Deutscher Bundestag Protokoll Nr. 16/95

16. Wahlperiode

Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Wortprotokoll
95. Sitzung

Berlin, den 1. Juli 2009, 11.00 Uhr
Sitzungsort: Paul-Lobe-Haus
Berlin
Sitzungssaal: Raum E 600

Vorsitz: Dr. Klaus W. Lippold, MdB

TAGESORDNUNG:

Offentliche Anhdérung zu

Tagesordnungspunkt la

Gesetzentwurf der Abgeordneten Winfried Hermann, Dr. Anton Hofreiter,
Bettina Herlitzius, weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Entwurf eines Gesetzes zur Sicherstellung von Eisenbahninfrastrukturqualitat
und Fernverkehrsangebot

BT-Drucksache 16/9797

Tagesordnungspunkt 1b

Gesetzentwurf des Bundesrates

Entwurf eines Gesetzes zur Sicherstellung von Eisenbahninfrastrukturqualitat
und Fernverkehrsangebot

BT-Drucksache 16/9903

S.8

S.8



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 95. Sitzung, 01.07.2009

DEUTSCHER BUNDESTAG

Mittwoch, 01. Juli 2009, 11:00 Uhr

Anwesen
gemil § 14 Abs. 1 des

heitsliste

Abgeordnetengesetzes

Sitzung des Ausschusses Nr. 15 ( Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung )

Ordentliche Mitglieder Unterschrift Stellvertretende Mitglieder ~ Unterschrift
des Ausschusses des Ausschusses
CDU/CSU CDhU/CSU
~ Blank, Renate Bellmann, Veronika i
Brunnhuber, Georg . Bomsen (Bonstrup), Wolfgang
Deittert, Hubert Dorflinger, Thomas i

Ferlemann, Enak

Fischer (Hamburg), Dirk
Gotz, Peter

Hofbauer, Klaus

Scheuer Dr., Andreas
Schmitt (Berlin), Ingo
Sebastian, Wilhelm Josef
Storjohann, Gero

Vogel, Volkmar Uwe
Wiichter, Gerhard

SPD
Bartol, Séren
Beckmeyer, Uwe
Burkert, Martin
Carstensen, Christian
Falle, Annette
Fornahl, Rainer
Hacker, Hans-Joachim
Kranz, Ernst
Paula, Heinz
Schwarzeliihr-Sutter, Rita
Vogelsinger, Jorg

- Weis, Petra
Wetzel Dr., Margrit

i

//6& ...............

. Eichhorn, Maria
Friedrich (Hof) Dr., Hans-Peter

11 T Ta
. Uranold, uic

Heynemann, Bernd

. Hiibinger, Anette

Kammer, Hans-Werner

... Konigshofen, Norbert
... Koeppen, Jens
. Lippold Dr., Klaus W.

Mayer (Altétting), Stephan

SPD

. Blumentritt, Volker

Brase, Willi
Danckert Dr., Peter

Graf (Rosenheim), Angelika

Grasedieck, Dieter
Herzog, Gustav

. ThieBen, J6rn

Wright, Heidi

Seite | von 2



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 95. Sitzung, 01.07.2009

Mittwoch, 01. Juli 2009, 11:00 Uhr

DEUTSCHER BUNDESTAG 7/
LALS

Anwesenbheitsliste
gemil § 14 Abs. 1 des Abgeordnetengesetzes
Sitzung des Ausschusses Nr. 15 ( Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung )

Ordentliche Mitglieder Unterschrift Stellvertretende Mitglieder ~ Unterschrift
des Ausschusses des Ausschusses

FDP FDP

Déring, Patrick . Geisen Dr., Edmund Peter ..o
Friedrich (Bayreuth), Horst Goldmann, Hans-Michael =~ ..o
Giinther (Plauen), Joachim . Haustein, Heinz-Péter ..................................
Miicke, Jan Kopp, Gudrun L
DIE LINKE. . DIE LINKE.

Bluhm, Heidrun cvevvesieeeeseiesneneee. Claus, Roland s
Heilmann, Lutz v Leutert, Michael
Menzner, Dorothee :‘.:....&'M\Weifert Dr,Ilja e
BU90/GR BU90/GR

Hermann, Winfried . Andreae, Kerstin =~ e
Hettlich, Peter Herlitzius, Bettina e
Hoftreiter Dr., Anton . Steenblock, Rainder e
fraktionslos

Nitzsche, Henry * s

* Beratendes Mitglied



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 95. Sitzung, 01.07.2009

Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (15) _

Mittwoch, 01. Juli 2009, 11:00 Uhr O#
CDU/CSU it i i
SPD - i iieeesiubeesieeseseeesuad i sadiesssenunisassseninanes
FDP e
DIELINKE. ittt e
BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN .. ttiiieiiieaineiieiee it
Fraktion: Unterschrift:

(Name bitte in Druckschrift)

........................................

.........................................




Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 95. Sitzung, 01.07.2009

Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (15)

Mittwoch, 01. Juli 2009, 11:00 Uhr D#
CDU/CSU
SPD e e
FDP e
DIELINKE. e
BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN ... ittt e
Fraktionsmitarbeiter: Fraktion: , U i

(Name bitte in Druckschrift)

................................................................

.........................................



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 95. Sitzung, 01.07.2009

Mittwoch, 01. Juli 2009, 11:00 Uhr

Ministerium Name Dienststellung Unterschrift
bzw. Dienststelle (bitte Druckschrift) (bitte Druckschrift,
(bitte Druckschrift) nicht abgekiirzt) -
, /
B2y nc Lore 2 V22 / /%fa‘
u GRATF Rl ‘e 2
PMVvRT Gullo RR %
LM VRS KEER Reft Ceec
T J
Bundesrat: Unterschrift Dienststellung Land
(bitte Druckschrift) (bitte Druckschrift,
a ,, nicht abgekiirzt)
SCtunze (< yoN 2 AP e
e frrimciin Z 4 ,._ 24 N o
t AP/ Rl K77
) B 4 4 N
SN R JC.




Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 95. Sitzung, 01.07.2009

Offentliche Anhérung
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zu den Gesetzentwiirfen:
BT-Drs. 16/9797
Entwurf eines Gesetzes zur Sicherstellung von Eisenbahninfrastrukturqualitat
und Fernverkehrsangebot

BT-Drs. 16/9903

Entwurf eines Gesetzes zur Sicherstellung von Eisenbahninfrastrukturqualitéat
und Fernverkehrsangebot
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Offentliche Anhérung zu

Tagesordnungspunkt 1la

Gesetzentwurf der Abgeordneten Winfried
Hermann, Dr. Anton Hofreiter, Bettina Herlit-
zius, weiterer Abgeordneter und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Entwurf eines Gesetzes zur Sicherstellung von
Eisenbahninfrastrukturqualitdt und Fernver-
kehrsangebot

BT-Drucksache 16/9797

Tagesordnungspunkt 1b
Gesetzentwurf des Bundesrates

Entwurf eines Gesetzes zur Sicherstellung von
Eisenbahninfrastrukturqualitdt und Fernver-
kehrsangebot

BT-Drucksache 16/9903

Stellungnahmen: Anlagen 1 bis 5

Vorsitzender: Meine sehr geehrten Damen und
Herren, liebe Kolleginnen und Kollegen! Ich darf
Sie ganz herzlich zur 95. Sitzung des Aus-
schusses fir Verkehr, Bau- und Stadtentwick-
lung, der o6ffentlichen Anhdrung zu den beiden
jeweils von der Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN und dem Bundesrat vorgelegten Ent-
wirfen eines Gesetzes zur Sicherstellung von
Eisenbahninfrastrukturqualitat und Fernver-
kehrsangebot auf Drucksachen 16/9797 und
16/9903, begriiRen. Das ist voraussichtlich, mit
einer kurzen Unterbrechung nachher, die letzte
Sitzung des Ausschusses fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung in dieser Legislaturperiode.
Als Sachverstandige darf ich ganz herzlich be-
gruRen: Herrn Prof. Karl-Dieter Bodack von der
Fachhochschule Coburg, Herrn Prof. Dr. Chris-
tian Bottger, Herrn Dirk Flege, den Geschafts-
fuhrer der ,Allianz pro Schiene“, Herrn Prof. Dr.
Hubertus Gersdorf von der Juristischen Fakultat
der Universitdt Rostock und Herrn Hans Leister,
den Geschéaftsfihrer der KEOLIS Deutschland
GmbH & Co. KG. Herr Leister ist kurzfristig fur
Herrn Bernhard Wewers eingesprungen, der
heute verhindert ist. Ich danke lhnen vorab fir
die schriftlichen Stellungnahmen, die Sie einge-
reicht haben. Diese haben wir umgehend wei-
tergeleitet, so dass sie als Hintergrundwissen
vorhanden sind. Ich wirde vorschlagen, dass

wir — ich werde einfach der Reihenfolge nach
gehen — jeweils ein kurzes, vier- bis funfminuti-
ges Statement von Ihnen nochmals zusammen-
fassend hoéren und wir dann in die Fragerunde
eintreten. Nochmals herzlichen Dank, dass Sie
hier sind! Herr Prof. Bodack, Sie haben das
Wort!

Prof. Karl-Dieter Bodack: Dankeschén, Herr
Lippold, sehr geehrte Damen und Herren! Ich
habe den Gesetzentwurf weniger aus der Sicht
der Fachhochschule Coburg, in der ich nur noch
rudimentér tétig bin, gesehen, sondern eher als
ehemaliger Mitarbeiter in der Deutschen Bahn.
Sie wissen vielleicht, dass ich ja 26 Jahre in
Stabs- und Fihrungspositionen bei der Deut-
schen Bahn und bei der Deutschen Bahn AG
tatig war, unter anderem in der Planung Interci-
ty/Interregio. Und daher ist mein Statement ein
Stick aus Sicht der Bahn zu verstehen. Den
Gesetzentwurf halte ich aus dieser Sicht fur
notwendig, ja fur dringend notwendig. Ich sehe
jedoch auch die Notwendigkeit fur Korrekturen
an dem Gesetzentwurf, auf die ich dann noch
eingehen werde. Einige Fakten, warum ich die-
sen Gesetzentwurf fir notwendig halte. Zu-
nachst zum Teil Netz. Wir missen konstatieren,
dass die Deutsche Bahn seit der sogenannten
Privatisierung fast die Halfte aller Weichen und
Kreuzungen abgebaut hat und zwei Drittel aller
Gleisanschliisse beseitigt hat — das nur einmal
als Schlaglicht — und damit nicht nur etwa Ne-
benstrecken abgebaut hat, fir die vielleicht kein
Verkehrsbedurfnis mehr bestand, sondern auch
die Hauptstrecken punktuell in ihrer Leistungs-
fahigkeit deutlich reduziert hat, worunter jetzt
Kunden und Mitarbeiter tatséchlich leiden. Also
die Infrastruktur wurde reduziert und hier sehe
ich einen dringenden Bedarf, dass der Bund hier
etwas tut. Weiterhin wurden die Fahrzeiten ver-
langert. Der Instandhaltungszustand der Infrast-
ruktur ist offensichtlich nicht so, dass die Fahr-
zeiten, wie sie zu Zeiten der Deutschen Bun-
desbahn mit den doch alteren Intercityziigen
geleistet wurden, gehalten werden kénnen. Sie
fahren also heute von Wirzburg nach Hamburg
oder von Basel nach Hamburg eine Viertelstun-
de langsamer im ICE als seinerzeit mit dem
Intercity der Deutschen Bahn. Weiterhin sehe
ich das Problemfeld, dass die Deutsche Bahn
bei den Neubauvorhaben regelméaRig die Kos-
ten drastisch unterschatzt und den Bund immer
wieder mit den Mehrkosten konfrontiert. Allein
um ein anstehendes Projekt zu nennen, das in
Kirze ja die Unterschrift der Bundesregierung
erhalten soll, das Neubauvorhaben Wendlingen-
Ulm, das mit 2,1 Mrd. Euro veranschlagt ist. Es
lasst sich ganz leicht aus den abgerechneten
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Kosten der Strecke Ingolstadt-Niurnberg hoch-
rechnen und dann kommen heraus 5,6 Mrd.
Euro Baukosten. Da mdchte ich einfach ganz
offiziell mal zu Stellung nehmen, dass also vor-
hersehbar die Kosten, die hier veranschlagt
wurden, nicht eingehalten werden kénnen. Dann
gibt es weiterhin das Problemfeld, dass die
Deutsche Bahn regelméRig glinstigere Alterna-
tiven bei Neubauvorhaben, die also wesentlich
weniger Mittel erfordern wirden, nicht weiterver-
folgt. Hier sehe ich Handlungsbedarf, weil bei
den sechs GroR3bauvorhaben, die jetzt noch
anstehen, in dem nachsten Jahrzehnt, aus mei-
ner Sicht ein Einsparungsvolumen, von 10 Mrd.
Euro erreicht werden konnte, wenn man kos-
tenglnstigere Alternativen seitens der Bahn
verfolgen wirde. Hier sehe ich eine dringende
Verantwortung, sowohl des Bundestages wie
der Bundesregierung, hier zu schauen, wie die
Bundesmittel verwendet werden. Das Gesetz
also, deswegen sehe ich dessen Notwendigkeit,
hatte in den kommenden Jahren ein Potential,
bei Neubauvorhaben und anderen Mittelver-
wendungen, eine GréRenordnung von 10 Mrd.
Euro einsparbar zu machen, wenn es in diesen
Punkten auch ein Stiick verscharft und korrigiert
werden wirde. Die Korrekturvorschlage stehen
in meinem Papier. Lassen Sie mich jetzt etwas
zum Fernverkehr sagen. Im Fernverkehr fahrt
die Deutsche Bahn AG zurzeit etwa 8% weniger
Zugkilometer als die Deutsche Bundesbahn und
die Deutsche Reichsbahn zusammen. Wir hat-
ten 2006 ein Minus von 14% der Fahrgaste im
Fernverkehr gegeniiber dem Stand von 1994.
Ich muss hier darauf hinweisen, dass die Zahlen
der Deutschen Bahn nicht vergleichbar sind,
weil man zwischenzeitlich, vor 10 Jahren, die
Erfassungsmodalitdten der Fahrgastzahlen so
geandert hat, dass erheblich héhere Fahrgast-
zahlen fur die gleiche Zahl von Fahrgasten he-
rauskommen, statistisch, und dass nur die Zah-
len des Verkehrsministeriums eine einigerma-
Ben verlassliche Vergleichsbasis bieten. Dieses
Ergebnis, also minus 14 Prozent Fahrgaste im
Fernverkehr gegentiber 1994, muss eigentlich
jedermann erschittern. Es sind doch mehrere
100 Kilometer Neubaustrecken, es sind 200
neue ICE-Ziuge in Betrieb genommen worden,
also erhebliche Steuermittel und Investmittel
auch von Seiten der Deutschen Bahn investiert
worden. Und offensichtlich mit dem Effekt, dass
wir jetzt gerade einmal so viel Personenkilome-
ter leisten, wie seinerzeit von der doch relativ
maroden Reichsbahn und von der Bundesbahn
zusammen geleistet werden konnten.
...(Zwischenruf)... Das habe ich nicht verstan-
den. Die Durchschnittsweite, Herr Beckmeyer,
wenn ich kurz darauf eingehen darf, die Durch-
schnittsreiseweite bei dem Interregio-Netz bet-
rug 125 Kilometer und war kein Problem der
Billigflieger. Denn bei dieser Durchschnittsent-

fernung durfte sicher der Flugverkehr keine
groRe Rolle spielen. Zum Gesetzentwurf. Die
Oberzentren, die angesprochen sind — 105
Oberzentren gibt es im Bundesgebiet, wenn
man die Doppelzentren als eines zahlt — da sind
33 zurzeit nicht bedient, darunter eine Landes-
hauptstadt, Potsdam. Es sind inzwischen meh-
rere Grof3stédte mit 200.000 Einwohnern vom
Fernverkehr abgehéangt. Sie sehen auf Seiten 4
bis 5 in meinen Grafiken den Abbau, den die
Deutsche Bahn durchgefthrt hat. Und Sie se-
hen die Reduktion des Netzes in meinem Papier
auf Seiten 4 und 5, die den friiheren und aktuel-
len Stand spiegeln. Jetzt kann man fragen, statt
der Fernverkehrsziige gibt es ja Nahverkehrs-
zuge, sind die gleichwertig. Sie sind nicht
gleichwertig, weil der Fernverkehr wesentlich
weiterlaufende Zige bietet. Sie erreichen das
Ziel in der Regel mit weniger Umstiegen, sie
bieten die Mdglichkeit, Platze zu reservieren, sie
haben anderes Komfortniveau. Kurz und gut,
ein Fernzug, wenn er richtig ausgestattet gefuhrt
wird, ist Uber eine langere Entfernung immer
attraktiver, vor allem als ein Nahverkehrszug.
Wenn das Gesetz beschlossen werden wirde,
so habe ich ja ermittelt, miissten beispielsweise
um die 105 Oberzentren angeschlossen wer-
den, acht neue Zuglinien mussten eingefuhrt
werden, es missten sieben Verlangerungen
und einige Erganzungen geschaffen werden.
Dieses erganzende Netz wirde etwa 20 Millio-
nen Zugkilometer erfordern und wiirde voraus-
sichtlich ein Potential von 28 Millionen Fahrten
pro Jahr wecken und damit 22 Prozent mehr
Fahrgéste schaffen. Er wirde ein Kostenvolu-
men von voraussichtlich 70 Mio. Euro Bestelle-
rentgelte erfordern, damit dieses Netz, egal von
wem, gefahren werden kann. Dass dieses Netz
auf einem Gesamtverkehrsplan aufgebaut wer-
den wirde, gemall dem Entwurf, finde ich sehr
gut, weil dieser Gesamtverkehrsplan — ich kann
auch sagen der Masterplan, der von anderer
Seite vorgeschlagen wird — die Madglichkeit
erdffnen wirde, einen integralen Taktfahrplan
einzufuhren, der wiederum die Chance bote,
dass viele Kunden ihr Ziel schneller erreichen,
ohne das jetzt groRe Neubaustrecken erforder-
lich werden. Die Korrekturen, die ich vorge-
schlagen habe, auch die Vorschlage, wie man
das Gesetz durchfihren kann, stehen in mei-
nem Papier. Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Bodack!
Herr Prof. Bottger!

Prof. Dr. Christian Bottger: Sehr geehrter Vor-
sitzender, sehr geehrte Damen und Herren! Zu
dem vorliegenden Gesetzentwurf. Zuerst einmal
zu dem Artikel 1, der sich ja mit der Sicherung
der Infrastruktur befasst. Ich glaube, er ist ja
insofern nicht mehr ganz aktuell, weil inzwi-
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schen eine entsprechende Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung abgeschlossen wur-
de. ...(Zwischenruf)... Bitte was? Ach so, gut,
das habe ich so nicht genannt bekommen, aber
gut. Ich wollte sagen, eigentlich ist es ein klei-
nes bisschen Uberholt und deswegen nicht ak-
tuell, auch wenn die Regelungen zu einem er-
heblichen Teil zu begrif3en sind. Zum Thema
des Artikels 2, um den es eben geht, also um
das Thema ,Fernverkehr“. Ich halte es grund-
satzlich fur richtig, dass man sich noch einmal
politisch damit befasst, wie eigentlich der Fern-
verkehr in Deutschland eingeordnet ist und ob
wir da die richtigen gesetzlichen Regelungen
haben. Wenn man einmal sieht, wir haben bis
heute quasi ein Monopol der DB AG im Fern-
verkehr. Von kleinen Nischen abgesehen, hat
es also noch niemand anderes gewagt, in die-
sen Markt hineinzugehen. Dafir gibt es nattrlich
Grinde. Nummer 1: Es ist ja nicht so, dass die
DB im Fernverkehr rundherum schlecht wére.
Das zu sagen, ware ja sicherlich falsch und
unfair. Ganz klar. Aber wir haben ein starkes
Vertriebssystem, in das hineinzukommen - also
fur einen neuen Player - sehr aufwendig ist. Wir
haben starke Netzeffekte, auch im Bereich der
Kommunikation. Denken Sie an die Streitigkei-
ten zum Thema Zugang zu den Informations-
medien, die es ja immer wieder gegeben hat.
Wir haben als weiteren Hinderungsgrund natir-
lich das sehr schwierige und langwierige Verfah-
ren zur Beantragung von Trassen, das also
auch Neueinsteiger abschrecken muss. Und wir
haben natirlich auch immer die faktische
Marktmacht der DB. Da wo es Private versucht
haben, hat die DB sehr schnell signalisiert, dass
sie also notfalls mit einem gnadenlosen Preis-
kampf alle Wettbewerber aus dem Markt wieder
rausdricken wird. Es gibt natirlich auch weitere
Effekte. Wir haben Uberlagerung zwischen Nah-
und Fernverkehr. Wenn Sie sich also heute die
hoherwertigen Regionalverkehrsprodukte an-
schauen, dann kannibalisieren die natirlich
auch ein Stick weit Fernverkehrsleistungen.
Von daher ist ein Teil der von Herrn Bodack
angesprochenen Punkte aus meiner Sicht eben
schon einfach auch verkehrlich erklarbar. Da
sind nicht Leute von der Schiene weggegangen,
sondern sie fahren eben heute mit einem Re-
gionalexpress, der Tempo 200 fahrt, so etwas
haben wir inzwischen auch. Natirlich gibt es im
heutigen System einen Anreiz, dass die DB in
Grenzbereichen vielleicht einmal Gberlegt ,Wir
kénnen einen Fernzug einstellen und anschlie-
Bend wird dann ein fur uns profitabler Regional-
express von den Landern bestellt*. Dagegen
wirkt natirlich schon der faktische Druck der
Politik auf kommunaler Ebene gegen die DB,
wenn sie versucht Strecken einzustellen. Das
haben wir ja auch oft genug erlebt. Jetzt konkret
zu dem Gesetzentwurf. Ich halte den Gesetz-

entwurf in der jetzigen Form eigentlich fir nicht
unterstutzenswirdig, auch wenn das Ziel durch-
aus zu begrifRen ist. Wir haben eigentlich keine
klare ordnungspolitische Regelung dahinter.
Das heif3t, es gibt keine Ausschreibungspflicht.
Wir haben dadurch schon den Anreiz, dass der
Monopolist dieses sogar missbrauchen kann.
Ich darf dazu einmal ein ganz kurzes Bespiel
bringen: Was passiert, wenn die DB einfach
erklart, dass sie irgendeinen Streckenabschnitt
nicht mehr profitabel betreiben kann, sagen wir
Frankfurt-Fulda? Sie nimmt auch nicht die Tras-
senanmeldung zurtick. Man kodnnte gar nicht
ausschreiben, selbst wenn das Geld da ware.
Es kdnnte kein anderer fahren, weil die DB die
Trassen hat und die Bundeseisenbahnverwal-
tung ware am Ende gezwungen, zu einem von
der DB gewiinschten Preis mit der DB zu kont-
rahieren. Also, mindestens das musste in so
einem Gesetzentwurf also noch mal besser
geregelt werden. Das Zweite ist, dass eigentlich
keine Systematik dabei ist, die verhindert, dass
wir Uberlagerungseffekte bekommen, in dem
Regionalverkehr. Also wir erleben es in einigen
Bereichen, wo Fernziige nicht schneller fahren
kénnen als Regionalziige. Da miisste man das
ganze Thema der Abstimmungsprozesse Re-
gionalverkehr/Fernverkehr eigentlich ganz neu
regeln, auch in Zusammenarbeit mit den Lan-
dern, fur die natdrlich dann auch ein Anreiz be-
stlinde, sozusagen eigene Leistungen sich zu-
kinftig vom Bund bezahlen zu lassen. Deswe-
gen halte ich also den Gesetzentwurf in dieser
Form eigentlich fir nicht verniinftig. Ich glaube,
er bedarf der weiteren Uberarbeitung, damit
man eben weiterkommt. Es gibt ein paar An-
satzpunkte, Uber die man nachdenken kann.
Also kleinere Reparaturvorschldge konnten
einfach darin liegen, dass man sich das Thema
Trassenzugang noch einmal anschaut, dass
man noch einmal Gber das Thema Zugang zu
diesen Netzfunktionen, wie Information und
Ticketingsystem, nachdenkt, dass man vielleicht
auch noch einmal Uber eine Verzahnungsmog-
lichkeit von Ausschreibungen mit Regionalver-
kehr nachdenkt oder, dass man als Radikallo-
sung das gesamte Fernverkehrsnetz auf ein
Lizenzierungs- oder Franchisesystem umstellt.
Aber das waére eine sehr weitgehende, sehr
radikale Losung. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Prof. Béttger! Herr
Flege!

Dirk Flege: Sehr geehrter Herr Vorsitzender,
meine Damen und Herren! Der Gesetzentwurf
hat aus Sicht der Allianz pro Schiene, bezogen
auf den Fernverkehr, jetzt vier entscheidende
Schwéachen. Erstens: Er blendet die Wettbe-
werbsbedingungen der Verkehrstrager unterei-
nander aus, die werden Uberhaupt nicht thema-
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tisiert. Zweitens: Der Gesetzentwurf stellt nicht
die Bedurfnisse der Kunden in den Mittelpunkt,
sondern die Interessen der Bundeslander. Drit-
tens: Der Gesetzentwurf geht von der Grund-
these aus, dass Eisenbahnverkehr — zumindest
Eisenbahnfernverkehr — sich nicht rechnet. Vier-
tens: Der Gesetzentwurf legt sich ohne ausge-
reifte Analyse und vorherige gesellschaftspoliti-
sche Zieldiskussion schon auf ein Instrument
fest, namlich die Ausschreibung im Fernverkehr.
Diese Schwachen des Gesetzentwurfes werden
exemplarisch in der von den Antragstellern ge-
nannten Alternative zu ihrem Gesetzentwurf
deutlich. Als Alternative wird namlich in beiden
Gesetzentwirfen der Verzicht auf die Kapitalpri-
vatisierung der DB AG genannt. Ich glaube nicht
— und ich glaube, da dirfte ich mit den meisten
hier im Raume einig sein —, dass ein Verzicht
auf die Kapitalprivatisierung der DB AG die
Probleme und Herausforderungen des Schie-
nenpersonenfernverkehrs lésen wirde. Der
bloRe Verzicht auf die Kapitalprivatisierung der
DB AG kann die Festlegung verkehrspolitischer
Ziele gerade eben nicht ersetzen. Und es ist
auch erst vor dem Hintergrund klarer verkehrs-
politischer Ziele Uberhaupt moglich, konkrete
Instrumente zur Erreichung dieser Ziele auszu-
wahlen. Trotz all dieser genannten Schwéachen
begrif3t die Allianz pro Schiene ausdriicklich,
dass durch diese Gesetzentwiirfe jetzt eine
Debatte ausgeldst wird, wohin sich in Deutsch-
land der Fernverkehr auf der Schiene entwi-
ckeln soll. Diese Diskussion ist Uberféllig, die
brauchen wir. Das habe ich gerade eben etwas
drastisch deutlich zu machen versucht. Wir
brauchen auch eine Diskussion Uber die Ent-
wicklung des Personenverkehrs insgesamt in
Deutschland in den néachsten Jahren und Jahr-
zehnten. Die Diskussion soll nicht so lange
dauern, aber die Entwicklung, die wir in den
Blick nehmen wollen, die muss diesen Zeithori-
zont haben. Aus unserer Sicht hat der jahrelan-
ge Streit um den Bahnbérsengang namlich ver-
deckt, dass die Politik hier in der Tat viele
Hausaufgaben noch nicht gemacht hat. Und wir
stehen da, denke ich, auch die Verbénde, die es
in Deutschland gibt und die sich fur verschiede-
ne Verkehrstrager, aber auch insbesondere fur
den Schienenverkehr, den offentlichen Verkehr,
engagieren, wir stehen da zur Verfigung, um
uns konstruktiv zu beteiligen. In diesem Ge-
samtkonzept fir den Personenverkehr der Zu-
kunft missen Antworten auf die grof3en Heraus-
forderungen gefunden werden. Wie kénnen wir
erreichen, dass Mobilitdt bezahlbar bleibt? Das
ist eine ganz entscheidende Frage. Welche
Verkehrsangebote brauchen wir vor dem Hin-
tergrund des demographischen Wandels? Wie
koénnen die CO,-Emissionen des Verkehrssek-
tors deutlich gesenkt werden? Und so weiter,
uns so weiter. Dem Schienenverkehr kommt bei

der Beantwortung dieser Fragen eine ganz ent-
scheidende Rolle zu. Der offentliche Verkehr
insgesamt, und auch der Fahrradverkehr, wird
in Zukunft eine groRere Rolle spielen als in der
Gegenwart. Das Nachfrageverhalten der Men-
schen andert sich bereits jetzt. Herr Bodack hat
Fahrgastzahlen fir den Fernverkehr genannt.
Aber Herr Bottger hat das schon relativiert, dass
vieles auch auf den Nahverkehr abgewandert
ist. Tatsache ist, seit Jahren wachst der Perso-
nenverkehr auf der Schiene starker als der mo-
torisierte Individualverkehr. Wir hatten auch,
zumindest in den vergangenen 3 Jahren, jahrli-
che durchschnittliche Wachstumsraten, auch im
Schienenpersonenfernverkehr, von 2% bei der
Verkehrsleistung. Das moége man bitte nicht
vergessen. Wenn die Politik die Wettbewerbs-
verzerrungen zu Lasten des Schienenpersonen-
fernverkehrs, von denen es eine Menge gibt, die
Sie auch auf Seite 4 unserer Stellungnahme
nachlesen kénnen, wenn diese zuungunsten
des Schienenfernverkehrs bestehenden Wett-
bewerbsverzerrungen beseitigt wéren, dann
lieRe sich dieses Wachstum mit groRer Wahr-
scheinlichkeit ausbauen. Davon bin ich fest
Uberzeugt. Wenn dann noch zusétzlich in einem
verkehrstrageribergreifende Masterplan Perso-
nenverkehr, unter Einbeziehung der eben ge-
nannten Herausforderung sowie der Kunden-
sicht, verbindliche Ziele und MaRnahmen fest-
gelegt werden, waren wir in der Diskussion ei-
nen riesigen Schritt weiter. Dieser Prozess
muss von der Bundesregierung initiiert werden.
Ich sehe da keine Alternative, das kann nur der
Bund machen. Dieser Masterplan Personenver-
kehr musste eben dartiber Auskunft geben, wie
Angebotsverbesserungen — und das ist in der
Tat das entscheidende Schlagwort und da ist
auch die Klammer zu dem vorgelegten Gesetz-
entwurf —, seien sie nun quantitativer oder quali-
tativer Art, bei Bussen und Bahnen erreicht
werden koénnen und wie der Individualverkehr
sinnvoller als bislang mit dem o&ffentlichen Ver-
kehr verknipft werden kann. Wir wirden, wenn
wir in so einen Prozess einsteigen, eine vollig
andere Diskussion in Deutschland haben. Eine
vollig andere Diskussion! § 3 des Gesetzentwur-
fes, jetzt einmal exemplarisch genannt, wo von
einem Mindestumfang des Schienenpersonen-
fernverkehrs die Rede ist, der die Festschrei-
bung von Zugkilometerleistung im Linienfern-
verkehr auf den Stand von 2007 vorsieht, das ist
ja so das Credo des Gesetzentwurfes. Was ist,
wenn der Fernverkehr auf der Schiene in den
nachsten Jahren weiter wachst, wenn der Ben-
zinpreis auf 2,50 € steigt und die angebotene
Zugkilometerleistung in 10 Jahren vielleicht um
20% steigt? Ist dann Deutschland mit Schie-
nenpersonenfernverkehr Uberversorgt, weil der
Gemeinwohlauftrag des Grundgesetzes Uberer-
fullt ist? Ist das dann der Grund, da etwas weg-
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zuschneiden? Das sind auch Dinge, Uber die
man sich mal perspektivisch durchaus in einer
ruhigen Minute Gedanken machen sollte. Wir
von der Allianz pro Schiene sind der Meinung,
dass der ganze Geist der Diskussion nicht an
Mindeststandards ausgerichtet sein sollte und in
Schrumpfnetzkategorien denken sollte, oder
Uberhaupt in Schrumpfkategorien, sondern wir
sind der Meinung, dass der Schienenverkehr
eine Wachstumsbranche ist. Gerade vor dem
Hintergrund der Megatrends und Herausforde-
rungen, die ich eben genannt habe. Da kdnnen
der Masterplan Personenverkehr und da kénnen
auch solche Schlagworte wie der Deutschland-
takt genau die richtigen Akzente setzen. In die-
se Richtung sollte man nachdenken und sich
jetzt noch nicht, bitte sehr, auf ein konkretes
Instrument festlegen, das da heifdt: Ausschrei-
bung im Fernverkehr. Ich beflrchte, dass wir
uns dann jahrelang Uber Instrumente streiten
und die Ziele wieder aus den Augen verlieren
und vielleicht sogar dieselben Fehler machen,
wie bei der Teilprivatisierung der DB AG. Da
haben wir auch jahrelang Uber Instrumente ge-
stritten, ohne Uber die Ziele zu reden, wo der
Schienenverkehr hin soll. Herzlichen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Flege! Herr
Prof. Dr. Gersdorf!

Prof. Dr. Hubertus Gersdorf: Auch mir hatte
man aufgegeben, ausschlie3lich zum Artikel 2
des Gesetzentwurfes Stellung zu nehmen. Das
habe ich so auch in der schriftlichen Stellung-
nahme gemacht. Gleichwohl méchte ich noch
einen kurzen Akzent zum Artikel 1 setzen. Wir
wissen alle, dass seit Anfang des Jahres auf
vertraglicher Basis eine Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung zwischen dem Bund und
der DB AG zustande gekommen ist. Ich habe
insoweit ganz erhebliche Bauchschmerzen, weil
unser Grundgesetz fur die Verwirklichung der
Verpflichtung des Bundes nach Artikel 87e Abs.
4 ein Gesetz einfordert. Ein weiterer wichtiger
Punkt: Dieses Gesetz ist an die Zustimmung
des Bundesrates geknupft. All dieses unterlauft
man dann, wenn man diese wesentlichen Dinge
durch einen Vertrag anstelle eines Gesetzes zu
regeln sucht. Meines Erachtens ist es abermals
ein Fall der Entmachtung des Parlaments und
vor allem der Abschneidung der sehr wesentli-
chen Zustimmungserfordernisse des Bundesra-
tes. Jetzt aber zum Artikel 2, zu dem ich schrift-
lich nur Stellung genommen habe. Meine sehr
verehrten Damen und Herren, Ich habe den
Eindruck, dass es zuweilen an einer klaren
Konzeption zur Regelung dieses gesamten Be-
reichs fehlt. Der moderne Staat ist kein Leis-
tungsstaat mehr. Das musste der eine oder
andere lernen, der eine oder andere muss es
immer noch lernen. Aber der moderne Staat ist

auch kein Nachtwéachterstaat. Auch das musste
der eine oder andere lernen. Und vielleicht
muss es sogar der eine oder andere immer
noch lernen. Wenn der Staat Aufgaben privati-
siert, ist er nicht aus der Verantwortung. Seine
Verantwortung verandert sich nur. Er hat nicht
mehr die Verantwortung fir die Erfillung der
Aufgabe, aber er hat Gewahrleistungspflichten.
Diese Gewahrleistungspflichten beziehen sich
zum einen, und das ist ja Gegenstand dieses
Artikels 2 des Gesetzentwurfes, auf eine Art
Grundversorgung, Universaldienst nennt man
das auch ubergreifend, und zweitens, das er-
scheint mir der entscheidende Punkt zu sein,
auf eine Verantwortung fir einen funktionsfahi-
gen Wettbewerb in den liberalisierten Markten.
Hier hat meines Erachtens der Staat bislang im
Wesentlichen versagt. Es reicht nicht aus, nur
den Zugang zur Infrastruktur zu regeln und dies
zum Gegenstand der Regulierung zu machen
und auf diese Weise einen moglichst chancen-
gleichen Zugang zum Schienennetz der Bahn
zu gewabhrleisten. Erforderlich ist auch die Re-
gulierung der Verkehrsmarkte. Wenn dieses
nicht der Fall sein wird, werden wir auch in 20
Jahren hier noch zusammensitzen und den
Zustand beklagen, beklagen mussen, dass die
Deutsche Bahn AG im Bereich des Fernver-
kehrs Uber einen Marktanteil von nahezu 100
Prozent verfligt. Das sollte in den Fokus der
Bahnpolitik geraten, weniger der Universal-
dienstbereich, sondern viel starker die Forde-
rung des Wettbewerbs im Bereich des Schie-
nenpersonenverkehrs, Schienenpersonenfern-
verkehrs. Ganz kurz zum Gesetzentwurf. Ver-
fassungsrechtlich ist es zuldssig und mdglich,
das, was an Winschen hier in den Gesetzent-
wirfen zum Ausdruck kommt, festzuschreiben,
die Verkehrsdichte 2007 festzuschreiben, dass
die Oberzentren, die bislang versorgt worden
sind, auch in Zukunft versorgt werden mussen.
Verfassungsrechtlich geboten ist dieses aller-
dings zweifelsfrei nicht. Der Bund hat aus-
schliellich eine Verpflichtung, eine Art Grund-
versorgung zu gewabhrleisten. Hier ist eine Ab-
wagung aller Gesichtspunkte erforderlich, auch
fiskalische, auch haushaltspolitische Ge-
sichtspunkte konnen eine Rolle spielen. Fur
wichtig halte ich, in diesem Zusammenhang
darauf hinzuweisen — auch hier scheint mir ein
Struktur-, ein Webfehler in unserer Verfassung
vorzuliegen —, dass fiir eine Ausschreibung des
Personenfernverkehrs nach unserer Verfassung
kein Platz ist. Die Aufgabe der Universaldienst-
erfillung im Bereich des Schienenpersonen-
fernverkehrs obliegt nach unserer Verfassung
den Eisenbahnen des Bundes und nicht den
Eisenbahnverkehrsunternehmen insgesamt. Ich
halte das wettbewerblich fur nicht glucklich, aber
so steht es in meiner Verfassung. Dann muisste
man an die Verfassung Hand anlegen. Aber es
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musste insgesamt in diesem Bereich Hand an-
gelegt werden. ich halte den Gesetzentwurf —
das ist schon angeklungen — rechtspolitisch vor
allem deswegen fur verfehlt, weil nach meinem
Dafurhalten Negativanreize ausgehen kodnnen,
nein, ausgehen werden, von diesem Gesetz-
entwurf. Wer bedient schon wirtschaftlich eine
Strecke, wenn er die Mdbglichkeit hat, diese
Strecke staatlich vom Bund alimentieren zu
lassen. Ein ©konomisch-rationales Unterneh-
men stellt im Zweifel die Linie ein, um sich diese
Strecke dann auf Kosten des Bundeshaushaltes
finanzieren zu lassen. Ganz kurz, ich werde
schon zur Ordnung gerufen, was die Uhr anbe-
langt. Aber bitteschén, nochmals, was ich Ein-
gangs erwahnt hatte, diesen Aspekt, den ich fur
den absolut wichtigsten halte: Aufgabe des
Staates, den Wettbewerb in diesem Bereich zu
fordern. Ich méchte dringend an Sie appellieren,
sich einmal in anderen Bereichen umzuschau-
en, wie dort die Probleme gelést worden sind.
Im Telekommunikationsbereich gibt es ein In-
strument des so genannten Resellings, das
heil3t, ohne in Netze, ohne in Infrastrukturen
investieren zu koénnen, kénnen bestimmte Pro-
dukte durch die Wettbewerber wiederverkauft
werden. Man sollte einmal schauen, wie diese
Probleme, die auch in anderen Netzwirtschaften
— vor allem in der Telekommunikation — vorla-
gen, teilweise immer noch vorliegen, gelost
worden sind, ob die Instrumente nicht auch im
Eisenbahnsektor greifen kénnten. Ich bin sehr
zuversichtlich, dass wir durch eine vitale Wett-
bewerbspolitik die nahezu monopolistische Stel-
lung der Deutschen Bahn AG im Personenfern-
verkehr beheben kodnnten und auch fir viel
mehr Wettbewerb im Personennahverkehr Sor-
ge tragen konnten. Aber das setzt voraus, dass
wir die Verkehrsmaérkte regulieren, unter Heran-
ziehung der Mal3stabe, die wir vor allem im Te-
lekommunikationsbereich gewinnen konnten.
Herzlichen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Gersdorf!
Herr Leister!

