
werden

Beeintrichtigung von
Taktverkehren im SPV
ist nicht akzeptabel




dieser Effekt noch massiv verstarkt. Im Schienenpersonenverkehr kén-
nen schon Minutenanpassungen Taktsysteme und vor allem die wich-
tigen Reiseketten sprengen. Bei Fahrzeitverlingerungen von Reise-
zugverbindungen verliert die Schiene Kunden an intermodale Wettbe-
werber. Als Folge wiirden sich eventuelle Verkehrsmengensteigerun-
gen im Glterverkehr deutlich zu Lasten des Modal Split im Personen-
verkehr entwickeln. Dies wiirde die erzielten Erfolge in diesem Bereich
zu Nichte machen und dem 6ffentlichen Interesse widersprechen. Eine
Beeintrichtigung der Takiverkehre im Schienenpersonenverkehr ist

daher grundsatzlich nicht akzeptabel.

In den vergangenen Jahren wurden Milliardenbetrdge investiert und
viele Strecken gezielt fiir hohe Geschwindigkeiten im Schienenperso-
nenverkehr ausgehaut. Diese Investitionen dienen auch dem Giiter-
verkehr, Ziel sollte eine stirkere Entmischung von schnelleren und
langsameren Verkehren sein. Die getétigten Investitionen und MaR-

nahmen dirfen nicht konterkariert werden.

Zudem ist zu beriicksichtigen, dass eine Priorisierung zu Gunsten des
Guterverkehrs einer markforientierten Preissetzung der Infrastruktur-
betreiber Rechnung tragen muss. Dies sieht der Vorschlag theoretisch
vor. Die Moglichkeit zur Umsetzung in die Praxis bleibt fraglich. Selbst
wenn man davon ausgeht, dass Qualitit vom Markt honoriert wird, wird
es entscheidend darauf ankommen, ob dieser Preis im intermodalen

Woetthewerh zur Straflie durchzusetzen sein wird.

Investitionen im SPV
wiirden konterkariert

Zahlungsbereitschaft
zweifelhaft

3.2 Dispositionsregeln

Die pauschale Mindestvorgabe zur Ausgestaltung von Dispositionsre-
geln auf einem Korridor, wonach ein ,plinktlicher vorrangiger Giiterzug
piinktlich bleiben muss®, wiirde insgesamt zu einer erheblichen Erhé-
hung der Verspatungsminuten fithren. Eine solche Vorrangregelung
ware damit zum Nachteil aller Eisenbahnverkehrsunternehmen auf
dem deutschen Netz, wobei die negativen Folgen den Schienenperso-
nenfern- und Schienenpersonennahverkehr am starksten treffen wiir-
den. Unterbrechungen der Reisekette, Pdnalen im Nahverkehr, die bei
Schlecht-f Nichtleistung in Verkehrsvertragen {iber Jahre vereinbart
sind, sowie Verspitungsentschadigungen aus der Passagierrechisver-

ordnung waren die Folge.

Es besteht damit gerade im Personenverkehr das Risiko intermodaler

Verlagerungseffekte.

Negative Folgen star-
rer Vorrangregeln tref-
fen insbesondere den
SPV

Risiko der Verkehrs-
verlagerung




Analysen von Eisenbahnwissenschaftlern bestitigen, dass bei der
Gewahrung von Vorrang die fiir den nachrangigen Zug entstehende
Folgeverspatung immer und oft sogar erheblich groRer ist, als die beim
Fahren ohne Vorrang zu erwartende Folgeverspdtung. Zudem sind bei
einer Dispositionsentscheidung neben dem aktuell betroffenen Kon-
fliktpunkt auch die Auswirkungen auf angrenzende Strecken und Netz-
bereiche zu beriicksichtigen, Die Anwendung von starren Regeln fithrt
damit nicht zu einer optimalen Kapazititsausnutzung, sondern erhiht
die Summe der Verspatungen, da sie die Mdglichkeit einschriankt situa-

tionssensitiv zu entscheiden.

Um der Komplexitit des Eisenbahnbetriehs gerecht werden zu kén-
nen, missen die beteiligten Infrastrukiurbetreiber die notwendigen
Prozesse organisieren. Staft starrer Regeln sollten geeignete Disposi-
tionsziele vereinbart werden, die dem Disponenten - unterstiitzt durch
moderne IT - die Moglichkeit geben, angemessen auf die Situation zu
reagieren. Den Besonderheiten der unterschiedlichen Betriebslogik der
Mitgliedstaaten muss angesichts knapper Kapazititen zwingend

Rechnung getragen werden.

