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Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und Kollegen,
ich mochte Sie recht herzlich zu unserer 6ffent-
lichen Anhérung zum Thema Bahnstruktur be-
gruBen. Vorweg mochte ich noch unserem
stellvertretenden  Mitglied Rita Schwarze-
[Ghr-Sutter zum Geburtstag gratulieren. Sie war
vorher nicht anwesend aber jetzt ist sie es: Alles
Gute zum Geburtstag! Die Anhdrung hat drei
Antrage von SPD, DIE LINKE. und BUNDNIS
90/DIE GRUNEN und den Bericht der Mono-
polkommission zum Gegenstand. Als Experten
wurden eingeladen: Frau Petra Breuer vom
Bundesamt fir Verkehr der Schweiz, Prof. Dr.
Christian Béttger von der Hochschule fur Technik
und Wirtschaft in Berlin, Prof. Dr. Haucap von der

Monopolkommission, Michael Holzhey von der
KCW GmbH in Berlin, Alexander Kirchner von
der Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft Ber-
lin sowie Richard Lutz von der DB AG. In Ver-
tretung von Dr. Matthias Ruete von der Gene-
raldirektion Mobilitdt und Verkehr der direkt
zustandige Dr. Thomas Kaufmann. Auf3erdem
Prof. Dr. Franz Jurgen Sacker von der Freien
Universitat Berlin. Seien Sie alle recht herzlich
willkommen! Sie haben jetzt noch einmal die
Mdglichkeit, in drei Minuten — wir haben nur zwei
Stunden Zeit fir unsere Anhodrung — die wich-
tigsten Punkte lhrer Stellungnahmen hervorzu-
heben. AnschlieRend beginnen wir mit der Fra-
gerunde der Fraktionen. Das Modell ist so, dass
ein Fraktionsmitglied, beginnend mit der groR3ten
Fraktion, eine oder zwei Fragen an maximal zwei
Experten stellen kann. Die angesprochenen
Experten antworten dann direkt auf die Frage.
Dann ist das nachste Fraktionsmitglied an der
Reihe und stellt auch wieder maximal zwei
Fragen an maximal zwei Experten. Sie als
Sachverstandige antworten dann auch wieder so
kurz wie maglich. Je kirzer, knapper und prag-
nanter sowohl die Fragen als auch die Antworten
sind, desto mehr dieser komplizierten Themen
kénnen wir heute bearbeiten. Damit bitte ich Frau
Breuer mit ihrem Vortrag zu beginnen. Vielen
Dank.

Petra Breuer (Bundesamt fur Verkehr,
Schweiz): Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr
geehrte Damen und Herren Abgeordneten! Zu-
nachst einmal danke ich lhnen, dass Sie uns
eingeladen haben, zu dieser Frage hier Stellung
zu nehmen. Es ist so, dass die Ausgangslage in
der Schweiz sehr gut ist. Wir haben mehrere
Bahnen, die Verkehr und Infrastruktur betreiben.
Wir haben schon seit langem einen Wettbewerb
der Ideen. Wir haben einen relativ hohen
Marktanteil der Bahn im Personen- und Guter-
verkehr. Jetzt kbnnte man meinen, bei uns gabe
es nichts zu andern. Aber auch wir diskutieren
Themen in &hnlichen Bereichen, wie wir sie hier
haben. Wir haben mit der SBB nur einen Fern-
verkehrsanbieter. Wir haben im Bahnbereich —
zumindest gemal der Meinung verschiedener
Experten — zu wenig Wettbewerb. Aul3erdem gibt
es ein Organisationsmodell, was im Moment
nicht EU-rechtskonform ist.

Ich méchte zunachst noch kurz auf die politische
Steuerung unseres Systems eingehen. Weil das
— glaube ich — fiir das Verstandnis recht wichtig
ist. Unsere politische Steuerung fokussiert sich
mit dem Ziel auf die Bahninfrastruktur, dort eine
schwarze Null als Ergebnis zu erreichen. Also
das System ist dort nicht gewinnorientiert aus-
gerichtet. Das heil3t die Trassenpreise werden
durch die Regierung festgelegt und via Trassen-
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preis zahlen Fernverkehr, Regionalverkehr und
Guterverkehr dann die Kosten der Infrastruktur.
Je nachdem, was sie fur Ertrage haben, vielleicht
auch etwas weniger, zum Beispiel im Guterver-
kehr. Das ist politisch so gewollt. Je nach Bereich
haben wir unterschiedliche Ziele. Im Fernverkehr
wird gewinnorientiert gearbeitet, im regionalen
Personenverkehr sind nur kleine Gewinne mdg-
lich und im Guterverkehr haben wir einen offenen
Wettbewerb.

Unser Ziel ist es primér, die hohe Qualitat und
den hohen Marktanteil des Systems zu halten
und die Effizienz wirklich gezielt dort zu ver-
bessern, wo wir sie steuern konnen. Das geht vor
allen Dingen uber das Benchmarking der ver-
schiedenen Betreiber, Uber Zielsetzungen fur die
Betreiber und Uber Verhandlungen. Die politi-
schen Hauptdiskussionen bei uns befassen sich
eigentlich mit der Finanzierung der Infrastruktur.
Es gibt in der Schweiz auch eine Unterfinanzie-
rung der Infrastruktur. Wir wissen, dass wir bei
der Substanzerhaltung noch Nachholbedarf
haben. Die Regierung wird dem Parlament
demnachst eine Vorlage unterbreiten, wie wir
dieses Geld zur Verfugung stellen kénnen. Also,
es geht letztlich darum: Zahlen die Nutzer oder
die Steuerzahler mehr fur den 6ffentlichen Ver-
kehr? Die Organisationsfragen sind bei uns
sekundar. Es ist letztlich eine Frage des Ziels,
obwohl es natirlich bei uns auch diese Diskus-
sionen dariiber gibt. Fir die Integration spricht
aus unserer Sicht die hohe Qualitat, die Sys-
temintegrationsfunktion zwischen Rad und
Schiene, die jemand wahrnehmen muss und die
Kundennéhe der Infrastruktur. Fir die Trennung
spricht eine bessere Transparenz und die bes-
sere Steuerung der einzelnen Bereiche, aller-
dings nicht zwingend des Gesamtsystems. Bei
uns hat der Verkehrsminister deshalb Ende 2010
eine Expertengruppe eingesetzt, die dieses
Thema beleuchtet und im nachsten Jahr einen
Bericht abliefern soll. Handlungsbedarf zeichnet
sich jetzt vorab schon ab. Das betrifft die Fra-
gen: Wer macht die Netzentwicklung? Was ist
die Rolle des Bundes in der Netzentwicklung
Uber die verschiedenen Betreiber hinweg? Wer
nimmt die Integrationsfunktion im System wahr?
Und es betrifft auch die Frage nach einer star-
keren Rolle des Regulators. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Bottger!

Prof. Dr. Christian Béttger (Hochschule fur
Technik und Wirtschaft Berlin): Sehr geehrter
Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen und
Herren Abgeordnete. Erst einmal auch vielen
Dank fur die Einladung zu dieser Anhdrung.
Ausgangspunkt der Anhorung sind ja — neben
den aktuellen Entwicklungen seitens der EU und
dem vorliegenden Bericht der Monopolkommis-

sion — auch die Qualitatsbedenken, die in den
letzten Jahren gegen die DB erhoben worden
sind. Was man dazu sehen muss ist, dass die DB
die in der LUFV vorgegebenen Zielwerte zur Zeit
locker erreicht. Das heil3t, nach der LUFV gibt es
eigentlich keine Qualitatsprobleme bei der DB
AG. Trotzdem werden eben von den Kunden
deutliche Leistungseinbriiche wahrgenommen.
Das ist letztlich auch der Hintergrund, vor dem
wir uns hier bewegen. Wenn man sich die Infra-
struktursparte der DB anschaut — bestehend
neben dem Netz natirlich auch aus den Perso-
nenbahnhdfen und aus der Energiesparte —
dann muss man sehen, dass in den letzten
Jahren dort der Instandhaltungsaufwand deutlich
gesunken ist. Zugleich ist in den letzten Jahren
die Infrastruktur zu einem Hauptgewinnbringer
des Konzerns herangewachsen. Das geht also
mit einem Desinvest einher. Das heil3t, die DB
hat in den letzten Jahren deutlich weniger in die
Infrastruktur investiert, als sie an Abschreibun-
gen, also auch an Cash erwirtschaftet hat. Das
bedeutet, sie hat bei der Infrastruktur desinves-
tiert. Dieses Desinvest belauft sich in den letzten
vier Jahren etwa auf einen Betrag von einer
dreiviertel Milliarde Euro. Das ist eben auch
Geld, das fur andere Geschéfte zur Verfiigung
steht. Die DB investiert viel in das Netz, aber es
ist immer noch weniger als das, was an Ab-
schreibungen da ist. Zugleich ist aber der Ge-
winnanstieg auch auf den Anstieg der Tras-
senpreise zurlickzufiihren, die in den letzten
Jahren deutlich starker als die Inflationsrate und
die Erzeugerpreise angehoben worden sind. Das
wirkt naturlich dampfend auf die Nachfrage ge-
rade im Guterverkehr, der besonders preissen-
sibel ist. Damit schadet der Preisanstieg also
auch dem Eisenbahnverkehr.

Beim Netzzugang ist die Frage, ob wir immer
noch Diskriminierungssachverhalte haben. Es
wird gelegentlich einmal angesprochen, dass
sich Dritte diskriminiert fihlen. Da ist vieles
besser geworden, aber es ist sicherlich immer
noch ein Punkt. Sobald der Verdacht besteht,
dass Konzernunternehmen bevorzugt werden,
kann dieser Verdacht natirlich bereits eine In-
vestitionsentscheidung von Dritten zugunsten
der Schiene verhindern. Das gilt selbst dann,
wenn der Verdacht im Ergebnis gar nicht be-
rechtigt ist. Ich hoére, dass sich auch im DB
Konzern viele bemihen, diese Regeln zum
diskriminierungsfreien Netzzugang fair umzu-
setzen. Aber allein der Anschein bzw. der Ver-
dacht schadet sicherlich dem Verkehrstrager
Schiene. Wenn man also fragt: Was sollte man
tun? Dann ist der Monopolkommission sicherlich
zuzustimmen, dass ein Abschneiden der Ge-
winnabfihrungsvertrage der Infrastruktursparten
an den DB Konzern wichtig wére. Ich glaube,
damit kénnte man einen Beitrag dazu leisten,
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auch den Eisenbahnverkehr zu férdern. Das
Ganze sollte auch mit einer Anreizregulierung fur
die Trassenpreise in Verbindung stehen, um den
ungesteuerten Anstieg der Trassenpreise zu
verhindern. Ob der Verkauf der Transportspar-
ten, der ja auch mit vorgeschlagen ist, momentan
auf der Tagesordnung ganz oben steht, wage ich
zu bezweifeln. Deswegen klammern wir das hier
einmal aus. Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Boéttger! Sie
haben sich vorbildlich an die Zeit gehalten. Herr
Haucap, bitte.

Prof. Dr. Justus Haucap (Monopolkommis-
sion): Dann versuche ich das einmal nachzu-
ahmen. Vielen herzlichen Dank fur die Einla-
dung. Ich freue mich, dass der Bericht der Mo-
nopolkommission auf lhr Interesse stof3t. Ich will
den Bericht jetzt nicht komplett wiederholen,
sondern nur zu drei Punkten, auch vor dem
Hintergrund der anderen vorliegenden Antrage,
noch einmal Stellung nehmen. Die Monopol-
kommission hat sich ja nicht zum ersten Mal,
sondern bereits wiederholt fir eine weitgehende
Entflechtung der Infrastrukturebene und der
Transportbetriebe der Deutschen Bahn ausge-
sprochen. Wir haben in der Vergangenheit und
auch dieses Mal die Argumente sehr gut abge-
wogen, warum wir glauben das eine weitestge-
hende Entflechtung der Infrastruktur — also DB
Energy, DB Netz und DB Station & Service —
vom Transportbereich sinnvoll ist.

Wenn ich noch einmal ganz kurz darlege, was
die beiden wesentlichen Argumente sind, dann
ist es einerseits, dass durch die Entflechtung
eine Interessenkollision verhindert werden kann,
die sonst dazu fihren kénnte, dass Diskriminie-
rung gegenuber konzernfremden Unternehmen
vorgenommen wird. Im Bahnbereich sehen wir
das deswegen als besonders problematisch an,
weil die Diskriminierungsmaoglichkeiten oft sehr
subtiler Natur sind. Selbst die preisliche Diskri-
minierung ist schon relativ schwer in den Griff zu
bekommen, weil eben eine Trasse nicht gleich
eine Trasse ist und ein sehr viel komplexeres
Entgeltregulierungssystem notwendig ist, als
zum Beispiel im Energiesektor oder auch im
Telekommunikationssektor. Au3erdem kann es
auch sehr viele Formen der nichtpreislichen
Diskriminierung geben. Die Steuerung von In-
vestitionsanreizen, die Einrichtung von Lang-
samfahrstellen und was man sich mdoglicher-
weise noch alles ausdenken kann. Das ist fir
einen Regulator letztendlich sehr, sehr schwer
zu kontrollieren, wenn man diesen nicht gigan-
tisch aufblahen will. Deshalb denken wir, dass
die saubere Losung ware, hier eine Entflechtung
vorzunehmen.

Der zweite Aspekt und das wichtigste Argument,
dass typischerweise gegen eine Entflechtung
angefihrt wird, namlich dass es die Investiti-
onsanreize eines Unternehmens hemmen
konnte, greift aus unserer Sicht nicht. Was in der
O0konomischen Theorie und auch in der Praxis
richtig ist, gilt nach unserer Einschatzung nicht
fur den Eisenbahnsektor in Deutschland. Diese
Annahme mag seine Berechtigung im Tele-
kommunikationsbereich und auch im Energie-
bereich haben, wo tatsachlich fast samtliche
Investitionen privat finanziert werden. Wir haben
aber im Eisenbahnsektor eine ganz andere
Situation vorliegen. Dort wird ndmlich der ganz
groRe Teil der Investition im Ergebnis vom
Steuerzahler bezahlt. Letztendlich wird damit
zumindest indirekt vom Bundestag entschieden,
wie viel investiert wird. Deshalb ist hier also die
Organisationsform — also die Trennung zwischen
Infrastruktur und Transport — gar nicht so wichtig,
wie das in anderen Bereichen der Fall ist. Also
das Argument, dass dadurch die Investitions-
anreize fléten gehen —mal so salopp gesprochen
— zieht im Bahnsektor sehr viel weniger als im
Energie- und im Telekommunikationssektor.
Deswegen ist die Monopolkommission hier auch
zu einer ganz anderen Einschatzung gelangt.

Das sind die beiden wichtigsten Argumente. Wir
denken, dass es kurzfristig zumindest sinnvoll
ware, die Gewinnabfiihrungsvertrage zu kappen.
Mittelfristig ware es sicherlich gut, wenn man den
moglicherweise entstehenden Interessenskon-
flikt so weit es geht auflosen kdnnte. Da die
Infrastruktur im staatlichen Besitz bleiben soll,
ware es dann sinnvoll die Transportsparten zu
verdulRern, damit das wirklich mdglichst weit-
gehend getrennt ist. Man kann dann sicherlich,
wenn einem das zu gewagt erscheint, auch noch
differenzieren, ob man sich nicht zuerst zum
Beispiel den Giterverkehr vorknopft. Ein inter-
nationales  Logistikunternehmen wie DB
Schenker Logistics, das in 140 Landern dieser
Welt mit — ich weil3 nicht wie vielen tausend —
Mitarbeitern unterwegs ist, ist auch sicherlich
sehr weit weg von dem, was die meisten unter
Daseinsvorsorge verstehen wirden. Da sehe ich
relativ wenig Marktversagen in diesem Bereich
und keine Rolle fur den Staat. Das ware relativ
leicht privatisierbar, aus Sicht der Monopol-
kommission.

Der dritte Punkt betrifft das von uns angespro-
chene Eisenbahnbundesamt. Vielleicht darf ich
hier darauf hinweisen, dass in den Anhérungen,
die die Monopolkommission mit der Bahn aber
auch mit Wettbewerbsunternehmen durchfihrt,
noch nie soviel Kritik am Eisenbahnbundesamt
gelbt worden ist, wie in der Vorbereitung fur
diesen Bericht. Es hat uns mit groRer Sorge
erfullt, dass auch die Wettbewerber wenig Pla-
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nungssicherheit haben, ob sie im nachsten Jahr
tatséchlich noch mit ihren Ziigen fahren kénnen.
Das ist fur den Wettbewerb natirlich keine be-
sonders gunstige Entwicklung. Wir mdchten
daher anregen, dartiber nachzudenken, ob man
nicht auch Teile dessen, was das Eisenbahn-
bundesamt macht, an andere Einrichtungen, wie
zum Beispiel den TUV oder &hnliche staatlich
zertifizierte, akkreditierte und Uberwachte Insti-
tutionen Uibergeben kann.

Mein letzten Punkt: Die 500 Millionen Euro
Zwangsdividende, das war kein Aspekt den wir in
dem Bericht der Monopolkommission explizit
adressiert haben. Der Anteilseigner ist ja frei, mit
dem Geld zu tun was er will. Ich wirde aber
anregen, anstatt das einfach direkt bei der Bahn
zu lassen, dann doch dartber nachzudenken, ob
man nicht die LUFV verandert und mdoglicher-
weise aufstockt, wenn man mebhr in diesen Be-
reich investieren mochte.

Michael Holzhey (KCW GmbH): Vielen Dank,
Herr Vorsitzender, fur die Einladung. Drei Minu-
ten sind eine harte Restriktion. Da versuche ich
es jetzt einmal in aller Kirze. Ich wollte mir aus
didaktischen oder dialektischen Griinden die
gemeinsame Erklarung der Herren Felcht,
Ramsauer, Grube und Kirchner vornehmen, die
vor kurzem veréffentlicht wurde. Weil das ja ein
schoner Anlass ist, daran festzumachen, mit
welchen Argumenten die Integration beflrwortet
wird.

Wegen der Beschrénkung auf drei Minuten greife
ich mir nur drei der Thesen heraus. Erste These:
Die integrierte Struktur der Deutschen Bahn hat
sich als wirtschaftlich erfolgreiches und effizien-
tes Modell in Europa bewéhrt. Da stelle ich die
Frage: Fur wen? AusschlieBlich fur die DB AG
und sicher nicht fir die Bahnfahrer und fir den
Steuerzahler! Zweitens muss man fragen: Was
ist das Kriterium der wirtschaftlichen Effizienz?
Ist es die DB insgesamt? Dann kann ich nur
immer wieder darauf hinweisen: Die Rendite des
Konzerns kommt mafgeblich aus dem gemein-
wirtschaftlichen Feld, vor allen Dingen aus dem
Schienenpersonennahverkehr. Schauen Sie
sich die Renditen, die innere Struktur zwischen
eigenwirtschaftlich und gemeinwirtschaftlich an,
dann haben Sie den komischen Gegensatz, dass
Fern- und Guterverkehr als vermeintlich eigen-
wirtschaftliche Bereiche die geringere Rendite
erwirtschaften. Das ist die Umkehrung der
Marktlogik. Wenn Sie sagen, das es die
EIU-Gewinne sind, die jetzt ja aufgebaut werden
sollen, muss man sagen: Na, wenn es so ist,
dann kann man es auch umdrehen. Erstens
k&me es dann aus der Ressource der Monopols -
und dann kénnte man es eben auch in einem
unabhéngigen Modell organisieren. Stattdessen

sind meine Befunde, dass wir erhebliche Quali-
tatsprobleme im Netz haben, die — glaube ich —
Herr Bottger schon angesprochen hat, und das
soll an dieser Stelle genligen. Ich stelle auch
fest, dass die Deutsche Bahn liebend gern in
Grol3britannien investiert, also in einem ge-
trennten Modell. Das spricht aus meiner Sicht
daflr, dass das gar nicht so uninteressant sein
kann fir die Kapitalbeschaffung.

Die zweite These ist, durch die integrierte
Struktur werde die Finanzierung der Schiene
ermoglicht, die allein bis 2015 zusétzlich eine
Milliarde Euro fur den Bedarfsplan bringe. Die
Aussage macht mich ratlos — muss ich offen
gestehen. Denn abgehoben wird wohl offenbar
auf die Dividende. Die kommt — wie gesagt —
eigentlich, wenn man das prozentual sieht, aus
ganz anderen Bereichen. Die Transportgesell-
schaften waren, nach bisheriger Struktur, locker
in der Lage das selber beizusteuern. Man muss
ja sagen: Wenn es umgekehrt ware, wenn also
die These wére, sobald man die Integration
wegnahme, wéaren die Transportgesellschaften
nicht mehr lebensfahig oder zumindest nicht
dividendenzahlungsfahig, dann wére das auch
eine interessante These. Das ware namlich ein
Offenbarungseid und eine Bestatigung dessen,
dass eine Integration offenbar Vorteile ver-
schafft. Wie gesagt: Wenn das Netz das laut
Cash-Flow — vor allen Dingen laut Cash-Flow-
Planung — sogar deutlich mehr beisteuert, als es
selber an Eigenmitteln aufbringen muss..., wenn
es dazu in der Lage ist, dann kann es das
selbstverstandlich auch in einem unabhangigen
Modell.

Letzte These: Die integrierte Struktur stehe der
Entwicklung des Wettbewerbs nicht entgegen.
Eindrucksvolle Bestatigung fur diese These
seien die wachsenden Marktanteile der Wett-
bewerber. Nun ja: Die Marktanteile der Wett-
bewerber wachsen langsam, im Schienenper-
sonenverkehr liegen sie nach 15 Jahren mal
gerade bei 24 Prozent - wohlgemerkt der Be-
triebsleistung, was eigentlich kein Kriterium ist.
Der Schienenguterverkehr ist ein relatives Er-
folgsmodell, aber betrachten Sie das auch da
einmal qualitativ. Da wo es gerade interessant ist
und wo man den Wettbewerb braucht, haben Sie
genau das eben nicht. Das gilt zum Beispiel fur
bestimmte Teile des Ganzzugverkehrs, nach wie
vor bei den ganz grof3en Verladern oder eben
auch im Einzelwagenverkehr — da mit der Be-
sonderheit der Infrastruktur. Es bleibt aber im
Fernverkehr dabei: Niemand investiert in einen
Bereich mit Risiko und in groRer Héhe, wenn Sie
Spieler und Schiedsrichter zugleich sind. Das ist
einfach so, das ist ein zu riskantes Modell, das
Sie einem headquarter im Ausland nicht vermit-
teln kénnen. Die entscheidende Botschaft ist
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also: Es ginge noch viel mehr. Es mag ja sein,
dass der Marktanteil schon ganz ordentlich ist,
aber in einem unabhangigen Netzmodell — und
das ist nicht identisch mit Trennung — ware mehr
maoglich. Unabhangigkeit wirde erst einmal
bedeuten, zu ,entherrschen®. Also den Finan-
zierungskreislauf wirklich zu starken und zu
einem echten Kreislauf zu entwickeln. Und
zweitens, was immer unterschatzt wird, bedeutet
es, das Herrschaftswissen zu brechen. Also den
Netzvorstand oder den Station & Service Vor-
stand wirklich in eine Selbstandigkeit zu entlas-
sen, die ihm auch im eigenen, dann noch
.Rest'-Haus eine ganz andere Kraft verleiht. Auf
der personellen Ebene bliebe es institutionell
geklammert, damit das auch nicht dem internen
Arbeitsmarkt widerspricht. Das ist das Wesent-
liche! Dann wirden auch plétzlich ganz andere
Erkenntnisse zu Tage kommen. Tatsachlich, ich
kann bisher kein Argument erkennen, das fiir die
Integration spricht. Ich glaube, dass die Dynamik
dieses Landes und die Schiene es brauchen
durch ein Unabhéangigkeitsmodell noch starker
entfacht zu werden. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Langsam néhern wir
uns von der Zeit her der Verspéatungsregelung
der DB AG an... Versuchen wir es mal wieder in
drei Minuten!

Dr. Thomas Kaufmann (EU-Generaldirektion
Mobilitdt und Verkehr): Ich méchte einen kur-
zen Uberblick liber die Standpunkte der Kom-
mission zu den Themen geben, die hier be-
sprochen werden und vor allem tber die Art und
Weise, wie sich das in den verschiedenen Ver-
fahren niederschlagt. Wir haben auf der Grund-
lage des so genannten Ersten Eisenbahnpakets
von 2001, was die institutionelle Grundlage der
Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs in Eu-
ropa darstellt, eine Reihe von Vertragsverlet-
zungsverfahren eingeleitet. Beziiglich der Bun-
desrepublik Deutschland befindet sich das Ver-
fahren jetzt am Ende des schriftlichen Verfah-
rens. Es steht also noch die mindliche Anhérung
vor dem Gerichtshof und der Schlussantrag des
Generalanwalts aus, bis wir dann hier eine Ent-
scheidung durch den Gerichtshof bekommen
werden. Dabei geht es um vier Punkte. Zum
einen die fehlende Unabhéngigkeit des Infra-
strukturbetreibers, was die wesentlichen Funk-
tionen betrifft; zweitens die fehlende Anreizregu-
lierung; drittens der VerstoR gegen die Entgelt-
grundsétze, insbesondere mit Blick auf das
Prinzip der Berechnung der Trassenentgelte
nach den direkten Kosten bzw. Grenzkosten;
viertens die Auskunftsrechte des Eisenbahnre-
gulierers.

Hinsichtlich des ersten Themas, das hier zurzeit
diskutiert wird, also der Unabhé&ngigkeit der

wesentlichen Funktionen eines Eisenbahninfra-
strukturbetreibers: Die wird in den Richtlinien so
geregelt, dass es sich dabei um Stellen handeln
muss, die nicht nur rechtlich und organisatorisch,
sondern auch in ihrer Entscheidungsfindung vom
Eisenbahnunternehmen unabhéngig sind. Die
Kommission ist der Auffassung, dass dies in
Deutschland nicht der Fall ist. Es gibt zwar eine
rechtliche Unabhangigkeit des Netzbetreibers
DB Netz von der DB Holding und ihren Ver-
kehrstochtern. Allerdings kann von einer Unab-
hangigkeit bei der Entscheidungsfindung nicht
gesprochen werden, aufgrund der zahlreichen
Mdoglichkeiten, die die Holding hat, diese Ent-
scheidungsfindung auch auf informelle Art und
Weise zu beeinflussen. Also vor allem natirlich
durch die Tatsache, dass die Holding Uber den
Aufsichtsrat der DB Netz deren Vorstand ernennt
und entlasst und auf der Managementebene ein
haufiger Personalwechsel zwischen der Holding
und den Tdchtern stattfindet. Das bewirkt natir-
lich eine Identifizierung mit den geschéftlichen
Zielen der Holding auch bei den Managern der
Infrastrukturgesellschaft. Auch wenn im Gesetz
Regelungen vorhanden sind, die zum Beispiel
sagen, dass keine Anweisungen befolgt werden
durfen, so ist dies — angesichts der Tatsache,
dass derjenige Manager, der einerseits diese
Anweisungen nicht ausfihren soll, anderseits
aber von der Holding ernannt und entlassen wird
— eine relativ schwache VorsichtsmalRnahme.

Der Ausschuss hat mich auch gebeten zu dem
Gutachten der Monopolkommission Stellung zu
nehmen. Es ist — glaube ich — deutlich geworden,
schon aus dem, was Herr Haucap gesagt hat,
dass bei einer solchen Konstruktion des inte-
grierten Konzerns zahlreiche Diskriminierungs-
maoglichkeiten oder sogar Anreize bestehen. Der
Infrastrukturbetreiber muss ja die geschéftlichen
Ziele des Konzerns erfullen. Er muss also zu
dem Ergebnis des Konzerns, beitragen und das
kann auf zweierlei Art und Weise passieren.
Entweder indem die Gewinne der Infrastruktur
dadurch geférdert werden, dass moglichst viele
Betreiber die Infrastruktur nutzen oder aber
indem man dafir sorgt, dass die Marktanteile der
Wettbewerber mdglichst niedrig bleiben, damit
sich insgesamt ein hoheres Ergebnis fir die
Holding ergibt. Es gibt also hier einen Anreiz, den
Konzerngewinn zu maximieren, indem Uber die
Zugangspolitik die Wettbewerber auf den
Transportmarkten diskriminiert werden. Daflr
hat die Monopolkommission eine ganze Reihe
von Madoglichkeiten genannt. Die Moglichkeiten
sind im Eisenbahnbereich sehr zahlreich. Das
betrifft nicht nur die Trassenvergabe, die Bau-
stellenplanung, die Trassenpreisgestaltung, den
Bahnstrom und den Zugang zu Bahnhofen,
sondern auch zum Beispiel den Ausbau und die
Stilllegung von Strecken. Aber unser Verfahren
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betrifft — wie gesagt — zurzeit nur die sogenann-
ten wesentlichen Funktionen. Das ist der Tras-
senzugang und die Trassenbepreisung. Aller-
dings hat die Kommission angekiindigt, Ende
2012 einen weiteren Vorschlag vorzulegen, der
darauf gerichtet ist, dass Uber diese wesentli-
chen Funktionen hinaus eine weitere Trennung
von Netz und Betrieb vorgeschlagen werden
wird. Wie das genau aussieht, das wird auch von
einer Folgenabschéatzung abhangen, die derzeit
in Auftrag gegeben wird.

Nur noch ein ganz kurzes Wort zum zweiten
Komplex. Also dazu, was hier unter dem Stich-
wort Gewinnabfihrung diskutiert wird. Hier gibt
es die Regel in der Richtlinie, dass o6ffentliche
Gelder zugunsten eines der Bereiche Infra-
struktur und Betrieb nicht auf den anderen ber-
tragen werden durfen. Auch die Trassenentgelte
durfen nur fur die Kosten der Infrastruktur ver-
wendet werden. Dies muss in der Rechnungs-
fuhrung selbst, also in der Darstellung zum
Ausdruck kommen. Hier hat die Kommission
noch kein Vertragsverletzungsverfahren einge-
leitet. Wir haben diesen Komplex aus den an-
deren Vertragsverletzungsverfahren herausge-
I6st und eine Studie in Auftrag gegeben, die im
Jahre 2009 zu dem Ergebnis gekommen ist,
dass unter anderem Deutschland diese Regeln
nicht erfillt. Aufgrund dieser Studie haben wir
jetzt Auskunftsverlangen an einzelne Mitglied-
staaten geschickt. Das war es von meiner Seite.

Vorsitzender: Vielen Dank! Also die Abfolge
war: Zweimal drei Minuten, dann vier, dann funf
und jetzt sechs Minuten. Ich hatte die Bitte, dass
es nicht so fortgesetzt wird.

