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DB besteht Stresstest in der Wirtschaftskrise

Das vergangene Jahr war geprigt von den Auswirkungen der Wirtschaftskrise.
Nachfrageriickginge fithrten teilweise zu deutlichen Uberkapazititen. Diese inten-
sivierten wiederum den Preiswettbewerb und hatten Verkehrsverlagerungen zur
Folge. Die Zahlen des diesjihrigen Wettbewerbsberichts zeigen dies ganz klar.
Erstmals seit 2002 verlor die Schiene Marktanteile an den Lkw. Im Personen-
verkehr hat der motorisierte Individualverkehr nach jahrelangen Verlusten seinen
Marktanteil wieder erhoht. Dies zeigt, dass der Wetthewerb auf den Verkehrs-
mirkten funktioniert.

In diesem schwierigen Umfeld hat sich die DB AG sehr gut behauptet, insbe-
sondere wenn man den Vergleich zu anderen groflen europédischen Bahntransport-
unternehmen zieht. Ein erwirtschaftetes EBIT von 1,7 Milliarden Euro bei gleich-
zeitiger Rickfithrung der Verschuldung um 932 Millionen Euro zeigen, dass der
Konzern fiir kommende Herausforderungen richtig aufgestellt ist.

In welche Richtung die Verkehrsmirkte und ihnen folgend der Konzern sich
in den nédchsten Jahren weiter entwickeln, werden sehr mafigeblich die ordnungs-
politischen Rahmenbedingungen bestimmen. Die Zukunft des Schienengiter-
verkehrs sind die langen transeuropéischen Strecken. Auch im Personenverkehr
werden transeuropidische Verkehre mit dem Ausbau der Hochgeschwindigkeits-
netze zunehmend an Bedeutung gewinnen. Voraussetzung dafiir, dass insbeson-
dere der umweltfreundliche Verkehrstriager Schiene seine Chancen nutzen kann, ist
allerdings, dass tiberall in Europa gleiche und faire Marktzutrittsmoglichkeiten
bestehen. Hinzu kommen muss, dass fiir alle Verkehrsarten vergleichbare Wett-
bewerbsbedingungen geschaffen werden. Der Bericht zeigt an zahlreichen Stellen,
wo insbesondere international noch Handlungsbedarf besteht. Wenn er Anre-
gungen fiir konkrete Verbesserungen lieferte, hitte er seinen Zweck erfiillt.

Mit freundlichen Griifen, Ibr

&# u%
Dr. Riidiger Grube §

Dr. Riidiger Grube,
Vorstandsvorsitzender
Deutsche Bahn AG
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Die internationalen
Logistikmarkte verzeichneten 2009 einen
historischen Einbruch. In Deutschland ging die
Gesamtverkehrsleistungaller Verkehrstrager

aterverkehr-um zwplf Prozent zuruck:.

Der Parsonenverkehrsmarkt-blieb fas auf
dem Niveay des Vorjahes. |
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Die Logistikbranche im
Zeichen der Krise

Der globale wirtschaftliche Abschwung 2009 hat sich in
erheblichem MaRe auf die internationalen Transport- und Logistik-
markte ausgewirkt. Die Folgen diirften noch lange splrbar bleiben.

Die weltwirtschaftliche Produktion fiel in 2009 um
gut zwei Prozent geringer aus als im Votjahr. Nach
den starken Riickgingen ab Herbst 2008 infolge der
Krisen im Finanz- und Immobiliensektor setzte erst
im Sommer 2009 eine langsame Erholung ein. Diese
ging allerdings von einem sehr niedrigen Niveau aus.
MaRgeblich fiir den Umschwung waren die Stabilisie-
rung an den Finanzmirkten durch massive Interven-
tionen der Notenbanken sowie staatliche Stiitzungs-
programme und Garantien fir den Finanzsektor.
Dadurch erhdhte sich die Investitionsbereitschaft. Zu-
dem wurden zunehmend die Wirkungen staatlicher
Konjunkturprogramme spirbar.

Wachstumsstirkste Region war Asien. In China
verlangsamte sich der Anstieg des Bruttoinlands-
produkts (BIP) mit 8,7 Prozent nur geringfiigig. Die
Konjunkturprogramme stirkten die Binnennachfrage,
belebten die Importe und stiitzten dadurchauch den
Welthandel,derim Gesamtjahraberdennochum knapp
11,5 Prozent zuriickging. In Indien war gegendber dem
Vorjahr ebenfalls ein nur leicht abgeschwichter BIP-
Zuwachs von fast sechs Prozent zu registrieren. In
Japan zeichnete sich erst zum Jahresende 2009 eine
Uberwindung der Rezession ab. Im Gesamtjahr ging
die Wirtschaftsleistung um mehr als finf Prozent
zurtick. In den USA stiitzten im Jahresverlauf Impulse
aus dem Konjunkturprogramm, einanziehender Welt-
handel sowie ein Ende des Lagerabbaus die wirtschaft-
liche Entwicklung. Ausgeprigte Impulse aus dem pri-
vaten Konsum und den Investitionen bliebenjedoch
aus. Im Gesamtjahr 2009 schrumpfte die US-Wirt-
schaft um 2,4 Prozent.

Im Euro-Raum wurde die konjunkturelle Talsohle
im zweiten Quartal 2009 erreicht. Hier stiitzten im Jah-
resvetlaufvorallem die Konjunkturprogramme die wirt-
schaftliche Erholung. Da allerdings der Konsum kaum
anzog und die Investitionstitigkeit gebremst war, sank
das BIP im Gesamtjahr mit gut vier Prozent deutlich. Im

exportabhingigen Deutschland ging das BIP mit finf
Prozent stirker zurtickals im Euro-Raum-Durchschnitt.
Auflenhandel und Investitionen in Ausriistungen und
sonstige Anlagenblieben deutlichunter dem Vorjahres-
niveau. Die offentliche Bauinvestitionen profitierten
hingegen von staatlichen Investitionsprogrammen und
gingen nur moderat zurdck. Leicht positive Impulse
kamen allein von den Konsumausgaben.

Nachfrageeinbriiche und scharfer Wetthewerb
kennzeichnen die Mirkte

Die auf den internationalen Transport- und Logistik-
mirkten agierenden Dienstleister standen in 2009 vor
bislang nicht gekannten Herausforderungen. Neben
Verlusten aus dem massiven Nachfrageeinbruch wur-
de die Entwicklung durch einen verschirften Preiswett-
bewerb infolge entstandener Uberkapazititen belastet.
Zusitzlich erhdhte sich der Kostendruck, nicht zuletzt
durch die spiirbar verschlechterten Finanzierungs-
bedingungen. Die Unternehmen reagierten darauf mit
umfassenden Gegensteuerungsmafinahmen, die sich
vor allem in der Anpassung der Personal-und Lade-
raumkapazititen zeigten.

Die Marktvolumina der internationalen Luft-
fracht sind in 2009 um etwa zehn bis zwdlf Prozent
gesunken. Nachdem bereits in 2008 ein Riickgang zu
verzeichnen war, setzte sich die negative Entwicklung
bis zum Herbst 2009 verstirkt fort. Erst in der zweiten
Jahreshilfte war eine gewisse Stabilisierung bei den
Transportmengen festzustellen. Vor allem Asienzeigte
positive Trends. Im gleichen Zeitraum wurden massiv
Kapazititen aus dem Markt genommen, um den Preis-
vetfall abzubremsen, der bis zum Sommer auf einigen
Relationen GroRenordnungen von {iber 80 Prozent
gegeniiber dem Vorjahr erreicht hatte. Insgesamt leg-
ten die Fluggesellschaften etwa zehn Prozent der
Frachtkapazititen still.



Entwicklung der Weltwirtschaft 2008/2009

In der weltweiten Containerschifffahrt hat sich der
Abwiirtstrend bis weit in das Jahr 2009 hinein fort-
gesetzt. Beim globalen Containervolumen war im
Gesamtjahr ein Rickgang von knapp zehn Prozent zu
verzeichnen. Die riickliufige Nachfrage nach Contai-
nertransporten und zeitgleich neu in die Mirkte ein-
gebrachter Schiffsraum fiihrten zu einem massiven
Verfall der Frachtraten bis zum Herbst. So zeigte zum
Beispiel der von der Vereinigung Hamburger Schiffs-
makler und Schiffsagenten entwickelte »Hamburg
Index« fiir 2009 Durchschnittsraten auf, die mit etwa
45 Prozent noch deutlich unter dem historischen
Tiefstand aus dem Jahr 2002 lagen. Die Wettbewetbs-
intensitit hat sich entsprechend sowohl auf dem

Infolge des Nachfrageeinbruchs
legten 2009 alle Verkehrstrager
massiv Transportkapazitdten still.

Spediteursmarkt als auch bei den Carriern spiirbar
erhdht und diese zu Kosteneinsparungsmafinahmen
gezwungen. Neben der Verringerung der Transport-
geschwindigkeiten oder »Umwegfahrten« zur Kapa-
zititshindung wurden zahlreiche Schiffe zeitweise
aufRer Betrieb genommen. Am Jahresende lag die Zahl
noch immer bei etwa 550 Frachtern, was etwa 10 Pro-
zent der globalen Gesamtflotte entspricht. Dariiber
hinaus wurde mit rund 200 Frachtern innerhalb eines
Jahres so viel Transportkapazitit der Weltcontainer-
Flotte verschrottet wie nie zuvor. Als weitere Mafi-
nahme wurden seit Jahresmitte durch die Reeder mas-
sive Ratenerhthungen umgesetzt.

Osteuropa Asien
46 China  (ohne China)
96 L0

1) Estland, Lettland, Litauen, Polen, Tschechien, Slowakei,

Ungarn, Slowenien, Russland; 2) Australien, Neuseeland Stand: 3/2010

Auch auf dem europiischen Landverkehrsmarkt
haben sich die bereits Ende 2008 gezeigten Verluste
im Jahr 2009 verstirkt fortgesetzt. Im Gesamtjahr
diirfte die Transportleistung um fast zehn Prozent ge-
schrumpft sein. Die durch den Nachfrageriickgang
entstandenen Uberkapazititen fiihrten bis zum Herbst
zu einem deutlichen Ratenverfall, was den aggressi-
ven Preiswettbewerb noch verschirfte. Dieser zeigte
sich insbesondere auf dem in der Krise zunehmend
bedeutsameren Spotmarkt, wo Transportauftrige
kurzfristig zu (tages-)aktuellen Frachtraten vergeben
werden. Tagesfrachten, die um 30 Prozent unter den
Vorjahrespreisen lagen, waren keine Ausnahme. Ver-
schirfend hinzu kam die gestiegene Kostenbelastung
durch beispielsweise ausgeweitete Zahlungsziele,
zunehmende Forderungsausfille, erschwerte Finan-
zierungsbedingungen oder auch die in 2009 erfolgte
Mauterhdhung. Zur Stabilisierung der Lage wurden
vonden Unternehmen umfassende Gegensteuerungs-
mafinahmen ergriffen, die sich {iberwiegend auf die
Anpassung der Kapazititen bezogen. Neben der Inan-
spruchnahme von Kurzarbeiterregelungen und Per-
sonalabbau wurden zahlreiche Fahrzeuge stillgelegt.
Im Oktober 2009 berichtete der Bundesverband Giiter-
kraftverkehr, Logistik und Entsorgung (BGL), dass
seit Jahresbeginn in Deutschland etwa 60 000 maut-
pllichtige Lkw abgemeldet waren, was rund 17 Pro-
zent der Gesamtkapazititen entsprach. 30 000 Fah-
rer wurden arbeitslos und Tausende Mitarbeiter
befanden sich in Kutzatrbeit oder gingen in den vor-
gezogenen Ruhestand. Nach letzten Informationen
des BGL stieg die Zahl der Insolvenzen im gewerb-
lichen Giiterkraftverkehr nach 513 Fillen im Vorjahr
in 2009 auf788.

Im Bereich Kontraktlogistik/Supply Chain Ma-
nagement ging der Umsatz in 2009 um etwa zehn Pro-
zent zuriick. Eine wesentliche Ursache hierfiir war der
Absatzeinbrucsh im Automobilsektor. Auch in der in
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Der Riickgang der Weltwirt-
schaft sorgte 2009 unter
anderem fiir starke Absatz-
einbriiche im Automobil-
sektor (Bild links auRen).
Die Frachtraten in der
Containerschifffahrt sind
bis zum Herbst 2009 massiv
zuriickgegangen (rechts).

hohem Mafle mit Logistikdienstleistern zusammen
arbeitenden Hightechindustrie waren deutliche Volu-
mentiickginge zu verzeichnen. Bei den Konsumgitern
zeigte sich hingegen eine relativ stabile Entwicklung.
Infolge der Wirtschaftskrise war industrietibergrei-
fend aber auch ein Re-Insoutcing von zuvor ausgela-
gerten Logistikdienstleistungen zu beobachten. Hier-
bei diirfte es sich jedoch vielmehr um eine temporire
Mafnahme zur Beschiftigungssicherung bei den
Kunden handeln. Der Outsourcing-Trend der letzten
Jahre wird sich mit zunehmender Stabilisierung der
Mirkte fortsetzen.

Keine Verschiebungen unter den Top Ten
Logistikunternehmen in Deutschland

Wie schon in den vergangenen Jahren hat die
Fraunhofer Gesellschaft auch im Jahr 2009 eine
Rangliste der umsatzstirksten Unternehmen im
deutschen Logistikmarkt zusammengestellt. Laut
diesen »Top 100 der Logistik« konnte die Deutsche
Bahn mit einem Logistikumsatz in Deutschland von
etwa 74 Milliarden Euro (2008) ihre fihrende Markt-
position im vorletzten Jahr behaupten. An zweiter
Stelle folgt DHL, die Logistiktochter der Deutschen
Post, mit 6,9 Milliarden Euro, an dritter Kithne +Nagel
mit 4 Milliarden Euro. Trotz des wirtschaftlichen
Umbruchs haben sich demnach per Saldo im Vergleich
zut letzten Ausgabe unter den Top Playern keine
grofen Verschiebungen ergeben. Lediglich Hapag-
Lloyd befindet sich laut der aktuellen Studie nicht
mehr unter den Top Ten. Die Reederei musste auf-
grund des massiven Nachfrageeinbruchs und hoher
SchuldenInsolvenzbeantragen und konnte nut mithil-
fe einer Biirgschaft des Bundes in Hohe von 1,2 Mil-
liarden Euro gerettet werden. Seit Friihjahr 2009 gehort
Hapag-Lloyd einem Konsortium, an dem die Stadt
Hamburg, Versicherungsunternehmen, Banken so-
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wie mit 26,7 Prozent Kithne+Nagel beteiligt sind. Der
Logistikunternehmer Klaus-Michael Kihne ist da-
ritber hinaus mit 15 Prozent selbst an Hapag-Lloyd
beteiligt. Das Unternehmen hat kiirzlich angekiindigt,
dass es seinen Finfluss auf den Wettbewerber sogar
weiter erhdhen méchte.

Top Ten der Logistik, Deutschland
Logistikumsétze in Deutschland 2008 (in Milliarden Euro)

Deutsche Bahn Group!
Deutsche Post DHL
Kiihne + Nagel
Dachser

Rhenus

UPS

arvato services

DPD

VW Logistics

Hellmann Worldwide

2,38

1,80

1,50

1,36

1) Geschiftsfelder Schienengiiterverkehr und Logistik
Quelle: Fraunhofer-Gesellschaft, »Die Top 100 der Logistike, Ausgabe 2009/2010
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6,95




Verkehrstrageriibergreifender
Einbruch in Deutschland

2009 war der Glterverkehrsmarkt durch eine deutlich gestiegene
inter- und intramodale Wetthbewerbsintensitdt gekennzeichnet.
Im Vergleich zum Vorjahr sank die Verkehrsleistung signifikant.

Auf dem deutschen Giiterverkehrsmarkt (Schiene,
Stra8e, Binnenschifffahrt, Rohrfernleitungen) war2009
ein bisher nicht gekannter, verkehrstrigeriibergrei-
fender Einbruch der Verkehrsleistung von knapp zwdlf
Prozent zu verzeichnen., Hierbeifiel der Riickgang in der
Binnenschifffahrt und vorallem aufder Schiene spiirbar
kriftiger aus als auf der Strale. Erst im letzten Jahres-
drittel stabilisierte sich der Gesamtmarkt mit der leich-
ten konjunkturellen Erholung auf niedrigem Niveau.
Obwohl bei allen Verkehrstrigern in hohem MaRe
Laderaum vom Markt genommen wurde, verursachte
der Nachfrageeinbruch hohe Uberkapazititen, die wie-
derum einen aggressiven intra- und intermodalen

Schiene biit Zugewinn der Vorjahre ein
(Angaben in Prozent; Basis: Verkehrsleistung; Werte gerundet)

. 2,9 . 2,5 . 2,4 - 23 - 2,7

69,6 70,1
2005 2006
M Schiene
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70,7 759

2008 2009 Y

StraRe? M Binnenschiff M Rohrfernleitungen

1) Sehatzung; 2) deutsche und auslandische Lk (inkusive

Kabotageverkehre in Deutschland)

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene
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Preiswettbewerb und entsprechend auch Verkehrsver-
lagerungen zur Folge hatten. Wihrend der Straen-
giiterverkeht seinen Marktanteil ausbauen konnte,
verzeichnete die Schiene erstmals seit 2002 einen
Anteilsverlust und biilte mit einem Prozentpunkt den
seit 2005 erreichten Zugewinn wieder ein.

Giiterstruktur entscheidet iiber Riickgang

Im StraRengiterverkehr (deutsche und auslidndische
Lkw - inklusive Kabotageverkehre in Deutschland) fiel
der Riickgang der Tonnenkilometer mit etwa zehn
Prozent schwiicher aus als bei den anderen Verkehrs-
trigern. Nachdem die Verkehrsleistung der auslin-
dischen Lkw-Unternehmen in den Vorjahren stirker
wachsen konnte als die ihrer deutschen Wettbe-
werber, kehrte sich die Situation in 2009 durch die
schwache Aulenhandelsentwicklung um. Das zeigt
auch die Mautstatistik des Bundesamtes fiir Gliterver-
kehr. Die Fahrzeugkilometer auf dem mautpflichtigen
StraRennetz sanken bei den auslindischen Transpor-
teuren um 12,8 Prozent und bei den inlindischen
Unternehmen um 11,2 Prozent. Der gegeniiber der
Schiene deutlich schwichere Leistungsriickgang auf
der Strale geht vor allem auf die unterschiedliche
Giterstruktur zurdck. Eine mit Blickaufdas Gesamt-
ergebnis vergleichsweise geringe Abhingigkeit von
der Montanindustrie, die stabile Entwicklung im fir
den Lkw wichtigen Nahrungsmittelbereich und die
positiven Effekte aus den Konjunkturprogrammen
im Bausektor wirkten sich dimpfend auf den Rick-
gang aus. Die Frachtraten fielen bis in den Herbst
hinein durch das Laderaumdiberangebot massiv. Hohe
Nachlisse bei Nachverhandlungen und Neuausschrei-
bungen waren nicht selten. Vor allem aber zeigte sich
diese Entwicklung auf dem in der Krise zunehmend
bedeutsameren Spotmarkt, wo die Transportauftrige
kurzfristig zu tagesaktuellen Preisen vergeben werden.

Foto: Daniel Scharer/www.trainpassion.ch

Hier lagen die Frachtraten durchaus um 30 Prozent und
meht unter dem Votjahresniveau.

In der Binnenschifffahrt nahm das Leistungsvo-
lumen in 2009 gegeniiber dem Votjaht um gut 16 Pro-
zent auf 53,7 Milliarden Tonnenkilometer ab. Auf
diesem Niveau lag die Binnenschifffahrt zuletzt vor
etwa 20 Jahren. Der strenge Winter zu Jahresbeginn
und das Niedrigwasser im Herbst 2009 verstirktenden
krisenbedingten Riickgang. Bei dem Gesamtergebnis
istauch zu berticksichtigen, dass das Statistische Bun-
desamt in2009 die Berechnungsmethodik zur Ermitt-
lung der Transportweiten in der Binnenschifffahrt
iberarbeitet hat. Ohne diesen statistischen Sonder-
effekt wire der Riickgang voraussichtlich etwasstérker
ausgefallen. Der Nachfrageeinbruch fithrte wie auf
dem Gesamtmarkt zu einem hohen Laderaumdiber-
hang, was einen starken Preisverfall verursachte. Auf
einigen Relationen hatten sich zeitweise die Tages-
frachten im Vorjahresvergleich nahezu halbiert. Dies
wirkte sich auch auf die Vertragsfrachten aus, wo Neu-
ausschreibungen oder Verlingerungen ebenfalls hohe
Preisnachlisse verzeichneten.

Wihrend die Bahnen im Durchschnitt der letz-
ten Jahre von allen Verkehrstrigern am stirksten ge-
wachsen sind, blieben sie 2009 am deutlichsten hinter
dem Leistungsniveau des Vorjahres zuriick. Beieinem
Minus von gut 17 Prozent lag die Verkehrsleistung mit
95,8 Milliarden Tonnenkilometern fast so niedrig wie
zuletzt im Jahr 2005. Nach Rickgingen von bis zu rund
30 Prozent bis in den Spitsommer hinein schwiichten
sich diese mit der einsetzenden Konjunkturerholung
und aufgrund des bereits schwachen letzten Quartals
2008 zum Jahresende hin ab. Erst im Dezember stieg
die Leistung wieder leicht an. Hohe Riickginge waren
insbesondere in der krisenbelasteten Montan-, Auto-
mobil- und Chemiebranche sowie bei den in den
letzten Jahren noch wachstumsstarken Containerver-
kehren zu verzeichnen. Der insgesamt im Vergleich
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zur Strafe kriftigere Einbruch ist zwar vor allem auf
die unterschiedliche Giiterstruktur zuriickzufithren,
aber auch Verkehrsverlagerungen in Folge eines schit-
fer gewordenen Preiswettbewerbs spielten hierbei
eine Rolle. Freigewordene Lkw-Laderaumkapazititen
ausdem In-und Ausland kamen mit teils hohen, zwei-
stelligen Preisnachlissen auf den Markt und sorgten
fiir entsprechende Verwerfungen.

Bahnen unterschiedlich stark betroffen

Wihrend DB Schenker Rail in Deutschland bei der
Verkehrsleistung EinbuRen von knapp 21 Prozent ver-
zeichnete, lag der Riickgang bei den konzernexternen
Bahnen mit 3,7 Prozent deutlich niedriger. Dies hat
vetschiedene Ursachen. So gibt es einerseits deutliche
Unterschiede in der Giterstruktur. Wihrend zum
Beispiel die stark von der Krise betroffenen Bereiche
Kohle/Koks, Erze, Eisen und Stahl bei DB Schenker
Rail einen Anteil von tiber 30 Prozent an der Gesamt-
leistung haben, machen sie bei den Wettbewerbern
nur etwa 7 Prozent aus. Andererseits werden rund
zwei Drittel der Verkehrsleistung dieser Bahnen in
den Bereichen Kombinierter Verkehr sowie Mineral-
dlprodukte erbracht, die sich beide iberdurchschnitt-
lich entwickelt haben. Bei der DB liegt der Anteil
dieser Transporte »nur« bei etwa 35 Prozent. Zudem
warder Einzelwagenverkehr krisenbedingt und durch
den harten Wettbewerb zum Lkw stirker riickliufig als
die Ganzzugtransporte. Der Einzelwagenverkehr wird
in Deutschland fast ausschlieflich von DB Schenker
Rail betrieben, sodass sich diese Verluste bei den
konzernexternen Bahnen kaum bemerkbar machten.
Eine weitere Ursache sind die internationalen Ver-
kehre, die aufgrund der Einbriiche bei den Ex- und
Importen stirker zuriickgingen als die Binnentrans-
porte. Wihrend sie bei DB Schenker Rail mehr als
die Hilfte der Verkehrsleistung ausmachen, liegt der

Der Schienengiiterverkehr
verzeichnete 2009 einen
Riickgang der Verkehrs-
leistung um 17 Prozent.
So niedrig war die
Verkehrsleistung zuletzt
im Jahr 2005.
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Anteil bei den konzernexternen Bahnen bei etwa
einem Drittel. Die schwichere Entwicklung der grenz-
iiberschreitenden Transporte schlug somit auch weni-
ger stark auf das Gesamtergebnis durch. Ein weiterer

Der Verkehrsleistungsriickgang fiel in
Europa auf der Schiene mehr als doppelt
so stark aus wie auf der StraRe.

Punkt sind die intramodalen Verkehrsverlagerungen
aufgrund des spiirbar verschirften Preisdrucks. Dies
ist auch auf die auslindischen Staatsbahnen bezie-
hungsweise deren Beteiligungen zurtickzufiihren, die
mit teils aggressiven Preismafnahmen auf dem deut-
schen Markt agiert haben.