Hans Leister: Meine sehr geehrten Damen und
Herren! Ich spreche nicht fur die Firma, fur die
ich Geschéftsfuhrer bin, sondern fir die Initiative
Deutschlandtakt. Herr Bernhard Wewers als
Prasident der Bundesarbeitsgemeinschaft der
Aufgabentrager ist leider verhindert und er hat
mir innerhalb unserer Initiative im Zusammen-
hang mit der Fraktion diesen Auftrag verschafft.
Die Initiative Deutschlandtakt ist ein Zusam-
menschluss von Fahrgast- und Umweltverban-
den, Verkehrsunternehmen und der Bundesar-
beitsgemeinschaft der Aufgabentrager sowie
unabhéngiger Fachleute, die sich der Idee eines
landesweit integrierten Angebots im Schienen-
personenverkehr insgesamt verschrieben ha-

ben. Vertaktung und Verzahnung sind nun
Stichworte, die auch woanders verwendet wer-
den. Kernbotschaft unserer Initiative ist es, dass
ein optimiertes Konzept im offentlichen Verkehr
mit langfristiger Festlegung von Fahrplankon-
zepten vor dem Infrastrukturausbau stehen
muss und vor der Konzeption des Infrastruktur-
ausbaus. Das ist der wesentliche Ansatz. Inso-
fern verbinden wir die beiden Problemfelder, die
in den Gesetzentwirfen thematisiert werden,
Infrastruktur und Fernverkehrsangebot, in ande-
rer Form als das bisher geschieht, nach dem
Prinzip, etwas frech: Erst denken, dann bauen.
Das sollte das Grundprinzip fur den Ausbau der
Bundesschienenwege sein. Das ist unsere Posi-
tion. Grundlage von Infrastrukturprojekten im
Schienenbereich sind heute nach wie vor pau-
schale Zugzahlen pro Tag. Das man so kein
optimiertes Netz erreicht, liegt auf der Hand.
Gegenbeispiele gibt es nicht nur in der Schweiz,
vor allem auch in Holland, in Frankreich, wo
Taktfahrplan ebenfalls zum Infrastrukturausbau-
ziel bereits erhoben ist und erhoben wird, wo
eben zuerst der Fahrplan und dann die zu
bauende Infrastruktur festgelegt wird. Nur als
Beispiel: In der Schweiz berechnet man heute
minutengenau den Fahrplan des Jahres 2030
und wird dann innerhalb von 20 Jahren fir in-
sgesamt 3 Mrd. Franken, 2 Mrd. Euro, bauen,
um diesen Fahrplan 2030 fahrbar zu machen.
Natlrlich unter Berlicksichtigung entsprechen-
der Kapazitaten fir den Guterverkehr. Die Ge-
setzentwirfe bringen in der Begrindung zum
Ausdruck, dass laut Grundgesetz der Bund sehr
wohl verpflichtet ist, fir ein angemessenes An-
gebot im Schienenpersonenfernverkehr Sorge
zu tragen. Das in diesem Grundgesetzartikel
genannte Bundesgesetz wurde bisher nicht
vorgelegt. Das sollte schon dringend nachgeholt
werden. Meine Damen und Herren, die kinfti-
gen Anforderungen an den Schienenverkehr
werden steigen. Hier kniipfe ich an Herrn Flege
an. Wenn Klimaschutzziele fur den Verkehr
festgelegt werden sollten, auch im Rahmen
eines Masterplans Personenverkehr, dann wird
damit die Forderung nach einem erheblich ho-
heren Marktanteil fur den Schienenpersonen-
verkehr, einschlielBlich des Fernverkehrs, ver-
bunden sein. Anders ist eine Reduktion von
Klimagasen gar nicht mdglich. Man kann nun
einen hoéheren Marktanteil durch restriktive
MaRnahmen gegen andere Verkehrstrager er-
reichen, die nicht so umweltfreundlich sind. Das
wird naturlich auf erheblichen Widerstand sto-
Ben. Oder man kann ihn durch ein attraktives
Schienenverkehrsnetz erreichen. Das ist der viel
elegantere Weg, der ja auch zum Beispiel in der
Schweiz, in den Niederlanden, in Frankreich, ich
habe die Lander erwahnt, gegangen wird. Das
ist eben auch die Zielsetzung unserer Initiative
Deutschlandtakt, die Zielsetzung Masterplan
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Personenverkehr als Grundlage fir eine integ-
rierte langfristige Planung. Es wird gelegentlich
behauptet, wir wirden hier eine Re-
Verstaatlichung angeblich privatwirtschaftlich
organisierter Aufgaben propagieren. Angesichts
der hohen Investitionsausgaben des Bundes fir
den Schienenpersonenfernverkehr ist die Be-
hauptung, dieser Bereich sei eine rein unter-
nehmerische Aufgabe, wenig Uberzeugend. Der
Bund ist so oder so Hauptsponsor des Fernver-
kehrs, Uber die Infrastrukturfinanzierung, durch
Investitionsmittel und durch die LuFV, nimmt
aber Uberhaupt keinen Einfluss auf das gefah-
rene Betriebsprogramm im Schienenpersonen-
fernverkehr. Von anderer Seite wird als Losung
Open Access propagiert. Hier knupfe ich natir-
lich an die Aussagen von Prof. Gersdorf an.
Zwei Argumente dagegen. Die Kundenerwar-
tung ist nicht, drei Betreiber zwischen Hamburg
und Berlin vorzufinden. Die Kundenerwartung
ist, ein integriertes Netz zu haben, mit guten
Ubergangs- und Umsteigemdglichkeiten und
tariflich durchgehenden Konzepten. Das wird
durch Open-Access-Wettbewerb mit Sicherheit
nicht erreicht. Und das ist auch der grof3e Un-
terschied zu anderen Bereichen wie Telekom-
munikation oder Energie. Verkehr geht nur zu-
sammen und geht nur integriert. Deshalb haben
die Nationen, die nur einen Betreiber fur die
Linie oder fur das gesamte Netz bevorzugen,
die groRBen Marktanteilszuwachse und nicht die,
die Open-Access-Experimente machen, die
nach meinem Geschmack nicht geeignet sind,
wirklich nachhaltig mehr Verkehr auf der Schie-
ne zu erreichen. Zusammenfassend unterstitzt
die Initiative Deutschlandtakt die Intention der
beiden Gesetzentwirfe, Infrastruktur und Fern-
verkehrsangebot im Schienenverkehr klarer als
bisher von Seiten des Bundes zu regeln. Aller-
dings mussen die beiden Themen tber das Ziel
eines integralen Taktfahrplans fir Deutschland
als Infrastrukturausbauziel miteinander ver-
knUpft und durch die Vorgabe eines ubergrei-
fenden Tarifs eines Tages auch erganzt werden.
Denn nur so ist ein wirklich integriertes Netz fir
die Kunden erreichbar. Im Ubrigen verweise ich
auf die schriftiche Stellungnahme und die
Grundposition unserer Initiative, die der schriftli-
chen Stellungnahme beigeflgt ist.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Leister! Ich
habe jetzt die Wortmeldungen der Kollegin
Menzner und des Kollegen Hermann.

Abg. Dorothée Menzner: Danke, Herr Vorsit-
zender, verehrte Herren! So wie alle Kollegin-
nen und Kollegen hier, gehoére ich auch zu de-
nen, die wahrscheinlich tberdurchschnittlich viel
mit der Bahn unterwegs sind, wobei sicherlich
unsere Anspriiche an Bahnverkehr unter Um-
standen, zumindest in Teilbereichen, andere

sind, wie die von einem Durchschnittsreisenden.
Also uns kommt es — sage ich einmal — nach
meiner Erfahrung eher darauf an, dass das
schnell und ziigig geht. Preis spielt fir uns jetzt
zum Beispiel weniger eine Rolle, weil wir eine
Netzkarte haben. Das sind sicher
...(Zwischenruf)... Ja, genau! Also das muss
man ja, wenn man darlber diskutiert, auch ein-
mal ansprechen, dass unsere Bedurfnisse viel-
leicht nicht auf jeden Bahnreisenden Ubertrag-
bar sind. Fraktionstibergreifend waren wir uns,
und sind wir uns nach meiner Wahrnehmung bis
heute, seit 1994 einig, dass wir mehr Verkehr
auf die Schiene bekommen wollen. Immer wie-
der wird auch angesprochen, und ich glaube, es
setzt sich inzwischen auch bei allen durch,
dass, auch wenn momentan die Benzinpreise
aufgrund der Wirtschaftskrise wieder ein bis-
schen gesunken sind, sicherlich fur viele die
Bahn zu einem notwendigen Verkehrsmittel
wird, da auf langere Sicht, angesichts der End-
lichkeit des Rohstoffes Ol, sicherlich die wirt-
schaftliche Kraft nicht bei jedem ausreichend
sein wird, alles mit dem Auto zuriickzulegen und
sich auch da eine Erkenntnis durchsetzt. Aber
fur den durchschnittlichen Bahnreisenden ist es
dann, nach meiner Erfahrung und nach den
Gesprachen, die ich mit Reisenden fiihre, halb-
wegs egal, ob das ein Nahverkehrs- oder Fern-
verkehrszug ist, in dem sie sitzen. Sie kennen
meistens die Unterschiede gar nicht, wissen gar
nicht, wie kommen Fahrplane, wie kommen
Taktzeiten etc. zustande, sondern sie mdchten
halbwegs kostengiinstig und bequem von A
nach B kommen, in dem Bereich, wo sie unter-
wegs sind und mobil sind. Und zwar sowohl im
taglichen Pendelverkehr als auch bei einmaligen
oder selteneren Verkehren. Die Frage, die sich
mir hier stellt, und ich wirde sie gerne an Sie
alle stellen: Wenn wir sozusagen zu einer Neu-
regelung, zu einer Definition dessen, was wir als
Fernverkehr vorhalten wollen und wie wir es
anbieten wollen und als notwendig ansehen,
kommen wollen, ist erstens einmal die Frage: Ist
das zwangslaufig aus lhrer Sicht an mehr Wett-
bewerb auch im Fernverkehr gekoppelt? Ich
erinnere mich, vor einigen Wochen ein Ge-
sprach mit franzésischen Parlamentskollegen
gehabt zu haben, aus dem Verkehrsbereich, die
alle ziemlich heftig den Kopf schittelten Uber
unseren Ansatz ,Privatisierung und mehr Wett-
bewerb" in diesem Segment, und, dass sie mir
bescheinigten, dass ware bei Ihnen Uberhaupt
keine Debatte. Die zweite Frage, die sich mir
stellt: Wenn wir denn zu so einem Ausschrei-
bungssystem kamen, was angedacht und vor-
gesehen ist, wer ware aus lhrer Sicht derjenige,
der diese Bestellung am besten vornimmt? Was
ware aus lhrer Sicht die Ebene, die festlegt, das
und das wollen wir, das und das brauchen wir?
Waére das das Ministerium, wéare das das Par-
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lament? Wie sind die Fahrgdste mit einzubezie-
hen, gerade wenn man jetzt noch einmal zu-
rickdenkt, dass wir nicht unbedingt die Bedurf-
nisse von Durchschnittsnutzern haben? Dann
noch einmal an alle die Frage: Prof. Bodack legt
uns sehr konkrete Vorschlage vor, wie Fern-
bahnlinien auszubauen wéren, um ein besseres
Netz, bessere Anbindungen fir viele Menschen
hinzubekommen, die rund 70 Mio. Euro im Jahr
kosten wiirden. Ich hatte da gerne von den an-
deren Kolleginnen und Kollegen noch einmal
eine Bewertung dazu. Und abschlielend: Al-
lianz pro Schiene schlagt einen Masterplan Per-
sonenverkehr oder Fernverkehr vor. Das klingt
ja erst einmal richtig gut, aber mir ist es zumin-
dest noch nicht ganz klar geworden, was wir
uns dazu konkret vorzustellen haben. Vielleicht
kénnten Sie das noch einmal ein bisschen ge-
nauer ausfihren.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Kollegin
Menzner! Als nachstes der Kollege Hermann,
danach die Kollegen Ferlemann, Storjohann,
Hofreiter, Beckmeyer.

Abg. Winfried Hermann: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Bevor ich Fragen stelle, mdchte
ich doch nochmals aus der Sicht der griinen
Fraktion begriinden, warum wir diesen Vorstol}
gemacht haben und was fir uns die Hauptgrin-
de waren, mit diesem Gesetzentwurf in die De-
batte zu gehen und auch hier diese Anhdrung
zu machen. Zunachst wiirde ich gerne festhal-
ten, weil es doch teilweise in Zweifel gezogen
wurde: Es gibt aus griiner Sicht einen klaren
Grundgesetzauftrag, sich um Schienenperso-
nenfernverkehr zu kimmern, und zwar nicht nur
im Sinne der Infrastruktur sondern auch des
Betriebes. Es heil3t ja nicht nur Infrastruktur,
sondern es gibt auch eine Gewahrleistungsver-
pflichtung, was den Betrieb, also den Verkehr
anbelangt. Wir missen aul3erdem festhalten,
dass es vor anderthalb Jahrzehnten eine Bahn-
reform gab, die in erheblicher Weise den Schie-
nenverkehr neu geordnet hat und vor allen Din-
gen im Schienenbereich Nahverkehr vieles neu
geregelt hat und tGberwiegend, von den meisten
beurteilt, auch Positives bewirkt hat, also Ver-
besserung des Schienenpersonennahverkehrs,
dass aber eine Grundannahme dieser Bahnre-
form war, dass der Schienenpersonenfernver-
kehr sich rechnet, also eigenwirtschaftlich be-
trieben werden kann, also dafiir weder extra
Mittel vorzusehen, sind noch eine gesetzliche
Regelung zu treffen ist. Inzwischen kdnnen wir
ja beobachten, was geschehen ist. Prof. Bodack
hat es, glaube ich, sehr anschaulich dargestellt.
Man muss, selbst wenn man nicht alle Zahlen
so wahrnimmt, wie er sie wahrgenommen hat....
Wenn sie schauen, was es an verschiedenen
Darstellungen gibt, dann kénnen sie an einem

nicht vorbei gehen, dass wir relativ viel Geld fur
den Schienenpersonenfernverkehr investiert
haben und es relativ stabil bei einem niederen
Niveau geblieben ist, bei etwa 7 Prozent Anteil
am Modal Split, trotz hoher Investitionen, dass
es in den Bereichen, wo wir Wettbewerb einge-
fihrt haben, wo wir Regionalisierungsmittel ha-
ben und genauer gesagt Ausschreibungswett-
bewerb, Zuwachse gegeben hat. Das ist, glaube
ich auch, nicht bestreitbar, auch wenn man viel-
leicht im Einzelnen Uber die Zahlen streiten
kann. Wir missen hier festhalten, dass es seit
Jahren Uber 99% Anteil der DB AG im Fernver-
kehr gibt und alle anderen nahezu keine Chan-
cen haben. Wir mussen feststellen, dass die
DB, indem sie den Interregio gestrichen hat und
zahlreiche Oberzentren vom Fernverkehr abge-
hangt hat, praktisch gezeigt hat, dass die An-
nahme der Eigenwirtschaftlichkeit nicht stimmt,
denn man hat sozusagen Fernverkehr in Nah-
verkehr gedriickt, in Form von Regionalex-
presszigen, die faktisch Nahverkehrsmittel fir
Fernverkehre mittlerer Reichweite verwenden.
Also man hat vielleicht auch tbersehen, dass es
auch eine mittlere Reichweite gibt. Auf jeden
Fall sind ein Teil der Strecken abgehangt wor-
den, ein Teil der Oberzentren abgehangt wor-
den und die Gefahr besteht, dass es nicht bes-
ser wird, sondern eher schlechter wird, in dieser
Zeit. Das ist ganz grob umschrieben das, was
man als Problembereich sehen muss. Das ha-
ben Ubrigens die Lander auch so gesehen. Die
Lander haben deswegen einen Vorstol3 ge-
macht, mit diesem Gesetzentwurf, den wir Uber-
nommen haben, nicht weil wir der Meinung sind,
dass er perfekt ist, sondern damit endlich mit
diesem Gesetzentwurf das Thema Fernverkehr,
die Bundesverantwortung und das, was man
dazu zu tun gedenkt, thematisiert werden soll.
Wir als Griine glauben, dass man aus der Er-
folgsgeschichte der Regionalisierungsmittel und
des Nahverkehrs schon Konsequenzen ziehen
kann und muss. Eine davon ist, dass man
nachdenken muss: Wie kann man mehr Wett-
bewerb ermdglichen? Zweitens: Welches sind
die Zielvorgaben? Wenn der Bund die Ebene
ist: Wie definieren wir die Ziele? Wir sind auch
der Meinung, dass mit einem vom Fahrplan und
von Zielen losgelésten Ausbauplan Schluss sein
muss, mit Projekten grof3ter Art, die irgendwie
zwar gebaut werden, nachweisen kdnnen, dass
es von A nach B unter Umstanden schneller
geht, bei denen aber im Netz und in der Ge-
schwindigkeit und in der Kundenfreundlichkeit
sich unter Umstanden nichts verbessert oder fiir
wenige sich etwas verbessert, flr viele aber
etwas verschlechtert, weil es losgeltste Projekte
sind. Das ist der Hintergrund. Noch eine Bemer-
kung zur Funktion des Staates, zu seiner Mo-
dernitat. Ich bin froh, dass Sie das nicht alleine
definieren, sondern dass es eine Frage der poli-
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tischen Debatte ist, was ist der moderne Staat
und was hat er zu tun und was muss er auch in
diesem Bereich tun. Wir haben durch diesen
Gesetzentwurf deutlich gemacht, wir sehen da
eine Verantwortung, die der Staat hat und, dass
dort etwas zu geschehen hat. Deswegen habe
ich zwei, drei globale Fragen und dann noch
spezifische Fragen. Mich interessiert, wie die
Experten die Zielsetzung eines Bundestaktes im
Fahrplan und einer Sicherstellung der Oberzent-
ren im Fernverkehr realisieren wollen. Wenn
nicht so, wie dann? Ob sie glauben, dass der
Fernverkehr ohne Zuwendung vollkommen ei-
genwirtschaftlich funktionieren kann, wie das
bisher, wie wir finden, ideologischerweise ge-
glaubt wird, aber faktisch nicht stattfindet, weil
Fernverkehr durch Nahverkehr, Trassenpreise
beispielsweise, subventioniert wird. Konkret
mdchte ich gerne noch von Herrn Béttger wis-
sen, welcher Rechts- und Finanzrahmen seiner
Meinung nach notwendig ist, um die Monopol-
struktur im Fernverkehr zu brechen und einen
Wettbewerb zu ermdglichen. Mich wirde bei
Herrn Leister interessieren, durchaus jetzt auch
als jemandem, der in diesem Bereich nicht nur
der initiativ Aktive war, sondern der auch ver-
sucht hat, Wettbewerb im Fernverkehr zu ma-
chen: Was sind eigentlich die praktischen Bar-
rieren, die auf jeden Fall beseitigt werden mis-
sen, wenn man in diesem Bereich mehr errei-
chen will? An Prof. Bodack vielleicht noch ein-
mal die Frage zugespitzt: Kann man aus den
Erfahrungen des Nahverkehrs auch ableiten,
was man dringend, wenn man ein Gesetz fir
den Fernverkehr neu formuliert, vielleicht an
positiver Erfahrung nutzen sollte und was man
vielleicht auch nicht mehr wiederholen sollte,
weil es auch im Nahverkehr in diesem Bereich
Schwéchen gibt?

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege
Hermann! Als nachstes der Kollege Ferlemann!

Abg. Enak Ferlemann: Ich glaube, dass wir es
bei diesem Gesetzentwirfen mit einem der we-
sentlichen Themen der nachsten Legislaturpe-
riode zu tun haben, wie wir unsere Fernver-
kehrsqualitdt auf dem Schienennetz verbessern
kénnen. Ich glaube nicht, wie der Kollege Her-
mann, dass sich aus dem Grundgesetz eine
Verantwortung des Bundes unmittelbar ergibt.
Das sehen wir sehr anders. Ich glaube nicht,
dass der Art. 87e so weit ausgelegt werden
kann, wie die Griinen das sehen. Ich glaube, da
ist mehr der Wunsch der Vater des Gedankens
als die juristische Analyse. Die Frage ist hier
zweigeteilt zu stellen. Zum einen: Gibt es eine
Verpflichtung des Bundes, ein Fernverkehrsan-
gebot sicherzustellen, ja oder nein? Und die
zweite Frage ist, und die ist damit in dieser De-
batte heute Morgen irgendwo verschrankt: Was

ist mit dem integralen Taktplan? Wollen wir ei-
nen Deutschlandtakt oder wollen wir keinen?
Weil sich das wahrscheinlich miteinander kom-
biniert und die Frage nicht ehrlich beantwortet
wird, wird das hier zusammengerihrt. Und des-
wegen wirde ich das gerne auseinanderziehen
und sagen, das eine ist die Frage, gibt es einen
grundgesetzlichen Anspruch. Dann sagen wir;
Nein! Aber die andere Frage ist: Sollten wir ei-
nen Taktfahrplan machen? Da sage ich, ich
fande es eine tolle Sache, wenn das kdme. Das
ist eine wahnsinnige Aufgabe, aber ich glaube,
das schweizerische Modell zeigt, dass das gut
ist, so etwas zu machen. Die Fragestellung ist
dann nur: Muss dafir Geld des Bundes in die
Hand genommen werden, um dieses Angebot
sicherzustellen? Da sagen wir, das muss ei-
genwirtschaftlich laufen. Deswegen da auch die
Frage an die Experten: Halten Sie das fir mog-
lich, so etwas eigenwirtschaftlich zu fahren?
Denn wir kdnnen es uns.... wir brauchen ja nur
zu gucken, was nach dem Konjunkturprogramm
fur ein groRes schwarzes Loch — leider in dem
Fall schwarzes Loch oder rote Zahlen — sich
zeigen wird. Was da auf uns zukommt, da ma-
chen wir uns nichts vor, da wird an allen Ecken
und Enden gekirzt werden mussen. Da werden
wir gar nicht drum herumkommen. Die Frage ist:
Wie kénnen wir trotzdem einen guten Bahnver-
kehr sicherstellen und wie kommen wir zu dem
Taktfahrplan, der im Grunde fir jeden, der fir
Bahnpolitik ist, eigentlich ein Traum ist, wenn
man das verwirklichen kénnte, um es klar zu
sagen. Wenn man dann sagt, man will es ei-
genwirtschaftlich machen, dann hat man eben,
Kollege Hermann, das Problem: Wer legt fest
auf welcher Strecke wer fahren darf? Deswegen
fand ich die Anregung von einem Experten ganz
interessant,, warum macht man nicht ein Lizen-
zierungsverfahren, wo man sagt, es gibt be-
stimmte Bereiche, da schreiben wir eine Lizenz
fur eine bestimmte Zeit aus und dann kannst du
da fahren. Allerdings muss derjenige, der den
Verkehr betreibt, dann kalkulieren und sagen:
Den Preis stelle ich euch in Rechnung. Dann
wird man ja sehen, ob der Birger bereit ist,
diesen Preis X zu bezahlen. Das kann man
machen. Aber was man nicht machen kann, ist,
wenn man anfangt und sagt, wir setzen auch
noch die Preise fest. Denn dann ist automatisch
impliziert, dass das ein Riesengriff in die Bun-
deskasse gibt. Weil es anders nicht funktioniert.
Dann kommt genau das Prinzip, was auch von
Experten richtig beschrieben wurde: Die erste
ist die DB, die dann die Strecken vom Netz
nimmt und sagt, wenn wir weiterfahren sollen,
muss erst einmal Cash vom Bund kommen.
Dann sind wir eine weitere Melkkuh in diesem
Bereich, was wir uns nicht erlauben kdnnen.
Deswegen einmal die Frage an die Experten:
Halten Sie es fur moglich, einen Taktfahrplan zu
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machen, der eigenwirtschaftlich betrieben wird,
gegebenenfalls mit Ausschreibung von zum
Beispiel Regionalnetzen, wo man dann leis-
tungsfahigere und ertragsstarke Strecken mit
ertragsschwéacheren Strecken kombiniert und
dann im Takt vergibt, so dass man diesem na-
hertreten kann. Die zweite Frage: Was glauben
Sie, wie wird sich die Offnung des Schienenper-
sonenfernverkehrsmarktes — ab 2010 haben wir
das — nach lhrer Einschatzung auswirken?
Denn dann kommt ja Wettbewerb ins System,
wenn auch wahrscheinlich nur wenige grol3e
Bahnen im Wettbewerb sind, die meist auch
irgendwie an irgendwelchen Staaten héangen.
Machen wir uns da nichts vor. Aber da kommt
Wettbewerb in das System hinein. Wie glauben
Sie, wird sich das auswirken? Kann man das
integrieren? Ja oder nein?

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege
Ferlemann! Ich wirde jetzt vorschlagen, damit
die beiden... Toni, darf ich dich zum Schluss
rannehmen, damit jetzt erst einmal Uwe Beck-
meyer und danach Patrick Déring an der Reihe
sind, damit alle Fraktionen einmal dran waren.
Und ich frage jetzt einmal in die Runde: Fir eine
zweite Gesprachsrunde, bei hoher Gespréchs-
disziplin, musste ja eigentlich noch Zeit sein.
Gibt es dann noch Wortmeldungen, damit ich
die sammle? O.k. alles klar, dann machen wir
namlich auch eine zweite Runde danach. Dann
wiurde ich jetzt erst mal sagen, einmal die Frak-
tionsrunde durch. Also erst einmal Uwe Beck-
meyer und dann Patrick Doring!

Abg. Uwe Beckmeyer: An die hier anwesenden
Sachverstandigen: Wie halten Sie es mit der
Eigenwirtschaftlichkeit? Ich will hier noch keine
eigene Meinung zu dem ganzen Thema, Uber
das hinaus, was bisher grundgesetzlicher Auf-
trag ist, postulieren. Sondern ich frage einfach:
Welche Haltung haben Sie zur Eigenwirtschaft-
lichkeit im Fernverkehr? Das zweite ist: Ist das
Bestellerprinzip, was beim Nahverkehr zurzeit
das beherrschende Moment ist, mit der Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung in Ein-
klang zu bringen, die wir gerade abgeschlossen
haben? Also ein Thema zusammen mit dem,
was vielleicht fur den Fernverkehr von einigen
von lhnen ja durchaus in den Raum gestellt
wird. Eine Frage zum Takt. Takt ist in Ordnung,
aber wir haben — so sagt die Bahn zumindest —
einen Takt in Deutschland, aber wir haben nicht
nur getaktete Stadte. Und wir haben auch nicht
die Infrastruktur in einigen Knoten, die dieses
Getaktete zurzeit zulasst. Wir haben riesengro-
Re Knoten, die, wenn man Koln betrachtet, ei-
gentlich verdoppelt gehoren, aber man musste
dann erst einmal den Kdlner Dom beiseite rau-
men. Nach dem Black-F60ss-Auftritt von ge-
stern Abend, glaube ich, wird Kéln dagegen

sein. Das Gleiche gilt fur Hamburg, das Gleiche
gilt fur andere grof3e Knoten, wo selbst schon
jetzt das Kombinieren von Fern- und Nahver-
kehr grof3te Probleme bereitet. Wir haben Stre-
cken, die eben nicht halbstiindig erreichbar sind,
weil sie eben nur 70 km auseinander liegen
oder 110 km auseinander liegen. Die Geogra-
phie bestimmt ja teilweise auch bei uns die Aus-
formung von Takten. ...(Zwischenruf)... Wie
bitte? ... Ja, aber das Problem gibt es auch im
Fernverkehr, in besonderem Malie. Man muss
einfach die Realitdt auch da sehen und versu-
chen, das abzugleichen. Das ist der Punkt, der
mich hier umtreibt. Dazu wirde ich gerne von
Ihnen eine Beurteilung haben, in welcher Form
wir da von lhnen Rat bekommen. Das gleiche
ist: Wer definiert wobei eigentlich den verkehrli-
chen Nutzen? Die Region? Das ganze System?
Wo ist der nachste ICE-Halt? Wenn Sie, Herr
Hermann, sagen, lhr Heimatort mdchte gern
einen ICE-Halt haben, aber das Netz sagt: Geht
nicht. Also das sind Fragen, die wir vielleicht im
Vorfeld dieser neuen Legislatur zu dem Thema
vielleicht auch einmal erértern missen und eror-
tern sollen und vor allen Dingen ehrlich. Wir sind
ja hier nicht angetreten, um uns hier die Augen
zu verkleistern, sondern die Chancen auszulo-
ten. Ist das perspektivisch mdglich? Oder ist da
beim Bundesratsantrag, den Sie ja bis auf ein
einziges Wort, mehr oder weniger 1:1 abge-
schrieben haben, nicht auch ein ganz anderes
Instrument, eine ganz andere Interessenlage
drin, ndmlich das der Lé&nderinteressen aus-
schlie3lich. Da muss der Bund ein bisschen
aufpassen, dass er da nicht nur zur Melkkuh
wird, die dann so abgestrippt wird, dass wir am
Ende nur zahlen, aber keinen Einfluss haben.
So das ist meine Frage an Sie. Dankeschdn!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege
Beckmeyer! Kollege Déring!

Abg. Patrick DOring: Meine sehr verehrten
Herren, liebe Kolleginnen und Kollegen! Zu-
nachst mochte ich nochmals zuriickkommen, zu
der spannenden Diskussion: Was sagt das
Grundgesetz? Das Grundgesetz sagt — soviel
verstehe ich von der Sache — ganz sicher nicht,
der Bund muss 138 Millionen Zugkilometer be-
stellen und dafir sorgen, dass alle Oberzentren
mit 6 Zugpaaren taglich angefahren werden.
Das nun wabhrlich nicht! Also das ist am Ende
eine politische Entscheidung. Ich glaube aber
zweitens, wir missen noch einmal gemeinsam
dartiber nachdenken, ob die Abgrenzung Nah-
und Fernverkehr — das hat Herr Bottger auch
angedeutet — tatsachlich noch zeitgemal ist,
wie wir sie vornehmen. Denn ich bin ganz bei
der Kollegin Menzner: Am Ende ist den Men-
schen egal, mit welchem Zug sie dann fahren
und wo der Umsteiger ist, wenn er denn kurz
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und knackig funktioniert, auch nicht so das Rie-
senproblem. Also die Verbindung muss funktio-
nieren. Und ob dann der Metronom von Uelzen
nach Hannover fahrt und der ICE von Hannover
nach Berlin oder ob der Interregio von Uelzen
nach Berlin fahrt, das ist den Menschen dann
am Ende fast egal. Jedenfalls habe ich durch-
aus den Eindruck. Das heil3t, fir mich ist die
Abgrenzung Nah- und Fernverkehr, wie wir sie
bisher durchfiihren, zu, ich sage mal, old-
fashioned, wenn man die Art der Regionalex-
presszige, die wir inzwischen haben, die Um-
setzung im Nahverkehr haben. Und das macht
es vielleicht auch schwierig, mit dem Gesetz-
entwurf so umzugehen, wie er vorliegt. Vielleicht
kénnten Sie dazu nochmals eine Einschétzung
geben. Der dritte Punkt ist: Wenn ich das richtig
sehe, folgt der Gesetzentwurf ja auch der Idee,
wenn wir denn feststellen, dass die Bahn Fern-
verkehrslinien einstellt, aus angeblich wirtschaft-
lichen Griinden, und dies durch Nahverkehrszi-
ge kompensiert wird, die dann am Ende der
Bund bezahlt, dann soll jetzt die Antwort sein,
dass dann doch der Bund auch gleich den gan-
zen Fernverkehr bezahlt, der unwirtschaftlich ist.
Ob das nun haushaltspolitisch eine kluge Va-
riante ist, da bin ich sehr unsicher. Das die Lan-
der das nicht ,unsexy” finden, das ist alles sehr
nachvollziehbar. Aber ich glaube, die Frage
muss erlaubt sein: Gibt es sozusagen fir jedes
Oberzentrum in der Republik ein Menschen-
recht auf einen ICE-Halt? Und dann muss man
vielleicht auch verkehrspolitisch die ehrliche
Antwort geben: Das ist vielleicht wiinschens-
wert, aber auch durch diesen Gesetzentwurf
wahrscheinlich am Ende, was das Kosten-
NutzenVerhaltnis angeht, nicht erreichbar. Viel-
leicht kdnnen wir also auch noch einmal dariber
sprechen, das bindet sich an die zweite Frage
an: Definieren wir eigentlich Nah- und Fernver-
kehr heute noch zeitgemaR? Vielen Dank!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege
Déring! Prof. Bodack, Sie haben das Wort!

Prof. Karl-Dieter Bodack: Zunachst einmal zur
Frage Wettbewerb. Ich war bei der Bundesbahn
aktiv beteiligt, die TUI und Lufthansa zu Bahn-
fahrten zu bewegen. Und es war ja seinerzeit
ein nennenswerter Verkehr Die TUI ist taglich
gefahren, mit dem TUI-Ferienexpress durch die
ganze Republik, und die Lufthansa ist im Takt-
fahrplan gefahren, von Disseldorf bis Stuttgart.
Diese Vertrage habe ich teilweise mit ausarbei-
ten durfen oder mit verhandeln dirfen. Die sind
nur deswegen zustande gekommen, weil die
Bundesbahn unbedingt diese Wettbewerber
wollte und weil man mit diesen Kunden so flexi-
bel verhandelt hat, dass sie das bezahlten, was
sie bezahlen konnten. Bei der TUI ist seinerzeit
ein Trassenpreis im Durchschnitt von einer D-

Mark pro Zugkilometer herausgekommen, mit
dem Vertragsbestandteil, dass die TUI die Zlge
bei der Bahn warten lasst, dass ein DB-
Zugbegleiter bezahlt wird und so weiter. Damit
wurden Kapazitaten der Bahn genutzt und dann
war das sinnvoll, die fur eine D-Mark fahren zu
lassen. Bei der Griindung der Deutschen Bahn
AG haben beide Unternehmen, Lufthansa und
TUI, ihre Zige eingestellt. Es ist ausgeschlos-
sen, aus meiner Sicht.... Ich darf noch eines
erzahlen: Ich war in England bei der National
Railway eingeladen, mit der Frage, ob ich sie
berate, wie man in Deutschland Fernverkehr
Ubernimmt, als der Interregio reduziert wurde.
Als wir das besprachen, Trassenpreis und so
weiter, haben die mich nach Hause geschickt
und sagten: Herr Bodack, unser Vertrag ist be-
endet, da gibt es Uberhaupt keine Chancen. Nie
und nimmer werden wir unter solchen Bedin-
gungen irgendwo hier fahren. Der Grund liegt
einmal darin.... Beispiel! Wenn sie in Berlin ein
Mietpreissystem erfinden wirden, was hier in
jeder StraRe welchen Mietpreis kostet, haben
sie halb Berlin leer stehen, das ist meine Prog-
nose. Nur dadurch, dass ein Vermieter flexibel
schaut, was ein Mieter bezahlen kann, bekommt
er hier ein Haus vermietet. Also die Flexibilisie-
rung der Trassenpreise, so wie die englische
Bahn das macht oder die englische Regierung
das macht, wéare eine Voraussetzung. Sie kon-
nen von Rostock nach Chemnitz einen Fernzug
nur dann fahren, wenn Sie maximal einen Euro
pro Trassenkilometer bezahlen, aus meiner
Kenntnis. Wenn das mdéglich ist, gibt es die ers-
te Mdoglichkeit. Das war der erste Punkt. Der
zweite Punkt: Sie missen sich darauf einstellen,
meine Damen und Herren, dass die Deutsche
Bahn weiter selektiv Ziige auslegt. Sie werden
als néachstes erleben, das ist meine personliche
Prognose, dass auf der Mitte-Deutschland-
Verbindung weitere Ziige ausgelegt werden. Sie
werden erleben, dass Trier morgens und
abends noch einmal in Richtung Koblenz be-
dient wird. Sie werden im néchsten Fahrplan
erleben, dass Siegen einen einzigen ICE be-
kommt und dass Tubingen morgens und abends
einen ICE bekommt. Das heil3t, aus wirtschaftli-
chen Grunden féhrt die Bahn einen Morgen-
und einen Abendzug, so wie Rostock — Berlin
jetzt auch. Da gibt es einige (?l) zu belegen und
tagsuber fahrt da nichts mehr. Die Lucken jetzt
durch Wettbewerber zu fiillen, halte ich fir véllig
ausgeschlossen. Niemand kann die Licken
fullen, um von Trier nach Koblenz um 10, 12,
14, 16 Uhr zu fahren, wenn die Deutsche Bahn
morgens um 06.00 Uhr und abends um 18.00
Uhr fahrt. Das Interregio-Netz ist so kalkuliert
gewesen, dass wir in der Summe einer Linie
Kostendeckung erreichen, in dem der Morgen-

1 Wort ist auf dem Band nicht zu verstehen!
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und Abendzug eine Uberdeckung hatte und der
12.00 Uhr Zug eine Unterdeckung. Jedes be-
triebswirtschaftlich tatige Unternehmen muss so
vorgehen, wie die Deutsche Bahn. Die maximie-
ren ihren Gewinn, indem sie selektiv dort einen
Zug fahren (?%) und die anderen Liicken weg
lasst. Auf diese Weise halte ich den Einstieg
Dritter in den Wettbewerbsmarkt Fernverkehr fur
quasi ausgeschlossen. Die Voraussetzungen
fehlen dazu. Jetzt war noch die weitere Frage
zum Taktfahrplan. Der integrale Taktfahrplan
geht ja in Deutschland nicht, weil wir trotz Takt,
den wir haben, zum Beispiel, wenn sie von Ah-
len oder Crailsheim nach Stuttgart kommen, im
Takt immer um eine Minute den ICE nach
Mannheim versaumen. Es ist wunderbar, man
hat noch Blickkontakt, teilweise fahren sie am
gleichen Bahnsteig ein. Und manchmal hat man
sogar Glick, dass der ICE zwei Minuten zu spat
ist, dann bekommt man ihn noch. Aber die Men-
schen haben dort immer 59 Minuten Wartezeit.
Hervorragend! Wenn sie von Bielefeld nach
Nurnberg fahren, versdumen Sie um zwei Minu-
ten den ICE nach Siden. Oh, fantastisch! Der
Zug namlich, der ICE, der friher von Kdéln nach
Hannover etwa zehn Minuten schneller fuhr,
hat, durch welche MalRhahmen auch immer,
jetzt eine zehn Minuten langere Fahrzeit als der
damalige Intercity der Deutschen Bahn. Also,
muss man sich vorstellen, der hochmotorisierte
ICE, nach zahlreichen Verbesserungen, Invest-
ments fahrt er jetzt zehn Minuten langsamer,
versaumt zwei Minuten den ICE nach Nurnberg,
also Richtung Siden, und die Leute freuen sich
oder argern sich, dass sie in Hannover jetzt 58
Minuten Aufenthalt haben. Im Takt! Also ich
halte das geradezu fur einen Schildbirger-
streich, meine Damen und Herren! Sie investie-
ren, der Bund investiert bei den Neubaustrecken
rund 200 Mio. Euro, um eine Fahrzeitminute zu
gewinnen. Verstehen Sie? 100 bis 200 Mio.
Euro! Bisher waren es 100 Mio. Euro, in Zukunft
200 Mio. Euro. Und anschlieBend wird auf den
Bestandstrecken langsamer gefahren und sol-
che Anschlisse versdumt, so dass die Kunden
hier oft 30 Minuten warten missen, manchmal,
wenn wir Halbstundentakt haben, ist der An-
schluss natirlich nach 28 Minuten da, ansons-
ten nach 58 Minuten. Der integrale Takt ist eine
wichtige Voraussetzung. Und wenn es nicht
gelingt, alle Investitionen darauf abzustellen,
dass die Fahrzeiten minimiert werden, und zwar
im Gesamtnetz minimiert werden, dann haben
wir sténdige Fehlinvestitionen von Mitteln!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Prof. Bo-
dack! Prof. Bottger!

2 \Wort ist auf dem Band nicht zu verstehen!

Prof. Dr. Christian Bdttger: Vielen Dank! Zu
den Fragen: Es kam ja von fast allen die Frage:
...(Zwischenruf)...

Stellv. Vorsitzender: O.k., Prof. Bodack!

Prof. Karl-Dieter Bodack: Zur Wirtschaftlich-
keit. Die Eigenwirtschaftlichkeit ist etwas ande-
res als das Gewinnstreben der Deutschen Bahn
AG. Die Bundesbahn hat Eigenwirtschaftlichkeit
erreicht. Wir sind immer dort gefahren, in den
alten Bundeslandern, die neuen Bundeslander
waren eine Ausnahme, wo wir in der Linie Kos-
tendeckung 100 Prozent hatten. Das Ziel der
jetzt tatigen Kollegen ...(Zwischenrufe)... im
Fernverkehr. ....
Stellv. Vorsitzender: Moment bitte! Wir
machen hier keine Dialoge!

Prof. Karl-Dieter Bodack: Die Interregio-Linien
in den alten Bundeslandern sind so gefahren
und eingerichtet worden, dass wir 100 Prozent
Kostendeckung erreichten. Die neuen Bundes-
lander, das ist eine andere Geschichte, da sind
hohe Verluste entstanden. Die Eigenwirtschaft-
lichkeit, das Gewinnstreben... Die Kollegen die
jetzt bei der Bahn den Fernverkehr planen, ha-
ben ein anderes Ziel. Sie missen maximale
Gewinne erzeugen. Das ist ein ganz anderes
Ziel. Das Ziel geht weit Uber die Eigenwirtschaft-
lichkeit hinaus und fihrt dazu, dass auch Ziige,
wenn sie 103 oder 105% Kostendeckung ha-
ben, dass es sinnvoll sein kann, solche Zige
einzustellen, wenn man einen Durchschnitt an
Kostendeckung von 110% erreicht, also 10%
Gewinn. Dann ist jeder Zug, der unter den 10%
fahrt, nicht fahrwirdig. Wenn man den namlich
beseitigt, dann steigt der Gewinn um ein weite-
res Prozent. Und wenn sie unter diesen Pramis-
sen antreten, missen sie sich darauf einstellen,
dass bestimmte Linien eben nur noch partiell
gefahren werden und, dass das Gegenteil von
einem integralen Taktfahrplan entsteht, namlich
ein partielles Fahren von Zigen in gut gefragten
Lagen und das Fehlen der Zige in den anderen
Zeiten.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Prof. Bo-
dack! Prof. Bottger!