Alexander Kirchner (Eisenbahn- und Ver-
kehrsgewerkschaft EVG): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender. Ich méchte nur feststellen, dass
die Trennungsbefirworter fir die Verspatung
sorgen und nicht die Trennungsgegner. Ich
mdchte einmal gleich zu Beginn festhalten, dass
ich glaube, dass in dieser ganzen Trennungs-
diskussion, die jetzt gefuhrt wird, eher Nebel-
kerzen geworfen werden und von den wahren
Problemen, die wir im Verkehrssektor und der
Schiene haben, abgelenkt wird. Da bilden oft
sachfremde Erwagungen die Grundlage. Die drei
Antrage, die heute hier behandelt werden, be-
fassen sich ja in erster Linie mit dem Winter-
chaos. Das hat mit der Frage der Trennung
wenig zu tun. Im Gegenteil, mit einer Trennung
wiurde das Winterchaos noch gro3er werden. Die
Ursachen des Winterchaos im letzten Jahr und
davor waren Probleme, die die Bahnen zu ver-
antworten haben, die die Bahnindustrie zu ver-
antworten hat und die auch die Politik mit ver-
ursacht hat. Bei den Bahnen ist es insbesondere
naturlich der standige Zwang zur Optimierung

des Systems, das zu wenige Anlagen, zu wenige
Fahrzeuge, zu wenig Personal und nicht aus-
reichend integrierte Strukturen bedeutet und
dann zu den Problemen im Winter fuhrt. Die
Bahnindustrie ist nicht in der Lage, ausreichend
dauerfeste, ausgereifte Fahrzeuge zur Verfi-
gung zu stellen. Die Politik ist fir eine Unterfi-
nanzierung der Infrastruktur verantwortlich. Nur
um einmal eine Zahl zu nennen: In der Schweiz
werden Gber 308 Euro pro Kopf und Jahr aus-
gegeben fir die Infrastruktur. In Deutschland
sind es nur 53 Euro. Der Wettbewerb im Schie-
nenpersonennahverkehr wird nur tber die Kos-
ten und nicht Uber die Qualitat gefiihrt, so dass
dann letztendlich zu wenig Ersatzfahrzeuge, zu
wenig Ersatzteilhaltung und zu wenig Personal
da sind, um in Ausnahmesituationen — wie im
Winter — dann einen stabilen Verkehr sicherzu-
stellen.

In der ideologisch gefiihrten Trennungsdiskus-
sion wird ja unterstellt, dass mit der Trennung
mehr Wettbewerb gegeben wére und mit mehr
Wettbewerb automatisch besserer, billigerer
Verkehr geleistet werden kann. Ich mochte
einmal bewusst die rechtlichen Bewertungen
aul3en vorlassen, denn hier sind wir im Parla-
ment — oder im Ausschuss des Parlamentes —
und hier gilt das Primat des Handelns. Deshalb
fuhrt die rechtliche Diskussion nicht weiter. Aber
wenn man sich einmal Trennungen in anderen
Landern anschaut, dann stellt man fest, dass es
diesen Zusammenhang, den ich vorhin ge-
schildert habe, gar nicht gibt. Im Gegenteil: Dort
wo es eine Trennung gibt, hat das nicht unbe-
dingt zu mehr Wettbewerb gefuhrt. Schauen Sie
nach Frankreich: Trotz Trennung gibt es dort
keinen oder kaum Wettbewerb. Davon auszu-
gehen, dass dort, wo Wettbewerb ist, automa-
tisch der Verkehr billiger und besser funktioniert
und fir den Steuerzahler auch billiger ist, ist auch
falsch. Schauen Sie nach England: Gerade das
Gegenteil ist dort der Fall. Wenn man in die
Schweiz schaut, die wohl als Vorbild fir den
Schienenverkehr in Europa gilt, dann stellt man
fest, dass wir dort ein integriertes System haben.
Das deutsche Modell ist ein Mittelweg. Unsere
Auffassung ist, dass man eine ideologisch freie
Diskussion uber die Frage fuhren muss, wie
Verkehr in Deutschland weiterentwickelt wird.
Dann sollte man den Schienenverkehr insge-
samt betrachten und sich die Rahmenbedin-
gungen anschauen. Wir sind der Auffassung,
dass wir keine Trennungsdiskussion brauchen.
Wenn wir mehr Wettbewerb und fairen Wettbe-
werb haben und ausbauen wollen, dann geht
das Uber die Instrumente der Regulierung. Und
Uber diese Themen der Regulierung sollte man
weiter reden. Soweit vielen Dank.
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Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Kirchner! Fast
punktlich... Herr Lutz.

Dr. Richard Lutz (Finanzen und Controlling
der DB AG und der DB ML AG): Vielen Dank
fur die Einladung. Ich versuche es auf vier
Kernaussagen zu reduzieren und fange mit einer
— auch politischen — an. Die Bahnreform ist ein
Erfolg und wir wirden uns manchmal mehr Un-
terstiitzung aus der Politik wiinschen, dies auch
als ihren eigenen Erfolg zu vereinnahmen. Denn
die wesentlichen Elemente sind eigentlich in der
damaligen Bahnstrukturreform angelegt. Die
Bahnreform sollte mehr Verkehr auf die Schiene
bringen und die Haushaltsbelastung des Bundes
reduzieren. Beides ist erreicht worden. Wir ha-
ben eine Renaissance der Eisenbahn in diesen
letzten 17 Jahren erlebt, die wir in den vierein-
halb Jahrzehnten davor nicht erlebt haben.
Sinkende Marktanteile und sinkende Verkehrs-
leistungen — dieser Trend wurde durch die Bahn-
reform umgekehrt. Wenn man beides miteinan-
der kombiniert, also sich die Haushaltsbelastung
pro Verkehrsleistung ansieht, dann erkennt man
—auch im europdischen Vergleich —, dass wir in
Deutschland ein ausgesprochen effizientes
Gesamtsystem haben. Zweite Aussage: Der
Wettbewerb in Deutschland funktioniert — auch
aus europaischer Perspektive — vorbildlich. Wir
haben zurzeit mehr als 300 konzernexterne
Bahnen, die die Infrastruktur nutzen. Deren
Marktanteil betragt 19 Prozent tber die letzten
Jahre. Es gibt dabei eine durchschnittliche jahr-
liche Steigerung von 25 Prozent. Dieser Trend
geht ganz eindeutig weiter. Das ist auch im
europaweiten Vergleich absolut vorbildlich und
wir wirden uns manchmal in anderen Landern
vergleichbare Markt- und Wettbewerbsbedin-
gungen winschen.

Dritte Aussage: Der DB Konzern ist gut aufge-
stellt. Wir haben seit 1994 das Ergebnis und den
Cash-Flow gesteigert und sind mittlerweile in der
Lage, die fir das Geschaft erforderlichen Inves-
titionen aus eigener Kraft zu finanzieren. Darlber
hinaus kénnen wir inzwischen auch die Ver-
schuldung, die viel mit dem Abbau des Investi-
tionsriickstaus aus der Behordenzeit von Uber
125 Milliarden zusammenhangt, zurtckfuhren.
Auch das ist ein Erfolg der Bahnreform, weil die
Bahnreform erreichen sollte, dass sich die Bahn
von einem Kostganger des Bundeshaushalts zu
einem wirtschaftlich erfolgreichen Unternehmen,
das finanziell auf eigenen FifRen steht, entwi-
ckelt. Wir sind durchaus stolz darauf, dass wir
wegen dieser finanziellen Stabilitat und der
wirtschaftlichen Leistungsféahigkeit in der Lage
sind, auch unseren Beitrag zu Infrastrukturin-
vestitionen zu leisten. Das sind etwa eine Milli-
arde Euro im Durchschnitt der letzten 17 Jahre.
Das haben damals die Modellrechnungen zur

Bahnreform Ubrigens nicht vorgesehen. Vierte
Aussage, quasi als Zusammenfassung: Weil es
erstens eine erfolgreiche Bahnreform gab,
zweitens auch aus europdaischer Perspektive ein
funktionierender Wettbewerb besteht und die DB
drittens ein wirtschaftlich erfolgreiches Unter-
nehmen ist, das seinen Beitrag zur Infrastruktur-
finanzierung leistet, gibt es aus unserer Sicht
keinen Anlass, die bewdahrte Organisations-
struktur des Konzerns zu andern. Das gilt fiir die
teilweise diskutierte Beendigung der Ergebnis-
abflhrungsvertrage ebenso, wie fir die voll-
stéandige Herauslésung der Infrastruktur aus dem
Konzernverbund. Aus 6konomischer Perspekti-
ve macht das keinen Sinn und aus rechtlicher
Perspektive gibt es dafur keine Notwendigkeit.
Ich sage ganz ausdriicklich, dass wir sehr froh
und dankbar dartiber sind, dass wir hier volliges
Einvernehmen mit der Bundesregierung haben,
die exakt diese Position auch im laufenden Ver-
tragsverletzungsverfahren einnimmt. Aus der
Perspektive der Mitarbeiter — auch das muss,
glaube ich, gesagt werden, Herr Kirchner hat das
am Rande schon erwéhnt — wére es ein Ruck-
schlag fur den sozialen Frieden dieses Unter-
nehmens und die bislang gelebte Beschéfti-
gungssicherung, insbesondere im konzernwei-
ten Arbeitsmarkt. Aus unserer Sicht ein klares
Fazit: Es gibt keinen Anlass fiir Experimente und
Abenteuer mit deutlich ungewissem Ausgang!
Vielen Dank.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Sacker, bitte.

Prof. Dr. Dr. Dr. h.c. Franz Jurgen Sacker
(Freie Universitat Berlin): Sehr geehrter Herr
Vorsitzender. Von mir als Juristen kdnnen Sie
nur juristische Feststellungen erwarten. Ich will
hier drei Feststellungen machen. Erstens: Ein
wirksamer, effektiver Wettbewerb der europai-
schen Eisenbahnverkehrsunternehmen setzt
natirlich einen diskriminierungsfreien Zugang zu
den Eisenbahninfrastrukturnetzen voraus. Die-
ses Ziel kann, wie das Erste Eisenbahnpaket
sagt, nur durch Unbundling erreicht werden. Da
werden wir zwar kein Ownership - Unbundling
haben — das war Gegenstand der Diskussion, ist
aber nicht durchgesetzt worden — wohl aber ein
effektives, funktionelles Unbundling, damit die
Netzgesellschaft neutral Uber Trassenentgelte
und Netzzugang entscheiden kann. Die bishe-
rige Praxis hat dem nicht voll entsprochen. Das
hat auch das Bundesverwaltungsgericht festge-
stellt. Aus dem gleichen Grunde lauft auch das
EU-Vertragsverletzungsverfahren, das eigentlich
entbehrlich ware, ware der Brisseler Kompro-
miss korrekt umgesetzt worden. Um die Neutra-
litat der Infrastrukturgesellschaften zu sichern, ist
— aus meiner Sicht — eine Beendigung der Be-
herrschungs- und Gewinnabfiihrungsvertrage
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unverzichtbar. Dies schon allein, um den Ver-
dacht der Kollusion zu vermeiden.

Meine zweite These: Um die Trassenentgelte
verninftig, angemessen und transparent zu
gestalten, scheint mir nach der Erfahrung der
Energieregulierung — der dortigen Anreizregu-
lierung — auch im Eisenbahnbereich die Schaf-
fung einer Anreizregulierung notwendig und
wettbewerbspolitisch wiinschenswert zu sein.
Drittens: Vermieden werden muss aber auch
eine indirekte Forderung der Verkehrsgesell-
schaften der DB AG, dadurch, dass die Netz-
gesellschaften Gewinnausschittungen, die nicht
gerechtfertigt sind, an die DB AG vornehmen.
Erst die Finanzierung der Investitionen mit
Baukostenzuschiissen erlaubt die Ausschittung
von Gewinnen an die DB AG. Ob das nicht eine
versteckte Beihilfe ist, musste noch einmal
grindlich Uberprift werden und wird auch von
der EU-Kommission Uberpriift werden. Die Fi-
nanzierungsstruktur muss also noch einmal neu
durchdacht werden.

Vorsitzender: Vielen Dank! Damit kommen wir
zu den Fragen der Fraktionen. Herr Kollege
Lange, Sie haben das Wort. Wie gesagt, die
Regel lautet: Maximal zwei Fragen an maximal
zwei Experten.

Abg. Ulrich Lange: Herr Vorsitzender, sehr
geehrte Damen und Herren Sachverstandige.
Zunachst danke fur die Kurzberichte, mit nur
minimaler Verspatung... Ich méchte zunéchst
einmal festhalten, Herr Dr. Lutz, ich glaube es
bestreitet niemand von uns, dass die Bahnreform
grundsétzlich richtig und ein Erfolg war. Trotz
gewisser Irrungen und Wirrungen der Meh-
dorn-Zeit. Jetzt glaube ich, geht es schon darum,
dass wir aufgrund des Berichtes der Monopol-
kommission gewisse Weiterentwicklungen in
Angriff nehmen. Ich habe deswegen zwei Fra-
gen, zunachst an Herrn Dr. Kaufmann von der
EU-Kommission. Die eine ist ganz einfach, zu-
mindest von der Frage her. Ich weil3 nicht, ob die
Antwort auch so einfach ist: Kénnen Sie uns
vielleicht kurz skizzieren, unter welchen Bedin-
gungen eine Holding-Struktur fir die Kommis-
sion Uberhaupt grundséatzlich vorstellbar wére?
Das ist der erste Teil der Frage. Der zweite Tell
ergibt sich aus den Vertragsverletzungsverfah-
ren: Wirde nicht doch ein Landervergleich in-
soweit interessieren, als das Deutschland im
Liberalisierungsindex immerhin auf Platz 3 steht,
wenn ich es richtig nachvollzogen habe? So dass
zwar von lhrer Seite, wie auch von der Mono-
polkommission grundsatzlich Diskriminierungs-
maoglichkeiten und Potenziale genannt werden,
aber letztlich die Untermauerung — zumindest in
dem, was mir hier vorliegt — ein bisschen fehit.
Das ist fur mich eher eine theoretische Auflis-

tung, die ich doch bitte, etwas zu untermauern
und vielleicht mit anderen Léndern zu verglei-
chen und insbesondere auch zu beriicksichtigen,
wie es mit Drittbahnen in anderen EU-L&ndern
ausschaut. Das war der erste Komplex.

Meine zweite Frage geht an Herrn Dr. Lutz: Ich
hatte gerne noch einmal eine Stellungnahme
zum konzerninternen Arbeitsmarkt gestellt. Das
ist ein wichtiger Punkt. AuBerdem haben Sie in
lhrer schriftichen Stellungnahme ausgefihrt,
dass den besonderen Gegebenheiten des Ei-
senbahnsektors in dem Gutachten der Mono-
polkommission zu wenig Beachtung geschenkt
werde. Insbesondere, dass Sie die Trassenp-
reise nicht beliebig erh6hen kénnten wegen des
intermodalen Wettbewerbs. Wenn Sie dazu
vielleicht auch noch ausfuhren, wie Sie zu dieser
These kommen. Ich danke und freue mich auf
die Antworten.

Vorsitzender: Vielen Dank! Aber noch einmal
zur Klarstellung: Wir haben ausgemacht und in
allen Fraktionen abgestimmt, dass es maximal
zwei Fragen an maximal zwei Experten sein
durfen. Urspringlich waren wir sogar noch
strenger. Danach durften ndmlich maximal zwei
Fragen an einen Experten oder eine Frage an
zwei Experten gestellt werden. Das waren jetzt
drei Fragen an zwei Experten. Wenn das alle so
handhaben, laufen wir vollig aus der Zeit. Des-
halb meine Bitte: Zwei Fragen an maximal zwei
Experten. Da muss auch niemand protestieren.
Ich habe bei der letzten Obleuterunde noch
einmal nachgefragt und da waren alle Frakti-
onsvertreter einstimmig dafur, dass ich es so
handhabe. Es bestand auch Ubereinstimmung,
dass ich, wenn es nicht so gehandhabt wird,
streng durchgreife. Sonst kommen namlich die
anderen nicht mehr rechtzeitig an die Reihe. Herr
Kaufmann: Sie kdnnen sich eine von den beiden
Fragen aussuchen. Herr Lutz: Bei lhnen war es
nur eine Frage. Ich bitte Herrn Kaufmann, mit der
Beantwortung zu beginnen.

Dr. Thomas Kaufmann (EU-Generaldirektion
Mobilitdt und Verkehr): Also, ich suche mir
vielleicht die erste Frage aus. Unter welchen
Voraussetzungen koénnte sich die Kommission
eine vertragsgemalie Umsetzung vorstellen? Wir
haben ja im Jahr 2006 eine Mitteilung zum
Ersten Eisenbahnpaket herausgegeben, wo wir
in Anlage 5 die Kriterien genannt haben. Das
sind im Prinzip &hnliche Kriterien, wie sie beim
Dritten Energiepaket fur das Verhéltnis zwischen
dem Leitungsbetreiber und dem Energieprodu-
zenten vorgesehen sind. Dort haben wir das-
selbe Problem des Interessenkonfliktes. Wichtig
ist eben, dass die Holding keinen Zugriff auf die
Entscheidungstrager des Infrastrukturunter-
nehmens hat. Das gilt vor allem bei der Perso-
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nalpolitik, bei der Ernennung und Entlassung. Es
kann nicht sein, dass ein Manager der Infra-
struktursparte entlassen werden kann, weil er
den Zielen der Holding nicht entspricht. In die-
sem Fall haben wir keine Unabhé&ngigkeit bei den
Entscheidungen. Es kann nicht sein, dass die
Manager zwischen den beiden Bereichen und
den Verkehrstéchtern hin und her wechseln.
Zum Beispiel muss auch das Personal getrennt
sein. Es darf keine Doppelmitgliedschaften in
den Vorstanden geben. Also, es gibt eine ganze
Reihe von Umstanden, die wir auch im Ver-
tragsverletzungsverfahren genannt haben, die
erfullt sein missen, damit wir uns vorstellen
kénnen, dass eine Holding diese Unabhéngig-
keitsvoraussetzungen erfillt. Im Grunde ist das
nichts Neues, weil das fur die Energie bereits
derzeit so umgesetzt wird. Das ist dort die gel-
tende Richtlinie. Ich glaube die Umsetzung ist
auch so vorgesehen. Manchmal kommt ja das
Argument: Das geht gar nicht, dann gibt es keine
Holding-Struktur. Dann muss man sich fragen:
Warum geht es im Energiebereich? Da gibt es
auch die Holding-Struktur und dort ist es an-
scheinend mdoglich. Also letztlich lauft es darauf
hinaus, dass wir eine reine Finanzholding haben,
wo die Holding nur eine Kapitaleinlage hat, sich
aber nicht in die Unternehmensfiihrung ein-
mischt. Dies gilt jedenfalls soweit die wesentli-
chen Funktionen, also Trassenpreise und Tras-
senzuweisungen, betroffen sind.

Dr. Richard Lutz (Finanzen und Controlling
der DB AG und der DB ML AG): Ich wirde mir
die zweite Frage zu dem Thema Trassenpreise
aussuchen, wenn ich darf. Dies deshalb, weil
vielleicht spater noch Herr Kirchner zu dem
Thema konzernweiter Arbeitsmarkt im Zweifel
auch viel authentischer Antwort geben kann. Der
Punkt ist in der Tat richtig. Es gibt nur eine Inf-
rastruktur und nur einen Infrastrukturbertreiber in
Deutschland. Trotz allem sagen wir, dass, um
das Wettbewerbsthema richtig zu beurteilen,
auch die nachgelagerten Verkehrsmarkte be-
achtet werden missen. Dort ist der Verkehrs-
trager Schiene eben in einer intramodalen
Konkurrenzsituation zur Strale, zu Binnen-
schifffahrt und auch zur Luftfahrt. Wenn das nicht
so ware, miusste man sich ja wundern, warum die
Ergebnissituation in der Netz AG so ist, wie sie
ist. Wir haben dort bis einschliellich 2006 Ver-
luste geschrieben. Wir haben bis zum heutigen
Tag — und das muss man immer im Kopf behal-
ten, wenn man absolute Ergebniszahlen ge-
wichtet und wertet — eine Rendite, die auch
deutlich unterhalb der Vorstellung ist, die die
Netzagentur als Kapitalkosten anerkennt. Das ist
einfach deshalb so, weil wir die nachgelagerten
Verkehrsmarkte im Blick gehabt haben und auch
weiterhin haben werden, um eben auch tatsach-
lich Verkehr auf die Schiene zu verlagern. Des-

halb haben wir lange Jahre erst einmal unsere
Hausaufgaben gemacht, was unsere Kosten-
strukturen angeht, weil wir Verkehr auf die
Schiene verlagern wollen. Das war einer der
Erfolgsfaktoren in der Entwicklung des Ver-
kehrstragers Schiene in Deutschland.

Abg. Uwe Beckmeyer: Es haben hier drei
Fraktionen zu Beginn des Jahres Antrdge ge-
stellt, die heute unter anderem Teil der Beratung
sind. Antrdge, die Qualitatsprobleme des
Schienenverkehrs in Deutschland aufzeigen. Die
feststellen, dass der Personenfernverkehr in der
Flache, jedenfalls in Randbereichen weitestge-
hend zu Winschen ibrig lasst und dass der
Guterverkehr an seine Kapazitatsgrenzen stoft.
Beim Modal Split — Herr Dr. Lutz, schauen Sie
sich die Zahlen an! — ist das nicht so toll, wie wir
uns das vorgestellt haben. Es ist bei Weitem
nicht das erreicht, was man sich verkehrspoli-
tisch eigentlich gewlinscht hat. Insofern muss
naturlich das Thema Bahnreform 1994 auch
unter diesem Gesichtspunkt gesehen werden.
Nach 20 Jahren allemal! Das, glaube ich, ist der
entscheidende Punkt. Es geht uns auch nicht
darum, Herr Prof. Dr. Haucap, hier Renditen zu
verteilen an Private oder Dritte. Sondern es geht
uns um einen guten Fern- und Guterverkehr hier
in Deutschland. Der entscheidende Punkt ist:
Wie wird Bahnpolitik in Deutschland zukiinftig
aussehen? Ist das eine reine DB-Politik, oder ist
es eine andere Politik?

Die erste Frage mdchte ich an Herr Prof. Béttger
stellen und zwar im Zusammenhang mit der
Bahnreform 1994. In welchem Bereich lasst sich
aus lhrer Sicht das Thema weiterentwickeln?
Kodnnen Sie sich Elemente der Weiterentwick-
lung vorstellen? Die zweite Frage geht an das
Bundesamt fir Verkehr der Schweiz, an Frau
Breuer. Sie betrifft das Thema Netzregulator.
Das ist ja ein Schlusselthema fir alles das, was
wir hier zurzeit erleben. Kénnen wir da von lhnen
lernen? Gibt es da Elemente wo Sie sagen: Da
sind Sie — wenn man das Vvielleicht mit
Deutschland vergleicht — weiter, da gibt es Auf-
gabenstellungen, die dieser Netzregulator in der
Schweiz besser abwickelt. Gibt es Elemente, die
Sie dort von uns unterscheiden? Wir sind ja auch
hier, um etwas zu lernen und vielleicht auch
weiterzuentwickeln.

Prof. Dr. Christian Bottger (Hochschule fir
Technik und Wirtschaft Berlin): Herr Beck-
meyer, Sie haben nach der Bahnreform 1994
gefragt. Da war ja mal so vage an eine dritte
Stufe mit einer Auflésung der Holding-Struktur
und einem Verkauf der Verkehrssparten ge-
dacht. Ich glaube, das steht momentan nicht
wirklich zur Debatte. Also, die gesamte Situation
hat sich weiterentwickelt. Ich glaube, man muss
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eben einfach anerkennen, dass wir heute eine
andere Struktur haben. Sicherlich haben sich die
Erwartungen, auch an die Entwicklung des
Wettbewerbs, aus unterschiedlichen Grinden
nicht ganz erfullt. Ich glaube aber auch, dass es
vielleicht ein Versagen der Politik gewesen ist,
auch zu wenig Renditeziele fur die DB festzu-
legen. Beispielsweise argumentiert die DB fiir die
DB Netz AG zurzeit damit, dass sie ja eine
Rendite erwirtschaften muss. In ihren Zahlen
argumentiert die DB sogar damit, dass sie fir die
zinslosen Darlehen, die sie vom Bund erhalten
hat, Renditen erwirtschaften muss. Das kénnen
Sie implizit aus dieser Capital-Employed-Berech-
nung entnehmen. Ich glaube, die Politik kann
dieser Debatte nicht entkommen. Die Politik
muss sagen, was sie von der Bahn bzw. von der
DB AG will. Natirlich glaube ich, dass die DB AG
ein wichtiges Element der Eisenbahn in
Deutschland ist. Nur dann kann man auch ver-
ninftig fragen: Wie wollen wir den Markt organi-
sieren? Ich glaube, es gibt unterschiedliche
Formen, wie man es organisieren kann. Aber alle
Teilnehmer haben einen Anspruch darauf, dass
man die Regeln klar festlegt. Ich glaube, in den
letzten Jahren hat es zu wenig Festlegungen
gegeben. Das gilt auch, wenn Sie den Fernver-
kehr ansprechen, wo es gerade in der Flache
eine Frustration gibt. Dort ist es eben auch so,
dass man sagt: Wir haben zur Zeit kein anderes
Ziel fur den DB Fernverkehr, als dass er zum
Gewinn des Konzerns beitragen soll. Wenn man
sagt: Wir wollen aber Fernverkehr in der Flache
haben, dann miissen wir uns tGberlegen wie das
geht. Das ginge entweder indem wir Subventi-
onen dafur ausloben — da zucken naturlich alle
Finanzpolitiker sofort zusammen — oder indem
wir dann vielleicht die Renditeziele fur die DB
andern. Das sind also verschiedene Madglich-
keiten, die wir haben.

Petra Breuer (Bundesamt fur Verkehr,
Schweiz): Die Frage bezieht sich also auf den
Netzregulator. Ich weil3 nicht, inwiefern unser
Modell Gbertragbar ist. Ich versuche, es einfach
kurz zu beschreiben. Wir haben verschiedene
Infrastrukturbetreiber und die haben sich in einer
so genannten Trasse-Schweiz AG zusammen
geschlossen. Die ist unabhéngig von den Infra-
strukturen, hat eine eigene Geschéftsfihrung
und macht die Trassenzuteilung, die Netzfahr-
plangenehmigung und Konfliktbereinigung. Als
Regulator haben wir eine Schiedskommission,
die aber nur bei Entscheidungen Uber Streitig-
keiten zustandig ist. Sie fuhrt die Aufsicht tGber
diese Trassenvergabestelle und tber die Infra-
strukturbetreiber. Was wir im Moment diskutieren
ist, wie man diese Trassenvergabestelle noch
unabhéngiger machen kann. Also, es geht in die
Richtung dessen, was Herr Kaufmann gesagt
hat, also die Frage des Personaldurchgriffes und

Ahnliches. Dort gibt es noch Verbesserungspo-
tenzial um auch den Regulator zu starken.

Kernthema bei uns ist die Frage der Netzent-
wicklung. Wer entscheidet tUber die Prioritaten,
wo das Geld hinflie3t, wo Investitionen getatigt
werden? Das betrifft nicht so sehr den Unterhalt
und den Substanzerhalt, sondern primar den
Ausbau. Dort haben wir als Bundesamt im Mo-
ment eine sehr starke Stellung. Wir unterbreiten
der Regierung und im Anschluss dem Parlament
die Netzentwicklungsvorstellung mit dem Finan-
zierungsvorschlag. Das beruht primar auf Input
der SBB, aber auch von anderen Bahnen. Dort
Uberlegen wir, dieses System zu starken, also
die Bundesrolle zu starken in der Netzentwick-
lung. Der Hintergrund dessen ist, dass das Geld
von der offentlichen Hand kommt. Ich habe ja
beschrieben, dass wir eine schwarze Null als
Ergebnis anstreben. Das heil3t, die offentliche
Hand sollte fur die grof3eren Investitionen auch
sagen, wo sie das Geld einsetzen will. Ansons-
ten haben wir, &hnlich wie Sie, eine Leistungs-
vereinbarung, die den Bahnen und allen Infra-
strukturbetreibern den Spielraum gibt, Uber eine
Zeitperiode von vier Jahren die Mittel in Sub-
stanzerhalt und Betrieb zu steuern. Das System
hat sich aus unserer Sicht bewdahrt. Einerseits
mit Zielen zu arbeiten, aber auch klar — wie wir
jetzt gesehen haben — bei Unterfinanzierung
dariiber zu reden: Gibt es mehr Geld und wenn
ja, fur was soll es eingesetzt werden?

Abg. Patrick Ddring: Vielen Dank. Meine sehr
verehrten Damen und Herren. Ich will zwei
Vorbemerkungen machen. Die Runde hat ja die
unterschiedlichen Diskussionsverlaufe der Ver-
gangenheit auch noch einmal sehr deutlich ge-
macht. Ich sage ganz deutlich, dass ich schon
das Gefihl habe, dass das, was im Koalitions-
vertrag niedergeschrieben ist, in die richtige
Richtung geht. Dabei bleibe ich auch. Ich ver-
weise Ubrigens in diesem Zusammenhang auch
auf das Gutachten, dass das Bundesverkehrs-
ministerium ja selbst zu dieser Frage in Auftrag
gegeben hat. Das hat unter anderem ja bestéatigt,
dass auch ohne Gewinnabfiuihrungs- und Be-
herrschungsvertrage zum Beispiel konzernin-
terne Arbeitsméarkte mdglich sind. Das ist Ubri-
gens in der deutschen Industrie eher die Regel
als die Ausnahme, dass ein Konzern ohne Ge-
winnabflhrungs- und Beherrschungsvertrage
gefihrt wird. Das als Vorbemerkung. Ich méchte
zundchst eine Frage an Herrn Prof. Sacker
stellen. Véllig unerwahnt bleibt in den meisten
Papieren, dass zwischen 1994 und 2006 ins-
gesamt 47 Milliarden Euro Investitionszuschiisse
aus dem Bundeshaushalt in die Infrastruktur
Schiene geflossen sind. Sie haben das in lhrem
Eingangsstatement angedeutet, deshalb will ich
noch einmal genau nachfragen. Wie sind nach
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Ihrer Auffassung — auch vor dem Hintergrund der
weiterlaufenden etwa vier bis funf Milliarden Euro
Investitionsbeihilfen aus dem Bundeshaushalt —
maogliche Gewinnabfihrungen an die Holding
aus Beihilfesicht zu bewerten? Die zweite Frage
geht an Herrn Holzhey. In der Debatte taucht
immer wieder auf, die DB hatte angeblich zwi-
schen 2000 und 2010 in etwa 800 Millionen Euro
im Jahr — insgesamt 9,2 Milliarden Euro — an
Eigenmitteln in das Schienennetz gegeben.
Bezieht sich diese Aussage nach Ihrer Auffas-
sung auf selbst erwirtschaftete Eigenmittel im
Netz? Oder bezieht sie sich auf Eigenmittel, die
von den Eisenbahnverkehrsunternehmen in die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen  geflossen
sind?