Insgesamt konnten die konzernexternen Bahnen
ihren Anteil am Schienengiterverkehr in Deutsch-
land in 2009 deutlich auf 24,6 Prozent steigern.

Starke Riickgdnge auch im europdischen
Schienengiiterverkehr

Die Entwicklung auf dem europiischen Schienen-
giiterverkehrsmarkt weist Parallelen zur Situation in
Deutschland auf. Mit tiber 20 Prozent fiel der Verkehrs-
leistungsriickgang nach eigenen Berechnungen sogar
mehr als doppelt so stark aus wie auf der Strafle. Die
Ursachen sind auch hier im Wesentlichen die unter-
schiedliche Giterstruktur der Verkehrstriger Schiene
und StraRe sowie Verkehrsverlagerungen aufgrund des
aggressiver gewordenen Wetthewerbs und bestehen-
der Laderaumiiberkapazititen. Wie in Deutschland ent-
wickelte sich die Schienenverkehtsleistung bei den

Incumbents spiirbar schwiicher als bei den intramoda-
len Wettbewetbern, die in einigen Lindern sogar einen
Leistungszuwachs verzeichneten. Die unterschied-
lichen Titigkeits-beziehungsweise Branchenschwer-
punkte waren auch hier von zentraler Bedeutung. In
der EU sank die Rohstahlproduktion in 2009 insgesamt
um fast 30 Prozent gegeniiber dem Vorjahr. Dabei
verzeichneten wichtige stahlerzeugende Linder wie
Deutschland mit knapp 29 Prozent, Polen mit rund
26 Prozent, Frankreich mit etwa 35 Prozent, Italien
mit rund 28 Prozent oder die Tschechische Republik
mit etwa 28 Prozent, die dariiber hinaus zu den grdften
Schienengiiterverkehrsmirkten in Europa gehoren,
hohe Produktionseinbriiche, die sich unmittelbar in
den Ergebnissen der Incumbents niederschlugen.

Der Liberalisierungsfortschritt in den einzelnen
Staaten spielt fiir das Gesamtergebnis der Bahneneben-
falls eine Rolle. In Deutschland oder Polen, wo in den
letzten Jahtenein reger Wettbewetbunter fairen Bedin-
gungen entstanden ist und wo die mit den Incumbents
konkurrierenden EVU bereits eine gewisse Markt-
stiirke haben, konnten diese durch ihre positivere Ent-
wicklung den Gesamtriickgang aufder Schiene dimp-
fen. Anders sieht es in Frankreich aus. Der Anteil der
Wettbewerber der staatlichen Fret SNCF ist auch we-
genweiterhin bestehender Marktzugangsbarrierenver-
gleichsweise gering. Entsprechend wirkte sich die posi-
tive Entwicklung der DB-Tochter Euro Cargo Rail, die
in diesem schwierigen Umfeld ihre Verkehrsleistung
sogar deutlichsteigern konnte, kaum aufdas Gesamter-
gebnis des Schienengiiterverkehrs in Frankreich aus.

Bahnen weiten ihre internationale
Marktprasenz weiter aus

Die Gtiterbahnen haben 2009 ihre Marktprisenz in
Furopa erneut ausgebaut. Da die Kunden zunehmend
ganzheitliche, internationale Angebote mit hohen Qua-

Fotos: Langrock/Zenit/laif; Pablo Castagnola; Hattmut Reiche

Die Mautstatistik des Bundesamtes fiir Giiter-
verkehr zeigt 2009 fiir auslandische Lkw-Verkehre
einen starkeren Riickgang als fiir die deutschen
Wettbewerber (Bild links auRen). Kiindigungen im
groRen Umfang konnten trotz Krise im Jahr 2009
vermieden werden (links). Die Branchen Kohle/
Koks, Erze, Eisen und Stahl waren besonders
stark von der Krise betroffen. Ihre Erzeugnisse
werden zu einem hohen Anteil auf der Schiene
transportiert (rechts).

litdtsstandards aus einer Hand fordern und der Markt
insgesamt internationaler wird, ist ein grenziiberschrei-
tendes Netzwerk unabdingbar. Nur so kann die Schiene
ihre Wettbewerbsfihigkeit steigern und weiter wach-
sen. Seit einigen Jahren sind verstirkt Kooperationen,
Grindungen von Joint Ventures oder Produktionsge-
sellschaften, Fusionen und Ubernahmen zu beobach-
ten. Die sich den Bahnen verstirkt im Krisenjahr ge-
zeigten Herausforderungen wie Kapazititsauslastung,
wirtschaftlicher Betrieb der Systeme und der aggressi-
vete Wettbewerb werden diesen Trend eher verstirken
als bremsen. So {ibernahm zum Beispiel im Sommer
2009 die Fret SNCF das Auslandsgeschift der Veolia
Cargo in den Niederlanden, Belgien, Deutschland, Ita-
lien sowie der Schweizund stirkte damit ihre Positionin
Europa. DB Schenker Rail hat mit der Ubernahme der
polnischen Privatbahn PCC Logistics ihre Priisenz auf
dem bedeutenden Ost-West-Korridor untermauert und
ihr internationales Netzwerk um den zweitgroften
europiischen Schienengiiterverkehrsmarkt erweitert.
Es sind die groflen Player, die die Marktkonsolidierung
vorantteiben. Die Aktivititen vor allem von DB Schen-
ker Rail, Fret SNCF, Trenitalia, Rail Cargo Austria oder
der SBBCargoauerhalbihrer Heimatmirkte verindern
die europiiische Wettbewerbslandschaft deutlich. Dies
verdeutlicht die Grafik am Beispiel des deutschen
Schienengiiterverkehrsmarktes (siehe Grafik S.15).

Krise erzwingt umfangreiche Restrukturierung

Um Verkehre unter Beriicksichtigung der hohen Fix-
kosten noch wirtschaftlich produzieren zu kénnen,
legten die Bahnen im Verlauf des Krisenjahres 2009
umfangreiche Spar- und Restrukturierungsprogram-
me auf. Speziell die grofen Player im europiischen
Schienengiiterverkehr steuerten in den Bereichen
Fahrzeuge und Personal gegen. Die Fahrzeugres-
sourcen im Schienengiterverkehr wurden 2009 in

Markt & Wettbewerb

Wetthewerber steigern Marktanteil um mehr als drei Prozent
Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehrsmarkt geht deutlich zuriick

Verkehrsleistung im Schi gliterverkehr
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groem Umfang stillgelegt. Bei DB Schenker Rail
in Deutschland waren zum Jahresende noch immer
etwa 25 000 Waggons abgestellt, was rund einem Vier-
tel des gesamten Wagenbestandes entspricht. Im Per-
sonalbereich wirkten sich Kurzarbeiterregelungen, der
Abbau von Urlaubstagen und Atbeitszeitkonten so-
wie Vorruhestandstegelungen stabilisierend aus. DB
Schenker Rail konnte dartiber hinaus 2009 krisen-
bedingt entstandene Uberkapazititen {iber den kon-
zernweiten Arbeitsmarkt abbauen und die Beschifti-
gung entsprechend sichern. Kindigungen waren auf
dem Schienengiiterverkehrsmarkt dagegen 2009 noch
nicht in groflem Umfang festzustellen. Vor dem Hinter-
grund der erwarteten nur langsamen Konjunkturer-
holung und der anhaltend hohen Wettbewerbsinten-
sitit werden bestehende Strukturen jedoch wie in allen
Branchen den sich verindernden Bedingungen ange-
passt werden mdissen. Fir den Gterkraftverkehr in
Deutschland berichtete das Bundesamt fiir Giiterver-
kehr bereits in seinem »Monitoting der Arbeitshedin-
gungen in Giterverkehr und Logistik 2009-I«, dass die
Zahl der zusitzlich atbeitslosen Kraftfahrzeugfithrer
alleine zwischen Oktober 2008 und Juni 2009 30 000
betrug. Auch fiir den Schienengiiterverkehr wird dasein
Thema werden, und zwar in ganz Europa. In Ruménien
hat beispielsweise die staatliche Cargo-Gesellschaft CFR
Marfa angekiindigt, sich im Frithjahr 2010 von etwa
6700 Mitarbeitern trennen zu wollen. In Frankreich ge-
hen die Gewerkschaften nach ersten Pressemeldungen
davon aus, dass durch die von der Fret SNCF geplanten
Einschnitte im Einzelwagenverkehretwa 4000 bis 6000
der heutigen 14 000 Atbeitsplitze wegfallen konnten.

Zukunft des Einzelwagenverkehrs in Europa
Der Einzelwagenverkehr sichert die Flichenverfiig-

barkeit der Schiene und kann somit als Riickgrat
des Eisenbahngiiterverkehrs bezeichnet werden. Er

Auf europiischer sowie
nationaler Ebene gibt es
Uberlegungen, die Lkw-
groken und -gewichte

zu erhohen. Die Lkw waren
25,25 Meter lang und
wiirden in der kleinsten
Variante 40 Tonnen
Gesamtgewicht wiegen.

ermdglicht auch dort Schienentransporte, wo auf-
grund nicht ausreichender Mengen eine Ganzzugbil-
dung nicht darstellbar ist. Gleichzeitig handelt es sich
aber aufgrund der komplexen Strukturen um das
kostenintensivste Produktionssystem auf der Schie-
ne. Der Einzelwagenverkehr steht im direkten Wett-
bewerb zum Lkw, sodass bei den nur geringen erziel-
baten Margen ein wirtschaftlicher Betrieb nur durch
einen kontinuierlichen Optimierungsprozess mog-
lich ist. Die Bedeutung des Einzelwagenverkehrs fiir
die Zukunftsfihigkeit der Schiene stellte eine im Auf-
trag der Gemeinschaft der Europiischen Bahnen und
Infrastrukturgesellschaften (CER) von McKinsey er-
arbeitete Studie heraus. Rund die Hilfte der europi-
ischen Bahntransporte laufen in diesem System. Der
Transport einzelner Giiterwagen oder kleiner Wagen-
gruppen ist fiir viele Branchen unverzichtbat. So
versendet die deutsche Stahlindustrie jeden zweiten
Giiterwaggon als Einzelwagen. Nachdem ein erheb-
licher Teil der heimischen Stahlproduktion fiir die
Auslandsmirkte bestimmt ist, kommt dem europi-
ischen Netzwerk und der grenziiberschreitenden Leis-
tungsfihigkeit der Bahnen hierbei eine hohe Bedeu-
tung zu. Auch im Automotive-Bereich spielt der
Einzelwagenverkehr eine grofe Rolle. Diese Bran-
chen waren 2009 besonders von der Krise betroffen
- mit {iberdurchschnittlichen Riickgingen der Schie-
nennachfrage. Nachdem sich die Bahnen in einigen
Lindern wie beispielsweise Spanien bereits vor lin-
gerer Zeit vom Einzelwagenverkehr verabschiedet
haben, planen andere derzeit drastische Einschnitte.
Nach Presseinformationen will sich die franzdsische
Fret SNCF von etwa 60 Prozent der Einzelwagenakti-
vititen trennen und die italienische Trenitalia will
ihr Einzelwagennetz weiter massiv reduzieren. In an-
deren Lindern hingegen gibt es ein klares Bekenntnis
und den Willen, dem Wunsch der Kunden aus vielen
Branchen nicht nur zu folgen, sondern das Angebot

Foto: wikimedia commons

konsequent zu verbessern. Im Februar 2010 haben
sieben europiische Giiterbahnen einen Vertrag unter-
zeichnet, mit dem Ziel, den grenziiberschreitenden
Einzelwagenverkehr zu stitken. Neben DB Schenker
Rail wollen die Partner Green Cargo (Schweden),
B-Cargo (Belgien), CFL Cargo (Luxemburg), SBB
Cargo (Schweiz), Rail Cargo Austria (Osterreich) und
CD Cargo (Tschechische Republik) unter dem Namen
Xrail gemeinsam diese Verkehre in Europa zuverlis-
siger, kundenorientierter und somit wetthewetbs-
fihiger gegentiber dem Lkw machen. Die neue Allianz
versteht sich als Produktionsgesellschaft, Kunden-
beziehungen und Preisangebote der beteiligten Bah-
nen bleiben von Xrail unberiihrt. Uber einheitliche
Qualititsstandards sollen die Prozesse vereinfacht und
entscheidend verbessert werden. Neben einer deutlich
verkiirzten Angebotserstellung erhalten die Kunden
automatisch elektronische Informationen zu ihren
Transporten, die mit einer Pinktlichkeit von min-
destens 90 Prozent in den Relationen innerhalb des
Xrail-Netzwerkes eintreffen. Erste Testrelationen mit
ausgewihlten Kunden sind bereits erfolgreich ge-
laufen. Diese Allianz sendet ein klares Signal an die
Kunden, dass die beteiligten Bahnen an die Zukunft
des Einzelwagenverkehrs glauben.

Marktumfeld fiir den Schienengiiterverkehr
bleibt weiterhin angespannt

Laderaumiiberkapazititen und ein hoher Preisdruck
werden die Wettbewerbssituationder Schiene, insbeson-
dere fiir den direkt im LKW-Wettbewerb stehenden
Einzelwagen- und Kombinierten Verkeht, noch lange
Zeit prigen. Die Globalisierung, die zunehmendeinter-
nationale Arbeitsteilung, eine steigende Containerisie-
rung oder der Gliterstruktureffekt, das heif$t die Ver-
schiebung der Strukturen weg von den grofistrémigen
Massengiitern hin zu kleinteiligeren Sendungen hoher-
wertigerer Giiter, werden den Markt weiterhin kenn-
zeichnen. Zusammen mit den stetig steigenden Quali-
tatsanforderungen derverladenden Wirtschaft und dem
zunehmenden Ausschreibungstrend wirdder Schienen-
giiterverkehr groflen Herausforderungen gegeniiber-
stehen. Dasunterstreicht auch ein Blick auf die mittel-
und langfristig zu erwartende Branchenentwicklung,
bei der das stirkste Wachstum im Bereich der »Fahr-
zeuge, Maschinen, Halb-und Fertigwaren« prognosti-
ziert wird; eben in dem Bereich, in dem die Strale be-
reits heute tiber einen Marktanteil von etwa 80 Prozent
verfiigt. Hier liuft aber auch zu einem hohen Anteil
der Einzelwagen- und Kombinierte Verkehr auf der
Schiene, so dass von einem weiter steigenden Wettbe-
werbsdruck fiir diese Transpotte auszugehen ist. Mit

Blick aufdas Ziel der verkehrspolitischen Verlagerung
von Verkehren auf die Schiene ist die auf europiischer
und nationaler Ebene diskutierte allgemeine Erho-
hung der Lkw-Fahrzeuggrofen und -gewichte, proble-
matisch. Eine Anhebungderbisher zugelassenen MaRe
und Gewichte birgt hohe Risiken fiir den Schienen-
giiterverkehr. Insbesondere das Einzelwagensystem
und der Kombinierte Verkehr kdnnten von solchen
Verinderungen erheblich betroffen sein. Diese ver-
netzten Verkehre sind nur wirtschaftlich zu betrei-
ben, wenn eine kritische Transportmenge nicht unter-
schritten wird. Schon geringe Verluste kénnen im
gesamten Schienengiiterverkehr negative Effekte aus-
16sen, deren Dynamik nicht unterschitzt werden
sollte. Dies kann weder aus verkehrspolitischer Sicht
noch vor dem Hintergrund der laufenden Klimadis-
kussion gewollt sein. Die Bewiltigung des prognosti-
zierten Verkehrswachstums kann nur unter Ausnut-
zung der Potenziale aller Verkehrstriger in einem
effizient und nachhaltig zu gestaltenden Gesamtver-
kehrssystem erfolgen. Daher ist ein konstruktiver
Dialog notwendig, um die Effizienz im Strafengdter-
verkehr zu erhdhen und gleichzeitig im Zuge inte-
grierter, verkehrstrigeriibergreifender Konzepte die
Entwicklung des Schienengiiterverkehrs zu fordern.
Esgilt Losungen zu finden, die die Verkehrstriger und
deren Vernetzung stirken.

Marktkonsolidierung des deutschen Schienengiiterverkehrsmarktes

Die Staatsbahnen haben in den letzten Jahren zahlreiche private

Konkurrenzunternehmen tibernommen (Quelle: eigene).
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ITL-Cargo GmbH
Captrain (ghemals Veolia Cargo Deutschland GmbH)
Regiobahn Bitterfeld

Bayerische CargoBahn

Dortmunder Eisenbahn GmbH

Rail4Chem

| + | BB cargo
SBB Cargo Deutschland GmbH

[l Hafen und Giiterverkehr Koln AG (HGK)

TX Logistik AG

Ll Arriva Deutschland GmbH
Osthannoversche Eisenbahnen AG (OHE)
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Gebremste Dynamik im
Schienenpersonenverkehr

Angesichts eines schwierigen Umfelds konnte die Schiene erstmals
seit dem Jahr 2002 im vergangenen Jahr ihren Anteil am gesamten
Personenverkehrsaufkommen nicht steigern.

Zahlreiche Negativmeldungen prigten die 5ffent-
liche Wahrnehmung des Schienenpersonenverkehrs
in Deutschland im Jahr 2009. Die nach dem Bruch
einer Radsatzwelle im Kolner Hauptbahnhof aufge-
tretenen Probleme mit den ICE-Achsen schrinkten
die Verfigbarkeit der betroffenen Baureihen stark ein.
Zudem musste der Betrieb der S-Bahn in Betlin wegen
konstruktiver Mingelan Ridernund notwendig gewor-
dener Sicherheitsiiberpriifungen der Bremszylinder
stark eingeschrinkt werden. Aufgrund von Verzoge-
rungen bei der Zulassung ihrer Fahtzeuge durch das
Eisenbahn-Bundesamt mussten auch mehrere Wettbe-
werber der Deutschen Bahn nach dem Fahrplanwechsel
am 13. Dezember 2009 ihre Leistungen teils erheblich
reduzieren. Die Deutsche Bahn halfin mehreren Fillen
mit ihren Fahrzeugen aus. Dennoch kam es zu erheb-
lichen Einschrinkungen, inshesondere im von der
SNCF-TochterKeolisbetriebenen Maas-Rhein-Lippe-
Netz. Aus Sicht der Fahrgiste, die zu Recht von den
Bahnunternehmen erwarten, dass sie ihr Ziel sicher
und piinktlicherreichen, ist esdabeivonuntergeordne-
ter Bedeutung, welches Glied in der Kette am Ende fir
eine Storung verantwortlich ist. So fand die Meldung
der ermittelnden Staatsanwaltschaft, dass der Kolner

Achsbruch durch einen Herstellerfehler ausgeldst wor-
den war, nur eine vergleichsweise geringe Resonanz.
Im Gegensatz dazu ist den meisten Fahrgistenbewusst,
dass die Bahn ein auerordentlich sicheres Verkehrs-
mittel ist. Im vergangenen Jahr hat sie den Vorsprung
sogat noch ausgebaut. Das Risiko, tédlich zu verun-
gliicken, ist im Auto 63-fach hdheralsin der Bahn, bei
dem Verletzungsrisiko ist der Faktor sogar 96.

Rahmenbedingungen der Schiene
verschlechtern sich leicht

Das allgemeine wirtschaftliche Umfeld setzte im Jahr
2009 keine positiven Impulse fiir die Schiene. Die Zahl
der Erwerbstitigen, das verfigbare Einkommen der
Haushalte und die Zahl der Pendler stagnierten. Der
gesamte Personenverkehrsmatrkt blieb mit einem
Riickgang um 0,2 Prozent fast auf dem Niveau des
Vorjahres. Dies liegt vor allem daran, dass der mototi-
sierte Individualverkehr (MIV) sein Niveau behaupten
konnte. Er profitierte von den im Vergleich zu 2008 um
elf Prozent deutlich niedrigeren Kraftstoffpreisen und
den infolge der Abwrackprimie hohen Kraftfahrzeug-
verkiufen. Da alle anderen Verkehrstriger in ihrer

Fotos: Heiner Miiller-Elsnet/DB AG; Berthold Steinhilber/laif

Im Fernverkehr zeichnet
sich ein zunehmender
Wetthewerb ab (links).
Infolge der Abwrack-
pramie und niedriger
Kraftstoffpreise konnte
der motorisierte Indivi-
dualverkehr als einziger
Verkehrstrager Marktan-
teile gewinnen (rechts).

Verkehrsleistung hinter dem Vorjahresniveau zutiick-
blieben, konnte der MIV nach jahrelangen Verlusten
seinen Marktanteil sogar wieder erhhen.

Nach eigenen Schitzungen setzte sich der Riick-
gang der Verkehrsleistung im Offentlichen Strafen-
personenverkehr (OSPV), zu dem Busse, Strafen-und
U-Bahnen gehoren, weiter fort. Hierbei konnte der Bus-
linienverkehr trotz sinkender Schiilerzahlen und einer
riickliufigen Erwetbstitigkeit annihernd seine Vor-
jahresleistung halten. Einen relativ starken Zuwachs
verzeichneten die Strafen-und U-Bahnen, was jedoch
unter anderem aufeinen statistischen Effekt nach dem
mehrwochigen Streik bei den Berliner Verkehrsbetrie-
ben (BVG) im Jahr 2008 beziehungsweise Fahrgast-
verlagerungen von der S-Bahn Berlin auf die BVG in
2009 zurtickzufihrenist. Insgesamt sank die Verkehrs-
leistung im OSPV nach eigenen Schitzungen um etwa
0,5 Prozent. Die Busgesellschaften der DB konnten da-
gegen einen moderaten Zuwachs verzeichnen.

Beim innerdeutschen Luftverkehr waren die
Auswirkungen der Finanz- und Wirtschaftskrise am
deutlichsten zu spiren. Die Verkehrsleistung ging um
fast vier Prozent zuriick. Die bereits in der zweiten
Jahreshilfte 2008 zu verzeichnenden Nachfragever-
luste setzten sich zu Jahresbeginn mit hohen Einbrii-
chen fort. Diese betrafen insbesondere das Geschifts-
kundensegment. Erst zum Herbst stabilisierte sich
die Lage, was auRer auf die verbesserten Konjunktur-
aussichten vor allem auf einen positiven Basiseffekt
zuriickzufiihren war, da die Krise sich schon im ent-
sprechenden Vorjahreszeitraum ausgewirkt hatte.

StraBle gewinnt auf Kosten der Schiene

In Deutschland sank die Nachfrage im Schienenper-
sonenverkeht gegeniiber 2008 um 1,2 Prozent. Die Ver-
kehrsleistung der Deutschen Bahn ging um 1,6 Prozent
zuriick, wihrend die Leistung anderer Bahnen sogarum

4,6 Prozent stieg. Zwei Faktoren waren dafiir ausschlag-
gebend: Zum einensind die Wettbewerber insbesonde-
re im Regionalverkehr aktiv, der weitgehend konstante
Pendlerzahlen aufweist. Auf deranderen Seite wirkten
sich beider Deutschen Bahn auch die technischen Ein-
schrinkungen bei einigen ICE-Bauteihen und bei der
S-Bahn Berlin negativ auf die Verkehrsleistung aus.

DerModalSplitdesgesamtenSchienenpersonen-
verkehrs in Deutschland ging erstmals seit 2002 leicht
um 0,1 Prozentpunkt auf 9,9 Prozent zuriick, ebenso
wie im OSPV auf einen Anteil von 9,7 Prozent. Die
Steigerung des Individualverkehrs ging also, wenn
auch zunichst nur schwach, zu Lasten der umwelt-
freundlichen &ffentlichen Eisenbahnen und Busse.
Diese Entwicklung ist nicht zuletzt Ergebnis politi-
scher Weichenstellungen wie der Abwrackprimie.

Mit 2,3 Prozent nahm die Verkehrsleistung im
Fernverkehr auf34,7 Milliarden Personenkilometer am
stirksten ab - und dies trotz mehrerer erfolgreicher
Preis-Aktionen wie dem Mauerfall-Spezial-Ticket oder
dem DB Lidl-Ticket. Hier wirkte sich die Wirtschafts-
krise insbesondere durch einen Riickgang der Zahl
der Reisenden aus.

Nachfrageriickgang im Schienenpersonenverkehr

Veranderung zum Vorjahr in Prozent, Basis: Personenkilometer

2008
Schiene gesamt 4,4
DB 3,0
andere Bahnen

*Schitzung; Quelle: eigene

27,0

-1,2

-1,6

2009*
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Im Fernverkehr haben die Wettbewetber auf der
Schiene nachwievoreinen Marktanteil vonuntereinem
Prozent, gemessen anhand der Verkehrsleistung. Er-
neut war der wichtigste Wettbewerber der InterConnex
des franzdsischen Veolia-Konzerns. Nach Aussage der
Betreiber wurde im vergangenen Jahr erstmals ein
operativer Gewinn erwirtschaftet, sodass bereits tiber
eine Ausdehnung des Angebots nachgedacht wird.