Prof. Dr. Christian Boéttger: Vielen Dank! Also
die Frage der Eigenwirtschaftlichkeit vielleicht
einmal im Anfang. Wenn Sie sich das einmal
anschauen, dann hat die DB im Fernverkehr im
Jahre 2008 ein Ergebnis der gewdéhnlichen Ge-
schaftstatigkeit von gut 300 Mio. Euro erzielt,
also vor Steuern, aber nach Zinsen. Wenn Sie
einmal eine Linienerfolgsrechnung machen
wirden, diese Zahlen werden nicht veroffent-
licht, aber ich glaube, wir waren uns alle einig,
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wenn wir das einmal schatzen sollten, dass wir
sagen, auf den Haupt-ICE-Achsen entstehen
vermutlich sogar hdéhere Gewinne, und damit
wird die eine oder andere IC-Linie quersubven-
tioniert, die langst nicht so profitabel ist. Ich
glaube, dass ist eine Hypothese, die relativ na-
he liegt. ...(Zwischenruf)... Bitte was? ... Gut,
also unter den gegebenen Rahmenbedingungen
und mit den heutigen Trassenpreisen. Wenn
man jetzt sagt, wie sieht es mit der Eigenwirt-
schaftlichkeit aus, dann kann man sagen, natr-
lich, es gibt Linien, die sind nicht profitabel. Also
die Linie, ich sage mal Emden - KdIn - Luxem-
burg, an der hat die DB vermutlich nicht beson-
ders viel Spaf. Sie weil3 aber, wenn sie die
einstellen wirde, wirde sie mit einigen Bundes-
landern richtig Arger bekommen. Die Frage ist
natrlich: Lasst man das zu? Aber dann sind wir
bei sehr fundamentalen Fragen der Marktord-
nung. Also ein Lésungsweg konnte in der Tat
darin bestehen, dass man sagt: Der Bund ent-
scheidet, dass er die Gewinne abschépfen und
qguasi umverteilen mdchte. Das ware also ein
Konzessionsmodell fur den gesamten Fernver-
kehr. Das heil3t, der Bund musste dann als Ei-
gentimer mit aktiv werden. Das ware fur das
Ziel einer Kapitalprivatisierung mit Sicherheit,
wenn nicht das Aus, dann aber zumindest ein
herber Riickschlag. Und wir wiirden also Linien-
bundel ausschreiben. Und da kdnnte man dann
also sehen, dass am Ende der Bund nichts
draufzahlt und man héatte quasi 300 Mio. Euro
Uber, die heute die DB als Gewinne macht, die
man quasi nehmen konnte, um damit schwa-
chere Strecken zu bezahlen. Das ware also ein
ganz radikales Marktmodell. Aber wie gesagt,
mit vielen Implikationen, auch fir die industrie-
politischen Ziele, die ja teilweise mit der DB
heute verfolgt werden. Das ist auch eine politi-
sche Entscheidung, ob man das will. Also des-
wegen ist diese Frage Eigenwirtschaftlichkeit,
glaube ich, ein bisschen schwierig zu beantwor-
ten. Es gibt Strecken im Fernverkehr, die bei
heutigen Trassenpreisen sehr wirtschaftlich
sind. Da behutet die DB natirlich auch sorgfaltig
ihr Monopol. Es gibt eben andere Strecken im
Fernverkehr, die nicht so profitabel sind. Zurzeit
gibt es keine Marktordnung, die die DB zu einer
Quersubventionierung zwingt, sondern die poli-
tische Diskussion der letzten Jahre ging sehr
stark in die Richtung, dass man sagt: Wir wol-
len, dass die DB viele Gewinne ausweist und
diese dann eben auch nutzt, um neue Ge-
schéftsfelder zu erschlieBRen. Ich hatte auch
schon an anderer Stelle gesagt, dass ich gerade
diese Idee, dass man die Gewinne nimmt und
dann in bahnferne Geschéafte im Ausland steckt,
nicht fir tberzeugend halte. Aber da sind wir mit
dann in einer ganz anderen Debatte drin. Des-
wegen: Konzession wirde nattrlich eine Ab-
schopfung von Gewinnen ermdglichen. Die

zweite Frage: Ist Wettbewerb Uberhaupt das
richtige Modell? Danach hatte Frau Menzner ja
noch nach gefragt. In Frankreich muss man
sehen, dass eben mit einer Staatsbahn, die bis
heute indirekt hoch subventioniert wird, dass es
da gelungen ist, mit viel Neuinvestitionen im
Hochgeschwindigkeitsverkehr in der Tat beeind-
ruckende Verkehrszuwéachse zu erreichen. Al-
lerdings, worliber man in Frankreich weniger
spricht, ist natirlich, dass denen der Regional-
verkehr vollig zusammenbricht und der Giter-
verkehr vollig zusammenbricht. Also wenn Sie
sich da einmal die Zahlen anschauen, die sind
einigermal3en deprimierend. Der Giterverkehr
der SNCF, ich weil3 nicht, ob der noch sanie-
rungsféahig ist. Also das muss man halt immer
mal sehen: Man kommt offenbar mit staatlich
gemanagten Systemen auch einmal an die
Grenzen. Wenn Sie sich einmal die Entwicklung
der Marktanteile anschauen, in all den Landern,
die starke Staatsbahnen haben, Belgien, Oster-
reich, also da, wo man nicht die Luft des Wett-
bewerbes ran lasst, dann sind das die Bahnen,
bei denen der Marktanteil der Bahn in den letz-
ten Jahren weitgehend gesunken ist und bei
denen zudem noch hoher Zuschussbedarf und
steigender Zuschussbedarf entsteht. Deswegen
glaube ich schon, dass Wetthewerb die Lésung
sein kann. Aber Wettbewerb ist eben kein
Selbstzweck. Und ich muss gestehen, ich habe
noch keine ganz Uberzeugende Loésung fur die
Frage: Wie konnten wir Ausschreibungen im
Fernverkehr tatsachlich organisieren? Wir be-
kommen namlich sofort ein Trade off zwischen
regionalen Interessen und Bundesinteressen.
Das Land Hessen, das wirde sich fur den Fern-
verkehr kein Jota interessieren, da fahren genug
Zuge, wahrend die Lander Bayern oder Meck-
lenburg-Vorpommern, wo die Urlauberziige
maoglichst umsteigefrei Senioren in die dortigen
Béader befordern, ein Rieseninteresse an durch-
gebundenen Fernverkehren haben. ... (Zwi-
schenruf) .... Entschuldigung, ja! Denken Sie
einmal an so etwas wie den Metronom. Da gab
es mit einem Mal einen Riesenkonflikt, weil sie
den Metronom eigentlich nur ... Entschuldigung,
nicht den Metronom, sondern den Metropolitan.
Da gab es einen Riesenkonflikt, weil der nur im
Ruhrgebiet fahren konnte, wenn man da die
Regionalexpresslinien ein bisschen zur Seite
schiebt, was also die regionalen Aufgabentrager
nicht wollten. Das heif3t also, es gibt nun einmal
Trade offs zwischen Nah- und Fernverkehr. Und
die Frage, wer ist die Richtige, um das zu ent-
scheiden, wer ist auch geeigneter, zu sagen,
welcher Verkehr ist wichtiger. Denken Sie jetzt
auch an den Metronom-Konflikt in Hamburg. Wo
Hamburg sagt, sie wollen nicht mehr Personen-
verkehrsziige nach Hamburg durchgebunden
haben, denn wenn der Hafen wieder losgeht,
dann brauchen sie all die Trassen fur den Gu-
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terverkehr. Das ist nicht trivial, das will ich also
gerne zugeben. Aber diese Koordinationsprob-
leme werden wir haben, egal ob mit oder ohne
Ausschreibung. Da muss man notfalls Ver-
kehrsbedarfe irgendwann einmal gegeneinander
rechnen. Dann sind wir letztlich auch beim
Thema integraler Taktfahrplan, der ja von eini-
gen Seiten auch gefragt worden ist. Ich glaube
schon, dass der integrale Taktfahrplan insge-
samt eine gute Idee ist. Ihn in Deutschland fla-
chendeckend einzufihren, ist natirlich um ein
Vielfaches komplexer als in einem kleinen Land
wie der Schweiz. Wenn man die Baumal3nah-
men daran ausrichtet, muss man zuerst einmal
sehen, dann reden wir Uber ein 10- und 20-
Jahresprogramm. Ich halte es in der Tat auch
fur bedauerlich, dass man viele Baumal3nah-
men, die zuletzt getatigt wurden, ohne Nach-
denken Uber ITF-Anforderungen getatigt hat.
Also neulich gab es eine grol3e Pressemeldung
des Bundesverkehrsministeriums, ich glaube
das war die Strecke Leipzig-Erfurt, wo man ge-
sagt hat, die neue Zielfahrzeit: In 62 Minuten.
Aus Sicht eines ITF-Anhéngers... genau, der
Herr Leister schiittelt schon den Kopf, der sagt,
das geht gar nicht. Also entweder spare ich mir
das Geld, dann fahre ich eben 80 Minuten oder
ich stecke nochmals ein bisschen mehr Geld
rein, dass ich auf 55 Minuten komme. Das ist ja
eigentlich die ITF-Denke. Kurzfristig hilft uns das
natiirlich gar nichts. ITF ist nach meiner Uber-
zeugung nicht die richtige Losung. Wir bekom-
men auch wieder im ITF Konflikte zwischen
Nah- und Fernverkehr. Ich verweise auf mein
Heimatland Schleswig-Holstein. Die haben sich
ganz tolle ITF-Knoten gebaut, in Nieblll und in
Lubeck, mit der Folge, dass aber, wenn sie in
Hamburg auf den Fernverkehr umsteigen wol-
len, dass sie dort auf alle Fernziige Ublicherwei-
se 45 Minuten warten. Das ist eben auch eine
Frage: Welche Verkehre sind ihnen wie wichtig?
Ich glaube schon, dass eine verstarkte gedank-
liche Ausrichtung, auch von Investitionen, auf
den ITF richtig ist. Ich zweifele allerdings daran,
dass der ITF eine Lésung fir alle Probleme ist.
Er kann sicherlich an der einen oder anderen
Ecke dazu beitragen. Und dann ist man eben
auch bei dem Thema Regieebenen und Master-
plan Schiene. Viele dieser Konflikte, die wir
haben, das sind naturliche Konflikte, egal ob wir
ausschreiben oder nicht ausschreiben. Wie
zahlt Nahverkehr im Verhdltnis zum Fernver-
kehr, im Verhaltnis zum Guterverkehr? Das sind
Fragen, die in jeder Marktordnung eigentlich
gestellt werden missen. Vielleicht ware es ver-
ninftig, einmal etwas institutionalisiert dariiber
nachzudenken. Aber allein die Tatsache, dass
wir ein Gremium einrichten oder eine Behdrde
einrichten, fuhrt sicherlich noch nicht dazu, dass
diese Probleme verschwinden. An der einen
oder anderen Stelle kann man dann sicherlich

zu besseren Ldosungen kommen und vielleicht
eben auch mittelfristig dann gezielter investie-
ren. Vielen Dank!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Prof. Bott-
ger! Herr Flege!

Dirk Flege: Danke schon! Frau Menzner hat
gefragt, ob die Neuregelung — wie sie es ge-
nannt hat — zwangslaufig an mehr Wettbewerb
gekoppelt ist. Die Antwort ist teilweise eben
schon gegeben worden. Die Konzession in der
Schweiz, als einem weiteren Weg zu dem Wett-
bewerb um die Méarkte. Das heil3t, es gibt ver-
schiedene Formen, wie man eine Neuregelung
— wie immer sie dann aussehen mag — tatséch-
lich realisieren kann. Ob das nun Vergabe oder
Ausschreibung ist, ob es Konzessionen sind
oder ob man weder das eine noch das andere
braucht. Ich wei es zum jetzigen Zeitpunkt
nicht. Das ist namlich genau der Punkt, den
Herr Bottger auch ansprach, mit dem Master-
plan. Wenn man sich Gedanken gemacht hat,
wo wollen wir 2020 hin, mit dem Personenver-
kehr in Deutschland, wo wollen wir 2020/2025
mit dem Schienenverkehr hin, dann definiert
man ein Angebot. Man kommt in eine sehr
grundséatzliche Debatte. Ich wiederhole mich da
gerne: Ich halte sie fur nétig. Aber man kommt
von der Zielebene her dann irgendwann zu ei-
nem Musterplan. Man ist dann in der Tat bei
dem integrierten Taktfahrplan als einem mdgli-
chen und sicherlich auch sehr wichtigem In-
strument, um den Schienenverkehr und den
offentlichen Verkehr attraktiver zu machen. Aber
ich sehe mich nicht in der Lage, jetzt schon zu
sagen — das war ndmlich die Frage 3 von Frau
Menzner — wer festlegen sollte, wie ausge-
schrieben wird. Also wenn wir gar nicht wissen,
in der jetzigen Phase, ob die Ausschreibung
Uberhaupt das probate Instrument ist, um das
zu erreichen, was wir auf der Zielebene in eini-
gen Jahren hoffentlich festgelegt haben, kann
ich auch nicht beantworten, wer entscheiden
soll, was ausgeschrieben wird. Das ist einfach
von der Reihenfolge her nicht mdéglich. Dann hat
mich Frau Menzner gefragt: Masterplan Perso-
nenverkehr erklaren. Herr Bottger hat eben ge-
sagt Masterplan Schiene. Das ist ein Missver-
stéandnis, mit dem wir als Allianz pro Schiene
ofter zu kédmpfen haben. Nur weil wir der Ab-
sender sind, zusammen mit dem Verbraucher-
zentrale Bundesverband, ist dieser Masterplan
mitnichten nur fir den Verkehrstrager Schiene.
Das ist ein Masterplan. Die Ideen, die Forde-
rungen, die wir haben, die sind verkehrstrager-
Ubergreifend. Das heif3t, wir reden hier auch
Uber den Individualverkehr, wir reden ja auch
Uber Busse, wir reden uber alle Verkehrstrager.
Und nur so macht es Sinn. Ich bin strikt dage-
gen, jetzt nur fiur die Schiene isoliert Ziele zu
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betrachten. Das ist in der Tat das alte Denken in
der Verkehrspolitik. Das hat in der modernen
Welt zunehmend weniger Platz. Die Verkehrs-
trager mussen miteinander verknipft werden.
Es geht nicht darum, der eine oder der andere,
es geht um intelligente Kombinationen, um eine
zukunftsfahige Verkehrspolitik. Dann hat Herr
Hermann gefragt: Zielsetzung mit den Oberzent-
ren, Taktfahrplan, wenn nicht so, wie dann?
Auch da, Konzession ist ein weiterer Weg. Ich
habe mich eben zu den unterschiedlichen M&g-
lichkeiten gedufert. Immer wieder im Raume
stand, sowohl bei Herrn Hermann als auch bei
Herrn Beckmeyer und bei Herrn Ferlemann, die
Frage mit der Eigenwirtschaftlichkeit. Da hat
Herr Bottger eben viele wichtige Aspekte ge-
nannt, die ich in der Form nicht wiederholen
mdchte. Ich glaube auch, dass die Eigenwirt-
schaftlichkeit ein Weg sein kann, den wir auf
keinen Fall in der jetzigen Phase negieren soll-
ten. Also die Mischkalkulation, die Sie genannt
haben, ist Status quo. Wenn wir die Wettbe-
werbsbedingungen der Verkehrstrager anglei-
chen, werden viele Strecken, die jetzt mal gera-
de Uber dem Limit sind, oder vielleicht knapp
darunter, auf einmal eigenwirtschaftlich. Herr
Fischer nickt gerade. In Hamburg kennt Herr
Fischer die Larmschutzwand-Thematik, dass
dort Burger sogar bereit sind, Geld aus ihrer
Privatschatulle fur Larmschutz zu geben. Vor
kurzem ging durch die Medien — ich mache jetzt
ein paar Beispiele, aber das ist fur die Frage der
Eigenwirtschaftlichkeit relevant —, dass in Ba-
den-Wirttemberg Stadte bereit sind Geld zu
geben, fur die Namensanderung ihrer Bahnhofe,
weil DB Station und Service dann Kosten hat.
Wir haben Stddte und Kommunen, sicherlich
auch Lander, die bereit sind, fur ein besseres
Angebot im Fernverkehr, Uberhaupt auf der
Schiene, Geld zu geben. Was ich damit sagen
will, mit diesen drei Beispielen: Wenn wir tber
Ziele reden, wenn wir konkret wissen, woftr soll
Geld ausgegeben werden, werden wir eine ganz
andere Diskussion bekommen. Dann ist namlich
nicht nur der Bund die moégliche Melkkuh der
Nation, sondern dann werden auf einmal Res-
sourcen mobilisiert, die sie Uberhaupt nur mobi-
lisieren kdnnen, wenn man Uber die Zielebene
kommt. Das ist der entscheidende Punkt. Ich
glaube, da sollten wir ein bisschen mit mehr
Kreativitdt rangehen und auch gar nicht verlan-
gen, in der jetzigen Phase, dass wir auf alle
Fragen Antworten haben. Ich habe auch nicht
auf alle Instrumentenfragen Antworten. Das
ware auch der falsche Ansatz. Aber mir ist wich-
tig, dass wir die Reihenfolge der Schritte richtig
machen. Insofern die Antwort, Herr Beckmeyer,
Eigenwirtschaftlichkeit ja, das hat auch auf der
Schiene, sage ich einmal, Zukunft. Ob wir alles,
was wir hier nachher als Bedurfnis definieren,
ob wir all das eigenwirtschaftlich hinbekommen,

kann ich jetzt noch nicht abschlieRend sagen.
Da hangt eben eine Menge mit dran. Aber wir
sollten das Prinzip jetzt nicht schon verschitten,
bevor wir es ernsthaft versucht haben, so viel
wie moglich Eigenwirtschaftlichkeit im Schie-
nenpersonenfernverkehr hinzubekommen. Dann
hat Herr Ferlemann nach dem Wettbewerb 2010
gefragt, wenn die EU-Offnung im Schienenper-
sonenfernverkehr da ist. Ich glaube, das ist ja
auch schon genannt worden, die Hirden sind
sehr hoch. Warum wir jetzt auch im Schienen-
personenfernverkehr so wenig Wettbewerb ha-
ben, unter einem Prozent, das liegt an extrem
hohen Kapitalkosten, das liegt an Gewinnmar-
gen, an dem Vernetzungsgedanken. Da gibt es
eine Reihe von Grunden, die dazu fuhren, dass
wir jetzt so wenig haben. Rein rechtlich ist es ja
national maoglich. Der Herr Leister hat solche
Angebote geplant, hat sie auch im Markt imple-
mentiert, als er bei Veolia war. Also national ist
es rechtlich alles méglich. Wir haben die Mog-
lichkeit zu Wettbewerb. EU-rechtlich kommt
2010 die verpflichtende Grenzo6ffnung. Ich glau-
be, dass die grol3en Staatsbahnen, insbesonde-
re die SNCF, vielleicht noch andere, am ehes-
ten in der Lage sind, in diesen Markt hier einzut-
reten. Denn die haben die Fahrzeuge, die ha-
ben das Kapital, die sind am ehesten in der
Lage, diese Netzwirkung auch aufzubauen, die
man braucht. Das ist eben der Unterschied zum
Flugverkehr. Wir kénnen da den Schienenper-
sonenfernverkehr nicht mit dem Flugverkehr
gleichsetzen. Aber, und das sage ich auch ge-
rne hier in dem Raum, ich glaube nicht, dass
der fehlende Wettbewerb im Schienenperso-
nenverkehr, den wir jetzt haben, unser grofites
Problem im Schienenpersonenfernverkehr ist.
Das ist nicht unser grof3tes Problem. Ich bin ein
unbedingter Beflurworter des Wettbewerbs auf
der Schiene, im Schienengiterverkehr. Da
macht er extrem viel Sinn, trotz des Wettbewer-
bes, der ja zum Lkw ohnehin da ist. Da gibt es
aber auch keine Fahrplane, durchgehende Ti-
ckets und so weiter. Da ist das super. Da haben
wir Uber 20% Marktanteil. Ich bin ein unbeding-
ter Befurworter fur den Wettbewerb im Schie-
nenpersonennahverkehr, den Wettbewerb um
die Markte. Der ist sehr erfolgreich gewesen,
das ist eine Riesenerfolgsstory. Im Fernverkehr
ist die Lage differenzierter. Wir haben eben viele
Probleme schon angesprochen. Ich glaube
nicht, dass es unser Hauptproblem ist. Und die
Schweiz, die hier auch als Vorbild genannt wor-
den ist, diverse Male, gerade beim Thema Takt-
fahrplan, die hat eben aufRer der SBB nieman-
den, der im Fernverkehr fahrt. Da arbeiten die
mit der Konzession, da wird das vergeben. Da
ist man dann auch in dem Bereich, dass man
Gemeinwirtschaft und betriebswirtschaftliches
Eigeninteresse auszutarieren versucht, mit ei-
nem Modell, das durchaus auch diskussions-
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wuirdig ist. Aber noch einmal. Der fehlende
Wettbewerb im Fernverkehr ist, glaube ich, da
nicht unser gréftes Problem. Wobei ich denke,
dass wir durch 2010 mehr Wettbewerb bekom-
men werden. Die Staatsbahnen werden diese
Chance versuchen zu nutzen. Dann hatte Herr
Beckmeyer noch gefragt, mit den Landern, das
war diese Melkkuh-Diskussion, nach dem Motto,
,Der Bund bezahlt und die Lander haben ein
hohes Eigeninteresse, dass sie immer an den
ICE angebunden werden”. Auch das ist in der
Tat bei der Diskussion, so wie sie sich jetzt im
Moment darstellt, der entscheidende Unter-
schied zu dem auch ordnungspolitisch sauberen
Wettbewerb im Nahverkehr, den wir haben. Da
ist das alles in einer Hand. Da ist die Finanzver-
antwortung bei den Landern, die bestimmen,
was wo wie bedient wird. Das ware in dem jetzi-
gen Gesetzentwurf in der Tat unausgereift, mit
all den von Herrn Boéttger auch schon treffend
beschriebenen Folgen, dass dann sicherlich die
DB zunehmend Strecken fir unwirtschaftlich
erklaren wirde und sagt, dann soll das doch der
Steuerzahler bezahlen. Ich glaube, da muss
man noch vertieft nachdenken. Die Abgrenzung,
Herr Doring, von Nah- und Fernverkehr, das war
Ihre Frage, ob das noch zeitgemal ist. Sie ha-
ben old-fashioned gesagt. Ich bin da ziemlich
bei Thnen. Das muss man problematisieren. Das
ist eine relativ willktrliche Teilung. So richtig aus
Fahrgastperspektive ist die nicht sauber herzu-
leiten, diese Abgrenzung. Aber auch das: Ich
bin jetzt nicht in der Lage zu sagen, wie man es
besser machen sollte oder neu machen sollte.
Aber auch da muss man die Reihenfolge richtig
machen. Lassen Sie uns uber die Ziele reden.
Was haben die Kunden noch fur Bedirfnisse?
Wo wollen wir hin, von der Angebotsverbesse-
rung her? Und es kann sein, dass wir dann im
Rahmen der Diskussion Wege finden werden,
die die bisherige Einteilung in Nah- und Fern-
verkehr vielleicht in der jetzigen Form obsolet
werden lassen. Das kann sein. Das mag durch-
aus sein. Dankeschon!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Flege!
Prof. Gersdorf!

Prof. Dr. Hubertus Gersdorf: Herr Beckmeyer,
aber auch andere haben das Thema der Eigen-
wirtschaftlichkeit angesprochen. Hierzu zu-
nachst: Die Bahnreform Anfang der neunziger
Jahre ist ja von der Erwartung getragen, dass
zunéchst erst einmal die kommerziell orientier-
ten Unternehmen, nicht nur der Deutschen
Bahn AG, sondern auch der Wettbewerber, die
Verkehrsbedirfnisse befriedigen sollten. Das ist
erst einmal ein klarer Vorrang einer ékonomi-
schen Betrachtung. Aber der Gesetzgeber hat
auch mit in den Blick genommen, dass eventuell
das freie Spiel der Kréfte, das es so ja im Bahn-

sektor noch nicht gibt, mangels Wettbewerbsin-
tensitat, vielleicht die eine oder andere Versor-
gungslicke hervorrufen kdnnte. Deswegen gibt
es dieses Auffangnetz im Sinne eines Univer-
saldienstregimes. Aber bitte schon: Nicht anfan-
gen mit dem Universaldienstregime, sondern
erst einmal versuchen, den Wettbewerb zu for-
dern. Erst dann, wenn das freie Spiel der Krafte
bestimmte, als unerlasslich empfundene Ver-
kehre nicht generiert, dann soll der Staat ein-
springen. Da bin ich ganz bei Frau Menzner.
Das ist nicht nur eine politische Uberzeugung,
sondern auch eine verfassungsrechtliche. Es
gibt keine Verpflichtung, das in der Vergangen-
heit herausgebildete Fernverkehrsnetz in alle
Ewigkeit festzuschreiben. Fir den Kunden ist es
relativ unbedeutend, ob er nun mit einem Fern-
verkehrs- oder Nahverkehrszug zum Punkt B
kommt. Ich pendele permanent zwischen Berlin
und Rostock. Urspringlich, vor gut 10 Jahren,
gab es da noch so etwas wie ein ICE-Angebot.
Das hatte tbrigens zur Folge, dass ich dann auf
das Auto umgeschwenkt bin, weil die Qualitat
erbarmlich war. Seit, glaube ich, 2004 gibt es
den wunderbaren Regionalexpress und ich bin
wieder auf die Schiene zuriickgekommen. Man
sieht, wenn die Regionalexpresslinien qualitativ
gut ausgestattet sind, dann kommen die Men-
schen sicherlich auch wieder auf die Schiene
zurlick. Von Verfassungswegen ist es entschei-
dend, dass der Birger auch auf der Schiene
von A nach B kommt, aber nicht, dass diese
Transportleistungen definitiv Gber Fernverkehrs-
zlge realisiert werden, selbst wenn ein zeitlicher
Gewinn damit verbunden ist. Das wiinscht sich
jeder, aber die Verfassung ist kein Wunschkon-
zert. Da greife ich das gerne auf, was Herr Fer-
lemann gesagt hat. Der Steuerzahler hat auch
ein Anspruch darauf, dass der Bund sehr sorg-
faltig Uberlegt, was er mit den knappen Res-
sourcen macht. Ich denke, die knappen Res-
sourcen sollten eher in die Infrastruktur gelenkt
werden und weniger in die Verkehre. Zweiter
Punkt. Frau Menzner hatte gefragt: Ware es
denn nicht schén — wir missen ja alle konzedie-
ren, dass im Bereich des Fernverkehrs die
Wettbewerbsintensitat zu winschen ubrig lieRe
—, wére da nicht die Ausschreibung ein probates
Mittel, so wie wir es im Nahverkehr ja auch ma-
chen? Zunachst einmal habe ich darauf hinge-
wiesen — tut mir leid, dass ich das machen
muss, weil das nicht meine ordnungspolitische
Uberzeugung ist —, unser Grundgesetz weist die
Aufgabe der Erfillung der Grundversorgung im
Fernverkehr den Eisenbahnen des Bundes,
nicht den Eisenbahnverkehrsunternehmen in-
sgesamt zu. So steht das im Art. 87e Abs. 4 nun
einmal drin. Das halte ich allerdings fur proble-
matisch. Nur, ungeachtet dieser verfassungs-
rechtlichen Diskussion, das muss man ja viel-
leicht nicht einhalten, aber die Verfassung gilt es
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im Prinzip einzuhalten. Ja, man hétte sicherlich
Umgehungsmdglichkeiten, dass man sich da
einfach auf den § 15 AEG beruft und das aus-
schreibt, die Moglichkeit wéare vielleicht sogar
machbar. Nur meine Damen und Herren, mir
erscheint es voéllig naiv, zu glauben, dass in
einem Ausschreibungsverfahren Wettbewerber
zum Zug kommen kénnten. Denn die Verbund-
vorteile der Bahn sind nicht von der Hand zu
weisen. Wir wissen alle, dass die Gaste des
Fernverkehrs im Vor- und Nachlauf in erhebli-
cher Weise auf die Regionalverkehre der Deut-
schen Bahn AG zuriickgreifen. Das sind massi-
ve, erhebliche Verbundvorteile, positive Netz-
werkeffekte, die eben nur die Deutsche Bahn
AG generiert. Wenn also alleine Wirtschaftlich-
keitsgesichtspunkte eine Rolle spielen sollten,
bei der Ausschreibung von Fernverkehrsleistun-
gen, dann fuhrte das mit an Sicherheit grenzen-
der Wahrscheinlichkeit zum Ergebnis, dass die
Deutsche Bahn AG den Zuschlag erhielte. Das
wiederum kollidiert mit lhrem anvisierten Ziel —
nicht nur mit lThrem, sondern auch mit dem in-
sgesamt vom Bund meines Erachtens nach
anvisiertem Ziel — Wettbewerb auch im Fernver-
kehr zu generieren. Ich komme nochmals dar-
auf, was fur mich ein ganz entscheidender
Punkt ist: Foérderung des Wettbewerbs im
Schienenpersonenfernverkehr. Wenn man sich
dieses Problems annimmt, muss man zun&achst
genau analysieren, warum der Wettbewerb nicht
funktioniert. Denn seit Gber 15 Jahren haben wir
liberalisierte Markte. Also der grenziiberschrei-
tende Schienenpersonenfernverkehr, der euro-
paweit jetzt 2010 realisiert wird, den gibt es ja
schon in der Bundesrepublik Deutschland. Da-
von wird nur kein Gebrauch gemacht. Wichtig
ist, prazise zu analysieren, wo bestehen — die
Okonomen sprechen, aber nicht nur Okonomen,
auch Juristen, von strukturellen Zugangshirden
—, wo sind diese Markteintrittsschwellen fiir die
Wettbewerber und, lassen sich diese Marktein-
trittsschwellen durch Regulierung reduzieren,
abbauen und vielleicht ganz beseitigen. Das ist
das Ziel, das erst einmal als Arbeitsprogramm
definiert werden muss. Ist Uberhaupt die Entfa-
chung eines Wettbewerbs im Bereich des Per-
sonenfernverkehrs, aber auch noch starker des
Nahverkehrs, madglich oder nicht? Was sollte
man eingedenk der Erkenntnisse machen, die
man in anderen Netzwirtschaften gewinnen
konnte? Niemand von lhnen, egal wo man poli-
tisch stehen mag, wird ja eine Re-
Verstaatlichung des Telekommunikationssektors
mehr fordern. Wir haben im Kern gesehen, wo-
zu Wettbewerb fihrt. Nur, meine Damen und
Herren, der Wettbewerb ist nicht vom Himmel
gefallen, die Wettbewerbsintensitat, sondern ist
auf die Regulierung zuriickzufihren! Ohne Re-
gulierung gébe es diesen intensiven Wettbe-
werb nicht. Und damit auch nicht diese auf den

Verbraucherschutz gerichteten Wettbewerbser-
gebnisse im Telekommunikationsmarkt. Ich
wirde — das ist nur ein Gedankenspiel — in der
Tat einmal Uiberlegen, ob das Modell des Resel-
lens nicht auch im Eisenbahnsektor tragen
kénnte. Der Gedanke ist: Diejenigen, die Ver-
kehrsleistung anbieten, Veolia oder andere
Wettbewerber, bieten ihr Ticket nicht nur auf der
von ihnen bedienten Strecke an, sondern kon-
nen dann auch auf Transportkontingente der
Deutschen Bahn, Verkehrsziige, zurlickgreifen.
Diese Entgelte mussten sehr wohl reguliert wer-
den. Nur, meine Damen und Herren, dann wére
eine mal3gebliche Zugangshirde Uberwunden,
namlich die Verbundvorteile der Deutschen
Bahn AG und der Verkehrsunternehmen der
Deutschen Bahn AG, wenn diese Ubermittlung
erfolgen kénnte, nicht nur von A nach B, son-
dern von A nach B dann auch nach C und nach
E und so weiter. Wenn hingegen diese Uberle-
gungen gar nicht angestellt werden, wir den
Verkehrsmarkt nicht regulieren, wird es weiter-
hin bei den Zugangshirden fiur die Wettbewer-
ber bleiben. Und so lange es bei diesen Zu-
gangshirden bleibt, wird es ernsthaften Wett-
bewerb, im Personenfernverkehr wenigstens,
nicht geben. Also, ran an die Arbeit! Das wére
mein Petitum. Genau zu Uberlegen, welche
Zugangshirden fir die Wettbewerber bestehen
und ob sich diese durch Regulierung abbauen
lieRen. Das ist nicht das Folterwerkzeug einer
sozialistischen Uberzeugung, sondern das sind
die Erkenntnisse in anderen Netzwirtschaften.
Der Staat hat die Aufgabe, fur mdglichst gleiche
Ausgangsbedingungen Sorge zu tragen. Diese
Ausgangsbedingungen sind in diesen stark
vermachteten Verkehren nicht gegeben. Durch
Regulierung muss fur moglichst gleiche Aus-
gangsbedingungen Sorge getragen werden.
Dann kann Wettbewerb funktionieren. Dann
werden sehr viele Linien auch wettbewerblich
organisiert werden kénnen. Und nur dort, wo wir
dann einen unerlasslichen Mangel sehen, dann
sollte der Staat Uber Steuern diesen Bereich
finanzieren. Aber erst einmal mdglichst viel
Wettbewerb entfachen. Und das bitte unter He-
ranziehung von Instrumenten, die wir in anderen
Netzwirtschaftsbereichen mit Erfolg eingesetzt
haben.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Prof. Gers-
dorf! Bevor ich Herrn Leister das Wort erteile:
Ich habe jetzt zwei Wortmeldungen fir die zwei-
te Runde. Toni Hofreiter, Dirk Fischer. Wer mel-
det sich noch? Horst Friedrich. Ok, das wirde
dann auch die letzte Runde einlauten. Herr Leis-
ter, Sie haben das Wort!

Hans Leister: Sehr geehrte Frau Menzner, Sie
haben geschildert, dass es den Leuten relativ
egal ist, mit welchem Zug sie fahren. Also das
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gilt naturlich tariflich nicht unbedingt. Das gilt
auch bei lhnen nicht unbedingt. Wenn Sie mit
Ihrer Netzkarte im InterConnex zu fahren versu-
chen, werden Sie lhre Uberraschung erleben.
Also, Open Access wird hier eben das System
zerstoren, das muss man ganz klar sagen, da
gibt es kein System mehr, es sei denn, der
Bund zieht das in irgendeiner Art vor die Klam-
mer, aber dann ist man wieder beim Ausschrei-
bungswettbewerb, beim Wettbewerb um den
Markt und nicht beim Wettbewerb im Markt.
Wettbewerb im Markt mag bei der Telekommu-
nikation funktionieren, aber es funktioniert im
Schienenverkehr nicht. Das ist meine Position.
Es sei denn, sie definieren den Deutschlandtarif
und den Deutschlandtakt als Regulierungsin-
strument. Dann mag das wieder sein. Aber dann
sind sie letztlich auch wieder beim Ausschrei-
bungswettbewerb. Es war die Frage, 70 Mio.
Euro, Abschatzung fir, ich glaube, sieben oder
acht zusatzliche Interregio-Linien. Fir sich be-
trachtet ist das plausibel, sage ich mal so vor-
sichtig, ich habe es nicht nachgerechnet, aber
es ist plausibel. Nun ist es aber nicht die L6-
sung, wieder sieben oder acht Interregio-Linien
einzufuhren, sondern wir brauchen ein insge-
samt integriertes Schienenpersonenverkehrs-
system, Offentliches  Verkehrssystem, in
Deutschland. Ob das die Losung ist, um das zu
haben, gut, das mag jeder selbst beurteilen. Die
70 Mio. Euro muss man naturlich wieder, und
das ist ja auch schon geschehen, in Relation
setzen zu der 1 Mrd. Euro, die allein die DB
Regio Gewinn aus dem Nahverkehr erzielt und
den 300 Mio. Euro aus dem Fernverkehr. Also
1,3 Mrd. Euro Gewinn. Wobei man dazu sagen
muss: Beim Fernverkehr wird sich das mit neu-
en Fahrzeugen verschlechtern. Da fahren ja
noch grof3enteils Fahrzeuge, die bei der Bahn-
reform der DB AG geschenkt wurden. In dem
Moment, wo die ICE-Linien mit neuen Fahrzeu-
gen verkehren, verschlechtern sich die ICE-
Linien. Deshalb ist auch die Zukunft der ICE-
Linien kritisch, auch derer, die heute kostende-
ckend fahren, wenn in der Zukunft eben neue
Fahrzeuge eingesetzt werden sollten. Und das
muss irgendwann geschehen. Eine der wesent-
lichen Fragen war auch: Welche praktischen
Barrieren gibt es fur den Fernverkehr, fir den
Wettbewerb? Warum haben wir keine Open-
Access-Anbieter, vom InterConnex und einigen
anderen Nischen abgesehen? Vordergrindig,
und das wird ja auch von den grof3en Unter-
nehmen gesagt, da sind grof3e Investitionen
noétig, die kann man unter Planungsunsicherheit
nicht tatigen, was ist in 10, in 20, in 30 Jahren.
Das ist sicherlich richtig. Es gibt auch nach wie
vor einige Diskriminierungstatbestande. Neh-
men Sie die Energie. Es gibt ein Preissystem
bei DB Energie, wo alle anderen fiunf Prozent
mehr bezahlen als die DB AG, weil im Preissys-

tem ein funf Prozent Extrarabatt nur fir die DB
AG festgeschrieben ist. Das kénnen Sie nachle-
sen im Preissystem. Das kann man runterladen
auf der Homepage von DB Energie. Die wesent-
liche Barriere wurde hier Uberhaupt nicht er-
wahnt. Bis Oktober dieses Jahres kann man
Anmeldungen fiir Rahmenvertrage fur die nach-
ste Finf-Jahres-Trassenperiode abgeben. Bis
Oktober! Diese Rahmenvertrage gelten dann fir
die Jahre 2011 bis 2015. Das heif3t, wer jetzt bis
Oktober nicht anmeldet, der kann im Jahr 2016
vielleicht dann entfacht werden. Das wirde ich
aber nicht als Entfachen, das wirde ich eher als
Glimmen bezeichnen. Das heif3t, es ist schon
vorbei. Wir reden jetzt Uber das Jahr 2016, bei
sich nicht &ndernden Rahmenbedingungen. Und
bis 2016 diskutieren wir hier frohlich weiter und
es passiert nichts. Die DB AG wird ihre ICE-
Netze und die Besteller im Nahverkehr werden
ihr Regionalnetz mit alten Rahmenvertragen
zementieren. Das bedeutet, dass fir Neuein-
steiger de facto keine Trassen zur Verfligung
stehen, jedenfalls keine attraktiven, keine Sys-
teme, keine Takte, sondern allenfalls einzelne
Fahrten, die mehr oder weniger Kompromisse
eingehen mussen. Das heil3t, mit dem Marktein-
tritt wird das nichts vor 2016. Herr Ferlemann,
ja, das ist natirlich die entscheidende Frage:
Muss Geld flieRen? Ich meine, wenn die Politik
dem Unternehmen DB AG ein ausschliel3liches
Recht fir die nachsten 10 Jahre im Fernverkehr
in Deutschland einrdumt, ware die Frage, ob
nicht ein klug beratenes Management der DB
AG darauf eingehen sollte, nattrlich unter ge-
wisser Festschreibung von nicht nur Mengen,
sondern auch von Zielen. Und wenn es gelingt,
und das ist das entscheidende Mittel, was ja die
Lander genutzt haben, Uber mehr Fahrgaste
mehr Geld ins System zu bringen, dann kann
man sich auch mehr Zige leisten, sage ich ein-
mal ganz vorsichtig. Eine Vorwartsstrategie statt
einer Abwartsstrategie, das ist eigentlich das
Erfolgsrezept bei den Landern gewesen. Und
dieses Erfolgsrezept wirde im Prinzip auch
beim Bund funktionieren, davon bin ich person-
lich Uberzeugt. Sie haben selbst, wenn ich es
richtig verstanden habe, einen anderen Weg
auch als moglich bezeichnet. Nattrlich kénnen
auch im Zuge von Regionalnetzen von den
Landern Fernverkehrsverbindungen mit ausge-
schrieben werden, theoretisch, wenn der Bund
die Lander dazu erméchtigt oder wie auch im-
mer. Im Moment ist es ja so, dass verschiedene
Lander sagen: Mit Fernverkehr wollen wir nichts
zu tun haben, wir dirfen das nicht. Ist vielleicht
eine Auslegung, die auch nicht zutrifft. Andere
Lander, wie Bayern, bestellen bewusst Zige
von Minchen nach Prag und subventionieren
sie mit Regionalisierungsmitteln, weil sie das
haben wollen. Da geht es offenbar. Also wenn
man hier fir Klarheit sorgt und sagt, die Lander
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kénnen Fernverkehr bestellen, sie muissen
nicht, dann werden wir einmal sehen, was pas-
siert, ob die Lander nicht einen Teil der Gewin-
ne, die sie durch Ausschreibung erzielen, wie-
der in Verkehr investieren, und zwar dann auch
im Fernverkehr, wenn es erlaubt ist, sie aus-
driicklich erméchtigt sind oder wie auch immer.
Die Staatsbahnen, die im Open-Access-Verkehr
tolle Wettbewerber sind, also dass sehe ich
noch nicht so. Die Staatsbahnen in Europa be-
lauern sich alle gegenseitig. Die DB ist relativ
die Aggressivste, die auch laut und deutlich
sagt: Wir wollen woanders fahren. Die anderen
sagen das gar nicht. Jedenfalls nicht in der
Form. Und verschiedene, oder fast alle, wirden
nattrlich einen Systemansatz letztlich bevorzu-
gen. Wobei ich Recht gebe: Ein gewisser Wett-
bewerbsanreiz muss natirlich drin sein, sonst
kommen wir im Schienenverkehr nicht vorwarts.
Herr Beckmeyer, ich kenn auch das Bonmot von
Herrn Leuschel Gber den Kolner Dom. Das be-
leuchtet doch genau das Problem. Der Bund
baut eine Neubaustrecke von Frankfurt nach
KdlIn und stellt in KéIn fest: Ach dumm, da steht
ja ein Dom im Weg. Das ist doch genau das
Problem. Man baut eine Strecke
...(Zwischenruf)... Man hat diese Strecke ge-
baut, ohne ein Fahrplankonzept hinterlegt zu
haben, und hat dann festgestellt, das mit dem
Fahrplan ist ganz schon schwierig. Genau das
kritisieren wir ja. Wir kritisieren, dass der Bund
und die Bahn gemeinsam Geld verbauen, fir
Infrastrukturprojekte, die nicht mit einem Fahr-
plankonzept hinterlegt sind und die dann nur
suboptimal genutzt werden koénnen oder wo
dann Zusatzinvestitionen notwendig sind. Nattir-
lich gibt es unverdnderbare Engpésse. Es gibt
verdnderbare Engpédsse, und um die geht es,
und es gibt eben ein homogenes und sinnvolles
effizientes Investieren. Dazu nur noch eine An-
gabe. Die Bahnen, die einen integralen Takt-
fahrplan seit vielen Jahren zur Grundlage ihres
Infrastrukturausbaus genommen haben, das
sind die Niederlande und die Schweiz, haben
eine doppelt so hohe Infrastrukturauslastung bei
hoherer Punktlichkeit. Das sollte uns wenigstens
zu denken geben. Das heif3t, unser Netz ist ja
im Schnitt gar nicht gut ausgelastet, wir haben
nur viele Engpasse, weil wir gebaut haben, oh-
ne aufzupassen, was woanders passiert. Ein
nach dem Fahrplan gebautes Netz hat eine
héhere Zuverlassigkeit und eine wesentlich
héhere Netzkapazitat insgesamt. Jedenfalls ist
das das Ergebnis des Vergleichs mit den Nie-
derlanden und der Schweiz, die seit Jahrzehn-
ten eben ihre Infrastruktur am Fahrplan ausrich-
ten und nicht das Umgekehrte versuchen. Die
Abgrenzung von Nah- und Fernverkehr macht
natirlich keinen Sinn. Trotzdem ist sie Realitat,
denn fir viele Fahrgéste ist natirlich schon ent-
scheidend, diese Tarifschranke, die im Unter-

nehmen, innerhalb eines Unternehmens DB AG,
zwischen Fern- und Nahverkehr besteht. Die
kompliziert das ganze System ja zusatzlich.
Also Linien, die abwechselnd von einem Interci-
ty und einem Regionalexpress betrieben wer-
den, kdnnen nicht mit dem gleichen Ticket ge-
nutzt werden. Und das ist eines der ganz bana-
len Probleme, mit denen sich die Besteller im
Nahverkehr herumschlagen. Oder der Regulie-
rungsversaumnisse, so kann man es vielleicht
auch ausdriicken, das ist sicherlich denkbar.
Insofern sind wir vielleicht doch nicht so weit
auseinander. Naturlich gibt es nicht fur jedes
Oberzentrum ein Menschrecht auf den ICE-Halt,
aber ich wirde sagen, auf eine stindliche An-
bindung zum néachsten ICE-Halt. Und bei den
Grabenkampfen zwischen Fernverkehr und
Nahverkehr und den Aufgabentragern, bei der
Weigerung des Fernverkehrs, sich langfristig
festzulegen und zu binden, ist es schon ein
Problem fir viele Oberzentren, eine verninftige
dauerhafte Anbindung zu garantieren. Wir sa-
gen ja auch nicht... Wir vermeiden, irgendwel-
che Netze zu malen und irgendwelche Mindest-
standards aufzustellen, in dieser Art und Weise,
dass eine bestimmte Zuggattung irgendwo zu
bestimmten Kategorien von Stadten fahren
muss. Wir meinen nur, es muss ein integrales
Konzept fir Deutschland geben. Es muss ein
Grundprinzip geben, dass Deutschland er-
schlossen bleibt und erschlossen wird. Das ist
ein Standortvorteil fir die Nation. Auf der Um-
setzung dorthin, gibt es viele Wege, wie man
Uber Wettbewerb auch mehr Effektivitat errei-
chen kann. Einige habe ich hier versucht aufzu-
zeigen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Wir kommen in die
Runde Hofreiter, Fischer und Friedrich. Kollege
Hofreiter!