Prof. Dr. Dr. Dr. h.c. Franz Jurgen Séacker
(Freie Universitat Berlin): Der Staat kann
selbstverstandlich zur Sicherung einer leis-
tungsfahigen Eisenbahninfrastruktur Zuschisse
und Beihilfen gewahren. Diese muissen mit
EU-Recht vereinbar sein. Ich sehe da insoweit
vom Grundsatz her auch keine Bedenken. Die
andere Frage ist: Wenn diese Zuschisse zu-
mindest teilweise verwertet werden, um der DB
Infrastrukturgesellschaft zu ermdglichen, dass
sie an die Muttergesellschaft Gewinne ausfertigt
und dadurch deren Position im Wettbewerb mit
anderen Verkehrsgesellschaften verbessert, ist
das nattrlich eine EU-rechtlich zu Uberprifende
Geschichte. Also alles, was der Infrastruktur
zugute kommt und hier investiert wird, ist un-
bedenklich. Wenn aber die Infrastrukturgesell-
schaft dadurch plétzlich in die Lage versetzt wird,
Gewinne an die Mutter abzufiihren, so muss man
fragen, ob diese Gewinne dann nach den Regeln
einer ordnungsgemafen kaufméannischen Wirt-
schaft erzielt sind, oder nicht doch vielleicht eine
Subvention der Mutter darstellen kdnnten. Ich
glaube, das ist ein Punkt, den die EU-Kommis-
sion noch zu untersuchen haben wird. Ich habe
mangels ausreichender Kenntnis der Wirklichkeit
kein festes Urteil in dieser Frage, sondern
musste viel mehr Informationen haben, um das
nach den allgemeinen beihilferechtlichen Prinzi-
pien, mit denen ich mich ja intensiv beschéftige,
beurteilen zu kénnen.

Michael Holzhey (KCW GmbH): Herr Déring,
Eigenmittel in einem Sektor, der — schétze ich
mal — 30 Prozent seiner Vollkosten erwirtschaf-
tet, sind immer ein sehr relativer Begriff. Dabei
muss man beachten, dass die Investitionen
gréRtenteils quasi geschenkt sind und damit nur
ungeféhr 50 Prozent der Vollkosten Uber Tras-
senpreise erwirtschaftet werden. Davon gehen
aber wieder zwei Drittel auf den Schienenper-
sonennahverkehr zurlick, der wiederum zu zwei
Dritteln steuerfinanziert wird. Daher muss man
nattrlich sagen, dass der Eigenmittelbegriff — der

letztlich immer sozusagen vom Endkunden
kommt woher sonst — zu relativieren ist. Ich bitte
auch zu bedenken: Bei 9,2 Milliarden Euro so
genannter Eigenmittel stecken ungefahr vier bis
funf Milliarden Euro drin, die nicht gewollt waren.
Hatte es die Kostenilberschreitungen bei den
Projekten Kéln-Rhein-Main, Lehrter Bahnhof und
Nurnberg-Ingolstadt nicht gegeben, zu denen
der Bund noch sehr gute Vertrage schloss, in-
dem er endlich mal Kostendeckel implantierte,
hatte es sozusagen diesen ,Erfolgsausweis" jetzt
nicht gegeben. Das war also eigentlich ein Be-
triebsunfall. Das jetzt im Nachgang quasi als
investive Entscheidung zu bewerben, fallt mir
schwer. Man muss einfach sagen: Wenn das
Netz oder alle Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men in der Lage sind, Uber den Endkunden den
heutigen Cashflow zu erbringen — das sagt auch
die Konzernplanung —, dann ist es relativ egal, in
welchem Modell das zu welcher Stelle transfe-
riert wird. Also das Netz ist offenbar selber dazu
in der Lage, das sagt ja die Planung. Insofern
halte ich den Eigenmittelbegriff fur sehr relativ.

Abg. Sabine Leidig: Ich bin eine der Bundes-
tagsabgeordneten, die die Bahnreform von 1994
nicht fur grundlegend positiv in ihren Auswir-
kungen halten. Es gibt einige ganz konkrete und
handfeste Griinde die daftr sprechen, die Er-
gebnisse skeptisch zu sehen und tatsachlich
eine Reform der Reform auf die Tagesordnung
Zu setzen. Es gab Ubrigens auch in der Schweiz
— eben einem der Erfolgsmodelle fir die Ent-
wicklung der Bahn in Europa — einen kritischen
Punkt. Das hat ein Kollege — den wir in einem
Fachgesprach gehort haben — als ,erfolgreiches
Scheitern“ bezeichnet. Gemeint war damit die
Tatsache, dass es auch in der Schweiz eine
Krise der Bahnentwicklung gab. Dann ist mit dem
Programm Bahn 2000 sozusagen eine Dynamik
entfaltet worden und man hat bewusst Veran-
derungsprozesse organisiert. Darum geht es uns
auch. Wir halten nichts davon, die Zusténde
schon zu reden. Ich finde, wenn ein zu 100
Prozent in offentlicher Hand befindliches Un-
ternehmen von der Bevolkerung als eines der
unbeliebtesten Unternehmen eingeschétzt wird
— das zweitunbeliebteste nach Schlecker, bei 80
grof3en Konzernen die da abgefragt worden sind
—dann muss einem das zu Denken geben. Wenn
man feststellt, dass seit 1994 erhebliche Stre-
ckenstilllegungen und Netzverkleinerungen statt-
gefunden haben, wenn man Winter- und Som-
merchaos und so weiter alles zusammen nimmt,
dann gibt es Verénderungsbedarf. Ich mdchte an
Frau Breuer eine Frage stellen und diese Frage
mit einem Zitat von Herrn Flgistaler, dem Chef
der SBB verbinden, der gesagt hat: ,Privatisieren
wollen wir die Bahn nicht. Sie soll gluckliche
Kunden und viele Glter transportieren. Wir ha-
ben nicht in erster Linie im Kopf, dass sie viel
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Gewinn machen soll“. So eine Orientierung ist
eine ganz andere als die, die wir vom Bahnchef
Grube héren. Ich bin 6fter in Gesprachen mit ihm
und so eine Aussage habe ich von ihm noch
nicht gehdrt. Mich wirde interessieren: Wie
sehen konkret die politischen Vorgaben, die
Zielvereinbarungen — von denen Sie gesprochen
haben — aus? Was enthalten die? Was wird da
sozusagen an strategischen, gemeinsamen
Zielen festgelegt? Und wie sieht beispielsweise
auch die Personalpolitik aus? Das ware die
Frage, die ich an Sie stellen mdchte.

An Herrn Kirchner méchte ich die Frage stellen:
Sie haben sich ja urspringlich als Gewerkschaft
auch fur den Kurs der Privatisierung der Bahn,
des integrierten Konzerns, entschieden. Dieses
Modell steht nun aber nicht mehr auf der Ta-
gesordnung. Es ist zwar durch Beschluss des
Bundestages noch eine Teilprivatisierung mog-
lich ist, aber auch diese Teilprivatisierung steht
aktuell nicht auf der Tagesordnung. Ware es
nicht an der Zeit, eine Neuauflage dessen zu
organisieren und gemeinschaftlich auch von der
Bundesregierung einzufordern, was damals zu
Beginn des Borsenkurses das sogenannte
Primon-Gutachten war? Also ein wirklich um-
fangreiches Werk, das untersucht hat, ob eine
Privatisierung der Bahn mit oder ohne Netz
besser ist. Die Frage ist jetzt: Brauchte man nicht
ein dhnlich umfangreiches Gutachten und nicht
nur eine zweistlindige Anhdrung hier im Aus-
schuss, das untersucht, wie ohne eine Privati-
sierung ein offentliches Unternehmen Deutsche
Bahn AG, ggf. in eine anderen Unternehmens-
form, besser und sinnvoller entwickelt werden
kann.

Petra Breuer (Bundesamt fir Verkehr,
Schweiz): Sie stellen die Frage nach den politi-
schen Vorgaben und Zielen. Ich versuche, es
nach den Bereichen getrennt zu beantworten. In
der Infrastruktur fihren wir mit den verschiede-
nen Infrastrukturbetreibern alle vier Jahre sehr
harte Verhandlungen dartber, wieviel Geld wir
zur Verfigung stellen kdénnen und wollen und
was damit gemacht werden soll. Das Ganze
mindet in einer Leistungsvereinbarung, die — wie
auch hier in Deutschland — mit Zielvorgaben und
einem Controlling hinterlegt ist. Wie wir festge-
stellt haben, ist der Substanzerhalt auch nicht
immer ausreichend finanziert gewesen. Wir
werden jetzt in der politischen Diskussion daru-
ber reden, wieviel Geld fur den Ausbau Uber-
haupt zur Verfigung gestellt werden kann.
Letztlich wird dann auch gefragt werden, auf
welchen Linien oder auf welchen Relationen
Taktverbesserungen moglich sind. Also, wie das
Angebot verbessert werden kann und welche
Infrastruktur dafir notwendig ist.

Im regionalen Personenverkehr haben wir ein
Benchmarking, das allen Bestellern zugéanglich
ist und wo nach Kosten und nach Qualitat be-
wertet wird. Das heil3t, dass alle Besteller sehen
kénnen, wo bestimmte Unternehmen stehen. Bei
uns sind die Hauptbesteller die Kantone, zu-
sammen mit dem Bund. Die kénnen lberlegen,
ob sie Zielvereinbarungen abschlieRen. Dort wo
die Qualitat und/oder die Kostenunterdurch-
schnittlich sind, wird das auch gemacht. Bei uns
ist dann die Ausschreibung — priméar im Busbe-
reich, aber im Bahnbereich ebenfalls mdéglich —
eigentlich der letzte Schritt, wenn diese Schritte
mit den Unternehmen nicht fruchten. Im Fern-
verkehr geben wir ein Leistungsgerist vor. Die
SBB erbringt im Rahmen dieses Leistungsge-
rists, was eine Konzession darstellt, auch teil-
weise Mehrleistungen und kann dort Gewinne
machen. Diese Gewinne verbleiben dann im
Bereich des Fernverkehrs oder eben im Kon-
zern. Im Guterverkehr haben wir eine freie
Marktsituation. In diesem Bereich besteht in der
Schweiz die Sondersituation, dass wir ein Ver-
lagerungsziel hin zur Schiene haben und dort
auch den Guterverkehr Uber flankierende MaR3-
nahmen unterstitzen. Wir haben hier mit ein-
zelnen Anbietern Vertrdge, dann aber im Sinne
einer Bestellung. Es gibt im Bereich des Giiter-
verkehrs keine Qualitats- oder Leistungsziele,
die wir fir den Gesamtmarkt vorgeben.

Zur Personalpolitik kann ich Ihnen jetzt nicht viel
sagen, weil das Sache der Unternehmen ist.
Aber auch bei uns gab es einen Prozess — die
Bahnreform war bei uns 1999 — in dem die SBB
in eine Aktiengesellschaft 6ffentlichen Rechts —
eine spezialgesetzliche Aktiengesellschaft —
verselbststandigt wurde. Damals gab es ahnliche
Diskussionen wie heute hier. Es gab Personal-
abbau, der von Gewerkschaften und Bahn ge-
meinsam bewerkstelligt worden ist. Auch dort
gab es Unzufriedenheiten. Aber insgesamt ha-
ben wir dort, aus meiner Sicht, keine gré3eren
Verwerfungen gehabt. Also weder bei der SBB,
noch bei den anderen Bahnen.

Alexander Kirchner (Eisenbahn- und Ver-
kehrsgewerkschaft EVG): Bis 1993 waren die
Gewerkschaften gegen die Bahnprivatisierung —
die Bahnreform — und haben auch von der Politik
andere Konzepte eingefordert, aber wir haben
zur Kenntnis nehmen missen, dass die dama-
ligen Mehrheiten in der Politik die Reform woll-
ten. Wir haben uns dann auf einen konstruktiven
Weg eingelassen und gesagt, dann versuchen
wir, das mit zu gestalten und mit zu organisieren.
Heute haben wir eine privatisierte Bahn und wir
haben auf der Infrastruktur eine ganze Reihe von
Anbietern, die in privatrechtlicher Form arbeiten
und die zum Teil auch unsere Mitglieder sind.
Deshalb ist die Diskussion um einen Boérsengang
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oder die Privatisierung nicht das primére Thema.
Wir denken auch nicht in den Strukturen der
Bahn AG, sondern in den Strukturen des Ver-
kehrs und des Schienenverkehrs. Unser Ansatz
ist, das Verkehrssystem Schiene nach vorne zu
bringen und aus dem Ansatz heraus zu definie-
ren: Was braucht man dort? Und da haben Sie
vollkommen recht: Es bedarf eigentlich eines
verkehrspolitischen Gesamtkonzeptes, wo klar
definiert wird, welchen Anteil die Schiene dort
haben soll. Wenn wir uns heute die Infrastruk-
turkapazitaten anschauen, mussen wir feststel-
len, dass wir in vielen Bereichen bereits jetzt
nicht noch mehr Verkehr auf die Schienen be-
kommen kénnen. Eine Energie- und eine dkolo-
gische Wende in der Verkehrspolitik ist nur
machbar, wenn das System Schiene tatsachlich
auch die Mdglichkeit bekommt, noch mehr Giter
beispielsweise von Nord nach Siid auf die Bahn
zu bekommen und deshalb glaube ich, dass Sie
recht haben: Es ist notwendig, hier die Diskus-
sion fortzuftihren, also sich weg zu begeben von
dieser Trennungsdiskussion, hin zu einer Dis-
kussion, welchen Stellenwert das System
Schiene in Deutschland haben soll. Dann sind
die entsprechenden politischen Entscheidungen
zu treffen, damit auf dieser Infrastruktur auch
ausreichend viele EVU Giuter- und Personen-
verkehr betreiben kdnnen.

Abg. Dr. Valerie Wilms: Ich mdchte noch einmal
auf diese gemeinsame Erklarung von Herrn
Minister Ramsauer, Herrn Grube, Herrn Felcht
und auch von lhnen, Herr Kirchner, sie sind ja
heute hier anwesend, zuriick kommen. Da war
unter anderem die Behauptung enthalten, durch
diese Struktur wirde dem Bund bis 2015 zu-
satzlich eine Milliarde Euro zur Finanzierung des
Bedarfsplans zur Verfligung stehen. Dass das
naturlich das Netzwerk Privatbahnen ganz an-
ders gesehen hat, ist auch klar, denn noch am
selben Tag heil3t es da wortlich: ,Minister Ram-
sauer betreibt hier Staatsmonopolkapitalismus
zugunsten der DB AG". Meine erste Frage, die
ich habe, geht an Herrn Holzhey: Wie bewerten
Sie das Ganze fachlich? Wenn die DB Netz und
die anderen Infrastrukturtdchter im Zeitraum der
Jahre 2007 bis 2010 1,5 Milliarden Euro an den
Konzern abgefuhrt haben und sie, wie Herr
Bottger auch in seiner Stellungnahme schreibt,
nach den Mittelfristplanungen in den Jahren
2010, 2011 bis 2015 voraussichtlich drei bis vier
Milliarden Euro Gewinn erzielen sollen, die die
Holding nach Belieben verwenden kann, wieso
sichert dann diese integrierte Struktur eine Milli-
arde fir den Bedarfsplan, wie von Minister
Ramsauer behauptet wird? Nach meiner Rech-
nung verliert dann die Infrastruktur in dieser
GrolRenordnung jedes Jahr Geld, damit die Hol-
ding auBerhalb der Infrastruktur investieren
kann, zum Beispiel in das Arriva-Problem. Zweite

Frage an das Ministerium: Sehen wir das richtig,
dass der Minister sehr wohl zwischen der Frage
des integrierten Konzerns und der im Koaliti-
onsvertrag gefundenen Kompromisslésung,
einer Auflésung der Beherrschungs- und Ge-
winnabflhrungsvertrage, zu  unterscheiden
weilR? Konkrete Frage: Trifft es weiterhin zu,
dass der Prifauftrag aus dem Koalitionsvertrag
noch nicht abgearbeitet ist, da zunachst das
Urteil des EuGH abgewartet werden soll oder
sieht der Minister den Prufauftrag als abgear-
beitet an? Danke.

Michael Holzhey (KCW GmbH): Eine ganz
kleine Vorbemerkung, weil man sich manchmal
wundert, welche Aussagen gemacht werden: Ich
habe das Gefuhl, dass wir immer noch eine
organisationsprivatisierte Deutsche Bahn AG
haben und keine wirklich private, das ist ein
erheblicher Unterschied. Ich kann verstehen,
dass man nach zehn Jahren Mehdorn gelegent-
lich den umgekehrten Eindruck hatte... Es gibt
noch einen Eigentimer, der sich auch durchaus
zu Wort melden kann, der es Ubrigens auch
gelegentlich getan hat. Als zum Beispiel Um-
zugsgedanken aufkamen, da gab es sehr wohl
die harte Hand des Eigentimers. Zweitens muss
ich aber auch sagen, dass ich Frau Leidig voll
zustimme: Die Bahnreform ist Uberhaupt kein
Erfolg. Auch diese Modellrechnungen die immer
zum Haushalt kommen, die sind amusant, wenn
man sich die Annahmen anschaut. Allerdings
mdchte ich auch mal eine Lanze fur den Gewinn
brechen: Gewinn ist nicht per se etwas Negati-
ves. Sonst misste man sich schon fragen, in
welchem Wirtschafts- und Gesellschaftsmodell
wir inzwischen leben. Aber es kommt darauf an,
unter welchen Bedingungen er erzielt wird. Das
Problem ist Folgendes: Immer, wenn wir ir-
gendetwas im infrastrukturellen Bereich bekla-
gen, wird die Zwitterstellung missbraucht. Ge-
rade beim Bahnprivatisierungsmodell mit inte-
griertem Konzern, dass Ubrigens von einer Ge-
werkschaft dann ja doch auch maRgeblich be-
griait wurde, zumindest von dem ehemaligen
Vorsitzenden, ist es eben so, dass Sie sich im-
mer aussuchen kénnen, zu welcher Seite Sie
sozusagen die Belastung hin navigieren — und
das ist komischerweise immer der Steuerzahler.
Also man sucht sich immer die ideale Gelegen-
heit und sagt, nach Aktienrecht durft ihr nicht
eingreifen, aber zahlen tut das Ganze der Steu-
erzahler. Das ist eben genau das, was kein
echtes Privatisierungsmodell ist. Da gebe ich
Ihnen dann vollkommen Recht: Das ist ein
Misserfolg.

Aber jetzt zur Frage von Frau Wilms: Die Ei-
genmittel. Ich habe ja schon gesagt, das war ja
ausdriicklich auch eine meiner drei herausge-
griffenen Thesen: Ich kann es nur als seltsam
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ansehen, wenn die jetzt dem Bedarfsplan Uber
den Umweg der Dividende zu Gute kommen und
das als Erfolg gesehen wird. Erst einmal kommt
die Dividende aus dem Konzerngewinn. Ich weif3
sozusagen gar nicht, welcher Euro da tatséchlich
kausal hingewandert ist. Im Ubrigen kann man
immer nur sagen: Die Geschichte der Infra-
strukturfinanzierung lehrt uns einmal abzuwar-
ten, ob das zusatzlich ist. Ich habe schon sehr oft
Zusatzvereinbarungen gesehen, die in der Ex-
Post-Rechnung komischerweise immer wieder
auf den gleichen Gesamtbetrag kamen oder den
gesamten Durchschnittsbetrag. Das heil3t, man
muss dann erst einmal abwarten, ob das tat-
sachlich wieder zusatzlich zur Verfigung steht
und vor allen Dingen, in welche Kanéle und
Projekte es dann auch geht. Ich kann Ihnen da
nur zustimmen: Diese These sehe ich auch nicht
als handfest an. Vor allen Dingen ist sie kein
Argument fir die Integration, denn wenn der
Cashflow des Netzes so hinreichend ist, wie die
Planung es ganz klar aussagt, dann kdnnte ich
ihn ja auch anders organisieren. Da muss ich
nicht diesen Umweg gehen.

PSts Enak Ferlemann (BMVBS): Uberra-
schenderweise sind wir ja auch gebeten worden,
eine Frage zu beantworten, obwohl wir gar nicht
angehort werden. Sehr geschétzte Frau Kollegin
Wilms, zu allererst mal eine Vorbemerkung: Aus
Sicht der Bundesregierung ist die Bahnreform
ein sehr groBer Erfolg und wir wollen diesen
Erfolg auch nicht infrage stellen. Naturlich wird
der Koalitionsauftrag abgearbeitet. Das st
Uberhaupt keine Frage. Das sieht er ja auch so
vor. Deswegen gibt es eine intensive steuer-
rechtliche, bilanzielle und weitere Punkte be-
treffende Prufung der Frage, ob wir die Beherr-
schungs- und Gewinnabfiihrungsvertrage ein-
fach so kappen kénnen oder eben nicht. Die
Frage, wann wir den Priufauftrag als erledigt
erachten, wird sich stellen, wenn das Gerichts-
verfahren beim Européaischen Gerichtshof be-
endet ist und auch der Recast feststeht. Es
wirde keinen Sinn machen, dass wir jetzt zwi-
schendrin eine Diskussion in Deutschland fih-
ren, was wir wohl machen muissten oder auch
nicht, wenn anschlieRend dann wieder andere
Ergebnisse kommen. Von daher haben wir uns
dazu entschieden, zu sagen, diese beiden
Zeitpunkte warten wir ab. Dann wird es eine
Entscheidung der Bundesregierung in die Rich-
tung geben, welche Veranderungen wir gege-
benenfalls am derzeitigen System vornehmen
oder ob das derzeitige System weiter so haltbar
ist.

Abg. Dirk Fischer: Ich méchte die Frage an
Herrn Professor Bottger stellen. Das bezieht sich
auf die eben schon zitierte Koalitionsvereinba-
rung, einer Prufung der Beseitigung der Ge-

winnabfihrungs- und Beherrschungsvertrage
und ihrer juristischen und bilanziellen Machbar-
keit. Da héatte ich einmal gerne eine Aussage zu
dem Einwand von Herrn Dr. Lutz, dass wenn
man die Gewinnabflhrung canceln wirde, aus
der Sicht des Wirtschaftsprifers fir die Kon-
zernbilanz das Asset Infrastruktur seinen Wert
verlieren wirde und dies in der Gesamtinfra-
struktur des Unternehmens und seiner Akti-
va-Passiva-Bilanz ein Risiko darstellen wirde,
bis hin — ich sage mal — zu einem unmittelbaren
Aufsichtsratsberatungsthema Insolvenz  des
Unternehmens. Das ist das eine Thema. In die-
sem Zusammenhang nehme ich auch noch
Bezug auf die Aussage, die Herr Dr. Kefer ge-
rade aktuell, in der letzten Woche, getroffen hat:
Die Infrastruktur misse dringend héhere Ge-
winne machen, weil ja in der Konzernbilanz noch
zehn Milliarden Euro Kredite stecken, die fur die
Infrastruktur aufgenommen worden sind, die erst
einmal bedient werden missten. Der Vor-
standsvorsitzende, Dr. Grube sagt: “Die Infra-
strukturunternehmen sind Teil meiner Holding
und ich muss auch diese Unternehmen von der
Holding her fuhren kénnen.“ Der Einwand, man
kénne ja an das Management sichere Erwar-
tungen &uf3ern, die, wenn sie nicht erflllt werden,
zu Personalwechsel Veranlassung geben, wird
dann so beantwortet, dass die Bahn dann aber
auch das Recht haben misste, die Kapital-
eignerbank bei den Infrastrukturgesellschaften
S0 zu besetzen, dass dort keinerlei Risiko be-
steht, dass Mitglieder mit der Arbeitnehmerbank
eine andere Auffassung vertreten und die Bahn
damit eben die Fihrung nicht mehr gestalten
kann. Ich bin ja dafir, dass wir die Prifung mit
einem positiven Ergebnis abschlieRen kdnnen,
aber wie kdnnen wir diese nicht ganz unbeacht-
lichen Einwénde uberwinden und L&sungsmo-
delle finden, die — ich sage mal — etwas kompli-
zierter sind, als nur zu sagen: Ich cancel das mal
eben.

Die zweite Frage mdchte ich an Herrn Professor
Haucap richten. Hat sich die Monopolkommis-
sion einmal mit der Regelung der Haftungsfragen
befasst? Wir haben im Rahmen der Bahnreform
vieles neu gemacht, aber wir haben die Haf-
tungsbeschréankungen seinerzeit nach meiner
Auffassung nicht veréndert. Das bedeutet, dass
sie unverandert gelten und das ist natirlich im
Rechtssystem eher ein Sonderfall, denn wir
haben es ja bei der Infrastruktur mit einem pri-
vatwirtschaftlichen Asset, einer AG, zu tun. Die
befindet sich zwar im hundertprozentigen Bun-
deseigentum, wir haben es aber gleichwohl — im
Unterschied zu Stral’e und Bundeswasserstra-
Ren, die sozusagen staatliche Daseinsfiirsor-
ge-Bereiche sind — mit einem privatrechtlichen
Eigentum am Schienenweg und an Bahnhofen
etc. zu tun. Dort mussten ja normalerweise die
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ganz normalen Haftungsverhéltnisse gelten. Das
heil3t also, dass wenn durch Méangel, die der
Netzbetreiber, der Bahnhofsbetreiber oder der
Energieversorger durch eigene Fehler zu ver-
antworten hat, Kunden geschéadigt werden, die-
ser Betreiber vollstandig Schadensersatz zu
leisten hat. Wir haben aber, soweit ich das
Uberblicke, unverandert die Privilegierung von
Privatrechtsobjekten, die eigentlich unserem
Rechtssystem fremd ist. Haben Sie sich mit
diesem Kapitel einmal befasst?

Prof. Dr. Christian Bottger (Hochschule fur
Technik und Wirtschaft Berlin): Herr Fischer,
Sie hatten nach den Beziehungen zwischen dem
DB-Konzern und der DB Netz gefragt. Das gilt
sinngemaf auch fur die anderen Infrastruktur-
gesellschaften. Also die Frage ist: Wirde eine
Abschreibung beim Konzern entstehen, wenn
eine Entherrschung stattfinden wiirde? Die DB
sagt ja, dass sie eigentlich kein Geld aus der
Infrastruktur heraus zieht. Deswegen ist die
Frage: Wie musste sich dann eigentlich der Wert
andern, wenn man sagt, diese Gewinne finden
nicht mehr statt? Da bin ich mir nicht ganz sicher,
wie die DB genau argumentiert. Grundsétzlich ist
es naturlich so: Wenn Sie einen Wertgegenstand
in lhrer Bilanz haben, der nicht mehr werthaltig
ist, missen Sie ihn anpassen. Dazu misste man
genau wissen, wie die Beteiligung im Konzern-
abschluss bewertet ist. Ich wei3 nicht, ob es
explizit erwahnt ist, ich glaube nicht. Ich kann mir
aber nicht vorstellen, dass sich der Wert so weit
reduziert, insbesondere weil es bilanziell erheb-
liche Ermessensspielrdume gibt, wann Sie tat-
sachlich eine Wertabschreibung vornehmen.
Das wird gerade bei den IFRS auch sehr kriti-
siert, dass man vielleicht zu viele Freirdume hat,
wann man eine Beteiligung abschreiben mdchte.
Ich kann es mir nicht vorstellen, ich halte das
also fur Panikmache. Aber man mdisste sich
diese Zahl wirklich mal genau angucken, wenn
sie auf dem Tisch liegt, bevor man das ab-
schlieRend beurteilen kann.

Das Zweite ist, dieses Thema: Wir missen eine
Gewinnsteigerung erzielen fur die Infrastruktur-
gesellschaften. Die Konzernfinanzierung ist mal
umgestellt worden von der DB. Das ist heute
allgemein so Ublich in Konzernen, dass man
sagt: Nicht mehr jede Tochtergesellschaft macht
einzeln ihre Schulden, sondern wir poolen das
Ganze und es wird Uiber die Konzernfinanzierung
Geld bereitgestellt. Wenn es eine politische
Entscheidung gébe, ware es eine relativ kleine
Aufgabe, dieses tatsachlich wieder zuriickzu-
drehen, wenn man also auch sagt, wir wollen die
Konzernfinanzierung aufheben. Ich kann mir
nicht vorstellen, dass die Zinssatze, die der
Konzern heute fur die Kredite der DB Netz in
Rechnung stellt, eine Subventionierung der DB

Netz beinhalten. Ganz im Gegenteil, macht dabei
also eher der Konzern noch einen guten Schnitt.
Das heil3t, der Konzern gibt héhere Zinssatze
weiter als die, die er tatsachlich bezahlen muss.
Auch das muisste man nachschauen, aber als
Argument fur eine erforderliche Gewinn- oder
Trassenpreissteigerung sehe ich das als nicht
angemessen an.

Das Dritte ist eben das Thema der Fiihrung. Die
Frage ist natirlich, wenn man sagt, wir wollen
gerade nicht mehr, dass der Konzern durchgreift,
dann muisste man sehen — wie hier verschie-
dentlich ausgefihrt wurde —, dass man auch die
Organe der DB Netz entsprechend besetzt.
Damit gabe es dann den Durchgriff des Kon-
zerns auf die DB Netz nicht mehr. Das ist ja
sowohl aus juristischer Sicht, aus EU-Sicht, als
eben auch aus ©6konomischer Sicht eigentlich
auch sehr beflirwortet worden, dass wir genau
diese Trennung haben. Dann missen wir eben
sagen: Jawohl, wir haben ein anderes System, in
dem eben dieser Durchgriff nicht mehr stattfin-
det.

Prof. Dr. Justus Haucap (Monopolkommis-
sion): Es gibt eine ganz kurze Antwort. In den
letzten vier Sondergutachten seit 2005, die die
Monopolkommission verfasst hat und die bisher
auch die einzigen vier Sondergutachten zum
Bahnsektor sind, haben wir uns mit der Frage der
Haftungsregeln des Infrastrukturbetreibers nicht
dezidiert auseinander gesetzt. Gleichwohl
mochte ich ganz kurz einschieben, dass ich es
durchaus fur sinnvoll halte — so ich Ihren Dar-
stellungen, die mir schliissig erscheinen, folgen
darf — dass es diese Haftungsregeln gibt. Das
also eine Haftung entstehen sollte, wenn ich als
Infrastrukturbetreiber aufgrund meines Ver-
schuldens nicht sicherstellen kann, dass ein
Verkehr abgewickelt werden kann, sei es bei
einer Konzerntochter oder eben auch bei einem
Wettbewerber und damit auch bei den Kunden,
die diese nutzen, Schaden entstehen.