Bestehende und geplante Wettbewerberstrecken in Deutschland

* Rostock®
%

'J’Hamburg’( &4

= = = locomore ah 2010/2011
Frankfurt/M. — == Keolis 2011
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Quelle: Presseverdffentlichungen

o)

de bek , dassKeolis die nicht

hat. Auchlocomore rail wird voraussichtlich erst ab April 2011 die Strecke Hamburg -Kéln bedienen.

Im Jahr 2009 setzte das
wirtschaftliche Umfeld

keine positiven Impulse
fiir die Schiene (links).
Der innerdeutsche Luftver-
kehr bekam die Auswit-
kungen der Wirtschafts-
krise am deutlichsten zu
spiiren (rechts).

Fernverkehr: Nimmt der Wettbewerb Fahrt auf?

GroRRere Resonanz verursachte die Ankindigung des
franzdsischen Staatsunternehmens SNCF, im kom-
menden Jahr mit seiner Mehrheitsbeteiligung Keolis
in Deutschland in den Schienenpersonenfernverkehrs-
markt einzutreten. Die Anmeldungen von Keolis stie-
Ren auch deshalb auf groRe Aufmerksamkeit in der
Offentlichkeit, weil die Deutsche Bahn in Frankreich
darangehindertist, im Wettbewetb mit der SNCF Perso-
nenverkehr anzubieten. Nach wie vor besteht in Frank-
reich ein gesetzliches Monopol. Aus diesem Grund hat
Bundesverkehrsminister Dr. Ramsauer angekéindigt,
sich daftr einzusetzen, dass in Zukunft in Europa ein-
heitlichere Wettbewerbsbedingungen herrschen. Zu-
dem sotgten die zusitzlichen Anmeldungen in den be-
troffenen Regionen fiir Diskussionen, weil Taktverkehre
im Regionalverkeht, etwa im Mittelrheintal und bei der
S-Bahn Rhein-Neckat, beeintrichtigt werden kénnten.

AuferKeolis hat noch ein weiteres Unternehmen
in groRerem Umfang Trassen fir den Fernverkehr an-
gemeldet. Dabei handelt es sich um die neu gegriindete
Gesellschaft locomore rail, hinter der ein amerikanischer
Finanzinvestor steht. Auch locomore plant Ziige zwi-
schen K6ln und Hamburg. Start sollam 15. August 2010
sein, Daneben ist geplant, einige Monate spiter auch
Verbindungen zwischen Berlin und Frankfurt sowie
Stuttgart und Hamburg aufzunehmen. Hierfiir hat das
Unternehmen ausrangierte Ziige der Osterreichischen
Bundesbahnen erwotben, die spiter durch neue Ziige
ersetzt werden sollen.

Européische Kommission bereitet Offnung der
nationalen Personenverke hrsmérkte vor

AusSicht der Deutschen Bahnbleiben die wichtigsten
Wettbewerber aber die Strafe und innerdeutsche
Flugverbindungen. Positiv an den angekiindigten

Fotos: Katja Hoffmann/DB AG; Hahn/laif

Markteintritten ist, dass durch sie hoffentlich die
Diskussion um eine Harmonisierung bei den Zugangs-
bedingungen in Buropa an Fahrt gewinnt. Forderungen
nach einer weiteren Verschirfung des Regulierungs-
regimesin Deutschland, wie sie etwa vonder Monopol-
kommission in ihrem jingsten Sondergutachten zum
Bahnsektor erhoben wurden, erscheinen nicht zeit-
gemif, solange in benachbarten Lindern, wie den
Niederlanden oder Frankreich, der Marktzutritt nur
eingeschrinkt mdglich ist. Die Anmeldungen unter-
streichen, dassauch der Schienenpersonenfernverkehr
in Deutschland offen fiir den Wettbewerb ist. Unter-
schiede bei den Anteilen der Wettbewetber zwischen
den Marktsegmenten lassen sich durch Markteigen-
schaften erkliren, die sich auf Risiko und Gewinn-
erwartungen der Unternehmen auswirken.

Inzwischen wird auch auf europiischer Ebene
diskutiert, ob nach Schienengititerverkehr und grenz-
tiberschreitendem Schienenpersonenverkehr auch die
nationalen Personenverkehrsmirkte gedffnet werden
sollen. Die EU-Kommission hat mehrere Beratungsun-
ternehmen damit beauftragt, eine Studie zu »Regulatory
options for further market opening in rail passenger
transport« zuerstellen. Unter anderem wird anhand von
drei Fallstudien zu Deutschland, Gro8britannien und
Schweden, deren Mirkte bereits gedffnet sind, unter-
sucht, wiesichder Wettbewerb auf die Verkehrsleistung
und denstaatlichen Finanzierungsbedarfausgewirkt
hat. Vorliufige Ergebnisse, die unter bitp://ec.europa.eu/
transport/rail fstudies/rail enrtm abrufbar sind, deuten
daraufhin, dass eine Offnung der Schienenpersonen-
verkehrsmirkte positive Effekte hat, genau wie zuvor
die Offnung des Schienengiiterverkehrs.

Regionalverkehr: Wetthewerber-Wachstum stabil

Duich die meist mit grofem Vorlaufstattfindenden Ver-
gabeverfahren sind viele Entwicklungen im bestellten

Markt & Wetthewerb

MIV erhoht Marktanteil nach jahrelangen Verlusten
(Anteile am Modal Splitin Prozent; Basis: Verkehrsleistung; Werte gerundet)
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Die Werte sind gerundet und kénnen daher in der Summe von 100 geringfiigig abweichen.
1) Schitzung
Quellen: Statistisches Bundesart, eigene

Wettbewerbsbahnen steigern ihren Marktanteil
(Zugleistungen in Millionen Zugkilometer)
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Regionalverkehr friihzeitig absehbar. So stieg der An-
teil der Wettbewerbsbahnen an den gefahrenen Zug-
kilometern im Jahr 2009 um 10,4 Prozent auf circa
128 Millionen Zugkilometer aufgrund der in den
Jahten zuvor im Wettbewerb gewonnenen Vergabe-
verfahren. Weil der groRere Anteil der Einnahmen der
Eisenbahnunternehmen aus den Bestellerentgelten
stammt und diese pro gefahrenem Zugkilometer ge-
zahlt werden, wird in diesem Markt der Anteil der
Wetthbewerber tiblicherweise anhand der gefahrenen
Kilometer und nicht anhand der Verkehrsleistung
gemessen. Dieser Anteil stieg im vergangenen Jahr
von 18 4 auf 20,3 Prozent. Damit setzt sich das Wachs-
tum der Wettbewerbsbahnen seit mehr als 15 Jahren
ungebrochen fort. Auch bei der Verkehrsleistung legten
die Wetthewetber erneut kriftig zu. Sie steigerte sich
um gut finf Prozent in einem insgesamt leicht
schrumpfenden Markt. Thr Anteil an der gesamten
im SPNV erbrachten Verkehrsleistung betrigt in-
zwischen 12,1 Prozent.

Beidenim Jahr2009 vergebenen Leistungen war
auch DB Regio sehr erfolgreich. Von rund 63 Millionen
Zugkilometern, die von den Aufgabentrigerninunter-
schiedlichen Verfahren vergeben wurden, konnte DB
Regio 45 Millionen Zugkilometer gewinnen. Dies ent-
spricht einem Anteil von 71 Prozent. DB Regio zeigt

Die Verkehrsleistung anderer Bahnen wichst trotz Krise
Insgesamt verzeichnet der Personennahverkehr einen Riickgang
der Verkehrsleistung (Angaben in Milliarden Personenkilometern)
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Quelle: Statistisches Bundesamt

durch seine Erfolge einmal mehr, dass die Einfihrung
von Wettbewetb keineswegs zum Nachteildesalt ein-
gesessenen Bahnunternehmensist. Die Erfolge wurden
erzielt, obwohl Dritte in Vergaben teilweise absicht-
lich begiinstigt wurden. So muss DB Regio bei Vergaben
wie in Berlin-Brandenburg zwangsliufig einen Teil
der Leistung verlieren, wenn zuvor festgelegt wird,
dass ein Bewerber nicht alle ausgeschriebenen Lose
gewinnen datf. Diese Beschrinkung des Wettbewetbs,
die im Ergebnis dazu fiihrte, dass der einzige andere
Bieter den Zuschlag unabhingig von der Hohe seines
Geboteserhielt, wurde interessanterweise gerade damit
begriindet, dass »der Wettbewerb« gefordert werden
sollte. Nach diesem Verstindnisist eine von DB Regio
gewonnene Ausschreibung nicht wettbewerblich, wih-
rend die Direktvergabe an ein anderes Unternehmen
immer wettbewerblich wiire.

Tatsichlich wird seit Jahren der grofite Teil der
Regionalverkehrsleistungen im Wettbewerb vergeben.
Hietrzu zihlen neben Ausschreibungen auch formale
Verhandlungsverfahren unter Beteiligung mehrerer
Bahnunternehmen. In den letzten 5 Jahren waren
tiber 80 Prozent der wettbewerblichen Vergaben Aus-
schreibungen. DB Regio hat bei allen Vergabearten
mehr Leistungen als ihre Wettbewerber gewonnen.
Insgesamt wurden von 2005 bis 2009 {iber 40 Prozent
der Leistungen im Regionalvetkeht neu vergeben.

Auchdie Erfolge von DB Regio im Ausland hitten
sich ohne den intensiven Wettbewerb in Deutschland,
der die Unternehmen zu stindigen Leistungsverbes-
serungen zwingt, nicht eingestellt. So wurde erstmals
eine Schienenverkehrsausschreibung im schwedischen
Ostergétland gewonnen. Die Laufzeit dieses Vertrages
betriigt 10 Jahre, bei einem Volumen von zunichst
3,3 Millionen und spiter 3,8 Millionen Zugkilometern.
DB Regio UK tibernimmt fiir zunichst 7 Jahte den Be-
trieb der >Tyne and Wear«Metro in Nordost-England.
Der Vertrag, der um 2 Jahre verlingert werden kann,
umfasst auch die Instandhaltung und Modernisierung
der etwa 90 Metro-Fahrzeuge des Auftraggebers Nexus.

Konsolidierung schreitet fort

Nicht nur die Deutsche Bahn istim Ausland aktiv. Aus-
lindische Staatsbahnen haben auch einen immer
grofleren Anteil am deutschen Markt. So hatte die
Niederlindische Eisenbahn Nedetlandse Spoorwegen
(NS) im Jahr 2008 simtliche Anteile an dem Konzern
Abellio erworben, der in Deutschland sowohl im
Stadtverkehr als auch im Schienenpersonennah-
verkehr aktiv ist. Umgekehrt ist der Niederlindische
Schienenpersonenverkehrsmarkt allerdings teilweise
fiir die Deutsche Bahn und andere Wetthewerber ver-

Foto: Gunter Weidanz

Im bestellten Regional-
verkehr stieg der Anteil der
Wetthewerbsbahnen an
den gefahrenen Zugkilo-
metern 2009 um 10,4 Pro-
zent auf circa 128 Millio-
nen Zugkilometer.

schlossen, weil die NS fiir das gesamte Kernnetz im
Besitz einer Exklusiv-Konzession ist. Die 90-prozen-
tige NS-Tochter HSA ist im Hochgeschwindigkeitsver-
kehrsogar bis zum Jahr 2031vor Konkurrenzgeschitzt.
Ahnlich verhilt es sich mit den Schweizer Staats-
bahnen SBB, die ebenfalls iiber ihre Tochtergesell-
schaft SBB Deutschland GmbH in Deutschland aktiv
sind - allerdings in vergleichsweise geringem Umfang.
Die franzdsische Staatsbahn SNCF profitiert mit ihrer
Mehrheitsbeteiligung an Keolis (Eurobahn) vom
hierzulande gedffneten Markt, wihrend der natio-
nale Schienenpersonenverkehrsmarkt in Frankreich
fir andere Unternehmen geschlossen ist. Auch die
Dinischen Staatsbahnen DSB haben bereits angekiin-
digt, sich langfristig in Deutschland engagieren zu
wollen. Als »Briickenkopf« dient ihnen dabei ein im
Miirz 2010 erworbener 50 Prozent-Anteil an dem hes-
sischen Unternehmen VIAS, das die Odenwaldbahn
betreibt. Im Unterschied zu vorher genannten Lindern
ist im Heimatmarkt der DSB immerhin der Zutritt in
allen Marktsegmenten mdglich.

Neben den Staatsbahnen sind es vor allem grofe
und internationale Konzerne wie Arriva und Veolia, die
im deutschen Schienenpersonenverkehr aktiv sind.
Hiufig werden dabei gemeinsam mit kommunalen oder
Landesbahnen Gesellschaften gegriindet, die sich um
Verkehrsvertrige inden jeweiligen Regionen bewerben.
Ein Beispiel dafiirist die Ostdeutsche Eisenbahn GmbH
(ODEG). 50 Prozent der Anteile an der ODEG hiilt die
Arriva-Tochter Prignitzer Eisenbahn. Die dibrigen
50 Prozent werdenvon der BeNEX GmbH gehalten, die
ihterseits zu 51 Prozent der Hamburger Hochbahn AG
gehort, einem kommunalen Unternehmen. Die rest-
lichen 49 Prozent an der BeNEX, die sich in ganz
Deutschland um Verkehrsvertriige bewitbt, gehdren
einer Investmentgesellschaft. Noch komplizierter
sind die Eigentumsverhiltnisse bei dem nach eigener
Aussage hinter der Deutschen Bahn zweitgroften

Markt & Wettbewerb

Anbieter im SPNV (bezogen auf die Verkehrsleistung),
der im Raum Hamburg-Uelzen-Hannover-Bremen
aktiven Metronom Eisenbahngesellschaft GmbH. Zu-
sammen halten die Linder Hamburg, Bremen und
Niedersachsen sowie kommunale Gebietskorper-
schaften mehr als die Hilfte der Unternehmensanteile.
Arrivas Anteil betrigt etwa 31,6 Prozent und der von
Dritten 17,4 Prozent.

Kritisch wire das Engagement der Linder und
regionalen Gebietskorperschaften im Eisenbahn-
verkehr nur zu sehen, wenn bei der Vergabe von Ver-
kehrsvertrigen Unternehmen bevorzugt werden, an
denen Linder, Stiddte und Landkreise beteiligt sind,
die auch Gesellschafter der Aufgabentriger sind, die
die Auftrige vergeben.

Vor allem groRe und internationale
Konzerne haben einen immer gréReren

Anteil am deutschen Markt.

Wennman dieoftmalskomplizierten Verflechtungen
der in Deutschland aktiven Eisenbahngesellschaften
analysiert, kommt man zu dem Ergebnis, dass es sich
im Grunde um eine {iberschaubare Zahl von Gesell-
schaften in 6ffentlichem Besitz sowie wenige inter-
nationale Konzerne handelt. Trotz der formal groRen
Zahl von Wettbewerbern in Deutschland ist der Kon-
solidierungsprozess beteits weit fortgeschritten. Durch
die beschlossene Fusion der indirekt dem franzd-
sischen Staat gehdrenden Transdev (unter anderem
Transregio) mit Veolia (Bayerische Oberlandbahn,
NordWestBahn, Nord-Ostsee-Bahn) setzt sich diese
Entwicklung auch in 2010 fort.
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Im Busmarkt bleiben
viele Fragen offen

Der nationale Wettbewerbsmarkt ist nach wie vor heterogen strukturiert.
Eine Studie analysiert erstmals umfassend die Auswirkung der hessischen
Ausschreibungspraxis auf die regionale Marktentwicklung.

Die Verkehrsleistung im gesamten nationalen Markt
fiir den dffentlichen Straenpersonenverkehr (OSPV)
2009 entwickelte sicherneut riickliufig. Wieim Vorjahr
schrumpfte der Markt um einen halben Prozentpunkt.
Ausschlaggebend hierfiir war neben sinkenden Schiiler-
zahlen vor allem das schwache konjunkturelle Umfeld.
Die Wettbewerbslandschaft im Markt bleibt weiterhin
grundsitzlich zweigeteilt: Wihrend die gemeinwirt-
schaftlichen regionalen Busverkehre zunehmend in
wettbewerblichen Verfahren vergeben werden, kommt
es bei stidtischen OSPV-Verkehrsleistungen {iberwie-
gend zu InhouseVergaben der Kommunen an ihre
eigenen Verkehrsbetriebe. Auf diese Weise bleibt der
grofte Teil des Gesamtmarktes dem Wettbewetb vor-
enthalten. An dieser Praxis wird auch die am 3. Dezem-
ber 2009 inKraft getretene Verordnung (EG) 1370/2007
wenig indern: Zwar schreibt sie fir den OSPV im
Grundsatz wettbewerbliche Verkehtsvergaben vor,
unter gewissen Voraussetzungen lisst sie jedoch ex-
plizit die Moglichkeit von Inhouse-Betrauungen zu.

Gewinnquoten der Vergaben 2009
(Angaben in Prozent der vergebenen Nutzwagenkilometer 1)

W Sonstige Private 49.2%
DB Stadtverkehr 213%
Veolia 145%
Sonstige Kommunale 8.5%
M Sonstige Kommunal-Private 53%
W Transdev 08%
BeNeX 04%

1) Zahlen: Stand vom 31.12.2009
Quelle: eigene
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Hierzu zahlt unteranderem, dassder potenzielle interne
Betreiber der gleichen Kontrolle der vergebenden Be-
horde unterliegen muss wie deren nachstehenden
Dienststellen und dass sich der interne Betreiber auRRer-
halb des Behdrdenzustindigkeitsgebiets nicht an orga-
nisierten wettbewerblichen Vergabeverfahren betei-
ligen darf. Eine weitere Vorgabe der Verordnung - dies
betrifft sowohl InhouseVergaben als auch im Wett-
bewetb vergebene Leistungen - ist, dass die in diesem
Markt iiblichen Subunternehmensleistungen begrenzt
werden, sodass der Betreiber zumindest einen »bedeu-
tenden Teil« der Verkehre selbst erbringen muss. Da
jedoch nicht abschlieBend geklirt ist, wie hoch dieser
Anteil tatsiichlich sein muss, verbleiben bei den Markt-
teilnehmern diesbezdiglich Unsicherheiten.

Durch die bevorstehende Inkraftsetzung der
EUVerordnung war das vergangene Jahr 2009 von
vielen Unternehmensumstrukturierungen sowie der
Kindigung von Subunternehmerleistungen kommu-
naler Betriebe geprigt, um die Voraussetzungen fir
eine Inhouse-Vergabe nach neuem Recht zu erfiillen
- ein Umdenken der Kommunen hin zu einer wettbe-
werblichen Vergabe stidtischer Verkehtsleistungen
ist daher zum jetzigen Zeitpunkt nicht zu erkennen.
Als Beispiel sei hier die Rhein-Neckar Verkehr GmbH
(RNV) genannt, deten Struktur zum 1. Oktober 2009
dahin gehend geindert wurde, dass nun die Stidte
Mannheim, Heidelberg und Ludwigshafen direkt die
Anteile an der RNV halten. Zudem sollen sich die
Tochter der RNV aus dem Wettbewerbsmarkt aufer-
halb der Eigenttimerkommunen zuriickziehen.

Uberregionale Wetthewerber
agieren zuriickhaltender

Der nationale Wettbewerbsmarkt ist nach wie vor he-
terogen strukturiert. Neben DB Stadtverkehr treten
tiberregionale Unternehmen wie zum Beispiel Abellio,

Foto: traffiQ Frankfurt am Main

Dank erfolgreicher
Teilnahme an wettbewerb-
lichen Vergabeverfahren
konnten private Unter-
nehmen ihren Marktanteil
ausbauen.

Arriva, BeNEX, Veolia oder auch Transdev am Markt
auf. Im Gegensatz zum Schienenpersonennahverkehr
(SPNV)beteiligt sich jedochauch eine Vielzahl von pri-
vaten regionalen Unternehmen an Ausschreibungen.

Insgesamt wurden 2009 rund 36 Millionen Nutz-
wagenkilometer (Nkm) in knapp 80 wettbewerblichen
Verfahren vergeben. Die privaten Unternehmen gin-
gen dabei oftmals als Gewinner hervor: Nachdem ihre
Erfolgsquote 2008 bei rund 20 Prozent lag, konnten
sie im letzten Jahr knapp die Hilfte aller vergebenen
Nkm gewinnen und ihren Marktanteil weiter aus-
bauen. Die Gewinnquote von DB Stadtverkehrlag bei
gut 21 Prozent der vergebenen Betriebsleistungen,
was jedoch zum Erhalt des Bestandsgeschifts nicht
reichte, sodass im Ergebnis ein Nettoleistungsverlust
von rund 2,4 Millionen Nkm zu verzeichnen war. Die
tiberregionalen Wettbewetber der DB Stadtverkehr
hingegen konnten 2009 kaum Ausschreibungen fiir
sich entscheiden. Erwihnenswert ist hdchstens der
Gewinn einer Ausschreibung von Veolia in Frankfurt
am Main mit 2,8 Millionen Nkm bis 2012 und drei
Millionen Nknt ab 2013.

Damit ist fiir das Jahr 2009 festzustellen, dass
der aggressive Marktauftritt der iberregionalen Wett-
bewerber deutlich abflaute. Ob dies ein temporiires
Phinomen angesichts der Wirtschafts- und Finanz-
krise darstellt oder aber eine generelle Trendumkehrt,
wird sich erst in Zukunft zeigen. Fakt ist jedoch, dass
gerade die groflen internationalen Konzerne in der Ver-
gangenheit zum Teil mit ambitionierten Preisen an
Ausschreibungenteilnahmen. In einem Fall wurdeim
vergangenen Jahr die »Notbremse« gezogen: Abellio
hat seine Verkehre im Landkreis Limburg-Weilburg
wegen Unwirtschaftlichkeit zuriickgegeben. Der zu-
stindige Rhein-Main-Verkehrsverbund hat daraufhin
die ersten vier der von der Abellio-Tochter Verkehrs-
gesellschaft Mittelhessen (VM) zuriickgegebenen
Linienbiindel neu ausgeschrieben.

Markt & Wettbewerb

Auch der Konzentrationsprozess in Folge von Uber-
nahmen der iberregionalen Wettbewerber ging 2009
nur mit verminderter Geschwindigkeit weiter. Mit
einer Leistung von knapp 12 Millionen Nkm stellt
die Ubernahme der Verkehrsbetriebe Westfalen-Stid
(VWS) durch Transdev die grofite Transaktion im ver-
gangenen Jahr dar. Dariiber hinaus machte lediglich
BeNEX mit dem Kauf der VBR-Verkehrsbetriebe-
und Servicegesellschaft sowie der KVL-Kraftverkehr
Lauterbach auf sich aufmerksam.

Der »hessische Weg« im Fokus

Dass Abellio einen Verkehrsvertrag gerade in Hessen
zutriickgeben musste, ist nicht allein dem Zufall ge-
schuldet, denn das Bundesland Hessen nimmt im
Ausschreibungsmarkt in Deutschland eine besondere
Rolle ein. Im Gegensatz zu anderen Bundeslindern
werden hierbereitsseit Jahten flichendeckend gemein-
wirtschaftliche regionale OSPV-Verkehre konsequent
ausgeschrieben - jedoch mit einigen Besonderheiten:
Kritisiert wird daran zum einen, dass den Unterneh-
men durch viele detaillierte Vorgaben der Aufgaben-
trigereine nur geringe Wertschopfungstiefe verbleibt.
Den entscheidenden Gestaltungsspielraum besitzen
die Unternehmen dann zumeist nur nochbeiden Lh-
nen. Zum anderen gilt in Hessen seit 2004 durch Er-
lass ein durchgefithrter Verkehr nicht mehr als eigen-
wirtschaftlich, wenn das Unternehmen Schiiler- und
Schwerbehindertenausgleichszahlungen erhilt. So-
mit erfolgt auch in diesen Fillen die Genehmigung der
Verkehrsleistung erst nach einer europaweiten Aus-
schreibung. Durch diese Praxis wird quasi kiinstlich
ein gemeinwirtschaftlicher Verkehr geschaffen, dessen
Planung dann detailliert durch die 6ffentliche Hand
organisiert wird. Unternehmensinitiierte Verkehre
werden dadurch erschwert. Auchin Zukunft will das
Bundesland Hessen an dieser aus Unternehmenssicht
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3,4 Millionen Fahrgaste
nutzen taglich das
Angebot von DB Stadt-
verkehr.

ungliicklichen Praxis festhalten, denn der angespro-
chene Erlass schreibt sich im Ergebnis auch im Ende
des Jahres 2009 neu formulierten OPNV-Gesetz des
Landes fort. Mit seiner heutigen Ausschreibungs-
praxis stellt sich das Land Hessen gegen ein Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG) vom 29. Okto-
ber 2009. Das BVerwG hatte vom Land Hessen ange-
strengte Revisionen gegen zwei Urteiledes Verwaltungs-
gerichtshofs (VGH) Kassel aus dem Jahr 2008 zuriick-
gewiesen, wonach unternehmensinitiierte Antrige
stets vorrangig zu behandeln sind. Sie sind auch dann
nicht ausgeschlossen, wenn sich der Aufgabentriger
fiir eine europaweite Ausschreibung entschieden oder
gar bereits durchgefithrt hat. Weiter wurde klargestellt,
dass ein eigenwirtschaftlicher Antrag prinzipiell nicht
durch die Tatsache gehindert wird, dass das Unter-
nehmen Schiiler-und Schwerbehindertenausgleichs-
zahlungen erhilt. Infolge des BVerwG-Urteils wird
der »hessische Weg« sicher auch im kommenden
Jahr noch fiir Diskussionen sorgen.