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender. Zuerst nehmen wir sehr erfreut
zur Kenntnis, die Anmerkungen vom Kollegen
Ferlemann, der mit uns einer Meinung ist, dass
es fur die nachste Legislatur eine wichtige Auf-
gabe ist, zu klaren, wie es weitergehen soll mit
dem Fernverkehr, wie es weiter gehen soll mit
dem integralen Taktfahrplan. Das, was wir er-
freut auch zur Kenntnis nehmen, dass es hier im
Haus scheinbar einen relativ weiten Konsens
gibt, dass es nicht allein die Aufgabe eines ein-
zelnen gewinnorientierten Unternehmens sein
kann, festzulegen. wie zukilnftig die deutsch-
landweite Fernverkehrsanbindung ausschauen
kann, muss, soll oder darf, sondern das es
durchaus eine allgemeine Aufgabe, eine Aufga-
be der Allgemeinheit ist. Dazu mdchte ich eine
Anmerkung zu Herrn Gersdorf machen. Mir ist
lhre Einleitung extrem negativ aufgestol3en.
Denn wissen Sie, die Grundlage unseres Staa-
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tes ist das Grundgesetz und die weiteren Ent-
scheidungen werden in den gewéahlten Gremien
getroffen und nicht in ideologischen juristischen
Vortragen festgelegt. Und ich wére da sehr,
sehr vorsichtig mit solchen Aussagen ,man
muss das hier noch lernen®, oder ,,man hat das
zu lernen”, oder ,andere haben es schon begrif-
fen“. Denn wie gesagt, unsere Grundlage ist das
Grundgesetz und die weiteren Entscheidungen
werden von den demokratischen Gremien ge-
troffen. Ich finde es, wie gesagt, fur einen Gu-
tachter fir einen sehr speziellen Bereich unan-
gemessen, uns solche Vorhaltungen oder Be-
lehrungen zu machen. Herrn Leister wirde ich
gerne noch einmal fragen, ob er uns nochmals
kurz erlautern kann, wie letztendlich die Ver-
kehrsplanung unter der MaRgabe eines Takt-
fahrplanes funktioniert. Es kam ja oft die Frage
danach, wer legt fest, welche Linie gebaut wird
oder welche Linie bestellt wird und welche Linie
nicht bestellt wird. Deshalb erlautern Sie uns
vielleicht nochmals kurz, wie insgesamt die Pla-
nung dann vollig anders stattfindet, wie es bei-
spielsweise in der Schweiz unternommen wird,
die ja schon viele Jahre integralen Taktfahrplan
hat, dass es sozusagen klar wird, dass wir dann
nicht mehr grol3 dartiber streiten missen, ob es
jetzt diese Linie gibt oder ob es diese Linie nicht
gibt, weil sich sehr vieles einfach automatisch
aus dem integralen Taktfahrplan ergibt. Dann
zur Finanzierung. Wir geben immerhin Uber
sechs Mrd. Euro Regionalisierungsmittel, fast
sieben Mrd. Euro Regionalisierungsmittel. Und
nach allem, was wir erkennen kdnnen, gibt es
da ganz erhebliche Ausschreibungsgewinne.
Bei den letzten Ausschreibungen wieder so um
die 20%. Wenn man sich das anschaut, dann
kann man das ja anders gestalten, dann muss
man ja die Mittel nicht einsparen, wie manche
vorschlagen, zum Beispiel die Vertreter der FDP
— ich lese ihr Wahlprogramm durchaus mit
Interesse — die Gelder nicht einsparen, sondern
dann kénnte man doch mit diesen Geldern véllig
problemlos einen integralen Taktfahrplan um-
setzen, meiner Beobachtung nach. An Herrn
Bottger habe ich nochmals die Frage: Was
spricht eigentlich dagegen, wenn wir einen in-
tegralen Taktfahrplan aufgestellt haben, wenn
wir dann wissen, dass es dort Zitronen und Ro-
sinenstrecken gibt, diese Strecken einfach zu
versteigern? Wenn wir mehrere Wettbewerber
haben, so dass wir mal interessante Strecken
haben, warum soll da nicht jemand sogar bereit
sein, fur das Recht.... Also die Schweiz sagt
zum Beispiel: Es ist ein Privileg der SBB, dass
die Fernverkehr fahren darf. Wieso soll dann
nicht auch jemand fur die Konzession bezahlen,
dass er Fernverkehr fahren darf. Meiner Mei-
nung nach ist es eher ein Privileg, wenn der
Bund die Infrastruktur anbietet, dass man je-
manden das Recht gibt, diese Strecken zu fah-

ren, ob da nicht mehr oder weniger, vielleicht
sogar ein Plus-Minus-Spiel rauskommen kénn-
te, wir also eigentlich in einem integralen Takt-
fahrplan mit einer verninftigen Versteigerung
und Konzessionierung gar nicht so viel Geld
einsetzen mussten.

Abg. Dirk Fischer (Hamburg): Herr Vorsitzen-
der, ich wirde gerne bei dieser Frage auch
einmal anknipfen an die Debatte, die wir seit
vielen Jahren haben, wie eigentlich der Artikel
87 e Abs. 4 zu interpretieren ist. Und ich habe
da auch meine Erfahrungen gemacht, denn ich
habe personlich das immer so interpretiert,
wenn es dort heilt: Der Bund gewahrleistet,
dass dem Wohl der Allgemeinheit insbesondere
den Verkehrsbedirfnissen — das ist schon ein
Stick mehr als Infrastruktur, sondern das ist
auch Angebot — beim Ausbau und Erhalt des
Schienennetzes — das ist nur Infrastruktur — der
Eisenbahnen des Bundes, sowie deren Ver-
kehrsangeboten auf diesem Schienennetz, so-
weit diese nicht dem Schienenpersonennahver-
kehr betreffen, Rechnung getragen wird. Ich
habe das immer so interpretiert, der Bund hat
eben nicht nur, was die Auffassung der rot-
grinen-Bundnisregierung nach 1998 war — und
ich habe mich damals als Oppositionspolitiker
sehr kontrovers mit der damaligen Bundesregie-
rung auseinandergesetzt —, sicherzustellen,
dass eine Infrastruktur vorgehalten wird, auf der
sich ein eigenwirtschaftlicher Fernverkehr voll-
ziehen kann, sondern das heil3t auch, dass dar-
auf das notwendige, den Bediirfnissen der Be-
volkerung entsprechende Angebot realisiert
wird. Er gewahrleistet das. Die Auffassung der
damaligen Regierung war: Nein, das sei eine
Fehlinterpretation, es gehe nur um die Infrast-
rukturgewéhrleistung. Der damalige bayerische
Ministerprasident Stoiber hat einmal die Auffas-
sung vertreten, man misse das Fernverkehrs-
angebot, das bestanden hat, als 1994 die AG
begann, als Vergleichsparameter heranziehen.
Das waren 180 Millionen Zugkilometer. Dann
missen wir, Abweichung oben/unten, wenn
eigenwirtschaftlich mehr dargestellt wird, kein
Problem, aber wenn es deutlich darunter sinkt,
muss man fragen warum und wo entstehen
Versorgungsdefizite. Die damalige Interpretation
der Bundesregierung ist von den L&ndern ak-
zeptiert worden. Sie ist auch niemals, weder
politisch noch gar juristisch — das wére ja auch
nicht uninteressant gewesen — attackiert wor-
den. Und so hat sich hier ein Verstandnis ver-
festigt, von dem wir jetzt auszugehen haben.
Also, wenn ich nun meine eigene Auffassung
zugrunde lege und sage, Gewahrleistung, hat
der Bund natirlich bei der Frage ,Wie gewahr-
leistet er?" verschiedene Optionen, Lodsungs-
maoglichkeiten, Stellschrauben, Uber die wir ja
hier auch teilweise diskutiert haben. Das zweite,
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was ich vorbemerken moéchte, ist, es kam da-
mals ein schlauer ehemaliger Vorstandsvorsit-
zender der DB AG, der sagte, wenn ich aus
Fernverkehr Nahverkehr mache, komme ich aus
der Eigenwirtschaftlichkeit in die Bezuschus-
sung. Das war das Ende des Interregio und
dann kam der Regionalexpress, Regionalbahn,
was auch immer, bezuschusste Verkehre in
Nahverkehrsbereichen. Der Bund hat damals,
trotz seiner Gewahrleistungsverantwortung aus
dem Grundgesetz, die ich gerade zitiert habe,
dieses Vorgehen seines ihm allein gehérenden
Unternehmens akzeptiert. Er héatte ja auch sa-
gen konnen: Nein, das widerspricht meiner Ge-
wahrleistungsverpflichtung. Hat er nicht getan.
Dann wird von Herrn Prof. Gersdorf zu Recht
gesagt, auch von Herrn Flege, Regionalexpress
ist ja ein ordentliches Produkt, dass man ein
bisschen harter sitzt, ist nicht so schlimm, an-
sonsten ist das ja eine vernlnftige Bedienung.
Ich bin neulich einmal in Dessau gewesen, da
haben die mir gesagt: Als hier der Interregio
fuhr, waren wir in einer Stunde in Berlin, heute
sind wir in zwei Stunden in Berlin, weil er deut-
lich haufiger Halte einlegt. Das ist aus der Sicht
es Kunden eine Verdopplung der Reisezeit.
Nicht gerade das, was er als eine Verbesserung
seiner Situation empfindet, weil er sehr viel 1an-
ger fahren muss. Dieses, und die Vorstellung
der Fernverkehr wirde eigenwirtschaftlich lau-
fen - ich gebe zu, dass wir 1993 bei der Debatte
der Bahnreform gedacht haben, das wiirde wohl
funktionieren, da kédme auch mal der Wettbe-
werb und der Wettbewerb héatte die Wirkung,
dass das auch den Preis sozusagen starker
drickt, dass man Overhead-Kosten vermeidet,
dass man bessere Angebote macht und, und,
und, um die Kunden zu gewinnen. Wir missen
jetzt feststellen, dass diese Vorstellung, das ist
ja mehrfach hier gesagt worden, nicht realistisch
war und, dass einige Strecken insoweit ginsti-
ger aussehen als andere. Wobei wir immer noch
— auch das ist gesagt worden — naturlich eine
Situation haben, dass niemals bei einem Ver-
kehrsangebot die realistischen Preise der In-
frastruktur dem Fahrpreis angelastet werden.
Das war vorhin mein Zwischenruf. Denn wenn
sie einmal die realistischen Trassenkosten der
Neubaustrecken, auf den ganz tberwiegend...,
also Koln-Frankfurt oder was weil3 ich, Stuttgart-
Wdirzburg-Hannover und so weiter, wenn sie
einmal die wirklichen Kosten dieser Trassen den
Trassenpreisen zuordnen wirden, dann hatten
sie naturlich im Grunde genommen eine Situati-
on des Fernverkehrs, die absolut tief in den
roten Zahlen ware und im Grunde genommen
der Nahverkehr hier ja den Fernverkehr stark
subventioniert und wir keine Transparenz im
System haben. Das Unternehmen, was die In-
frastruktur betreibt, hat ja immer vermieden, auf
den einzelnen Relationen tatséchlich mal eine

Transparenz der Kosten darzustellen. Nun
denn! Ich finde, dass die Diskussion, die wir hier
aufgrund der Antrédge der Grinen und des Bun-
desrates einleiten, sage ich mal, eine wichtige
Diskussion ist. Sie muss auch fortgefuhrt wer-
den. Ich finde das eigentlich positiv, obwohl ich
glaube, dass wir von Lésungen noch relativ weit
entfernt sind. Wenn ich mir drei Lésungen ein-
fach einmal theoretisch vorstelle: Die eine ist,
wir machen einen weiteren Subventionstopf, da
gibt es 7 Mrd. Euro fir die Regionalisierung,
dann gibt es 7 Mrd. Euro fir die Bestellung des
Fernverkehrs und die Lander bewirtschaften das
und bestellen Fernverkehr. Dieses ist wohl
haushaltspolitisch und in der politischen Durch-
setzbarkeit unrealistisch. Davon gehe ich per-
sonlich aus, dass dieses unrealistisch ist. Im
Ubrigen, auch das ist gesagt worden, ich bin
auch der Auffassung, es muss auch einmal
definiert werden, was ist eigentlich Fernverkehr.
Warum und was ist Fernverkehr? Die Diskussi-
on ist bisher auch nicht mit einem Uberzeugen-
den Ergebnis gefuhrt worden. Wenn man dann
sagt, was wir die ganze Zeit diskutiert haben,
und was ja auch in den Antragen steht, wir ma-
chen Ausschreibungen und Vergabe im Wett-
bewerb, Preis/Leistung, man musse dann wohl
auch Netze vergeben, damit keine Rosinenpi-
ckerei erfolgt, sondern, wer Hamburg-Berlin
haben will, der muss auch Berlin-Rostock oder
Stralsund machen, das heif3t also Mischkalkula-
tion. Nun stelle ich mir die Frage: Wie ist dieses
dann als System sozusagen mit EU-Recht ver-
traglich? Wir vergeben hier schén und dann
kommt die SNCF und sagt: Die EU sagt, ich darf
jetzt im Fernverkehr durch Deutschland durch-
fahren und, und, und. Da haben wir — nach mei-
ner Auffassung — auch eine rechtliche Kollision
und eine schwierige Aufgabe. Dann wird zur
Recht darauf hingewiesen, wenn wir das um-
stellen wollten, dann kénnen wir das in 10 Jah-
ren und spater machen, weil im Moment ja alles
Uber Nahverkehrsvertrage vergeben ist. Und
man kann ja nicht plétzlich kommen und sagen,
entschadigungslos hat derjenige, der den Nah-
verkehrsvertrag hat, den jetzt rauszuriicken.
Also das heil3t, im Zeithorizont ist das auch nicht
von heute auf morgen machbar, sondern nur
etwas spater. Dann gibt es andere, die sagen, ja
man koénne die Regionalisierungsmittel ja 6ffnen
und sagen, ihr kénnt mit dem gleichen Geld
sowohl Nah- als auch Fernverkehrsleistungen
bestellen. Da sagen einige Lander, ja, das kann
man sich vorstellen und andere sagen, soweit
kommt das noch, das geht ja zu Lasten des uns
regional besonders wichtigen Nahverkehrs, das
machen wir nicht mit. Also dort haben wir ein
Problem, weil dieses naturlich auch zugegebe-
nermaflen teilweise kontraproduktiv wirken wur-
de, fur einen Nah- und Regionalverkehr, der
sich erfreulicherweise positiv entwickelt hat.
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Letzten Endes ja engagiert pro Wettbewerb,
auch im Fernverkehr, obwohl es wahnsinnig
schwer ist, das haben wir auch besprochen,
brauche ich nicht zu wiederholen, das herzustel-
len. Aber dieser béte natirlich auch die Mdg-
lichkeit, dass der Kunde Auswahimdoglichkeiten
hat und das, ich sage mal, auch im Preis ein
Wettbewerb entsteht. Und ein Anbieter, der
meint, bei den Preisen ordentlich zuschlagen zu
dirfen, der muss wissen, dass er sich auch in
der Konkurrenz Marktanteile zerstéren kodnnte.
Es kann ja auch sein, dass derjenige Monopo-
list, der heute den Fernverkehr macht, im Grund
genommen viel zu teuer produziert. Das haben
wir auch beim Nahverkehr erlebt, dass er
Uberall rausgeflogen ist, weil er viel zu hohe,
oftmals sehr vermeidbare Overhead-Kosten hat.
Ich sehne eigentlich eine Situation herbei, wo
ein Monopolist bei den Overhead-Kosten sich
nicht mehr so viel Vermeidbares, Sinnloses,
Uberfliissiges, weit, weit Ubertriebenes leisten
kann, sondern gezwungen wird, auch dort nach
wirtschaftlichen Strukturen zu operieren. Dieses
ware fur mich jedenfalls auch ein segensreicher
Nebeneffekt eines Wettbewerbssystems.

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Fischer!
Kollege Friedrich!

Abg. Horst Friedrich (Bayreuth): Vielen Dank,
Herr Vorsitzender, liebe Kolleginnen und Kolle-
gen! Wir sitzen heute in einer Anhérung Uber
einen Gesetzentwurf, denn der zweite ist eigent-
lich nur abgeschrieben vom ersten, der versucht
ein Problem zu l6sen, bei dem man, glaube ich,
sagen kann, dieser Gesetzentwurf wird die
Probleme nicht wirklich l6sen, weil es dann auch
noch um Rahmenbedingungen geht, die aus
meiner Sicht vielleicht neu zu definieren und
neu zu diskutieren sind. Deswegen wird dieser
Gesetzentwurf sicherlich nicht die Losung des
Problems darstellen. Ich will einmal auf drei
Punkte eingehen, um dann eine generelle Frage
zu stellen. Die Lander haben diesen Gesetz-
entwurf im Geiste einer LUFV vorgestellt, weil
sie glauben, dass mit dem Gesetzentwurf auch
das instrumentalisiert werden kann, was in der
Regionalisierung festgehalten ist, namlich ein
gewisser Investitionsanteil an den Mitteln. Um
auf die Kritik des Kollegen Hofreiter einzugehen:
Das ist keine FDP-Philosophie. Beim Regionali-
sierungsgesetz war gesetzlich vorgegeben, das
in einer bestimmten Zeit Gberprift wird, ob die
Mittel denn unter- oder Uberdeckend sind. Es
gibt ein Gutachten, das bisher nicht wiederlegt
ist, das damals schon festgestellt hat, dass es
mehr Geld vom Steuerzahler gibt als tatsachlich
notwendig ist. Wenn ich jetzt hore, am Montag,
von einem Verkehrsminister eines hier ganz in
der N&he liegenden Landes, dass selbst der
Monopolist, der jetzt wieder fur Ausschreibun-

gen im Streckengebiet Berlin/Brandenburg an-
bietet, jetzt von sich aus 25% unter dem Preis
schon bleibt, den er bisher angeboten hat, kann
man sicherlich die Frage stellen: Wem nutzte
diese Monopolrendite, also neben dem, der es
bekommen hat. Muss man dann jetzt sagen, ich
muss dann die Mittel so weiter ausgeben? Das
kann man entscheiden. Man kdnnte auch im
Interesse des Steuerzahlers, der das finanziert,
sagen: Wenn es mdoglich ist, die gleichen Leis-
tungen fir 25 Prozent weniger Kosten zu er-
bringen, gebe ich das Geld dem Steuerzahler
zurlick. Aber das ist eine Philosophie, die wir
heute nicht diskutieren missen. Aber das ist
nun einmal die Ausgangssituation. In Bremen
hatten wir &hnliche Diskussionen. Die zweite
Schwierigkeit, die ich sehe, ist, wir haben im
Ausfluss der Grundgesetzéanderungen in den
Eisenbahnneuordnungsgesetzen vorgeschrie-
ben, dass das Unternehmen DB AG zu einem
Zeitpunkt 1999 mindestens in vier Aktiengesell-
schaften aufzusplitten ist, die da lauten: Nah-
verkehr, Fernverkehr, Guterverkehr und Netz.
Mehr konnte mdéglich sein, weniger nicht. Nah-
und Fernverkehr ist ganz gezielt deswegen ge-
trennt worden, weil Nahverkehr bestellt wird und
Fernverkehr mit der Auflage erbracht werden
sollte, eigenwirtschaftlich zu sein. Das Problem,
was jetzt ist: Es gibt bis auf wenige Ausnahmen
nicht die klassische Fernverkehrsstrecke, auf
der nur Fernverkehr stattfindet. Es ist ja auch
ein Mischkonzept. Deswegen ist es auch relativ
schwierig, das Ganze auseinanderzuziehen.
Deswegen bin ich durchaus bei Herrn Flege,
dass man neu diskutieren muss, was ist Nah-
verkehr. Nur eines ist klar: Nahverkehr ist im
Hinblick auf diese Gesetzgebung definiert ge-
wesen. Es war namlich der Verkehr, der unter
50 Kilometer oder nicht mehr als eine Stunde
Fahrzeit hatte. Das heil3t im Endeffekt, alles was
nicht Nahverkehr in der Definition ist, ist per se
automatisch Fernverkehr. Ja, das war die Defi-
nition um die Regionalisierungsmittel festzule-
gen, sonst hatte man die doch gar nicht dazu
bekommen.... Zwischenruf .... Also man muss
doch mal die Historie der Gesetzgebung sehen,
um das dann zu definieren. Ob das jetzt noch
stimmt.... Ich bin ja véllig offen, das Thema neu
zu diskutieren. Ich habe das mehrfach vorge-
schlagen, weil ich gesagt habe, wir haben 1994
einen Konzern privatisiert, der uberwiegend
Schienenverkehr betrieben hat. Ich habe es jetzt
mit einem Konzern zu tun, der sich — das mag
man nun bedauern oder auch nicht — weltweit
als Logistiker darstellt. Das will ich ja gar nicht
verhindern. Nur es ist eine voéllig andere Aus-
gangssituation, auch fiur das ganze Thema.
Deswegen kann man das auch neu definieren.
Nur, ich sage es noch einmal: Die Grundlage fir
die Regionalisierung und fur die Gesetzgebung
damals, § 25 AEG, ist gewesen, dass Nahver-
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kehr definiert war als Strecke von nicht mehr als
50 Kilometern, nach langer Diskussion, und
weniger als einer Stunde Fahrzeit. Dann kam ja,
durch diverse andere Entscheidungen, die von
den damaligen Regierungsmehrheiten gedeckt
worden sind, die Verschmelzung Nah- und
Fernverkehr durch eine Personenverkehrs
GmbH, die im Gesetz gar nicht vorgesehen war,
zumindest in den Grindungsgesetzen. Und
dann gab es den beriihmten Kunstgriff mit dem
Interregio. Den hat man abgeschafft. Ein Teil
davon ist in die Nahverkehrsebene gedriickt
worden und ein Teil davon ist zum IC aufgezont
worden. Das war die Konsequenz. Und insbe-
sondere dann an der Schweizer Grenze, weil
das immer so ein Vorbild war, als die SBB sich
dann aufgemacht hatte, diverse Interregio-
Linien zu bedienen, hat es dann doch irgendwo
ein Angebot der Deutschen Bahn gegeben. Nur
nochmals, ich warne noch einmal davor: Es ist
Uberhaupt nicht tbertragbar, was in der Schweiz
an Taktfahrplan angeboten wird. Das was die
Schweiz an Personen fahrt, das ist ungefahr
das, was das Land Hessen anbietet. Ich kann
das in Deutschland einfach nicht 1:1 umsetzen.
Ich habe eine vollig andere Situation in Nord-
rhein-Westfalen. Mit den Konglomeraten der
Verdichtung muss ich einen ganz anderen Ver-
kehr anbieten als in Mecklenburg-Vorpommern.
Oder im Norden Bayerns habe ich eine ganz
andere Situation als im GroRBraum Mdinchen.
Das muss ich irgendwann auch einmal zur
Kenntnis nehmen und ich kann nicht einfach nur
sagen, 1:1 spiegeln, wunderbar. Ich kann es ja
als Beispiel nehmen, aber doch nicht Ubertra-
gen. Die Ausgangssituation muss man deswe-
gen auch nehmen. Es ist auch ein Unterschied,
wie ich takte. In der Schweiz habe ich sechs,
sieben Zentren. Da kann ich ganz anders takten
als in Deutschland. Ich habe hier gerade ver-
sucht, deutlich zu machen, dass auch ein Fahr-
plan etwas schwieriger ist. Deswegen ist eigent-
lich meine spannende Frage an die Experten:
Kann ich denn das Problem der Gewahrleistung
des Fernverkehrs, die im Art. 87 GG durchaus
gegeben ist — dieses Gesetz ist noch nicht vor-
gelegt worden, ubrigens auch nicht von Rot-
Grun wahrend achtjahriger Regierungszeit, um
das einmal deutlich zu machen, das hatte man
ja auch machen kénnen — ...(Zwischenrufe)...
Ja, ja, um mal die Koalitionsvereinbarung und
die Parteiprogramme zu lesen, es stand weder
in dem ersten noch im zweiten Koalitionsvertrag
von Rot-Griin irgendetwas drin. Aber das ist ein
anderes Thema. Nein, meine spannende Frage
ist: Kann ich, bevor ich nicht die Grundsatzfrage
[6se, namlich wer definiert den Zugang zum
Netz.... Das sind die eigentlichen Hurden fur
mich. Netz heil3t fur uns, Gleise, Gleisbildungs-
anlagen, Strom und Bahnhofe. Zugang zum
Verkehr. Wenn das nicht geklart ist... Und da

bleibe ich dann bei unserem Thema, das kann
nur neutralisiert werden, wenn die Netz AG nicht
mehr Teil einer DB AG ist. Muss ich das nicht
vorziehen, bevor ich mir dann Gedanken uber
andere Regelungen mache, was die Gleichwer-
tigkeit und den Zugang angeht? Denn es hat ja
keinen Sinn, eine Operation vorzunehmen, die
im Endeffekt nur den Status quo festschreibt,
den ich jetzt habe. Denn wenn die Deutsche
Bahn weiterhin mit 99% Anbieter im Fernver-
kehr bleibt, kann ich es eigentlich auch lassen.
Dann fahrt sie ja sowieso bei dem Thema. Also
das ist die spannende Frage. Uber alles andere
kann man dann reden. Ich glaube nicht, dass
die vorliegenden Gesetzentwiirfe jetzt, die zu-
gegebenermallen aus einer ganz anderen
Perspektive gekommen sind, diesen Aspekt
auch nur annahernd hinlanglich abbilden und
I6sen werden. Deswegen ist es auch gut, dass
sie der Diskontinuitat anheimfallen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Friedrich!
Wir kommen zur Beantwortung in der Rickrun-
de. Diesmal Herr Leister zuerst!

Hans Leister: Herr Hofreiter hatte gebeten,
etwas zu erldutern, wie wir uns das vorstellen.
Wir haben ja heute schon gesehen, dass es hier
ganz viele Wege gibt. Wir propagieren nicht
einen Weg, sondern letztlich das Ziel. Ich darf
aber vielleicht ganz kurz — auch das hatten Sie
angeregt — berichten, wie die Diskussion in der
Schweiz war. Die Diskussion in der Schweiz war
zunéchst so, dass eine Neubaustrecke gebaut
werden sollte, eine Neubaustrecke, also ver-
gleichbar dem, was wir in den letzten 15 Jahren
in Deutschland gemacht haben. Und dieses
Projekt wurde von den Stimmbirgern abgelehnt.
Daraufhin war die Verzweiflung gro3 und man
hat sich entsonnen, dass es eine Gruppe von
Spinnern gab, die die Schweiz mit einem Takt-
fahrplansystem (berzogen hatten, auf dem Pa-
pier, damals mit dem Argument abgewiesen
wurden, das hollandische Beispiel taugt in der
Schweiz nichts. Deswegen finde ich, ist es
durchaus immer sehr interessant, wenn in
Deutschland gesagt wird, von der Schweiz kdn-
nen wir nichts lernen, wir sind ganz anders, bei
uns sind die Schienen anders. ... Zwischenruf

Abg. Horst Friedrich (Bayreuth): Herr Leister,
damit sich nichts Falsches verfestigt: Ich habe
nicht gesagt, wir kdnnen nichts davon lernen,
ich habe gesagt, das ist nicht 1:1 Ubertragbar.
Das ist ein wesentlicher Unterschied, da lege
ich schon Wert drauf!

Hans Leister: Gut, dann sind wir einer Mei-
nung. Also in der Schweiz wurde dann Anfang
der achtziger Jahre dieser Taktfahrplan ausfor-
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muliert. Ein Taktfahrplan wurde eingefluhrt, etwa
in der Qualitat so, wie das, was wir in Deutsch-
land haben, was eben auf einer vorhandenen
Infrastruktur mit vielen Kompromissen Uber-
haupt nur maglich ist. Es wurde ein langfristiges
Ziel formuliert, damals war langfristig das Jahr
2000, deshalb das Programm ,Bahn 2000“. Es
wurden Investitionsmittel bereitgestellt — wenn
man die Alpentunnel abrechnet Ubrigens in rela-
tiv bescheidendem Umfang, verglichen mit dem,
was in Deutschland in die Schieneninfrastruktur
investiert wird —, um bis zum Jahr 2000 diesen
verbesserten integralen Taktfahrplan fahrbar zu
machen. Dieser Fahrplan ist nicht einfach so
entstanden, die Schweiz ist foderales System,
vielleicht noch ausgepragter wie Deutschland,
und es gab natirlich heftige jahrelange Diskus-
sionen, wo Taktknoten sind, wie das Ganze
auszusehen hat und wie das System gestaltet
wird. Aber man hat sich zusammengerauft. Und
hinterher wurde es Ubrigens auch wieder dem
Stimmburger zur Entscheidung vorgelegt, wurde
fur gut befunden und wurde realisiert. Allerdings
erst im Jahr 2005, was bei der Grol3e der Auf-
gabe auch nicht weiter Uberrascht. Seit 2005
fahren die Zige nach einem Fahrplan, der eben
1982 letztlich festgelegt wurde. Im Moment wird
ein Fahrplan 2030 - ich habe das schon er-
wahnt — aufgestellt, fir den wieder Investitions-
mittel zur Realisierung der Infrastruktur bereit-
gestellt werden. Begleitet wurde das Ganze
immer mit Kapazitatsvorgaben fir den Guter-
verkehr. Denn das ist natlrlich ganz entschei-
dend, dass auch der Giterverkehr berucksich-
tigt wird, das hat in der Schweiz Verfassungs-
rang, die Verlagerung des alpenquerenden G-
terverkehrs auf die Schiene. Es sind ubrigens
auch die Guterverkehrsbetreiber voll des Lobes
Uber das Schweizer Taktfahrplansystem, weil
man schnell und zigig auf Takttrassen auch im
Guterverkehr durch die Schweiz kommt. 20%
Ausschreibungsgewinne hatten Sie erwahnt.
Und auch an anderer Stelle wurde erwahnt,
dass im Nahverkehr durch Ausschreibungen
bedeutend giinstigere Ergebnisse erzielt wur-
den. Es wurden, um das richtig zu stellen, in
vielen Fallen eben nicht 20% geringere Kosten
oder so etwas erzielt, sondern es kann natirlich
genauso sein, von Ausschreibung zu Aus-
schreibung verschieden, dass 20 Prozent oder
30 oder 40 oder 50 Prozent mehr Fahrgéste zu
20 Prozent weniger Zuschussbedarf gefihrt
haben. Und da bin ich wieder bei der positiven
Spirale, die ich schon erwahnt hatte. Das Ganze
ist ein dynamisches System. Wir wollen mehr
Fahrgaste, mehr Fahrgaste bringen mehr Geld
ins System und damit kann man sich letztlich
auch mehr Zuge leisten. Das ist genau der
Kreislauf, der in den Landern in Schwung ge-
kommen ist. Herr Fischer hatte die natirlich
entscheidende und wichtige Frage, wie EU-

vertraglich ein Taktfahrplan ist, aufgeworfen.
Also nach meiner jetzt unjuristischen Aus-
drucksweise: Beim SPNV ist ja kein Zweifel,
dass das, was wir in Deutschland im SPNV
haben, EU-rechtsvertraglich ist. Wir haben fest-
gestellt, die Definition zwischen Fernverkehr
und Nahverkehr ist schwierig. Wenn wir gedank-
lich einfach die Definition soweit erweitern, dass
80 Prozent des Fernverkehrs — und unter 300
Kilometer ist 80 Prozent — letztlich wie der Nah-
verkehr behandelt werden, sei es durch Direkt-
vergabe, die ja unter gewissen Einschrénkun-
gen und Vorgaben auch mdglich ist, oder im
Ausschreibungswettbewerb oder im Wege einer
Konzession, dann sind wir dabei, dass nattrlich
auch eine gewisse Einflussnahme auf den
Fernverkehr EU-rechtskonform ist. Warum soll
das anders sein als beim SPNV? Wichtig ist,
dass natirlich der Open Access nicht verbaut
wird. Aber in Nischenmarkten ist er ja méglich.
Er ist ja sogar theoretisch auch im SPNV mdg-
lich. Uber Rahmenvertrage kann die DB AG
heute schon die Takttrassen absichern. Und ich
begrufRe ausdricklich, dass die DB AG die Takt-
trassen des heutigen Systems Uber Rahmenver-
trdge bis 2016 sichert. Die Nebenwirkung ist
natdrlich, dass Open Access im grof3en Umfang
bis dahin unméglich wird, bis wir vielleicht in den
nachsten Jahren ein anders System haben, was
uns in diese positive Spirale bringen kann. Mit
der Vergleichbarkeit hatten wir uns schon inzwi-
schen angenahert. Also kein Land ist mit einem
anderen vergleichbar, das ist auch klar. Uberall
sind die Verhaltnisse verschieden. Ich sage nur,
in der Schweiz gibt es sehr viele Infrastruktur-
einschréankungen, es gibt viele eingleisige Stre-
cken. Das Ganze ist in der Schweiz durchaus
nicht einfacher. Und es gibt auch viele landliche
Regionen, im Jura oder in den Alpen, wo die
Bevdlkerung sehr dinn verteilt ist. Und auch,
das Land ist reicher, das ist kein besonders
schlagendes Argument, denn der Fernverkehr
wird in der Schweiz nicht bezuschusst, der Nah-
verkehr mit weniger Geld pro Kilometer bezu-
schusst als bei uns. Und die Infrastrukturausga-
ben der Schweiz sind, bezogen auf Einwohner
und Streckennetz, geringer als in Deutschland,
wenn man das Sonderproblem Alpentunnel
herausrechnet. Alpentunnel haben wir nicht und
deshalb ist es an der Stelle nun wirklich nicht
vergleichbar, das ist richtig. Die Infrastruktur-
ausgaben der Schweiz sind nattrlich durch die-
se Alpentunnel in astronomische Héhen befor-
dert, aber das hat nichts mit dem Taktfahrplan
zu tun, das ist nun wirklich geographisch be-
dingt. Aus der Sicht der Initiative Deutschland-
takt zusammengefasst: Wir brauchen so ein
Gesetz, aber wir missen naturlich vorher Ziele
festlegen und die Wege, wie man dorthin
kommt, zu diesen Zielen, sorgfaltig prifen. Inso-
fern ist das Gesetz, Uber das wir heute hier
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sprechen, natirlich mit Sicherheit nicht das....
Es gibt ja auch kein Ziel vor. Und ohne Ziel ist
es natlrlich auch mit Sicherheit nicht ein opti-
maler Weg zu einem gedachten Ziel. Wichtig ist,
dass der Ausbau der Infrastruktur als Prinzip am
Fahrplan ausgelegt wird. Nur so kann man ein
wirklich effizientes Netz erreichen und nur so
kann man einen guten Verkehr erreichen. Vielen
Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Leister! Herr
Prof. Gersdorf!