Studien bestitigen die
negativen Effekte

Unterschiedliche Be-
triebslogik beriicksich-
tigen: Dispositionszie-
le statt Vorrangregeln

4. Begrindungen der Kommission iiberzeugen nicht

4.1 VerstoB gegen das Subsidiaritdtsprinzip

Der Vorschlag der Kommission verstéRt gegen den Grundsatz der

Subsidiaritat,

Mitgliedstaaten und Bahnsektor kénnen die Umsetzung des Gemein-
schaftsrechts und die Entwicklung von Lésungen zur Verbesserung der
grenziiberschreitenden Koordinierung selbst organisieren. Die Einrich-
tung der vorhandenen Arbeitsstrukturen zeigt, dass allein die Uberzeu-
gung vom wirtschaftlichen Nutzen des Vorhabens und der Wille der
Beteiligten entscheidend sind, um Fortschritte zu erzielen. Gesetzliche
Mallnahmen auf Gemeinschaftsebene sind daher nicht besser geeig-

net.

Der Vorschlag greift in unzulassiger Weise in die Finanzierungs- und
Infrastrukturverantwortung der Mitgliedstaaten ein, weil der Beschluss
tiber einen Korridor ggf. gegen den Willen eines Mitgliedstaates ge-
fasst werden kann und damit erhebliche Teile der nationalen Haus-
haltsmitte!l durch InfrastrukturmaRBnahmen gebunden werden, die nicht

im nationalen Interesse stehen.

Ziele kdonnen nicht
besser durch Gemein-
schaftsrecht erreicht
werden

Unzuldssiger Eingriff
in die Kompetenzen
der Mitgliedstaaten




Die Miigliedstaaten werden verpflichtet, der Kommission Vorschlige
iiber den Verlauf der Korridore zu unterbreiten. Die Entscheidung
selbst soll jedoch in einem verkiirzten Verfahren, dem sogenannten
Komitologie- bzw. Regelungsverfahren, getroffen werden. In diesem
Verfahren wird die Entscheidung durch die Kommission gefdllt, unter-
stiitzt durch einen Ausschuss der Vertreter der Mitgliedstaaten, der mit
qualifizierter Mehrheit eine Empfehlung abgibt. In der Regel wird die-
ses Verfahren vor allem bei MalRnahmen eingesetzt, mit denen Be-
stimmungen eines Basisrechtsaktes gedndert werden, die nicht als

wesentlich angesehen werden.

Dieses Verfahren wird der Bedeutung der Entscheidung wegen der
umfassenden Folgen, die an die Festlegung von Giiterverkehrskorrido-
ren gekniipft sind, nicht gerecht. Der Vorschiag stellt damit einen unzu-

lassigen Eingriff in die Zustandigkeit der Mitgliedstaaten dar.

Die Verpflichtung Investitionsplane aufzustellen und damit eine ent-
sprechende Priorisierung der knappen Investitionsmittel vorzunehmen,
hat weitreichende Folgen und stellt einen Eingriff in die Finanzierungs-
verantwortung der Mitgliedstaaten dar. Die EU hat {iber die TEN-Politik
ein Mittel, die aus europdischer Sicht erforderliche Koordinierung fiir
grenziiberschreitende Strecken vorzunehmen. Dass dieses Anreizsys-
tem mangels ausreichender Ausstattung nicht die gewiinschten Erfolge

zeigt, darf nicht Anlass fiir eine weitere legisiative Intervention sein.

Einen derartigen Eingriff in die Finanzierungsverantwortung der Mit-
gliedstaaten gibt es in keinem anderen Sektor. Es ist nicht ersichtlich
warum ausschliefllich im Schienenverkehr eine solche Mafinahme er-

forderlich und angemessen sein soil.

Auch darither hinaus iiherzeugen die Argumente der Kommission zur
Subsidiaritat nicht, denn sie beschrankt sich in ihrem Vorschlag gerade
nicht auf die Festlegung von Zielen, sondern gibt bereits konkret zu

ergreifende MaRnahmen vor {z.B. Vorrang, reservierte Kapazititen).

Festlegung der Korri-
dore darf nicht im Ver-
fahren der Komitologie
erfolgen

Anreize mittels TEN-
Politik schaffen

4.2 Verzdgerung notwendiger MaBnahmen und Einstieg in weitere Gesetzesspirale

Wesentlich fiir die Ablehnung der Verordnung ist auch die Tatsache,
dass die notwendige Starkung des grenziiberschreitenden Schienen-
giterverkehrs durch eine gesetzliche Initiative malRgeblich verzigert

wiirde.