Durch seine Besonderheiten steht der hessische
OSPV-Markt im Fokus. Im Sommer 2009 verdffent-
lichte die Fachhochschule Emden das vom Bundesver-
band Deutscher Omnibusunternehmer (bdo e.V.) und
DB Stadtverkehr GmbH in Aufirag gegebene Gutachten
»Ausschreibungspraxis im OSPV - Ergebnisse aus
Hesseng, das die Marktentwicklung seit Ausschrei-
bungsbeginn detailliert beleuchtet.

Marktanteile der Unternehmenskategorienim Ausschreibungsmarkt in Hessen
(unter Beriicksichtigung Ubergang Wehnert an First; jeweils zu Jahresheginn)

M DB Stadtverkehr

B Konzernunternehmen
Offentliche Unternehmen

W Mittelstandische Unternehmen

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
43,07 42,59 41,08 37,70 33,95 30,77 27,39 26,14

3,77 3,77 536 573 667 1572 2342 3032
31,96 31,96 3230 33,29 3361 2846 2524 22,77
21,19 21,68 21,25 23,27 2577 2505 2396 20,77

Quelle: conpronet (2009), Ausschreibungspraxis im OSPV - Exgebnisse aus Hessen.
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In der Studie wird deutlich, dass sich die Marktanteile
bei den genehmigten Betriebsleistungen im Busver-
kehr deutlich verschoben haben. Insbesondere DB
Stadtverkehr verlorim Ausschreibungsmarkt seit 2003
rund 40 Prozent ihres Marktvolumens. Die mittelstin-
dischen Unternehmen konnten zwar bis etwa 2006
ihren Marktanteil leicht ausbauen. Verkidufe und In-
solvenzen, aber auch Ausschreibungsverluste sorgten
ab diesem Zeitpunkt jedoch fiir risckldufige Leistungs-
anteile, sodass die mittelstindischen Unternehmen
gegeniiber der Ausgangslage inzwischen deutlich
Marktanteile verloren haben. Gleichzeitig verteilt sich
der Anteil des Mittelstandes aufimmer weniger Unter-
nehmen: Wurden die Leistungen im Ausschreibungs-
markt 2003 noch von 74 Unternehmen erbracht, so
sind 2009 nur noch 29 Unternehmen am Markt. Die
groflen Gewinner sind bei Betrachtung des Markt-
anteils die internationalen Verkehrskonzerne. Sie
konnten ihren Marktanteil zwischen 2004 und 2009
von 5 auf 30 Prozent versechsfachen.

Die Ergebnisse im hessischen Ausschreibungs-
markt unterscheiden sich damit grundlegend vom
nationalen Trend, nach dem regionalen privaten Bus-
unternehmen meist noch immer eine entscheidende
Bedeutung zukommt.

Die Befiirworter des hessischen Systems argu-
mentierenmit erheblichen und nachhaltigen Einsparun-
genbeiden Kostendes OSPV. Tatsichlich verursacht die
hessische Verkehrsplanung jedoch erhebliche Kosten.
Die Betriebskosten fiir den OSPV stiegen nach einem
Riickgang in den ersten drei Jahren inzwischen deutlich
iber der Inflationsrate. Weiterer Kostentreiber des
OSPV sind die sogenannten Regiekosten zur Organi-
sation der Verkehre. Diese Kosten schlagen gegeniiber
den Betriebskosten mit einem Anteil von 5 bis 20 Pro-
zent zu Buche, sind also eine nicht zu vernachlissigende
GrofRe bei der Betrachtung der Wirtschaftlichkeit des
OSPV. Eine deutliche Steigerung der Regiekosten ist bei
fast allen Aufgabentrigern festzustellen, was angesichts
der erliuterten Rahmenbedingungen der Ausschrei-
bungen sowie den detaillierten Vorgaben durch die Auf-
gabentriger wenig iiberrascht.

Insgesamt konnten laut der Studie die von der
Landesregierung formulierten Ziele der Neuorganisa-
tion des OSPV in Hessen nicht erreicht werden. Weder
wurde das private Verkehrsgewerbe gestirkt, noch
ist angesichts derjliingsten Kostenentwicklungen eine
nachhaltige Senkung der offentlichen Ausgaben er-
kennbar. Es {iberrascht daher nicht, dass das Land
Hessen seine drei Verkehrsverbiinde zwischen 2010
und 2014 mit 3,2 Milliarden Euro finanzieren wird,
was einer Steigerung von {iber 11 Prozent im Vergleich
zur Vorphase entspricht.

Foto: Ralf Braum/DB AG
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Die Disposition im Knoten
Frankfurt ist trotz tech-
nischer Unterstiitzung eine
enorme Herausforderung.

Konstruktion des Fahrplans
wird immer komplexer

Die Kunden der DB Netz AG beriicksichtigen bei ihren Trassenwiinschen

verstarkt friihzeitig bekannte Baumallnahmen. Zusatzlich konnten sie
Rahmenvertrage mit Wirkung ab der Netzfahrplanperiode 2011 anmelden

Die Netzfahrplankonstruktion wird zunehmend
anspruchsvoller. Fir den aktuellen Netzfahrplan 2010
meldeten die Kunden der DB Netz AG insgesamt
iiber 52300 Trassen an, das sind 6,2 Prozent mehrals
im Vorjahr. Ursache des Anstiegs ist die massive Zu-
nahme baubedingter Einschrinkungen, die bei der
Netzfahrplanerstellung einzubeziehen sind. Da diese
Einschrinkungen mit den Zugangsberechtigten be-
reits im Vorfeld abgestimmt und ihre voraussicht-
lichen Folgen im Rahmen der Trassenberatungen
besprochen werden, sind die EVU in der Lage, dies in
ihren Anmeldungen zum Netzfahrplan frithzeitig zu
beriicksichtigen. Will beispielsweise ein Eisenbahn-
verkehrsunternehmen 2010 einen ganzjihrig verkeh-
renden Giiterzug zwischen Hamburgund Regensburg
einsetzen, meldet es eine Trasse fiir den direkten Weg
an. Ist dem Unternehmen aber bekannt, dass im sel-
ben Jahr auf der angemeldeten Strecke drei Baumaf-
nahmen durchgefiihrt werden, bestellt es zusitzliche
Trassen fiir zeitlich befristete Umleitungen auf alter-
nativen Strecken.

Die Zahl der auf dem Schienennetz der DB Netz
AG verkehrenden Unternehmen ist stabil geblie-
ben: Neben den DB-Konzerngesellschaften sind es
323 Wettbewerber, davon 75 Unternehmen im Perso-

nenverkehr, 153 im Giterverkehr und weitere Unter-
nehmen wie Baufirmen oder die Eisenbahnindustrie.
Nach Verkehrsarten betrachtet, entfallen ungefihr
23 Prozent der Trassenanmeldungen fiir den Netz-
fahrplan 2010 auf den Giiterverkehr, etwa 72 Prozent
auf den Personennahverkehr und etwa 5 Prozent auf
den Personenfernverkehr. Im Schienenpersonenfern-
verkehr meldeten externe Bahnen 16 Trassen mehran
alsfir 2009, insgesamt 113. Damit bleiben die Anmelde-
zahlen der Wettbewerber im Fernverkehr gering. Das
konnte sich beim nichsten Netzfahrplan erstmals
iandern, dasowohl Keolisals auch locomore rail 6ffent-
lich angekiindigt haben, ab 2011 Schienenpersonen-
fernverkehr in Deutschland aufnehmen zu wollen.

Herausforderungen bei der Konstruktion

Wie beim letzten Netzfahrplan gab es auch diesmal fir
ungefihr 12000 Trassen konkurrierende Anmeldun-
gen, weil EVU gleiche Streckenabschnitte zur gleichen
Zeit nutzen wollten. Sdmtliche Interessenkonflikte hat
DB Netz im Rahmen der Trassenbearbeitung und des
bewihrten Koordinierungsverfahrens gelost, indem in
Abstimmung mit den EVU fiir alle Beteiligten akzepta-
ble Alternativen gefunden wurden. Die Anforderungen

Kiinftig wollen in- und
auslandische Mitbewer-
ber mehr Trassen fiir
den Schienenpersonen-
fernverkehr anmelden.
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an das Koordinierungsverfahren kénnten durch die
seit dem 1. Januar 2010 vollzogene Liberalisierung des
grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehts
weiter steigen. Im Vorgriff auf die Liberalisierung
hat der deutsche Gesetzgeber 2009 die sogenannten

Wetthewetrber steigern Betriebsleistung trotz Krise
Der Anteil der externen Bahnen an der Gesamthetriebsleistung stieg 2009
auf 17,2 Prozent. (Angaben in Millionen Trassenkilometetn)
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Vorrangregeln geiindert, nach denen Trassen vergeben
werden, wenn es im Koordinierungsverfahren zu kei-
ner Einigung kommt. Damit wollte der deutsche Ge-
setzgeber die Storung nationaler Takt-und netzeinge-
bundener Verkehre durch einzelne, hier eingreifende
grenziiberschreitende Verkehrsangebote - insbeson-
dere im Giiterverkehr - verhindern und hat vertakteten
und ins Netz eingebundenen Zugtrassen kiinftig eine
hoherwertige Prioritit im Konfliktldsungsverfahren
zuerkannt als grenziiberschreitenden Zugtrassen.
Internationale Schienenverkehre werdengrund-
sitzlich in einem separaten Prozess zwischen den
beteiligten EVU harmonisiert. Nach abgeschlosse-
nem Harmonisierungsprozess meldet jeweils das fe-
derfiihrende EVU die Trassen bei einem der beteili-
gten Infrastrukturmanager an beziehungsweise die
beteiligten EVU melden die Trassen einzeln bei den
jeweiligen Eisenbahninfrastrukturunternehmen an.
Wihrend die Trassen fir jedes nationale Netz durch
den jeweiligen Infrastrukturmanager vor Ort unter
Beriicksichtigung des nationalen Regelwerks und un-
ter Verwendung der nationalen Konstruktionssysteme
zugewiesen werden, stellt RailNetEurope (RNE) im
Rahmen der Zusammenarbeit der europiischen Infra-
strukturbetteiber die notwendigen Werkzeuge fiir die
Kommunikation zwischen allen Beteiligten bereit.
Die Mitglieder entwickeln und optimieren internatio-
nale Prozesse etwa in den Bereichen Beratung von
EVU oder bei der Fahrplanerstellung. So unterstiitzt
RNE die EVU und die Infrastrukturbetreiber bei-
spielsweise mit der IT-Anwendung Pathfinder.

Reges Interesse an Rahmenvertragen

In den Berichtszeitraum fiel auRerdem das Anmel-
deverfahren fiir sogenannte periodische Rahmen-
vertrige. Es wird alle fiinf Jahre durchgefihrt, da
dies die Dauer einer Rahmenfahrplanperiode ist.

Fotos: Gustavo Alabiso, Heiner Miiller-Elsner, Bartlomiej Banaszak/DB AG

Wiahrend der Erneuerung
des Gleishettes kann kein
regularer Zugverkehr
stattfinden (links auRen).
Die Netzfahrplankons-
truktion (links) reagiert
darauf und stellt Ausweich-
trassen bereit — zum
Nutzen aller EVU, auch
des Thalys (rechts).

Rahmenvertrige kdnnenvon den EVU sowie anderen
Zugangsberechtigten wie Aufgabentrigern, Spedi-
tionen oder Verladern abgeschlossen werden, um sich
Schienenwegekapazitit fir mindestens zwei auf-
einanderfolgende Netzfahrplanperioden zu sichern.
Die DB Netz AG verpflichtet sich dem Vertragspartner
gegendiber, fiir den jeweiligen Netzfahrplan bei Nut-
zungskonflikten eine Trasse innerhalb einer verein-
barten Kapazitit zur Verfligung zu stellen. Seine
Wirkungentfaltet derRahmenvertragalso jeweils erst
beider jihrlichen Erstellung des Netzfahrplans.

Im Falle von konfligierenden Trassenanmel-
dungen erhilt der Inhaber eines Rahmenvertrags
auf jeden Fall eine Trasse innerhalb der rahmenver-
traglich vereinbarten Kapazitit. Der Prozess zur
Rahmenvertragsvergabe ist identisch mit dem der
Netzfahrplanerstellung. Wird im Koordinierungs-
verfahren keine Einigung erzielt, entscheidet die
DB Netz AG iiber die konfligierenden Anmeldungen
auf Grundlage gesetzlich festgelegter Kriterien und
Verfahtensvorgaben.

2009 hat die DB Netz AG rund 28 000 Rahmen-
vertragsanmeldungen mit unterschiedlichsten Lauf-
zeiten erhalten. Anmeldungen fiir den Giiterverkehr
machen etwa zwdlf Prozent aus, wihrend die tiber-
wiegende Mehrheit der Anmeldungen mit zwei Drit-
teln auf den Schienenpersonennahverkehr entfillt.
Die DB-Konzernunternehmen haben fiir den Nahver-
kehr circa 15 600 Rahmenvertragsanmeldungen abge-
geben, etwa 7800 kamen von anderen Interessenten.
Erstmals haben auch Zugangsberechtigte, die selbst
keine Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen, von
ihtem Recht Gebrauch gemacht, Rahmenvertrige an-
zumelden. Fiir Fernverkehrsverbindungen ab dem
Netzfahrplan 2011 hat die DB Fernverkehr AG circa
1000 Anmeldungen fiir Rahmenvertrige eingereicht,
konzernexterne EVU des Fernverkehrs kommen auf
circa 140 Anmeldungen.

Im Rahmen der Beatbeitung der Rahmenvertragsan-
meldungen hatte die DB Netz AG zahlreiche Koordi-
nierungsverfahren durchzufiihren. In etwa 30 Fillen
musste {iber konfligierende Anmeldungen anhand
der gesetzlich vorgegebenen Priorititskriterien ent-
schieden werden. In circa 50 Fillen wurde nach dem
Regelentgeltverfahren entschieden. Dieser Umstand
basiert vor allem auf der beabsichtigten Aufnahme
von Fernverkehrsverbindungen durch neue Wett-
bewetber ab Dezember 2011. So gibt beispielsweise
die SNCF an, mit ihrer Tochter Keolis in dieser Netz-
fahrplanperiode Fernverkehtsleistungen im Wettbe-
werb zur DB Fernverkehr AG anzubieten. Da sich die
angemeldeten Fahrplankonzepte verschiedener Zu-
gangsberechtigter {iberschneiden und es auf genaue
Abfahrts- und Ankunftszeiten ankommt, reduziert
dies die Moglichkeiten der Koordinierung und die
Chance aufakzeptable Alternativangebote.

Der Gelegenheitsverkehr nutzt Ad-hoc-Trassen

Nachdem der Netzfahrplan konstruiert ist, bleiben Trassenkapazitéten
librig. Diese kénnen ganzjahrig im sogenannten Gelegenheitsverkehr
angemeldet werden. Im Netzfahrplanjahr 2009 beispielsweise kons-
trujerte die DB Netz AG ungefahr 800 000 Trassen fiir den Gelegen-
heitsverkehr. Die weitaus (iberwiegende Anzahl davon stammt aus
dem Giiterverkehr, den kurzfristige Geschiftsmodelle kennzeichnen,
was eine langfristige Bindung fiir ein gesamtes Netzfahrplanjahr er-
schwert. Dariiber hinaus nutzen sonstige Verkehrsarten wie technische
Verkehre zur Abnahme von Rollmaterial oder Verkehre im Rahmen von
BaumaBnahmen Gelegenheitstrassen - im Netzfahrplan 2009 belief

sichihr Anteil aufetwa 17 500 Trassen.

27



Interview

Foto: Bernd Roselieb

»ich bin fiir Wettbewerb
zu fairen Bedingungen.«

Joachim Fried, Leiter Wirtschaft, Politik und Regulierung der
DB AG, im Gesprach mit Dr. Peter Ramsauer, Bundesminister
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

Aus der Koalitionsvereinbarung kann man heraus-
lesen, dass die neue Bundesregierung sowohl

den inter- als auch den intramodalen Wettbewerb
ieren will - ist das eine zutreffende
Beschreibung Ihrer Verkehrspolitik?

Wir haben gerade die schwerste Finanz- und Wirt-
schaftskriseseit Bestehender Bundesrepublik Deutsch-
land erlebt. Mit unserer Verkehrspolitik unterstiitzen
wir den gegenwiirtigen Erholungsprozess. Mobilitit
ist die notwendige Voraussetzung fiir Wachstum und
Wohlstand. Deswegen will die Bundesregierung
Mobilitit ermdglichen und nicht verhindern. Die vor
uns stehenden Aufgaben werden wir pragmatisch an-
packen. Dasist allemal besserals sich inideologischen
Auseinandersetzungen zu vetlieren. Aufgabe der Poli-
tik ist es, die richtigen Rahmenbedingungen und An-
reize fiir alle Verkehtstriger zu setzen. Damit geben
wir auch verlissliche Ziele fiir die Wirtschaft vor.

Voraussetzung fiir Wachstum ist Wettbewerb.
Fin stirkerer Wettbewerb auf der Schiene, aber auch
zwischen den Verkehrstrigern ist daher ein wichtiger
Baustein unserer Verkehrspolitik. Was wirjedochnicht
wollen, ist Wettbewerb um jeden Preis.

Ich betrachte alle Verkehrstriger als gleich-
wertig. Sie erginzen sich gegenseitig und mdssen
optimal miteinander vernetzt werden. Entsprechend
dem Koalitionsvertrag setze ich mich fiir die weitere
Vetlagerung von Verkehr auf die Schiene ein, wo
immer dies sinnvoll ist. Wir brauchen diese Verlage-
rung, um unsere Umwelt und unsere Straen zu
entlasten. Wenn wir einen Teil des zu erwartenden
steigenden Giterverkehrs auf der Schiene transpor-
tieren kdnnen, wire viel gewonnen. Diesem Ziel
dienen sowohl die Investitionen in das Schienennetz
und die Férderung des Kombinierten Verkehrs als
auch die Stirkung des Wettbewerbs auf der Schiene.

Wichtige Grundlagen fiir den Wettbewerb im
Eisenbahnverkehr wurden bereits im Rahmen der

Bahnreform 1994 geschaffen: Das Recht auf dis-
kriminierungsfreie Benutzung der Eisenbahninfra-
struktur sowie die Regionalisierung des Schienen-
personennahverkehts waren wichtige Schritte bei
der Entwicklung des Wettbewerbs auf der Schiene.
Dieser Wettbewerb zwischen den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen muss auf bessere Angebote und
mehr Service fiir die Bahnkunden, auf Innovationen
und letztlich auf eine hohere Wirtschaftlichkeit des
Verkehrs abzielen.

Die positiven Ergebnisse im Nahverkeht, aber
auch im Schienengiterverkehr zeigen, dass diese
Erwartungenbetechtigt sind. Wo Wettbewerb aufder
Schiene funktioniert, hat er zusitzlichen Verkehrund
Innovationen ausgeldst.

Ich sage aber auch: Um die 1994 erfolgreich
begonnene Entwicklung fortzusetzen, brauchen wir
noch mehr Wettbewerb auf der Schiene. Im Koaliti-
onsvertrag wurden wichtige Eckpunkte zur Stirkung
des Wettbewerbs verankert.

Funktionierender Wettbewerb bedarf einer Infra-
struktur, die Mehrverkehre auch aufnehmen kann.
Welche Investitionsvorhaben zur Beseitigung
vorhandener Engpésse haben fiir Sie Prioritédt?
Bei den Investitionen in die Infrastruktur gilt: Jeder
heute investierte Euro muss auch den kommenden
Generationen von Nutzen sein - mit Zins und Zinses-
zins. Mit unseren Investitionen entwickeln wir das
Schienennetz konsequent weiter. Flickschusterei
datf es da nicht geben. Der Bund {iberpriift die noch
nicht begonnenen Projekte des Bedatfsplans auf
ihren volkswirtschaftlichen Nutzen. Erste Ergebnisse
liegen voraussichtlich noch im ersten Halbjahr 2010
vor. Sie bilden die Grundlage fiir die Weiterent-
wicklung unseres Schienennetzes.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen der
Deutsche Bahn AG kénnen auflerdem die jihrlich
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vom Bund im Rahmen der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung fiir das Bestandsnetz bereit-
gestellten Mittel in Héhe von 2,5 Milliarden Euro
flexibel fiir notwendige Ersatzinvestitionen einset-
zen, die auch der Beseitigung von Engpissen dienen.

Wie soll angesichts der aktuellen Haushaltslage das
derzeit hohe Investitionsniveau gehalten werden
und wie ist sichergestellt, dass die Finanzierung
bereits eingegangener internationaler Verpflich-
tungen nicht zu Lasten der nationalen und regio-
nalen Infrastrukturvorhaben geht?

In den Jahren 2009 und 2010 sind wir dank der Kon-
junkturpakete der Bundesregierung mit jeweils rund
zwolf Milliarden Euro gut ausgestattet. Danach
kommt esdaraufan, eine Investitionslinie zu verste-
tigen, die beijihrlich gut zehn Milliarden Euro liegt.
In diesem Jahr werden wir rund 4,3 Milliarden Euro

»Ich bin zuversichtlich, dass mit der
vollstandigen Liberalisierung hestehende
Schieflagen beseitigt werden.«

fir die Bundesschienenwege einsetzen. Darin ent-
halten sind die 2,5 Milliarden Euro im Rahmen der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fiir die
Erhaltung des Schienennetzes. Dazu kommen Mit-
tel fiir den Neu-und Ausbau der Schienenwege und
das Sonderprogramm zur Beseitigung von Engpis-
sen in der Anbindung der Seehifen im Giterver-
kehr. Enthalten sind ebenfalls Investitionen gegen
den Bahnlirm. Neben den reguliren Haushaltsmit-
teln enthalten die beiden Konjunkturpakete des

Bundes von 2009 bis 2011 weitere 1,395 Milliarden
Euro fir die Schienenwege.

Fir die internationalen Vorhaben werden wir
Ende des Jahres 2010 wissen, wie viele Mittel aus dem
Haushalt der Europiischen Union zur Férderung von
Projekten des Transeuropiischen Verkehrsnetzes
noch hinzugekommen sind.
Aus Sicht der DB AG sind die eisenbahnpolitischen
Rahmenbedingungen in Europa in eine Schieflage
geraten. Wihrend in Deutschland européische
Vorgaben teilweise libererfillt wurden und die
Eisenbal drkte komplett fiir den Wettbewerb
gedffnet sind, schotten sich einige EU-Mitglied-
staaten auf dem Personenverkehrsmarkt weiter
ab. Wie wollen Sie faire Wettbewerbsbedingungen
in Europa durchsetzen?
Die Bundesregierung unterstiitzt die Bemithungen der
Europiischen Kommission, freie Eisenbahnmirkte in
der gesamten Europiischen Union zu schaffen. Wir
brauchen einen freien Netzzugang und die effektive
Uberwachung durch nationale Regulierungsbehsr-
den. Nur so kann sich der Wetthewerb entwickeln.
Primires Ziel der Bundesregierung ist es, neben der
bereits etreichten vollstindigen europaweiten Netz-
Sffnung im Giterverkehr auch im Personenverkehr
konkrete Fortschritte bei der Liberalisierung (natio-
nale Fern-und Nahverkehre) zu erzielen.

Wie beurteilen Sie vor diesem Hintergrund das
aktuelle Vorhaben der SNCF, die ja ein nationales
gesetzlich gesichertes Schi persol kehrs-
monopol hat, in den nationalen Fernverkehrsmarkt
in Deutschland einzusteigen?