Prof. Dr. Hubertus Gersdorf: Herr Dr. Hofrei-
ter, ich wollte Sie um Gottes Willen nicht per-
sonlich ansprechen oder lhre Intention anspre-
chen, als ich eingangs versucht hatte, sehr zu-
gespitzt zu formulieren. Mir ging es nur darum,
dass die Alternative nicht darin besteht Leis-
tungsstaat, Staat Unternehmer einerseits oder
Nachtwachterstaat. Ich hatte gerade eingangs
deutlich zu machen versucht, dass immer dann,
wenn sich der Staat aus seiner Leistungsstaats-
funktion verabschiedet, also die Leistung selbst
nicht mehr erbringt, er eine Gewahrleistungs-
verpflichtung wahrzunehmen hat. Das, glaube
ich, wird auch lhre Fraktion dann wieder aufgrei-
fen. Also fiihlen Sie sich da personlich nicht so
angegriffen. Aber bitte schon: Nicht nur eine
Gewabhrleistungsverpflichtung dafiir, dass be-
stimmte sozialpolitische, verkehrliche Interes-
sen, Grundversorgungsinteressen, tatsachlich
berlicksichtigt werden, sondern eine Gewahr-
leistungsverpflichtung dafir, dass ein funktions-
fahiger Wettbewerb erst entstehen kann. Und
ich bitte nochmals, den Telekommunikationsbe-
reich in diesem Zusammenhang zu konsultie-
ren. Schauen Sie mal in die Privatisierungsge-
setze der Telekommunikationsbereiche hinein.
Und dann werden Sie sehen, dass der Staat
sich darlUiber im Klaren war, dass es nicht aus-
reicht, den Bereich zu liberalisieren und dann
soll es der Wettbewerb mal richten. Sondern der
Staat war sich darliber im Klaren, dass es struk-
turelle Zugangshirden gibt. Und nur dann, wenn
diese strukturellen Zugangshirden abgebaut
werden, kann es Wettbewerb tiberhaupt geben.
Und dass ist die moderne Staatssicht. Da muss
man ansetzen, um durch Wettbewerb auch das
Gemeinwohl erst generieren zu kénnen. Herr
Fischer hatte die Kompatibilitdét mit EU-Recht
angesprochen. Zunachst einmal, das ist ja heu-
te auch schon deutlich geworden, die Bundes-
republik Deutschland geht schon seit tUber 15
Jahren Uber das hinaus, was Europarecht von
uns verlangt. Die Verkehre sind erst Schritt fir
Schritt liberalisiert worden. Der néchste Schritt,
ich hoffe nicht der letzte, wird jetzt die Liberali-
sierung des grenziberschreitenden Personen-
fernverkehrs sein. Die rein nationalen Schie-
nenverkehrsmarkte sind weiterhin noch nicht

durch EU-Recht liberalisiert. Wenn die Bundes-
republik Deutschland also mehr Wettbewerb
eroffnet, als EU-Recht selbst vorschreibt, ist das
mit EU-Recht selbstverstéandlich kompatibel.
Man muss sich dann nur die Frage stellen, ob
das die Bundesrepublik Deutschland mdchte.
Aber ich bin glucklich dartiber, dass sie diese
Frage schon seit tiber 15 Jahren mit einem kla-
ren Ja beantwortet hat. Eine andere Frage ist,
ob ein Ausschreibungsverfahren, Gber das wir ja
diskutiert haben, im Schienenpersonenfernver-
kehr durch EU-Recht vorgeschrieben ist. Ich will
das jetzt nicht im Einzelnen darlegen, ich habe
es, glaube ich, auf Seite 4 meiner schriftlichen
Ausfuihrungen deutlich gemacht. Da wird am
Ende des Jahres, am 3. Dezember, eine Ver-
ordnung in Kraft treten, die grundsatzlich bei
offentlichen Auftragen die Ausschreibung vor-
schreibt, ausgenommen der Schienenverkehr.
Also es ware EU-rechtlich nach dieser Verord-
nung sogar mdoglich, bestimmte Fernverkehrs-
leistungen ausschlie3lich an die DB AG zu ver-
geben, was meines Erachtens unsere Verfas-
sung so vorschreibt. Sie haben es selbst eben
nochmals zitiert. Die Vorschrift, da steht drin:
Die Bundesrepublik Deutschland, der Bund, hat
eine Art Grundversorgung im Bereich der In-
frastruktur der Eisenbahn des Bundes und de-
ren Verkehrsleistung. Damit ist gemeint, deren,
namlich der EVU’s, der Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen des Bundes. Das mag wettbhewerbs-
politisch wenig Uberzeugend sein, aber so steht
es nun einmal in unserer Verfassung, so dass
fir ein Ausschreibungsverfahren im Personen-
fernverkehr nach unserer Verfassung meines
Erachtens derzeit kein Raum ist. Auch insoweit
winschte ich mir, dass man Hand an den Regu-
lierungsrahmen legt, vielleicht sogar an die Ver-
fassung, und in jedweder Hinsicht an das einfa-
che Recht. Und da komme ich nochmals auf
Ilhren Aspekt, Herr Abgeordneter Friedrich, zu-
riick. Der Zugang zur Infrastruktur ist ein zentra-
ler wichtiger Aspekt fir die Entfaltung von Wett-
bewerbsintensitat auf den nachgelagerten Ver-
kehrsmarkten. Aber man sollte sich nicht der
lllusion hingeben, dass durch chancengleichen
Zugang zur Trasse zugleich Wettbewerb im
Verkehrsmarkt entsteht. Auch im Verkehrsmarkt
gibt es Zugangshirden, die erst einmal mit dem
Zugang zur Infrastruktur Gberhaupt nichts ge-
meinsam haben. Es wird noch verstarkt. Es gibt
dort zusatzliche Hirden. Es ist meines Erach-
tens die Aufgabe des Staates, zu prifen, welche
Hurden gibt es und lassen sich die Hirden
durch eine sinnvolle Regulierung abbauen, so
dass dann auch ein intensiver Wettbewerb auf
den Verkehrsmarkten entstehen kann. Also es
reicht nicht nur die Netzzugangsregulierung
vorzunehmen, sondern wir brauchen meines
Erachtens zwingend eine Regulierung der Ver-
kehrsmarkte, sonst werden wir keinen Wettbe-
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werb auf der Schiene erleben. Ich sagte es ein-
gangs schon, den Zustand den wir jetzt bekla-
gen: Uber 15 Jahre nach Liberalisierung stellen
wir fest, dass wir eine nahezu monopolartige
Stellung der DB AG im Bereich des Fernver-
kehrs haben. Daran wird sich in den néchsten
15, 16 Jahren nichts &ndern, wenn wir die Ver-
kehrsmarkte nicht regulieren und so fir mog-
lichst gleiche Chancenbedingungen sorgen. Ich
glaube, lieber Herr Hofreiter, wenn es um chan-
cengleiche Ausgangsbedingungen geht, fiihlen
auch Sie sich hier ordnungspolitisch sicherlich
gut aufgehoben.

Vorsitzender: Vielen Dank, Prof. Gersdorf! Herr
Flege!

Dirk Flege: Herr Friedrich hat gefragt: Wer defi-
niert den Zugang zum Netz, muss das nicht
vorgezogen werden, vor diesen Zielprozess und
die Diskussion, die wir hier schon mehrfach
angesprochen haben? Diese Frage miisste man
bejahen, wenn auf die folgenden zwei Fragen
ebenfalls jeweils mit Ja geantwortet wirde. Die
erste Frage, die sich in diesem Zusammenhang
stellt ist: Ist der Zugang zum Schienennetz wirk-
lich der Hauptgrund fur den fehlenden Wettbe-
werb im Fernverkehr? Da bin ich der Meinung,
auch nach all dem, was ich heute gehért habe,
der Hauptgrund, und da schlie3e ich direkt an
das an, was Sie gesagt haben, der Hauptgrund
ist es meines Erachtens nicht. Also wére diese
erste Frage mit Nein zu beantworten. Die zweite
Frage, die sich in dem Zusammenhang stellt: Ist
denn der Wettbewerb im Fernverkehr auf der
Schiene unser Hauptproblem, das wir haben,
wenn wir Uber Angebotsverbesserung auf der
Schiene nachdenken? Auch diese Frage habe
ich vorhin schon mit Nein beantwortet. Insofern
klare Antwort auf lhre Frage, Herr Friedrich,
meines Erachtens muss diese Entscheidung,
wer definiert den Zugang zum Netz, nicht vor
diesen Gesamtdiskussionsprozess gezogen
werden. Sie gehort sicherlich mit in diesem Pro-
zess rein, aber sie muss nicht vorher abschlie-
Rend entschieden werden. Herr Fischer, Sie
haben mich direkt angesprochen mit dem Re-
gionalexpress in Dessau, der jetzt zwei Stunden
braucht und vorher der Interregio eine Stunde.
Ich wollte nicht so missverstanden werden, bitte,
dass auch das, was wir in unserer schriftlichen
Stellungnahme drin haben, mit dem Franken-
Sachsen-Express Dresden-Chemnitz-Nirnberg,
wo wir jetzt eine sehr schnelle Nahverkehrsver-
bindung haben, mit hohen Fahrgastzuwachsen,
20%, dass das jetzt zu der generellen Aussage
missverstanden werden konnte, Fernverkehr
brauchen wir gar nicht mehr, der Nahverkehr ist
genauso gut. Wir wollen als Allianz pro Schiene
mit dieser Aussage sagen, es kann Falle geben,
da ist ein attraktives Nahverkehrsangebot ver-

gleichbar gut und auch vergleichbar schnell und
gunstiger und passt besser zum Markt. Aber der
Umkehrschluss ware nicht zulassig, zu sagen:
Nahverkehr ist immer genauso gut oder ver-
gleichbar gut. Dann Ihre Frage mit dem Grund-
gesetz. Ich teile ganz klar lhre Auffassung. Der
Art. 87 e des Grundgesetzes bezieht sich nicht
nur auf die Infrastruktur, sondern auch auf das
Verkehrsangebot auf der Infrastruktur. Und die
Frage, wann ein Bundesgesetz da nun erlassen
werden muss, sage ich mal, dass ist in der Tat
Entscheidung der Politik. Die Politik regelt sel-
ber, wann sie, der Bundestag, der Meinung ist,
dass dieses Verkehrsangebot eben nicht mehr
dem Gemeinwohl entspricht. Da gibt es definitiv
keine Verpflichtung zu einem Zeitpunkt oder zu
einem unmittelbaren Vollzug, den man da mel-
den muss. Aber der Wortlaut ist eindeutig, auch
das Angebot ist mit drin, nicht nur die Infrastruk-
tur.

Abg. Horst Friedrich (Bayreuth): Herr Vorsit-
zender, wenn Sie gestatten, eine kleine Korrek-
tur zu Herrn Flege. Der Franken-Sachsen-
Express, den er genannt hat, ist Fernverkehr. Er
wird nur vom Nahverkehr erbracht. Das ist et-
was ganz besonders Pfiffiges. Ich weil3 es des-
wegen, weil ich da wohne.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Flege! Vielen
Dank, Kollege Friedrich! Prof. Bottger!

Prof. Dr. Christian Bottger: Es waren hier
noch ein paar Fragen auch an mich offen. Zum
einen hatte Herr Dr. Hofreiter nochmals gefragt,
wie denn das eigentlich sei mit dem Bezahlen.
Aus Sicht eines Okonomen ist natiirlich das
Vorzeichen véllig egal. Ob ich zwei Euro Zus-
chuss zahle oder ob sozusagen ein Konzessio-
nar zwei Euro fur die Leistung erbringt, spielt
gar keine Rolle. Natirlich ist das beihilferech-
tlich maoglicherweise relevant oder ausschrei-
bungsrechtlich. Und ich komme dann auf das,
was Herr Friedrich gesagt hatte, eben noch
einmal zurilick. Die Unterteilung, die man 1993
mal gemacht hat, Nahverkehr zuschussbedurf-
tig, Fernverkehr nicht zuschussbedurftig, war
natdrlich schon immer ein bisschen windschief.
Wir sehen, es gabe einzelne Nahverkehrsstre-
cken, die man durchaus profitabel betreiben
kbnnte. Also von Hamburg-Libeck heil3t es,
dass wenn man die Strecke einzeln ausge-
schrieben héatte, dass da quasi ein negativer
Zuschuss aus Sicht des Landes fallig gewesen
ware. Man hat es dann sozusagen mit anderen
zuschussbedurftigen Strecken gemischt. Es
gabe sicher andere Strecken, bei denen das
genauso ist. Das sprache natirlich eigentlich
dafir, dass man ein durchgdngiges System
schafft. Aber dann sind wir wieder sozusagen
beim flachendeckenden Ausschreibungssystem
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auch fur den Fernverkehr. Ich personlich hatte
dafir eine gewisse Sympathie. Das wirde letz-
tlich auch zu einer Abschopfung der heutigen
Gewinne im Fernverkehr bei der DB fuhren.
Aber es hat natirlich gewisse andere Nachteile
und konfligiert mit anderen politischen Zielen.
Ich darf in dem Zusammenhang vielleicht noch
einmal Stellung nehmen zu der Nachfrage, ob
denn die Zahlen, die der Herr Bodack genannt
hatte, realistisch sind. Es sagte, man kénne so
ein Netz aufbauen 20 Millionen Zugkilometer fur
70 Mio. Euro. Vermutlich ist das alleine schon
richtig. Nur es gebe vermutlich Folgekosten im
Regionalverkehr. Nehmen wir mal ruhig die
Strecke Dessau, die der Herr Fischer genannt
hatte, da fahrt jetzt eben nur noch ein Regional-
express und der Zuschuss fir den Regionalex-
press, der bericksichtigt, dass es dort (?)° gibt,
die da eben mit fahren missen. Und wenn wir
zusatzlich jetzt einen Interregio oder ein neues
Fernverkehrsangebot fahren lassen, dann be-
darf auf einmal der Regionalexpress eines ho-
heren Zuschusses. Das heif3t, da gibt es also
dann Wechselwirkungen. In einigen Vertragen
steht es zum Beispiel explizit so drin, dass man
sagt, die Preise, also die Zuschussbedarfe im
Regionalexpress, andern sich, wenn ein ande-
res Angebot, zum Beispiel ein IC-Angebot, vom
Land bezuschusst wird. Also da gabe es dann
sozusagen dann Wechseleffekte und die sind in
diesen Zahlen nicht enthalten. Aber ansonsten
...(Zwischenruf)... Die Frage ist natdrlich nur,
bei dieser Definition Fernverkehr/Nahverkehr:
Wir haben einfach eine Reihe von Inkonsisten-
zen an der Bruchstelle zwischen diesen Syste-
men und unabh&angig vom Thema integraler
Taktfahrplan oder so etwas, gehen die auch
nicht weg. Sicherlich ist das eine Frage, wie
man das l6st. Sie haben ja schon gesagt, das
bleibt eine Aufgabe fir die nachste Legislaturpe-
riode, dass man sich dieses Themas annimmt,
ohne dass ich da eine Ldsung vorwegnehmen
will. Ich hatte aus der ersten Runde noch eine
Frage offen: Was brauchte man fir einen
Rechts- und Finanzrahmen fir einen Wettbe-
werb? Was heute tiberhaupt nicht erwahnt wur-
de, wenn ich mich recht entsinne, ist, bei einer
Neuverhandlung der Regionalisierungsmittel im
Zusammenhang mit der Abschaffung des Inter-
regio hat man den Landern mal 200 Mio. Euro
dafiir gegeben, dass sie dafur Ersatzleistungen
bestellen kdnnen. Einige Lander haben ja Leis-
tungen bestellt. Also gerade Bayern, die das
zwar jetzt nicht mehr Fernverkehr nennen, aber
mit Fernverkehrsfunktionen. Diese Achse Hof-
Minchen-Oberstdorf zum Beispiel. Die haben
diese Gelder so eingesetzt. Andere Lander ha-
ben die Gelder ganz anders eingesetzt. Eine
Moglichkeit ware zum Beispiel, einfach eine

3 Wort auf dem Band nicht zu verstehen!

Berichtspflicht fur die Lander einzufthren, dass
man sagt, was macht ihr eigentlich an Forde-
rung im Fernverkehr ...(Zwischenrufe)... Explizit
Fernverkehr! Also die Berichtspflicht ist ja rein-
geschrieben worden, aber dass man explizit
sagt, welche Forderung macht ihr eigentlich fur
verkehrliche Leistungen, die dem Fernverkehr
zuzuordnen sind. Das ware also eine relativ
geringe Anderung. ...(Zwischenrufe)... Was?
.... Ja, aber man kodnnte eine Informationspflicht
quasi mal rein bauen. Ich glaube, wir haben
zwei unterschiedliche Themen. Das eine, wenn
wir Uber Fernverkehr reden, das sind sicherlich
Verkehre, die so an der Grenze der Wirtschaft-
lichkeit sind. Das sind oft Strecken, wo ich uber-
haupt keine Probleme im Trassenzugang habe.
Also Berlin - Stralsund, wenn Sie da Trassen
haben wollen, da wird der Trassenmanager von
der DB Netz vor lhnen auf den Knien rutschen,
damit Sie bei ihm bestellen. Der hat freie Kapa-
zitaten. Aber wir haben natirlich im Kernnetz,
das wirklich profitabel ist, in der Tat das Prob-
lem des fehlenden Trassenzugangs. Wenn man
Wettbewerb im Fernverkehr wollte, dann musste
man zum Beispiel an das Thema Rahmentras-
sen rangehen. In Deutschland bekommen Sie
die Rahmentrassen relativ kurzfristig, zum einen
nur alle funf Jahre, wie der Herr Leister eben
ausgefiihrt hat, zum anderen aber erfolgt die
Zuteilung ganz kurzfristig und zwar kurzfristiger
als die Fahrzeugbestellungen. Angenommen wir
wirden sagen, eine Ryantrain oder ein easyRail
mochte also gerne mit einem Low-Cost-Angebot
auf die Schiene gehen, der misste zwei Jahre
vorher Fahrzeuge bestellen, auch wenn er wil-
lens ware, 100 oder 200 Mio. in die Hand zu
nehmen. Und das wird er nicht tun, wenn man
sagt: Ob du eine Trasse bekommst, das ent-
scheiden wir 6 Monate bevor du losfahrst. Das
funktioniert einfach nicht. Aber das ist, wie ge-
sagt, die Frage, reden wir also Uber das Kern-
netz, in dem wir Wettbewerb wollen, mit viel-
leicht anderen Qualitatsangeboten, oder reden
wir Uber diese Angebote, die eben betriebswirt-
schaftlich zumindest grenzwertig sind. Und
dann, ein dritter Punkt, der sicherlich in jedem
Fall eine Rolle spielt, ist das Thema Zugang
zum Vertriebssystem. Das stellt heute eine
Wettbewerbsbarriere dar. Ich meine, da muss
man fairerweise sagen, da hat die DB Geld rein
investiert. Die hat also ein heute gut funktionie-
rendes Fahrgastinformationssystem, mit dem
HAFAS, das viele von Ihnen vermutlich auch
nutzen. Man hat ein sehr aufwendiges, sehr
komplexes und dadurch auch sehr teures integ-
riertes Ticketsystem. Da wissen wir natirlich
nicht so genau, wenn ein Wetthewerber sich
dort randocken will, das man sagt, sind das
Preise, die wirklich den Kosten entsprechen
oder ist da auch ein Element an Diskriminierung
mit drin. Wenn man also mehr Wettbewerb woll-
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te, ware das sicherlich ein Punkt, dass man sich
dieses regulatorisch anguckt. Das kommt dann
eben auch noch einmal auf die Frage von Herrn
Friedrich, das man sagt: Wére also eine Tren-
nung von Netz und Betrieb eine Vorausset-
zung? Ich meine, meine Position ist ja bekannt,
dass ich eigentlich immer fir die Trennung von
Netz und Betrieb votiert habe. Ich habe den
Eindruck, es steht momentan nicht ganz oben
auf der politischen Agenda, das zu diskutieren.
Aber ich glaube, man misste, wenn man wirk-
lich sagt, wie wollen wir fundamental Wettbe-
werb foérdern, dartiberhinaus eben nicht nur das
Thema Eisenbahninfrastruktur betrachten, son-
dern eben zum Beispiel auch noch einmal das
Thema DB Vertrieb. Da kénnte man sicherlich
den Wettbewerb auch noch einmal férdern,
wenn man dort sich regulatorisch dieses The-
mas annehmen wirde, bis hin zu der radikalen
Losung, dass man sagt, es wird, wurde vorhin
mal hoflich gesagt, vor die Klammer gezogen,
dass man also sagt, zum Beispiel, das Ding wird
aus der DB ausgegliedert und wird an die BAG
rangehangt oder sonst irgendwie das gesamte
Vertriebssystem, also ein Modell, wie wir das in
England haben. Das sollte man nicht vergessen,
in England haben wir also ein System, da sind
unterschiedliche Operators, die fahren, aber
nattrlich gibt es die Méglichkeit, dass sie dort
kombinierte Tickets lésen. Das ist keineswegs
so, dass sie dort fir jeden Betreiber ein eigenes
Ticket haben, sondern da gibt es ein System,
das wird gemeinsam von allen Wettbewerbern
betrieben. Da kénnen sich auch Open-Access-
Operators ohne weiteres ran docken. Also die
Maoglichkeiten dafiir bestehen und an der Stelle
ist England sicherlich auch ein sehr positives
Beispiel. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Bottger!
Herr Prof. Bodack!

Prof. Karl-Dieter Bodack: Nochmal zur Frage
Nah-/Fernverkehr. Wenn wir das Ziel haben,
maglichst viel Verkehr auf die Schiene zu brin-
gen, dann ist es sicher nicht erreichbar, wenn in
Potsdam, als Beispiel.... Sie kommen von Pots-
dam hervorragend mit der S-Bahn nach Berlin,
und mit dem Regionalexpress auch, aber wenn
die Potsdamer jede Fernverbindung nur per
Umsteigen erreichen, ist das sicher ein erhebli-
cher Standortnachteil und auch eine Benachtei-
ligung dieser, ich schatze, 200.000 Einwohner
Potsdams gegeniiber anderen Stadten, die na-
turlich viele Relationen ohne Umsteigen und
auch mit kurzeren Fahrzeiten erreichen. Ich
glaube, der Bund ist durchaus verpflichtet, sol-
chen Stadten wie Potsdam, Chemnitz, Mon-
chen-Gladbach, Krefeld, also Stadte, die Uber
200.000 Einwohner haben und die tatséchlich
ein erhebliches Fahrgastpotential hatten, wenn

dort wirklich Fernverkehrsverbindungen da wa-
ren. Denn wir wissen, dass die Umsteigeverbin-
dungen sehr viel weniger Marktanteil erreichen
als Direktverbindungen und, dass die Fahrzeit
ebenfalls eine groRRe Rolle spielt, die im Fern-
verkehr in aller Regel kiirzer ist, erst recht, wenn
sie eine Direktverbindung haben. Wenn wir un-
ter diesen Umstanden fragen, wie kénnen wir
eine bessere... so. und wir haben weiterhin das
Problem, dass die Deutsche Bahn ihre Fernver-
kehrsverbindungen im Laufe der Jahre reduziert
hat und, meine Prognose, auch weiter reduzie-
ren wird, von Fahrplan zu Fahrplan. Es gibt
Ersatz durch Fernbus, das haben Sie sicher
erfahren, dass also die Deutsche Bahn von
Nurnberg nach Prag schon in diesem Herbst
eine Fernbuslinie einrichtet, aber gleichzeitig im
Dezember die beiden Regionalexpresszige
Nurnberg-Prag einstellen wird. Also hier gibt es
eine gewisse Substitution, andere Verbindungen
werden aber aus dem Fernverkehr ersatzlos
wegfallen. Wenn wir jetzt die Variante Wettbe-
werb diskutieren, dann ware ich gerne bereit,
einmal die strukturellen Hindernisse aufzulisten.
Ich nenne jetzt nur einmal Stichworte. Erstens
Trassenpreis. Wir haben hier ein GeblUhrensys-
tem. Das musste in ein Preissystem fur Wett-
bewerber verwandelt werden. Das heil3t, es
misste gefragt werden, wie viel bist du bereit zu
bezahlen, also, das ist angesprochen worden,
durch eine Versteigerung, wie das in England
passiert, und eine Flexibilisierung der Trassenp-
reise. Zweitens: Das Vertriebssystem ist an-
gesprochen worden. Es misste ein Open-
Access sowohl fur die Information wie auch fur
den Fahrkartenverkauf geschaffen werden, da-
mit die Leistungen der Wettbewerber im System
angeboten, verkauft werden und auch Verbund-
fahrkarten. Der Fernverkehrsbetreiber X muss ja
eine Umsteigeverbindung mit einer Fahrkarte
anbieten. Es ist doch wohl undenkbar, dass der
Kunde irgendwo aussteigt und dann erst einmal
dort zum Schalter rennt. Das Ditte ist: Die Tras-
senvergabe muss binnen Jahresfrist oder Halb-
jahresfrist erfolgen. Das reicht aber auch bei
weitem nicht aus. Der Wettbewerber muss fir
mindestens 10 Jahre eine qualifizierte Trasse
garantiert bekommen. Das kann doch nicht sein,
der investiert 100 Mio. — so etwas ist fur eine
Linie notwendig — und nach drei Jahren wird der
Fahrplan so verschlechtert, dass er am Ziel-
punkt die Anschliisse versdaumt. Dann kann er
seine Investition vorzeitig abschreiben. Es ist
also diese langfristige Garantie notwendig. Es
ist weiterhin notwendig, dass irgendjemand
garantiert, dass, wenn jemand sechs Zlige pro
Tag anbietet, fur eine Linie, dass der dann die
gesamte Linie im Fernverkehr erhalt und, dass
nicht die Deutsche Bahn oder irgendjemand
anderes morgens und abends den lukrativen
Zug fahrt, sogar 10 Minuten vor dem Wettbe-
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werber, und dann mdglicherweise noch einen
Kampfpreis macht und dann fahrt der Wettbe-
werber da hinterher. Es musste also festgelegt
werden, dass linienweise gefahren wird. Denn
sonst bekommen wir chaotische Zusténde,
wenn die Deutsche Bahn 10 Minuten vor 7 Uhr
nach Emden fahrt und um 7 Uhr féhrt der Wett-
bewerber nach Emden. ...(Zwischenrufe)... Die
strukturellen Probleme bei der Bahn sind um ein
Mehrfaches komplizierter als in der Kommunika-
tionsbranche. ...(Zwischenrufe)... Bitte?
Wenn man das ausarbeiten wirde, ich wére
bereit, daran mitzuwirken, haben wir einen Rie-
senkatalog und ein Gesetzgebungskonvolut,
was wir da leisten, was Sie da leisten mussten.
Also, das ware aufRerordentlich schwierig, finde
ich, um tatséchlich einen nennenswerten Wett-
bewerb, einen qualifizierten Wettbewerb im
Fernverkehr zu schaffen, weil einfach die struk-
turellen Hindernisse wesentlich gréRer sind, als
in allen anderen Bereichen, auch wesentlich
gréRer als im Nahverkehr. Und jetzt noch eine
Bemerkung zu dem Fernverkehr in Bayern.
Tatsachlich fahrt ja Bayern mit dem ,Alex" einen
Fernzug, der auch ein Restaurant hat, aber er
kann zum Beispiel nicht nach Leipzig fahren.
Der Zug endet in Hof, obwohl Hof kein sinnvol-
les Ziel ist. Fruher fuhr der Interregio Leipzig-
Hof. ...Zwischenrufe... Ich bin ja nicht dafr,
dass Hof abgehangt wird, sondern nur, dass der
Zug tatsachlich auch von Hof nach Leipzig fahrt.
Dann kénnte namlich zum Beispiel Gera bedient
werden, das auch ein Oberzentrum ist. Die
Nachteile auch eines von einem Land bestellten
Fernverkehrs sind durchaus vorhanden und
kénnen nicht einen richtigen Fernverkehr erset-
zen. Ich habe jetzt aber einen konstruktiven
Vorschlag, meine Damen und Herren. Es wére
doch viel einfacher, mit der Deutschen Bahn
eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
Fernverkehr zu treffen, in der grundsétzlich ste-
hen konnte: Deutsche Bahn, du bist nicht ver-
pflichtet, Gewinn im Fernverkehr zu machen,
sondern wir verpflichten dich nur zu einer abso-
luten Kostendeckung, wir muten dir keine Ver-
luste zu. Zweitens: Wir erlegen dir gewisse Ver-
kehrspflichten auf, das Orte, ich sage das mal,
ab 100.000 Einwohner, das kann man festlegen,
mit dem Fernverkehr bedient werden. Das kénn-
te doch der Bund ...(Zwischenrufe)... Bitte? ...
Ich sage mal so, die ...

Vorsitzender: Kollege Déring, hochqualifizierte
Zwischenrufe sollten mit angeschaltetem Mikro-
phon gemacht werden. Sonst gehen die Erkenn-
tnisse der Forschung verloren!

Prof. Karl-Dieter Bodack: Nachdem der Bund
es geschafft hat, die sehr viel komplexere Netz-
werkproblematik in eine Vereinbarung zu pa-
cken, wére ich doch optimistisch, zu glauben,

dass auch in diesem Punkt auf der Basis des
Grundgesetzes — Herr Gersdorf hat darauf hin-
gewiesen, dass im Grundgesetz ja die Unter-
nehmen des Bundes angesprochen sind, die die
Gewabhrleistung fur den Fernverkehr leisten
sollten. Es gibt also hier eine klare grundgesetz-
liche Grundlage, die den Bund ermaéachtigen
wirde, aus meiner Sicht, eine Vereinbarung mit
der Bahn zu treffen, wo die Deutsche Bahn
Fernverkehr betreibt und mit welcher Qualitat in
Bezug auf die Haufigkeit der Bedienung, nicht in
Bezug auf Komfort, das kann man alles weglas-
sen. Das ware aus meiner Sicht der viel einfa-
chere Weg, also das Gesetz, was jetzt hier vor-
liegt, durch eine Vereinbarung zu ersetzen, die
mit der Deutschen Bahn AG getroffen wird. Man
kénnte dann langfristig auf einer Funf- oder
Zehn-Jahresperspektive darliber nachdenken,
die Wetthewerbsvoraussetzungen schaffen. Ich
ware auch gerne bereit, dort mitzuwirken. Aber
dann durften erhebliche gesetzliche und andere
Hurden zu Uberwinden sein, das heif3t, Ande-
rungen notwendig werden, die weit Uber das
hinausgehen, was jetzt hier angedacht ist.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Bodack!
Ich darf mich insbesondere bei allen Referenten
noch einmal ganz herzlich bedanken, fir die
Zeit, fur den Aufwand, auch mit der Stellung-
nahme. Es ist ein umfassendes Paket, das in
dieser Legislaturperiode nicht mehr abgearbeitet
werden wird. Insofern gibt es hinreichend Gele-
genheit, dieses intern zu beraten, Sie je nach
MaRgabe hinzuziehen. Ich gehe davon aus, das
wird geschehen, weil im Verkehrsausschuss
grundsatzlich sehr viele auf Sachverstand acht-
en und horen. Noch einmal ganz herzlichen
Dank! Damit schlieRe ich die 95. Sitzung und
komme zuriick zur 94. Sitzung, die wir vorhin
unterbrochen haben. Ich wirde vorschlagen,
dass wir nahtlos den Ubergang gestalten. Wie
gesagt, nochmals mit Dank an die Referenten!

Schluss der Sitzung: 13:48 Uhr

Dr. Klaus W. Lippold, MdB
Vorsitzender
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Die Entwicklung des Netzes der DB AG

Die folgenden Daten kennzeichnen die Entwicklung des Netzes der DB AG™:

1994 2008 Abbau
Betriebslinge/km 40385 33862 - 6523
Lange der Gleise/km 78073 64113 ~13960
Weichen, Kreuzungen 131968 69311 -62657
Privatgleisanschliisse 11742 3732 - 8010

Binnen 14 Jahren wurden damit von der DB AG abgebaut:

16,2% der Lange des Netzes

17,9% der Lange aller Gleise,

47,5% aller Weichen und Kreuzungen,
68,2% aller Privatgleisanschliisse.

Diese Reduktionen verdanderten substanziell die Qualitidt des Netzes:

Mehr als zwei Drittel der Unternehmen, die Gleisanschliisse hatten, wurden
vom Schienennetz abgehangt — obwohl viele der Cleisanschltisse unter Ein-
satz offentlicher Mittel Jahrzehnte zuvor erst geschaffen worden waren;

Die Leistungsfahigkeit des Netzes ist reduziert, da weniger Ausweich- und
Kreuzungsstellen verfligbar sind;

Guterverkehre sind erschwert, da weniger Fahrplantrassen zur Verfligung
stehen und Uberholungen und Kreuzungen an weniger Stellen moglich sind;

Die Punktlichkeit und Zuverldssigkeit sind verschlechtert, da bei Zugverspa-
tungen weniger Ausweichmaoglichkeiten existieren;

Instandhaltungsarbeiten erfordern die Sperrung langerer Strecken und
beeintrachtigen daher den Zugverkehr starker als zuvor.

Mit diesen Reduktionen ist der Instandhaltungsaufwand zweifellos reduziert; prob-
lematisch erscheint, dass die Netzqualitit und der Netzzugang fiir andere Bahnun-
ternehmen erschwert sind™.

Als Beispiel sei hier ein Problem des Giterverkehrsunternehmens ITL-Gruppe Dres-

don ganannt dac fiir caina Cittaryiian nach Terhachian an dar Cranzsa in Rad
AT LA | 6\-" i IlT A L * e iy BT | s L) | iy | e UHL\‘ILHS\_ PICLT T T oGl Gl sacl il 1A 11 wasa

Schandau ein Ausweichgleis zum Lokwechsel bendtigt Die DB Netz AG will es ab-
bauen und hat dies bereits genehmigt erhalten — obwohl es tiglich von etwa 12
Ziigen benutzt wird (Bericht der Sichsischen Zeitung von 19.4.2007). Die DB beno-
tigt dieses Gleis nicht, da sie dank ihrer Mehrsystemlokomotiven keinen Lokwechsel
durchfiihren muss.

* Aus Daten und Fakten der DB AC der entsprechenden Jahre

** Massiver Riickbau des Schienennetzes seit Beginn der Bahnreform, Presseverlaut-
barung des Netzwerks Privatbahnen vom 2.10.2007, www.privatbahnen.com
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Der Zustand des Netzes der DB AG

Der Erhaltungs- und Ausbauzustand des Netzes wird vielfach kritisiert:

» Von Kunden und Fahrgastverbidnden wird kritisiert, dass in den letzten
Jahren Verspdtungen und versdumte Anschliissen zugenommen haben;

» Der Bundesrechnungshof behauptete Sicherheitsmangel;

» Das Netzwerk Privatbahnen und die BAG SPNV kritisieren die Langsam-
fahrstellen, in denen sie die Folgen mangelhafter instandhaltung sehen.

Obwohl der Bund seit der Bahnreform im Durchschnitt 3,8 Mrd. Euro pro
Jahr flir investitionen in das Netz zur Verfligung gestellt hat*, nahmen die Be-
triebsqualitit und die Leistungsfihigkeit offensichtlich ab. Abgesehen von
langeren Fahrzeiten und relativ hdufigen Verspdtungen zeigen die hohe An-
zahl und die Lange der ,Langsamfahrstellen” Mangel des Netzes.

In einem Bericht des Netzwerks Privatbahnen* werden allein in Baden-
Wiirttemberg und Bavern in der 30. Kalenderwoche 2006 365 Langsamfahrstellen
mit einer Gesamtldnge von 295 km aufgelistet. Im Vergleich mit den Jahren 2004
und 2005 wird festgestellt, dass nur etwa die Hilfte aller Langsamfahrstellen binnen
6 Monaten behoben wurde und dass etwa ein Drittel ldnger als ein Jahr existiert.
Des Weiteren wird die Schlussfolgerung gezogen, dass 41, moglicherweise sogar 79
Langsamfahrstellen zu regelmiRigen Geschwindigkeitsreduzierungen umgewandelt,
damit de facto sanktioniert und zu Restriktionen in der Leistungsfahigkeit wurden.

Das Primon Gutachten bemerkt zur aktuellen Finanzierung des Netzes durch Bun-
desmittel: ,/im Bereich der Instandhaltung fiir deren Finanzierung die DB AC hetite
selbst verantwortlich ist. fehit heute ein Anreiz zur gesamiwirtschaftliichen Optimie-
rung. Derzeit besteht der Anreiz, die Instandhaltung auf Kosten kiirzerer Lebensdau-
er der Anfagen zu minimieren, da zwangsiaufig umiangreicher notwendig werden-
der Frsatzinvestitionen vom Bund finanziert werden.”

Bei einem realen Anlagevermégen der Infrastruktur von 100 bis 120 Mrd. Eu-
ro und einer mittleren Nutzungsdauer von 30 Jahren ergibt sich ein jahrlicher
Erneuerungsbedarf flr den Ist-Zustand von 3,3 bis 4 Mrd. Euro. Soll das Be-
standsnetz ausgebaut werden, so erscheinen pro Jahr wenigstens 6...7 Mrd.
Euro notwendig. Die avisierten 2,5 Mrd. Euro pro Jahr, die der Bund leisten
wird, reichen dazu bei weitem nicht aus. Die DB weigert sich, einen entspre-
chend notwendigen Betrag fur die Infrastruktur zu leisten, obwohl sie fur
2008 bereinigte EBITA’s in nennenswerten Hohen ausweist™*;

DB Netze Fahrweg; 1.604 Mio.Euro
DB Netze Personenbahnhofe: 342 Mio.Euro
DB Netze Energie: 167 Mio.Euro

Summe EBITA Infrastruktur 2113 Mio.Euro

* Primon Cutachten, Seite 74 bzw. 142

** Netzwerk Privatbahnen: Bericht Langsamfahrstellen im La-Bereich Sud...
vom 22.12.2006

*** Daten und Fakten der DB AG, 2008
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Vergleich mit den Schweizer Bahnen

Die folgenden Daten entstammen der Statistik der UIC* fuir das Jahr 2004:

1000Zugkm Mio Pkm Mio Tkm Pkm Tkm
Netzkm Netzkilometer Einwohner
DG AG 28,9 2,024 2,236 852 o941
SBB 47,3 3,941 2,965 1672 1259
% SBB/DB 164 195 133 196 134

Der Vergleich der Werte der SBB mit denen der DB AG zeigt, dass das Bahn-
netz der Schweizerischen Bundesbahn offensichtlich weit leistungsfdhiger ist
als das der DB AG -~ obwohl die Schweiz nur wenige Neubaustrecken hat.
Auch die Bahnen der Nachbarlander Frankreich, Holland, Ddnemark und Os-
terreichs zeigen deutlich hdhere Leistungen je Einwohner als die DB AG™.

Weiterhin zeigen diese Werte, dass das Netz der DB AG, wenn es so qualifi-
zZiert ausgebaut und betrieben werden wiirde, wie das der Schweiz:

» etwa zwei Drittel mehr Zugkilometer leisten konnte,

» doppelt so hohe Leistungen im Personenverkehr und

» um ein Drittel hdhere Leistungen im Giterverkehr!

Die Privatisierungsbeflirworter muss liberraschen, dass es eine bundeseigene
(Staats-)Bahn ist, die nahezu die doppelten Leistungen im Personenverkehr
und um eine Drittel hdhere Leistungen im Glterverkehr schafft.

Dabei betrugen die staatlichen Leistungen der Bundesregierung und der Lan-
der/Kantone im Mittel der Jahre 1995 bis 2003:

in Deutschland: 7,0 cent/Personen-Tonnenkilometer
in der Schweiz: 24 cent/Personen-Tonnenkilometer
in der Schweiz damit nur 34% des deutschen Werts**,

Als Beispiel flr eine gravierende Reduktion der Kapazitit einer Strecke sei
hier das Urteil des Verwaltungsgerichts Darmstadt vom 6.6.2007 angefiihrt:
Die DB will die stark belastete Hauptstrecke Darmstadt - Weinheim zurtick-
bauen. Dies hat das Eisenbahn-Bundesamt nicht genehmigt. Dagegen hatte
die DB Netz AG geklagt: Das Verwaltungsgericht entschied, dass die DB AG
die Kapazitit der Strecke erhalten musse.

* Union International des Chemins de fer / Internationaler Eisenbahn-Verband, Paris.
Alle Werte ohne die so genannten ,Privatbahnen”

** Booz, Allan, Hamilton: Primon-Gutachten, Januar 2006, Seite 77
Dabei sind in den Werten fiir Deutschland die Mittel, die das Bundeseisenbahn-
Vermégen erhilt, und die Bedienung der Altschulden nicht enthalten.

5
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Fahrzeiten
Trotz umfangreicher Ausbauarbeiten im Netz, die die Flussigkeit des Zugbe-

triebs verbessern und hohere Geschwindigkeiten zulassen sollen gibt es
wesentliche Hauptstrecken, bei denen Fahrzeiten verlingert wurden:

1996/97 2007

Augsburg -- Stuttgart, ICE 1h36 1h43
Augsburg - Wiirzburg, ICE 1h48 1h53
Wiirzburg - Hamburg Hbf, ICE 3h10 3h23
Basel SBB -- Hamburg Hbf, ICE 6h17 6h31
Libeck -~ Dortmund Hbf, RB und IC  3h31 4h28

Da die stiindlichen Regionalbahnen aus Liibeck in Hamburg Hbf dann ankommen,
wenn die IC-Ziige in Richtung K&In flinf Minuten zuvor abgefahren sind, stieg hier
die Gesamtfahrzeit um etwa 1 Stunde!

Bedenkt man, dass beim Bau von Neubaustrecken in der GroBenordnung 100 Milli-
onen Euro je 1 Minute Fahrzeitreduktion investiert werden und allein der Ausbau
Karlsruhe-Basel bislang 1,2 Milliarden Furo kostete, so muss erstaunen, dass auf
Hauptabfuhrstrecken des Bestandsnetzes Fahrzeiten substanziell verlangert werden.
Da die Piinktlichkeit 1996/97 trotz kiirzerer Fahrzeiten ausreichend war und nicht
kritisiert wurde, kdnnen die Ursachen fiir die verldngerten Fahrzeiten nur vermutet
werden:

» Netzqualitidt und Betriebsflihrung haben sich verschlechtert, die Plinkt-
lichkeit kann nur mit groeren Fahrzeitreserven erreicht werden;

» Die Qualitdt des Oberbaus ist partiell schlechter, daher sind geringere
Fahrgeschwindigkeiten eingeplant;

» Instandhaltungsarbeiten verursachen mehr Beeintrdchtigungen, da weni-
ger Weichen und Ausweichgleise zur Verfligung stehen.

Diese Beispiele bestitigen die vom Bundesrechnungshof, dem ,Netzwerk
Privatbahnen” und der BAG SPNV gedulserte Kritik am Zustand des Netzes;
unter anderem deren Behauptung, Langsamfahrstellen wiirden in stindige
Geschwindigkeitsbeschrankungen umgewandelt, um damit mangelhafte
Cleiszustdande zu sanktionieren.

AuBerdem erfasst die DB Netz AG bei den ,ldealfahrzeiten” des Netzzustands offen-
sichtlich nicht die betrdchtlichen Fahrzeitverluste durch Bremsen und Beschleuni-
gen: Nach Aussage der Bundesarbeitsgemeinschaft SPNV vergréfRern sich die von
der DB AG behaupteten Fahrzeitverluste von 2,4% auf real 7%, wenn sie fiir tatsdch-
liche Zugfahrten berechnet werden*.

* Anforderungen an Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung und zum Infrastruk-
turzustands- und -entwicklungsbericht 2006 (Netzzustandsbericht), Stellungnahme
der BAG SPNV vom 16. 8. 2007

43



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 95. Sitzung, 01.07.2009

Klirzere Reisezeiten durch bessere Zuganschliisse

Ein grofBer Anteil der Fahrgdste muss umsteigen: Dann bestimmt die Wartezeit zwi-
schen den Zugfahrten mafgeblich die Gesamt-Reisezeit. Hier gibt es Beispiele lan-
ger Wartezeiten, die die Wettbewerbsfihigkeit des Bahnreisens beeintrdchtigen.