Abg. Martin Burkert: Der Bericht aus Brissel
vom 17. Oktober 2011 weist aus, dass der Ver-
kehrsausschuss den Bericht zur Neufassung des
Ersten Eisenbahnpakets angenommen hat und —
ich zitiere: ,Dabei hat sich die Mehrheit des
Ausschusses gegen die urspriinglich von der
Berichterstatterin erhobene Forderung nach
einer kompletten Trennung zwischen dem Be-
trieb, der Infrastruktur und der Erbringung von
Eisenbahnverkehrsleistungen ausgesprochen.”
Aus meiner Sicht ist das — auch aus Europa — ein
erster Schritt in die richtige Richtung. Meine erste
Frage geht an Herrn Dr. Lutz. Ich mdchte auch
noch einmal darauf eingehen, was Herr Fischer
gerade ausgefuhrt hat. Welche wirtschaftlichen
Konsequenzen héatte denn aus lhrer Sicht eine
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Herauslésung der Infrastruktur aus dem DB
Konzernverbund einerseits fir das Unternehmen
DB AG, aber andererseits auch fur den Eigen-
timer, also fur den Bund? Ich denke Triple A,
Zinsbetrachtungen und Ahnliches sind ja zur Zeit
in aller Munde. Vielleicht kbnnen Sie uns da noch
einmal ein wenig erhellen. Die zweite Frage geht
an Herrn Kirchner: Welche Folgen hatte denn
aus Sicht der Eisenbahn- und Verkehrsgewerk-
schaft die Trennung von Netz und Betrieb fir die
Fortfihrung des konzernweiten Arbeitsmarktes
und die damit verbundenen Tarifvertrage?

Dr. Richard Lutz (Finanzen und Controlling
der DB AG und der DB ML AG): Die Frage
bezieht sich auf die wirtschaftlichen Konse-
guenzen einer Trennung. Wir reden jetzt nicht
Uber das Auflésen der Ergebnisabflihrungsver-
trage. Wirtschaftliche Trennung wirde die
Herauslésung der Infrastruktur aus dem
DB-Konzern bedeuten. Es wurde vorhin schon
einmal erwéahnt, dass es ja ein Primon-Gut-
achten gibt, das dem Parlament auch bekannt
ist. Wenn Sie das lesen, steht darin auch, dass
eine Trennung sowohl mit einmaligen Kosten als
auch laufenden Dyssynergien in der Tren-
nungsphase verbunden ware. Der konzernweite
Arbeitsmarkt ist da sicherlich ein relativ grol3er
Posten, der zu betrachten ist. Und wenn man im
Moment die europdische Diskussion verfolgt,
dann muss man auch einmal zur Kenntnis
nehmen, dass es ja ganz klare Trennungslander,
wie zum Beispiel GrofRbritannien, gibt. Dort
wurde aus der Politik heraus ein Gutachten
beauftragt, eine Rail-Studie, Value for money.
Dort steht ganz eindeutig drin, dass man im
Verkehrssektor etwa dreil3ig Prozent der Kosten
einsparen konnte, wenn man eine starkere In-
tegration von Transport und Infrastruktur hinbe-
kdme. Das zeigt ein Stuck weit, dass diese
Dyssynergien, die aus einer getrennten Struktur
entstehen kodnnen, keine Phantastereien sind,
sondern teilweise eben bereits im Ubrigen Eu-
ropa zu besichtigen sind. Das heil3t, monetére
Konsequenzen waren sicherlich zu erwarten. Ich
wirde das Beispiel Grol3britannien gerne auch
noch einmal strapazieren: Wenn man das
nichtern betrachtet, haben aus der Trennung
heraus vor allen Dingen Rechtsanwélte und
Berater etwas verdient. Das liegt daran, dass
man diese Schnittstelle zwischen Transport und
Infrastruktur dann eben neu regeln, anders re-
geln muss und fir uns — das sage ich mal ganz
praktisch — muss man sich dartber im Klaren
sein, dass eine solche Trennung — auch das
haben andere Beispiele in anderen Landern in
Europa gezeigt — nicht von heute auf morgen
geht, sondern, dass wir Uber einige Jahre ein
Stick weit gelahmt wéren. In dieser Zeit kdnnten
wir uns eben nicht mehr um unsere Kunden und
um unsere Markte kiimmern und das auch ein

Stick weit zu Lasten der Mitarbeiter. Das kann
eigentlich ernsthaft niemand wollen. Ich wirde
dringend davon abraten, diese Experimente
ernsthaft in Erwagung zu ziehen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Lutz. Ich hatte
noch eine kurze Zwischenanmerkung: Herr Prof.
Haucap hat mir gerade gesagt, dass er um 13.00
Uhr sehr pinktlich weg muss, aber es ist dann
weiterhin sein Stellvertreter anwesend. Die Ver-
spatung haben ja wir selber produziert, weil wir
erst um 11.15 Uhr angefangen haben. Ich wirde
sagen, wir sollten auf alle Falle versuchen, die
zweite Runde noch zu schaffen. Ich hoffe, es
sind alle einverstanden, dass wir Prof. Haucap
um 13.00 Uhr gehen lassen. Wenn danach noch
eine Frage an die Monopolkommission geht,
kann die Beantwortung von seinem Stellvertreter
Ubernommen werden. Vielen Dank. Herr Kirch-
ner, bitte!

Alexander Kirchner (Eisenbahn- und Ver-
kehrsgewerkschaft EVG): Vielen Dank. Die
Frage an mich teilt sich in zwei Teile auf. Da ist
namlich zunéchst die Frage, was es fur Auswir-
kungen auf die bestehenden Tarifvertrage héatte,
wenn es zu einer Trennung kAme? Da sage ich
einmal: Keine. Denn Tarifvertrage werden mit
Arbeitgebern geschlossen, die auch in unter-
schiedlichen Unternehmen bestehen kdnnen.
Das ist regelbar, das ware nicht das Problem.
Der konzernweite Arbeitsmarkt ist nattrlich ein
erhebliches Thema in Zusammenhang mit einer
moglichen Trennung. Man muss dazu sehen,
dass es innerhalb der Infrastruktur sehr viele
spezifische Berufsbilder gibt, die man nur in der
Infrastruktur austiben kann. Wir haben es mit
einer Verlangerung der Lebensarbeitszeit und
vielen Mitarbeitern, die im Schicht- und Wech-
seldienst arbeiten und hohe Tauglichkeitsan-
forderungen zu erfillen haben, zu tun. In den
letzten Jahren war es nur moglich, rationalisie-
rungsbedingte, aber auch gesundheitsbedingte
Beschaftigungsprobleme zu l6sen, weil wir Mit-
arbeiter aus der Infrastruktur in andere Bereiche
umsetzen konnten. Was machen wir mit Fahr-
dienstleitern, mit Rangierern, mit Kollegen, die im
Schicht- und Wechseldienst nicht mehr be-
triebsdiensttauglich sind? Dort brauchen wir
diesen konzernweiten Arbeitsmarkt, um die
Menschen weiter beschéftigen zu kénnen, sie
also nicht in den freien Arbeitsmarkt zu entlas-
sen. Im Ubrigen funktioniert das auch umgekehrt
— also von den Verkehrsgesellschaften zur Inf-
rastruktur. Mittlerweile gibt es leider Gottes viele
Suizide auf Bahnstrecken und es gibt sehr viele
Lokomotivfiihrer, die aufgrund dessen einfach
nicht mehr fahren kénnen, die nicht mehr in der
Lage sind, ihren Beruf auszulben. Da werden
sehr viele Lokomotivfihrer zu Fahrdienstleitern
umgeschult und gehen dann in den Bereich

19



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 53. Sitzung, 19.10.2011

Infrastruktur hinein. Alles Themen, die naturlich
nur in diesem Konzernverbund und dem kon-
zernweiten Arbeitsmarkt organisierbar sind.
Denn es durfte nicht méglich sein, wenn man die
Unternehmen auseinandernimmt, dass ein al-
terer, gesundheitlich angeschlagener Arbeit-
nehmer, der freigesetzt wird, dann auf einmal
von einem anderen, rechtlich véllig selbststan-
digen Unternehmen aufgenommen und dort
weiterbeschaftigt wird. Zu welchen Konditionen
und welchen Zahlen soll das erfolgen? Also das
ist vertraglich naturlich regelbar, aber ich kenne
keinen einzigen Fall in Deutschland, wo unter-
schiedliche, rechtlich unabhéngige Unterneh-
men solche Regelungen getroffen haben. Von
daher ist dieser konzernweite Arbeitsmarkt fir
uns eine Grundlage dafir, seit dem Jahre 1993
einen konstruktiven Weg mitzugehen. Wenn Sie
noch einmal die Zahlen vor Augen haben: Wir
haben die Anzahl der Mitarbeiter in dem Zeit-
raum von 1993/1994 bis heute im Eisenbahn-
bereich mehr als halbiert ohne dass es zu be-
triebsbedingten Kindigungen, ohne dass es zu
Massenentlassungen gekommen ist, wie in
anderen Bereichen. Das war nur mit diesen
Instrumenten moglich und die brauchen wir auch
in Zukunft, weil die Menschen, die in diesem
System arbeiten, Uberaltert sind. Wir brauchen
diese Instrumente weiter, um dort auch weiterhin
Beschaftigungsbiographien  sicherstellen zu
kénnen.

Abg. Sebastian Kdrber: Ich hatte noch einmal
zwei konkrete Fragen an Herrn Dr. Kaufmann.
Zum Einen: Sehen Sie es als einen richtigen
Beitrag an, dass, so wie es im Koalitionsvertrag
auch vereinbart ist, die Gewinn- und Beherr-
schungsvertrage zwischen Konzern und Netz auf
der einen Seite und auf der anderen Seite auch
die Mdoglichkeit von Doppelmandaten beendet
werden? Und die zweite konkrete Frage: Wie
beurteilen Sie das Thema der Gewinnabfiihrung
unter dem Gesichtspunkt des Verbots, dass
Mittel zwischen der Holding und Infrastruktur
transferiert werden kénnen?

Dr. Thomas Kaufmann (EU-Generaldirektion
Mobilitdt und Verkehr): Die Beseitigung von
Doppelmandaten, das ist einer der Punkte, die in
dieser Anlage 5, die ich vorher genannt habe,
aufgefuihrt werden. Aber das schlief3t natdrlich
die Einflussnahme der Holding auf Entschei-
dungen im Bereich der wesentlichen Funktionen
nicht aus. Daftr mussten noch weitere Maf3-
nahmen getroffen werden. Wie gesagt, der
Hauptpunkt ist: Ernennung und Entlassung von
Vorstandsmitgliedern. Im dritten Paket haben wir
da in der Anlage 5 gesagt, dass es nicht sein
kann, dass dies alleine die Holding entscheidet.
Es muss zumindest ein Vetorecht zum Beispiel
des Regulierers geben, denn jemand, der weif3,

er kann jederzeit entlassen werden, verhélt sich
auch entsprechend. Egal, ob jetzt die Begrin-
dung eine ganz andere ist, denn Begrindungen
findet man immer. Die Begriindung wird niemals
sein: Du wirst entlassen, weil du zu Lasten der
Holding oder ihrer Verkehrstdchter eine Ent-
scheidung getroffen hast. Das reicht also nicht
aus, sondern wir miissen zumindest ein Veto-
recht — zum Beispiel eines unabhangigen Ei-
senbahnregulierers — haben und einige weitere
MaRnahmen zur Trennung des Personals, die in
dieser Anlage vorgesehen sind.

Zu der Frage der Gewinnabfuhrung: Da habe ich
in meinem Eingangsstatement schon gesagt,
dass es eben die klare Festlegung der Richtlinie
gibt, dass offentliche Mittel, die fur die Infra-
struktur ausgegeben wurden oder vorgesehen
sind, nicht in andere Bereiche gelangen dirfen.
Dies muss sowohl inhaltlich, als auch von der
Darstellung her der Fall sein. Es muss also von
der Darstellung der Rechnungsfiihrung dieser
Unternehmen klar sein, ob dieses Geld, was der
Staat in die Infrastruktur gegeben hat, fir ir-
gendwelche anderen Zwecke verwendet wird.
Die Frage ist, ob das bei einer Holding der Fall
ist. Wenn es so ist, wie hier gesagt wurde, dass
die Holding frei ist, Uber die abgefuhrten Mittel zu
entscheiden, dann habe ich hier meine Beden-
ken und das sind auch die Bedenken, die die
Studie von 2009 geaufllert hat. Wenn man
nachvollziehen kann, dass das Mittel sind, die
die Infrastruktur selbst erwirtschaftet hat, dann
dirfen diese Mittel natirlich auch fir irgend-
welche anderen Zwecke, also zum Beispiel fur
die Verkehrsleistung oder den Erwerb von Ver-
kehrsunternehmen oder fir was auch immer
verwendet werden. Wobei es natirlich schwierig
scheint, dass noch die Mdéglichkeit eines, aus der
eigenen wirtschaftlichen Tatigkeit der Infra-
struktursparte herriihrenden Gewinns bestehen
soll, der dann abgefiihrt werden kénnte, wenn
man sieht, wie viel der Staat insgesamt von den
Vollkosten finanziert. Das ist das System der
Richtlinie und der Sinn und Zweck ist naturlich,
wie ich gesagt habe, Quersubventionierungen zu
verhindern. Es kann ja nicht sein, dass die
Wettbewerber, die diese Madglichkeiten nicht
haben, sich einem Wettbewerber gegenuber
sehen, der sozusagen aus den Trassenent-
gelten, die sie selbst bezahlen, seine Wettbe-
werbsposition verbessert. Das ist das, was die
Richtlinie beabsichtigt. Das sollte nicht passie-
ren.

Abg. Sabine Leidig: Ich wirde gern zu zwei
Punkten noch einmal etwas sagen und auch
nachfragen: Also erstens, Herr Fischer, Sie
haben natirlich recht, dass die Deutsche Bahn
AG anders aufgestellt ist als die Organisation der
BundeswasserstraBen und der Stral3enbau,

20



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 53. Sitzung, 19.10.2011

aber es stimmt nicht, dass der Bund damit so-
zusagen seine Verantwortung fur die Bahn als
Teil der offentlichen Daseinsfiirsorge abgeben
kann. Denn im Grundgesetz, Art. 87e, steht
explizit, dass der Bund gewahrleistet, dass dem
Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Ver-
kehrsbeddrfnissen, beim Ausbau und Erhalt des
Schienennetzes, der Eisenbahn des Bundes
sowie bei deren Verkehrsangeboten auf diesem
Netz etc. Rechnung getragen wird. Also da
kommen wir nicht aus dieser Verpflichtung her-
aus und ich glaube, dass das gro3e Unbehagen,
das im Zusammenhang mit der DB AG immer
wieder auftaucht — das hat Herr Kaufmann auch
gerade schon thematisiert — jedenfalls zum Teil
aus der Intransparenz folgt. Also quasi aus dem
Unvermdgen, Einfluss auf das Geschéftsgeba-
ren der DB AG zu nehmen, in das sich die Politik
selbst hineinmandvriert hat. Noch viel dramati-
scher betrifft dies das Unvermdgen der Kun-
dinnen und Kunden und sonstiger gesellschaft-
licher Akteure, auch der Umweltverbéande etc.,
auf die konkrete Geschéaftspolitik dieser Deut-
schen Bahn AG Einfluss zu nehmen.

Daraus ergibt sich eine Frage, die ich gerne an
Frau Breuer stellen mdchte: In der Schweiz ist es
ja offenbar nicht nur so, dass die Politik viel
klarere Vorgaben fir die Bahnentwicklung
macht, sondern es gibt auch eine ganz andere
Kultur der Beteiligung der Bevdlkerung an Ent-
scheidungen, die die Bahn betreffen. Da wirde
ich Sie gerne fragen, welche Erfahrungen Sie
damit gemacht haben. Was verandert das aus
Ihrer Sicht an der Politik, die eine Bahn macht,
wenn die Bevdlkerung immer mal wieder auch
direkt gefragt wird und mitreden und mitent-
scheiden kann? Die zweite Frage bezieht sich
auf die Feststellung, dass in GroRbritannien
diese Studie, die mich sehr interessiert, verof-
fentlicht worden ist. Da mussten wir mal schau-
en, ob wir die bekommen konnen. Uber
30 Prozent Ersparnis, die wohl aus einem inte-
grierten Bahnsystem resultieren wirde. Da
mdchte ich gerne Herrn Kirchner noch einmal
fragen: Sie haben gerade Uber die Optionen
gesprochen, die ein konzerninterner Arbeits-
markt maéglich macht. Ich wirde mich aber schon
dafir interessieren, da Sie ja auch gesagt haben,
das erste Ziel ist es, Uberhaupt mehr Bahnver-
kehr zu realisieren: Was spricht aus lhrer Sicht
dartber hinaus fiir eine integrierte Bahn und
gegen eine Trennung von Netz und Betrieb?

Petra Breuer (Bundesamt fur Verkehr,
Schweiz): Sie sprechen natirlich jetzt mit der
Kultur des Mitentscheidens der Bevdlkerung
einerseits ein Element der Schweizer direkten
Demokratie an und andererseits dann aber auch
die Planungsprozesse. Wir haben schon seit
Anfang der 90er Jahre eigentlich in regelmagi-

gen Abstanden Volksentscheide zu den Themen
Guterverkehrsverlagerung, aber auch zur Fi-
nanzierung und zum Ausbau der Bahninfra-
struktur abgehalten und sind gerade dabei, auch
wieder eine neue Vorlage vorzubereiten, die
dann in zwei oder drei Jahren vom Volk zu be-
handeln sein wird. Der grof3e Vorteil dessen ist,
dass die Bahn eine grof3e Riickendeckung hat.
Also, wenn ein Entscheid pro Finanzierung und
Ausbau geféllt ist, dann ist die Legitimation na-
tdrlich sehr hoch, nicht nur in der Politik, sondern
generell. Also man weil3 dann, woflr man so-
zusagen das Geld in die Hand nimmt. Dazu
kommt aber sicherlich, dass die Bahnunter-
nehmen und der 6ffentliche Verkehr insgesamt in
der Bevdlkerung sehr gut verankert sind. Es gibt
einen hohen Anteil an Abonnenten fur den re-
gionalen Verkehr, aber auch Halbtags-Abon-
nenten, ahnlich wie bei einer Bahncard. Das tragt
auch zur Verankerung in der Bevélkerung bei.
Innerhalb der Planungsprozesse kann ich jetzt
nicht beurteilen, wie gro3 die Unterschiede hier
zwischen Deutschland und der Schweiz sind. Es
ist so, dass wir da genauso Auseinanderset-
zungen haben uber die Fragen des Larmschut-
zes und daruber, wo genau jetzt eine Strecken-
fuhrung verlauft. Dort arbeiten wir auch mit Ein-
sprichen und gerichtlichen Verfahren. Aber im
Regelfall kommen wir dort, sage ich mal, zu
guten Losungen fir alle Beteiligten. Da ist,
glaube ich, die Rolle der Politik in der Schweiz
gewesen, zu sagen: Wir stellen bestimmte Mittel
zur Verfigung und die Planungsablaufe sind
gegeben. Das heiflt das Zur-Verfiigung-Stellen
der Mittel ist der groRRe Diskussionspunkt und
weniger dann nachher die Umsetzung vor Ort.

Alexander Kirchner (Eisenbahn- und Ver-
kehrsgewerkschaft EGV): Das Beispiel in
Grol3britannien zeigt, was passiert, wenn man
nur die Trennung betreibt und die nachgelager-
ten Prozesse und Entwicklungen nicht im Griff
hat. Wir haben zwar in England einen starken
Anstieg, insbesondere der Personenverkehrs-
leistungen zu verzeichnen, aber die Preise fir
die Nutzer sind drastisch gestiegen. Gleichzeitig
sind die Belastungen des Steuerzahlers, der
offentlichen Haushalte, extrem angestiegen, was
zeigt, dass dort zwar Gewinne abgeschopft
werden, die aber nicht von den privaten Unter-
nehmen wieder in das System investiert werden.
Ich habe Gberhaupt kein Problem damit, dass wir
eine Diskussion daruber fuhren, ob die Gewinne,
die die Bahn erzeugt, auch wieder in das System
Schiene zu investieren sind. Das halte ich fir
sinnvoll und gut in Anbetracht der Situation, in
der die offentlichen Haushalte sind. Natdrlich
wird bei mehr Wettbewerb aber die Frage erlaubt
sein: Wenn man das fur die Deutsche Bahn AG
verlangt, was bedeutet das fur Veolia oder an-
dere, die ja auch nicht nach Deutschland kom-
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men, um uns hier mit einem guten Verkehr zu
begliicken, sondern die das auch tun, um Ge-
winne zu machen. Dass die Gewinne der Netz
AG letztendlich wieder in die Infrastruktur flie3en
mussen, ist unsere Position und wird von uns
nattrlich neben all den Themen, die ja hier auch
schon diskutiert worden sind, unterstitzt.

Was ist neben dem konzernweiten Arbeitsmarkt,
den ich vorhin dargestellt habe, aus unserer
Sicht der Grund, der fur das integrierte System
spricht? Das System Schiene ist anders als die
Stral3e zu sehen. Bei der Schiene haben wir eine
unwahrscheinlich starke Wechselwirkung von
Effekten, die aus der Infrastruktur in die Fahr-
zeuge und in den Betrieb hinein wirken und
umgekehrt. Hier befurchten wir, dass es bei einer
Trennung, ahnlich — wie vorhin fir England
dargestellt — dann zu Problemen kommt. Ich
mache das einmal an einem Beispiel deutlich: Es
ist wichtig, den Hartegrad der Schiene und der
Radreifen bei den Fahrzeugen festzulegen.
Wenn das nicht aufeinander abgestimmt ist,
dann optimiert jeder diesen Hartegrad fir sich
selbst. Dann entsteht die Uberlegung: Ich mache
die Schiene harter, dann entstehen mir weniger
Kosten. Aber dadurch werden dann die Radrei-
fen starker abgenutzt und der andere sagt, um
das wieder zu kompensieren, mache ich die
Radreifen wieder harter. Das fuhrt dann wieder
zu einer starkeren Abnutzung der Schiene. Das
ist nur einmal ein kleines Beispiel, wie intensiv
hier Synergien zwischen den beiden Systemen
entstehen, die mit beachtet werden mdissen.
Deshalb ist diese Koppelung, diese gemeinsame
Entwicklung zumindest noch fiir den langen
Zeitraum, wo es eine Bahn AG gibt, die einen
hohen Marktanteil hat, sinnvoll. Das soll dazu
fuhren, dass dort ein grol3es Interesse daran
bestehen bleibt, diese Themen tatséachlich in der
Infrastruktur sinnvoll und verninftig zu behan-
deln.

Abg. Dr. Valerie Wilms: Herr Kirchner, das ist
jetzt keine Frage an Sie, aber es ist schon er-
staunlich, wenn ich mir so die Konzernpolitik der
DB ansehe, dass die DB ganz gezielt in England
investiert, wo ja angeblich die Welt fast zusam-
menbricht. Das hat mich eben doch ein bisschen
gewundert. Jetzt zu den zwei Fragen, die ich
noch habe: Herr Lutz hat, wenn ich das richtig
mitbekommen habe, geauf3ert, dass die DB auf
Einnahmen verzichtet, um den intermodalen
Verkehr zu starken. Da ware meine Frage an
Herrn Bottger: Kénnen Sie das erkennen? Sie
haben uns ja auch durchaus im Hinblick auf das
Logistikgeschaft auch gewisse Hinweise in lhrer
schriftichen Stellungnahme gegeben. Dann
noch eine Frage an Frau Breuer: Sie haben uns
ja informiert, dass da eine Expertenkommission,
Organisation Bahninfrastruktur ins Leben geru-

fen wurde, die das Thema Trennung Infrastruktur
und Verkehr behandelt. Warum haben Sie das in
der Schweiz gemacht und wer ist da im Detail
beteiligt?

Prof. Dr. Christian Bottger (Hochschule fir
Technik und Wirtschaft Berlin): Es ist natirlich
nicht unmittelbar nachweisbar, welche Trassen-
preise welche Wirkung auf den intermodalen
Wettbewerb haben, also den Wettbewerb vor
allem zum Verkehrstrager Strale. Was wir se-
hen konnen ist, dass die Trassenpreise in den
letzten Jahren massiv gestiegen sind. Sie sind
deutlich mehr gestiegen als die Inflationsrate
oder die Erzeugerpreise und damit sind zeit-
gleich die Gewinne der Infrastruktursparten der
DB entsprechend angestiegen. Wenn man jetzt
sagt: Wir hatten sie ja noch viel starker anheben
kénnen, aber dann hatten wir negative Folgen
gehabt, das ist eine etwas hypothetische Dis-
kussion. Also ich meine, wir haben naturlich
momentan das Kernproblem, dass das Netz in
einigen Teilen heute bereits voll ist und gerade
dann werden natirlich auch Monopolpreise
Okonomisch sehr attraktiv, weil klar ist, dass man
sowieso niemanden mehr aufnehmen kann.
Gerade dann muss man nattrlich auch sehen,
dass man reguliert, um eben zu verhindern, dass
man den Schienenverkehr damit UbermaRig
abwiirgt. Ich kann nicht erkennen, dass die DB
belegen koénnte, dass sie sich beim Anstieg der
Trassenpreise oder der sonstigen Infrastruktur-
entgelte, die sie vereinnahmt, besonders zu-
ruckhalt.

Petra Breuer (Bundesamt fur Verkehr,
Schweiz): Die Expertengruppe ist Ende 2010
von unserem Verkehrsminister, Bundesrat
Leuenberger, mit dem Ziel eingesetzt worden,
das bisherige System daraufhin zu untersuchen,
ob es Diskriminierungen gibt und wie man es
organisatorisch weiterentwickeln kann. Wo sind
die Starken des Systems, wo sind seine
Schwachen? Es gab daflir — grob gesprochen —
zwei Ausloser: Das Eine ist, dass wir im Jahr
2005 eine Vorlage an das Parlament hatten, die
zuriickgewiesen worden ist, wo es auch um die
Finanzierung und Organisation der Trassen-
vergabestelle ging. Wir haben das dann weiter-
entwickelt. Das Zweite ist, dass wir in dem fol-
genden Paket, in einem Screening der EU-
Kommission die Rickmeldung bekommen ha-
ben, dass die Richtung, in die wir gehen wollen,
nicht mit der EU-Rechtsentwicklung kompatibel
ist. Wir haben gesagt: Wir wollen jetzt das
Schweizer System anschauen, um zu sehen was
gut ist und was nicht gut ist und wie wir weiter-
gehen wollen. Es gibt eine Expertengruppe, die
zwar vom Ministerium eingesetzt, aber unab-
hangig ist. Sie besteht aus zehn Experten aus
Wissenschaft, aus Politik, aber vor allen Dingen
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aus den Bahnkreisen, also aus verschiedenen
Bahnunternehmen, verschiedene Funktionen —
Infrastruktur, Personenverkehr, Giterverkehr.
Diese Expertengruppe soll nachstes Jahr einen
Bericht zu dieser Thematik abliefern.

Vorsitzender: Vielen Dank. Sie hatten damit
auch das Schlusswort. Ich méchte mich recht
herzlich bei unserer Expertin und unseren Ex-
perten bedanken. Ich bedanke mich auch sehr
herzlich bei den Kolleginnen und Kollegen. Wir
haben es fast pinktlich geschafft, obwohl wir mit
Verzdégerung angefangen haben. Ich mdchte
mich auRerdem beim Publikum bedanken. Hof-
fentlich war es spannend. Kommen Sie alle gut
nach Hause oder zu lhrem nachsten Termin.
Vielen Dank!

Ende der Sitzung: 13.02 Uhr

Dr. Anton Hofreiter, MdB
Vorsitzender
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Heutiges System CH -
Organisation Entwicklung

- 1982: Einfuhrung des Taktfahrplans
- 1996: Einfiihrung des Bestellprinzips im Regionalverkehr
- Tarifhoheit bei den Unternehmen, aber ,Direkter Verkehr*

- Seit Ende der 90er Jahre durch bilaterales
Landverkehrsabkommen mit der EU nimmt Schweiz an der
Weiterentwicklung des europaischen Eisenbahnrechts teil.

- Bahnreform 1 (1999): Liberalisierung des Giiterverkehrs
mit Offnung des Netzzugangs & Reorganisation der SBB
in eine AG des 6&ffentlichen Rechts mit vier Divisionen
(Personenverkehr, Infrastruktur, Immobilien und
Guterverkehr).

- 2006: Trasse Schweiz AG Grundung (SBB, BLS, SOB, V&V)

- 2010: Bahnreform 2.2

- Stérkung der Schiedskommission im Eisenbahnverkehr

Anhérung dt. Bundestag | Petra Breuer, Abteilungschefin Politik, Bundesamt fur Verkehr
19. Oktober 2011, Berlin

Heutiges System CH -
Umsetzung EU-Vorgaben

Entwicklung EU-Recht Nachvollzug in der Schweiz

RL91/440/EG Bahnreform 1 (1999)

1. & 2.EU-Eisenbahnpaket In parlamentarischer Beratung,
jedoch ohne Thema
,unabhangige
Trassenvergabestelle”

Unabhangige Expertengruppe

Interoperabilitats- und In parlamentarischer Beratung
Sicherheitsrichtlinie

3. EU-Eisenbahnpaket In Prifung

Anhérung dt. Bundestag | Petra Breuer, Abteilungschefin Politik, Bundesamt fur Verkehr
19, Oktober 2011, Berlin
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¢  Heutiges System CH - Steuerung

- Infrastruktur: kein Gewinn maéglich - ,schwarze Null“, d.h.
nur 6ffentliche Mittel in der Infrastruktur, keine Konzernmittel;
Steuerung Uber 4-jahrige Leistungsvereinbarungen

- Regionaler Personenverkehr: kleiner Gewinn moglich
(zunachst Zuweisung zu zweckgebundenen Reserven, bis
diese bestimmtes Volumen erreicht haben)

- Personenfernverkehr: gewinnorientiert, jedoch Konzession
(ein Transportunternehmen)

- Giiterverkehr: gewinnorientiert, freier Marktzugang

Anhérung dt. Bundestag | Petra Breuer, Abteilungschefin Politik, Bundesamt fur Verkehr 4
19. Oktober 2011, Berlin

@  Struktur Bahnsystem Schweiz

Regulator: Regulator: Wettbe- Departement fur Umwelt, Verkehr, Bundesverwaltungs-
Schiedskommission im  werbskommission (WEKQ)/ Energie und Kommunikation, richt
Eisenbahnverkehr (SKE) Preisuberwacher Bundesamt fur Verkehr (BAV) ge
= Entscheidung iber Streitig- & Wetthewerbsaufsicht < Festiegung Trassenpreise - Beschwerdeinstanz
keiten zw. EIU und EVUs - Preismissbrauchsaufsicht = Netzzugangsbewilligung (NZB) gegen Entscheidung der
bzgl. Nezzugang 3 Sicherheitsbescheinigung (SiBe) SKE
Schweizerische Eidgenossensohaft Kanton Bern weitere Eigentlimer
J 005 AL T ]
&hwezemcf:agmdesbahnen BLS AG Weitere EVU
< Durchfiihrung Personen- und Giiterverkehre = Durchfuhrung Personen- und = Durchfiihrung Personen- und
- Bauund Betrieb der Infrastruktur oge|  Glterverkehre Gterverkehre
< Erstellung Netzfahrplan 250 = Bau und Betrieb der Infrastruktur < Bauund Betrieb ihrer infrastruktur
|
25% SOB,
25% oV
= Konfliktbersinigung bei Trassenkonfikien
- Trassenzuteilung
= Genehmigung des Netzfahrplans
= Engpassanalyse
Anhdérung dt. Bundestag | Petra Breuer, Abteilungschefin Politik, Bundesamt fir Verkehr 5

19. Oktober 2011, Berlin
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O Heutiges System CH - einige Fakten
Messung [Ergebnis | Quele|

Personenverkehr — Anzahl  Total 6V 2089 Mio. (2009) LITRA

Reisende

Personenverkehr — Total Bahnen 20753 Mio. (2009) LITRA

Personenkilometer

Wachstum Verkehrsleistung - im Personenverkehr 4,4% SBB

seit 1996 - - im Guterverkehr 1,2%

Durchschnittlich pro Jahr

Verkehrsdichte — - gesamte Schweiz 5,8 Mio. SBB

Ptkm/Netz-km - Netz SBB 8,9 Mio.