Die Entscheidungen {iber eine weitere Liberalisierung
des Eisenbahnpersonenverkehrs und damit die Ab-
schaffung entsprechender Monopole inden einzelnen
Mitgliedstaaten der EU werden in Briissel getroffen.
In Deutschland sind wir mit der vollstindigen Netz-
Sffnung fir deutsche Unternehmen im Rahmen der
Bahnreform im Jahre 1994 in Votleistung getreten.
Mit der Grindung eines Unternehmens mit Sitz in
Deutschland ist somit ein Einstieg von auslindischen
Unternehmen wie der SNCF inunseren Fernverkehrs-
markt mdglich. Ich bin zuversichtlich, dass mit der
vollstindigen Liberalisierung des Personenverkehrs
noch bestehende Schieflagen beseitigt werden. Not-
falls muss dies noch einmal auf hdchster politischer
Ebene erortert werden. Die deutschen Unternehmen
haben mich da vollaufihrer Seite. Ich bin fiir den freien
Wettbewerb — aber zu allseits fairen Bedingungen.

Im Unterschied zu vielen anderen Mitgliedstaaten
wird der elektrisch betriebene Schienenverkehr

Fotos: Betnd Roselieb [2]

Verkehrsminister Dr. Peter
Ramsauer bestatigt im
Gesprach mit Joachim Fried,

Leiter Wirtschaft, Politik
und Regulierung der DB AG,
den Willen der Bundesre-
gierung, sich fiir eine weitere
Verlagerung von Verkehr auf
die Schiene einzusetzen,

wo immer dies sinnvoll ist.

in Deutschland sowohl mit der Stromsteuer als auch
durch den Emissionshandel in immer stirkerem
Mafe doppelt belastet. Ist die derzeitige Ausgestal-
tung der energiepolitischen Instrumente im Ver-
kehrsbereich geeignet, die Wettbewerbsfihigkeit
der Schiene zu stéirken?

Aktuell gibt es keine Pline, an dem bereits bestehen-
den ermifligten Stromsteuersatz fiir den Fahrbetrieb
im Schienenbahnverkehr etwas zu dndern. Mir ist
aber bewusst, dass derzeit allein der elektrisch betrie-
bene Schienenverkehrbetroffen ist. Die Vetbrennung
von Kraftstoffen im Verkehrsbereich untetliegt nicht
dem Emissionshandel.

Die Anderungen im EU-Emissionshandel sind
Bestandteil des Ende 2008 verabschiedeten Energie-
Klima-Pakets. Sie bewirken ab 2013 eine Verteuerung
des elektrisch betriebenen Schienenverkehrs, sofern
die Stromerzeugung mittels fossiler Energien erfolgt.
In dem MafRe, wie der elektrisch betriebene Schienen-
verkehr jedoch vermehrt mittels erneuerbarer Ener-
gien und damit COfrei betrieben wird, verringern
sich die zusitzlichen Kosten. Das heifft durch die
‘Wahl des Strommixes kann auch der elektrisch betrie-
bene Schienenverkehr seine Abhiingigkeit vom Emis-
sionshandel reduzieren.

Ich begtiifle die Absicht der DB AG, bis zum Jahr
2020 den Anteil der erneuerbaren Energien am elek-
trisch betriebenen Schienenverkehr von derzeit 16 Pro-
zent auf 30 Prozent zu erhShen. Und ich unterstditze die
Vision des Unternehmens, ab 2050 das komplett CO,-
freie Reisen im Schienenverkehr zu erméglichen.

Die Koalition méchte den Schienenschutz aufheben
und Buslinienfernverkehr zulassen. Wie miissen
Ihrer Ansicht nach die Rahmenbedingungen hierfiir
ausgestaltet werden?

Ziel der Koalitionsvereinbarung ist es, im Fernver-
kehr den Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und

Omnibussen zu ermdglichen. Dann kénnen die Kun-
den frei zwischen beiden Verkehrsmitteln wihlen.
Wer bisher mit dem Pkw gefahten ist, hat also ne-
ben der Bahn eine umweltfreundliche Alternative.
Konkrete Angaben zu den Auswitkungen auf den
Schienenverkehr liegen noch nicht vor. Die Umset-
zung des Koalitionsauftrages wird zurzeit gepriift.
Dabei wird auch der Frage nachgegangen, ob zwi-
schen Bus und Bahn unterschiedliche Wettbewerbs-
bedingungen bestehen.

Wie kann sichergestellt werden, dass im Regional-
verkehr keine Wettbewerbsvorteile einzelner Unter-
nehmen durch Dumpingléhne generiert werden?
Hier sind die Tarifvertragsparteien gefragt. Zurzeit
finden zwischen den Arbeitnehmer-und Atbeitgeber-
vertretern Gespriche iiber einen Branchentarif-
vertrag statt. Es liegen jedoch noch keine Ergebnisse
vor. Im Ubrigen ist es Sache der Besteller von Nahver-
kehrsleistungen, auf angemessene Beschiftigungs-
bedingungen hinzuwirken.

Wir begriiRen es, dass Sie sich fiir eine Harmoni-
sierung der Regulierung auf europédischer Ebene
einsetzen. Die EU hat bereits Vorschlige fiir eine
Fortentwicklung des europdischen Regulierungs-
rahmens vorgelegt. Wire es nicht sinnvoller, die
Ergebnisse dieses EU-Gesetzgebungsverfahrens
in die nationalen Uberlegungen einflieen zu
lassen und somit die geplante Verscharfung

des Regulierungsrechts in Deutschland solange
ruhen zu lassen?

Beide Fragen hingen zusammen. Es ist festzustellen,
dass die Europiische Kommission noch keine Vor-
schlige fiir eine Fortentwicklung des europiischen
Regulierungsrahmens vorgelegt hat. Wir werden die
Entwicklung in Europa selbstverstindlich mit aller
Sorgfalt beobachten und beriicksichtigen.
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Ordnungspolitik

cines Vorgangers fortsetzen. In De and se Entwicklungen in der

" Bundesregierung ofe EU-Verkehrspolitik
erp 2 =i die Re & S O d c Die Kommission diskutiert Giber die Zukunft der europdischen
K Verkehrspolitik. Im Schienenverkehr plant sie umfangreiche
. bereltet seine enenverke EIEN DEIE C Verdnderungen des bestehenden Rechtsrahmens.
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Im Februar 2010 wurde die neue Kommission unter
der Leitung von Kommissionsprisident Barroso einge-
setzt. Der neue Verkehrskommissar, Siim Kallas aus
Estland, wird voraussichtlich wichtige Initiativen seines
Vorgingers, Antonio Tajani, fortsetzen. Schwerpunkte
der zukdnftigen Verkehrspolitik sollen die Entwick-
lung eines CO,freien Verkehrs, die Internalisierung
externer Kosten sowie zusitzliche Investitionen in die
Infrastruktur zur besseren Vernetzung der verschie-
denen Verkehrstriger bilden. In seiner Anhdrung vor
dem Europiischen Parlament hat der neue Verkehrs-
kommissar dariiber hinaus die Bedeutung einer Stir-

Klimaschutz und der Verbesserung der Ressourcen-
effizienz sollhdchste Bedeutung beigemessen werden.
Erklirtes Ziel der EU ist es, eine CO,freie Verkehrs-
wirtschaft zu entwickeln. Dabei will die Kommission
bevorzugt auftechnische Losungen setzen. Diese Ent-
wicklungen sollen die Wettbewetbsstellung Europas
in der Welt auch langfristig stirken. Gleichzeitig will
die Kommission noch stirker aufeine bessere Integra-
tion der verschiedenen Verkehrstrigerund -netze hin-
wirken. In diesem Zusammenhang wird dem Beitrag,
den Schieneund &ffentlicher Nahverkehr zur Bewilti-
gung der Probleme leisten konnen, bislang nicht der

i f,‘ “i > kung des Wettbewerbs und der Liberalisierung der notwendige Stellenwett eingeriumt. Ziel eines besser
i I & of =t | Schienenverkehrsmirkte betont. Die Klimapolitik der  integrierten Verkehrssystems sollte es sein, umwelt-
i Cear) ) = L B f yire EU soll durch das neu geschaffene Ressort »Klima- vertrigliche Alternativen zur Strafle zu stirken. Zu
| | v,jrh Y] schutz« aufgewertet werden. Die zustindige Kommis-  begriifen ist daher, dass die Kommission zur Entwick-
\ : ! = : iy ] e sarin Connie Hedegaard hat erklirt, Ressourcenschutz  lung eines nachhaltigeren Verkehrssystems weiter auf
il ? =ul By S und Klimapolitik als Querschnittsthema in simtlichen  entsprechende Preissignale durch die Internalisie-
'-; g S EU-Politikbeteichen zu verankern und die Vorlage rung externer Kosten setzt und der Férderung des
I I

Wettbewerbs einen hohen Stellenwert eintiumen will.
Die vollstindige Liberalisierung der nationalen Schie-
/ Ziele und Arbeitsschwerpunkte im nenverkehrsmirkte und die Entwicklung eines ver-
4 [ Zeitraum von 2010 bis 2020 gleichbaren Regulierungsniveaus in allen Mitglied-
i ! 8 | staaten Europas sind Voraussetzung fiir einen fairen
" E ¥ Derzeit erarbeitet die Kommission die zukiinftipen Wettbewerbund einzentrales Anliegen der DB in der
o . r = 2 Ziele und Arbeitsschwerpunkte der europiischen Ver-  europiischen Verkehrspolitik. Die Absicht der Kom-
s 1 kehrspolitik. Hierzu hat sie im Juni 2009 eine Mittei- mission, einen Vorschlag zur Offnung der nationalen
i lung vorgelegt und damit eine breite 6ffentliche Diskus-  Schienenpersonenverkehrsmirkte vorzulegen, kann
sion angestof8en. Diese soll in der zweiten Jahreshilfte ~daher nur unterstiitzt werden.
2010 in die Vorlage eines neuen Verkehrsweiflbuches
miinden, aus dem die Kommission im Zeitraum von
2010 bis 2020 konkrete (Gesetzgebungs-)Mafnahmen
ableiten wird. Das letzte Weibuch zur europiischen

s | [ . eines Verkehrs-und Klimaschutzpaketes angekiindigt.

Nachste Stufe des Vertragsverletzungs-
verfahrens eingeleitet

Foto: Wijnbergh/Hollandse Hoogte/laif

Verkehrspolitik stammte aus dem Jahr 2001.

Die Zunahme des weltweiten Wettbewetbs,
hiermit verbundene Verkehrszuwichse und negative
Umwelteffekte werden die Verkehrspolitik in den
niichsten Jahrzehnten bestimmen. Vor allem dem

Im Oktober 2009 hat die Europiische Kommission
gegen Deutschland und 20 weitere EU-Mitgliedstaaten
die zweite Stufe des Vertragsverletzungsverfahrens
mit dem Vorwurf der unzureichenden Umsetzungder
gesetzlichen Vorgaben des ersten Eisenbahnpakets
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eingeleitet. Sollten die aus Sicht der Kommission
bestehenden Vertragsverletzungen nicht abgestellt
werden, kann die Kommission Klage vor dem Euro-
piiischen Gerichtshoferheben. Zu den Hauptvorwiirfen
der Kommission zihlen die mangelnde Trennung von
Netz und Verkehrsbetrieb sowie nicht ausreichende
Kompetenzen und die mangelnde Unabhingigkeit der
Regulierungsbehorde. Daneben wird in zahlreichen
Mitgliedstaaten die Artund Weise der Bestimmung der
Netzentgelte, das Fehlen eines Anreizsystems sowie
der Mangel an Anteizen fiir den Infrastrukturbetreiber
zur Senkung der Infrastrukturkosten und Netzentgelte
kritisiert. Deutschland wird von der Kommission
hauptsichlich vorgeworfen, ungentigende Vorkehrun-
gen getroffen zu haben, um die Unabhingigkeit des
Netzbetreibers von der Eisenbahn-Holding und den
Transportunternehmen zu gewihrleisten. Diesen Vor-
wutf erhebt die Kommission auch gegen Frankreich,
Ttalien, Polen, Belgien und Osterreich.

Die neue Bundesregierung hat die Kritik an der
Unabhingigkeit der DB Netz AG in Ubereinstimmung
mit der bisherigen Position Deutschlands zuriick-
gewiesen. Im Allgemeinen Eisenbahngesetz sowie in
internen Regelwerken des DB-Konzerns sind ausrei-
chende Vorgaben enthalten. Das europiische Eisen-
bahntecht sieht die Holdingstrukturausdriicklichals
zulissige Organisationsform vor. Diese darf daher
nicht durch {iberschieRende Anforderungen an die
Unabhingigkeit faktisch unmdglich gemacht werden.
Ebenfalls unberechtigt ist der gegeniiber Deutschland
ethobene Vorwurf ungeniigender Befugnisse der

Die Bundesregierung weist die Vorwiirfe
der Europaischen Kommissionim
Vertragsverletzungsverfahren zuriick.

Regulierungsbehdrde zur Erzwingung von Auskinf-
ten. Es bestehen umfangreiche Auskunftsrechte der
Bundesnetzagentur. Diese kénnen gegentiber Infra-
strukturbetreibern - notfalls mithilfe eines Zwangs-
geldes - durchgesetzt werden. Dessen ungeachtet ist
laut Koalitionsvertrag eine Stirkung der Regulie-
rungsbehdrde geplant.

Zum Teil deutlich weitergehende, die Regulie-
rungsbehdrden betreffende Mingel wirft die Kom-
mission anderen Mitgliedstaaten vor. Allgemein un-
zureichende Befugnisse der Regulierungsbehdrde
zur Durchsetzung von Entscheidungen stellt die

KommissionunterandereminFrankreich, Tschechien
und Dinemark fest. In neun Lindern - darunter Frank-
reich, Italien und Spanien - wird die nicht ausreichende
Unabhingigkeit der Regulierungsbehdrde gertigt. Auch
der Vorwurf mangelnder Anreize firden Infrastruktur-
betreiber zur Senkung der Kosten und Wegeentgelte,
den die Kommission gegen insgesamt elf Mitglied-
staaten erhebt, trifft in Deutschland nicht zu. Die DB
Netz AGerwirtschaftet gegenwirtigkeineangemessene
Verzinsung. Bereits hieraus ergeben sich Anreize fiir
einen effizienteren Betrieb der Infrastruktur. Dariiber
hinaus ist auf die bestehenden Bestimmungen des
Haushaltsrechts sowie die zwischen Bund und den
DB-Infrastrukturunternehmen abgeschlossene Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung zu verweisen.
Unabhingig davon wird in Deutschland von der neuen
Regierung die Einfiihrung einer Anreizregulierung fiir
Trassen- und Stationspreise erwogen.

£

Kc ission plant N des

europdischen Eisenbahnrechts

Die Pline der Europiischen Kommission zur Neu-
fassung (»Recast«) der Regelungen des ersten Eisen-
bahnpakets haben sich infolge der Neubildung der
EU-Kommission auf dieses Jahr verschoben. Mit dem
»Recast« will die Kommission den Rechtsrahmen fiir
den Zugang zum Eisenbahnverkehrsmarkt vereinfa-
chen und modernisieren. Angestrebt wird zum einen
die Zusammenfihrung der drei Richtlinien des ersten
Eisenbahnpakets in einem Gesetz. Zum anderen sol-
lenbestimmte gesetzliche Regelungen angepasst wer-
den. Vorgesehen ist eine verstirkte Regulierung des
Zugangs zu Serviceeinrichtungen wie Terminals oder
Bahnhdfen. Die Kompetenzen der Regulierungs-
behdrden sollen erweitert werden, speziell im Bereich
grenziiberschreitender Trassenzuweisungen und der
Marktbeobachtung. Die Kommission plant dariiber
hinaus dieverpflichtende Einfiihrung lirmabhingiger
Trassenpreise sowie detaillierte Vorgaben fiir langfris-
tige Finanzierungsvereinbarungen. Zudem sollen die
Anforderungenan die buchhalterische Trennung von
Netz und Verkehrsbetrieb verschirft werden. Die
»Recast«-Pline der Kommission sehen damit eine Ver-
feinerung des regulierungsrechtlichen Rahmens im
Eisenbahnsektor vor. Eine derartige Neuregelung ist
nur dann sinnvoll, wenn zunichst in allen Mitglied-
staaten ein vergleichbares Regulierungsniveau ge-
schaffen und die Liberalisierung des europiischen
Eisenbahnmarktes vollendet wird. Das europiische
Fisenbahnrecht sieht noch immer keine Offnung der
nationalen Schienenpersonenverkehrsmirkte vor. Die
Kommission hat eine Studie zur weiteren Marktoffnung

Fotos: Heiner MiillerElsnet/DB AG [2]

Durch Messungen
konnte eine wesentliche
Larmreduktion durch
die Verwendung von
Verbundstoffbremssohlen
(Bild rechts auRen)
nachgewiesen werden.

in Auftrag gegeben. Ein entsprechender Gesetzge-
bungsvorschlag sollte dringend in die Uberlegungen
zum »Recast« aufgenommen werden.

Umriistung von Schienengiiterwagen ist
wesentlich fiir Lirmbekdmpfung

Das Thema »Bekimpfungdes Schienenlirms« nimmt
sowohl auf der europiischen als auch der nationalen
politischen Agenda einen wichtigen Platz ein. Zwi-
schen Politik, Bahnen und Wagenhaltern besteht
Einigkeit, dass der Ausriistung von Gliterwagen mit
lirmarmen Verbundstoffbremssohlen eine zentrale
Bedeutung zukommt, um den Lirm des Schienen-
glterverkehrs nachhaltig zu vermindern. Durch den
Einsatz von Vetbundstoffsohlen wird das Rollgeriusch,
die Hauptquelle far Lirmemissionen im Schienen-
giiterverkeht, erheblich reduziert. Bei einer Ausriis-
tung weitgehend der gesamten Flotte kdnnte der
wahrgenommene Lirm signifikant reduziert werden.
Hauptvorteil eines fahtzeugbezogenen Ansatzes wiire
eine netzweite und nicht nur lokale Lirmreduktion
wie bei Schallschutzwinden, Schallschutzfenstern
und Ahnlichem. Aus diesem Grund beschafft die
DB bereits seit 2001, das heifdt lange vor dem Inkraft-
treten gesetzlicher Vorgaben fiir neues Rollmaterial
im Jahr 2006, ausschlieflich mit leisen Sohlen aus-
getiistete neue Giiterwagen. Dartiber hinaus ist die
Giiterwagenbestandsflotte allerdings noch nicht mit
leisen Sohlen ausgeristet.

Die Politik sieht vielfach in der Einfihrung larm-
abhingiger Trassenpreise das geeignete Mittel, um die
Umristung der Giiterwagen anzustofen. Im Trassen-
preis soll beriicksichtigt werden, ob Schienentrans-
porte mit leisen oder mit lauten Giiterwagen durchge-
fithrt werden. Marktwirtschaftliche Instrumente und
Anreize sind aus Unternehmenssicht im Grundsatz zu
begriifen. Beider Ausgestaltung derartiger Modelleist

allerdings darauf zu achten, dass der Schienenverkehr
nicht im intermodalen Wetthewerb nachhaltig ge-
schwicht und eine Verkehrsverlagerung auf die Strafle
befordert wird. Die bislang tiberwiegend diskutierten
Modelle fiir lirmabhingige Trassenpreise wiirden je-
doch nicht zu rechtfertigende Kosten verursachen, un-
ter anderem durch Systeme zur Wagenerfassung und
zur differenzierten Abrechnung nach Lirmemissionen.

Im Herbst 2009 legten KCW Berlin, Steer
Davies Gleave London sowie die Technische Univer-
sitit Berlin eine Studie vor, die im Auftrag der Kommis-
sion Vorschlige fiir die mogliche Ausgestaltung eines
lirmabhingigen Trassenpreissystems beinhaltet. Die
Studie enthilt richtige Ansitze, insbesondere die
Empfehlung eines reinen Bonusmodells fir alle
»leisen« Giiterwagen. Solche Modelle bediirfen der
Fortentwicklung - gerade mit Blick auf die angekiin-
digten Vorschlige der Europiischen Kommission im
Rahmen des »Recast«. Die Empfehlungen des Sektors
sollten aufgegriffen und in ein Mafnahmenpaket inte-
griert werden, das unndtige Belastungen des umwelt-
freundlichen Schienenverkehrs vermeidet und den
Anwohnern schnell hilft.

Aus Sicht des deutschen Schienenverkehrs-
sektors wite neben einer Direktforderung der Um-
ristung entsprechend des laufenden deutschen Pilot-
projekts »Leiser Rhein« ein einfaches lirm- und
laufleistungsabhiingiges Wagenbonussystem ein sinn-
voller Ansatz. Die Wageneigent{imer sollten fiir jeden
mit lirmarmer Bremstechnik ausgestatteten/umge-
riisteten Wagen einen kilometerabhiingigen Bonus
erhalten, der aus 6ffentlichen Mitteln finanziert wird.,
Fiir ein solches System sind die technischen Voraus-
setzungen bereits gegeben. Statt in aufwendige ad-
ministrative Systeme zu flieflen, sollten Finanzmittel
daher unmittelbar fiir Mafnahmen eingesetzt wer-
den, durch die fiir eine tatsichliche Lirmminderung
gesorgt wird.
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Ein wesentliches Element
des ETCS ist die zwischen
den Gleisen montierte
Eurobalise.

Drei Giiterverkehrskorridore verlaufen
voraussichtlich durch Deutschland

Die Initiative der Kommission zum Aufbau europi-
ischer Korridore fir den Schienengiterverkehr hat
sowohl im Furopdischen Parlament als auch seitens
des Verkehrsministerrates breite Unterstiitzung erhal-
ten. Damit wird das richtige Ziel verfolgt, durch die
Ertdichtigung wichtiger europiischer Achsen die Qua-
litit und Wettbewerbsfihigkeit des internationalen
Schienengiiterverkehrs zu verbessern. Nach aktuel-
lem Verhandlungsstand kénnten drei Korridoredurch
Deutschland verlaufen. Vorgeschlagen wurden die
Korridore Rotterdam-Genua, Stockholm-Palermo und
Bremerhaven/Rotterdam-Berlin- Warschau-Kaunas.
Fir diese sollen in den nichsten Jahren Korridor-
gesellschaften eingerichtet werden. Die beteiligten In-
frastrukturbetreiber werden verpflichtet, unter Auf-
sicht der Mitgliedstaaten Entwicklungspline fir
jeden der Korridore aufzustellen. Hierdurch sollen
vor allem die Investitions- und Baustellenplanung
sowie das Kapazitits-und Verkehrsmanagement grenz-
iiberschreitend besser koordiniert werden. An diesen
Atbeiten sind sowohl Terminalbetreiber als auch Ver-
treter der den Korridor nutzenden Eisenbahnverkehrs-
unternehmen zu beteiligen.

Gemifd Beschluss des Ratesin erster Lesung soll
es - entgegen urspriinglicher Pline der Kommission -
keinen pauschalen Vorrang fir den Giterverkehr
geben. Vielmehr sollen Ziele definiert werden. Im Fall
einer Abweichung vom Fahtrplan muss dieses bei-
spielsweise lauten, die Gesamtverspitung im Netz zu
minimieten. Dutch solche Zielvorgaben wiirden die
Infrastrukturbetreiber in die Lage versetzt, gemein-
sam geeignete Losungen zu entwickeln, um den
jeweiligen regionalen, nationalen und spezifischen
Umstdnden in ihrem Netz Rechnung zu tragen. Im
weiteren Verfahren wird es entscheidend darauf

ankommen, den Infrastrukturbetreibern diesen not-
wendigen unternehmerischen Entscheidungsspiel-
raum zu sichern. Nur durch ausreichende Flexibilitit
kann eine optimale Auslastung der Netzkapazititen
und ein attraktives Nah-und Fernverkehrsangebot im
Personenverkehr gewihrleistet werden.