Da das Fahrplansystem im Stunden- oder Zwei-Stunden-Takt gestaltet ist, treten die
Wartezeiten wiederholt aui, zwei Beispiele:

Bielefeld mit ICEab 5.37 Crailsheim mit IC ab 6.32
Hannover ICEan 6.28 Stuttgart an 8.53
Wartezeit 58 Minuten Wartezeit 34 Minuten
Hannover mit ICE ab 6.26 7.26 Stuttgart mit ICEab 851 9.27
Nirnberg ICEan 9.28 10.24 Mannheim an 9.03 10.06
Reisezeit 4 Stunden 47 Min Reisezeit 3 Stunden 34Min

Wirden die ICE-Ziige 7 Minuten frither in Hannover ankommen oder die ICE in
Richtung Niirnberg dort 7 Minuten spdter abfahren, so wiirde der ICE ab Hannover
erreicht und die Reisezeit um 56 Minuten verringert!

1987 fuhren die IC-Ziige von Diisseldorf tiber Bielefeld nach Hannover in

2 Stunden 20 Minuten, heute bendtigen die ICE-Ziige fiir diese Relation

2 Stunden 35 Minuten — obwohl sie leistungsfahiger sind als die IC-Zlige!

Ebenso ,drgern” sich die Fahrgdste der Strecke Niirnberg - Stuttgart, da alle IC-Ziige
aus Nirnberg stets die ICE-Ziige Richtung Mannheim um eine Minute verpassen,
wobei meist noch ,Sichtkontakt” zum ausfahrenden ICE entsteht! Das gleiche pas-
siert in der Gegenrichtung: Die ICE-Zlige kommen zur Minute 08 an, die IC-Ziige
verlassen Stuttgart zur Minute 07.

Damit stets alle Anschllisse gewdhrleistet werden, ist ein ,integraler Taktfahrplan
(ITA” notwendig* Er entsteht, wenn sich Fernziige in beiden Richtungen zur glei-
chen Zeit in den ,Taktknoten“-Bahnhd&fen eintreffen und hier aus Ziigen von allen
Richtungen Fahrgdste aufnehmen. Dazu miissen die Zubringer-Ziige einige Minuten
vor Ankunft der Fernziige ankommen und wenige Minuten nach deren Abfahrt wei-
ter- oder wieder zurlick in die Regionen fahren.

Ein solches Fahrplansystem erfordert ,Taktknoten” im Stunden- oder Halbstunden-
Abstand; unter Berlicksichtigung der Umsteigezeiten miissen die Fahrzeiten zwi-
schen den ,Taktknoten” also etwa 55 bzw. 25 Minuten betragen. Dies ist in man-
chen Fillen gegeben — in vielen Fillen jedoch nicht

In Féllen, in denen nur wenige Minuten Fahrzeit zu einem solchen System fehlen,
kdnnte mit -- im Vergleich zu Neubaustrecken relativ geringen --Investitionen ein
integraler Taktfahrplan und damit Reisezeitverkiirzungen fiir Umsteigefahrgdste von
bis zu einer Stunde ermdglicht werden.

Die Schweiz hat es mit einem solchen Fahrplansystem unter Einbezug vieler
Regionalbahnen und der Postbusse geschafft, dass jeder Ort stiindlich oder
halbstiindlich erreichbar ist — mit unmittelbaren Anschllissen, das heifst mit
minimalen Gesamt-Reisezeiten. Dies erkldrt weitgehend die hohe Inan-
spruchnahme des &ffentlichen Verkehrs in der Schweiz: Stehen doch Bahn-
und Busverbindungen stiindlich zu allen denkbaren Zielen zur Verfiigung!

* Informationen einer Experten-lnitiative dazu in: www.deutschland-taktde
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Die Kosten der Bauvorhaben der DB AG

In einem Gutachten von Vieregg und R&Bler CmbH* werden die veran-
schlagten Kosten von sieben Groldvorhaben, die die DB AGC plant, mit denen
von kostenglinstigeren Varianten verglichen. in Bezug auf sechs Vorhaben:
ABS Dresden — Berlin
NBS/ABS Erfurt - Halle —Leipzig
ABS/NBS NUrnberg — Ebensfeld — Erfurt
Stuttgart 21 mit NBS Stuttgart - Wendlingen
NBS Wendlingen —- Ulm
Zweiter S-Bahn-Tunnel Miinchen
kommen die Gutachter zu dem Ergebnis, dass voraussichtlich
» die veranschlagten Kosten von 11,4 Mrd. Euro
auf real 21,1 Mrd. Euro steigen werden,
> alternative Planungen nur 5,7 Mrd. Euro erfordern wiirden, dass

also ein Volumen von 15,4 Mrd. Euro einsparbar sein konnte.

Dabei fdllt auf, dass

» die DB AG offensichtlich die Kosten der Realisierung systematisch zu
niedrig ansetzt — dies wird bestitigt durch die massiven Kostensteige-
rungen der realisierten Neubauprojekte,

»  es offensichtlich flir jedes Vorhaben kostengtlinstigere Alternativen gibt,
die die DB AG ignoriert oder verwirft.

Insgesamt handelt es sich nach den Abschdtzungen von Vieregg und Roller
um ein strittiges Finanzvolumen bei den betrachteten sechs Projekten von
15,4 Milliarden Euro: Ein Volumen, das es rechtfertigen wirde, auf Realisier-
barkeit gepruft zu werden. Méglicherweise hat die DB AG als planendes Un-
ternehmen und als Nutznielzer der Anlagen wenig Interesse an kostenglinsti-
geren Varianten, da aufwendigere Malinahmen ihre Einnahmen erhdhen.

Durch die Insolvenz von ,Metronet” (der Instandhaltungsgesellschaft eines Teils des
Londoner U-Bahn-Netzes) wurde offenbar, dass innerhalb eines ,integrierten Kon-
zerns” Auftrage zu iiberhéhten Preisen vergeben werden: Damit lassen sich die die
Gewinne der Beteiligten steigern**,

Dieses Risiko muss auch fir den integrierten Konzern ,DB AG* gesehen werden:
Werden doch Teile dffentlich finanzierter Bauarbeiten des Netzes im Konzern ge-
leistet bzw. an konzerneigene Tochtergesellschaften vergeben. Das Primon-
Gutachten (5. 142) stellt fest , Aufgrund der Beschéftigungsnotwendigkeit.. fiibrt die
DB AG im Vergleich zu anderen europdischen Fisenbahnen einen (iberdurchschnitt-
fichen Anteil an leistungen selbst durch”.

*Vieregg - RolBler CmbH: Einsparpotenziale durch eine Modifikation der Planung,
Miinchen, Juli 2006. Fiir das 7.Projekt Transrapid Miinchen wurde darin eine Kosten-
steigerung von 1,6 Mrd. Euro auf 3,6 Mrd. Euro ermittelt: Das hat sich inzwischen
bestitigt, das Projekt wurde deswegen eingestellt und ist hier nicht wiedergegeben.

** Lehren flr Deutschland: Geldverschiebung im integrierten Konzern, Der Fahrgast,
Pro Bahn Zeitung Heft 4, 2007

8
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Beispiel flir eine Fehlplanung mit tiberhdhten Kosten

In einer Planungsstudie zur Neubaustrecke Ebensfeld — Erfurt* ermittelte das Biiro
Vieregg—-RoRBler GmbH eine alternative Trassenflihrung fiir den etwa 25 km langen
Teilabschnitt von Ebensfeld bis Roédental bei Coburg, dessen Bau noch nicht be-
gonnen ist (V4R Variante).

Der Vergleich dieser Alternative mit der von der DB verfolgten Planung zeigt sym-
ptomatisch, wie betrdchtliche Einsparungen erreicht werden kénnten:

DB V4R

Planung Variante  Differenz
Gesamtldnge der Strecke /km 246 28,0 +3,4
Neu zu bauenden Strecken /km 24,6 84 -16,2
Nutzung bestehender Strecken /km 0 19,6 +19,6
Gesamtldnge der Tunnelstrecken /km 10,1 24 -77
Gesamtldnge der Talbriicken /km 2,3 0 - 23
Maximale Steigung /% 20 2,0 0
Maximalgeschwindigkeit /km/h 300 160..280  ~140..20
Fahrzeiten:
Ebensfeld-Erfurt ohne Halt /Min 26 28 +2
Ebensfeld-Erfurt mit einem Halt /Min 35 31 -4
Baukosten Ebensfeld-Rodental /MioEuro 963 461 -502

Unterstrichene Werte: bessere Werte

Die Baukostenermittlung basiert auf detaillierten Massenermittungen, sie ist nach-
vollziehbar durch wesentlich verringerte Langen neu zu bauender Strecken, Tunnel
und Briicken sowie durch verringerte Frdmassenbewegungen.

Besonders bemerkenswert erscheint, dass die betroffenen Kom-
munen nach wie vor die von der DB AG geplante Trassenfiihrung
ablehnen und der von Vieregg-RoBler vorgeschlagenen Trassen-
fuhrung zustimmen!

Dieses Beispiel zeigt, dass eine von der DB AG durchgeflihrte Planung eines

Teils einer Neubaustrecke im Vergleich zu einer kostenglinstigeren Variante:

» mehr als doppelt so viel, das sind hier 502 Mio. Euro, kostet,

» gegen die Voten der Gebietskorperschaften durchgesetzt wird
und belegt damit potenzielle Einsparungen durch alternative Pla-
nungen bei Neubauvorhaben im Netz der DB AG von in der Gro-
Benordnung bis zu einer GroRenordnung von 15 Mrd. Euro.

Diese Mittel kbnnten durch alternative Planungen kurz- und mit-
telfristig fir den Ausbau des Bestandsnetzes sewonnen werden.

* Vieregg-R6Bler GmbH: ICE-Strecke Niirnberg-Erfurt: Neue Trassenvariante im Ab-
schnitt Ebensfeld —~Rédental (bei Coburg), Miinchen, 2007: im Auftrag des Dach-
verbands Blirgerinitiative ,Das bessere Bahnkonzept”, Frankenstralle 23, 96146
Altendorf

9
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Beispiel flir eine unrealistische Kostenermittlung

Eines der grolRen Neubauprojekte, das der Bund weitgehend finanzieren soll, ist die
Neubaustrecke Wendlingen Ulm. Sie verlduft in schwierigem und gebirgigem Ge-
lande vorwiegend im Jura-Gestein und istim Vergleich zur NBS Ingolstadt-Nirnberg
zweifellos schwieriger, da Taler liberbriickt und gebietsweise unter Wasserdruck
stehende Gebirge durchfahren werden sollen. Daher sind hier zweifellos héhere
spezifische Baukosten je km bzw. Kubikmeter Tunnel zu erwarten.

Nach offiziellen Angaben kostete die NBS Nirnberg-Ingolstadt 3,1 Mrd.Euro.

Zur Zeit des Baus duirfte der km Strecke in planem Geldnde etwa 12 Mio.Euro/km
gekostet haben*, 62 km oberirdischer Strecke kosteten demnach 744 Mio.Euro.
Die Differenz zu 3 Mrd.Euro, 2.356 Mio.Euro, sind Baukosten von 27 km Tunnel.
Bei einem Rohbauquerschnitt** von 110 m? hatten sie ein Volumen von 3 Mio.m?,
die Baukosten betrugen demnach 785 Euro/m? Tunnel (betriebsfertig).

Fiir die NBS Wendlingen-Ulm lassen sich daraus die folgende Werte ableiten:

fiir 32 km Strecke im Freien: 384 Mio.Euro
flir die 5,1 Mio Kubikmeter* Tunnel: 4.004 Mio.Euro
Zuschlag fiir die schwierigeren geologischen Verhdltnisse 10%: 439 Mio.Euro
Preis- und Kostensteigerungen fiir 12 Jahre spétere Bauzeit 15%: 724 Mio.Euro

Realistische Kostenschitzung fiir die NBS Wendlingen-Ulm  5.551 Mio.Euro

Gemdl der mit dem Land Baden-Wirttemberg und der Stadt Stuttgart ver-
einbarten Finanzierung*** sind veranschlagt:

Gesamtbaukosten ... 2025 Mio.Euro,
davon tragt das Land B-W ... 950 Mio.Euro,
Finanzierung des Bundes .......... 1075 Mio.Euro

Weiterhin ist vereinbart, dass der Bund sdmtliche Baukostensteigerungen in
unbegrenzter Hohe tragen soll. Daraus resultiert:

Statt mit 1.075 Mio muss der Bund mit Ausgaben von 4.601 Mio. €
rechnen und muss damit voraussichtlich mehr als vier Mal so viel
aufwenden, als aktuell veranschlagt ist!

Mit vorliegenden Planungsalternativen lief3en sich die Baukosten erheblich
senken, da sie wesentlich kirzere Tunnelstrecken erfordern wiirden.

* Die im Bau befindliche Ergdnzung der Strecke Augsburg-Olching kostet 15 Mio.Euro je km.

* abgeleitet aus Tabellenwerten: Google: Geplante Fernbahntunnel. Bei der Ermittlung der

Tunnelvolumina wurde berlicksichtigt, dass in den Tabellen Doppelnennungen vorkommen.

Die Tunnel der NBS Ingolstadt-Niimberg sind ausnahmslos zweigleisig, die NBS Wendlingen-
Ulm hat mehrfach eingleisige Tunnel, d.h. zwei parallele Tunnel und ist damit aufwendiger.

i Ausziige aus den Finanzierungsvertragen Stuttgart-Ulm:

86 Abs.2: Die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm wird ... mit nicht riickzahlbaren Zuschiissen
des Bundes ... finanziert Das Land betefligt sich an den Kosten mit einem nicht riickzahiba-
ren Baukostenzuschuss in Hohe von 950 Mio Furo.

§15 Abs.2: . Weiterer Vorbehalt ist die Unferzeichnung..des Vertrages fiir die Neubaustrecke
Wendlingen — Ulm durch den Bund bis zurm 15.09.2009, wobei sich die Parteien dariiber
einig sind, dass fir den Fall. dass die Vorbehalte nach diesem Satz nicht ausgerdumt werden
konnen, die Regelungen nach §2 Abs.2 Salz 4if entsprechend gelften.

8§ 2 Abs 2 satz 4: Kann danach die FAnanzierung nicht sichergestellt werden, wird das Projekt
qualifiziert abgeschiossen.
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Schlussfolgerungen flir das geplante Gesetz

Die vorangehenden Darstellungen zeigen, dass erhebliche Mangel in der
Erhaltung, in der Leistungsfiahigkeit der Eisenbahn-Iinfrastruktur bestehen.
Einige Defizite konnen durch eine verstarkte Aufsicht des Bundes bzw. des
Eisenbahn-Bundesamts behoben werden, indem z.B. der Riickbau von Fi-
senbahnanlagen im Bestandsnetz einem strengen Genehmigungsverfahren
unterworfen wird.

Im Wesentlichen erscheinen neue gesetzliche Regelungen notwendig, um
die Infrastruktur so zu ertlichtigen, eine zielgerechte und gesamtwirtschaftli-

rlha VinmammnAinimg Aar PrimAdacrmital anwihvlaictat wsivd nimtar Aam myaRaoakli
Crie verwel |uu|15 aer punaesimitie BEwdiin&isici wWirag unier aem |||a|.)5c:|uu~

chen Ziel, ,mehr Verkehr auf der Schiene” zu bringen.
Dabei fallt auf, dass

» im Bestandsnetz in erheblichemn MaRe Mittel fehlen, um mehr
Zuverlassigkeit, hdhere Leistungsfahigkeit, kiirzere Fahrzeiten zu
erreichen und einen integralen Taktfahrplan zu ermoglichen;

» bei Neubaustrecken offensichtliche Fehlkalkulationen zu mas-
siven Kosteniiberschreitungen fiihren, kostenglinstige Alterna-
tiven nicht aufgegriffen und tiberteuerte Strecken mit poten-
zieller Unwirtschaftlichkeit gebaut werden,

» Darliber hinaus erflillen Neubaustrecken in einigen Fillen nicht
die geplanten Funktionen: Die NBS Ingolstadt-Niirnberg, Ebens-
feld-Erfurt und Wendlingen-Ulm erscheinen fiir planmaRige
und hdufig vorkommende Gliterziige ungeeignet, da sie dop-
pelgleisige Tunnel mit Begegnungsverbot mit Hochgeschwin-
digkeitsziigen und/oder lange Strecken mit starker Neigung
haben*.

» die investiven Bundesmittel offensichtlich nicht regelmaRig da-
zu verwendet werden, das Ziel ,mehr Verkehr auf der Schiene”
Zu erreichen.

r\ahnr DI’CFI"IDII"\"' f‘IQC (TDI’\I
Ll 1wl wioviivinie

damit der Bund seine Verpfhchtung zur sparsamen und zielgerich-
teten Verwendung der Haushaltsmittel erfullt.

* Eine herausragende Fehlplanung ist mit der NBS Wendlingen-Ulm zu er-
warten: Diese Strecke soll maBgeblich den Gliterverkehr aus der steigungs-
reichen Strecke Plochingen-Ulm lbernehmen, weist jedoch ldngere und
stirkere Steigungen auf und Uberwindet grofdere Hohenunterschiede als die
vorhandene Strecke, die damit flr den Guterverkehr besser geeignet er-
scheint als die voraussichtlich tiber 5 Mrd.Euro kostende Neubaustrecke!

11
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Kritik am Gesetzentwurf

Die Abschnitte 2 und 3 (8§ 3 bis 13) erscheinen geeignet, die un-
bedingt notwendige und bislang unbefriedigende Kontrolle des
Bundes als Eigentiimer der Infrastruktur und Geldgeber flir Aus-
baumalnahmen sicher zu stellen.

Der Abschnitt 3 (§§ 14 bis 24) erscheint ebenfalls erforderlich, hier
sollten einige Bestimmungen prazisiert und erganzt werden:

8§21 Finanzierung:

Die Beteiligung des Infrastrukturunternehmens an den Baukosten sollte
zwingend vorgeschrieben und mit mindestens 10% der Baukosten beziffert
werden, damit tiberhaupt ein Eigeninteresse des Unternehmens entsteht,
realistische Kostenvoranschldge vorzulegen und die Kostenanséatze bei der
Baudurchfiihrung einzuhalten.

Des Weiteren sollte zwingend vorgeschrieben werden, dass das Infrastruk-
turunternehmen bei der Planung alle moglichen Alternativen pruft, sie nach
Kriterien der Verkehrserschlielbung, der Raumordnung, des Umweltschutzes
...und der Wirtschaftlichkeit prift und in diesem Zusammenhang die Baukos-
ten kalkuliert. Die endgliltige Entscheidung Uiber die zu wihlende Variante
trifft der Bundesminister fur Verkehr, Bau und Stadtplanung,

§ 22 Finanzierungsvereinbarung und Baudurchfiihrung:

In der Finanzierungsvereinbarung sollte bei Kostenliberschreitungen zwin-
gend eine malfgebliche, mindestens 50% betragende Beteiligung des Infra-
strukturunternehmens vorgeschrieben werden, da ja die Kostenermittlung
vom diesem erfolgte. Es liegt daher in der Verantwortung dieses Unterneh-
mens, alle Risiken vorab einzuschitzen und monetir zu bewerten.

Fir den Fall nicht termingerechter Ausflihrung ist im Cesetzentwurf vorgese-
hen, dass das Unternehmen 2% der Bundesmittel als Entschadigung an den
Bund leistet. Dieser Satz erscheint zu niedrig, er sollte 5% betragen, um das
Unternehmen zu veranlassen, realititsgerechte Terminpldne zu entwickeln.

§24 Riickzahlung von Mitteln des Bundes

Hier sollte ergdnzt werden, dass eine anteilige Riickzahlung von Bundesmit-
teln auch dann erfolgen muss, wenn die Baumafnahme die geplanten Funk-
tionen nicht voll erfullt wenn zB. sich zB. eine Neubaustrecke fiir geplante
Verkehre als untauglich erweist

12
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Die Entwicklung des Schienenpersonenverkehrs

Die Entwicklung des Fernverkehrs der DB AG spiegeln die folgenden Daten:

1994/95 2000 2006
Zugleistungen Mio.Zugkm/Jahr (2) 166 176 152
Fahrgdste Mio.P/Jahr (1) 139 145 120
Personenkilometer Mio.Pkm/Jahr (1) 34,8 36,2 34,5
Prognose von 1992Mio.Pkm/Jahr (3) 427 488

In Anbetracht massiver Investitionen in Neubaustrecken, den Ausbau vorhandener Stre-
cken und der Beschaffung weiterer 199 |CE-Triebziigen erscheint die aus den genannten
Daten ableitbare Bilanz katastrophal: Die Leistungen der Ziige sind gegeniiber 1994 re-
duziert, es reisten 2006 13,7% weniger Fahrgaste als 1994.

Den Mehrleistungen der neuen ICE-Ziige steht ein starkerer Abbau der Zugleistungen im
lokbespannten Zugverkehr auf den konventionellen Streckengegeniiber; die zweifellos
auf den Neubaustrecken erreichten Zuwidchse werden liberkompensiert durch dramati-
sche Riickgdnge auf den iibrigen Fernstrecken. Es stellt sich damit die Frage, ob die liber
100 Mia.Euro Zuwendungen (4), die die DB AG fiir Investitionen vom Bund seit 1994 er-
halten hat, sinnvoll verwendet wurden.

Diese Entwicklung finden sich bestitigt in den Netzgrafiken des Fernverkehrs, die eine
deutliche Konzentration auf wenige Magistralen erkennen lassen, wihrend weite Riu-
me, selbst Ballungsgebiete, mehrere GroRstddte und sogar eine Landeshauptstadt gar
nicht mehr im Fernverkehr bedient werden.

Dabei muss auch die Entwicklung im Nahverkehr der DB AG und der (ibrigen Bahnen
betrachtet werden:

1994/95 2000 2006
Zugleistungen Mio.Zugkm/Jahr (2)* 481 613 654
Fahrgiste Mio.P/Jahr, alle Bahnen (1) 1369 1855 2103
Personenkm Mio.Pkm/Jahr, alle Bahnen (1) 30,3 39,2 44,3
Prognose nur DB AG, 1992 Mio.Pkm/jahr (3) 389 417

* Werte aus (2) erganzt um die Leistung anderer Bahnen, flir 2006 Anteil von 16% der aller Zugkm

Der erreichte Anstieg der Personenkilometer entspricht sehr gut der Prognose, wenn
man die Leistungen der anderen Bahnen berticksichtigt. Der Zuwachs kann primdr ein-
deutig auf die Bestellung wachsender Zugleistungen seitens der Lander zurtickgefiihrt
werden: Die DB AG erhielt fiir den Nahverkehr 4,2 Mia.Euro Bestellerentgelte, das sind im
Durchschnitt 7,64 Euro je Zugkm bzw. 2,38 Euro/Fahrgast.

Die Daten zeigen als wesentliche Ursache fiir die enttduschende Entwicklung die man-
gelhafte Angebotsentwicklung im Fernverkehr: Das substanzielle Wachstum im Nahver-
kehr wurde mafgeblich durch die massive Steigerung der Zugleistungen erreicht, die
allerdings erheblich &ffentliche Mittel erfordern. Dabei zeigt ein Vergleich mit anderen
Landern, dass die Bahnen der Schweiz, Schwedens, Frankreichs und Osterreichs teilwei-
se erheblich geringere dffentliche Mittel je Leistungseinheit Ptkm erfordern (4).

(1) Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Verkehr in Zahlen 2007/2008

(2) Deutsche Bahn AG: Daten und Fakten der genannten Jahre

(3) Sitzung des Aufsichtsrats am 9. April 1992

{4} Booz/Allen/Hamilton: Privatisierungsvarianten der Deutschen Bahn AG ,mit und ohne Netz*,
1. Mdrz 2006
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Fernverkehr der DB AG
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Fernverkehr der DB AG
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Erschlielfung der Oberzentren

Als ,Oberzentrum® werden im Rahmen der Raumordnung diejenigen Crte definiert, die
besondere Funktionen fiir Mittel- und Unterzentren leisten. Die Kriterien fiir die Definiti-
on eines ,Oberzentrums” weichen in den einzelnen Bundesldndern in Details ab. In ein-
zelnen Féllen fungieren zwei Nachbarorte als ,Doppelzentrum®, sie werden im Folgen-
den mit nur einem Stidtenamen genannt und sollten sinngemal mit nur einem Bahn-
hof im Fernverkehr bedient werden. Fiir das Oberzentrum Lérrach wird der Bahnhof Ba-
sel Badischer Bahnhof akzeptiert
In der Bundesrepublik Deutschland gibt es unter der genannten Bedingung 105 Ober-
zentren.
Davon sind unter den Bedingungen des Cesetzentwurfs 72 bedient, 33 sind es nich
Gravierend erscheint vor allem die Nichtbedienung
» von Potsdam (zugleich Landeshauptstadt) — das Bundesland Brandenburg hat
tiberhaupt keine Fernverkehrsbedienung im Sinne des Gesetzentwurfs!),
» des Wirtschaftraums Friedrichshafen-Ravensburg, von Wilhelmshaven und Bre-
merhaven,
» der Grostidte Chemnitz, M&nchengladbach und Krefeld, die je liber 200 Tau-
send Einwohner haben,
» des relativ bevdlkerungsreichen Gebiets Plauen — Chemnitz — Gera.

Andererseits gibt es in Bayern derzeit nicht bediente Oberzentren, die knapp unter 50
Tausend Einwohner haben und daher ein nur relativ geringes Potenzial fiir Schienenper-
sonenfernverkehr haben diirften, das sind:

» Die 6 Oberzentren: Amberg, Coburg, Hof, Memmingen, Straubing, Weiden.

Die derzeit nicht bedienten Oberzentren waren bis zum Jahr 2000 mit wenigen Aus-
nahmen mit InterRegio-Ziigen, in der Regel im Zwei-Stunden-Takt erschlossen (5). Die-
ses Zugsystem hatte 24 Linien, bot tiglich etwa 440 Ziige und hatte (1998) 68 Mio Fahr-
gdste, das waren 40% aller Fernverkehrsreisenden im Netz der DB AG.

Das System wurde schrittweise von 1999 bis 2006 abgeschafft, 10 der Linien wurden in
[C-Linien umgewandelt, die Uibrigen wurden durch zusitzlich bestellte Leistungen sei-
tens der Linder durch Regional-Express-Linien ersetzt

Durch diese MaBnahmen wurde die Bedienung der betroffenen Regionen in aller Regel
merklich verschlechtert

» Die Regional-Expresslinien sind kiirzer und oft nicht linderiibergreifend, daher er-
fordern Fernreisen hdufigeres Umsteigen,

» Durch Umsteigen entstehen meist langere Fahrzeiten,

» Der Zwang, IC-Ziige und/oder auf Teilstrecken ICE-Zlige zu benutzen, fiihrt zu
héheren Fahrpreisen,

» Die Moglichkeit, Plitze zu reservieren, gibt es in Regional-Expressziigen nicht,

»  Weitrdumige durchgehende Verbindungen mit Fahrradmitnahme gingen verio-
ren,

»  Wichtige Komfortmerkmale fiir Fernreisen, wie Abteile, Gepédckabstellflichen, Kof-
fer-taugliche Gepickablagen, Garderoben, Plitze mit Tischen, Kindersitze fehlen
in Regional-Expressziigen,

» Speisen und Getrdnke werden in Regional-Expressziigen wihrend der Fahrt nur
in Ausnahmeféllen und in schlechterer Qualitit angeboten,

» Regional-Expressziige bieten keine gedruckten Reisepldne und haben in man-
chen Féllen noch nicht einmal Zugbegleiter.

(5) Karl-Dieter Bodack: InterRegio —~ Die abenteuerliche Geschichte eines beliebten Zugsystems,
Freiburg, 2005
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Ergdnzendes Fernverkehrsnetz

Die Forderung des Cesetzentwurfs nach einer Bedienung aller Oberzentren mit Fernver-
kehrsziigen mindestens 6 Mal taglich je Richtung kann fiir das Oberzentrum Straubing
durch zusdtzliche Halte durchfahrender ICE-Ziige erfiillt werden. Fiir die librigen 32 der-
zeit nicht oder nicht ausreichend bediente Oberzentren miissen zusatzliche Linien im
Fernverkehr geschafien werden. Damit sie moglichst wirtschaftlich sind, sollten sie in
Bahnknotenbahnh&fen beginnen und enden und ggi. auch Auslandsverbindungen
schaffen. In der Netzgrafik ,Fernverkehr 2012“ ist eine Gestaltungsvariante dargestellt, die
die Anforderungen des Gesetzentwurfs erfiillt. Sie ist gekennzeichnet durch die folgen-
den Linien, Linienverlingerungen und Daten. Fiir neue Linien wurde, da hier gar keine
oder einzelne Ziige verkehren, mit 6 Zugpaaren/Tag gerechnet, bei Linienverlingerun-
gen, bei denen zur Zeit einzelne Zlige verkehren, mit ergdnzenden 4 Zugpaaren je Tag
und bei Linienerginzungen, die heute schon bedient werden, mit 3 Zugpaaren je Tag,

Neue Linien: T.Zugkm

km /ahr
Rostock/Neubrandenburg — Berlin — Chemnitz 480 2074
Hannover — Magdeburg — Brandenburg - Berlin — Frankfurt{Oder) 360 1555
Berlin — Dessau — Leipzig — Gera — Hof — Miinchen — Obersdori 800 3456
Gorlitz - Dresden — Hof — Nirnberg 500 2160
Nurnberg — Amberg - Furth im Wald (-Prag) 160 691
Essen — Hagen — Siegen — Frankfurt 300 1296

Coburg - Bamberg — Wiirzburg — Heilbronn — Stuttgart — Tiibingen 410 1771
(Trier —) Saarbriicken — Mannheim - Stuttgart — Ulm - Friedrichshafen 560 2419
8 Linien je 6 Zugpaare 15422

Linienverlangerungen

Flensburg — Hamburg 150 432
Kiel - Hamburg 110 317
Wilhelmshaven — Oldenburg 60 173
Bremerhaven — Bremen 60 173
Berlin - Cottbus 120 346
Aachen - Krefeld — Duisburg — Dortmund 150 432
Karlsruhe — Offenburg — Konstanz 250 720
7 Verldngerungen je 4 Zugpaare 2593

Linienerganzungen

Dortmund — Kassel — Erfurt 370 800
Berlin - Stralsund 250 540
2 figdnzungen je 3 Ziigpaare 1340
Summe Tausend Zugkm/Jahr 19355

Zur Erfullung der Forderung des Gesetzentwurfs, nach der alle Ober-
zentren mindestens 6 Mal tdglich in jeder Richtung im Fernverkehr
bedient werden sollen, erscheinen nach diesem Liniensystem die Be-
stellung von 19,355 Millionen Zugkilometern pro Jahr notwendig.



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 95. Sitzung, 01.07.2009

Fernverkehr
2012

Norddeich
é»(Errden)
] Frankfur
. Brandenburg @- = - @ ~ Mgt - = - (B = Warzawa
. +7  Potsdam,* %
”,
Amsterdam === == == . ‘\
p -
L idesheim 2! :
[
nood
] 1
‘\ :I ]
‘\ I' 1
L2 i H
Duisburg @ U oA )
B [ Dortrund Pademoﬁu_ :: @Cottbus
Krefeld N
Mgnmsn-‘
g 1 Diissel-
1 dorf

[ R —

L
. ] Ludwigshafen | =mmmm== == Praha
Paris €= @ ====2E2 223222 @@ Mannheim
Saar- Kaisers- &
brucken lautem L

“ Regensburg
Ingols’Taagl b Straubing

Strasbourg s« §=) LandShUt‘QPIattling

: i Rhgm se Passau
: N
: Wien
Freiburg : .
: N
1 Ostereich
L]
'
1
Basel @ (Lorach) - l
J ¥ Operstdort
Schweiz Schweiz EL'"da“
regenz
- — |CE Linie ol e Liniie im 1-Stunden-Takt
=== m—— |G Linie = == === |jnie im 2-Stunden-Takt
== IR neu bestellt sessescese  Linie im 4-Stunden-Takt
@ Oberzentrum mit mehr als 100T Einw. Strecken mit weniger als 4 Ziigen/Tag und
©  Oberzentrum mit 50 bis 100T Einw. Richtung sind nicht dargestelit
O Oberzentrum mit weniger als 50T Einw.

57



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 95. Sitzung, 01.07.2009

Abschdtzung der notwendigen Hauhaltsmittel

Die derzeitigen durchschnitlichen Kosten eines Zugkilometers bei der DB AG lassen sich
aus (2) abschitzen, wenn der Gesamtumsatz abziiglich Gewinn auf die Leistung in Zug-
kilometer bezogen wird: Das ergibt:

Fiir den Nahverkehr bei DB Regio etwa 12,30 Euro/Zugkm

Filr den Fernverkehr der DB AG etwa 17,40 Euro/Zugkm.

Filr den neu einzurichtenden InterRegio-Verkehr wird der Durchschnitt aus beiden Wer-
ten fiir die spezifischen Kosten je Zugkm angenommen, da

Service und Komfort mehr Aufwand erfordern als die Ziige des Regionalverkehrs,
kleinere Zugeinheiten, die Hdchstgeschwindigkeit von nur 180 oder 200 km/h ohne
Nutzung aufwendiger Neubaustrecken im Durchschnitt geringere Kosten je Zugkm ver-
ursachen als die Zlige des jetzigen Fernverkehrs.

Daraus ergibt sich

ein Schatzwert fiir die zukiinftigen IR-Ziige von 14,85 Euro/Zugkm.

Die neuen Linien lassen unterschiedliche Erlése erwarten und erfordern dementspre-
chend unterschiedliche Bestellerentgelte. Aus den Erfahrungen mit dem InterRegio-Netz
ldsst sich ableiten, dass

die nachfragestdrkste Linie/Linienverldngerung eine Kostendeckung von 85%,

die nachfrageschwdachste Linie/Linienverldngerung nur 67% Kostendeckung

erreichen wird. Um aus der Gesamtleistung die Summe der Bestellerentgelte zu ermit-
teln, wird der Durchschnitt der Extremwerte gewihlt: Er ergibt eine mittlere Kostende-
ckung von 76% mit einem zu erwartenden Defizit von

24% von 14,85 Euro/Zugkm, das sind (gerundet) 3,60 Euro/Zugkm.

Daraus resultiert als Summe der Bestellerentgelte
19,355 Mio.Zugkm x 3,60 Euro/Zugkm = 70 Mio. Euro/Jahr.

Auf diesem Netz diirfte die Durchschnittsgeschwindigkeit (einschlieRlich der Halte) des
friiheren InterRegio-Netzes ohne die Nutzung von Neubaustrecken erreichbar sein: Sie
betrug 80 km/h. Sind die Ziige tdglich 14 Stunden im fahrplanméRigen Einsatz und sind
10% der Ziige als Reserve geplant so ergibt sich eine durchschnittliche Lauifleistung je
Zug von 368 Tausend km/Jahr.

Zu Abdeckung der 19,355 Mio.Zugkm/Jahr werden rechnerisch 53 Ziige benétigt, de
facto voraussichtlich nur 50, da Linienverldngerungen und -erganzungen partiell mit vor-
handenen Fahrzeugen abgedeckt werden kénnen.

Zur Abschidtzung der notwendigen Investiionskosten flir diese Ziige werden die Ver-
gleichswerte von Nah- und Fernverkehrsziigen, die aktuell hergestellt werden, herange-
zogen. Sie betragen bei den von der DB AC beschafften elektrischen Nahverkehrsziigen
18 bis 23 T.Euro/Sitzplatz, bei Fernverkehrsziigen 33 bis 47 T.Euro/Sitzplatz. Es wird hier
fir die InterRegio-Ziige ein Wert von 30 T.Euro/Sitzplatz veranschlagt

Mit 200 Sitzplatzen kostet ein Zug 6 Mio.Euro, fiir 50 Ziige erscheint

ein Investitionsvolumen von 300 Mio.Euro notwendig.

Die Kosten fiir diese Investitionen sind in den genannten Zugkm-Werten und Leistungs-
entgelten enthalten, vorausgesetzt, die Bestellzeitrdume decken sich mit den Abschrei-
bungszeiten. Um eventuelle Differenzen abzudecken und um anderen Bahnen einen
Einstieg in diesen Markt zu er6ffnen, sollte erwogen werden, fiir einige Jahre jeweils 10%
dieses Betrages als Investitionszuschlisse bereit zu stellen, das wdre

30 T.Euro/Jahr.

9
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Integraler Taktfahrplan

Von Verkehrsexperten wird seit Jahren zunehmend ein ,Integraler Taktfahrplan“ fiir den
gesamten Fern- und Nahverkehr in der Bundesrepublik gefordert Er ist gekennzeichnet
durch Bahnknotenbahnhofe, die aus allen Richtungen zu gleichen Zeiten von Fern- und
Nahverkehrsziigen erreicht werden. Damit werden Wartezeiten beim Umsteigen ver-
mieden, kiirzeste Reisezeiten ermoglicht und die Zuggarnituren bestmdglich genutzt.
Ein solches Fahrplansystem ist bei Ublichen Stundentakten nur effizient, wenn sich die
gegenldufigen Fernziige zu gleicher Zeit in den Bahnknoten treffen. Ein solches System
hat die DB AG bislang nur bruchstiickhaft geschaffen, die Schweizer Bahnen haben es
weitgehend realisiert und damit hervorragende Erfolge erreicht:

Die Schweizer Bahnen erreichen im Vergleich zu den deutschen
Bahnen zweifach héhere Werte am Modal-Split und bendétigen mit
2,4 c/Personen-Tonnenkm nur ein Drittel der 6ffentlichen Zuschiisse
Deutschlands je Leistungseinheit (4).

Der Gesetzentwurf eroffnet mit dem Auftrag eines ,Schienenpersonenfernverkehrsplans”
die Moglichkeit, ein solches System vorzugeben. Es miisste dazu filthren, dass Investitio-
nen in das Netz vordringlich so eingesetzt werden, dass wichtige Orte integrale Knoten
werden, indem dort alle Anschliisse geschaffen werden. Dies hat die DB AG bislang
weitgehend versaumt und sieht sich daher nicht in der Lage, ein solches Fahrplansys-
tems durchgdngig zu realisieren. Da die Bundesregierung mafBgeblich die Investitionsmit-
tel fiir das Netz leistet, liegt bei ihr die tatsdchliche Verantwortung fiir einen moglichst
effizienten Einsatz der éffentlichen Mittel: Der Gesetzentwurf schafft hier ein Werkzeug,
um diese Verantwortung wahmehmen zu kénnen.

Konsequenzen fir ,mehr Verkehr auf der Schiene”

Das derzeitige Volumen der Bestellerentgelte, das der Bund den Lindern zur Verflgung
stellt, sollte beibehalten werden. Die neu bestellten IR -Zugleistungen werden mit Si-
cherheit zu einem hohen Anteil derzeit bestellte RE-Zugleistungen ersetzen kdnnen.
Damit werden bei den Lindern Mittel frei zu Bestellung weiterer Nahverkehrsleistungen.
Sie sind dringend notwendig, um Verkehre in Ballungsgebieten zu verdichten und um
periphere Strecken in den Regionen besser zu bedienen oder tiberhaupt wieder zu be-
dienen. Damit kann erreicht werden, dass das Leistungsvolumen des Nahverkehrs in der
jetzigen GroRenordnung erhalten bleibt

Dann k&nnen die Leistungen des neuen IR-Zugsystems zu einem substanziellen Zu-
wachs im Fernverkehr fiihren. Aus den Daten des friiheren IR-Verkehrs ldsst sich ableiten,
dass im neuen System mit durchschnittlich 100 Fahrgdsten iber alle Zlige und Linien
gerechnet werden kann. Damit wiirde mit den 19,355 Mio Zugkm ein Mehrverkehr von
rechnerisch 3,871 Mrd.Pkm generiert Allerdings muss damit gerechnet werden, dass ein
kleiner Teil aus jetzigen Fernziige kommen wird: Betrdgt dieser 10%, so bleiben

3,48 Mrd.Pkm/Jahr echter Zuwachs,
entsprechend etwa 10% der heutigen Leistung des Fernverkehrs.

Bei einer durchschnittlichen Reiseweite von 125 km (wie im friiheren IR-System (5)),
fahren im neuen System pro Jahr dann 27,8 Mio Personen/Jahr

und erhoéhen die Zahl der Fahrgdste im Fernverkehr um 22,5%.
(Zum Vergleich: das frithere IR-System hatte im Jahr 1998 68 Mio.P(5)).
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Durchflihrung des Gesetzes

Die im Cesetz geforderte Erstellung eines Schienenpersonenfernverkehrsplans
und die Bestellungen der Leistungen miissen qualifiziert ausgeschrieben und
vergeben werden. Dies muss unter Aufsicht des Bundesministers fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung geschehen, kann jedoch von beauftragten instituten oder
Verbianden durchgefiihrt werden, z.B. von der der Bundesnetzagentur oder von
der BAG, Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentrdge des SPNV e.V in Berlin.