Anteil Dritte-EVU CH (gv) 37%, D (gv) 20%, GB (gv) 39% / SBB

pkm /tkm (pv) 89%, A (av) 11% / (pv) 1%

Punktlichkeit der Zuge -im PV (5 min. Grenz) 97% SBB
-im GV (30 min. Grenze) > 90%

Bahnunfalle pro Jahr schwankt zwischen 150 bis 220 SBB

Modal- Split - GV alpenquerend: 64% BAV

- GV gesamthaft: 34%
- PV gesamthaft: 21%

Anhdrung dt. Bundestag | Pefra Breuer, Abteilungschefin Politik, Bundesamt fur Verkehr 3]
19. Oktober 2011, Berlin

@  Starken und Schwachen System CH

Abgestimmtes Angebot im Komplexes System —intransparent &
Personenverkehr schwer steuerbar

Angebot ist sicher, sauber und Rollen / Aufgaben nicht klar — speziell
Verfligt Uber hohe Qualitdt die Rolle des Regulators

Service Public (Grundversorgung)  Fehlanreize fir integrierte Bahn (SBB)
wird aufrechterhalten

,Direkter Verkehr” (Ein Ticket) System benachteiligt Gliterverkehr —
Netzentwicklung & Prioritatenfrage

Einfaches Tarifsystem Wenige neue Markteintritte

Offenes System — keine Hohe Kosten

Reservierungen

Hohe Plinktlichkeit

Anhdrung dt. Bundestag | Pefra Breuer, Abteilungschefin Politik, Bundesamt fur Verkehr
19. Oktober 2011, Berlin
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Handlungsbedarf in CH

Vorgaben EU geben wenig Spielraum — vgl. ,Recast* und
Vertragsverletzungsverfahren

Grundsatzlich:
- Rollenklarung
- Wer macht die Netzentwicklung?
- Besteller — Eigner (v.a. gegeniber SBB)
- Regulator (wie stark soll er sein?)
=» Regulator mit mehr Kompetenzen ausstatten
=>» Mitarbeit in zwischenstaatlichen Organisationen ermdglichen

Beziglich der Frage ,Trennung Infrastruktur — Verkehr* laufen
Diskussionen im Rahmen einer Expertengruppe Organisation
Bahninfrastruktur, Ergebnisse 2012

Anhorung dt. Bundestag | Petra Breuer, Abteilungschefin Politik, Bundesamt fir Verkehr
19. Oktober 2011, Berlin

Ziele und politische Schwerpunkte

System o6ffentlicher Verkehr CH:

- funktioniert Gber Kooperation, Zielvorgaben der Besteller und
Verhandlungen mit Transportunternehmen
Ziel: Hohe Qualitdt halten, effizienten Einsatz der Mittel
steuern

-  Wettbewerb nur im Regionalen Personenverkehr (primar Bus)
— 2011 vom Parlament wieder so bestatigt — und im
Guterverkehr

Grundsatzlich:

- Sichere Finanzierung und klare Zielvorgaben mindestens
genauso wichtig wie Organisation

- =>» Finanzierung und Steuerung der Mittel in ndchsten
Jahren Hauptpunkt der politischen Diskussion in CH

Anhdrung dt. Bundestag | Petra Breuer, Abteilungschefin Politik, Bundesamt fir Verkehr
19. Oktober 2011, Berlin
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Stellungnahme fiir die Anhérung im Verkehrsausschuss am 19.10.2011

Die DB AG ist in den letzten zwei Jahren wegen ihrer Leistung im Eisenbahnverkehr in die
Kritik geraten. Die Probleme bei der Berliner S-Bahn, die Ausfille der Klimaanlagen im

Sommer und die Leistungseinbriiche im gesamten Netz im vergangenen Winter haben die
mediale Diskussion um den Zustand der DB AG angeheizt. Betriebswirtschaftlich sind
folgende Sachverhalte festzustellen:

Die in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) festlegten
Qualitatsparameter hat die DB AG zuletzt erfullt. Der Bundesrechnungshof hat allerdings
in einem Gutachten die Unklarheiten bei der Messmethodik, das Fehlen einer
unabhéngigen Messung und die zahlreichen Ausnahmetatbestinde bei der Bewertung
kritisiert.

Die Instandhaltungsaufwendungen der Infrastruktursparten der DB AG sind in den letzten
Jahren deutlich zurtickgegangen (bis 2006 waren es immer rund 1,6 Mrd. € p.a., 2009
waren es 1,2 Mrd. €, 2010 ist der Betrag immerhin wieder auf 1,45 Mrd. € angestiegen)'

In den letzten Jahren sind die Gewinne der Eisenbahninfrastruktursparten der DB AG
(Netz, Personenbahnhofe und Energie) deutlich gestiegen. Inzwischen tragen die drei
Sparten nahezu die Hilfte der Gewinne der DB AG (auf Basis EBIT) bei.
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Abb. 1: Gewinnentwicklung der Infrastruktursparten der DB in Mio. Euro

Quelle: DB Konzernabschlusse 2004 - 2010

' Quelle: Infrastrukturzustands- und Entwicklungsberichte 2006, 2009, 2010
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Die bemerkenswerte Gewinnsteigerung wurde tiberwiegend nicht durch Prozessverbesserung
oder Mengensteigerungen verursacht, sondern ist vor allem darauf zurtickzufiihren, dass die
Trassen- und Stationspreise in den letzten Jahren deutlich iiberproportional gestiegen sind:
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120 + / g

—i— Trassenpreis SPNV

115 —g— Stationsgebiihren
—u— Inflationsrate
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Abb. 2: Entwicklung der Trassen und Stationspreise 2002 — 2010, indizierte Darstellung (2002=100)
Quelle: Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen 2010

Die Eisenbahninfrastruktur stellt ein nattrliches Monopol dar: Werden die Preise in einem
solchen Monopol nicht effizient reguliert, kann der Monopolist durch Preissteigerungen seine
Gewinne maximieren. Er hat es nicht nétig, Anstrengungen zu unternechmen, um die Effizienz
zu steigern. Die Monopolkommission hat in threm Gutachten herausgearbeitet, dass die hohen
Trassenpreise (und die eng begrenzten Mdglichkeiten der Bundesnetzagentur, diese wirksam
zu regulieren) ein massives Wettbewerbshemmnis darstellen. Potenzielle private
Marktteilnehmer, vor allem im Giter- und im Fernverkehr, werden durch die Héhe der
Trassenpreise, aber auch durch die heutige Praxis bei der Trassenvergabe abgeschreckt. Im
Ergebnis verhindert das heutige System mehr Verkehr auf der Schiene. Deshalb schlagt die
Monopolkommission vor, die Regulierung der Trassenpreise und der Trassenvergabe zu
verscharfen. Zudem sollten die Infrastruktursparten der DB AG durch eine Anreizregulierung
motiviert werden, effizienter zu arbeiten. Den entsprechenden Ausfithrungen und Vorschlagen
der Monopolkommission ist uneingeschrankt zuzustimmen.

Dariiber hinaus lagen die Abschreibungen der Infrastruktursparten der DB AG in den
vergangenen Jahren deutlich iiber den Investitionen. Das bedeutet, dass der,
betriebswirtschattlich gerechnete, Werteverzehr der Bahnanlagen nicht in voller Hohe durch
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Ersatzinvestitionen kompensiert wird.” Dieser Sachverhalt lasst sich auch als . Desinvestition®
oder als , Substanzverzehr™ bezeichnen, etwas umgangssprachlicher bedeutet dieses ,,Fahren
auf Verschlei3~..
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Abb. 3: Abschreibung vs. Nettommvest der Infrastruktursparten der DB in Mio. Euro
Quelle; DB Konzernabschliisse 2004 - 2010

Derzeit werden die Gewinne der Infrastruktursparten tiber Gewinnabfithrungsvertrage an die
DB AG ausgeschittet. Diese muss inzwischen einen Teil der Gewinne an den Eigentiimer
ausschiitten, ein Teil verbleibt fiir Neuinvestitionen im Unternehmen. Zudem hat die DB AG
in den Jahren von 2007 — 2010 insgesamt 1.5 Mrd. Euro aus der Eisenbahninfrastruktur
abgezogen und in andere Geschifie investiert.

Die DB AG suggeriert seit vielen Jahren, dass die bahnfernen Geschifte (insbesondere die
weltweite Logistik) das Geschift der Eisenbahn in Deutschland unterstiitzen wiirden.
Tatsachlich ist das Gegenteil der Fall: Die Logistiksparte der DB AG erwirtschaftet knapp ein
Drittel des Konzemumsatzes, tragt aber nur knapp 15 % zum Konzerngewinn bei.

Die DB AG ermittelt seit einigen Jahren kapitalmarktublich ihre Kapitalkosten. Diese
betragen fiir den Konzern etwa 9 %, fiir die Transportsparten gut 10 %. Als Zielwerte fur die
Transportsparten werden seit Jahren 14 % genannt’. Tatsiachlich hat die Logistiksparte der DB
AG noch nie ihre Kapitalkosten verdient, geschweige denn die Zielwerte erreicht Nach
Kapitalmarktlogik hat die Logistiksparte in den letzten acht Jahren einen Wert von iiber 700
Mio. Euro vernichtet.

* Investitionen, die die offentliche Hand bezahlt, werden bei der DB AG bilanziell nicht beriicksichtigt - daher
der Begniff der Nettoinvestition™ Fur vom Bund bezahlte Investitionen fallen entsprechend auch keine
Abschreibungen an

* Geschiftsberichte der DB AG und der DB ML 2006 — 2010, Abschnitt Wertmanagement
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Abb. 4: Kapitalkosten und Kapitalverzinsung fur DB ML AG und DB Schenker
Quelle; Abschlisse DB AG und DB ML AG 2004 - 2010, eigene Flvercat::l‘:nur:gen4

Ahnlich stellt sich die Situation auch beim Erwerb von Arriva dar: Die Sparte (nach dem
Verkauf der deutschen Beteiligung umfasst sie weitgehend internationales Busgeschift sowie
SPNV in England) hat ein Investiertes Vermogen von ca. 3 Mrd. Euro und hat im ersten
Halbjahr 2011 einen EBIT von 40 Mio. Euro erwirtschaftet — das entspricht einer Verzinsung
von knapp 3 % p.a.’

Die bahnfernen Geschifte der DB AG (Logistik, Busverkehr im Ausland) sind also aus
Kapitalmarktperspektive nicht erfolgreich. Die Gewinne der Bahnsparten werden genutzt, um
diese internationalen Geschafte zu subventionieren und auszubauen. Dieses Vorgehen ist
ordnungspolitisch bedenklich und verkehrspolitisch schadlich.

Entsprechend ist der Monopolkommission in dem Vorschlag zuzustimmen, die
Beherrschungs- und Gewinnabfithrungsvertrage der DB-Infrastruktursparten mit dem DB —
Konzern aufzuheben. Damit wirde verhindert, dass die Gewinne der Infrastruktursparten
weiterhin fiir bahnferne, internationale Geschifte des DB-Konzerns genutzt werden. Zugleich
wiirde sich die Frage nach einem angemessenen Gewinnziel und einer angemessenen
Gewinnverwendung der Gewinne der Infrastruktur stellen. Die Monopolkommission schligt
eine Vorgabe von Gewinnzieclen auf Basis des CAPM vor. Dieser Vorschlag ist methodisch
einerseits gut begriindet, allerdings ist grundsitzlich in Frage zu stellen, ob es angemessen ist,
dass das vom Bund bereitgestellte Eigenkapital tiberhaupt Gewinne erwirtschaften muss —
schlieBlich werden auch an die Autobahnen in Deutschland keine Dividendenerwartungen
gestellt. Deshalb schlage ich vor, den Infrastruktursparten ein geringes Gewinnziel zu stellen
und zugleich Gewinnausschiittungen grundsitzlich auszuschlieBen. Damit konnten die
Trassenpreise sinken, im Ergebnis diirfte der Verkehr auf der Schiene zunehmen.

* Bei den Kapitalkosten wurden die Zahlen der DB AG um den Kaufpreis (bzw. Goodwill) betim Erwerb von
Stinnes erganzt. Diese sind wegen einer Anderung der Rechnungslegungsregeln in den DB-Werten nicht
;crilha]tcn

" Quelle: DB AG Halbjahresbericht 2011
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Die DB AG lehnt eine solche Trennung vehement ab. Sie fiihrt an, eine solche Trennung
wiirde hohe Steuerzahlungen nach sich ziehen. Dieses Problem wére mit entsprechendem
politischen Willen lésbar, z.B. durch eine Kapitalerhohung in Hohe der Steuerlast. Des
weiteren hat der Vorstandsvorsitzende der DB AG angedroht, im Falle einer Trennung nicht
mehr 1 Mrd. Euro in das Schienenetz zu investieren. Dieses ist eine leere Drohung — in den
vergangenen Jahren hat die DB AG, wie oben dargelegt, stets massiv Mittel aus der
Eisenbahninfrastruktur entnommen und keineswegs Mittel, die in anderen Sparten
erwirtschaftet wurden, in das Schienenetz investiert. SchlieBlich wird immer wieder der
Eindruck erweckt, bei einer Trennung von Netz und Betrieb sei der sichere Bahnbetrieb
gefihrdet. Hierfur gibt es empirisch keinerlei Belege. Zudem konzentriert die DB AG ihre
Auslandsaktivititen im Eisenbahnverkehr auf Lander, in denen Netz und Betrieb getrennt sind
(z.B. GrobBbritannien, Dianemark, Schweden, Niederlande) - offenbar sind die von der DB AG
selbst vorgetragenen Sicherheitsbedenken nicht so schwerwiegend.

SchlieBlich ist die Frage zu stellen, ob eine vollstindige gesellschaftsrechtliche Trennung der
Infrastruktur- von den Transportgesellschaften sinnvoll ist. Die Monopolkommission hat
eindeutig fur diese Losung votiert. Mit einer Beendigung der Beherrschung und
Gewinnabfihrung zwischen den Infrastruktursparten und der DB AG wiirde ein GroBteil der
Potenziale fur die Diskriminierung Dritter wegfallen und damit der Wettbewerb gefordert
werden, der Schienenverkehr wiirde steigen. Je nach Ausgestaltung kénnten jedoch immer
noch Diskriminierungspotenziale verbleiben, so dass eine vollstindige Trennung die
sinnvollste Losung darstellen wiirde.

Auf der anderen Seite ist die Frage zu stellen, welche Griinde bestehen, die Transportsparten
der DB AG in offentlichem Eigentum zu belassen. Schon bei der Bahnreform von 1994 war
in der dritten Stufe der Verkauf der Transportsparten vorgesehen gewesen. Aus Sicht des
Verfassers ergeben sich keine uberzeugenden Grinde, warum die Logistiksparte (u.a.
Marktfithrer im Schiffsverkehr von China nach Nordamerika, Weinlogistikspezialist in
Australien) im Eigentum der 6ffentlichen Hand gefiihrt werden sollte. Die Synergien mit der
Eisenbahn in Deutschland sind marginal, die Sparte hat noch nie eine angemessene
Kapitalverzinsung erwirtschaftet Ahnlich stellt sich die Situation in dem Segment
Busverkehr dar. Das internationale Geschift erzielt keine angemessene Verzinsung, die
Synergieeffekte sind gering. Fir den Aufbau dieser Geschafte werden seit Jahren Mittel
eingesetzt, die bei der Eisenbahn in Deutschland erwirtschaftet worden sind.

Im Ergebnis ist deshalb dem Vorschlag der Monopolkommission zuzustimmen, die
Transportsparten der DB AG zu verauBern. Allerdings ist derzeit eine politische Mehrheit far
einen solchen Vorschlag nicht absehbar. Deshalb wird angeregt, sich auf den Verkauf der
bahnfernen, internationalen Sparten zu konzentrieren.
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Anhirung am 19.10.2011

Sehr geehrter Herr Dr. Hofreiter,

in der Anlage tibersende ich lhnen die von mir erbetene schriftliche Stellungnahme zu den
drei Antrégen der Fraktionen SPD, DIE LINKE und BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN.

Meine Stellungnahme als Direktor des Instituts fiir deutsches und europiisches Wirtschafts-,
Wettbewerbs- und Regulierungsrecht beschrénkt sich auf die juristischen, insbesondere die
EU- rechtlichen Aspekte der Antrige. '

© Mit freundlichen Griilen =~ =~

[ Con/

BOLTZMANNSTRASSE 3+ D-14195 BERLIN (DAHLEM) — e-mail: T.j.saecker@fu-berlin.de
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Rechtliche Rahmenbedingungen fiir eine Eisenbahnstrukturreform
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I. Einleitung

Jede stabile, in die Zukunft weisende Reform des Eisenbahnrechts hat die
verfassungs- und unionsrechtlichen Vorgaben zu beachten, die sich aus
dem Grundgesetz und den EU-Eisenbahnrichtlinien ergeben. Thre Miss-
achtung fithrt zwangslidufig zu objekliv unnétigen Klagen' bzw. zu Ver-
tragsverletzungsverfahren gegen die Bundesrepublik Deutschland.? Die
nachfolgenden Darlegungen zeigen in wesentlicher Ubereinstimmung
mit der Position der Monopolkommission® und der Rechtsposition der
EU-Kommission im laufenden Vertragsverletzungsverfahren gegen die
Bundesrepublik Deutschland auf, dass Deutschland den im Dritten Ei-
senbahnpalket gefundenen Kompromiss auf EU-Ebene (lkeine Notwen-
digkeit zu einem ownership unbundling zwischen Eisenbahnverkehrs-
und Schieneninfrastrukturgesellschafien, wohl aber legal unbundling mit
effektiver schienennetzbezogener Unabhiingigkeit der Netzgesellschaft)
nicht konsequent genug durchgefithrt ~ hat, sondern die DB-
Netzgesellschalt unter anderem durch Abschluss des Beherrschungsver-
trages mit der DB AG nicht mit der EU-rechtlich gebotenen effektiven
- Unabhiingigkeit ausgestattet hat,

II. Netzneutralitiit als Grundbedingung fiir einen effektiven, dis-
kriminierungsfreien Zugang zu den Eisenbahninfrastruktur-
netzen

Das Unionsrecht sieht in einer wettbewerbsorientierten sozialen Markt-
wirtschaft — das gilt auch fur die Netzindustrie — die Grundlage fur Kon-
sumentenwohlfahrt, Es geht daher darum, jedem (potenticllen Wettbe-
werber einer Eisenbahnverkehrsgesellschafi -einen diskriminierungsfreien

Zugang zum Eisenbahnnetz zu erdffnen, gleichgiiltig, ob dieser sich in

' Sighe nur BVerwG, Urt. v. 18.5.2010, BVerwGE 137, 58 . zum unzureichend

durchgefihrten Unbundling.

Europdische Kommission, Schienenverkehr: Kommission unternimmt rechtliche

Schritte gegen 13 Mitgliedstaaten wegen mangelhafier Umsetzung des ersten Eisen-

bahnpalets, Pressemitteilung v. 24.6.2010, IP/10/807.

*  Monopolkommission, Sondergutachten 60, Bahn 2011: Wetthewerbspolitik unter
Zugzwang, 2011,

AU serai e vepndet deslitopidb- 1] Ftellusoebng Arton Hlotratper Dheadeetior ] i
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der offentlichen Hand des Staates oder in der Hand einer privatrechtli-
chen Gesellschaft befindet. Deshalb heilit es zu Recht in cinem Beitrag

des Staatssekretiirs im Bundesverkehrsministerium, Scheurle:

.. Wichtigste Voraussetzung fiir Wettbewerb auf der Schiene ist der dis-

kriminierungsfreie Zugang zur Infrastruktur [...]. Ende 2009 gab es in
Deutschland 388 zugelassene Eisenbahnunternehmen, 323 Wettbewerber
nutzten das Schienennetz der DB Netz AG. Im Schienenpersenennahver-
kehr liegt ihr Anteil bei der Verkehrsleistung 2009 bei 9,9%, im Schie-
nengiiterverkehr sogar bei 24,1%.“%,

Er betont daher die Notwendigkeit, die geltende Eisenbahnregulierung
unter Umsetzung des europiischen Rechis auf den Prifstand der Effizi-

enz und Kohirenz zu stellen.”™

Die Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts vom 18.5.2010° hat
bereits einen wichtigen Schritt in Richtung auf mehr Effizienz und Koh#-
renz des Schieneninfrastrukturrechts vollzogen, das insbesondere fiir die
auslindischen, seit dem 1.1.2010 in der EU zugelassenen Eisenbahnun-
ternechmen das Vertrauen in unabhiingige, neutrale Entscheidungen iiber

einen diskriminierungsficien Netzzugang erhéhen soll.

Die Herstellung von den Verkehrsgesellschaften unabhingiger Entschei-
dungsstrukturen bei den Infrastrukturgesellschaften durch juristische und
organisatorische Entflechtung ist keine autonome Entscheidung des deut-
schen Geselzgebers, sondern Ergebnis der Umsetzung EU-rechtlicher
Vorgaben in das deutsche Recht,” insbesondere der-Art. 4 Abs. 2 und 14
Abs. 2 der RL 2001/14/EG. Die EU-Richtlinien konkretisieren Ari. 102
AFEUV, der jedem Unternehmen, das zum Transport seiner Produkte oder
zur Anbiefung seiner Dienstleistungen auf die Nutzung von natlrlichen

Infrastrukturmonopolen angewiesen ist, einen diskriminierungsfreien

4 Scheurle, Wettbewerb im Eisenbahnverkehr-Bilanz und MaBopahmen zur Verbesse-
rung, N&R 2010, S. 125 {1,

* BVerwG, Urt. v. 18.5.2010, BVerwGE 137, 58 ff.

¢ gl BR-Drucksache 131/93, S. 991 und BT-Drucksache 15/3280, S. 16.

£ Lisarshivras wernle o ahio 33k 11 Sicllonenahoe Aaton Holreiler Buadesing-1 dos
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Zugang zu diesen natlirlichen Monopolen gegen angemessenes Nut-

zungsentgelt gewahrt (essential facilities-Doktrin’),

§ 9 Abs. 1 lit., ¢ AEG gebietet in Vollzug dieser EU-Vorgaben, dass die
Bereiche ,.Erbringung von Verkehrsleistungen® und ,,Betrieb der Eisen-
bahninfrastrulctur® in organisatorisch -voneinander getrennten Unternch-
mensbereichen ausgelibt werden, wobei Entscheidungen tber den Zu-
gang zur Eisenbahninfrastruktur und das dafilr zu entrichtende Entgelt
von dem Unternehmensbereich zu treffen sind, der die Eisenbahninfra-
struktur betreibt. Soweit zusiitzliche gemeinwirtschaftliche Verpflichtun-
gen nach Abs. 3 bestehen, sind diese unter Beachtung der in Abs. 3 auf-
gestellten zusitzlichen Anforderungen an eine strukturelle Separierung
zu erfilllen.® Aus Abs. 1 lit. ¢ und Abs. 3 ergibt sich die klare und un-
missverstiindliche Verpflichtung, nicht nur eine formale, sondern eine
materielle {tatsachliché) organisatorische Trennung der beiden Bereiche
durchzuftihren,” die durch § 9a Abs. 1 S. 2 Nr. 1 AEG dahin stabilisiert
wird, dass diese Bereiche in eigenen juristischcn Personen gefiihrt wer-

den.

 Die Unbundlingvorschriften, namentlich § 9a Abs.1 Satz 2 Nr. 5 AEG
gewiihrleisten — so das Bundesverwaltungsgericht - die Unabhiingigkeit
der netzzugangsrclevanten Entscheidungen des Schienenwegebetreibers
gegen fremde Einflussnahme. Dass die Einflussnahme manipulativ ist,
also den Charakter einer nicht offengelegten oder sachwidrigen Fremd-
bestimmung triigt, ist entgegen der Annahme des Berufungsgerichts nicht
erforderlich, auch die offene und sachorientierte Einflussnahme soll un-

terbunden werden.

" Emmerich, in: FS Sollner, 2000, S. 35; Emmerich, in: Dauses, EU-Wirtschafisrecht,
25, Aufl. 2010, Rn. 393; Miller, Die Essential-Faciliites-Doktrin im Europ#ischen
Kartelirecht, EuZW 1998, 234; Eilmansberger, in. MilKoWetthR, Bd. 1, 2007, Art.
82, Rn. 332iT.; EU-Kommission, COMP/C-3/37.792 — Microsoft; EuGH, Slg. 1595,
I-743, Rn. 54 - Magill; Rs. C-418/01 vom 29. April 2004, Rn, 38 - IMS Health

Zum folgenden vgl. bereits niher Sdgcker, Regulierungsrecht als komplexes Rechis-
gebiet im Spannungsfeld zwischen éffentlicher und privater Rechisdurchsetzung, in:
Ronellenfitsch/Schweinsberg/Henseler-Unger (Hrsg.), Aktuelle Probleme des Ei-
senbahnrechts XIV, 2009, 8, 159-178,

® Vgl Gerstrer, in: Hermes/Sellner, AEG-Kommentar, § 9a AEG Rn. 30.

7 W smgr et wendet b o Vddhe L B Stellnnpmabmme dritody Fiorimsiter B ndestag- doa
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Der rechtspolitische Sinn der Unbundlingvorschriften ist klar: Effcktiver
Wettbewerb der Unternehmen, die auf das Netz zum Transport ihrer Pro-
dukte und Dienstleistungen angewiesen sind, ist nur méglich, wenn der
Netzbetreiber in gleich weiter, neutraler Ferne gegeniiber allen Wettbe-
werbern steht. Der diskriminierungsfreie, rechtlich gesicherte Netzzu-
gang zu angemessenen, transparenten Bedingungen ist der einzige Weg,
iiber den ein unverfilschter Wettbewerb der auf die Netznutzung ange-
wiesenen Wettbewerber méglich ist. 1o

III. Die Interpretation des § 9a Abs. 1 8.1 AEG

Durch § 9a Abs. 1 Satz 1 AEG wird die Freiheit der Deutschen Bahn
AG, die Unternehmensgruppe in Form konzernverbundener Aktienge-

sellschaften zu organisieren nicht angetastet.

»Weil der Netzbetreiber ein faktisches Monopol innchat, aber iiber den
Zugang zu seinem Netz entscheidet, muss swhergestellt werden, dass er
diese Entscheidungen diskriminierungsfret trif: _

Das wiederum setzt aber voraus, dass diese Entscheidungen von jeglicher

Einflussnahme seitens der beteiligten Eisenbahnverkehrsunternchmen

- freigehalten- werden. § 9a AEG dient dazu, die Unabhiingigkeit des -

Schienenwegebetreibers in seinen netzzugangsrelevanten Entscheidun-
gen auch unter den Bedingungen einer Konzernstrukiur zu sichern. Die
Entscheidung des deutschen Gesetzgebers, bestehende Koenzeranstruktu-
ren soweit wie méglich zu schonen, findet ,,jhre Grenze in der auch ge-
meinschaftsrechtlich gebotenen Sicherung der Unabhiingigkeit des
Schienenwegebetreibers in seinen netzzugangsrelevanien Entscheidun-
gen®. Es geht de lege lata weder im Energie-, Telekommunikations- noch

im FEisenbahnrecht um ein O“mership-Unbundling oder um die Aufls-

® ol Art. 14 AEG; § 3 Abs. 1 EIBV; Art. 6 RL 2001/14/EG; Art. 10 RL
1991/44/EWG; BT-Drs. 12/4609, 5. 58, 98 f.; Rittner/Dreher, Europiisches und
deutsches Wirtschafisrecht, § 35 Rn. 71 ff; vgl. Kithiing, Sektorspezifische Regulie-
rung in den Netzwirtschaflen, 2004 S. 182 fI.; Kwieps, Wettbewerbstkonomie, 3.
Aufl. 2008, 8. 101ff; Sdcker/Boesche, BerlKommEnR, Bd 1, 2, Aufl. 2010, § 20
Rn. 3.

"' BVerwG, Urt. v. 18.5.2010, BVerwGE 137, 58 fF.
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12 sondern es geht um die Be-

sung der Holding-Struktur im DB-Konzern
achtung der rechtlichen Vorgaben zur Herstellung realer Entscheidungs-
unabhiingigkeit der Netzgesellschaften bei infrastrukturbezogenen MaB-
nahmen im integrierten Verkehrskonzern. Die Sicherung der Unabhén-
gigkeit der FEisenbahninfrastrukturanbieter bei netzzugangsrelevanten
Entscheidungen darf also nicht durch eine umfassende zentralistische

Konzernstruktur ausgehthlt werden.

Nach Art. 6 Abs. 3 der RL 91/440/EWG haben die Mitgliedstaaten die
erforderlichen MaBnahmen zu ergreifen, um sicherzustcllen, dass die
Entscheidungen tber die Trassenzuweisung und iiber die Wegeentgelte
(Anhang 2, 2. und 3. Spiegelstrich), die fiir einen gerechten und
nichtdiskriminierenden Zugang zur Infrasiruktur ausschlaggebend sind,
auf Stellen oder Unternehmen {ibertragen werden, die sclbst keine
Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen. Nach Art. 4 Abs, 2 der RL
2001/14/EG miissen Entscheidungen iiber die Wegeentgelte und nach
Art. 14 Abs. 2 dieser Richtlinie auch Entscheidungen {iber die Zuweisung
der Fahrwegkapazitit von Stellen des Infrastrukturunternehmens oder
von Dritten getroffen werden, die rechtlich, organisatorisch und in ihren

- Entscheidungen vom Eisenbahnverkehrsunternehmen unabhiéngig sind. 13

Das Bundesverwaltungsgericht stellt dazu fest, dass diese Anforderungen
durch die Zielvorgaben in § 9a Abs. 1 S. 1 AEG und den nachfolgenden

Satz 2 umgesetzt werden.