Die TEN-V-Mittel sollen gezielter
eingesetzt werden

Das Granbuch vom Februar 2009 bildete die Grund-
lage einer dffentlichen Anhdrung iiber eine Neuaus-
richtung der Forderpolitik der EU zur Entwicklung
eines Transeuropiischen Verkehrsnetzes (TEN-V).
Mit ungefihr 300 Stellungnahmen hat die Kommis-
sion fiir diese Initiative breite Unterstiitzung erhal-
ten. Eine Mehrheit sprach sich dafir aus, dass die
TEN-V-Politik zukinftig gezielter zur Verwirklichung
eines verkehrstrigeriibergreifend vernetzten Ver-
kehrssystems beittigt. Bei der Auswahl der Projekte
sollen die klimapolitischen Ziele der EU eine heraus-
gehobene Rolle spielen. Das derzeit definierte TEN-V
Gesamtnetz, das im Prinzip aus der Summe der natio-
nalen Verkehrsnetze der Mitgliedstaaten besteht, soll
dabei grundsitzlich beibehalten werden. Dies wird
fiir erforderlich gehalten, da der europdische Rechts-
rahmen, etwa die Regelungen zur technischen Harmo-
nisierung im Schienenverkehr, an das TEN-V ankndipft.
Durch die Einbeziehung intermodaler Schnittstellen
wie Hifen, Flughifen und Terminals soll ein inte-
griertes Kernnetz entwickelt werden, auf das die EU-
Finanzierung zukiinftig stirker konzentriert werden
kdnnte. Diese Ansitze sind angesichts der begrenzten
EU-Mittel zur Finanzierung des TEN-V zu begriiRen.
Eine bessere Vernetzung der Verkehrstriger sollte
gerade mit Blick auf die klimapolitischen Ziele der EU
den Umwelt-und Klimavorteilen der Schiene im lang-
laufenden, internationalen Verkehr mehr Geltung

Fotos: Stefan Warter, Christian Bedeschinski/DB AG

verschaffen. Die Kommission hat Expertengruppen
eingerichtet, um diese Ansitze weiterzuentwickeln
und unter anderem Kriterien fiir die zukdnftige Aus-
wahl der EUAinanzierten TEN-V-Projekte vorzuschla-
gen. Auf Basis der Abschlussberichte dieser Gruppen
plant die Kommission, in der zweiten Jahreshilfte
2010 eine Mitteilung vorzulegen. Aus Sicht der DB
sollte ein europdisches Schienennetz das Rickgrat
des Verkehrssystems bilden und die bisherige Priori-
sierung der TEN-V-Mittel zu Gunsten von Bahninfra-
strukturprojekten sollte beibehalten werden.

Milliardeninvestitionen zur Einfithrung des
Europdischen Zugsicherungssystems ETCS

Am 1. September 2009 ist ein europiischer Umset-
zungsplan fir ETCS (European Train Control System)
in Kraft getreten. ETCS ist das europidische Zugsiche-
rungssystem, das die nationalen Zugsicherungs-
systeme ablsen soll. Zugsicherungssysteme sorgen
fiir den sicheren Betrieb und die Kommunikation zwi-
schen Lokomotiven und Netzzentrale. Der neue Plan
verpflichtet die EU-Mitgliedstaaten, sechs europiische
Giiterverkehrskortridore bis 2015 zunichst in wesent-
lichen Teilen und bis 2020 vollstindig mit der dann
verfiigbaren ETCSVersion (3.0.0) auszuriisten. Insbe-
sondere Deutschland ist betroffen: Durch Deutsch-
land fiihren vier der sechs Korridore. Der europdische
Umsetzungsplan verschitft die bestehenden Austiis-
tungsverpflichtungen, indem er die Ausschreibung
zusitzlicher Strecken in einem zeitlich gestrafften
Zeitraum vorsieht. Der EU-Plan 16st damit nach der-
zeitigem Stand allein streckenseitig hierzulande einen
Investitionsbedarf in Hohe von 5,5 Milliarden Euro
aus. Besonders kostentrichtig sind die Aufriistung
beziehungsweise der Ersatz der Stellwerke, aber auch
die Installation von Balisen und die Anbindung von
ETCSan dasbahnspezifische Mobilfunknetz (GSM-R).
Die Finanzierung der Ausriistung mit ETCS obliegt
der Bundesregierung, die sich international durch den
Abschluss mehrerer Absichtserklirungen zur Umset-
zung des Plansverpflichtet hat. Aufgrund desnotwen-
digen zeitlichen Planungsvorlaufes mdssen Finan-
zierungsverpflichtungen unverziglich abgeschlossen
werden, wenn die deutsche Ausriistungsverpflichtung
bis 2015 eingehalten werden soll. Anderenfalls droht
die Eréffnung eines Vertragsverletzungsverfahrens
durch die Kommission.

Das europiische Zugsicherungssystem soll Ein-
heitlichkeit (Interoperabilitiit) anstatt der Vielfalt der
bislang nationalen Zugsicherungssysteme schaffen
und damit den grenziiberschreitenden Verkehr und
Wettbewerbaufder Schiene vereinfachen. Tatsichlich

existieren aber zum detzeitigen Entwicklungsstand
verschiedene ETCSVersionen, die untereinander
nicht kompatibel sind. Zudem sind die Preise fiir
ETCS noch so hoch, dass kein unternehmerischer
Anreiz fiir eine Anschaffung besteht.

Nationale Alleingdnge der Sicherheitshehdrden
sollen verhindert werden

Das Zugungliick im italienischen Viareggio hat im
Juni 2009 zahlreiche Tote und Verletzte gefordert.
Eine der Ursachen des Unfalls war eine gebrochene
Giiterwagenachse. Unmittelbar nach diesem Unfall
vetlangte die italienische Sicherheitshehdrde ANSF
vonden EVU umfangreiche Datentiber Radsatzachsen
fiir Giterwagen beziehungsweise auferordentliche
Uberprifungen. Sie hat ferner Geschwindigkeits-
beschrinkungen und zusitzliche Sicherheitssysteme
angeordnet. Die Kommission hat in der Konsequenzim
September 2009 eine Task Force bei der Europiischen
Eisenbahnagentur (ERA) eingerichtet, die die gelten-
den Sicherheitsvorschriften fir die Instandhaltung
von Giiterwagen und Radsitzen dberpriifen soll,
um dieses europiiische Problem einer europiischen
Lésung zuzufihren.

Die EU-Finanzierung des TEN-V soll
in Zukunft starker auf ein integriertes
Kernnetz konzentriert werden.

Die europiischen Bahnen sind sich ihrer Sicherheits-
verantwortung bewusst. Sie haben daher in einer
konzertierten Aktion der europiischen Eisenbahn-
verbinde fiir die ERA Task Force ein wirksames Maf-
nahmenpaket erarbeitet, auf das sich die Sicherheits-
behdrdenund die ERA im Dezember 2009 inViareggio
verstindigt haben und das ab 2010 umgesetzt wird.
Wesentliche Elemente des Programms sind die euro-
paweite Implementierung einer visuellen Sichtprii-
fung der Radsatzwellen, ein Programm zur vertieften
Analyse von Probemengen von Radsitzen aus be-
stimmten Einsatzgebieten und die europaweite Ein-
fiihrung einer systematischen Nachverfolgbarkeit von
Daten der Radsatzinstandhaltung. Hierbei werden
auch die bestehenden nationalen Verfligungen einem
harmonisierten Vorgehen zugefiihrt. Die europaweite
Anerkennung dieser Mafnahmen gewihrleistet die
Sicherheit der Radsatzwellen und macht singulire
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MaRnahmenwie verkiirzte Priiffristen entbehrlich. Die
Umsetzung dieses Programms wird in der Task Force
laufend gemeinsam mit den Sicherheitsbehdrden ausge-
wertet und gemif den Erfordernissen angepasst.
Durch dieses Vorgehen werden im europdischen
Kontext unkoordinierte Mafinahmen verhindert.
Nationale Alleingiinge der Sicherheitsbehdrden wiir-
dendie Anstrengungen der EU zur Entwicklung eines
europdischen Binnenmarktes fiir Schienenverkehrs-
leistungen konterkarieren. Sie konnten in letzter Kon-
sequenz den europiischen, international agierenden
Schienengiiterverkehr zum Etliegen bringen. Daher
ist weiterhin zwingend ein europdisch abgestimmtes
Vorgehen der Sicherheitshehdrden erforderlich.

EU stdrkt Fahrgastrechte in
allen Verkehrssektoren

Am3.Dezember2009 ist die neue Passagierrechtsver-
ordnung fiirden Eisenbahnverkehr (EG) Nt.1371/2007
in Kraft getreten, die insbesondere umfassende Rege-
lungen zur Entschidigung fiir Verspitungen vorsieht.
In Deutschland haben Passagiere nun bei einer Ver-
spitung ab 60 Minuten einen Anspruch auf Entschi-
digung in Hohe von 25 Prozent des Ticketpreises, ab
120 Minuten werden sogar 50 Prozent erstattet. An-
dere Verkehrssektoren kennen solche umfangreichen
Regelungen bisher nicht. Die EU hat mittlerweile er-

Emissionshandel benachteiligt den Schienenverkehr

Der CO-Emissionshandel verteuert ab 2013 den Traktionsstrom und damit den
Schienenverkehr etheblich. Dies wird zu einem Verlust von Passagieren und Giitern fiir
die Schiene fiihren (Angaben in Millionen Personen bzw. Millionen Giitertonnen).

30,00
17,00
| |
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Quelle: ZEW »Folgen von Umiweltpoltiken
W EU-Beschluss Gleichbehandlung imVerkehre, 25.05.2009
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kannt, dass einheitliche Passagierrechte fiir alle Ver-
kehrsmittel Voraussetzung fiit faire Wettbewetbsbedin-
gungen sind. Sie plant daher, im Bus-und Seeverkehr
vetgleichbare Fahrgastrechte einzufithren.

Im Flugverkehr gibt es zwar seit 2004 eine euro-
péische Fluggastrechteverordnung, die jedoch Ent-
schidigungsleistungen nurbei Annullierungenvorsieht
und zudem in der Praxis unter einem erheblichen Um-
setzungsdefizit leidet. Buropaweit beschweren sich
zahlreiche Passagiere tiber fehlende Preistransparenz,
Gepickverlust, Annullierungen und Verspitungen.
Die EU erwigt daher fir den Flugverkehr eine umfas-
sende gesetzliche Reform, um diesen Missstinden ab-
zuhelfen. Die EU-Kommission beabsichtigt, in der
ersten Jahreshilfte 2010 eine Mitteilung zum aktuellen
Stand der Umsetzungsdefizite zu verdffentlichen.

Auch der Europiische Gerichtshof (FuGH) sieht
im Flugverkehr einen erheblichen Nachbesserungs-
bedarf. Mit einem Urteil vom 19. November 2009
stirkt er die Rechte der Fluggiste durch seine Ent-
scheidung, dass bei Fliigen, deren Ankunft sich um
mehr als drei Stunden verspitet, ein Anspruch auf
Entschidigung besteht. Damit erweitert der EuGH
die sich aus der Fluggastrechteverordnung ergeben-
den Passagierrechte. Der EuGH sieht bei groen Ver-
spitungen den Schaden fir den Fluggast in Form
eines Zeitverlusts als vergleichbar mit einer Annullie-
rung an. Die Hohe der pauschalierten Schadensersatz-
zahlungen betrigt bei Reisen bis zu 1500 km 250 Euro,
400 Euro ab1500 km und 600 Euro fiir Langstrecken-
fliige tiber 3500 km, die nicht innergemeinschaftlich
erfolgen. Die Entschidigung gilt unabhingig vom
Ticketpreis fiir Linien- und Pauschalreisen.

Emissionshandel verzerrt den inter-
modalen Wetthewerb im Verkehr

Die Neufassung der Emissionshandelstichtlinie 2003/
87/EG, die im Mai 2009 in Kraft getreten ist, sieht eine
100-prozentige Versteigerung aller CO,-Emissions-
handelszertifikate fir die Stromerzeugung vor. Dies
witd fiir den elektrisch betriebenen Schienenverkehr
ab 2013 eine erhebliche Verteuerung des Traktions-
stroms zut Folge haben. Die Verkehtstriger Strafe und
Schifffahrt unterliegen dem Handel nicht. Der Flugver-
kehrinnerhalbder EU sowie von und nach Europa wird
ab 2012 in den CO,-Emissionshandel einbezogen wer-
den, dabeiallerdings nur 15 Prozent der CO,Zertifikate
ersteigern missen. Diese einseitige Belastung der
klimafreundlichen Schiene ist nur schwer nachzuvoll-
ziehen. Der Schienenverkehrist im Vergleich zum Stra-
Ren- und zum Flugverkehr durchschnittlich zwischen
dreiund zehn Mal weniger CO,-intensiv. Die Schiene in

Foto: Georg Wagner/DB AG

Der Schienenverkehr kann
seinen vollen Beitrag zur
Umweltbilanz des Verkehrs
nur leisten, wenn er nicht
weiter durch Emissions-
handel und Energiesteuern
besonders belastet wird.

Deutschland hat ihre spezifischen CO,-Emissionen zu-
dem seit 1990 um 40 Prozent reduziert und auch ihre
absoluten Emissionen deutlich gesenkt. Demgegen-
iber sind die CO,-Emissionen des Verkehrssektors
in Europa insgesamt in demselben Zeitraum um
36 Prozent angestiegen. Laut einer Studie des Zentrums
fir europiische Wirtschaftsforschung (ZEW) wird
dieunzureichende Ausgestaltungdes CO,-Emissions-
handels spiithar den Modal Split der Verkehrstriger
zugunstender Strafle verschiebenund damit zu einem
deutlichen Anstieg der CO,-Emissionen im Verkehr
fihren. Dies zeigt, wie notwendig klare CO,-Minde-
rungsziele fir den Verkehrssektorsind, der mit steigen-
der Tendenz allein fiir etwa 20 Prozent der CO,-Emis-
sionen der EU verantwortlich zeichnet. Solange nicht
alle Verkehrstriger in vergleichbarem Umfang am
CO,-Emissionshandel teilnehmen, sind die Belas-
tungen der klimafreundlichen Eisenbahnen aus dem
CO,-Emissionshandel zu kompensieren. Durch eine
Kompensation der Belastungen kann vermieden wer-
den, dass weitere Verkehrsverlagerungen zulasten des
Schienenverkehrs eintreten.

Eine Angleichung der Wettbewerbsbedingun-
gen zwischen den verschiedenen Verkehrstrigern
konnte im Rahmen der geplanten Novelle der Energie-
steuerrichtlinie erfolgen. Eine verpflichtende Freistel-
lung des Schienenverkehrs von Energiesteuern wiirde
einerseits zu einer Angleichung an die Besteuerung
des Flugverkehrs und der Schifffahrt fihren. Gleich-
zeitig lieRen sich so die einseitigen CO,-Kostenbelas-
tungen gegentiber dem Strafenverkehr ausgleichen.
Nur auf der Grundlage fairer energiesteuerlicher
Belastungen kann der Schienenverkehr seinen vollen
Beitrag zur Verbesserung der Umweltbilanz des Ver-
kehrs leisten. Da die CO,-Emissionen im Verkehrs-
markt deutlich sinken missen, sollte der Schienen-
verkehr nicht linger durch den Emissionshandel und
durch Energiesteuern besonders belastet werden.

Verkehrsvertrage auf dem Priifstand

Der Verkehrsvertrag der DB Regio im Regionalverkehr
mit den Lindern Berlin und Brandenburg sowie der
Verkehrsvertrag der S-Bahn Berlin mit dem Land sind
Gegenstand von Beihilfebeschwerden an die EU-
Kommission. Bereits 2007 wurde aufgrund einer Be-
schwerde der damaligen Connex Regiobahn GmbH
ein Beihilfeverfahren beziiglich des Verkehrsvertrags
Bertlin-Brandenburg erdffnet. Hierbei wird behauptet,
die an DB Regio AG im Rahmen des Verkehrsvertrags
gezahlten Bestellerentgelte seienzu hochund daher als
unzulissige Beihilfe einzuordnen. Jedoch entbehrt der
Vorwurfijeglicher Grundlage. Der Verkehrsvertrag hilt
alle Kriterien der fiir Verkehrsvertrige klar definierten
beihilferechtlichen Bestimmungen ein. Die Untersu-
chung der EU-Kommission fithrt jedoch zu erheblicher

Die Verkehrsvertrage von

DB Regio halten alle klar definierten
beihilferechtlichen Kriterien ein.

Rechtsunsicherheit, auch fiir eine Vielzahl von ande-
ren Vertrigen in Deutschland und ganz Europa, die im
Vertrauen auf die geltende Rechtslage geschlossen
wurden. Eine Entscheidung der Kommission wird noch
fiir 2010 erwartet. Auch beziiglich des S-Bahn-Vertrages
Berlin wurde die EU-Kommission eingeschaltet. Die
Fraktion Biindnis 90/ Die Griinen im Abgeordneten-
haus von Berlin hat im Oktober 2009 eine Beihilfe-
beschwerde eingereicht. Auch hier sind jedoch die von
den Beschwerdefithrern vorgebrachten Behauptungen
tiberhdhter Bestellerentgelte nicht haltbar.
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Suche nach einem ausgewogenen
Regulierungskonzept

Trotz zahlreicher eingeleiteter Verfahren und teilweise weitreichender
Entscheidungen zeichnen sich in wichtigen Regulierungsfragen kurzfristig

noch keine umfassenden Ldsungen ab.

Mit den Bescheiden der Bundesnetzagentur (BNetzA)
zum Stationspreissystem insgesamt und zu einem
wichtigen Element des Trassenpreissystems, dem Re-
gionalfaktor, hat die vor Jahren eingeleitete Uberprii-
fung der Preissysteme der Infrastrukturunternehmen
der DB AG einen vorliufigen Hohepunkt erreicht.
Bereits die lange Dauer der vorangegangenen
behdrdlichen Priifungsverfahren zeigt, dass sich die
Regulierungsbehdrde intensiv mit dem komplexen
Ziel- und Interessengefiige im Schienenverkehrs-
markt auseinandergesetzt hat. Auf diesem Markt geht
es nicht nur darum, die Interessen von Infrastruktur-
betreibern und Zugangsberechtigten in Einklang zu
bringen. Da der Staat - Bund und Linder - wesent-
lichen Anteil an der Infrastrukturfinanzierung hat, ist
auch sein Beitrag in den Preissystemen zu berticksich-
tigen. Schlieflich erhalten die Bundeslinder auf der
Basisdes Regionalisierungsgesetzes erhebliche Mittel
zut Bestellung des Schienenpersonennahverkehrs;
Mittel, die den Bestellermarkt im Nahverkehr ganz
wesentlich bestimmen. Die Preissysteme der Infra-
strukturunternehmen der DB AG sind in diesem
Kontext unter Berticksichtigung der vielfiltigen In-
tetessenlagen historisch gewachsen. Sie haben die
gesetzlichen Finanzierungsmechanismen und die

dort niedergelegten Lastenverteilungen betiicksich-
tigt und fortgeschrieben. Insbesondere der Bescheid
zu den Regionalfaktoren wiirde, hitte er Bestand, zu
ganz wesentlichen Verinderungen des Gefliges der
Lastenverteilung zwischen den Lindern fihren. Er
konnte als letzte Konsequenz eine Anpassung der
Bestimmungen des Regionalisierungsgesetzes erfor-
derlich machen. Zunichst erzeugen die Bescheide im
Markt allerdings erhebliche Rechtsunsicherheit, so-
wohl hinsichtlich der weiteren Geltung der Preis-
systeme als auch bezdiglich einer eventuellen Riick-
witkung der Entscheidungen.

Schwerpunktthema Nutzungsentgelte

DieEntgeltsysteme der DB-Infrastrukturunternehmen
stehen im Mittelpunkt diverser Verwaltungsverfahren.
Die BNetzA hat sowohl die Stationspreisliste zum
1. Mai 2010 als auch den Regionalfaktor als Element
des Trassenpreissystems zum 12. Dezember 2010 fiir
ungiltig erklirt und den betreffenden Infrastruk-
turbetreibern auferlegt, neue Preise zu kalkulieren.
Gegenstand der Beanstandungen bilden in beiden
Fillen nicht das Preisniveau, sondern die im System
angelegten Preisdifferenzierungen. DB Netz und
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Die Uberpriifung des
aktuellen Regulierungs-
rahmens ist ein wichtiger
Punkt auf der verkehrs-
politischen Agenda der
Bundesregierung. Die Plane
umfassen unter anderem

die Bereiche Bahnstrom
(links), Vertriebsleistungen
und Serviceeinrichtungen
(rechts).

DB Station & Service haben jeweils Widerspruch gegen
die Bescheide eingelegt. DB Station & Service hat zu-
sitzlich Eilrechtsschutz beantragt; am 23. Mirz 2010
wurde die aufschiebende Wirkung des Widerspruchs
gegen den Bescheid gerichtlich angeordnet. Der Be-
scheid ist daher voraussichtlich bis zum Abschluss
des Hauptsacheverfahrens nicht umzusetzen.

Dieser im Eilrechtsschutz ergangene Bescheid
des Oberverwaltungsgerichts Miinster zum Stations-
preissystem enthilt grundlegende Aussagen, die sich
aufeiner Mittellinie zwischen der Rechtsposition der
DB-Infrastruktutbetreiberund der Bundesnetzagentur
bewegen. Erwird daher nicht nur den Ausgang weiterer
Verfahren beeinflussen. Méglicherweise kénnen die
Argumente des Gerichts wegweisend fiir eine generelle
Klirung wichtiger Rechtsfragen zur Einschitzung der
Zugangspreissysteme der Betreiber der Eisenbahn-
infrastruktur sein.

Vereinfacht ldsst sich sagen, dass mit der Ent-
geltkontrolle nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz
(AEG) insbesondere sowohl die Erzielung einer un-
angemessenen Monopolrendite als auch die Diskrimi-
nierung einzelner Marktteilnehmer durch spezielle
Preisdifferenzierungen ausgeschlossen werden sollen.
Vondiesem Grundsatz gehen die Infrastrukturunter-
nehmen der DB und die Bundesnetzagentur tiber-
einstimmend aus. Angesichts der Ergebnissituation
der DB-Infrastrukturbetreiber insgesamt hat der
Vorwurf der Erzielung einer unangemessenen Mono-
polrendite in den bisherigen Verfahren keine Rolle
gespielt. Entscheidende Differenzen in den Rechts-
auffassungen bestehen allerdings zu der Frage, in
welchen Fillen eine Diskriminierung vorliegt, durch
wen und nach welchen Kriterien gegebenenfalls der
Nachweis einer sachlichen Rechtfertigung zu fithren
sei. Die Bundesnetzagentur hat sehr hohe Anforde-
rungen an die sachliche Begriindung jeglicher Preis-
differenzierung gestellt. Insbesondere hat sie bisher

auf eine lickenlose Kostenunterlegung als Basis fiir
die Begriindung von Differenzierungen bestanden.
Demgegeniiber haben die DB-Infrastrukturunterneh-
men ihre grundsitzliche Preisgestaltungsfreiheit im
Rahmen der generellen gesetzlichen Erfordernisse
betont und eine detaillierte, kostenunterlegte Nach-
weisfiihrung zur Rechtfertigung von Preisdifferenzie-
rungen nur dann als geboten angesehen, wenn die
Behorde einen spezifischen Diskriminierungsverdacht
feststellen konnte. Neben einer kostenbasierten Preis-
findung gebe es zudem auch weitere zulissige Diffe-
renzierungskriterien, etwa die Tragfihigkeit verschie-
dener Marktsegmente.

Das Oberverwaltungsgericht macht am Beispiel
des Stationspreissystemsdeutlich, dassauch bei einem
Kategoriepreissystem jedenfalls dann ein Diskrimi-
nierungspotenzial bestiinde, wennsachliche Griinde
fiir eine Strukturierung fehlten oder nicht erkennbar
seien. Die von DB Station & Service gewihlten Krite-
rien der Bahnhofsausstattung und der verkehrlichen
Bedeutung der Bahnhdfe seien jedoch durchaus fir
eine Strukturierung geeignet und kénnten grundsitz-
lich den eisenbahnrechtlichen Erfordernissen entspre-
chen. In einem Priifungsverfahren iiber Preissysteme
wiirden die DB-Infrastruktutbetreiber dariiber hinaus
auch nicht gezwungen, liickenlose Berechnungen
vorzulegen, um Preisdifferenzierungen vollstindig
durch Kostennachweise zu belegen. Allerdings sei eine
hinreichende sachliche Plausibilisierung erforderlich,
die es der Regulierungsbehdrde erlaube, bestehende
Bedenken zu entkriften. Wenn von der Regulierungs-
behdrde Wettbewerbsnachteile fiir einzelne Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) nicht speziell
dargelegt wiirden, spreche dies gegen eine sofortige
Vollziehbarkeit eines Behdrdenbescheides. Die Ent-
scheidung misse dann - einschlieflich der Prifung,
ob der Plausibilititsnachweis vollstindig erbracht ist
- dem Hauptsacheverfahren vorbehalten bleiben.
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Aus diesen Ausfithrungen des Gerichts lisst sich
einerseits fiir alle Preissysteme der Infrastruktur-
unternehmen der DB AG sagen, dass sie grundsitzlich
den Forderungen des AEG entsprechen kénnten, weil
alle Differenzierungen an sachliche Merkmale an-
kntipfen oder auf sachliche Begriindungen zuriick-
gefiihrt werden kdnnen. So ist zum Beispiel die Linder-
bezogenheit des Stationspreissystems sachlich durch
spezielle Zuschiisse der Linder insbesondere zu den
Investitionskosten bei Bahnhofen begriindbar. Aller-
dings miissenauchdie einzelnen Elemente des Systems
eingehend erklirt werden, bevor endgtiltig feststeht,
dass die Systeme in sich unverindert fortgefihrt
werdenkonnen. Letzte Sicherheit ergibt sich insoweit
erst, wenn die Bundesnetzagentur und/oder die Ge-
richte die Plausibilisierung im Einzelnen im Haupt-
sacheverfahren gepriift und akzeptiert haben. Insge-
samt verdeutlicht der vermittelnde Weg, den das
Oberverwaltungsgeticht mit seinem Beschluss aufzeigt,
dass der bestehende Rechtsrahmen angemessene
Losungen fir die aktuell diskutierten Fragen der Ent-
gelterhebung durchaus zulisst.