AuBBerdem sollte gepriift werden, ob die Ausschreibung nicht so erfolgen kann,
dass die Bieter einen frei zu vereinbarenden Trassenpreis anbieten und dass
dann der DB Netz AG die Differenzen zu den Preisen des Trassenpreissystems
erstattet werden. Die untere Grenze der Vergabe ware dann der Trassenpreis O.
Damit konnte der Bund aus den Trassenpreislisten ohne weiteres die maximale
Haushaltsbelastung vorab ermitteln. Bei entsprechender Bundesaufsicht und
—kontrolle kdnnte dann auch die DB Netz AG die Ausschreibung vornehmen,
vorausgesetzt, die Bundesregierung garantiert zuverldssig, dass keine Diskriminie~
rung dritter Bewerber erfolgt

Die Linien- und Fahrplanstruktur - so weit als moglich mit integriertem Taktfahr-
plan — muss von einem qualifizierten Planungsbuiro entwickelt werden, mit dem
Ziel, maximale Fahrgastpotenziale mit minimalen Bestellerentgelten zu gewinnen.
Die hier dargestellte Linienstruktur ist nur ein Beispiel und ist nicht optimiert:
Werden bessere Losungen gefunden, die hdhere Einnahmen versprechen, kann
mit geringerem Bestellerentgeld und reduzierter Haushaltsbelastung gerechnet
werden.

Das Gesetz erdffnet die Chance, flir einen bundesweiten Taktfahrplan im Fern-
verkehr, der Grundlage flr die Planungen des Nahverkehrs in den Ldndern dar-
stellen kénnte. Damit erscheint es moglich, das Eisenbahnsystem der Bundesre-
publik grundlegend zu verbessern und die Investitionen in die Infrastruktur in
Zukunft so zu steuern, dass sie bestmoglichen Nutzen fiir alle Regionen schaffen.

Hinweis: Herr Prof. Bodack hat seine Ausfihrungen
im Anschluss an die Anhdrung durch ein Schreiben
erganzt, welches nach dem Protokoll nachrichtlich

abgedruckt ist!
12
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Anhoérung Verkehrsauschuss 1.7.09 Prof. Dr. Christian Boéttger

Stellungnahme zu dem Entwurf eines Gesetzes zur Sicherstellung von
Eisenbahninfrastrukturqualitdat und Fernverkehrsangebot

Zu Artikel 1 des Gesetzentwurfes

Der Artikel 1 sieht ein neues Gesetz vor, das das bisherige BSchWAG abldsen soll.
Das bestehende BSchWAG erwahnt zwar die Zulassigkeit, Ersatzinvestitionen zu
finanzieren, trifft jedoch hierzu keine weiteren Regelungen.

Seit einigen Jahren wird der Uberwiegende Teil der Bundesmittei gemait BSchWAG
fir Ersatzinvestitionen verwendet. Diese Praxis ist durch die ,Leistungs- und

Finanzvereinbarung” (LUFV) festgeschrieben worden, die der Bund im Dezember
2008 mit der DB AG abhgeschlossen hat.

Der vorliegende Gesetzentwurf ist vor der Verabschiedung der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung vorgelegt worden. E ntsprechend kann er die Funktion,
einen Rahmen flr die abzuschliessende LUFV zu hieten, nicht erflillen Einige der
Regelungen stehen im Widerspruch zu der jingst abgeschlossenen LUFV und

kdnnten frihestens bei Neuverhandlung der LuFV zu 2014 zu Zuge kommen

Grundsétzlich sind einige der im Entwurf genannten Eckpunkte zu begrifien. Hierzu
zahlen m.E. (Paragrafenangaben beziehen sich jeweils auf den Entwurf, den die

Bundestagsfraktion der ,Grlinen” eingebracht hat):

§ 3.5 Dynamisierung der Mittel

§ 4.1.6 Klagerecht der Lander

§ 6 Prazisere Vorgaben fiir den Infrastrukturzustands- und Entwicklungsbericht .

§ 7 Vorgaben fur das Eisenbahnbundesamt zur Prifung

§ 7 a Verbesserung der Regelungen zur Kapazitatssicherung

§ 8/9 Verschérfte Regeln bei Pflichtverletzung durch Mittelempfanger, Zweckbindung
von Verfallenden Mitteln

§ 10 Sonderkindigungsrecht und Kiindigungsmaglichkeit fiir Teilnetze,

Ubernahmeoption fir Teilnetze durch Dritte

Seite 1
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Zu Artikel 2 des Gesetzentwurfes

Der Artikel 2, gleichlautend in den Antrdgen des Bundesrates und der
Bundestagsfraktion der Biindnis 90/Die Griinen sieht die Schaffung eines neuen
.Gesetzes zur Gewahrleistung des Schienenpersonenfernverkehrs” vor.

Grundsétzlich sind Uberlegungen, wie der Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) in
Deutschland geférdert werden kann, zu begriden.

1. Marktsituation heute

Der SPFV in Deutschland unterliegt keiner besonderen Regulierung. Theoretisch
kann jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen diskriminierungsfrei Trassen beantragen
und Verkehre anbieten. Tatsachlich hat, mit Ausnahme von geringfiigigen
Nischenangeboten (Veolia, Arriva, GVG, C")BB), bislang kein Betreiber den

Markteintritt gewagt. Hierfiir gibt es mehrere Ursachen:

o Es gibt starke Netzeffekte beim Vertrieb, d.h. der Aufbau eines eigenen
Vertriebssystems oder die Integration in das bestehende Tarifierungssystem ist

sehr aufwandig

» Es gibt starke Netzeffekte in der Kammunikation (z.B. Probleme beim Zugang zu

elektronischen Fahrplansystemen)

» Das Anmeldeverfahren flir Rahmentrassen in Deutschland ist so langwierig, dass
es einen Marktzugang mit Neufahrzeugen aufgrund des wirtschaftlichen Risikos

praktisch unméglich macht

» Beiden wenigen Versuchen Privater, einen Marktzugang zu erreichen hat die DB
Fernverkehr AG in der Vergangenheit deutlich gemacht, dass sie ihr Maonapol

notfalls mit einem Preiskampf verteidigen wird

Verkehrlich ist seit einigen Jahren zu beabachten, dass sich die Grenzen zwischen
Nah- und Fernverkehr verschieben. Inzwischen erreichen etliche Regionalverkehre
Spitzengeschwindigkeiten bis zu 200 km/h, neue Fahrzeuge bringen auch im SPNV
erheblichen Komfort. Entsprechend ergeben sich marktliche Uberlagerungseffekte

zwischen hochwertigem SPNV und den ,unteren* SPFV — Produkten.

Seite 2
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Anhérung Verkehrsauschuss 1.7.09 Prof. Dr. Christian Béttger

Die DB AG betreibt das Fernverkehrsnetz eigenwirtschaftlich {(einzelne Leistungen
werden von Bundesldndern bezuschusst). Sie ist auch nicht verpflichtet, Gewinne
aus einem Marktsegment zur Quersubventionierung anderer Verkehre zu

verwenden. Sie ist frei darin, Angebote zu streichen. Streichungen kommen
insbesondere dort in Frage, wo sich Verkehre nicht rechnen Allerdings bestand in
den letzten Jahren fiir die DB AG in Einzelféllen auch ein Anreiz, eigenwirtschaftliche
Pradukte durch subventionierte SPNV-Leistungen zu ersetzen. Zu berticksichtigen ist
allerdings, dass auf kommunaler und Landesebene teilweise massiver Druck gegen

die DB AG entsteht, wenn sie versucht, SPFV-Leistungen zu streichen.

Aufgrund der Entwicklungen wurde vor einigen Jahren die Marke , Interegio®
eingestellt (wobei die meisten Leistungen in IC umgewandelt wurden oder — mit
zusétzlichen Bundesmitteln — von den Landern bestellt wurden). In den letzten
Jahren wurde auch das Intercity-Netz ausgediinnt. Da weitere Leistungsklrzungen
im IC-Netz in der Diskussion sind, ist 6ffentlich die Besorgnis e ntstanden, dass in der
Folge etliche Oberzentren mit dem Entfall der Intercitys in den kommenden Jahren
ihren Fernverkehrsanschluss verlieren kénnten.

Vor dem Hintergrund, dass sich der DB als ,integrierter Konzern® versteht, der
insgesamt kapitalmarktfahige Eriése erreichen will, besteht gerade in der aktuellen
Krise die Gefahr, dass die DB AG im SPFV Leistungen streicht, um grof’e Einbulen

in anderen Geschéften (z.B. internationale Logistik) zu komensieren.

2. Anmerkungen zum Gesetzentwurf

Der Gesetzentwurf sieht vor, dass der Bund verpflichtet wird, sicherzustellen, dass
jahrlich ca. 138 Mio. zkm an Verkehrsleistung angeboten werden und dass eine
Anbindung aller Oberzentren in Deutschland mit mindestens sechs taglichen
Zugpaaren im Fernverkehr sichergestellt wird. Zur Sicherstellung muss die
Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes ggf. Verkehrsdurchfihrungsvertrdge

abschliefen, die aus dem Bundeshaushalt zu finanzieren sind.

In der jetzigen Form scheint der Gesetzentwurf wenig geeignet, um die —

begruienswerten —verkehrspolitischen Ziele der Antragsteller zu erreichen.
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Anhérung Verkehrsauschuss 1.7.09 Prof. Dr. Christian Bottger

Der Gesetzentwurf bietet keine Gewahr, dass tatsachlich verkehrlich sinnvalle

Leistungen erbracht/geférdert werden

Die in dem Gesetzentwurf vorgeschlagenen Abgrenzungen (138 Mio. zkm, 6
Zugpaare/tgl fur alle Oberzentren) sind rein quantitativer Art. Bestehende, teilweise

sehr hochwertige Angebote des Regionalverkehrs werden nicht berticksichtigt.

Der Gesetzentwurf ist ordnungspolitisch unklar

Der Gesetzentwurf sieht vor, dass fur Leistungen, die nicht eigenwirtschaftlich
erbracht werden kénnen, Gber Verkehrsdurchfiihrungsvertrdge Bundeszuschiisse
gezahlt werden. Eine Pflicht zur Ausschreibung ist nicht vargesehen. Damit besteht

die Gefahr, dass sich die Monapolstrukturen im SPFV in Deutschland verfestigen

Der Gesetzentwurf bietet Anreize zum Missbrauch durch den Monopolisten

Erklart die DB AG fir eine bestimmte Leistung, diese aus wirtschaftlichen Griinden
nicht mehr anbieten zu wollen, muss fur diesen Abschnitt ein
Verkehrsdurchflhrungsverrag abgeschlossen werden. Je nach Abschnitt wird sich
herausstellen, dass die freihdndige Vergabe an die DB AG die einzig sinnvolle
Lésung darstellt. Hinzu kammt, dass die DB Fernverkehr AG als Althetreiber exklusiv
Uber den Trassenzugang verflgt, so dass Wettbewerber selbst im Falle einer
Ausschreibung nicht in der Lage waren, ohne Zustimmung der DB Fernverkehr AG
ein Angebot abzugeben. Es ist davon auszugehen, dass die DB AG diese

Regelungen schnell zu ihrem Vorteil aushutzen wirde.

Der Gesetzentwurf ignoriert die Probleme der Verzahnung des SPFV mit dem SPNV

Die Regelung, dass alle Oberzentren mit mindestens sechs taglichen Zugpaaren des
SPFV anzubinden sind, wird in etlichen Fallen zu Koordinationsproblemen mit
anderen Verkehren fuhren. Auf einzelnen Strecken dirfte es zu kaum lésbaren
Trassenkonflikten kammen (z.B. bei 2 x 6 Zugpaaren aus den Oberzentren Kiel und
Flensburg nach Hamburg im Engpass Elmshorn - Hamburg). GréRker dirfte aber das
Prablem sein auf schwacheren Strecken, wo das Nachfragepotenzial des SPNV
massiv leiden dirfte unter einem zusétzlichen SPFV — Angebot (z.B. Chemnitz —

Leipzig, Cottbus — Berlin, Trier — Koblenz).

Seite 4
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Die in dem Gesetzentwurf vorgesehene Abgrenzung zwischen SPFV und SPNV ist

prablematisch

Die im § 2 des Gesetzentwurfes verwa ndte Abgrenzung von SPNV und SPFV
(Mehrheit der Beférderungsfélle in einem Zug mit Gesamtreiseweite > 50 km und
Gesamtreisedauer > 1 Std.) mag flir verkehrsplanerische Zwecke und zur
statistischen Auswertung hinreichend sein. Zur Feststellung der Erfiillung des
Gewahrleistungsauftrages scheint diese Abgrenzung nicht ausreichend prazise: Es
ist davon auszugehen, dass ein Teil des Schnellen Regionalverkehrs nach dieser
Definition dem Fernverkehr zuzurechnen waren (z.B. Ingolstadt — Minchen, Fulda —
Frankfurt, Berlin — Frankfurt/Q). In der Folge wéren langwierige Streitigkeiten

zwischen Bund und Landern um Abgrenzungen vorprogrammient.

Fazit

In der jetzigen Form ist der Gesetzentwurf m.E. nicht zur Annahme zu empfehlen.
Trotzdem halte ich es fir eine wichtige Aufgabe, gesetzliche Rahmenbedingungen
zu schaffen, um den Wettbewerb im SPFV zu férdern. Ansatzpunkte hierflr kénnten

sein
o Uberarbeitung des Verfahrens zur Trassenanmeldung (insbes. Rahmenvertrage)

» Schaffung eines Rechts- und Finanzrahmens fiir regionale A usschreibungen von
SPFV-Leistungen

+» Umstellung des gesamten Fernverkehrs in Deutschland auf ein

Lizensierungsverfahren (bei gleichzeitiger Trassenzuweisung)

Seite 5
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g Allianz
pro Schiene -Stellungnahme zur Ausschuss-Anhérung am 1. Juli 2009

Offentliche Anhdrung im Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des Deutschen
Bundestages am 1. Juli 2009 zu den Gesetzentwiirfen von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und des
Bundesrates fiir ein Gesetz zur Sicherstellung von Eisenbahninfrastrukturqualitit und Fernver-
kehrsangehot

Vorbemerkung

Im Fruhsommer 2008 haben der Bundesrat und die Bundestagsfraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
zwel annahernd identische Gesetzentwirfe vorgelegt, die im Falle einer Kapitalprivatisierung der Deut-
schen Bahn AG (DB AG) Fragen der Infrastrukturqualitat und des Angebotes im Schienenpersonen-
fernverkehr regeln sollten. Als Alternative zur vorgeschlagenen gesetzlichen Regelung haben beide
Gesetzentwiirfe den Verzicht auf die Kapitalprivatisierung der DB AG benannt.

Tatsachlich hat sich der Bund im Herbst 2008 entschlossen, bis auf weiteres auf eine Kapitalprivatisie-
rung der DB AG zu verzichten. In Bezug auf die Infrastrukturqualitat besteht dariber hinaus seit Jahres-
beginn 2009 eine neue Sachlage. Der Bund hat mit der DB AG und ihren Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) dber die Erhaltung der Schienenwege
abgeschlossen. Die LuFV ist Anfang 2009 in Kraft getreten und hat eine Laufzeit von funf Jahren. Far
die Zeit nach der funfjahrigen Laufzeit ist eine Folgevereinbarung vorgesehen.

Unabhangig von maglichen weiteren Entscheidungen Uber eine Kapitalprivatisierung der DB AG vertritt
die Allianz pro Schiene die Auffassung, dass das Ziel der Bahnreform, mehr Verkehr auf die Schiene zu
bringen, unverandert richtig ist und weiterhin Leitlinie fur die Verkehrs- und Umweltpolitik bleiben muss.
Seit der Bahnreform sind im Hinblick auf dieses Ziel bereits beachtliche Erfalge erreicht worden: Im
Guterverkehr ist die Schiene stark gewachsen und gewinnt seit einigen Jahren kontinuierlich Marktan-
teile zuriick. Ebenfalls sehr positiv ist die Entwicklung im Schienenpersonenverkehr: Noch nie sind in
Deutschland so viele Menschen mit der Eisenbahn gefahren wie heute: Uber 2,3 Milliarden Fahrgaste
haben 2008 den Zug benutzt — gut 55 Prozent mehr als vor der Bahnreform.

Die Allianz pro Schiene ist der Auffassung, dass diese erfreuliche Entwicklung noch verstarkt werden
kann, da das Potenzial fur mehr Schienenverkehr in Deutschland nach bei weitem nicht ausgeschapft
ist. Der Verkehrspalitik kommt bei der Hebung dieses Patenzials eine Schliusselralle zu.

Tatsachlich steht die Verkehrspolitik in Deutschland auch und gerade im Hinblick auf die Mabilitat von
Persanen var grofen Herausforderungen: Die Palitik muss den Menschen jetzt eine klare, langfristige
Perspektive geben, wie Mabilitat bezahlbar bleibt und umweltfreundlicher wird. Es fuhrt kein Weg daran
vorbei, die Abhangigkeit vom immer knapper werdenden Ol und die Abhangigkeit vom Auto zu reduzie-
ren. Schliissel hierzu ist neben der Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs ein deutlicher Ausbau des
Schienenverkehrs bzw. des &ffentlichen Verkehrs insgesamt.

Fur eine Verkehrspolitik mit langfristigen Perspektiven sind klare Ziele die Voraussetzung. Um diese
Ziele zu definieren, hat die Allianz pro Schiene im April 2009 zusammen mit dem Verbraucherzentrale
Bundesverband vorgeschlagen, einen verkehrstrageribergreifenden Masterplan Personenverkehr zu
entwickeln. Im Masterplan Personenverkehr sollten Verbraucher, Anbieter und Politik gemeinsam defi-
nieren, um wie viel Prozent der Anteil des offentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr gesteigert werden
soll, und mit welchen Instrumenten dieses Ziel erreicht werden sall. Dazu gehoren eine gesicherte Fi-
nanzierung und ein Zeitplan fur die Umsetzung.

Die Allianz pro Schiene halt es fir unerlasslich, dass zu Anfang eines solches Prozesses die Festle-
gung der Ziele steht. Der bloRe Verzicht auf die Kapitalprivatisierung der DB AG kann die Festlegung
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verkehrspolitischer Ziele nicht ersetzen. DarUber hinaus ist es erst vor dem Hintergrund klarer Ziele
maglich, konkrete Instrumente zur Erreichung der Ziele auszuwahlen.

l. Allianz pro Schiene-Bewertung im Einzelnen

Zu Art. 1 der Gesetzentwiirfe (Bundesschienenwegegesetz - BSEAG)

Wesentlicher Inhalt des Art. 1 der Gesetzentwiirfe ist die Neuregelung der Erhaltung der Schienenwege
durch den Abschluss einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFY) sowie der Ausbau der
Schienenwege.

In Bezug auf die LuFV ist bereits oben ausgefuhrt, dass die LUFV Anfang 2009 in Kraft getreten ist. Die
Allianz pro Schiene hat am 3. Dezember 2008 in einer offentlichen Anhorung im Ausschuss fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung des Deutschen Bundestages im Detail zum endverhandelten Entwurf der
LuFY Stellung genommen und dabei bei einer Reihe von Punkten Erganzungs- und Nachbesserungs-
bedarf angemeldet. Die Allianz pro Schiene tritt dafur ein, dass die entsprechenden Vorschlage spates-
tens in der Folge-LuFY bertcksichtigt werden. Hierzu muss der Bund frihzeitig wahrend der Vertrags-
laufzeit unter enger Einbeziehung der Verbande des Bahnsektors das Instrumentarium fur eine Folge-
LuFV weiterentwickeln.

Im Detail kdnnen die Vorschlage der Allianz pro Schiene zur Weiterentwicklung der LUFV der schriftli-
chen Stellungnahme vam 3. Dezember 2008 entnommen werden

(vgl. http:/Aww allianz-pro-schiene de/cms/upload/media/PMs/PMs_08/081203
Stellungnahme_Allianz_pro_Schiene_zur_LuFV.pdf

sowie: htip://www allianz-pro-schiene.de/cms/upload/media/PMs/PMs_08/081203 ApS-

Statement zur LuFV pdf).

Im Hinblick auf den Ausbau der Schienenwege orientieren sich die Gesetzentwiirfe am Status quo. Im
Wesentlichen wollen die Gesetzentwirfe die Regelungen des bestehenden Bundesschienenwegeaus-
baugesetzes Ubernehmen.

Die Allianz pro Schiene weist darauf hin, dass die Bundesmittel fur den Neu- und Ausbau von Schie-
nenwegen schon seit Jahren weit hinter dem Bedarf zurtickbleiben und zudem von Jahr zu Jahr in ihrer
Hahe stark schwanken. Notig fur einen bedarfsgerechten Neu- und Ausbau des Schienennetzes sind
stetige Investitionen des Bundes auf deutlich hoherem Niveau als heute. Zusammen mitden 2,5 Mrd. €
fur die LuFV ergibt sich ein Gesamtbedarf von 5 Mrd. € jahrlich.

Zu Art. 2 der Gesetzentwiirfe (Bundesschienen-Personenfernverkehrsgesetz - BSPFVG)

Wesentlicher Inhalt des Art. 2 der Gesetzentwurfe ist die zukUnftige Finanzierung von Schienenperso-
nenfernverkehrsangeboten durch den Bund.

Beide Gesetzentwurfe weisen auf den betriebswirtschaftlichen Druck hin, unter dem der Schienenper-
sonenfernverkehr in Deutschland steht, da seit der Bahnreform Angebote im Schienenpersonenfernver-
kehr von den Eisenbahnverkehrsunternehmen grundsatzlich eigenwirtschaftlich erbracht werden.
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Auf der Instrumentenebene schlagen die Gesetzentwiirfe vor, Angebote des Schienenpersonenfernver-
kehrs, die nicht eigenwirtschafilich erbracht werden konnen, aus Mitteln des Bundes zu finanzieren und
dazu zwischen dem Bund und den Eisenbahnverkehrsunternehmen Verkehrsdurchfilhrungsvertrége
abzuschlieRen.

Ziele, die sich auf die Steigerung der Fahrgastnachfrage beziehen, erwahnen die vorliegenden Gesetz-
entwirfe jedoch nicht ausdriicklich. Konkret benannt werden dagegen quantitative Angebotsziele (Zahl
der Zugkilometer im Schienenpersonenfernverkehr, Haufigkeit der Bedienung und einzubeziehende
Crte) sowie fiskalische Ziele der Lander {Ausschluss von Haushaltsrisiken fur die Lander). Weitere Ziele
konnten ggf. zu einem spateren Zeifpunkt in einem neu aufzustellenden Schienenpersonenfernver-
kehrsplan formuliert werden.

Wie bereits oben ausgefuhrt, ist die Allianz pro Schiene der Auffassung, dass das Potenzial fur mehr
Schienenverkehr in Deutschland auch im Personenverkehr noch nicht ausgeschépft ist. Entscheidend
ist daher die Frage, wie die Potenziale fur mehr Personenverkehr auf der Schiene erschlossen werden
kénnen. Es ist unstrittig, dass ein attraktives Verkehrsangebot auf der Schiene die Voraussetzung fur
Erfolg bei den Fahrgasten ist. Die Allianz pro Schiene halt allerdings den sehr formalen Ansatz der Ge-
setzentwirfe, lediglich quantitative Angebotsziele im Schienenpersonenfernverkehr zu definieren und
sich ohne weitere Zieldiskussion auf das Instrument Finanzierung des Schienenpersonenfernverkehrs
durch den Bund festzulegen, fur zu kurz gegriffen und nicht zielfihrend.

Aus Sicht der Allianz pro Schiene ist es zwingend erforderlich, auch die Fahrgastperspektive einzube-
ziehen, wenn es darum geht, die Potenziale fur mehr Persanenverkehr auf der Schiene zu erschlielen.
So ist offenkundig auf der Strecke Dresden — Chemnitz — Nurnberg der Fahrgasterfolg des heutigen
Angebotes mit Zugen des Nahverkehrs deutlich groRer als der des friheren Fernverkehrsangebotes.
Folgte man dem Ansatz der Gesetzentwirfe, misste zwingend wieder eine (Teil-) Umwandlung in ein
Fernverkehrsangebot erfolgen. Es ist nicht ersichtlich, wie hierdurch zusatzliche Fahrgastpotenziale
erschlossen werden sollen.

Aus Fahrgastsicht wird die Attraktivitat eines Zugangebotes nicht ausschlieflich vom Vorliegen einer
bestimmten Angebotskategorie (Nahverkehr oder Fernverkehr) bestimmt. Weitere wichtige Parameter
sind Gesamtreisezeit, Zugangsmoglichkeiten, Bedienungshaufigkeit, Serviceangebote, Hohe der Fahr-
preise, Umsteigefreiheit sowie bel Umsteigeverbindungen die Verknipfung mit anderen Angeboten
(Vertaktung, durchgehende Reisekette).

Ein aus Fahrgastsicht attraktives Zugangebot muss diese verschiedenen Parameter in einer moglichst
optimalen Weise verbinden. Der von der Allianz pro Schiene vorgeschlagene Prozess zur Erarbeitung
eines Masterplans Personenverkehr kann den Rahmen dafur bieten, in dieser Beziehung konkrete Ziele
und Umsetzungsstrategien zu definieren.

Die Allianz pro Schiene halt es auferdem fur zwingend erforderlich, in die Diskussion auch die Wettbe-
werbsbedingungen der verschiedenen Verkehrstrager untereinander einzubeziehen. Die vorliegenden
Gesetzentwiirfe weisen zu Recht darauf hin, dass der Schienenpersonenfernverkehr in Deutschland
durch die Verpflichtung zur Eigenwirtschaftlichkeit unter erheblichem betriebswirtschaftlichem Druck
steht. Dieser Druck hat bereits dazu gefihrt, dass einzelne Angebote des Schienenpersonenfernver-
kehrs aufgegeben worden sind. Aus Sicht der Allianz pro Schiene sind Angebotsreduzierungen kein
Beitrag zur Attraktivierung des Schienenverkehrs.

Dennach stellt sich die Frage, ab das von den Gesetzentwiirfen vorgeschlagene Instrument Finanzie-
rung des Schienenpersonenfernverkehrs durch den Bund geeignet ist, derartigen Entwicklungen nach-
haltig entgegenzuwirken. Die Allianz pro Schiene weist darauf hin, dass der betriebswirtschaftliche
Druck auf Angebote des Schienenpersonenfernverkehrs zu einem erheblichen Teil aus Wettbewerbs-
verzerrungen zugunsten konkurrierender Verkehrstrager resultiert. Zu nennen sind hier unter anderem:
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Fehlende Gleichstellung des weitgehend elektrisch betriebenen Schienenverkehrs mit den an-
deren Verkehrstragern beim Emissionshandel,

Befreiung des Flugverkehrs von Mineraldl- und Okosteuer,
Mehrwertsteuer-Befreiung des grenziberschreitenden Flugverkehrs,

Fehlen einer fahrleistungsabhangigen Maut fur Fernlinienbusse, die vor allem im grenziber-
schreitenden Verkehr eine erhebliche Konkurrenz zum Schienenpersonenfernverkehr darstel-
len.

Das von den Gesetzentwiirfen vorgeschlagene Instrumentarium wirde an diesen Wettbewerbsverzer-
rungen zu Lasten des Schienenverkehrs nichts andern.

Die von den Gesetzentwilrfen vorgesehene Fall-zu-Fall-Entscheidung, ob und in welchem Umfang
Fernverkehrsangebate wegen fehlender Eigenwirtschaftlichkeit aus Bundesmitteln zu finanzieren sind,
durfte zudem in der praktischen Umsetzung hochst prablematisch sein. Es ist ein Dauerkonflikt zwi-
schen den Beteiligten um den Finanzierungsbedarf zu befiirchten. Im Ergebnis wiirde die Diskussion
um die Ausgestaltung des Angebotes im Schienenpersonenfernverkehr von Kontroversen um die Kas-
senlagen des Bundes und der Eisenbahnverkehrsunternehmen dominiert und nicht von den Interessen
der Fahrgaste oder den Potenzialen fur mehr Verkehr auf der Schiene.

Il Fazit

Die Allianz pro Schiene begrult, dass die Debatte um die vorliegenden Gesetzentwiirfe dazu beitragt,
die verkehrs- und bahnpolitische Diskussion in Deutschland voranzutreiben. Die Allianz pro Schiene halt
Jedoch die Einbeziehung der Fahrgastperspekiive und der Wettbewerbsbedingungen der Verkehrstra-
ger untereinander sowie die konkrete Orientierung an den Potenzialen fur mehr Verkehr auf der Schie-
ne fur erforderlich. Vor einer Festlegung auf die Anwendung bestimmier Instrumente ist zudem die For-
mulierung von Zielen fur die Steigerung von Fahrgastzahlen und Marktanteil erforderlich. Den Rahmen
hierfir kann ein Masterplan Personenverkehr bieten, den die Allianz pro Schiene zusammen mit dem
Verbraucherzentrale Bundesverband vorgeschlagen hat.

Berlin, den 25. Juni 2009

Allianz pro Schienee V.
Reinhardtstralle 18
10117 Berlin

E-Mail info@allianz-pro-schiene de

www allianz-pro-schiene.de
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JURISTISCHE FAKULTAT

Gerd Bucerius-Stiftungsprofessur

fir Kommunikationsrecht

Prof. Dr. Hubertus Gersdorf
Richard-Wagner-Str. 7, 18055 Rostock
Privat: Alte 1 eipziger Strafie 10, 10117 Berlin

DEUTSCHER BUNDESTAG ;{el.: g;g} ;ggggg;ﬁ
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Ausschuss fiir Vgrkehr, Bau und Stadtentwicklung Do 00 e 0ee ]

Platz der Republik Fax: 030 / 20619662

11011 Berlin Mobil: 0172 /4367399

E-Mail: hubertus.gersdorfi@uni-rostock.de

Rostock/Berlin, 25. Juni 2009

Schriftliche Stellungnahme

zur Offentlichen Anhorung am 1. Juli 2009 in Berlin zu dem

Gesetzentwurf der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
BT-Drucksache 16/9797
Entwurf eines Gesetzes zur Sicherstellung von Eisenbahninfrastrukturqualitiit und
Fernverkehrsangebot

und zu dem

Gesetzentwurf des Bundesrates
BT-Drs. 16/9903
Entwurf eines Gesetzes zur Sicherstellung von Eisenbahninfrastrukturqualitiit und
Fernverkehrsangebot

Die auf die Sicherstellung des Gewihrleistungsauftrags des Bundes fiir den SPFV zielenden
beiden Gesetzentwiirfe sind zwar verfassungsrechtlich zulissig, jedoch durch Art. 87e Abs. 4
GG nicht geboten. Sie halten sich innerhalb des dem Bund nach Att. 87¢ Abs. 4 GG zustehen-
den Gestaltungsspielraums. Der Bund ist jedoch — auch bei einer teilweisen Privatisierung des
DB AG-Tochterunternehmens Mobility Logistics AG — nicht verpflichtet, ein entsprechendes
SPFV-Sicherstellungsgesetz zu erlassen (sub L).

In beiden Gesetzentwirfen wird verkannt, dass sich der Gemeinwohlauftrag des Bundes im
Bereich der Verkehrsdienstleistungen nach Art. 87¢ Abs. 4 GG nicht generell auf den SPFV,
sondemn nur auf den SPFV der EVU des Bundes bezieht. Kraft Art. 87e Abs. 4 GG 1st den
EVU des Bundes die Aufgabe einer hmreichenden Versorgung im Bereich des SPFV
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zugewiesen. Aufgrund dieser verfassungsunmittelbaren Aufgabenzuweisung an die EVU des
Bundes ist im Bereich des SPFV — im Gegensatz zum SPNV — fiir einen (Ausschreibungs-)-
Wetthewerb kein Raum. Das mit den Gesetzentwiirfen intendierte Ziel der Férderung des
Wettbewerbs im Bereich des SPFV wird ins Gegenteil verkehrt: Die (nahezu monopolisti-
sche) Marktstellung der DB Fernverkehr AG wird weiter gestirkt (sub I1.).

Auch im Ubrigen begegnen den Gesetzentwiirfen erhebliche Bedenken. Einer méglichen
Gefahr von Haushaltsrisiken fir die Lander lasst sich auf diesem Wege nicht wirksam begeg-
nen. Dartiber hinaus kénnten durch eine Implementierung des Bestellerprinzips im Bereich
des SPFV (Negativ-)Anreize fur die DB Fernverkehr AG gesetzt werden, ihre SPFV-Ange-
bote zunichst zu reduzieren, um sich diese dann vom (Steuer-)Staat alimentieren zu lassen.

Insgesamt sind die Gesetzentwiirte rechtspolitisch abzulehnen (sub IIL).

Stattdessen sollten die Moglichkeiten der Forderung des Wettbewerbs im Bereich des SPFV
sorgfiltig gepriift werden. Die Regulierung allein des (vorgelagerten) Eisenbahninfrastruktur-
zugangsmarktes reicht zur Verwirklichung eines funktionsfihigen Wettbewerbs im SPFV
nicht aus. Erforderlich ist eine Regulierung der (nachgelagerten) Eisenbahnverkehrsmirkte,
also auch und insbesondere des SPFV-Marktes (sub IV.).

1. Keine Verpflichtung des Bundes zum Erlass eines SPFV-Sicherstellungsgesetzes
nach Art. 87¢ Abs. 4 GG

Der — auf Driangen des Bundesrates in das Grundgesetz aufgenommene — Gewihrleistungs-
auftrag des Bundes nach Art. 87e Abs. 4 GG erstreckt sich zum einen auf den Ausbau und
den Erhalt des Schienennetzes der EIU des Bundes (Eisenbahninfrastrukturgewihrleistungs-
auftrag) und zum anderen auf ein — hier in Rede stehendes — hinreichendes Verkehrsangebot
der EVU des Bundes (Eisenbahnverkehrsgewihrleistungsauftrag). Die Wahmehmung des
Gewihrleistungsauftrages hat sich am ,,Wohl der Allgemeinheit”, insbesondere an den
,, Yerkehrsbediirfnissen® zu orientieren, das heilit an der nachweisbaren Nachfrage nach Eisen-
bahnverkehrsdienstleistungen. Finigkeit besteht darin, dass die Gewihrleistungsgarantie des
Art. 87¢ Abs. 4 GG ihrem Leistungsumfang nach weniger weit reicht als der Aufgabengehalt
des fritheren Art. 87 Abs. 1 Satz 1 GG. Der Bund hat allein fiir eine Art Grundversorgung mit
Eisenbahninfrastrukturangeboten und Eisenbahnverkehrsdienstleistungen Sorge zu tragen.
Dieser reduzierte Gewaihrleistungsumfang spiegelt sich bereits im Wortlaut des Art. 87¢
Abs. 4 GG wider. Neben die ,,Verkehrsbedtrfnisse™ kénnen noch weitere, gegebenenfalls
gegenldufige Griinde des Gemeinwohls treten (,,insbesondere™), die allesamt Beriicksichti-
gung finden miissen. Auch aus der Formulierung ,,Rechnung getragen wird™ folgt, dass den
., Verkehrsbediirfnissen®™ kein strikter Vorrang vor gegenlidufigen Belangen gebiihrt. Zu den
gegenldufigen Interessen zdhlt auch das Wirtschaftlichkeitsprinzip eines angemessenen

Ausgleichs zwischen der mit dem Mitteleinsatz verbundenen fiskalischen Belastung einerseits
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und dem hiermit intendierten verkehrlichen Nutzen andererseits. Ob und in welchem Umfang
die verkehrlichen Interessen durch konkurrierende Verkehrstriger (insbesondere PKW) ange-

messen befriedigt werden konnen, ist von erheblicher Bedeutung.

Der Gesetzgeber verfiigt in Wahrnehmung seines thm durch Art. 87e Abs. 4 Satz 2 GG (,,Das
Nihere wird durch Bundesgesetz geregelt™) erdffneten Gestaltungsspielraums tber cine
erhebliche Einschitzungsprirogative. Da die Verfassung nur wenig konturierte Vorgaben (,,...

insbesondere ... Rechnung tragen®) aufstellt und kein konkretes Niveau der Grundversorgung

Der Bund ist — auch bei einer teilweisen Privatisierung des DB AG-Tochterunternehmens
Mobility Logistics AG — nicht verpflichtet, ein entsprechendes SPFV-Sicherstellungsgesetz
zu erlassen. Denn mit § 15 AEG steht bereits ein Instrumentarium zur Verfugung, um im Fall
einer Unterschreitung des durch Art. 87¢ Abs. 4 GG geforderten Leistungsniveaus fir eine
Grundversorgung im Bereich des SPFV Sorge tragen zu kénnen. Selbst wenn die DB AG ihr
Fernverkehrsangebot, inshesondere in den Randlagen Deutschlands, in den zuriickliegenden
Jahren deutlich reduziert haben sollte, ist der Bund sub specie des Art. 87¢ Abs. 4 GG nicht
zum Einschreiten verpflichtet. Der SPFV ist ein durch Variabilitit und Flexibilitit gekenn-
zeichneter Bereich. Verkehrsstrome sind nicht statisch, sondern unterliegen stetigem Wandel.
Art. 87e Abs. 4 GG begriindet keinen Bestandsschutz fir einzelne Verkehrsangebote. Frst
recht ist der Bund nicht verpflichtet, SPFV-Leistungen in einem Umfang sicherzustellen, wel-
cher den im Jahr 2007 erbrachten Zugkilometerleistungen in der Bundesrepublik entspricht.
Der in § 3 BSPFVG-E vorgesehene Mindestumfang des SPFV geht (deutlich) tiber das vom
Bund nach Art. 87e Abs. 4 GG zu gewihrleistende Grundversorgungsniveau hinaus. In Wahr-
nehmung seines thm nach Art. 87¢ Abs. 4 GG eingerdumten Gestaltungsspielraums kann der
Bund zwar ein solches Leistungsniveau festschreiben und im Fall der Unterschreitung die zur
Erbringung der SPFV-Leistungen erforderlichen Mittel bereitstellen. Er st hierzu jedoch nach
Art. 87e Abs. 4 GG nicht verpflichtet, der lediglich eine (Minimal-)Grundversorgung im
Bereich des SPFV sicherzustellen sucht.

Im Ubrigen ist zu beriicksichtigen, dass die Verkehrsleistung der DB Fernverkehr AG in den
letzten Jahren (stetig) gewachsen und nicht gesunken ist. Im Zeitraum von 2004 bis 2008 ist
die Fernverkehrsleistung der DB AG-Tochter von 32,3 auf 35,5 Milliarden Personenkilometer
gestiegen (DB AG, Wettbewerbsbericht 2009, S. 13). Auch ist nicht zu befiirchten, dass
wichtige Grofistiadte und Oberzentren insgesamt vom SPV abgeschnitten werden. Selbst wenn
einzelne Grofstidte und Oberzentren vom SPFV entkoppelt wiirden, bleibt die verkehrliche
Anbindung dieser Orte durch den SPNV gewihrleistet. Der Bund kann im Rahmen seines ihm
durch Art. 87e Abs. 4 GG eroffneten Gestaltungsspielraums diesen Aspekt bertcksichtigen.
Er ist nicht verpflichtet, die Anbindung simtlicher GrofBstidte und aller bisherigen Oberzen-
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tren an den SPFV sicherzustellen, solange und soweit diese Orte durch den SPNV versorgt
sind. Sofern sich die Versorgung bestimmter Grofstidte mit SPFV-Leistungen unter
verkehrlichen Gesichtspunkten als unverzichtbar erweisen sollte, bestiinde in jedem Fall die
Moglichkeit der Gegensteuerung auf der Grundlage des § 15 AEG. SchlieBlich darf nicht un-
berticksichtigt bleiben, dass die Nah- und Fernverkehrsangebote der DB AG in einem engen,
funktionalen Zusammenhang stehen. Die Verbundvorteile (positive Netzwerkeffekte) der DB
AG 1m Verhiltnis zu ihren Wettbewerbern ergeben sich aus dem Netzwerk unterschiedlicher,
miteinander vertakteter Nah- und Fernverkehrsleistungen. Selbst fir sich genommen
defizitire SPFV-Leistungen konnen gesamtkalkulatorisch wirtschafilich sinnvoll sein. Eine
Reduzierung einzelner Verkehrsleistungen mindert diesen positiven Netzwerkeffekt. Deshalb
steht nicht zu erwarten, dass die DB AG ihr SPFV-Angebot groBflichig ausdiinnt. Sie sigte

damit zugleich an den Ast, auf dem sie sitzt: auf dem thre (Verbund-)Vorteile ruhen.

II. Verfassungsunmittelbare Zuweisung der Erfiillung der SPFV-
Grundversorgungsaufgabe an die EVU des Bundes

Beide Gesetzentwiirfe beruhen auf der Annahme, dass die Erfullung der dem Bund nach Art.
87¢ Abs. 4 GG obliegenden Grundversorgungsaufgabe im Bereich des SPFV nicht auf die
EVU des Bundes beschrinkt sei, sondern auch den Wetthewerbern iibertragen werden konne.
In Parallele zum SPNV soll damit auch im SPFV Wettbewerb ermoglicht werden (vgl. die
Begriindung zu § 1 BSPFVG-E in BT-Drs. 16/9903, 8. 26, und BT-Drs. 16/$797, S. 22).
Hierbei wird jedoch tibersehen, dass der — ordnungspolitisch wiinschenswerte — Wettbewerb
durch eine Implementierung des Bestellerprinzips im SPFV nicht geférdert werden kann.
Denn nach Art. 87e Abs. 4 GG ist es allein Sache der EVU des Bundes, die dem Bund nach
dieser Verfassungsbestimmung obliegende Grundversorgungsaufgabe im Bereich des SPFV
zu erbringen. Bereits der Wortlaut (,,bei deren*) verdeutlicht, dass sich der Gemeinwohl-
auftrag des Bundes im Bereich der Verkehrsdienstleistungen nach Art. 87¢ Abs. 4 GG nicht
generell auf den SPFV, sondermn nur auf den SPFV der EVU des Bundes bezieht. Der
systematische Zusammenhang mit der (Parallel-)Vorschrift des Art. 87f Abs. 1 GG, der eine
Erfillung des dem Bund obliegenden Grundversorgungsaufirages im Bereich des Postwesens
und der Telekommunikation nicht nur durch die DPAG bzw. DTAG, sondern auch durch
deren Wettbewerbern ermdglicht, bekriftigt dieses Auslegungsergebnis. Kraft Art. 87¢ Abs. 4
GG ist den EVU des Bundes die Aufgabe einer hinreichenden Versorgung im Bereich des
SPFV zugewiesen. Aufgrund dieser verfassungsunmittelbaren Aufgabenzuweisung an die
EVU des Bundes ist im SPFV — im Gegensatz zum SPNV — fiir einen (Ausschreibungs-)Wett-

bewerb kein Raum.