Unter der Annahme, dass das gesetzliche Verfahren etwa zwei Jjahre

Gesetzliches Verfah-
ien bremst notwendi-




dauern wiirde, was mit Blick auf die anstehenden Neuwahlen auf EU-
Ebene und die erheblichen Auswirkungen der Vorschlige eher kurz
berechnet ist, waren die Mitgliedstaaten frilhestens Ende 2011 ver-
pflichtet, einen Korridor vorzuschlagen; Ende 2013 miissten sie einen
bis drei Korridore vorweisen. Bis zur Einrichtung der Korridore wiirden
damit frithestens 2013 erste Erfahrungen in den Arbeitsstrukturen ge-
sammelt. Das entscheidende Engagement des Sektors und der Mit-
gliedstaaten wiirde sich in der Zwischenzeit bis zur endgititigen Ent-

scheidung voraussichtlich sehr stark in Grenzen halten.

Ein politischer Ansatz, der Anreize fir die Beteiligten schafft die beste-
henden Probleme aktiv anzugehen, ist daher hesser geeignet um zii-
gig den Schienengiiterverkehr zu stdrken, als iiberregulierende Ge-
setzgebung zur Verwaltung und Bewirtschaftung internationaler Bahn-

korridore.

ge Initiativen

Statt Uberregulierung
Anreize schaffen

4,3 VerstoR gegen ,,Better regulation®- Grundsatz

Die Kommission hat sich im Zuge ihrer Priorititen fiir mehr Wachstum
und Beschéftigung zur Einhaltung der Grundsdtze der besseren
Rechtsetzung verpflichtet. Zentrales Anliegen ist es dabei, das Rege-
lungsumfeld fiir die Unternehmen zu verbessern und deren Wettbe-
werbsfdhigkeit zu steigemn. Diesen Grundsatzen wird der Vorschlag

nicht gerecht.

Die Vorgaben zur Einrichtung von drei Korridororganisationen sowie
zur Arbeitsweise dieser Organisationen mit zahlreichen Arbeitsgruppen
und kemplexen Entscheidungsstrukturen filhren zu einem erheblichen
Mehraufwand insbesondere fiir die Infrastrukturbetreiber, Dieser Mehr-
aufwand ist nicht zum Nutzen des Sektors. Vielmehr greifen die vorge-
sehenen Verpflichtungen weitreichend in die operativen Aufgaben und
die unternehmerische Verantwortung der Infrastrukturbetreiber ein. Die
Eingriffe bergen dabei ein erhehliches wirtschaftliches Risiko und ste-
hen damit im Widerspruch zum zentralen Anliegen des Grundsatzes

der besseren Rechtsetzung.

5, Fazit

Die Vorschldge der Kommission starken nicht den Schienengiiterver-
kehr, sondern schwachen den gesamten Schienenverkehr. Der Vor-
schlag lasst erhebliche Eingriffe in unternehmerische Aufgaben mit

schwerwiegenden Folgen fiir den Eisenbahnbetrieb in Deutschland

Aufbau zusitzlicher
Biirokratie und wirt-
schaftlicher Risiken

Vorschlage behindern

die notwendige Akzep-
tanz fiir Eisenbahnpo-

litik




und einen erheblichen Anstieg des biirokratischen Aufwands fiir die
Infrastrukturbetreiber befiirchten. Das Risiko verordnungsgetriebene
KapazitatseinbufRen zu erleiden ist sehr groR. Kostensteigerungen bej
den Infrastrukturbetreibern missen letztlich von den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen durch hohere Trassenpreise getragen werden.
Damit liegen die Regelungsvorschldge auch nicht im Interesse derer,

zu deren Vorteil sie konzipiert werden sollen.

Eisenbahnpolitik bendtigt Akzeptanz. Dies gilt insbesondere auch fiir
Aushaumafnahmen zur Steigerung der Kapazitit. Diese kann man
nicht durch schematisch-biirokratische Intervention aus der Ferne, die
berechtigte Interessen insbesondere des Personennahverkehrs miss-
achtet, sondern nur durch intelfigente spezifische Lésungen erreichen.
Diese Losungen konnen allein unter Beriicksichtigung der Besonder-
heiten der betroffenen Infrastrukturen entwickelt werden. Nur wenn
dies gewadhrleistet ist, besteht auch Aussicht, den erforderlichen Infra-
strukturausbau in Ubereinstimmung mit den lokalen, regionalen und
nationalen Interessen zu realisieren, Der von der Kommission verord-

nete Ansatz verhindert diese Akzeptanz und schadet der Sache.