Kunden reagieren verunsichert auf
Entgeltentscheidungen der BNetzA

Die Bescheide der Bundesnetzagentur und der vom
Oberverwaltungsgericht vorgezeichnete Lésungsweg
machen allerdings ein Dilemma deutlich: Bis zur end-
giiltigen Klidrung der Frage, ob die Preissysteme auch
im Einzelnen hinreichend im Sinne der Regulierungs-
behorde oder der Gerichte plausibilisiert werden
konnen, besteht Unsicherheit dariiber, ob in vollem
Umfangeine Zahlungspflicht besteht. Deshalb ist eine
zunehmende Unruhe im Markt zu verzeichnen, die
sich etwa darin duflert, dass Kunden Stations- und
Trassenentgelte nutr unter Vorbehalt zahlen, einseitig
kiirzen oder bereits gezahlte Betriige zuriickfordern.

Veranderte LademaRe

bei Lkw (links) sowie die
Zulassung eines flichen-
deckenden Buslinienfern-
verkehrs (rechts) hiatten
erhebliche Wetthewerbs-
nachteile fiir den Schienen-
verkehr zur Folge.

Diese Entwicklungen fithren zu einer Zunahme zivil-
rechtlicher Verfahren zum Umfang der Leistungs-
pflichten der einzelnen Eisenbahnunternehmen. Es
drohen Entscheidungen der Zivilgerichte, die ihrer-
seits einzelne Aspekte der Preissysteme oder des
Systems als Ganzes in Frage stellen. Da zivilrecht-
liche Utrteile nur zwischen den Parteien wirken, droht
der Grundsatz aufler Kraft gesetzt zu werden, dass
alle Zugangsberechtigten bei gleichen Sachverhalten
gleich behandelt werden missen. Weder die Infra-
strukturunternehmen der DB AG noch die Bundes-
netzagentur kdnnen an dieser Entwicklung ein In-
teresse haben. Deshalb spricht viel dafiir, schnell auf
der Basis dervon dem Gericht aufgezeigten Prifungs-
grundsitze zu abschlieRenden Ergebnissen zu kom-
men, um den Zivilgerichten eine sichere Grundlage
fiir ihre Entscheidungen zu geben. Davon unabhin-
gig muss allerdings die rechtspolitische Frage gestellt
werden, ob es nicht notwendig ist, klarzustellen, dass
von der Bundesnetzagentur gepriifte und nicht
beanstandete Preissysteme von den Zivilgerichten
zum Ausgangspunkt ihrer Entscheidungen gemacht
werden. Die Frage liegt schon deshalb nahe, da die
europiische Eisenbahngesetzgebung bestimmte
Preishildungskriterien vorgibt, die unter isolierter
Anwendung zivilrechtlicher BilligkeitsmaRstibe
nicht eingehalten werden kdnnen. Dies gilt insbe-
sondere auch fiir den europarechtlichen Grundsatz
detr Gleichbehandlung von Bahnunternehmen bei
gleichen Sachverhalten.

Sonderfragen im Zusammenhang mit Preissys-
temen stellen sich bei Wartungseinrichtungen, bei-
spielsweise Werkstitten, aber auch hinsichtlich der
Regulierung des Bahnstroms. Bei den Werkstitten
bedarfes der Klirung der Grundsatzfrage, obessich bei
Wartungseinrichtungen der betriebsnahen Instand-
haltung {iberhaupt um Eisenbahninfrastruktur han-
delt und welche Konsequenzen sich daraus fiir deren
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Betreiberergeben. Dartiber hinaus wird derzeit mit der
Bundesnetzagentur die genaue Ausgestaltung der Ent-
geltregelung fir diese Einrichtungen diskutiert. Beziig-
lich des Bahnstroms ist streitig, ob die Entgelte fiir die
Nutzung des Bahnstromfernleitungsnetzes nach den
Vorgaben des Energiewittschaftsgesetzes (EnWG) ge-
nehmigt werden miissen oder ob fiir den Bereich der
Bahnstromversorgung das AEG gilt. Bundesnetzagen-
tur und das Oberlandesgericht Diisseldorf halten eine
Anwendungdes EnWG fiir geboten. Eine abschlieRende
Klirung durch den Bundesgerichtshof steht noch aus.

Kapazititszuteilung im Mittelpunkt
weiterer Regulierungsverfahren

Rahmenvertrige sind Gegenstand zahlreicher Ver-
fahren. Am 5. Mirz 2010 widersprach die BNetzA drei
beabsichtigten Rahmenvertragsabschliissen der DB
Netzaufder Strecke nach Sylt. Streitig ist, ob DB Netz
die durch Rahmenvertrige zu sichernden Kapazititen
imbeantragten Umfang zuteilen durfte. Aktuell stoRt
ein DB-Unternehmen mit der Beantragung eines
Rahmenvertrages, der linger als 5 Jahre laufen soll,
auf Widerstand der Behdrde. Im Mirz2009 versuchte
die BNetzA, die DB Netz grundsitzlich zu verpflich-
ten, Rahmenvertrige »mit zeitversetztem Beginn«
anzubieten. Dartiber hinaus mochte sie aktuell den
Abschluss zeitversetzter Rahmenvertrige mit einem
konzernexternen EVU durchsetzen.

Alle Verfahren zeigen, dass hinsichtlich des neu
geschaffenen Instruments der Rahmenvertrige noch
erheblicher Klirungsbedarfbesteht. Im Rahmen dieses
Klirungsprozesses muss ein Ausgleich zwischen dem
Interesse der Infrastruktutbetreiber an einer mdg-
lichst langfristigen und vollstindigen Auslastungihrer
Kapazititen und dem Interesse der Transportunter-
nehmen erreicht werden, fir hohe Investitionen in
langlebige Produktionsmittel eine vertragliche Ab-

sicherung des damit verbundenen Investitionsrisikos
zu erhalten. Vorprogrammiert ist dabei der Konflikt
zwischen dem Interesse insbesondere von Newcomern,
diese Absicherung moglichst kostengiinstig und mit
der Moglichkeit des Ausstiegs ohne hohen Kompen-
sationsaufwand zu erhalten, und dem Wunsch der
Infrastrukturbetreiber, entweder die Kapazititen flexi-
bel vermatkten zu kdnnen oder im Falle einer Nicht-
nutzung einer durch Rahmenvertrag reservierten
Trasse eine auskdmmliche Stornierungsgebiihr zu
erhalten. Auch insofern hat die DB Netz AG fiir ihre
Entscheidungen sachliche Griinde vorgetragen. Es
bleibt abzuwarten, ob diese als ausreichend plausibel

Ordnungspolitik

Bei den Entgeltverfahren gab es Ent-
scheidungen zu Minderung, Werkstétten
und Bahnstromfernleitungen.

angesehen werden. Insgesamt geht es auch darum,
die praktische Handhabbarkeit fiir die Beteiligten nicht
durch immer weitere Auslegungsstreitigkeiten zu
erschweren und so die dargestellten Ziele zu konter-
karieren. Das gilt auch im europiischen Vergleich, wo
Rahmenvertrige nahezu bedeutungslos sind. Auch in
dieser Hinsicht besteht die Gefahr der Abkopplung
des nationalen Regulierungsrahmens von der Praxis
der Nachbatlinder.

Streitige Vorhaltungspflicht fiir inaktive Bahnhofe
Um die Verteilung von Auslastungsrisiken und die Ver-

meidung von Unterhaltskosten handelt es sich bei
einem weiteren Verfahren zu inaktiven, nicht mehr
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betriebenen Bahnhdfen ohne Verkehrsleistungen. Die
BNetzA hatte beanstandet, dass solche Stationen in
derverdffentlichten Infrastrukturbeschreibung fehl-
ten. Die DB Station & Service beantragte darauthin beim
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) die Einschrinkung des
Umfangs der eisenbahnrechtlichen Genehmigung zum
Infrastrukturbetrieb fiir 567 Bahnhdfe. Diese wurde
in 156 Fillen versagt und die Fortfihrung des Infra-
strukturbetriebes angeordnet. Dagegen geht die DB
Station & Service derzeit gerichtlich vor. Sollte die DB
Station & Service die inaktiven Bahnhdfe in die Infra-
strukturbeschreibung aufnehmen und betriebssicher
vorhalten mfissen, misste sie die erhdhten Kosten
dieser Stationen im Stationspreissystem berticksichti-
gen, ohne dass es dafiir iiberhaupt eine Nachfrage gibe.

Bedingungen fiir Offnung der Betriebszentralen

Im Februar 2010 gab es schlieRlich iiber drei Jahre
nach Verfahrensbeginn zwei Entscheidungen der
BNetzA und des EBA zur Offnung der Betriebszen-
tralen der DB Netz AG. Die Behdrden vertreten die
Auffassung,dass die alleinige Prisenz von Mitatbeitern
der EVU des DB-Konzerns in den Betriebszentralen
andere EVU diskriminieren konnte. Sie verpflichten
daher die DB Netz AG, ab September 2010 jedem inte-
ressierten EVU bestehende Arbeitsplitze anzubieten
und umfangreiche anonymisierte Informationen zu

Die BNetzA nutzt zunehmend die
Handlungsspielraume, die ihr der aktuelle
Regulierungsrahmen hietet.

Geschwindigkeit, Halten, Sollfahrplan und Trassen-
produkten aller Zige zur Verfigung zu stellen. Auch
sollen alle EVU permanent {iber Stérungen benach-
richtigt werden. Die DB Netz AG hatte beteits im
April 2009 von sich aus vorgeschlagen, die Betriebs-
zentralen fiir konzernexterne EVU zu &ffnen. Die Be-
horden erhoben jedoch kurzfristig (insbesondere)
hinsichtlich der Informationspflichten noch dariiber
hinaus gehende Forderungen, die sie jetzt auch ange-
ordnet haben. Diese verursachen einen hohen zusiitz-
lichen administrativen Aufwand. Die angeordnete,
behdrdlich administrierte Losung erschwert im Gegen-
satz zum marktnahen Vorschlag der DB Netz AG eine
schrittweise Anpassung des Konzepts an die zu sam-
melnden Erfahrungen aller Beteiligten.

Verfahren zur Entflechtung mit dem
Eisenbahn-Bundesamt dauert an

Wichtige Entwicklungen hat es in dem seit 2006
laufenden »Konzernjuristenverfahren« zur Zulissig-
keit einer regulierungsrechtlichen Beratung der DB
Netz AG durch die Konzernrechtsabteilung gegeben.
Die DB Netz AG hatte 2007 beim OVG Miinster gegen
die Urteile des VG Ko6ln Berufung eingelegt, die die
Untersagung dieser Beratungspraxis durch das EBA
bestitigt hatten. Im Mai 2009 hat das OVG Miinster
nun die RechtmiRigkeit der bestehenden Praxis besti-
tigt. Der Bescheid des EBA und das hierzu ergangene
Urteil des VG Kéln wurden aufgehoben. Nach dem
Urteil des OVG Minster sind die Mitarbeiter der
Rechtsabteilung an den in § 9a Abs. 1 Satz 2 Nr. 3
AEG genannten Entscheidungen tiber den Netzfaht-
plan, die sonstige Zugtrassenzuweisung und die Wege-
entgelte nicht beteiligt. Bei der Rechtsberatung und
Verfahrensvertretung handele es sich schon begriff-
lich nicht um die Teilnahme an derartigen Entschei-
dungen. Das bestehende konzerninterne Regelwerk
stelle sicher, dass die Juristen gegeniiber DB Netz
weisungsgebunden sind und deren Mitarbeiter die
relevanten Entscheidungen selbst treffen kdnnten.
Das Eisenbahn-Bundesamt hat gegen das Urteil des
OVG Minster vor dem Bundesverwaltungsgericht
Revision eingelegt.

Im Verfahren zur »Uberleitung &ffentlicher
Gelder«, in dem das Eisenbahn-Bundesamt von der
DB Netz AG 2008 Auskunft tiber die Verwendung
der zugewendeten Mittel sowie zur sogenannten
Konzernumlage verlangt hatte, hat das VG Kdln die
gegen den Bescheid erhobene Klage abgewiesen. Das
Gericht hat sich dabei der Auffassung der Behorde
angeschlossen, wonach fiir einen Auskunftsbescheid
kein Anfangsverdacht erforderlich sei. Andernfalls
wiirde das Kontrollrecht der Behdrde hinsichtlich
konzerninterner Vorginge in unangemessener Weise
beschrinkt. Gegen das Urteil hat die DB Netz AG
Berufung eingelegt.

Bestehendes Eisenbahnrecht erméglicht
effiziente Regulierung

Der Riickblick auf die zunehmende Regulierungs-
intensitit des vergangenen Jahres zeigt, dass Forde-
rungen nach erweiterten Eingriffsbefugnissen durch
die Praxis nicht gesttitzt werden. Durch den Beschluss
des Oberverwaltungsgerichts Miinster wurden den
Bahninfrastrukturbetreibern erhebliche Darlegungs-
lastenauferlegt, wihrend die Anforderungenan einen
Diskriminierungsnachweis durch die Regulierungs-

Foto: www.stefanbock.de

In zahlreichen Verfahren
muss die Regulierung
einen Ausgleich finden
zwischen Auslastung,
Zuteilung und flexibler
Handhabung von
Infrastrukturkapazitaten.

behorde begrenzt wurden. Im Rahmen dieser Ent-
scheidung entbehrt der Verweis auf vermeintlich
héhere Eingriffsmoglichkeiten der BNetzA in ande-
ren Sektoren jeder Grundlage. Diese unterscheiden
sich im AEG von den gesetzlichen Bestimmungen in
den Sektoren Telekommunikation, Post und Energie-
wirtschaft, bieten den Netznutzern aber ein gleich-
wertiges Schutzniveau. Zwar unterliegen die Entgelte
und Nutzungsbedingungen nach dem AEG keiner
formalen Ex-ante-Genehmigung, sodass die BNetzA
Anderungen nur fiir die Zukunft anordnen kann.
Dafiir ermdglicht das AEG der Behorde - im Gegen-
satz zu den anderen Sektoren —, die ebenfalls ex-ante
gepriiften Nutzungsbedingungen und Entgelte jeder-
zeit und ohne weitere Voraussetzung wie dem Vor-
liegen neuer Tatsachen einer Ex-post- Kontrolle zu
unterziehen, und dabei ist die Behdrde an keine Ver-
fahrensfristen gebunden. Dieses System erklirt sich
insbesondere durchdie maximal einjihrigen Vertrags-
laufzeiten im Eisenbahnsektor. Statt einer aufwen-
digen jihrlichen Ex-ante-Kontrolle kann die BNetzA
gezielt bei Verdacht von Verst6fen gegen das AEG
ermitteln und fir die nichste Vertragsperiode Ande-
rungen anordnen. Eine das Regulierungsverfahrens-
recht aller Sektoren vereinheitlichende Reform wiire
nicht sachgerecht.

Koalitionsvertrag legt verkehrspolitische Ziele
der neuen Bundesregierung fest

Die neue Bundesregierung hat ihre verkehrspoli-
tischen Ziele in Grundziigen im Koalitionsvertrag
dargelegt. Schwerpunkte im Eisenbahnsektor bilden
die Fortentwicklung des Regulierungsrahmens und
die Uberpriifung der Struktur des DB-Konzerns. Hin-
sichtlich des Regulierungsrahmens stellt die Koalition
mit dem Hinweis auf die Stirkung der BNetzA zu-
nichst klar, dass der Weg, der vor etwa finf Jahren

o A

durch AEG-Novelle und Ubertragung der Zugangs-
regulierung auf diese Behorde eingeschlagen wurde,
auch kinftig weiterverfolgt werde. Inhaltlich greift
sie mit der Einfiihrung einer Anreizregulierung, der
Regelung des Zugangs zu Serviceeinrichtungen, des
Bezugs von Bahnstrom und von Vertriebsleistungen
im Personenverkehr zum Teil Themen auf, die augen-
blicklich Gegenstand von Verfahren der BNetzA und
Rechtsstreiten vor den Gerichten sind. Zum Teil
beziehen sich die Aussagen des Koalitionsvertrages
auf Forderungen der BNetzA und/oder der Monopol-
kommission. Im Falle ihrer Umsetzung wiirde der
Regulierungsrahmen in Deutschland nochmals deut-
lich ausgeweitet, obwohl er bereits heute im EU-
Vergleich umfassender ist als in fast allen Mitglieds-
staaten der Gemeinschaft.

Angesichts der ebenfalls im Koalitionsvertrag
enthaltenen Aussage, dass sich die Bundesregierung
fiir eine im internationalen Vergleich wettbewerbs-
neutrale Umsetzung des EU-Rechts im Allgemeinen
und fir die vollstindige Offnung der Eisenbahn-
mirkteinallen Mitgliedsstaaten sowie fiir faire Wett-
bewetbsbedingungen in diesem Bereich einsetzen
will, bleibt abzuwarten, wie sie ihre Schwerpunkte
setzen wird. Dies gilt umso mehr, als auch die Kom-
mission im Rahmen des sogenannten Recast weit-
gehende Verinderungen des Eisenbahnregulierungs-
rechts plant, sodass sowohl eine zeitliche als auch
eine inhaltliche Koordinierung aus Sicht des Marktes
unabdingbar erscheint.

Tiefgreifende Verinderungen kindigen sich
nicht nur hinsichtlich des Regulierungsrahmens an.
Ebenfalls in der Koalitionsvereinbarung angesprochene
Vothaben, wie die Zulassung eines flichendeckenden
Buslinienfernverkehrs, verinderte Lademafe fir Lkw
sowie die Abschaffung des Schienenbonus werden
erhebliche Auswitkungen auf den Wetthewetb in den
Transportmirkten haben.
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Frankreich: der steinige Weg zu
einem offenen Verkehrsmarkt

Der franzdsische Schienenverkehr profitiert von ambitionierten Nachhaltigkeits-
zielen. Massive Investitionen sollen bestehende Strukturméngel beseitigen.
Bei der Liberalisierung des Verkehrsmarktes gibt es allerdings Nachholbedarf.

Staatspriasident Sarkozy hat kurz nach seiner Wahl,
im Oktober 2007, unter dem Titel »Grenelle de
lenvironnement« einen historischen Umweltgipfel
einberufen. Dem Verkehrssektor wies er wihrend
dieses Treffens eine wichtige Rolle bei der Verwirk-
lichung ambitionierter Nachhaltigkeitsziele zu und
kindigte daher massive Investitionen in diesem
Bereich an. Allein 2000 Kilometer neue Hochge-
schwindigkeitsstrecken fiir den Schienenverkehr
sollen gebaut werden, unter anderem eine Verbin-
dung zwischen Paris und dem Hafen von Le Havre.
Die Neubelebung der franzdsischen Giiterverkehrs-
hifen ist ebenfalls Bestandteil der auf Nachhaltig-
keit ausgerichteten neuen Verkehrspolitik. Geplant ist
weiterhin, bis 2020 ein Transportvolumen von etwa
zwei Millionen Lkw auf dasumweltfreundlichere Ver-
kehrsmittel Schiene zu verlagern und entsprechend
neue Schienengiiterverkehrsstrecken zu baven.

Zur Umsetzung der GrenelleVereinbarungen
hat die franz5sische Regierung am 16. September 2009
einen nationalen Giterverkehrsplan vorgestellt
(»Engagement national pour le fret«), der mit 7,2 Mil-
liarden Euro {iber eine Zeitspanne von zehn Jahren
dotiert ist und um eine weitere Milliarde von der
SNCF erginzt werden soll. Der Plan definiert neun
prioritire MaRnahmen: Ausbaurollender Landstraflen,
Verdopplung des Kombinierten Verkehrs, Qualitits-
verbesserungen beim Ganzzugverkeht, Ausbau der
Hafenanbindungen fir den Schienengiiterverkehr,
Einfihrung von Frachthochgeschwindigkeitsver-
kehr zwischen Flughifen, Griindung von regionalen
Nahbereichsdienstleistern zur Weiterverteilung im
Einzelwagenverkehr, Aufbau spezieller Schienengtiter-
verkehrsachsen, Engpassbeseitigungen im Netz, insbe-
sondere um die Stidte Lyon, Nimes und Montpellier,
sowie eine verbesserte Kundenorientierung des fran-
zbsischen Schieneninfrastrukturbetreibers Réseau
Ferré de France (RFF).

Um die RFF zu verschiedenen Qualititsverbesserun-
gen etwa bei der Infrastruktur oder beim Finanzie-
rungsmodell zu verpflichten, hat der franzdsische Staat
am 3. November 2009 einen Leistungsvertrag mit der
RFF unterzeichnet. Mittels festgelegter Indikatoren
werden die Fortschritte berpriift. Der Vertrag dient
vorallemder Vorbereitung des franzdsischen Schienen-
verkehrs auf die Marktdffnung.

Ineffizi im Infrastruktur
belasten die Schiene

Mingel im franz6sischen Schienenverkehrsnetz fihren
Politiker und Marktteilnehmer auf unterschiedliche
Ursachen zurdck. Einerseits ist die institutionelle
Trennung zwischen SNCF und RFF insbesondere nach
einem Bericht des franzdsischen Rechnungshofes als
ineffizient in die Kritik geraten. Seit 1997 ist RFF fiir
die Bewirtschaftung des Schienennetzes zustindig,
hat diese Aufgabe jedoch weitgehend an die SNCF de-
legiert. Nach Vorgaben der RFF betreibt die SNCF die
Verkehre, die technischen Anlagen und Sicherheits-
einrichtungen sowie deren Wartung. Ein im Dezem-
ber 2009 verabschiedetes Gesetz sieht nun die Grin-
dung einer separaten Abteilung innerhalb der SNCF
vor, genannt »Direction de la Circulation Ferroviaire«
(DCF), in der die Netzbewirtschaftung unabhingig
von der Transportsparte der SNCF gesteuert werden
soll. Den Leiter dieser Abteilung ernennt der Premier-
minister auf Empfehlung des Verkehrsministers. Es
bleibt jedoch zweifelhaft, ob die DCF unabhingig ar-
beitenkann, wennsienichtalseinrechtlichgetrennter
Bereich gefithrt wird.

Nachdem das franzosische Parlament sich 2009
auch fiir eine stirkere Unabhingigkeit der Personen-
bahnhdfe ausgesprochen hatte, hat die SNCF weiter-
hin einen buchhalterisch getrennten Bereich »Gares
& Connexions«eingerichtet. Dieser ist fiir den Betrieb
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Die franzosische Regierung
plant den Ausbau ihres
Hochgeschwindigkeitsnet-
zes fiir den Schienenver-
kehr um 2000 Kilometer.

der Personenbahnhéfe zustindig und fungiert als
Ansprechpartner fir Dritte. Gegendiese Entscheidung
hat die franzdsische Wettbewerbsbehorde anschlie-
RBend von Amts wegen eine Priifung eingeleitet. In
einem Bescheid vom 4. November 2009 zum Betrieb
von Bahnhdfen durch die SNCF kritisiert die Behorde
die Unternehmensstrukturder SNCF (keine rechtliche
und operationelle Trennung) und das Risiko des Miss-
brauchs der Marktmacht durch die SNCF. Auferdem
befiirwortet sie Ausschreibungen als Vergabeverfahren
fiir die Einrichtung von Bahnhéofen, Eine verbindliche
Wirkung fir die SNCF hat der Bescheid nicht.

Ein weiteres zentrales Thema ist die Instand-
haltung der Infrastruktur. Eine im Jahr 2005 von RFF
beauftragte Studie der Fidgendssischen Technischen
Hochschule Lausanne hatte vor einer stetigen Ver-
schlechterung des franzésischen Schienennetzes ge-
warnt und Erneuerungs- und Wartungsprogramme
empfohlen - im Gegensatz zu den zuvor tiberwiegend
durchgefihrten Neu-Investitionen. Das ganze Pro-
gramm wurde damals aufetwa 13 Milliarden Euro tiber
20 Jahre geschitzt, was einem zusitzlichen Finanzie-
rungsbedarf von bis zu 6 Milliarden Euro entsprach.
RFF und die SNCF haben daraufhin im Mai 2007 eine
Betriebsvereinbarung unterschrieben, die die SNCF
verpflichtet, ihre Wartungs- und Produktivititsziele
bis 2010 um drei Prozent jihrlich zu verbessern. Die
Einnahmen der RFF lagen jedoch bis 2008 chro-
nisch unter den Kosten fiir die Instandhaltung, die
die SNCF der RFF in Rechnung stellte. Die RFF ist
mit rund 27 Milliarden Euro hoch verschuldet und hat
nebendenstaatlichen Subventionen fiir Infrastruktur-
erneuerung, Entschuldung sowie Ausgleichszahlun-
gen fiir die Infrastrukturkosten im Regionalverkehrals
Einnahmequelle nur die Trassenentgelte. Eine vollstin-
dige, einmalige Entschuldung der RFF, dhnlich der
Entschuldung der DB Netz AG im Rahmen der Bahn-
reform, hat nie stattgefunden.