Ungeachtet dieser verfassungsrechtlichen Vorgaben dirften die Wettbewerber in einem

(Ausschreibungs-)Wetthewerb um SPFV-Auftrige regelmifBig kaum Chancen haben, weil die
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DB Fernverkehr AG aufgrund ihrer erheblichen Verbundvorteile im SPFV iiber ungleich
bessere Ausgangsbedingungen verfiigt. Erst wenn durch Regulierung diesen strukturellen
Markteintrittsharrieren begegnet wird, ist ein (Ausschreibungs-)Wettbewerb im SPFV sinn-
voll (sub IV.). So aber wird das mit den Gesetzentwiirfen intendierte Ziel der Férderung des
Wettbewerbs im Bereich des SPFV ins Gegenteil verkehrt: Bereits heute verfiigt die DB
Fernverkehr AG im Bereich des SPFV iiber einen Marktanteil von iiber 99%. Diese nahezu
monopolistische Marktstellung der DB Fernverkehr AG wiirde durch die Implementierung
des Bestellerprinzips im SPFV weiter gestarkt und nicht — wie ordnungspolitisch angezeigt —

abgebaut.

Das — im Verhiltnis zum nationalen (Verfassungs-)Recht vorrangige — Unionsrecht bleibt
durch die verfassungsunmittelbare Aufgabenzuweisung an die EVU des Bundes unberiihrt.
Insbesondere verstoBt Art. 87¢ Abs. 4 GG nicht gegen die Verordnung Nr. 1370/2007 des
Europiischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 (ABIL. L 315 vom 3.12.2007,
S. 1), die am 3. Dezember 2009 in Kraft treten wird (Art. 12 Verordnung [EG] Nr.
1370/2007). Denn das nach Art. 5 Abs. 1 Satz 1, Abs. 3 Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
verankerte Prinzip, wonach &ffentliche Dienstleistungsauftrige grundsitzlich im Wege eines
wetthewerblichen Vergabeverfahrens vergeben werden miissen, findet aufgrund der ausdriick-
lichen Bereichsausnahmeregelung des Art. 5 Abs. 6 Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 auf
offentliche Dienstleistungsaufirige im Eisenbahnverkehr — mit Ausnahme anderer schienen-
gestitzter Verkehrstrager wie Untergrund- oder Stralenbahnen — keine Anwendung. Art. 5
Abs. 6 Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 erméglicht daher die von Art. 87e Abs. 4 GG
geforderte Direktvergabe von SPFV-Grundversorgungsaufirigen an EVU des Bundes.

II1. Weitere (rechtspolitische) Bedenken

Neben den mit der Direktvergabe von SPFV-Grundversorgungsaufirigen an EVU des Bundes
verbundenen wettbewerbserschwerenden Wirkungen begegnen den Gesetzentwiirfen weitere
(rechtspolitische) Bedenken.

1. Durch eine Implementierung des Bestellerprinzips im Bereich des SPFV konnten fiir die
DB Fernverkehr AG (Negativ-)Anreize entstehen, ihre SPFV-Angebote zunichst zu redu-
zieren, um sich diese anschlieBend vom (Steuer-)Staat alimentieren zu lassen. Mit Recht weist
die Bundesregierung in ihrer Stellungnahme zu den Gesetzentwiirfen darauf hin, dass die DB
Fernverkehr AG von dem Druck einer wirtschaftlichen Unternehmensfithrung befreit wiirde,
wenn das staatliche Gemeinwesen im Fall einer (vermeintlichen) Unrentabilitiat bestimmter
SPFV-Verbindungen subsididr einsprange und das entsprechende Projekt finanzierte (BT-Drs.
16/9903, S. 30). Die (auch) von der DB Fernverkehr AG einzufordernden Finsparungs- und

Effizienzsteigerungspotenziale lassen sich dann nicht ausschopfen, wenn das Unternechmen
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darauf vertrauen kann, dass notfalls der Bund die erforderlichen Mittel fiir den SPFV bereit-
stellt.

Die Gefahr von (Negativ-)Anreizen ist mit Blick auf die nahezu monopolistische Stellung der
DB Fernverkehr AG im Bereich des SPFV in besonderer Weise virulent. Denn im SPEFV liefe
die DB Fernverkehr AG kaum Gefahr, dass Wettbewerber in den Markt eintreten, wenn das
Unternehmen bestimmte SPFV-Angebote einstellte. Auch misste die DB Fernverkehr AG
nicht damit rechnen, dass entsprechende staatlich alimentierte SPFV-Auftrige an Wettbewer-
ber vergeben werden, weil die Erfiilllung des dem Bund nach Art. §7e Abs. 4 GG obliegenden
SPFV-Grundversorgungsauftrages — wie gezeigt — allein Sache der EVU des Bundes ist. Im
Ubrigen wiren den Wettbewerbern in einem (Ausschreibungs-)Wettbewerb um SPFV-Auftri-
ge regelmiBig kaum Chancen einzuriumen, weil die DB Fernverkehr AG aufgrund ihrer
nahezu monopolistischen Stellung und insbesondere aufgrund ihrer erheblichen Verbundvor-
teile im SPFV tber ungleich bessere Ausgangsbedingungen verfiigt. Vor diesem Hintergrund
stiinde bei einer Implementierung des Bestellerprinzips im Bereich des SPFV zu erwarten,
dass die DB Fernverkehr AG — wenigstens im Zweifelsfall — einzelne SPFV-Angebote redu-
ziert, um auf diese Weise in den Genuss staatlich alimentierter SPFV-Auftrage zu gelangen.
Solche Negativanreize dienen weder der Entlastung des (Steuer-)Staates noch dem Gemein-

wohl.

2. Die Gesetzentwiirfe werden u.a. damit begriindet, dass sich die Linder gezwungen sehen
konnten, die im Zuge einer (weiteren) Ausdinnung des SPFV-Angebots entstehenden Versor-
gungslicken durch die Bestellung zusitzlicher Leistungen im SPNV auszugleichen. Die
Gesetzentwirfe sollen der Gefahr von Haushaltsrisiken fiir die Linder begegnen (BT-Drs.
16/9903, S. 26, und BT-Drs. 16/9797, S. 21 f.). Diese Argumentation tbersieht, dass das
Grundgesetz keinen bestimmten Betrag vorsieht, der den Lindern nach Art. 106a GG in
Verbindung mit dem RegG zur Finanzierung des SPNV zur Verfiigung zu stellen 1st. Selbst
wenn der Bund zur Finanzierung des SPFV Mittel bereitstellen miisste, wire er nicht daran
gehindert, diese Belastung durch entsprechende Kirzung der Regionalisierungsmittel teil-

weise oder zur Ginze auszugleichen.

3. SchlieBlich ist zu berticksichtigen, dass knappe 6ffentliche Mittel dort eingesetzt werden
sollten, wo sie am dringendsten benétigt werden. Bereits heute steht fest, dass die bisherige
Eisenbahninfrastruktur das zu erwartende erhebliche Mengenwachstum nicht zu bewiltigen
vermag. Staatliche Mittel sollten daher zur LLosung der stetig steigenden Kapazititsprobleme,
also zum Zwecke der Erhaltung und des Ausbaus der Fisenbahninfrastruktur, eingesetzt

werden und nicht zur Alimentierung des SPFV.
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IV. Forderung eines funktionsfiihigen Wettbewerbs im Bereich des SPFV durch
hoheitliche Regulierung

Auch tiber 15 Jahre nach der vollstindigen Liberalisierung der Eisenbahnverkehrsmirkte in
Deutschland verfiigt die DB AG im Bereich des SPFV Uber eine nahezu monopolartige
Stellung. Der Marktanteil der Wettbewerber liegt bei unter 1%. Mehrere Markteintrittsver-
suche von Wettbewerbern in diesem Feld blieben erfolglos. Der Grund hierfiir liegt in den
strukturellen Markteintrittsbarrieren. Zu nennen sind die — im Vergleich zum SGV und zum
SPNV ungleich hoheren — Kapitalkosten fur das Rollmaterial, die Investitionserforderisse
fir den Autbau von Kundeninformations- und Vertriebssystemen und vor allem die auf
vertakteten SPFV- und SPNV-Angeboten beruhenden Verbundvorteile der DB AG. Dement-
sprechend nimmt es kein Wunder, dass dic DB AG im Vergleich zu ihren Wettbewerbern
iiber eine etwa dreimal so hohe Auslastung ihrer SPFV-Ziige verfligt. Nach Angaben der
BNetz A beférderte die DB AG im Jahr 2006 im Mittel 226 Fahrgiste pro Zug, wihrend die
Wettbewerber nur eine Auslastung von 76 Fahrgisten pro Zug errcichten (BNetzA, Markt-
untersuchung Eisenbahnen 2007, S. 13).

Eine erste Okonomische Analyse hat ergeben, dass Markteintritte bei einigen der lingeren
innerdeutschen sowie internationalen Verbindungen insbesondere im , Billig-Segment™
durchaus realistisch sind. Insbesondere sind Markteintritte bei 1C-Verbindungen wegen des
im Vergleich zu ICE-Ziigen etwa nur halb so hohen Kapitalaufiwands moglich (vgl. im
Einzelnen ESMT, Analyzing the Perspectives for Intramodal Competition in the Railway
Industry — the Case of Long-Distance Passenger Transport, Dezember 2008, S. 62 T.).

Ohne regulatorische Rahmenbedingungen lassen sich die nahezu monopolistischen Marktver-
hiltnisse im SPFV kaum abbauen. Die Regulierung allein des (vorgelagerten) Eisenbahn-
imfrastrukturzugangsmarktes reicht zur Verwirklichung eines funktionsfihigen Wettbewerbs
im SPFV nicht aus. Erforderlich ist eine Regulierung der (nachgelagerten) FEisenbahn-
verkehrsmirkte, also auch und insbesondere des SPFV-Marktes. Nur wenn durch Regulierung
die strukturellen Markteintrittsschranken fiir die Wettbewerber reduziert werden, kann ein
funktionsfihiger Wetthewerb im Bereich des SPFV entstehen.

Es sollte sorgfaltig untersucht werden, ob sich die strukturellen Zugangshiirden der Wettbe-
werber durch Regulierung beseitigen oder zumindest mindern lassen. Hierbei lassen sich die
in anderen Netzwirtschaften (insbesondere im Bereich der Telekommunikation) gewonnenen
Erkenntnisse heranziehen. Im Telekommunikationsrecht bedient man sich zum Zwecke der
Forderung des Wettbewerbs u.a. des Regulierungsinstruments ,,Wiederverkauf™ (,,Reseller-
Angebote), das es den Wettbewerbern ermoglicht, Anschliisse der DTAG im eigenen Namen
zu vermarkten. Der | Wiederverkauf™ hat sich insbesondere in der Startphase der Offnung der
Telekommunikationsmirkte als unverzichtbares Regulierungsinstrument zur Entfaltung des

Wettbewerbs erwiesen. Auch heute wird der ,,Wiederverkauf™ im Telekommunikationsmarkt
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als wichtige wettbewerbsfordernde und -stabilisierende Regulierungsform angesehen, wenn-
gleich er wegen des seit geraumer Zeit zum Einsatz kommenden funktional vergleichbaren
Regulierungsinstruments . Bitstrom-Zugang™ an Bedeutung verliert.

Die im Eisenbahnsektor auf den Verbundvorteilen der DB AG beruhenden strukturellen
Markteintrittsschwellen fiir die Wettbewerber lieBen sich reduzieren, wenn man auch in
diesem Sektor einen . Wiederverkauf® von Transportsegmenten der DB AG durch die
Wettbewerber regulatorisch zulieBe. Hierbei wéren unterschiedliche Formen des ,, Wiederver-
kaufs® denkbar. Naheliegend erschiene, diec Moglichkeit des ,,Wiederverkaufs® an die
Bedingung zu kniipfen, dass der Wettbewerber — neben dem ., Wiederverkaufsprodukt™ —
eigene Transportleistungen anbietet. Selbstverstiandlich bediirften die fiir den Wiederverkauf

anfallenden Entgelte einer Regulierung,

M.E. sollte in diese Richtung konzeptionell weitergedacht werden. Eines diirfte hinreichend
verldsslich prognostizierbar sein: Wenn sich dic Regulierung weiterhin allein auf den Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur beschriankt und die Eisenbahnverkehrsmirkte ausspart, wird ein
funktionsfahiger Wettbewerb — wenigstens — im SPFV kaum entstehen kénnen. Auch und
gerade in diesem Bereich ist durch Regulierung dafiir zu sorgen, dass zwischen der DB AG
und den Wettbewerbern moglichst gleiche Ausgangsbedingungen bestchen. Hiervon kann
aufgrund der strukturcllen Marktzugangsbarrieren fiir dic Wettbewerber jedoch nicht dic Rede
sein. Ebenso wie in anderen privatisierten Netzwirtschaften ist es (Kern-)Aufgabe des Staates,
durch Regulierung die Markteintrittsschranken der Wettbewerber abzubauen und fiir még-
lichst gleiche Ausgangsbedingungen zu sorgen.

M/%

(Prof. Dr. Hubertus Gersdorf)
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Gesetzentwurf BT Drucksache 16/9767
und Gesetzentwurf Bundesrat BT Drucksache 16/9903

Entwurf eines Gesetzes zur Sicherstellung von Eisenbahninfrastrukturqualitat und
Fernverkehrsangebot

Hans Leister

Mitglied der Initiative Deutschland-Takt
Geschiftstfihrer Keolis Deutschland GimbH & Co. KG
Hardenbergplatz 2

10623 Berlin
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Die vorliegenden Gesetzentwiirfe bringen deutlich zum Ausdruck, dass in zwei wesentlichen
Bereichen des Schienenverkehrs fiir den Bund Handlungsbedarf besteht: Bei der Gestaltung
der Infrastruktur und bei der Sicherung und dem Ausbau eines fiir ein Land wie Deutschland
angemessenen Angebots im Fernverkehr.

Die Gesetzentwiirfe grinden auf dem Diskussionsstand Mitte 2008 und dem damals
vermeintlich unmittelbar bevorstehenden Projekt der Teilkapitalprivatisierung der
bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen, sind damit in vielen Details tiberholt und
haben in dieser Ausprigung ohnehin wohl keine Chance mehr auf Realisierung in dieser
Legislaturperiode. Gleichwohl bietet die Diskussion tiber diese Gesetzentwiirfe eine
hervorragende Moglichkeit, die beiden Problempunkte Schieneninfrastruktur und
Fernverkehrsangebot zu diskutieren und vor allem miteinander zu verkniipfen.

Die Initiative Deutschland-Takt hat sich als Zusammenschluss von Fahrgast- und
Umweltverbanden, Verkehrsunternehmen, der Bundesarbeitsgemeinschaft der
Aufgabentriger des SPNV und unabhingiger Fachleute formiert, um die Idee eines
landesweit integrierten Angebots im Schienenpersonenverkehr in die Fachdiskussion zu
bringen. Vertaktung und Verzahnung aller Verkehrsangebote im 6ffentlichen
Personenverkehr sind dabei wahrlich keine Erfindung unserer Initiative, sondern werden
iiberall gefordert.

Der schriftlichen Stellungnahme angefiigt ist das Papier, das die Ziele unserer Initiative
formuliert.

Kembotschaft unserer Initiative ist es vor allem, dass ein optimiertes Konzept im 6ffentlichen
Verkehr einer langfristigen Festlegung der Fahrplankonzepte vom Fernverkehr bis zum
regionalen Busverkehr bedarf, um anschlieBend den Infrastrukturausbau zielgerichtet auf den
fahrplantechnisch benétigten Bedarf durchzufithren. Insofern verbinden wir die beiden
Problemfelder, die in den Gesetzentwiirfen thematisiert werden, nimlich Infrastruktur und
Fernverkehrsangebot, in anderer Form als bisher. Oder anders gesagt: ,.Erst denken dann
bauen muss als Grundprinzip fiir den Ausbau der Bundesschienenwege eingefiihrt werden,
indem erst der Fahrplan, dann das Infrastruktur- Ausbauziel festgelegt wird.

Dass bis heute der Bund die Infrastrukturprojekte fiir den Schienenpersonenfernverkehr
immer noch nur auf pauschalen Bedarfsangaben und Zugzahlen pro Tag ausrichtet, statt auf
einen minutengenauen Fahrplan, ist ein Vorgehen, das absolut nicht mehr dem Stand der
Technik entspricht.

Gegenbeispiel sind Linder wie Frankreich, in denen allen neuen
Schieneninfrastrukturprojekten mittlerweile nach niederlandischem oder Schweizer Vorbild
minutengenaue Taktfahrplane und genau festgelegte Trassenzahlen fiir den Guterverkehr je
Stunde hinterlegt sind. Nur so kénnen die hohen Investitionssummen, die fir die dringend
benétigte bessere Schienenverkehrsinfrastruktur ausgegeben werden sollen, auch wirklich
effizient und sinnvoll ausgeben.
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Beide Gesetzentwiirfe bringen in der Begriindung zum Ausdruck, dass laut Grundgesetz
Artikel 87¢ Absatz 4 der Bund sehr wohl verpflichtet ist, fir ein angemessenes Angebot im
Schienenpersonenfernverkehr Sorge zu tragen. Das in diesem Grundgesetzartikel genannte
Bundesgesetz wurde bisher nicht vorgelegt. Dies sollte dringend nachgeholt werden.

Die kiinftigen Anforderungen an den Schienenverkehr werden steigen. Wenn
Klimaschutzziele fiir den Verkehr im Rahmen eines vorgeschlagenen ,,Masterplan
Personenverkehr formuliert werden, dann wird damit ein deutlich héheres Marktanteilsziel
fir den Schienenpersonenverkehr einschlieBlich des Fernverkehrs verbunden sein, anders ist
eine Reduktion klimawirksamer Gase im Verkehr nicht moglich.

Man kann einen héheren Marktanteil des Schienenpersonenverkehrs erreichen durch
restriktive MaBnahmen fiir andere, weniger umweltfreundliche Verkehrsmittel. Das wird auf
erheblichen Widerstand stoBen. Oder man kann ihn erreichen durch einen durchgingig
attraktiven und optimierten Schienenverkehr, und das genau ist die Zielsetzung der Initiative
Deutschland-Takt, und das sollte auch die Zielsetzung des Masterplans Personenverkehr und
der kunftigen Verkehrspolitik des Bundes sein.

Bisher weist der Bund eine Verantwortung fiir die Gestaltung des SPFV von sich. Die Lander
haben sich vor der Bahnreform teilweise auch dagegen gewehrt, die Aufgabe SPNV
ibertragen zu bekommen. Sie haben in den Folgejahren die Erfahrung gemacht, dass man
durch attraktive Konzepte, vor allem auch durch integrale Taktverkehre, deutlich mehr
Fahrgiiste gewinnen kann, und sich mit dieser Aufgabe angefreundet und schiitzen sie lingst
als wichtige Gestaltungsaufgabe. Diesem Erfolgsrezept sollte sich der Bund jetzt nicht
umgekehrt komplett verschlieBen, wenn es um seine Aufgabe Schienenpersonenfernverkehr
geht. Auch fiir den Bund kann die Gestaltung des Fernverkehrs zur Erfolgsgeschichte werden.

Uns wird gelegentlich vorgehalten, wir wiirden eine Re-Verstaatlichung einer angeblich
privatwirtschaftlich organisierten Aufgabe propagieren. Angesichts der hohen
Investitionsausgaben des Bundes fiir den Schienenpersonenfernverkehr ist die Behauptung,
dieser Bereich sei eine reine unternehmerische Aufgabe, wenig tiberzeugend. Der Bund ist
Hauptsponsor des Fernverkehrs tiber die Infrastrukturfinanzierung durch Investitionsmittel
und LuFV, nimmt aber iberhaupt keinen Einfluss auf das gefahrene Betriebsprogramm im
SPFV.

Von anderer Seite wird darauf hingewiesen, dass direkter Wetthewerb verschiedener
Zugbetreiber im SPFV die Losung fiir alle Probleme sein kénnte. Die Kundenerwartung geht
nun aber emdeutig weniger dahin, die Auswahl zwischen mehreren Anbietern zwischen A
und B zu haben, sondern vielmehr dahin, ein integriertes und abgestimmtes System mit guten
Ubergangsméglichkeiten von Zug zu Zug und vom Zug zum Bus zu haben. Deshalb haben
die Nationen, die klar nur jeweils einen Betreiber je Linie oder Netz bevorzugen, aber ein gut
integriertes und vertaktetes Netz bieten, den groBten Markterfolg fiir den 6ffentlichen Verkehr
errungen. Auch hier ist wieder die Schweiz als positives Beispiel zu nennen.
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Wenn man Wettbewerb nicht ginzlich ausschlieBen will, ist Wettbewerb um den Markt und
nicht Wettbewerb im Markt das Mittel der Wahl. Die Erfolgsgeschichte des SPNV, die auch
durch den Wettbewerb bzw. den drohenden Wettbewerb maBgeblich befordert wurde, ist hier
das beste Beispiel.

Neben dem Fahrplan ist auch der Tarif ein wesentliches Element, das die Attraktivitit eines
integrierten Angebots im Schienenpersonenverkehr ausmacht. Auch hier besteht dringender
Handlungsbedarf. Auch wenn man das Thema Tarif mehr bei der unternehmerischen Ebene
der Verkehrsunternehmen sieht, so muss doch ein kiinftiges Bundesgesetz zum Angebot im
Schienenpersonenfernverkehr hier die Richtung vorgeben: Ein Deutschland-Tarif als
Erganzung und wesentliche Voraussetzung, dass ein Deutschland-Takt zu nachhaltig mehr
Verkehr auf der Schiene fithren kann.

Auch dazu gibt es Vorbilder aus den Landern: In Schleswig-Holstein gibt es seit 2002 einen
landesweiten Tarif und in NRW hat die Landesregierung in den letzten Jahren einen ,,NRW-
Tarif™ als iibergreifenden Tarif zur Integration einer ganzen Anzahl von Verbundtarifen und
dem DB-Tarif geschaffen und damit den Zugang zum System fiir die Fahrgiste wesentlich
einfacher gestaltet. Die Fahrgiste haben diesen Schritt sehr begrifit und nutzen den neuen
durchgingigen Tarif mit Begeisterung.

Zusammenfassend unterstiitzt die Initiative Deutschland-Takt die Intention der beiden
Gesetzentwirfe, Infrastruktur und Fernverkehrsangebot im Schienenverkehr klarer als bisher
von Seiten des Bundes zu regeln. Allerdings miissen die beiden Themen tiber das Ziel eines
integralen Taktfahrplans fiir Deutschland als Infrastrukturausbauziel miteinander verknupft
und durch die Zielvorgabe eines iibergreifenden Tarifs erginzt werden.

Im Ubrigen wird auf den Anhang sowie auf unsere Homepage www.deutschland-takt.de
verwieserl.

Anhang: Ziele der Initiative Deutschland-Takt
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Mehr Verkehr auf der Schiene — daran arbeitet die bundesdeutsche Verkehrspolitik seit der
Bahnreform. Und das durchaus mit Erfolg: Im Giiterverkehr gewinnt die Schiene seit einigen
Jahren kontinuierlich Marktanteile zurtick und noch nie sind in Deutschland so viele
Menschen mit der Eisenbahn gefahren wie heute: Uber 2,3 Milliarden Fahrgiste haben 2008
den Zug benutzt — gut 55 Prozent mehr als vor der Bahnreform.

Aber ist mit diesen ersten Erfolgen das Potenzial des Schienenverkehrs in Deutschland schon
ausgeschopft? Wir, die Initiative Deutschland-Takt, meinen nein! Die Erfahrung der
vergangenen Jahre hat deutlich gezeigt: Die Menschen fahren haufiger mit dem Zug — wenn
das Angebot stimmt. Die Politik muss die Weichen dafiir jetzt richtig stellen. Und zwar mit
einer weit vorausschauenden Infrastrukturpolitik, die die netzweite Fahrplanoptimierung in
den Mittelpunkt stellt und nicht Punkt zu Punkt-Bauvorhaben isoliert betrachtet. Der
Schliissel dazu heifit Deutschland-Takt.

Was ist der Deutschland-Takt?

Punktlich, hiufig und ziigig — das sind die Anforderungen, dic Fahrgéste an zeitgemilBen
Schienenverkehr stellen. Der Deutschland-Takt ist das Projekt, das die Grundlagen dafiir
schaffen will, um diese Kundenanforderungen in Deutschland flachendeckend und auf hohem
Niveau erfiillen zu kénnen.

Ziel des Deutschland-Taktes ist, das Zugangebot durch einen integralen Taktfahrplan
bundesweit so zu verkntipfen und zu ,,vertakten®, dass haufigere und schnellere Verbindungen
mit optimalen Umsteigemdglichkeiten entstehen. Vom ICE iiber die Regionalbahn bis hin
zum Bus in der Flache entstehen so verldssliche Reiseketten. Vorrausetzung dafiir ist, dass die
Zugangebote der verschiedenen Anbieter im Nah- und Fernverkehr vorausschauend
koordiniert werden. Ebenso wichtig ist, dass Planung und Ausbau des Schienennetzes

entsprechend angepasst werden.
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Was ist ein integraler Taktfahrplan?

Ein integraler Taktfahrplan hat zwei wesentliche Merkmale: RegelmibBigkeit und optimale
Verkniipfung.

Bei einem integralen Taktfahrplan verkehren die Ziige in regelméfigen Zeitabstinden, z.B. im
Stunden- oder im Halbstundentakt. Zugleich sind die Ziige so verkniipft, dass alle Ziige —
unabhingig von der Fahrtrichtung — an wichtigen Knotenbahnhéfen immer zur anndhernd
gleichen Zeit eintreffen und wieder abfahren. Hierdurch entstehen optimale und schnelle
Umsteigemoglichkeiten.

Heute ist in zu vielen Relationen in Deutschland das Umsteigen noch mit langen Wartezeiten
verbunden. Dies ist fir die Reisenden drgerlich und hilt viele Menschen von der Nutzung des
Eisenbahnverkehrs ab. Mit Verwirklichung des Deutschland-Taktes werden solche

Erscheinungen der Vergangenheit angehoren.

Woran will der Deutschland-Takt ankupfen?

In allen Bundeslindern sind Taktfahrpléne fiir den Nahverkehr bereits eingefithrt worden —
und haben fiir einen wahren Fahrgastboom gesorgt. Uberall dort, wo Schienenverkehre
vertaktet und die Angebote erweitert wurden, sind die Fahrgastzahlen daraufhin stark
angestiegen; teilweise hat sich die Nachfrage mehr als verdoppelt, wie wir es z.B. in

Rheinland-Pfalz beobachten kénnen.

Attraktiver: Deutschland-Takt lockt mehr Fahrgaste in die Zlige
Mit dem Deutschland-Takt kann dieses Erfolgsmodell auf die ganze Bundesrepublik

iibertragen werden. Doppelt so viele Fahrgiéste innerhalb von zehn Jahren — dieses Ziel ist

realistisch, wenn das Angebot im Schnellverkehr ausgeweitet und mit dem Nahverkehr

verkniipft wird. Voraussetzung fiir den Erfolg eines Deutschland-Takts ist ein dichtes,

iiberregionales Schnellverkehrsnetz, das alle GroBstidte mindestens im Stundentakt anbindet

und wichtige Mittelstidte sowie auch touristische Regionen einbezicht.

Mit dem Deutschland-Takt neue Wege gehen!
Fir Investitionen in die Schieneninfrastruktur ist in Deutschland die 6ffentliche Hand
zustandig. Seit der Bahnreform hat vor allem der Bund in den Neu- und Ausbau der

Schieneninfrastruktur investiert.
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Diese Investitionen haben maBgeblich zur Renaissance des Schienenverkehrs in Deutschland
beigetragen. Doch der Erfolg konnte noch wesentlich gréBer ausfallen, wenn der
Infrastrukturausbau stirker auf die Anforderungen eines optimalen Taktfahrplans ausgerichtet

wiirde.

Effizienter: Deutschland-Takt schafft verldsslichen Rahmen fur Netzausbau
Beim Netzausbau bringt der Deutschland-Takt einen Paradigmenwechsel mit sich — die
Planung wird quasi vom Kopf auf die Fiile gestellt. In Zukunft werden alle Investitionen in
die Schieneninfrastruktur auf das Angebot des Deutschland-Takts ausgerichtet. Nach dem

Motto ,,So schnell wie nétig, nicht so schnell wie moglich™ kann der Bund mit dem Ziel

netzweiter Verkiirzung der Reisezeiten seine Investitionsmittel fiir die Schiene kiinftig

effizienter und konomischer einsetzen. Auch der Schienengiiterverkehr profitiert von dieser

Planungsphilosophie, da die Kapazititsplanung fiir Gliterzlige einbezogen ist.

Die Eidgenossen machen es vor: Giiterziige im Takt

Der 6. Dezember 1987 markiert einen Meilenstein im schweizerischen Eisenbahnwesen: An diesem Tag stimmte
das Schweizer Volk fur das Konzept BAHN 2000.

Unter dem Leitspruch ,schneller, haufiger und bequemer” setzen die Schweizer seit dem ein Programm um, das
einen ganzheitlichen Ansatz verfolgt, also die Abhangigkeiten zwischen Angebotsplanung und Infrastruktur-
ausbau genauso einbezieht, wie die unterschiedlichen Anforderungen des Personen- und Glterverkehrs.

Im Mittelpunkt von ,BAHN 2000° steht ein schweizweiter integraler Taktfahrplan, der massive Angebotsaus-
weitungen im Personenverkehr beinhaltet.

Der Infrastrukturausbau richtet sich im schweizerischen Eisenbahnnetz nach der Angebotsplanung, dabei werden
die erforderlichen Kapazitaten des Schienenguterverkehrs von Beginn an beriicksichtigt.

Mit dem Instrument ,Zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur® (ZEB) koordinieren die Eidgenossen seit 2007
alle Ausbauvorhaben im normalspurigen Netz. Bemerkenswert ist der langfristige Planungshorizont der ZEB: Der
auf Nachfrageprognosen basierende Planungsansatz, der die Infrastruktur fir ein erweitertes Verkehrsangebot
im Personen- und Glterverkehr bereitstellen soll, reicht bis zum Jahr 2030.

Damit schaffen die Bahnplaner in der Schweiz auch die Voraussstzungen fir mehr Giterverkehr auf der Schiene.
Bei der Fahrplangestaltung kénnen fortan Angebotstrassen fur Giterzige eingebunden werden — Giterzlge

fahren im Takt.
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So kann der Deutschland-Takt verwirklicht werden!

Ein bundesweiter integraler Taktfahrplan kann nicht von heute auf morgen umgesetzt werden.
Wichtig ist aber, dass die Politik die Arbeit an einem zukunftigen Deutschland-Takt nun
ziigig in Angriff nimmt. Der erste Schritt sollte ein gemeinsames Konzept von Bund und
Lindern sein, das die Grundstruktur des Deutschland-Takts erarbeitet und die erforderlichen
Ausbaumalinahmen bei der Schieneninfrastruktur identifiziert. Die Ergebnisse konnen
zugleich auch als Richtschnur fiir die anstehende Uberarbeitung des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) dienen. Entscheidend 1st, dass die Interessen der
Fahrgiste und die Unternehmen der Branche intengiv und kontinuierlich in diesen Prozess

eingebunden werden. Dazu bietet die Initiative Deutschland-Takt der Politik ausdriicklich ihre

Unterstiitzung an.

Deutschland-Takt — eine Agenda fiur die Bahn von morgen

Doppelt so viele Fahrgiste in zehn Jahren durch ein bundesweit vertaktetes und verkniipfies
Angebot, mehr Effizienz bei Infrastrukturinvestitionen durch gezielten Netzausbau: Mit dem
Deutschland-Takt kann ein neues Kapitel in der Bahnpolitik aufgeschlagen werden, in dem
die Bahn eine bedeutendere Rolle als attraktives und besonders energieefTizientes

Verkehrsmittel der Zukunft spielt.
Die Initiative Deutschland-T akt will:
¢ mit einem deutschlandweiten integralen Taktfahrplan Bahnfahren noch
attraktiver machen und so die Fahrgastzahlen binnen zehn Jahren

verdoppeln,

o e¢in Schnellverkehrsnetz, das alle Grofistidte, bedeutenden Mittelstiidte und

s die Ausrichtung des Netzausbaus auf das Verkehrsangebot im Personen- und

Giiterverkehr, so dass die Investitionsmittel effizienter und ékonomischer

eingesetzt werden kimnen.
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Die Initiative Deutschland-Takt

Derzeit unterstitzen folgende Personlichkeiten aus Wissenschaft und Eisenbahnpraxis die
verkehrspolitischen Ziele unserer Initiative:
Bernhard Wewers, Hans Leister, Arthur-Iren Martini, Arnd Schafer, Andreas Schulz, Prof. Dr. Wolfgang

Hesse, Heidi Tischmann, Karl-Peter Naumann

Kontakt:
Initiative Deutschland-Takt Hardenbergplatz 2 Ansprechpartner:
cfo BAG SPNV 10623 Berlin Herr Arnd Schafer

www deutschland-takt.de info@deutschland-takt.de Tel.: 030/25 414 240
Fax: 030/59 00 21 29
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Das folgende Schreiben wurde dem Ausschuss von Herrn Prof. Bodack nach
der Anhorung als Ergédnzung zu seinen Ausfiithrungen tibermittelt. Es wird
hier nachrichtlich abgedruckt, wobei auf den Abdruck der Anlage zu dem
Schreiben in Absprache mit Prof. Bodack verzichtet wird.

An den Vorsitzenden Herrn MdB Dr. Klaus Lippold Kﬂ"l'D'ie

An die Mitglieder des Verkehrsausschusses ‘ prot-/

des Deutschen Bundestags | S

Platz der Republik 1 D p
11011 Berlin Telefon 087 ;
Schienenpersonenfernverkehr

Schr geehrter Herr Dr. Lippold,
sehr geehrte Mitglieder des Verkehrsausschusses! 7.7.2009

Ich mdchte Ihnen zundchst einmal dafiir danken, dass Sie am 1. Juli mit so regem
Interesse in einem gut ausreichenden Zeitrahmen uns Sachverstandige anhorten.
Ich denke, dadurch konnte die komplexe Problematik des Personenfernverkehrs
entfaltet werden, denen der Gesetzentwurf nur schwer gerecht werden konnte.

Auf der Basis der mir einleuchtenden Darstellung von Prof. Gersdorf, dass der Bund
gemdB Art 87e Abs.4 dem Gemeinwohl dienende Fernverbindungen der DB AG zu
gewidbhrleisten hat, machte ich zum Schluss den Vorschlag, mit der DB AG eine Leis-
tungsvereinbarung tiber den Fernverkehr abzuschlieBen - so wie es auf der Basis
des gleichen Artikels fiir die Infrastruktur geschehen ist. Damit wiirde sicher man-
chen Vorbehalten gegen den Gesetzentwurf Rechnung getragen, weil vor allem
Verkehrsbediirfnisse und Wirtschaftlichkeit in den Verhandlungen mit der DB AG
besser ausgelotet werden kdnnten und weil bei Anderungen der Verkehrsbediirf-
nisse eine solche Vereinbarung leichter modifizierbar sein wiirde.

Fiir eine ,Leistungsvereinbarung Fernverkehr” sehe ich die Moglichkeit, die DB AG zu
verpflichten, alle Landeshauptstadte, sowie Wirtschaftsraume und Oberzentren mit
mehr als 100 Tausend Einwohnern* mit wenigstens 6 Zugpaaren des Fernverkehrs je
Richtung und Tag zu bedienen. Dies lieBe der DB AG weite Gestaltungsmdoglichkei-
ten fiir die Linien- und Netzgestaltung, fiir Service und Komfort und Marketing.

Mit einer solchen Vorgabe wiirde sich der Mehraufwand, den ich in meiner Stel-
lungnahme zum Gesetzentwurf ermittelt hatte um ein Viertel bis ein Drittel reduzie-
ren, so dass nur noch etwa 12 bis 15 Mio Zugkm mit einem anfanglichen Verlustrisi-
ko von etwa 40 bis 50 Mio Euro/Jahr entstehen wiirden. Bei einem Umsatzes von
3,5 Mrd. Euro/)ahr ist der DB AG zuzumuten, dies ohne ,Bestellerentgeld” zu leisten.

Ich mochte dazu bemerken, dass in fritheren Jahren von der DB AG behaupteten
Verluste im Fernverkehr weitgehend durch erhebliche Qualitdtsmangel von ihr
selbst verursacht worden waren. Ich habe diese Zusammenhange mehrfach in der
Fachpresse und einem Buch ,InterRegio” dargestellt, aus dem ich Ihnen Kopien von
vier Seiten beifiige: Daraus ersehen Sie, wie Kalkulationen der DB AG ,zielfiihrend”
gehandhabt werden, hier mit der Absicht, das InterRegio-Zugsystem zu beseitigen.
Daher empfehle ich Ihnen und der Bundesregierung, hier keine weiteren Finanzmit-
tel aufzuwenden, sondern gegeniiber der DB AG als Eigentiimer aufzutreten und
die Frfiillung des grundgesetzlichen Auftrags durchzusetzen.

*Der Gesetzentwurf sieht vor, alle Oberzentren zu bedienen; etwa ein Fiinitel wilrden bei diesem
Vorschlag auch in Zukunft nicht erschlossen werden, da sie und ihr Wirtschaftsraum weniger als 100
Tausend Einwohner haben. In dem beispielhaften Netzschema, das ich meiner Stellungnahme als Seite
8 wiedergegeben hatte, erkennen Sie die Orte mit mehr als 100T Einwohnern an gefiillten Kreisen.
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Mit einer solchen Leistungsvereinbarung konnte auch erreicht werden, dass die DB
AG keine weiteren Orte oder Regionen vom Fernverkehr abhdngt oder derzeitige
Linien zu Einzelziigen reduziert.

Der Bund sollte zusichern, die Mittel fiir Bestellungen im Nahverkehr nicht entspre-
chend neuer Fernverkehrsleistungen zu kiirzen, damit die Lander bei eventuellen
Finsparungen (iberregionaler Nahverkehrsleistungen diese Mittel fiir die Bestellung
anderer Nahverkehrsleistungen verwenden kdnnen.

Des Weiteren konnte die DB AG verpflichtet werden, so weit als moglich einem
integralen Taktfahrplan zu realisieren: Er wére ein hervorragendes Mittel, die Reise-
zeiten bei Umsteigeverbindungen zu verkiirzen und damit mehr Verkehr auf die
Schiene zu bringen. Dies erfordert eine partielle Umorientierung bei AusbaumalR-
nahmen im Netz und einen gezielten Mitteleinsatz dort, wo derzeit Anschliisse
knapp verfehlt werden. Eine solche Forderung des Bundes an die DB AG erscheint
berechtigt, da ja gemal der geschlossenen Vereinbarung die Investitionen in die
Infrastruktur weitgehend vom Bund finanziert werden.

Bitte gestatten Sie mir zum Schluss noch einen allgemeinen Hinweis: Die aktuelle
Misere bei der S-Bahn Berlin ldsst Millionen Biirger erleben, wohin der ,Borsengang’
fiihrt. Die Achsbriiche mehrerer ICE- und Neige-Ziige hatten ja ebenfalls als wesent-
liche Ursache, dass zugunsten der Rendite die Kontrollintervalle verlangert worden
waren (Ich habe zusammen mit zwei Professoren-Kollegen deshalb im vergangenen
Jahr Strafanzeige gegen Vorstandsmitglieder der DB AG gestellt, die allerdings noch
nicht beschieden wurde). Um Investoren nennenswerte Renditen zu schaffen, miis-
sen Bahnunternehmen auBerordentliche, ja extreme Strategien verfolgen, die ein-
deutig zu Lasten der Biirger und der Haushalte von Bund, Linder und Gemeinden
wirken miissen. Die Weiterverfolgung des Teilverkaufs der DB M&L AG bedarf daher
m.E. umfassender und strikter Reglementierungen mit liickelosen und kontinuierli-
chen Kontrollen seitens des Staates. So lange diese weder realisiert sind noch er-
wartet werden konnen, steht der ,Borsengang” gegen die Interessen der Biirger.

Ich gebe lhnen gern dazu weitere Auskiinfte und bin gern bereit, meine Erfahrun-
gen, die ich bei meinen Tatigkeiten bei der DB (vor allem auch bei der Planung und
Realisierung des InterRegio-Netzes) gewonnen hatte, thnen zur Verfiigung zu stel-
len.

it freundlichen GriiRen

Anlage: Kopien von vier Seiten aus meinem Buch

InterRegio — Die abenteuerliche Geschichte eines beliebten Zugsystems
Das Buch ist vergriffen, ich stelle Ihnen gern ein Exemplar

oder eine pdf-Datei zur Verfligung
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