Damit Satz 2 nicht als limitative Aufzihlung missverstanden wird',
sollte er durch die Einfugung des Wortes ,,insbesondere® erglinzt werden.
§ 9a Abs. 1 8. 1 AEG sci keine Generalklausel. Ich selbst halte diese
Auffassung fur unzutreffend. Das Bundesverwaltungsgericht beruft sich
dafiir, dass § 9a Abs. 1 S. 1 AEG keine exemplarische;, sondern cine
limitative Aufziblung von Mafnahmen enthalte, die die Unabhiingigkeit

2 Gegen ein Ownership-Unbundling im Bahnbereich sprechen vielfiltige Griinde; vgl.
niher Sdcker, Der Independent System Operator: Ein neues institutionelles Design
fiir Netzbetreiber, 2007, 5. 81 ff.

13RI, 2001714/EG, ABL EG L 75/29 v. 15.03.2001

4 8o BVerwG, Urt. v. 18.5.2010, BVerwGE 137, 58 ff,, Rn. 26.
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des Infrastrukfurunternshmens sicherstellen sollen, anf das Fehlen eines
Wortes wie ,insbesondere®. Das wiire ein zwingender Hinweis fiir die
Auslegung des Satzes 2 im Sinne von bloBen Regelbeispielen.

Denn eine Einflussnahme im Interesse cines (im Konzern verbundenen)
Eisenbahnverkehrsunternehmens muss ,,unterbunden®, das heil’t tatsfich-
lich wirksam ausgeschlossen werden. Das Gesetz bekimpft damit nicht
erst die Einflussnahme selbst, sondern bereits die Gefahr der Einfluss-
nahme; und es gebietet nicht erst wirksame Mafinahmen gegen eine kon-
kret drohende Einflussnahme, sondern wirksame Vorkehrungen gegen
jede Méglichkeit der Einflussnahme. Insofern stellt § 9a Abs. 1 Satz 2
Mr. 5 AEG einen abstrakten Gefiihrdungstatbestand dar; darauf hat das
Verwaltungsgericht zutreffend hingewiesen. Dies steht im Einklang mit
dem curopdischen Gemeinschaftsrecht; hiernach muss die Unabhéingig-
keit des Schienenwegebetreibers nicht nur rechtlich, sondern auch tat-
siichlich wirksam gesichert sein,*

Diie formale Entbindung von der konzernbezogenen Interessenwahrungs-
pflicht bei Wahrnehmung von bestimmien Aufgaben fur die DB Netz AG
gichert nicht in ausreichendem MaBe die faktisch-institutionelle Hand-
lungsunabhiingigkeit, die § 9a AEG in Ubereinstimmung mit den EU-
Vorgaben gewiihrleisten will, und zwar erst recht nicht aus der Sicht der
Konkurrenten der DB-Verkehrsunternehmen, wie deren Widerstand ge-

gen die unzureichende Durchfiihrung der Unbundlingvorschrifien zeigt.'”

IV. Folgerungen aus dem EU-rechtlichen Schutz der Unabhiingig-
keit des Schienennetzbetreibers

1. Personelle Konsequenzen

Zur Unabhiingigkeit der Netzgesellschafl gehdrt, dass sie arbeitsrechtlich
Herrin des Personals ist, mit dem sie ihre Managementfunktionen aus-
fiillt. Andemnfalls wiire ihre tatsdchliche Unabhingigkeit in Frage ge-
stellt.'® Sie ist daher allein zustindig fir den Abschluss der Dienstvertrii-

15 %/gl. Beschwerde des WNetzwerkes Privatbahnen bei der EU Kommission
hitp:/fwww.notzwerk-privatbahnen, de/pdffUpdate EU-Beschwerde.pdf und  Stder,
Aktuelle Probleme des Eisenbahnrechts X'VI- Bericht liber die Tagung in Thbingen,
DWBIL 2010, 1220, 1223,

" presseerklirung EBA v, 27.11.2006, abrufbar unter: http:/fwww netzwerkprivat
bahnen.de/pdff061 127 EBA_Presseerklasrung Konzernjuristen. pdf.
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pe, und sie regelt die Konditionen, zu denen ihr Personal beschiiftigt
wird.

Art. 26 der Energie-RL 2009/72 EG stellf, um personelle Verflechtungen
ausruschliefen, klarstellend fest: Um seine Entscheidungsbelugnisse un-
abhiingig vom integrierten Versorgungsunternehmen erfiillen zu kinnen,
muss der Netzbetreiber ,liber die erforderlichen Ressourcen, einschlie3-
lich personeller, technischer, materieller und finanzieller Ressourcen ver-
fiigen*. Das Infrastrukturunternehmen darf fiir Managementfunktionen
im zugangsrelevanten Bereich nicht auf die Krifte der (Mutter-) Ver-

kehrsgesellschafl zurdckgreifen.

Die Vorstandsmitglieder der Netzgesellschaft miissen, damit ihre organi-
satorische Selbstiindigkeit und berufliche Handlmlgsunabhﬁngigkeit ge-
wahrt bleibt, nicht nur vom Aufsichtsrat der Infrastrukturgesellschaft be-
stellt, sondern auch dienstvertraglich angestellt werden. Doppelfunktio-
nen auf Vorstandsebene im Konzern miissen zur Wahrung der Neutralitét
generell unterbunden werden, da der Vorstand gesellschaftsrechtlich eine
umfassende, nicht einschrinkbare Gesamtrustindigkeit und Gesamtver-
antwortung beziiglich des Netzes hat (§§ 7off. AktG). § 9a Abs. 1 8. 2
MNr. 3 und Nr. 6 AEG bringen dies unmissverstindlich zum Ausdruck."’

Der Mutter-Konzernvorstand hat dariiber hinaus keine Kompetenz, Kon-
zerntarifvertrdge abzuschlieBen, die die Netzgesellschafl in ihrer Fihig-
keit beeintriichtigen, die ihr vom Gesetz iibertragenen Aufgaben nach
cigenen Vorstellungen kosteneffizient zu erfiillen'®: denn zu hohe Kosten
wirken sich in Form erhéhter Nutzungselllgelw nachteilig auf den Kun-

den aus. '? Deshalb muss auch eine Bevollmiichtigung des Konzernvor-

17 Auf der Aufsichtsratsebene der Netmgesellschaft ist dagegen eine Amtswahrneh-
mung durch Vorstandsmitglieder der Obergesellschalt nicht zu unterbinden, da an-
demfalls die faktische Konzernstruktur aufgeldst wirde, vgl. dazu Herrmarnn, Eure-
piische Vorgaben zur Regulierung der Energienetze, 2005, 5. 99,

5 Wel. Sdcker, Das neue .institutionelle Design®” des Independent System Operator, et
2007, B8O,

¥ Gerade wenn man in § 14 Abs. 4 AEG keinen effizienzorientierten EntgeltmalBstaly
gieht, vgl. Ruge, AGK 131, 2006, 5. 59iT.; dagegen Sdcker, Der Independent System
Operator: Bin nepes institutionslles Design filr Metzbetreiber, 2007, 5. 78,
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standes zum Abschluss von konzernweiten Tarifvertragen ausgeschlos-
sen sein, Aus der Sachverantwortung der Netzgesellschaft folgt konse-
quent eine entsprechende Personalverantwortung., Der Netzgesellschaft
hat demgemiiB zu entscheiden, mit wieviel Personal sie ein sicheres MNetz
betreibt, welche Kiindigungsfristen sie in Tarif- und Arbeitsvertriigen
vereinbart und ob es Arbeitsvertriige mit dem Verbot ordentlicher Kiindi-
gungen gibt. § 9a Abs. 1 §. 2 Nr. 3 AEG verlangl, dass Entscheidungen
heziiglich des Netzzugangs nur vom Personal der Netzgesellschaft unab-
hingig von der Muttergesellschaft getroffen werden miissen, ebenso wie
dies § 8 Abs. 2 EnWG tut. Nr. 4 verlangt dariiber hinaus, dass Weisun-
gen Dritter gegeniiber dem Schienennetzbetreiber im zugangsrelevanten

Bereich und im Bereich der Zugangsentgelte wbllig unterbleiben.

2, Konsequenzen fiir Beherrschungsvertriige swischen den
{(Mutter-) Verkehrsunternehmen und den
Infrastrukiurunternehmen

a. Uneingeschrinkte Beherrschungsveririge

Das Unabhéngigkeitsprinzip gebietet, dass dem Infrastrukturunterneh-
men untersagt ist, einen Beherrschungsvertrag mit einem Verkehrsunter-

nehimen oder dessen Muittergesellschaft abzuschliellen.

Zwischen der DB AG und der DB Netz AG besteht ein Beherrschungs-
vertrag, der indes zur Konstituierung einer Konzernstrulctur unstreitig
nicht ben&tigt wird (5. § 18 Abs. 1 8. 3 AktG). Der Beherrschungsvertrag
hebt die selbststindige Leitungsverpflichtung des -Vorstandes der Netz
AG gemil § 76 AktG auf und rdiumt der Holdinggesellschatt — anders als
im faktischen Konzem (vgl. §§ 311, 317 AktG) — umfassende Einwir-
kungsmaéglichkeiten auf die abhiingige Gesellschafll ein (§ 308 AktG).
Anstelle des Gesellschaftsinteresses als Malistab des unternehmerischen
Verhaltens (& 93 AktG) tritt das Konzerninteresse, das ilber dem Unter-
nehmenswohl der abhéingigen Gesellschaft sicht, Was dem Konzerninte-
resse dienlich ist, hat grunds#tzlich die Konzernleitung zu entscheiden.

Frthrungsstruktur und Zuordnung der Verantwortung im Konzern wiirden

O s rstivere o\ Theskd apet-t- 11 Sielbamsnilores Ao Hosteiver Dundeses-1 does
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verwischi, wenn daneben eine konkurrierende Zustiindigkeit des Vor-
standes der abhlingigen Gesellschaft bestiinde™.*”

Der Bundesgerichtshof®' beschreibt die Wirkungen eines kombinierten
Beherrschungs- und Gewinnabftihrungsvertrages mit den Worten:

wourch den Unternehmensvertrag in der Form des kombi-
nierten Beherrschungs- und Gewinnabfithrungsverirages
(§ 291 Ak1G) werden u.a. die abhlingige Gesellschaft der Lei-
tung durch das herrschende Unternehmen unterstellt, das die
organschafitliche Verantwortlichkeit bei Ausrichtung des Ge-
sellschaftszweckes am Konzerninteresse fiir die Konzernlei-
tung {ibernimmt {§§ 308ff. AktG), die Bindung des Gesell-
schaftsvermigens eingeschriinkt (§ 291 Abs. 3 AktG) und die
Zustindigkeit der Hauptversammiung fiir die Gewinnver-
wendung aufgehoben. Das herrschende Unternehmen erlangt
dadurch das Recht, der abhiingigen Gesellschaft nachteilige,
die Interessen des herrschenden Unternehmens oder des
Konzerns verfolgende Weisungen zu erteilen (§ 308 Abs, 1
AkitG) und den von der abhiingigen Gescllschaft erzielten
Gewinn zu vereinnahmen. [...] Dariiber hinaus ist das herr-
schende Unternehmen infolge seiner Weisungsbefugnis in
der Lage, die abhiingige Gesellschaft ithrer Vermdgenswerte
weitgehend zu entkleiden oder sie vollstindig in den Konzern
einzubinden®.

Der Beherrschungsvertrag iiberlagert und veréindert die Pflicht des Vor-
st;tnndt:s d& beha;crrschtn:n Ges_cllschaft, clas Untm;nchmcn- unter cige-nnr
Verantwortung zu leiten. Durch den Beherrschungsvertrag werden die flr
die AG =zentralen Vorschrifien (ber die Vermiigensbindung (§§ 57, 58
und 60 AltG) aufgehoben (§ 291 Abs, 3 Akt(3). Aus der selbststiindig
handelnden AG wird eine beherrschte juristische Person chne geschiitzte
eigene Willensbildung, die dem umfassenden Weisungsrecht der Hol-
dinggescllschaft im Konzerninteresse unterliegt. Eine solche Organisati-
on ist das Gegenteil einer Gesellschaft, die in wesentlichen Funkiionen
unabhiingig ist, um Konkurrenten der DB-Verkehrsgesellschaften glaub-
wiirdig einen diskriminierungsfreien Infrastrukturzugang =u wetibe-

werbsfihigen Preisen zu gewihren. Der uneingeschriinkte Beherr-

N K oppensteiner, Kolner Komimentar zum AktG, 3. Aufl, 2004, § 308 Rn. 2.
OBGHZ 135, 5. 374, 378,
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schungsvertrag ist daher gemilB § 9a Abs. | Satz 2 Nr. 2 und 4 AEG un-
wirksam (§ 134 BGB). Er darf demgemil} nicht pralktiziert werden.

b. Eingeschriinkte Beherrschungsvertriige

Die Unabh@ngigkeit der Netzgescllschaft bei netzzugangsbezogenen Ent-
scheidungen kann auch nicht dadurch harg;eslellt werden, dass netzzu-
gangsrelevante Entscheidungen vom Beherrschungsvertrag ausgenom-
men werden, Eine solche formale Ausgrenzung des Bereichs der zu-
gangsrelevanten Entscheidungen ist im Alltag des Unternehmens wegen
des Sachzusammenhangs mit sonsiigen Entscheidungen nicht prakfika-
hel. Wer durch einen Beherrschungsvertrag zu prinzipiell umfassendem
Gehorsam und Bindung an das Konzerninteresse verpflichtet ist, kann
nicht partiell von dieser konzernbezogenen Abh#ingigkeit auf Unabhin-
gigkeit und Eigeninteresse umschalten und gegen die Mutter entschei-

den.*?

Fast allen EUJ-Staaten ist ein Beherrschungsvertrag zur rechtlichen Ze-
mentierung der Konzernstruktur unbekannt. Auch das Statut der BEuropdi-

schen Aktiengesellschaft kennt keinen Beherrschungsvertrag, der der

-Dbcrges-ellscha_ﬁ-umfassandﬁ vertragliche Weisungsrechte zum Nachieil

der Tochtergesellschaft einrdumt. Die EU-Kommission sieht daher, was
auch das Bundesverwaltungsgericht unkommentiert zur Kenntnis
nimmt™, den auf EU-Ebene gefundenen Beratungskompromiss
abredewidrig dadurch ausgehohlt, dass die DB AG und ihre Netztochter-
gesellschaft einen Beherrschungsvertrag zur Petrifizierung der Konzern-

struktur abgeschlossen haben.

Die rechtliche Verfesticung der Holding-Struktur durch einen formal
eingeschriinkten Beherrschungsvertrag ist mit einer EU-konformen Aus-
legung des § 9a Abs. 1 8, 2 Nr. 5 AEG unvereinbar. Der Vorstand der

22 gucker, Der Independent System Operator: Ein neues institutionelles Design fir
MNetzbetreiber, 2007, 8. 78, '
= BVerw(d, Urt, v. 18.5.2010, BVerwGE 137, 58 1.
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MNetz AG hat die tiber den Beherrschungsvertrag tatsfichlich erleichterte
Moglichkeit der Muttergesellschaft, auf alle Entscheidungen der Tochter
durch deren uneingeschriinkte Bindung an das Konzerninteresse Einfluss
zu nehmen, zu unterbinden. Sein Abschluss war wegen VerstoBes gegen
§ 9a Abs. 1 S. 1 und 8. 2 Nr. 5 AEG gemil § 134 BGB unwirksam. § 9a
Abs, 1 AEG schiitzt auch — das Bundesverwaltungsgzericht 14sst das offen
- die Wettbewerber vor Strukituren, die die MNeutralitit des Metzbetreibers
bei zugangsrelevanten Fragen unterminieren. Eine Auslegung des § 9a
Abs, 1 AEG, die eine umfassende Beeinﬂussung abhingiger Infrastruk-
turgesellschaften mit Hilfe eines Beherrschungsveririipen bei fatsfichlich
infrastrukturbezogenen Entscheidungen nicht ausschlieffien kann, gefiihe-
det die Neutralitit bei netzbezogenen Entscheidungen und hohlt die EU
Vorgabe, die Infrastrukturunternehmen in eigenstiindiger Rechtsform tat-
séichlich unabhiingig zu fithren, substantiell aus.

3. Konsequenzen fiir Ergebnisabfithrungsvertriige

Vorstehende Uberlegungen gelten auch fiir isolierte Gewinnabfiilhrungs-
vertridge. Diese schriinken die Freiheit der Netzgesellschall ein, mgliche
Gewinne fiir Investitionen in das Netz zu verwenden, auch wenn sie die-
se¢ fiir erforderlich hiilt, um ihre gesetzliche Verpflichtungen fiir ein si-
cheres Netz zu erfiillen. Dadurch wird die Abhingigkeit von der Zah-
lungsbereitschaft der Mutiergesellschaft verstirkt.”! Zugleich wird die
Fihigkeit der Infrastrukturgesellschaft erschwert, Fremdkapital bel Ban-
ken aufzunehmen. da der Gewinnabfiihrungsvertrag den Selbstfinanzie-
rungsbeitrag der Gesellschaft, der zur Erreichung einer giinstigen Fremd-
finanzierung erforderlich ist, schmilert. Durch Ausgleichszahlungen der
Muttergesellschafl an die Netzgescllschaft wird diese Abhiingigkeit nicht
beseitigt, sondern intensiviert. Betroffen sind davon die Wettbewerber,

die dann unter einer unzureichenden Trassenbereitstellung leiden.

# gn Gewinnabfilhrungsvertriigen vgl. Altmeppen in: MinchKommAktG Bd. I, 3
Aufl, 20008, § 291 Rn. 141 ff; AMasiWagensel!, Der Gowinnablilhrungsverirag -
gesellschafis- und steuerrechtliche Aspekte, NZG 2009, 1253-1259
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Grundsatzliche Anmerkungen

Verstarkt durch zuriickliegende Stérungen des Betriebes der Deutschen Bahn AG, die auf
technische Mangel, Personalreduzierungen und Witterungseinfliisse zuriickzufiihren sind,
wird in der Bundesrepublik Deutschland zum wiederholten Male liber eine Neuauflage der
Bahn-Strukturreform debattiert. Hinzu kommt, dass die Verhandlungen des Europaischen
Parlaments zum Recast des 1. Eisenbahnpaketes und auch die Ankiindigung der
Europdischen Kommission, im Jahre 2012 iber eine stringentere Trennung von Netz und
Betrieb zu beraten und zu entscheiden, auch in Deutschland eine nochmalige Debatte Uber
die Zerschlagung des DB-Konzerns ausgeldst hat. Darliber hinaus ist im Frihjahr 2012 mit
einer Entscheidung des Europdischen Gerichtshofes zur anhangigen Klage der EU-
Kommission beziiglich unterstellter Vertragsverletzungen und damit zu grundsatzlichen
Fragen wie etwa der Einheit von Netz und Betrieb zu rechnen.

In den Antragen der Bundestagsfraktionen SPD, Die LINKE und Biindnis 90 / Die Griinen vom
Januar 2011 beklagen diese zu Recht, dass das bundeseigenes Unternehmen im 17. Jahr der
Bahnreform aufgrund unternehmenspolitischer Fehler aber insbesondere auch aufgrund
fehlenden investitionspolitischen Engagements der Bundesregierung Anzeichen einer
Strukturkrise aufweist. Die EVG begrliRt von daher grundsatzlich, dass sich der Deutsche
Bundestag diesem Thema widmet. Es geht zum einen um die grundgesetzlich Verpflichtung
des Bundes zur Daseinsvorsorge und zum anderen um die Verantwortung fiir iber 230 000
Beschaftigten der Deutschen Bahn AG allein in der Bundesrepublik Deutschland.

Die Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft EVG hat in den zuriickliegenden Jahrzehnten im
Zusammenhang mit der Bahnreform und deren Zielsetzungen, ein wettbewerbsfahiges
Eisenbahnverkehrssystem zu ermdglichen und damit mehr Verkehr auf die Schiene zu
bringen, konstruktiv-kritisch die damit verbundenen politischen Prozesse mitgestaltet und
begleitet. Ohne Frage nahmen und nehmen dabei die Interessen der Arbeitnehmerinnen
und Arbeithehmer eine herausragende Stellung ein.

Die zuriickliegende Debatte um eine Teilprivatisierung der DB AG und die diskutierten
Modelle haben bis heute allerdings, und dieses ist duRerst kritisch anzumerken, zu keinem
einheitlichen politischen Verkehrskonzept der Bundesrepublik gefihrt. Insbesondere die
Arbeit der derzeitigen Regierungskoalition lasst einen sowohl auf 6konomische als auch auf
okologische Anforderungen ausgerichteten verkehrspolitischen Ansatz bisher vermissen.

Die EVG fordert deshalb eine generelle Debatte (ber ein zukunftsfahiges, auf die
okologischen und &konomischen Erfordernisse und Fragestellungen wie etwa den
Klimawandel, die Energiekrise und ebenso zu beriicksichtigende Gerechtigkeitsaspekte
gerichtetes Gesamtkonzept. Am Ende dieser Debatte muss ein Masterplan Verkehr fiir die
Bundesrepublik stehen, der die Malnahmen in den unterschiedlichen politischen
Teildisziplinen zur Erreichung dieser Ziele in einem gesamthaften Ansatz vereinigt.
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Dabei spielt die Rechtsform der DB AG aus Sicht der EVG nicht die entscheidende Rolle.
Festzustellen ist allerdings, dass sich in Folge des Votums des Deutschen Bundestages im
Jahre 1993, die beiden Staatsbahnen DB und DR in eine Aktiengesellschaft zu tberflihren,
die DB AG als integrierter Konzern sowohl in der nationalen Betrachtung als auch im
europaischen Vergleich dkonomisch positiv entwickelt hat. Ursachlich dafiur waren ohne
Frage das Festhalten am Konzernverbund, aber auch die grundsétzliche Klarung des bis dato
ungeklarten finanzpolitischen Verhaltnisses zwischen Bundeseisenbahnen und Eigentimer.
Es liegt nun in der Gestaltungsfreiheit der Bundespolitik, sich fiir die Fortsetzung dieses
Prozesses zu entscheiden, und zwar — wie von der EVG gefordert — auf der Basis eines nicht
ideologisch gefiihrten Diskussionsprozesses, oder aber im Wege der Umsetzung praxisferner
Lehrbuch-Modelle den bisherigen pragmatischen und deswegen im Kern erfolgreichen
Politikansatz zu torpedieren.

Von daher begriit die EVG die Losungsansatze der SPD-Bundestagsfraktion und deren
Antrag ,Deutschland braucht im ganzen Land einen verldsslichen und sicheren
Schienenverkehr”. Die EVG begriiBt ebenfalls das Bemiihen der Fraktionen Die Linke und
Bundnis 90/Die Grunen um eine Gkologisch ausgerichtete Verkehrspolitik und die starkere
Einbeziehung des Verkehrstragers Schiene in ein Gesamtkonzept. Gleichwohl lehnt die EVG
die eigentumsrechtliche Zerschlagung des Konzernverbundes in einen infrastrukturellen und
einen verkehrlichen Teil strikt ab.

Im Einzelnen bezieht die EVG zur Trennungsfrage wie folgt Position:

Konzernverbund

Die Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft EVG die im Antrag von Biindnis90/Die Griinen
geforderte eigentumsrechtliche Separierung von Infrastrukturgesellschaften einerseits und
Konzern-Verkehrsgesellschaften andererseits sowie die Beendigung des heutigen
Finanzregimes im Verhdltnis der Holding zu den Infrastrukturgesellschaften strikt ab. Die
deutschen als auch die internationalen Erfahrungen lehren uns: Eine eigentumsrechtliche
Trennung dieser Bereiche ist weder eine notwendige Voraussetzung fir die Durchsetzung
eines diskriminierungsfreien Wettbewerbs der Verkehrsgesellschaften untereinander noch
bewirkt sie eine Starkung des gesamten Systems Schiene. Vielmehr ist das Gegenteil der Fall:
Als groRtes und finanzstarkstes Unternehmen mit einem technischen Erfahrungshorizont
von beinahe 200 Jahren ist die DB AG das einzige Schienenunternehmen, dass eine
insbesondere technologische ,Treiberfunktion” fiir die gesamte Schienenverkehrsbranche
wahrnehmen und ausiben kann. Fir den Fall einer Abtrennung blieben diese
Produktivitatsspriinge im gesamten Schienenverkehr aufgrund der dann fehlenden Anreize
bzw. Biindelung und Abstimmung auch und gerade im Rahmen der Investitionsplanung
sowohl der Infrastruktur- als auch Verkehrsgesellschaften allerdings weitestgehend aus. Die
Infrastruktur wirde bloR ,verwaltet”.
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Zwar kénnte die Politik im Rahmen eines solchen Modells Ziele vorgeben, die Auslibung der
Rolle des technologischen Treibers kann sie aufgrund des fehlenden Know-hows nicht
wahrnehmen. Technischen Fortschritt kann man nicht verordnen! Damit aber gingen die
zwingenden Voraussetzungen fir eine erfolgreiche Entwicklung hin zu einem nicht nur in
den klassischen Segmenten konkurrenzfahigen Verkehrstrager verloren.

Derzeit und mit hoher Wahrscheinlichkeit auch langfristig ist nur der Verbundkonzern DB AG
in der Lage, die skizzierte technologische Vorreiterrolle fir das Rad-Schiene-System
wahrzunehmen. Davon profitieren gerade die mit dem Bahnkonzern konkurrierenden
Unternehmen, die als Nachfrager von Leistungen des groRten deutschen Fahrweghbetreibers
an den mit der Verbundproduktion einhergehenden Effizienzvorteilen ebenso partizipieren,
ohne jedoch — was sie im Ubrigen gar nicht kénnten — das Planungs-, Investitions- und
Auslastungsrisiko tragen zu missen.

Der Konzernverbund ist zudem die Voraussetzung, um dauerhaft an einem herausragenden
Instrument der Beschéftigungssicherung festhalten zu kénnen: am konzernweiten
Arbeitsmarkt. Er erleichtert den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern wirtschaftlich
notwendige und persoénlich gewiinschte Arbeitsplatzwechsel und verhindert somit lange
Suchphasen oder gar den Fall in die Arbeitslosigkeit. Gerade in der zuriickliegenden Krise mit
ihren erheblichen Einbriichen bei der Nachfrage nach Giiterverkehrsleistungen hat sich
dieses Instrument in hervorragender Weise bewdhrt und eine soziale Verscharfung der
Krisenauswirkungen fiir den Standort Deutschland verhindert. Diese Effekte erhalten
Gesellschaft und Eigentiimer quasi ,frei Haus". Derartige Gestaltungselemente, die sich auch
Uber verkehrspolitische Aspekte hinaus (iberaus positiv auf gesamtgesellschaftliche Stabilitat
und 6konomische Sinnhaftigkeit politischen Handels auswirken, wiirden ohne den
Fortbestand des Konzernverbundes ersatzlos entfallen und somit zusatzliche Kosten
verursachen.

Zusammenfassend fordert die Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft EVG eine Beendigung
der vollig fruchtlosen Diskussion um eine eigentumsrechtliche HerauslGsung der
Infrastrukturgesellschaften aus dem Konzernverbund DB AG.

Sie verunsichert auf Dauer Mitarbeiter und Konzernfiihrung, torpediert klare
Planungsgrundlagen und séht Unruhe in einer Branche, die im europdischen Vergleich durch
steigende Marktanteile und unternehmerische Erfolge mittlerweile Spitzenréange einnimmt.
Man kann Erfolge auch ,kaputt diskutieren”. Allein wage ,Verdachtsmomente” wie etwa in
der Befurchtung der Monopolkommission, dass ein Festhalten am Konzernverbund
Diskriminierungspotentiale bewirken kénnte, zum Ausdruck kommt, reichen nicht nur nicht
als Grundlage fiir politische Entscheidungen aus, sie verstellen tatsichlich den Blick fiir die
Fakten. Sofern zur Starkung der Nichtdiskriminierung Nachjustierungen im Rahmen des
Regulierungsregimes erforderlich sind, wird die EVG die mehrheitlich fiir erforderlich
erachteten MaRnahmen unterstiitzen. Die Instrumente zur Durchsetzung der
Diskriminierungsfreiheit sind vorhanden. Dazu bedarf es keines weiteren, vdéllig
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unverhdltnismaRigen und im Ergebnis schadlichen Eingriffs in die derzeitigen
eigentumsrechtlichen Strukturen bei der DB AG.

In jedem Falle ist diese Nachjustierung ein weitaus kostengiinstigeres Instrument als die
Infragestellung eines grundsatzlich funktionieren Systems, das moglicherweise bloB im Detail
fortzuentwickeln ist, um die vollstandige Nichtdiskriminierung im Wettbewerb zu erreichen.

Fiithrung der Eisenbahnen des Bundes in éffentlich-rechtlicher Form

Die Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft EVG kann sich eine Fiihrung der Eisenbahnen des
Bundes — und zwar als Konzernverbund (!) — in offentlich-rechtlicher Form durchaus
vorstellen. Die Uberfiihrung der Eisenbahnaktivitidten in privatrechtliche Gesellschaften zu
Beginn des Jahres 1994 war keine gewerkschaftliche Forderung. Jedoch erachten wir die
positive Gestaltung der Rahmenbedingungen, und zwar fur alle Eisenbahninfrastruktur- und
verkehrsunternehmen, als den eigentlich entscheidenden Faktor flir eine positive
Fortentwicklung der Unternehmen.

Es ist unbestritten, dass nach dem Vollzug der 1. Stufe der Bahnreform die gesamte Branche
einschlieBlich der Bahnindustrie mit groBen Anpassungsschwierigkeiten zu kdmpfen hatte.
Zum Teil wirken diese Probleme bis heute nach. Jedoch darf nicht tibersehen werden, dass
auch eine Gffentlich-rechtliche Bahn kaum mehr in der Lage ist, politisch gewiinschte
Entwicklungen zu ermdglichen, wenn es an der notwendigen politischen Unterstitzung fehlt.
So etwa konnte in den 50er bis 70er Jahren auch ,die Staatsbahn” in Westdeutschland nicht
verhindern, dass groRflachig Strecken stillgelegt wurden. Zudem fehlte es an Netzausbau-
Initiativen, da entsprechende Mittel durch den Eigentimer nicht bereitgestellt wurden.
Allein die Méglichkeit, dass eine privatrechtliche Eisenbahn ohne eine entsprechende
Ausstattung mit  Finanzmitteln  ,Pleite gehen” kann, hat den politischen
Verantwortungstragern die Konsequenzen ihres eigenen Handels vor Augen gefiihrt. Somit
brachte ausgerechnet die Bahnreform die schon lange zuvor notwendige Kldarung des
insbesondere finanzpolitischen Verhaltnisses zwischen Bundeseisenbahnen und Eigentlimer.
Die Bereitstellung von Mitteln tiber die Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs
oder auch die Vereinbarung einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fir den Bereich
der Infrastruktur belegen, dass noch starker als die Frage der Rechtsform die Ausgestaltung
der Rahmenbedingungen das Wohl und Wehe des Schienenverkehrs beeinflusst.