2007 empfahl infolgedessen das Finanzministerium,
das Trassenpreissystem (TPS) neu zu strukturieren,
um die Infrastrukturkosten durch die Trassenpreise
besser decken zu konnen. Nach Billigung durch das
Parlament inderte RFF daraufhin 2008 das TPS, be-
schloss eine Trassenpreiserhhung um 60 Millionen
Euro jihrlich bis 2012 und kiindigte 2009 eine zusitz-
liche Trassenpreiserhbhung fiir Hochgeschwindigkeits-
trassen bis 2013 an, Laut SNCF wiirden die Pline der
RFF fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr eine Preis-
steigerung von 140 Prozent gegeniiber 2008 bedeuten.
Ein derart verteuerter Hochgeschwindigkeitsverkehr
wirte eine deutliche wirtschaftliche Hirde fiir den Be-
trieb von grenziiberschreitenden Verkehren in Frank-
reich. Die RFF bezeichnet die Hohe der Trassenpreis-
steigerung als vorldufig, da sie sich auch an den Kosten

Die RFF hat angekiindigt, die Fahr-
preise flir Hochgeschwindigkeitsstrecken
um 140 Prozent zu erhéhen.

fir die Instandhaltung der Infrastruktur orientiere,
welche die SNCF der RFF laut Geschiftsbesorgungs-
vertrag in Rechnung stelle. Da der aktuelle Geschifts-
besorgungsvertrag nurbis 2010 laufe, sei die Kostenent-
wicklung nach 2011 der RFF nicht bekannt. Die REF
dringt die SNCF daher zu mehr Planungssicherheit
und Transparenz bei den Instandhaltungskosten, die
eine wichtige Grundlage fir die Gestaltung eines ange-
messenen Trassenpreissystems sind.

Seit der Marktéffnung im Schienengiiter-
verkehr im April 2006 haben Wettbewerber ihre
Marktanteile ausgebaut, laut RFF auf 14 Prozent der
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Verkehrsleistungen im Jahr 2009. Dies beruht jedoch
weniger auf den guten Leistungen der Newcomer als
auf den chronischen Schwierigkeiten der SNCEF-
Giiterverkehrssparte, Fret SNCF. Die Gesellschaft
verbucht seit zehn Jahren Verluste, zuletzt in Hohe
von etwa 600 Millionen Euro - unter der Beriick-
sichtigung von Abschreibungen sogar eine Milliarde
Euro. Die Verkehrsleistung ist von 57,7 Milliarden
Tonnenkilometer im Jahr 2000 auf 40,6 Milliarden
Tonnenkilometer im Jaht 2008 gesunken. Unmittelbar
nach Ankéndigung des nationalen Giiterverkehrsplans

Der Rechtsrahmen macht ein Engagement
im franzosischen Fernverkehr fiir aus-
landische Wettbewerber unwirtschaftlich.

der franzésischen Regierung hat die SNCF ihre eigenen
Reformpline als »letzte Chance« fiir ihre Sparte Fret
SNCF vorgestellt. Diese konzentrierensich einerseits
auf die Sanierung des Einzelwagenverkehrs sowie
Umstrukturierungen durch die Griindung von vier
neuen Bereichen Automotive und Chemie, Container,
Landwirtschaft und Erze sowie Stahl. Die Gewerk-
schaften kritisieren Pline, wonach die SNCF insge-
samt 4000 bis 6000 Stelle abbauen konnte.

Versteckte Barrieren erschweren den
Markteintritt im Schienengiiterverkehr

Die DB ist mit ihrer Tochtergesellschaft ECR der zweit-
groflite Marktteilnehmer auf dem franzdsischen
SGV-Markt mit einem aktuellen Marktanteil von
etwa zehn Prozent. Das Unternehmen kimpft mit er-

heblichen Wettbewerbsbehinderungen. Im Oktober
2009 hat ECR Beschwerde gegen die SNCF bei der
franzdsischen Wettbewerbsbehdrde wegen mehterer
Aspekte eingelegt. Zum einen wird bemingelt, dass
die SNCF ihre marktbeherrschende Stellung miss-
brauche: Im Ganzzugverkehr stellt die SNCF sehr
niedrige Preise in Rechnung. Wenn aber Kunden ihre
Absicht erkennen lassen, im Ganzzugverkeht Trans-
porte Wettbewerbern der SNCF iibergeben zu wollen,
stellt die SNCF ihren Kunden PreiserhShungen im
Einzelwagenverkehr in Aussicht., Als Eigentimer
von Gelinde mit Gleisanschluss, auf dem Industrie-
oder Handelsunternehmen tiber Einrichtungen ver-
fiigen, kniipft die SNCF die Gelindebenutzung durch
diese Unternehmen teilweise an die Bedingung einer
ausschlieRlichen Zusammenarbeit mit Fret SNCF.
Zum anderen gibt es Probleme im Zusammenhang
mit der SNCF als Betreiber der Infrastruktur: Far
Trassenantrige von Wettbewerbern gelten lingere
Anmeldefristen als fiir Fret SNCF. Haben die Wettbe-
wetber Trassen erhalten, verfiigen sie anschliefend
nur {iber einen beschrinkten Zugang zu den Informa-
tionen, die sie fiir den Betrieb auf den zugeteilten
Trassen bendtigen - etwa ob die Gleise beschidigt sind
oder witterungsbedingt nicht befahren werden kon-
nen. Trassen ohne Alternative oder Trassen schlechter
Qualitit werden zugeteilt, dazu kurzfristig, was eine
langfristige Trassenplanung erschwert. Schlieflich
werdenandere EVU durch die SNCF beim Zugang zur
Fisenbahninfrastruktur behindert, indem die SNCF
Trassen in einem nicht erfordetlichen Umfang bestellt,
ohne sie spiter zuriickzugeben. Dadurch kénnen an-
dere EVU die Restkapazititen nicht nutzen.

Im November 2009 hat ECR auferdem gegen
RFF ein Eilrechtsschutzverfahren eingeleitet. Darin
kritisierte ECR eine Entscheidung des Infrastruktur-
betreibers beziiglich der Zuteilung von Sicherheits-
zertifikaten (»Kompatibilititszertifikate«). Fir die im
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Der Hafen Le Havre soll
an das Hochgeschwindig-
keitsnetz angeschlossen
werden (Bild links auRen).
Die Giiterverkehrssparte
Fret SNCF verbucht seit
zehn Jahren Verluste
(links). Frankreich setzt
EU-Vorgaben zur Liberali-
sierung des Schienen-
verkehrs sehr zuriickhal-
tend um (rechts).

Januar 2009 beantragten Zertifikate, die bendtigt
werden, um aufbestimmten Strecken eigene Lokomo-
tiven zu nutzen, hatte ECR im Oktober nur eine be-
fristete Teilgenehmigung fir ausgewihlte Strecken
ethalten. Im Eilverfahren beantragte ECR die Geneh-
migung fiir die restlichen Strecken, da sich ansonsten
die Inbetriebnahme der Loksverzdgern wiirde, waszu
wirtschaftlichen Ausfillen von bis zu 20 Millionen
Euro fihren kdnnte. Das Gericht hat der Beschwerde
stattgegeben und RFF zur Zuweisung aller Zertifikate
bis Ende 2009 verurteilt.

Das Fehlen einer funktionierenden Regulie-
rungsbehdrde hat bisher eine weitere Hiirde fiir den
Markteintritt dargestellt. Aufgrund eines Gesetzes
vom Dezember 2009 wird nun eine unabhingige und
starke Regulierungsbehorde eingerichtet werden. Die
»Autorité de régulation des activités ferroviaires« soll
zukiinftig einen fairen Wettbewerb auf dem franzs-
sischen Schienennetz durch die bessere Uberwachung
des diskriminierungsfreien Infrastrukturzugangsund
insbesondere der vom Infrastrukturbetreiber erho-
benen Entgelte ermdglichen. Ahnlich wie die Bundes-
netzagentur in Deutschland wird sie mit ausreichenden
personellen - bis 60 Mitarbeiter - und finanziellen
Ressourcen - das Budget betriigt etwa acht Millionen
Euro - ausgestattet. Ein Kollegium von sieben Kommis-
saren wird ex-ante, ex-post und sogar ex-officio Ent-
scheidungen fillen kénnen. Zudem kann die Behdrde
sofort vollstreckbare Bescheide erlassen und Zwangs-
geldervonbis zu drei Prozent des Umsatzes verhingen.
Im Unterschied zum deutschen Regulierungsrahmen
ist nach dem franzdsischen Gesetz der Infrastruktur-
betreiber nicht verpflichtet, die Regulierungsbehdrde
vorabiiberdie Ablehnung von Antrigenzur Infrastruk-
turnutzung zu informieren. Vier Monate nach dem
Inkrafttreten des Gesetzes sind jedoch weder der Pri-
sident und das Kommissarkollegium ernannt worden
noch hat die Behorde ihre Arbeit aufgenommen.

Beginnende Liberalisierung des franzdsischen
Schienenpersonenverkehrs

Seit dem 1. Januar 2010 sind die EU-Mitgliedstaaten
nach Gemeinschaftsrecht verpflichtet, ihre Schienen-
petsonenverkehrsmirkte fiir den grenziiberschrei-
tenden Verkehr zu 6ffnen. Die EVU erhalten dabei das
Recht, ihren Kunden Reisen auf rein nationalen Teil-
abschnitten in den Mitgliedstaaten anzubieten. Der
europiische Gesetzgeber riumt jedoch den Mit-
gliedstaaten die Maglichkeit ein, die Offnung ihrer
Schienenpersonenverkehrsmirkte einzuschrinken:
Zum Schutz gemeinwirtschaftlicher Verkehre kon-
nen die zustindigen Behorden der Mitgliedstaaten
einerseits den Zugang zum nationalen Schienen-
personenverkehr begrenzen. Dariiber hinaus kénnen
diese Behdrden Ausgleichsabgaben von Anbietern
paralleler Reiseverbindungen verlangen, wenn das
wirtschaftliche Gleichgewicht eines bestellten Ver-
kehts beeintrichtigt wird.

Der franzosische Gesetzgeber hat das nationale
Recht entsprechend der EUVorgaben geindert und
das franzosische Schienennetz fir internationale
Verkehre gedffnet. Simtliche Einschrinkungsmdg-
lichkeiten werden aber ausgeschopft. Vergleichbare
Einschrinkungen existieten in Deutschland bereits
seit 1994 nicht mehr. Das franzdsische Recht sieht
etwa eine Ausgleichsabgabe fiir Anbieter paralleler
Reiseverbindungen vof, wenn das wirtschaftliche
Gleichgewicht eines bestellten Verkehts dadurch be-
eintrichtigt wird. Zusitzlich ist die Abgrenzung zwi-
schen nationalenund internationalen Verkehrensehr
restriktiv: Internationaler Verkehr bestimmt sich nach
der Anzahl der nationalen Fahrgiste zwischen zwei
franzdsischen Bahnhdofen, dem erwirtschafteten Um-
satzund moglicherweise auch der Distanz zwischenden
beiden am weitesten entfernten Bahnhdfen in Frank-
reich. Die Kombination dieser Mafnahmen bewirkt
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im Efgebnis eine massive Wettbewerbsverzerrung
zugunsten der SNCF, sodass ein Marktzutritt gegen
die SNCF wirtschaftlich nicht attraktiv ist.

Seit dem 3. Dezember 2009 gilt die Verordnung
1370/2007/EG tiber den &ffentlichen Nahverkehr, die
Vorschriften zur Vergabe von Verkehrsvertrigen ent-
hilt. Die Verordnung fordert grundsitzlich von den
Behdrden ein wettbewerbliches Verfahren, das allen
Betreibern offensteht sowie transparent und nicht-
diskriminierend sein muss. Voraussetzung hierfiir ist,
dass andere Betreiber iberhaupt Marktzugang haben.
Nach geltendem franzdsischem Recht besteht jedoch
ein Monopol der SNCF fiir inlindischen Personen-
verkeht, dessen Abschaffung auch nach Inkrafttreten
derNahverkehrsverordnungkein Themaist. Im Gegen-
teil hat der franzdsische Gesetzgeber durch eine Ge-
setzesinderung das Monopol der Pariser Nahverkehrs-
gesellschaft, Régie autonome des transports Parisiens
(RATP), bis Ende 2039 fiir U-Bahnen und S-Bahnen,
bis Ende 2029 fiir den Strafenbahnverkehr und bis
Ende 2024 fiir den Busverkehr bestitigt. Das gesetz-
liche Monopol der SNCF ist mit dem seit dem 3. Dezem-
ber 2009 geltenden Gemeinschaftsrecht jedoch nicht
vereinbar. Die Vorschriften zu den Vergabeverfahren
wiren gegenstandslos, wenn nur ein einziges EVU
Marktzugang hat.

Die franzdsische Regierung plant zundchst nur
eine probeweise Offnung des Schienenpersonennah-
verkehrs, um deren Auswirkung analysieren zu kdn-
nen. Zur Vorbereitung ist eine Arbeitsgruppe mit den
beteiligten Interessengruppen gebildet worden,deren
Ergebnisse im Frihjahr 2010 votliegen sollen. Der fran-
zbsische Rechnungshofunterstiitzt das Vorhaben, weil
ersich Effizienzsteigerungen davon verspricht. In einem
Bericht vom 26. November 2009 hatte der Rechnungs-
hof die hohen Kosten des Regionalverkehrs kritisiert.
Die SNCF habe ihre Produktivitit nicht gesteigert und
eine Verkehrsverlagerung auf die Schiene habe nur in

InterCitys und Nachtziige
zihlen in Frankreich ab
Juni 2010 zum gemein-
wirtschaftlichen Verkehr
(links). Das rechtlich

gesicherte Monopol der
Pariser Nahverkehrsgesell-
schaft, Regie autonome
des transports Parisiens,
blockiert voraussichtlich
noch fiir Jahrzehnte den
Wetthewerb (rechts).

geringem Umfang stattgefunden, so der Bericht. Durch-
schnittlich betrage die Zugauslastung nur 26 Prozent.
Der SNCF-Vorstandsvorsitzende, Guillaume Pepy,
beftirwortet die Marktd{fnung zwar 6ffentlich grund-
sitzlich, verweist jedoch auf Wettbewerbsnachteile,
die sein Staatsunternehmen belasten. Hierzu zihlt
er die immensen Altschulden, die Verpflichtungen
fiir Pensionen sowie den Betrieb von untentablen
Strecken, die lediglich der Raumplanung dienen. Da-
mit die Sozialbelastung nicht zum Wettbewerbsnach-
teil wird, hat die SNCF jlingst angeregt, dass alle EVU
einen Branchentarifvertrag unterschreiben, der SNCF-
Standards entsprechen soll. Dariiber hinaus sollen die
Wettbewerber im Regionalverkehr das regionale
Personalder SNCF iibernehmen. Aufdiese Weise wird
die Marktoffnung kaum die vom Rechnungshof
erhofften Vorteile mit sich bringen.

Die franzsische Regierung ist im Dezember 2009
der SNCF entgegengekommen und hat angekiindigt,
InterCity-und Nachtziige spitestens ab Juni 2010 dem
gemeinwirtschaftlichen Verkehr zuzuordnen. Damit
hat sich eine langjihrige Forderung der SNCF durchge-
setzt. InterCity- und Nachtziige machen seit mehreren
Jahren Verluste in Hohe vonjihtlich etwa 100 Millionen
Euro. Kinftige Vertrige sollen durch eine Steuer auf
dem HGV-Ticketpreis finanziert werden, wobei die
Ticketpreise nicht erhdht werden dirfen. Im Kontext
der Marktsffnung fiir grenziiberschreitende Verkehre
witd damit gerechnet, dass sich Wettbewerber prinzi-
piell auf Hochgeschwindigkeitsstrecken fokussieren
und sich auf diese Weise an der Finanzierung der Inter-
City-und Nachtziige beteiligen werden.

Staatliche Forderung der franzdsischen
Verkehrsindustrie

Die SNCF verfolgt zielstrebig den Auftrag von Staats-
prisident Sarkozy, ein weltweit fithrendes Mobilitiits-

Fotos: Hoa-qui/laif Hoa-qui/laif; Elodie G régoire/SNCF; Bollendotff/Oeil Public/laif

unternehmen zu werden. Im Gfiterverkehr expandiert
das Unternehmen mit der Giterverkehrssparte Fret
SNCF trotz ihrer hohen Verluste, SNCF Fret festigte im
Inland ihre marktbeherrschende Stellung im Kom-
binierten Verkehr mit der im Oktober 2009 von der
franzdsischen Kartellbehdrde genehmigten Erhdhung
ihrer Kapitalanteile an dem Unternehmen Novatrans
auf 85,05 Prozentundam Unternehmen Naviland Cargo
auf 99,94 Prozent. Ihre internationale Marktposition hat
SNCF Fret durch die Ubernahme des Auslandsgeschiifts
von Veolia Cargo in Deutschland, Italien, Belgien und
den Niederlanden ausgebaut. Die franzosischen Aktivi-
titen von Veolia Cargo {ibernimmt Europotte, die Schie-
nengtiterverkehrstochtergesellschaft des Armeltunnel-
betreibers Furotunnel. SchlieRlich hat die Furopiische
Kommission am 22. Januar 2010 die Ubernahme der
Schweizer Gesellschaft Financiére Ermewa durch Trans-
port et Logistique Partenaires S.A. (TLP), eine Tochter
der franzdsischen SNCF-Gruppe, genehmigt. Die Frei-
gabe erfolgte mit der Auflage, das europiische Waggon-
vermietungsgeschift von Ermewa und den Geschifts-
beteich fiir die Organisation von Getreidetransporten
auf der Schiene zu verdufRern.

Im Schienenpersonenverkehr hat am 13. Januar
2010 die franzdsische Kattellbehdrde die Erhohung der
Beteiligung der SNCF am Kapital von Keolis von 45 auf
56,7 Prozent genehmigt. Damit iibernimmt SNCF auch
die Kontrolle tiber Effia, einem Dienstleistungsunter-
nehmen, das einen groflen Teil der Bewirtschaftung
von Bahnhéfen und der Parkplitze betreibt.

Die franzbsische Regierung restrukturiert aktiv
den nationalen Nahverkehrsmarkt. Im Zentrum steht
zurzeit das franzosische Nahverkehrsunternehmen
Transdev, das bisher zu 25,6 Prozent der RATP, zu
69,6 Prozent der franzdsischen Bank der Beteiligungen
des Staates (Caisse des Dépots et Consignations) und zu
4,8 Prozent der italienischen Bank Intesa Sanpaolo ge-
horte. Mithilfe der franzdsischen Regierung wurde der

RATP-Anteilan Veoliaiibertragen. Zielist die Griindung
einer neuen Nahverkehrsgesellschaft mit 120 000 An-
gestellten und einem ungefihren Umsatzvolumen von
acht Milliarden Euro, ander sich die Holdinggesellschaft
von Veolia Transport, Veolia Environnement, alsindus-
trieller Betreiber und La Caisse de Dépbts als strate-
gischer Aktionir mit jeweils 50 Prozent beteiligen.

Im franzosischen Nahverkehrsmarkt gibt es
damit drei starke national geschiitzte Grofunterneh-
men, die international expandieren und an denen der
franzosische Staat unmittelbar beteiligt ist: die SNCF
mit ihrem Tochterunternehmen Keolis, RATP und
neu Veolia/Transdev mit seinen Téchtern EuRailCo/
Transregio. Alle drei Unternehmen sind im deutschen
Schienenpersonennahverkehraktiv. So betreibt Keolis
seit 1999 etwa 7,4 Millionen Zugkilometer pro Jahr

Ordnungspolitik

Wahrend franzdsische Unternehmenim
deutschen Nahverkehr aktiv sind, bleibt
ihr Monopolin Frankreich bestehen.

und EuRailCo/Transregio seit 2004 etwa drei Millio-
nen Zugkilometer pro Jahr in Deutschland. Bei Veolia
beliuft sich das Volumen sogar auf 34,8 Millionen
Zugkilometer pro Jahr. So erzielen franzosische Wett-
bewerber einen Marktanteil von knapp sieben Pro-
zent. Alle drei Unternehmen prangern gleichzeitig
iiber ihr Engagement in Interessenverbinden angeb-
lich schlechte Wettbewerbsbedingungen in Deutsch-
land an, wihrend Frankreich, knapp 16 Jahre nach der
Bahnreform beziehungsweise der Marktdffnung im
Schienenverkehr in Deutschland, immer noch histo-
rische Monopole schiitzt.
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Joachim Fried, Leiter
Wirtschaft, Politik und
Regulierung der DB AG,
hat Fragen an einen
Redner der Tagung.

Offener Austausch

Ein Schwerpunkt auf dem vierten Symposium »Wetthewerb und Regulierung
im Eisenbahnsektor« am 28. Januar 2010 lag auf der Frage, ob die unterschied-
lichen Bedingungen des Marktzutritts in Europa angeglichen werden sollten.

In seinem Eréffnungsvortrag erliuterte der Parlamen-
tarische Staatssekretir im Bundesverkehrsministerium
Enak Ferlemann die eisenbahnpolitischen Ziele der
Bundesregierung. Mit Blick auf bestehende Ungleich-
gewichte bei den Zugangsbedingungen im Schienen-
personenverkehr kindigte er an, dass sich die Bundes-
regierung fiir eine Offnung der auslindischen Mirkte
einsetzen werde. Auch die Vizeprisidentin der Bundes-
netzagentut, Dr. Iris Henseler-Unger, betonte, dass
gleiche Wettbewerbsbedingungen Voraussetzung fiir
die Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisen-
bahnmarktes sind. Dies sei jedoch kein Grund, den
Nutzern der Eisenbahninfrastruktur in Deutschland
heute die Vorteile des Wettbewerbs vorzuenthalten.
Der Exekutivdirektor des Europiischen Eisenbahn-
verbandes CER, Dr. Johannes Ludewig verwies darauf,
dass die Einfihrung von Wettbewerb allein noch nicht
zum Erfolg fiihre. Nur wenn die Schiene auch im Ver-
gleich mit den anderen Verkehrstrigern wie der Strafte
wettbewerbsfihig sei, konne sie die Verkehtsleistung
und Attraktivitit fiir den Markteintritt steigern.

Die Podiumsdiskussion verdeutlichte, dass die
Einfithrung von Wettbewerb in einigen Lindernauch
mit Sotgen verbunden ist. Der Vertreter der franzs-
sischen Bahn SNCF, Pierre Cuneo, wies darauf hin,
dass sein Unternehmen nicht entschuldet worden sei
und hohe Kosten durch besondere soziale Standards
habe. Fairer Wettbewetrb bedeute deshalb, dass die

Konkurrenten vergleichbare Standards erfiillten
Demgegeniiber kritisierte Michel Quidort (Veolia
Transport) die schleppende Offnung der franzdsi-
schen Eisenbahnmirkte.

Inseinem Referat erlduterte Professor Wolfgang
Ballwieser (Ludwig-Maximilians-Universitit Mdnchen)
die Vorgehensweise bei der Berechnung der Kapital-
kosten. Diese sind bei der Bestimmung regulierter
Zugangsentgelte eine wichtige Bezugsgrofe. Zentrales
Ergebnisist, dass die von den DB-Infrastrukturgesell-
schaften angestrebte Kapitalverzinsung unterhalb der
Grenze liegt, die von dem britischen Regulierer fiir
zulissig erachtet wird. Der anschliefende Vortrag von
Professor Burkhard Pedell (Universitit Stuttgart hatte
die Prinzipien einer konsistenten, das heifdt in sich
widerspruchsfreien Regulierung zum Inhalt. Professor
Pedell hob deren Bedeutung unter anderem fiir das
Investitionsverhalten der Infrastrukturbetreiber her-
vor. Der Schlussvortrag von Dr. Stephan Gerstner
(Redeker Sellner Dahs & Widmaier) beschiftigte sich
damit, ob Infrastrukturentgelte, die bereits einer Kon-
trolle durch die Regulierungsbehdrde unterliegen,
nach ihrem Inkrafttreten zusitzlich einer Billigkeits-
kontrolle oder einer kartellrechtlichen Priifung unter-
zogen werden kdnnen. Dr. Gerstner hob die Not-
wendigkeit einer einheitlichen Interessenabwigung
hervor und verneinte im Ergebnis die Zustindigkeit
der Zivilgerichte.

Foto: Hartmut Reiche
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