Beseitigung bestehender Wettbewerbsverzerrungen

Ungelést ist weiterhin das Problem der nach wie vor bestehenden Wettbewerbsverzerrungen, die bis
heute einem groBeren Anteil der Schiene am Modal-Split in allen Verkehrsbereichen
entgegenstehen. Neben den bekannten steuerlichen und investitionspolitischen Fragestellungen
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kritisieren die Fraktionen zu Recht die Belastung des Bahn-Konzerns mit aus Sicht der EVG
kontraproduktiven Belastungen durch die Abfiihrung einer Dividende an den Eigentimer.

Der Weg des Konzerns, nach vielen Jahrzehnten des finanzwirtschaftlichen Dahinsiechens der
Staatsbahnen endlich eine gesunde Kapitalstruktur bei gleichzeitig vergleichsweise hohem
Investitionsvolumen aufweisen zu konnen, wird durch diese Mittelabflisse behindert und zeitlich
gestreckt. Ein Verbleib dieser Mittel im Konzern und gegebenenfalls deren Zweckbindung an politisch
gewlnschte Verwendungen, die durch die Nutzung der Verbundpotentiale des integrierten Konzerns
fur alle Schienenverkehrsunternehmen mit sonst nicht zu realisierenden produktiven Vorteilen
verbunden waren, stellen in jedem Falle die bessere Alternative dar — und zwar fir das
Gesamtsystem Schiene.
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BERATUNGSUNTERLAGE Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP

Nr. 17(15)281-E(neu)
STELLUNGNAHME DER DB AG

Zur dffentlichen Anhérung des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
des Deutschen Bundestages 19.10.2011

zu den Antragen:

- der SPD-Fraktion .Deutschland braucht im ganzen Land einen verlasslichen und siche-
ren Schienenverkehr* (BT-Drucksache 17/4428)

- der Fraktion DIE LINKE ,Die Bahn im Einklang mit dem Grundgesetz am Wohl der All-
gemeinheit orientieren” (BT-Drucksache 17/4433)

- der Fraktion Biindnis 90 /| DIE GRUNEN .Fiir eine konsequente Strukturreform der Deut-
schen Bahn AG“ (BT-Drucksache 17/4434)

Die aktuelle Eisenbahnstruktur in Deutschland hat sich bewdhrt

Die Bahnstrukturreform von 1994 ist ein Erfolg, geniefRt international hohe Anerkennung
und hat ihre wesentlichen Ziele erreicht: Sie hat mehr Verkehr auf die Schiene gebracht und
die Belastung des Bundeshaushalts reduziert.

Im Gegensatz zu der Zeit vor der Bahnreform ist es den Eisenbahnen in Deutschland seit
1994 gelungen, am Wachstum des Verkehrsmarktes teilzuhaben und ihren Verkehrsanteil zu
steigern. Die Verkehrsleistung auf der Schiene stieg im Personenverkehr von 1994 bis 2010
von 65,2 Milliarden pkm auf 83,1 Milliarden pkm um 27,5 Prozent und im Giiterverkehr von
70,6 Milliarden tkm auf 107,3 Milliarden tkm um 51,8 Prozent.

Zudem wurde der Steuerzahler deutlich entlastet. Von 1994 bis 2010 ist die nominelle
jahrliche Belastung des Bundeshaushalts von 20,5 Milliarden Euro auf 16,9 Milliarden Euro
gefallen. Real, in Preisen von 1994, war dies ein Riickgang auf 13,4 Milliarden Euro oder um
35 Prozent. Zum Vergleich: In GroRbritannien stieg der betreffende Wert im gleichen Zeit-
raum um 99 Prozent und in Frankreich um 18 Prozent. 2010 entfielen in GroRbritannien be-
zogen auf jeden Personentonnenkilometer 73 Prozent mehr Haushaltsmittel als in Deutsch-
land; dies wiirde (ibertragen auf Deutschland eine Mehrbelastung fiir die 6ffentliche Haushal-
te von 6,6 Milliarden Euro zur Folge haben.

Der Wettbewerb auf dem deutschen Schienenmarkt funktioniert europaweit vorbildlich, die
Marktzutrittsbedingungen im Schienenverkehr werden von einer unabhangigen, mit umfang-
reichen Kompetenzen ausgestatteten Regulierungsbehdrde (iberwacht. Insgesamt nimmt
Deutschland im Liberalisierungsindex Bahn 2011 einen Platz in der Spitzengruppe ein, in der
sich auch Lander mit getrennten Bahnstrukturmodellen befinden. Es gibt weiterhin keinen
empirischen Beleg dafiir, dass die Organisationsstruktur entscheidend fiir die Wettbewerbs-
entwicklung ist.

Die Wetthewerber der DB konnten ihre Betriebsleistung auf dem Netz der DB von 1998
bis 2010 von 13 Milliarden gefahrenen Trassenkilometern auf 195 Milliarden vervielfachen.
Dieser Wachstumstrend von durchschnittlich 25 Prozent Leistungszuwachs pro Jahr setzt
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sich fort. Es ist davon auszugehen, dass die 340 Bahnen auf dem Netz der DB ihren Markt-
anteil von aktuell 19 Prozent weiter deutlich steigern werden. Eine vergleichbare Anzahl von
Drittbahnen ist in keinem anderen Mitgliedsstaat der EU zu verzeichnen, was Beleg ist fiir
die attraktiven Marktzutrittsbedingungen in Deutschland.

Das Unternehmen ist 17 Jahre nach der Bahnreform sehr gut aufgestellt. Es hat sich in
der Weltwirtschaftskrise als im Kern robust erwiesen. Von 1994 bis 2010 hat die DB AG ihr
operatives Ergebnis vor Steuern und Zinsen (ohne Altlastenkompensationen) von ca. minus
3 Milliarden Euro auf ca. plus 1,9 Milliarden Euro um rund 4,9 Milliarden Euro verbessert.
Als einziges aus einer Behdrdenbahn hervorgegangenes europaisches Eisenbahnunter-
nehmen mit Eisenbahn- und Logistikaktivitdten hat die DB AG in 2010 signifikant schwarze
Zahlen geschrieben.

Kein Zusammenhang DB-Organisationsstruktur - Wintereinschrankungen

Die Einschrdnkungen im Schienenverkehr wihrend des letzten Winters konnen nicht
sachgerecht mit der Organisationsstruktur der DB AG in Zusammenhang gebracht werden.
Sie sind einerseits auf den auBergewdhnlich harten Wintereinbruch Anfang Dezember
2010 zuriickzufiihren, andererseits auf die mangeinde Verfiigharkeit von Fahrzeugen,
bedingt durch konstruktive Madngel bei der Herstellung. Hinzu kam infolge der massiven
Probleme im StraRen- und Flugverkehr ein ungewdhnlich hohes Fahrgastaufkommen. Trotz
der groRen Herausforderungen sind jedoch im Unterschied z.B. zum Flugverkehr im betref-
fenden Zeitraum rund 95 Prozent der DB-Ziige gefahren - eine Leistung, zu der gerade der
integrierte Konzern beigetragen hat.

Zur Vorbereitung auf den Winter investiert das Unternehmen allein in diesem Jahr iiber 70
Millionen Euro zusétzlich, bis 2015 werden es insgesamt rund 300 Millionen Euro sein.
Die Mafnahmen beinhalten u.a. Verbesserungen bei der Fahrzeugverfiigbarkeit durch
eine Ausweitung der Enteisungskapazititen und die Aufstockung der Zugreserven im Rah-
men der bestehenden Méglichkeiten. Hinzu kommen zusdtzlich 700 neue Weichenheizun-
gen und 600 Schneerdum- und Sicherungskrafte, mit denen die Verfiigbarkeit der Infra-
struktur auch unter schwierigen Witterungsbedingungen erhéht wird.

Daneben sollen die Kunden vor allem im Stérfall besser informiert und betreut werden.
Dazu sind inzwischen unter anderem mehr als 2.000 dynamische Schriftanzeiger auf den
Bahnhofen installiert, mit denen Kunden informiert werden, falls es zu Abweichungen vom
Fahrplan kommt.

Trotzdem bleibt vor allem die Verfiigbarkeit der Fahrzeuge im Personenverkehr ange-
spannt. Durch die verkirzten Ultraschalluntersuchungen - zehnmal haufiger als vom Her-
steller vorgesehen - fehlen im téglichen Betrieb bis zu 18 ICE-Ziige. Zusatzlich verspatet
sich die Lieferung der 16 neuen ICE 3-Ziige von Siemens. AuRerdem gibt es seit Lingerem
erhebliche Verzégerungen bei der Auslieferung von 178 Nahverkehrstriebwagen des Typs
Talent 2 von Bombardier.
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Kein Anlass zur Anderung der bewihrten Organisationsstruktur der DB AG

Angesichts der positiven verkehrlichen, haushalterischen und unternehmerischen Bilanz der
Bahnreform und der dynamischen Entwicklung des intramodalen Wettbewerbs besteht kein
Anlass zu Anderungen der Organisationsstruktur der DB AG, die nachhaltig zur Stirkung
des Systems Schiene beigetragen hat.

Der integrierte Konzern hat seit der Bahnreform im Zeitraum von 1994 bis 2010 im Durch-
schnitt jdhrlich knapp 1 Milliarde Euro an Eigenmitteln in die Infrastruktur investiert.

Mittel von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) sind per Saldo bisher nicht in Rich-
tung Konzern geflossen. Im Gegenteil: Zwischen 2000 bis 2010 erwirtschaftete die DB Netz
einen kumulierten Verlust von 1,3 Milliarden Euro, den die DB AG iiber den Ergebnisab-
filhrungsvertrag (EAV) ausgeglichen hat. Zusatzlich hat die DB das Eigenkapital der DB
Netz in 2005 und 2010 durch Kapitalerhéhungen in Héhe von insgesamt 1,2 Milliarden Euro
gestdrkt und somit insgesamt zu den Investitionen der DB Netz einen Finanzierungsbeitrag
von 2,5 Milliarden Euro geleistet. Trotz der Verlustsituation investierte die DB Netz im Zeit-
raum 2000 bis 2010 insgesamt 9,2 Milliarden Euro an Eigenmitteln in das Schienennetz,
d.h. jahrlich iiber 800 Millionen Euro.

Dass trotz der jahrelangen Verluste dauerhaft so viel investiert wurde ist dem integrierten
Konzern, und speziell dem EAV, zu verdanken. Ohne die Verlustiibbernahmen ware die
Verschuldung der DB Netz gestiegen und das Eigenkapital von runde 7 Milliarden Euro re-
duziert worden. Der Konzernverbund sorgte dafiir, dass DB Netz trotz der - auch heute noch
- schlechten Ertrags- und Finanzkraft ihre finanzwirtschaftliche Situation nicht nur erhalten,
sondern sogar verbessern konnte. Der Konzernverbund hat die finanzwirtschaftliche Situati-
on der Infrastrukturunternehmen daher stabilisiert und verbessert.

Erst ab 2007 hat DB Netz positive Ergebnisse erwirtschaftet. Die Gewinne der DB Netz
reichen aber auch heute - im Jahr 18 nach der Bahnreform - noch immer nicht zur De-
ckung der Kapitalkosten. Die Ergebnisse (EBIT) in Bezug auf das eingesetzte Kapital er-
reichten in 2010 eine Gesamtkapitalverzinsung von lediglich 3,3 Prozent, was weder fiir die
Refinanzierung am Kapitalmarkt noch fiir ein Zuriickverdienen der getitigten Investitionen
ausreicht. Die Erzielung einer angemessenen Rendite ist untrennbar mit der grundgesetzli-
chen Ausrichtung der DB AG - und auch der Infrastrukturunternehmen des Bundes - an
wirtschaftlichen Grundsatzen verbunden. Die Ergebnisse miissen sich also auch zukiinf-
tig weiter verbessern.

In den kommenden Jahren bleiben die Investitionen der DB in ihre Infrastruktur auf einem
hohen Niveau. Die DB investiert in den ndchsten finf Jahren rund 32 Milliarden Euro allein in
die Infrastruktur. Der EAV fiihrt demnach nicht zu einem Riickgang an Investitionstatigkeit.
Das Gegenteil ist der Fall; mit einer Auflésung des EAV wiirden auch nicht mehr Eigen-
mittel investiert werden. Verblieben die Gewinne bei der DB Netz, miissten diese auf-
grund der Bilanzstruktur zur Reduzierung der Verschuldung genutzt werden.

Die Auflésung des EAV wiirde die Finanzkraft der EIU nicht stirken, sondern schwa-
chen, da die derzeit bestehende steuerliche Organschaft zwischen der DB AG und DB Netz
wegfallen wiirde. Die DB Netz wiirde einer zusdtzlichen Besteuerung von mehr als
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100 Millionen Euro pro Jahr unterliegen, die dann fiir Investitionen fehlten. Zudem hatten
die DB-EIU keinen Zugang zum Finanzmarkt zu heutigen Konditionen. Der DB AG wadren
vergleichbare Finanzierungsbeitrage wie in der Vergangenheit nicht mehr méglich. Das be-
deutet: Durch den Wegfall der EAV wiirde die Finanz- und Investitionskraft der EIU ver-
schlechtert. Die Folge wdre vsl. eine Erhéhung der Trassenpreise mit negativen Folgen fiir
den Schienenverkehr.

Ohne die integrierte Konzernstruktur kénnte der Finanzierungskreislauf Schiene, durch den
bis 2015 ca. 1 Milliarde Euro zusatzlich zur Finanzierung von InfrastrukturmafRnamen zur
Verfligung gestellt werden, nicht aufrecht erhalten werden.

Eine Herauslosung der Infrastruktur aus dem DB-Konzernverbund wiirde signifikante
Trennungskosten nach sich ziehen. Aktuelle Schatzungen belaufen sich lber ca. 5 Jahre
allein fiir die DB AG auf ca. 5,3 Mrd. Euro. Dieser Betrag setzt sich zusammen u.a. aus dem
Verlust von Synergien, dem Wegfall des konzerninternen Arbeitsmarktes, dem erhohten
Koordinationsaufwand und dem Verzicht auf (ibergreifende Investitions-, Angebots-, Quali-
tdts- und Effizienzinitiativen. Der Bundeshaushalt wiirde u.a. durch den Verlust von Divi-
dendenzahlungen und der Reduktion der Eigenmittel fiir Infrastrukturinvestitionen in Milliar-
denhdhe belastet. Ferner wiirde der Eigenkapitalwert der DB ML AG erheblich sinken.

Zusatzlich misste im Fall einer entschadigungslosen Trennung aufgrund der entfallenden
Dividendenzahlungen der DB Netz AG bei der DB AG der Beteiligungsbuchwert in Hohe
von ca. 7 Mrd. Euro abgeschrieben werden. Diese Wertberichtigung des Vermoégens der DB
AG hatte negative Auswirkungen auf ihre Refinanzierungsmoglichkeiten und damit auf In-
vestitionen und Arbeitspldatze. Eine Dividendenzahlung an den Bund ware auf Jahre nicht
moglich.

Die jetzige Konzernstruktur ist wesentliche Vorraussetzung fiir den internen Arbeits-
markt bei der DB. Dieser ist seit Jahren Garant fiir Interessenausgleich und sozialen Frieden
im Unternehmen und hat maRgeblich zur positiven Entwicklung des Verkehrstragers Schiene
beigetragen.

Auch aus EU-rechtlicher Sicht ist die derzeitige Konzernstruktur zuldssig. Das europdische
Eisenbahnrecht fordert bereits heute eine rechtliche, organisatorische und buchhalterische
Trennung der wesentlichen Funktionen des Infrastrukturbetreibers. Diese Trennungsvorga-
ben sind im DB-Modell vollumfianglich umgesetzt. Um den diskriminierungsfreien Zugang
zum Schienennetz der DB fiir alle Eisenbahnen in Deutschland sicherzustellen, wurden mit
der Bahnreform die Infrastruktur- und Transportbereiche der DB rechtlich, organisatorisch
und rechnerisch voneinander getrennt.

Auch der aktuelle Gesetzgebungsvorschlag der Kommission zum Recast sieht keine weite-
ren Unbundlingvorschriften vor, die zu einer vollstindigen Trennung von Netz und Betrieb
fiihrt., Das Ergebnis des Recast-Gesetzgebungsprozesses ist offen; gleiches gilt fiir das
Mitte des Jahres 2012 zu erwartende Urteil des EuGH zum Vertragsverletzungsverfahren
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gegen die Bundesrepublik Deutschland wegen der angeblich mangelhaften Umsetzung der
Regelungen des ersten Eisenbahnpakets. Die DB unterstiitzt die Position der Bundesregie-
rung und geht nicht von einer Verscharfung der Unbundlingvorgaben aus.

Der von der EU-Kommission fiir Ende 2012 angekiindigte Richtlinienvorschlag zur struktu-
rellen Trennung von Infrastruktur und Betrieb bleibt abzuwarten. Aus Sicht der DB sollte sich
ein Strukturmodell an den Markterfordernissen orientieren und in das Ermessen eines Mit-
gliedstaates gestellt werden, welches Modell unter Berilicksichtigung der jeweiligen Beson-
derheiten sinnvoll ist. BMVBS, Gewerkschaften und Unternehmen setzen sich dafiir ein,
dass das EU-Recht auch in Zukunft effiziente Bahnorganisationsstrukturen wie das der DB-
AG zuldsst.
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Stellungnahme zum Sondergutachten der Monopolkommission
»Bahn 2011: Wettbewerbspolitik unter Zugzwang*

1. Zusammenfassende Bewertung

I Die Monopolkommission folgt mit ihrem aktuellen Gutachten dem Leitbild ihrer bisher er-
stellten Arbeiten. Sie prangert auch im neu vorgelegten Gutachten zahlreiche Wettbe-
werbshindernisse an, die sich aus ihrer Sicht an der weiterhin nur langsamen Wetthe-
werbsentwicklung sowohl im Giiter- als auch Personenverkehr zeigten. In erster Linie
soliten diese nach Auffassung der Monopolkommission (iber eine vollstindige institutio-
nelle Trennung von Netz und Betrieb in Verbindung mit einer kompletten Privatisierung
der Transportunternehmen behoben werden. Kurzfristig sollten die Ergebnisabfiibrungs-
vertrage des Konzerns mit den Infrastrukturgesellschaften beendet werden. Regulatori-
sche MaRnahmen allein konnen der Monopolkommission zufolge das hohe Diskriminie-
rungspotential nicht ausreichend neutralisieren.

B In der vorliegenden vertikal integrierten Struktur der DB misse das Regulierungsdesign
entsprechend angepasst werden, um Diskriminierungen zumindest zu minimieren. Da-
her fordert die Monopolkommission - wie bereits im letzten Gutachten - weitergehende
Anpassungen in der Zugangsregulierung, mehr Befugnisse fiir die Bundesnetz-
agentur sowie eine Weiterentwicklung der Entgeltregulierung hin zu einer wie auch von
der Bundesnetzagentur geforderten Anreizregulierung von Trassen- und Stationsentgel-
ten parallel zur Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV).

I Die Argumentation der Monopolkommission kann nicht iiberzeugen. Bei der Be-
griindung ihrer Kernforderungen bleibt die Monopolkommission ihrer Linie treu, in dem
sie einen schwebenden und omnipriasenten Diskriminierungsverdacht aufstellt, ohne
diesen belegen oder auch nur substantiiert begriinden zu kdnnen. Dabei spielt sie erneut
auch die positive Markt- und Wettbewerbsentwicklung in Deutschland herunter.
Ebenso setzt sie sich mit den aktuellen Erkenntnissen zum Thema Marktstruktur, wie z.B.
der Diskussion in GroRbritannien (,Rail Value For Money Study®) nur oberflichlich aus-
einander. Auch wiirdigt die Monopolkommission weiterhin nicht ausreichend die beson-
deren Gegebenheiten im Eisenbahnsektor fiir die Ausgestaltung der Entgeltregulie-
rung.

2. Einfluss des Strukturmodells auf die Markt- und Wettbewerbsentwicklung

Aus Sicht der Monopolkommission ist die Wettbewerbsintensitat im Eisenbahnverkehr wei-
terhin als nicht zufriedenstellend zu bezeichnen (Tz. 4). Grund hierfiir sind nach ihrer Ansicht
zentrale Schwachstellen im bestehenden Regulierungsrahmen. Zu den wesentlichen im
Gutachten gezogenen Schlussfolgerungen gelangte die Monopolkommission bereits im letz-
ten Sondergutachten aus dem Jahr 2009. Dementsprechend erneuert die Kommission tiber-
wiegend ihre Forderungen aus dem vergangenen Gutachten und sieht nun die politischen
Handlungstrager unter Zugzwang, die Rahmenbedingungen fiir einen aus ihrer Sicht fairen
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Wettbewerb zu stellen, und ihre im Gutachten aufgezeigten Handlungsempfehlungen umzu-
setzen.

Als das zentrale Wettbewerbshindernis - und damit Hauptursache fiir die vermeintlich nicht
zufriedenstellende Marktentwicklung - sieht die Monopolkommission die bereits im vergan-
genen Gutachten unterstellten Anreize und Mdglichkeiten der DB, Wettbewerber beim Zu-
gang zur Eisenbahninfrastruktur zu diskriminieren. Diese lieRen sich in erster Linie durch
eine Herauslésung der Infrastrukturgesellschaften aus dem DB-Konzern, und damit einer
Beendigung des .integrierten Konzerns®, beseitigen.

Die wiederholte Forderung der Monopolkommission nach einer eigentumsrechtlichen Ent-
flechtung als entscheidenden Stellhebel fiir die Entwicklung des Eisenbahnsektors halt die
DB fiir grundlegend falsch. Es ist nicht nachvoliziehbar, warum sich die Autoren erneut nicht
mit den Sachargumenten, die gegen die ,Trennungsthese” sprechen, ernsthaft auseinander-
gesetzt haben.

Die deutsche Bahnreform ist eine verkehrs- und haushaltspolitische Erfolgsgeschich-
te. Zur Leistungssteigerung der Schiene haben die klare Abgrenzung zwischen unternehme-
rischen und offentlichen Aufgaben, die regionale Verantwortung fiir die Bestellung und Fi-
nanzierung von Nahverkehrsleistungen und die Einfilhrung des Wettbewerbs malRgeblich
beigetragen. Eine komplette, eigentumsrechtliche Trennung der DB war und ist dazu nicht
erforderlich. Hierbei muss klargestellt werden, dass es sich bei der DB nicht um einen ,vollin-
tegrierten® Konzern, wie etwa im Falle der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) handelt.
Vielmehr sind die ausgegriindeten Tochterfirmen aus dem DB-Verbund seit 1999 rechtlich,
organisatorisch und buchhalterisch entflochten. Weitergehende Regelungen zur funktionellen
Unabhangigkeit des Fahrwegbetreibers - insbesondere bei der Zuweisung von Fahrwegka-
pazitat und Entscheidungen bzgl. der Wegeentgelte - werden durch §9a des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) sichergestellt.

Innerhalb des bestehenden Strukturmodells in Deutschland hat sich ein wirksamer Wetthe-
werb in den einzelnen Marktsegmenten entwickelt (vgl. hierzu Abschnitt 5). Besonders her-
vorzuheben ist, dass der Wettbewerb auf der Schiene mit einer Steigerung der Verkehrs-
leistung insgesamt sowohl im Giiter- als auch Personenverkehr einher gegangen ist. Damit
konnte die Schiene nach jahrzehntelangen Verlusten ihre Position im intermodalen Wettbe-
werb seit der Bahnreform stabilisieren und sogar leicht verbessern.

Ob die beschriebene Markt- und Wettbewerbsentwicklung in einem vollstandig getrennten
Marktmodell noch positiver verlaufen ware, ist duBerst zweifelhaft. Mit Blick auf andere
europdische Staaten lisst sich die Uberlegenheit eines vollstindig getrennten Modells
jedenfalls nicht ableiten. Es lassen sich innerhalb der Europadischen Union sowohl fiir ,ge-
trennte®, als auch fiir ,integrierte Modelle Beispiele mit positiver und negativer Marktentwick-
lung finden.! Dies gibt einen deutlichen Hinweis darauf, dass das Organisationsmodell

! Vgl. dazu Liberalisierungsindex Bahn 2011, verfiigbar unter
http://www.deutschebahn.com/site/shared/de/dateianhaenge/positionspapiere/liberalisierungsindex __
bahn__langfassung__2011.pdf,

oder auch Drew, J. und Nash, C., Vertical Separation of Railway Infrastructure - does it always mat-
ter?, Working Paper, Institute for Transport Studies.
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nicht den entscheidenden Faktor fiir die Markt- und Wettbewerbsbedingungen darstel-
len kann.? Hierfiir sind vielmehr andere Parameter, wie der Stand der Liberalisierung, eine
effektive Regulierung und die Sicherstellung einer ausreichenden Finanzierung der Infra-
struktur ausschlaggebend.

Aus wirtschaftlicher Sicht ist die enge Verzahnung von Infrastruktur und Betrieb in einem
Unternehmensverbund einer .getrennten” Losung vorzuziehen. Von den Verbundvorteilen
profitiert nicht nur die DB, sondern der gesamte Eisenbahnverkehrssektor und der deutsche
Steuerzahler. Zu den Vorteilen zahlen insbesondere:

I Die Integration erleichtert iibergreifende Qualitdts-, Sicherheits- und Effizienzinitiativen.

I Investitionsentscheidungen orientieren sich in einer integrierten Struktur nicht an Einzelin-
teressen, sondern an einem Gesamtoptimum fiir den Schienengiiterverkehr sowie den
Schienenpersonenfern- und nahverkehr.

I Eine integrierte Unternehmensstruktur starkt die technologische Weiterentwicklung des
Rad-Schiene-Systems und fordert die bestmogliche internationale Vermarktung deutscher
Systemkompetenz.

B Der konzerninterne Arbeitsmarkt erhoht den sozialen Frieden und spart Steuergeld. Die
Wechselmoglichkeit und die Weiterqualifizierung von Mitarbeitern im integrierten Konzern
ermoglichten es, auch in Krisenzeiten Personalanpassungen sozialvertraglich zu gestal-
ten.

I Die Integration fordert die effiziente Bewirtschaftung, marktgerechte Entwicklung und Ei-
genfinanzierungsfahigkeit der Infrastruktur.

I Hinzu kommen die ,klassischen® Synergieeffekte, die sich aus geringerem Koordinie-
rungsaufwand sowie der Biindelung von bestimmten Aufgaben ergeben, wie z.B. Finan-
zierung oder Einkauf.

In ihrer Analyse kann die Monopolkommission demgegeniiber keine signifikanten Synergie-
vorteile eines integrierten Systems von Infrastruktur und Betrieb gegeniiber alternativen
Strukturmodellen bestatigen (Tz. 24). Dabei setzt sie sich mit den aktuellen Erkenntnissen
aus anderen europdischen Staaten nur unzureichend auseinander. So wird die laufende
Diskussion in GroBbritannien (,Rail Value For Money Study”) nur oberflachlich angerissen
(Tz. 26). Die vom britischen Verkehrsministerium beauftragte Studie kommt zu dem Ergeb-
nis, dass auch auf Grund der Fragmentierung des Sektors die Kosten im letzten Jahrzehnt
signifikant gewachsen sind, es werden daher auch strukturelle Reformen vorgeschlagen.

? Die Monopolkommission sieht im Ergebnis des Liberalisierungsindex hingegen keinen Beleg dafir,
dass die Organisationsstruktur unabhangig von der Marktentwicklung ist. Dies ist insofern verwunder-
lich, da sie die zentralen Erkenntnisse - u.a. dass sich mit Deutschland und Osterreich zwei integrierte
Bahnsysteme in der Spitzengruppe der am weitesten getffneten Markte Europas befinden - richtig
darstellt (Tz. 17). Fragwirdig wird die Argumentation der Kommission dann allerdings bei ihrer
Schlussfolgerung, dass die Ergebnisse der Studie im Gegenteil eher darauf hindeuten wiirden, dass
die Trennung von Netz und Betrieb eine notwendige Bedingung fiir eine erfolgreiche Marktentwicklung
darstelit. Als Grund hierfiir gibt sie an, dass sich unter den ,Top 5 mit Deutschland nur ein Land be-
findet (Platz 3), bei dem Netz und Betrieb nicht vollstandig getrennt sind. Dabei unterschlagt die Mo-
nopolkommission, dass auf den folgenden Platzen 6 bis 8 jeweils Lander mit einer integrierten Struktur
folgen. Mit anderen Worten: Unter den Top 8 Landern befinden sich jeweils 4 Lander mit getrennter
und integrierter Struktur.
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So sollen u.a. nach einer starkeren Dezentralisierung des Schienennetzes die Betreiber der
regionalen Netze langfristig enger mit den Verkehrsunternehmen bzw. den einzelnen Fran-
chisenehmern zusammenarbeiten. Konkret vorgeschlagen werden drei Stufen der vertika-
len Zusammenarbeit:

I Kosten- und Erldsbeteiligungen sowie gemeinsame Zielsetzungen von Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und Schienenbetreiber

B Joint Ventures oder Allianzen

I Vollstandige vertikale Integration durch eine kombinierte Lizenzierung von Schienenbe-
trieb und Verkehrsdienstleistung

Hierzu finden sich im Gutachten der Monopolkommission keinerlei Aussagen.

Auch in weiteren europaischen Landern wird derzeit Gber die Eisenbahnstruktur diskutiert. In
Frankreich z.B. lauft auf Grund der ausufernden Kosten fiir das Eisenbahnsystem eine De-
batte iiber eine grundsatzliche Bahnstrukturreform. In Slowenien wurden bereits Anderungen
beschlossen, die Slowenische Eisenbahn (SZ) erhilt ab 1. Januar 2012 eine Holdingstruk-
tur.

Es ist daher grundsaétzlich falsch, das in Deutschland etablierte Erfolgsmodell weiter in Frage
zu stellen. Auch eine faktische Trennung des integrierten Verbunds u.a. (iber eine Beendi-
gung der Ergebnisabfiihrungsvertrige’, wie von der Monopolkommission gefordert (Tz.
32), ist strikt abzulehnen. Die DB sieht derartige Beschneidungen vor allem deshalb kritisch,
da hiermit eine schleichende Aushohlung der Eigentimerstellung und der Verbundvorteile
einhergehen wiirde. Einerseits wiirde der Konzern seine Steuerungsfahigkeit bzgl. Fiihrung
und Wirtschaftlichkeit der Infrastruktur-Tochter verlieren, gleichzeitig bliebe der Konzern als
Eigentiimer aber in der Verantwortung - auch fiir MaRnahmen, die er dann selbst nicht mehr
verantworten kann.

3. Status Quo und Perspektiven der Entgeltregulierung

Das Fortbestehen des integrierten Unternehmensverbunds DB stellt aus Sicht der Monopol-
kommission besondere Anforderungen an das Regulierungsdesign, da ein integrierter Infra-
strukturbetreiber sowohl Anreize als auch Moglichkeiten zur preislichen und nichtpreislichen
Diskriminierung habe. Bei den bestehenden gesetzlichen Vorgaben sieht die Monopolkom-
mission deutliche Defizite und gibt daher eine Reihe von Handlungsempfehlungen fiir eine
Weiterentwicklung des Regulierungsrechts ab.

* Die DB Netz AG als grofRtes DB-Infrastrukturunternehmen hat erstmals {iberhaupt im Jahr 2007 Ge-
winne erwirtschaftet, die an den Konzern abgefiihrt werden kénnen. Allein in den Jahren 2000 bis
2006 glich die DB in Summe jedoch Verluste der DB Netz AG in Héhe von 2,5 Milliarden Euro aus.
Zusatzlich erhohte die DB das Eigenkapital der DB Netz AG im Jahr 2002 um 600 Mio. Euro und im
Jahr 2010 um 620 Mio. Euro. In Summe fiihrte der Konzern der DB Netz AG von 2000 bis 2010 so
rund 2,5 Mrd. Euro zu. Ohne den Ergebnisabfiihrungsvertrag ware die Verschuldung der DB Netz
AG also drastisch gestiegen, das Eigenkapital Iage deutlich niedriger. Anders als vielfach angenom-
men, haben die DB Netz AG, und damit auch die Wettbewerber der DB-Verkehrsunternehmen, per
Saldo von dem bestehenden Ergebnisabfiihrungsvertrag profitiert.
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Im Bereich der Entgeltregulierung bemaéngelt die Kommission inshesondere, dass fiir die
Infrastrukturbetreiber im gegenwartigen Rahmen keine ausreichenden Anreize existierten,
ihre Kosten zu reduzieren (Tz. 81). Sie fordert daher - dhnlich wie die Bundesnetzagentur -
parallel zur bestehenden LuFV die Einfiihrung einer Anreizregulierung von Trassen- und Sta-
tionsentgelten in Form einer Price-Cap-Regulierung mit verschiedenen Leistungskorben (Tz.
88).

Die Argumentation der Monopolkommission kann angesichts der vorliegenden Fakten auch
in diesem Punkt nicht iiberzeugen. Teilweise sind die Ausfiihrungen auch widerspriichlich.

Der Eisenbahnsektor ist durch zahlreiche Besonderheiten gekennzeichnet, die ihn von ande-
ren Netzsektoren deutlich unterscheidet. Diese Spezifika sind auch im Entgeltregulie-
rungsrahmen entsprechend zu beriicksichtigen. An erster Stelle ist dabei der intermo-
dale Wetthewerbsdruck der nachgelagerten Verkehrsebene zu nennen. Dieser Weitthe-
werbsdruck hindert den Infrastrukturbetreiber daran, seine Entgelte gegeniiber den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen beliebig zu erhdhen. Schon der intermodale Wettbewerb sorgt
daher fiir hohe Anreize, die Produktivitat zu steigern. Denn durch die begrenzten Maglichkei-
ten fiir Preiserh6hungen sind Verbesserungen der Ergebnissituation hauptsachlich iiber die
Erhdhung der Kosteneffizienz zu erreichen.

Eine weitere Besonderheit des Eisenbahnsektors stellt die 6ffentliche Mitfinanzierung dar.
Ohne diese wire die Infrastruktur in ihrem heutigen - politisch gewiinschten - Umfang nicht
wirtschaftlich zu betreiben. Die Finanzierung des Bestandsnetzes wurde mit Einfiihrung der
LuFV im Jahr 2009 zwischen Bund und der DB grundlegend neu geregelt. Danach erhalten
die Infrastrukturunternehmen der DB bis 2013 jdhrlich 2,5 Mrd. Euro und sichern im Gegen-
zug ein vereinbartes, steigendes Qualitatsniveau der Infrastruktur zu. Da die Mittel des Bun-
des im Zeitablauf nicht steigen, ergibt sich inflationsbereinigt eine reale Kiirzung der Mittel.
Diese Mittelkiirzung sorgt, zusatzlich zum intermodalen Wettbewerb, fiir weitere Kostensen-
kungsanreize, da der Uberwilzung dieser Kosten auf die Entgelte, wie erliutert, durch die
Wettbewerbssituation der Eisenbahnverkehrsunternehmen enge Grenzen gesetzt sind.

Die tatsdchlich beobachtbare wirtschaftliche Situation der Infrastrukturunternehmen bestatigt
diese theoretischen Uberlegungen. Wie bereits in FuRnote 3 erldutert konnte z.B. die DB
Netz AG nach jahrelangen Verlusten im Jahr 2007 erstmals einen Gewinn ausweisen. Von
einer angemessenen Rendite war die DB Netz mit einer Kapitalverzinsung von 3,3% je-
doch auch im vergangenen Jahr noch weit entfernt.’

Die Verbesserung der Ergebnissituation geht dabei in erster Linie auf eine Erh6hung der
Produktivitat zuriick. Denn anders als die Monopolkommission dies darstellt, wurden die
Trassenentgelte in den vergangenen Jahren nicht deutlich erhdht (Tz. 46). Die durchschnitt-

“ Die Kapitalverzinsung bezieht sich auf das bereinigte Vorsteuerergebnis (EBIT) in Bezug zum einge-
setzten Kapital. Der Verzinsungsanspruch der DB an ihre Infrastrukturunternehmen betragt 8%. Ein
von der Bundesnetzagentur in Auftrag gegebenes Gutachten kommt dagegen zu dem Ergebnis, dass
fir die Infrastrukturunternehmen der DB rund 6% Gesamtkapitalverzinsung angemessen sind. Dabei
wird den Unternehmen der DB auf Grund des staatlichen Eigentiimers eine geringere Eigenkapital-
rendite zugestanden als anderen Infrastrukturunternehmen. Diese Ungleichbehandlung ist aus Sicht
der DB nicht angemessen und begriindbar. Auch die Monopolkommission spricht sich richtigerweise
gegen eine solche Vorgehensweise aus (Tz. 135)

5012

63



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 53. Sitzung, 19.10.2011

liche Preisentwicklung der letzten Jahre (2005 -2010) lag mit 1,41% pro Jahr unterhalb des
fiir Vorleistungsprodukte relevanten Erzeugerpreisindex.’

Auch die Monopolkommission erkennt an, dass in einer Situation, in der der Infrastruktur-
betreiber seine ihm gesetzlich zugestandene marktibliche Rendite noch nicht erreicht hat,
die begrenzten Zufliisse an offentlichen Mitteln gewisse Anreize zur Verbesserung des Er-
gebnisses bieten (Tz. 91). Sie bestreitet jedoch, dass die Kostensenkungen der vergange-
nen Jahre durch Effizienzsteigerungen hervorgerufen wurden, sondern behauptet, dass die-
se Einsparungen ,offensichtlich® mit Leistungsverringerungen einher gegangen sind (FufRno-
te 86). Dieser Vorwurf, der nicht weiter begriindet wird, ist nicht nachvollziehbar und falsch.
Anhand des Infrastrukturzustands- und entwicklungsberichts lasst sich zeigen, dass die Inf-
rastrukturunternehmen der DB samtliche vorgegebenen (im Zeitablauf steigenden) Quali-
tatsziele erreicht haben. Es ist auch widersprichlich, wenn die Kommission an anderer Stel-
le (FuRnote 81) dann doch ,gewisse Anreize zur Effizienzsteigerung® der Infrastruktur durch
die vertikal integrierte Struktur der DB einrdumt.

Unabhéngig von der Existenz und vom AusmaR moglicher Kostensenkungsanreize sieht die
Monopolkommission keinen Anreiz mehr fiir eine effiziente Netzbewirtschaftung im gegen-
wartigen Regulierungsrahmen, wenn der Netzbetreiber seine angemessene Rendite erreicht
hat. Angesichts der aus ihrer Sicht in der Vergangenheit stark steigenden Renditen insbe-
sondere bei der DB Netz AG sei fraglich, ob die Infrastrukturunternehmen auch in Zukunft
keine marktiibliche Rendite erreichen kdnnen (Tz 92). Allein deswegen sei die Einfiihrung
einer Anreizregulierung nun dringend geboten. Es ist aus Sicht der DB nicht verstandlich,
wieso die Monopolkommission hier ein Problem lasen modchte, das in Wirklichkeit iiber-
haupt nicht existiert. Bei der Betrachtung der Ergebnisse der DB Netz AG stellt die Kom-
mission insbesondere auf das vergleichsweise gute Ergebnis des Jahres 2009 ab. Dieses
war jedoch durch Sondereffekte (im Rahmen des Projekts ,Stuttgart 21%) iiberlagert, die
nicht im Zusammenhang mit dem operativen Geschaft standen. Es ist derzeit nicht abseh-
bar, ob und wann die DB Netz AG dauerhaft in der Lage sein wird, eine angemessene Ren-
dite zu erwirtschaften. Doch selbst wenn der DB Netz AG dies in Zukunft gelingen wiirde,
ware eine Anreizregulierung in Form einer Price-Cap-Regulierung nicht notwendig. Denn
durch die staatliche Mitfinanzierung ist eine angemessene Rendite streng genommen nur
»Kiinstlicher” Natur. Durch eine weitere Mittelabsenkung des Bundes im Rahmen der LuFV
- angesichts der angespannten offentlichen Haushaltslage erscheint dies zumindest nicht
unwahrscheinlich - miissten weitere Effizienzanstrengungen von den Infrastrukturunterneh-
men unternommen werden, um eine tbliche Verzinsung zu erreichen. In diesem Fall wiirden
von erzielten Produktivitidtsverbesserungen die Steuerzahler profitieren.

Sollte der Gesetzgeber tatsachlich weitere Anreize zur Senkung der Infrastrukturentgelte
implementieren wollen, konnte dies einfacher und effektiver im Rahmen der LuFV geregelt
werden. Dies hdtte den zusatzlichen Vorteil, dass in diesem Modell der Bund weiterhin die
Entscheidungshoheit dariiber hatte, wie zukiinftige Effizienzgewinne verwendet wer-
den. Neben einer preislichen Entlastung von Eisenbahnverkehrsunternehmen konnte der
Bund die Ersparnisse auch zu einer Riickfiihrung seines Finanzierungsbeitrags nutzen, um
die Steuerbelastung zu senken oder zusatzlich in die Qualitat der Netze zu investieren. Die-

* Im Ubrigen auch unter der Entwicklung des Verbraucherpreisindex.
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se Gestaliungsmoglichkeit wiirde durch eine Anreizregulierung nach dem Konzept der Mo-
nopolkommission erheblich eingeschrankt - denn danach wirden mogliche Einsparungen
ausschlielich den Eisenbahnverkehrsunternehmen - und nicht den Steuerzahlern - zu-
kommen.

Eine parallel zur LuFV implementierte Anreizregulierung durch die Bundesnetzagentur hatte
zudem weitergehende negative Konsequenzen. Die staatliche Mitfinanzierung der Infrastruk-
tur kann aus Sicht der DB nicht in eine Regulierungsformel iiberfiihrt werden, ohne dass dies
verzerrende Anreize auf die Entgeltbildung und Investitionsentscheidung des Infra-
strukturbetreibers hat. Hinzu kommen erhebliche Risiken und Rechtsunsicherheiten in
Verbindung mit der LuFV, die sich aus einer Doppelregulierung durch zwei unterschiedliche
Behorden ergeben wiirden. Dies betrifft inshesondere die Qualitdtsregulierung. Wenn der
Bundesnetzagentur eine Regulierung der LuFV-Mittel ebenso zustehen sollte wie die Formu-
lierung eigener Qualitdtsziele an die Infrastruktur, wiirde sich generell die Frage nach dem
Sinn einer LuFV stellen.

Es sei zuletzt darauf hingewiesen, dass auch die Europaische Kommission eine Anreizset-
zung lUber Mehrjahresvertrage zwischen Infrastrukturbetreiber und dem Staat vorschlagt. Im
Entwurf des sog. Recast (Neufassung des ersten Eisenbahnpakets) ist der verpflichtende
Abschluss solcher Vertrage vorgesehen, die auch die Effizienzanreize fiir den Infrastruktur-
betreiber regeln sollen. Der Verkehrsausschuss des Europdischen Parlaments hat diesen
Vorschlag in seiner Abstimmung am 11. Oktober 2011 (ibernommen. Sollte sich diese Rege-
lung im Rahmen des noch laufenden Gesetzgebungsverfahrens letztlich durchsetzen, wére
eine zusatzliche Anreizsetzung (iber eine Price-Cap-Regulierung bestenfalls obsolet.

Neben einer Regulierung der Rendite im Rahmen einer Anreizregulierung miisse nach An-
sicht der Monopolkommission zudem eine effektive Preisstrukturregulierung erfolgen, da das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen sonst die Moglichkeit habe, seine Zugangsentgelte so
zu beeinflussen, dass die konzerneigenen Transportgesellschaften durch niedrigere Zu-
gangsentgelte gegeniiber den Wettbewerbern bevorzugt wiirden (Tz. 59).

Die aktuelle Ausgestaltung der Regulierungsvorgaben erlaubt nach Meinung der Monopol-
kommission keine effektive Preisstrukturregulierung. Insbesondere der Entgeltmalistab habe
keine ausreichende Wirkung auf eine mdglicherweise diskriminierende Zuschliisselung der
im hohen MaRe vorhandenen Gemeinkosten (Tz. 77). Klare und transparente Vorgaben zur
Strukturierung der Entgeltkomponenten seien notwendig (Tz. 117).° Eine wichtige Kompo-

% Dies gelte auch fiir die Entgelte im Bereich Bahnstrom. Nach Auffassung der Monopolkommission
wirke die dort geltende Rabattstaffelung wie eine offene Preisdiskriminierung (Tz. 150). Dieser Vorwurf
ist zunachst zuriickzuweisen, da es sich bei den Rabatten um (ibliche und ékonomisch begriindbare
Differenzierungen handelt. Dariiber hinaus stellt die Versorgung mit Bahnstrom keinen wettbewerbli-
chen Engpassfaktor dar, denn kein Eisenbahnverkehrsunternehmen muss auf das Angebot der DB
Energie zuriickgreifen. Es besteht die Moglichkeit, sich von alternativen Anbietern mit Strom versor-
gen zu lassen und diesen durch das Netz der DB Energie durchleiten zu lassen. Die dafiir zu zahlen-
den Bahnstromnetzentgelte unterliegen seit der Entscheidung des BGH vom 9. November 2010 der
effizienzbasierten Regulierung nach den Energiewirtschaftsgesetz (EnWG). Eine weitergehende Re-
gulierungsbediirftigkeit ist aus Sicht der DB weder erkenn- noch begriindbar.
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nente zur Einschrankung von Diskriminierungspotentialen sei die Bildung von Leistungskor-
ben fiir die verschiedenen Marktsegmente im Rahmen einer Price-Cap-Regulierung (Tz. 87).

Dazu ist zunachst festzustellen, dass sich fiir die von der Monopolkommission vermuteten,
theoretischen Diskriminierungspotenziale in den Zugangsentgelisystemen der DB-
Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie deren praktischer Anwendung keine Belege fin-
den lassen. Jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen bezahit fiir denselben Sachverhalt
das gleiche Zugangsentgelt. Es ist insgesamt nicht nachvollziehbar, warum im Gutachten
der Spielraum, den der aktuelle Rechtsrahmen den Eisenbahninfrastrukturunternehmen fiir
die Schaffung einer effizienten Preisstruktur lasst, problematisiert wird. Tatsachlich ist dieser
Spielraum im Einklang mit der 6konomischen Theorie zwingend erforderlich, und erst dessen
- von den Gutachtern empfohlene - Einengung wiirde zu Ineffizienzen im Markt fithren. An-
gesichts der sehr unterschiedlichen Markisegmente und der dem Netzbetrieb immanenten
Finanzierungsproblematik kann sich die Preisstruktur zwangslaufig nur an den jeweiligen
Gegebenheiten auf der Nachfrageseite orientieren, und nicht allein an den Kosten der Ange-
botserstellung. Diese sind aufgrund der hohen Verbundeffekte ohnehin nicht objektiv ermit-
telbar. Grund dafiir sind die bezogen auf die Verkehrsarten hohen Gemeinkosten, die insbe-
sondere Folge der ausgepragten Mischnutzung des deutschen Schienennetzes sind. Der
Versuch, dennoch eine Zuordnung der Gemeinkosten auf die einzelnen Verkehrsarten vor-
zunehmen, wiirde daher weder fiir unternehmerische Steuerungsentscheidungen noch fiir
die regulatorische Preispriifung aussagefdhige Informationen generieren. Zudem ist dies
wegen der europdischen Vorgabe einer Bepreisung nach Marktragfihigkeiten (,Ramsey-
Pricing®) nicht notwendig.

Insgesamt kann die Monopolkommission nicht darlegen, warum nicht bereits der gegenwar-
tige Rechtsrahmen eine hinreichende Uberpriifung der Preisstruktur auf Diskriminierungstat-
bestande sicherstellt. Sie vernachldssigt zudem ihre Pflicht zur Neutralitit, wenn sie den
Grund fiir fehlende Nachweise von Diskriminierungen ausschlieRlich in unzureichenden Re-
gulierungsinstrumenten zu deren Aufdeckung sieht, die Moglichkeit einer tatsachlichen Ab-
wesenheit von Diskriminierungen dagegen tiberhaupt nicht in Betracht zieht.

4. Infrastrukturzugang und Kompetenzen der Regulierungsbehdrde

Neben der Entgeltregulierung ist die Sicherstellung des diskriminierungsfreien Zugangs zur
Eisenbahninfrastruktur weiterer wesentlicher Bestandteil der Tatigkeit der Bundesnetzagen-
tur. Hierfiir wurde die Regulierungsbehorde im Zuge der Novelle des AEG im Jahr 2005 mit
umfangreichen Kompetenzen ausgestattet.

Positiv zu werten ist zunachst die Forderung der Monopolkommission, dass sich die Zu-
gangsregulierung auf wesentliche Einrichtungen beschrianken solle. In diesem Sinne
halt sie die Ubertragung des grundlegenden Gedankens des europdischen Rechts, der
Markt- und Wetthewerbsbezug als BewertungsmaRstab, auf nationales Recht fiir ange-
bracht. Demzufolge sind Serviceeinrichtungen nur dann einer Zugangsregulierung zu unter-
werfen, wenn keine marktkonformen Alternativen bestehen. Insbesondere bei Wartungsein-
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richtungen sieht die Kommission die Voraussetzung fiir eine Zugangsregulierung als
nicht immer gegeben an (Tz. 224).

Bei Fragen des Infrastrukturzugangs sieht die Monopolkommission in Folge der vertikal in-
tegrierten Struktur der DB zahlreiche Diskriminierungsmdoglichkeiten, die im Rahmen der
Regulierung auch kaum einzuschranken seien (Tz. 175). Daher wiederholt sie an dieser
Stelle, dass fiir die Erreichung eines funktionierenden Wetthewerbs eine Trennung von Inf-
rastruktur- und Transportgesellschaften unerldsslich sei (Tz. 176). Nur hilfsweise konnten
durch umfangreiche Regulierungsvorgaben Diskriminierungen des Infrastrukturbetreibers
minimiert werden. Die aktuellen gesetzlichen Grundlagen sieht die Monopolkommission hier-
fir als nicht ausreichend an und fordert daher einerseits gesetzliche Verscharfungen, wie
z.B.:

I Die Herstellung einer hoheren Transparenz bei der Trassenbelegung, in dem freie Kapa-
zitaten und Auslastungsgrade elektronisch zuganglich gemacht werden (Tz. 191).

I Die Bundesnetzagentur sollte stirker in die Uberwachung der Trassenvergabeverfahren
eingebunden werden (Tz. 191).

I Anderungen bei den Regelungen zum Abschluss von Rahmenvertragen, unter anderem
eine langere Vorlaufzeit (Tz. 194ff.).

I Vorgabe eines ,Mindestzugangspakets*® fiir Serviceeinrichtungen analog der Regelungen
fur Schienenwege (Tz. 228).

I Einfithrung eines Stilllegungsregimes fiir Serviceeinrichtungen (Tz. 229).

B Ubergang des Rangierbetriebs in Rangierbahnhéfen auf Infrastrukturbetreiber und Einfiih-
rung einer Zugangregulierung (Tz. 217).

Zudem sei zur effektiven Wahrnehmung ihres gesetzlichen Auftrags eine weitere Starkung
der Kompetenzen der Regulierungsbehérde notwendig. So miissten der Bundesnetzagentur
umfangreichere Informationsrechte zugesprochen werden. Unter anderem soll sie Marktbe-
obachtungen ohne konkreten Missbrauchsverdacht, also auch zur reinen Informationsbe-
schaffung, durchfiihren kénnen (Tz. 8).

Aus Sicht der DB sind die heute geltenden detaillierten gesetzlichen Rahmenbedingungen
bereits mehr als ausreichend, der seit Jahren ausgepragte intramodale Wettbewerb mit kon-
tinuierlich steigenden Marktanteilen der Wettbewerbsbahnen bestatigt dies. Eine weitere
Erhdhung der Regelungsdichte wiirde die unternehmerischen Gestaltungsmaglichkeiten
der Infrastrukturgesellschaften iiber Gebiihr einschranken und so die Ausrichtung der
Angebote auf die Bediirfnisse der Marktteilnehmer erschweren - ohne dass hiervon eine
wesentliche Verbesserung der Zugangsbedingungen zu erwarten ware. Auch eine weitere
Ausdehnung der Kompetenzen der Regulierungshehiorde sieht die DB skeptisch, da
sie bereits heute iiber weitreichende Befugnisse verfiigt. Diese umfassen bei Vorliegen ei-
nes Anfangsverdachts Betretungshefugnisse zu Geschaftsraumen und Betriebsanlagen von
Eisenbahninfrastruktur- und Eisenbahnverkehrsunternehmen, Einsichtsbefugnisse in Bii-
cher, Geschiftspapiere und sonstige Unterlagen sowie umfangreiche Auskunftsrechte. Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen miissen die Bundesnetzagentur vorab insbesondere iiber
die beabsichtigte Ablehnung des Infrastrukturzugangs, tiber den Abschluss eines Rahmen-
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vertrags und die Neufassung oder Anderung der Schienennetz-Benutzungsbedingungen und
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen unterrichten. Die Behorde kann einer ent-
sprechenden Mitteilung innerhalb gewisser Fristen im Rahmen einer Vorabkontrolle wider-
sprechen (ex ante-Regulierung). Wird das Widerspruchsrecht ausgeiibt, so hat das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen unter Beachtung der Vorgaben der Bundesnetzagentur zu
entscheiden bzw. die Nutzungsbedingungen treten nicht in Kraft. Dariiber hinaus kann die
Behorde auf Antrag und von Amts wegen eine nachtrigliche Priifung vornehmen (ex post-
Regulierung). Die Bescheide der Bundesnetzagentur sind kraft Gesetzes unmittelbar voll-
ziehbar; Widerspriiche der betroffenen Unternehmen haben keine aufschiebende Wirkung.

Die Forderungen der Monopolkommission sind daher zuriickzuweisen. Speziell anlasslose
Informationsbeschaffungen der Behorde sieht die DB unter Beriicksichtigung von Aufwand
und zu erwartendem Nutzen dulerst kritisch. Dass der heutige regulatorische Rahmen mit
den Kompetenzen der Regulierungsbehorde funktioniert, zeigen bereits zahlreiche auch im
Gutachten angesprochene Themenfelder. So wurden z.B. dritten Verkehrsunternehmen
durch einen Bescheid der Behorde der Zugang zu Betriebszentralen ermoglicht (Tz. 178).
Auch im Bereich der Baustellenplanung (,Fahren und Bauen®) konnten sogar nach Meinung
der Monopolkommission deutliche Verbesserungen erreicht werden (Tz. 181). Nach dem
Widerspruch der Bundesnetzagentur gegen die beabsichtigte Neufassung der Nutzungs-
bedingungen bzgl. Regelungen zu Informationsrechten an Bahnhofen anderte die DB Stati-
on&Service die betreffenden Klauseln (Tz. 220).”

5. Wetthewerbsentwicklung und spezifische Diskussionsfelder

Der intramodale Wettbewerb hat sich entgegen der Einschatzung der Monopolkommission in
den vergangenen Jahren weiter duRerst positiv entwickelt. Insbesondere die Entwicklung im
Schienengiiterverkehr ist dabei hervorzuheben.® Dort erbrachten die Wettbewerber der DB
im vergangenen Jahr bereits iiber 25 Prozent Marktanteil. Allein seit dem letzten Gutachten
der Monopolkommission konnten die dritten Bahnen ihren Anteil um 4 Prozentpunkte® stei-
gern. Der Marktanteil von Wettbewerbsbahnen unterscheidet sich je nach Transportleistung
teils erheblich. Insgesamt sind diese im Bereich der Ganzzugverkehre deutlich héher als
bei Wagenladungsverkehren. Letztere sind mit einem vergleichsweise hohen logistischen
und finanziellen Aufwand verbunden, so dass hier die spezifischen Vorteile des Schienen-
transports gegeniiber der StralRe zuriicktreten. In der Konsequenz lasst die Konkurrenz der
StralBe nur geringe Margen zu. Vor diesem Hintergrund wird es nach Einschitzung der DB
bis auf weiteres dabei bleiben, dass der intramodale Wettbewerb sich in diesem Bereich nur
sehr zogerlich entwickelt - auch wenn der Rangierbetrieb in Rangierbahnhdéfen einer Zu-

" Im Bereich der Entgeltregulierung ware z.B. die Abschaffung der Regionalfaktoren im Wege eines
Vergleichs zwischen der DB Netz AG und der Bundesnetzagentur, oder auch die Anpassung des Sta-
tionspreissystems der DB Station&Service zu nennen.

® Zur Wettbewerbsentwicklung vgl. auch Wettbewerbsbericht 2011, verfiigbar unter
http://www.deutschebahn.com/site/shared/de/dateianhaenge/berichte/wettbewerbsbericht__2011.pdf
? Bezogen auf den Marktanteil von 2010 (25,1%) gegeniiber 2008 (21,2%), Basis: Verkehrsleistung.
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gangsregulierung unterworfen wiirde. Dies ist aber bereits deshalb strikt abzulehnen ist, weil
es sich hierbei um keine regulierungsbediirftige wesentliche Einrichtung handelt. *°

Auch im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) nehmen die Leistungen der Wetthewerber
kontinuierlich zu. Bezogen auf die bestelliten Zugleistungen lag deren Marktanteil im Jahr
2010 bei mittlerweile 21,6 Prozent. Durch bereits fest stehende Ausschreibungsgewinne
wird sich dieser Anteil in den kommenden Jahren weiter erhohen. Im Bereich des Nahver-
kehrs appelliert die Monopolkommission, kein sektorspezifisches Vergaberecht einzufiihren
(Tz. 253f.), womit Direktvergaben nur noch in eng begrenzten Ausnahmefallen moglich sind.
Generell sieht die Kommission keine erkennbaren Griinde, warum sich Aufgabentrager bei
der Vergabe von Verkehrsvertrigen fiir eine Direktvergabe entscheiden sollten (Tz. 260).
Dass Aufgabentrdger in der Vergangenheit dennoch in einigen Fallen Direktvergaben durch-
gefiihrt haben, kann sie sich u.a. durch die Verhandlungsmacht der DB als integrierten Kon-
zern erklaren (Tz. 262). Diese Argumentation mit nicht belegbaren Vermutungen und unter-
steliten diskriminierenden Verhaltensweisen der DB ist verwunderlich, da die Monopolkom-
mission an anderer Stelle selbst feststellt, dass es in besonderen Einzelfallen durchaus mog-
lich sei, auch durch gut ausgehandelte Direktvergaben angemessene Rahmenbedingungen
zu erzielen (Tz. 238).

Im Bereich des Fahrscheinvertriebs spricht sich die Monopolkommission fiir die Griindung
eines bundesweiten Tarifverbunds aus (Tz. 295)." Nach ihrer Einschitzung wiirde der
Mechanismus zur Erlésaufteilung und die Weitergabe von Vertriebsdaten in diesem
Rahmen keiner gesonderten Regulierung bediirfen (Tz. 295). Die Einfiihrung eines bun-
desweiten Tarifverbunds im Rahmen einer Marktlosung wird von der DB unterstiitzt. Die
Weiterentwicklung des SPNV-Tarifs soll kiinftig starker durch die Verkehrsunternehmen ge-
meinsam organisiert und durchgefiihrt werden. Dabei soll im Rahmen des SPNV-Verbundes
sichergestellt werden, dass einerseits keine ,Alleingange” eines Unternehmens moglich sind
(Minderheitenschutz), andererseits aber auch die wirtschaftliche Betroffenheit der einzelnen
Unternehmen bei Entscheidungsfindungen bei den Abstimmungsprozessen hinreichend be-
riicksichtigt werden. Im Rahmen der Arbeitsgruppe ,Neuorganisation TBNE" hat sich die DB
mit konstruktiven Losungsvorschldagen eingebracht, und ist weiterhin an einer ziigigen Um-
setzung interessiert.

Der Vorschlag der Kommission, die Marktldsung durch ein hoheitlich vorgegebenes Ergebnis
zu ersetzen, falls sie sich nicht im Rahmen einer gesetzten Frist einstellt (Tz. 296), ist dage-
gen nicht zielfiihrend. Fahrpreise und Vertriebskonzepte stellen im SPNV - trotz aller wett-
bewerbsrechtlichen Ausnahmeregeln in diesem Bereich - essentielle Angebotsparameter
dar, die im Wettbewerb der Verkehrsunternehmen kontinuierlich weiterentwickelt und ver-
bessert werden. Die Innovationskraft in diesem Bereich wiirde durch den vorgeschlagenen
Eingriff empfindlich beeintrachtigt.

% Hier widerspricht sich die Monopolkommission, da sie selbst an anderer Stelle - vgl. Abschnitt 4 -
ﬁenau eine Beschrankung der Regulierung auf Engpassbereiche vorschlagt.

Wie bereits im letzten Sondergutachten stellt die Monopolkommission zutreffend fest, dass das
bestehende Tarifsystem und die Vertriebsleistungen grundsatzlich nicht durch Markt- oder Wettbe-
werbsversagen gekennzeichnet sind (Tz. 294).
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Im Segment des Fernverkehrs konnte sich bislang noch kein intensiver intramodaler Weit-
bewerb etablieren. Hier hat die DB bereits in der Vergangenheit mehrfach darauf hingewie-
sen, dass der entscheidende Grund hierfiir in den spezifischen Kosten- und Wetthe-
werbsbedingungen dieser Verkehrsart - dabei ist insbesondere der ausgepragte intermo-
dale Wetthewerb zu nennen - zu suchen ist. Dies bestatigt die Monopolkommission auch
indirekt, indem sie die Fernbusliberalisierung mit der Begriindung begriiRt, dass diese Ver-
kehre in der Lage sein kdnnten, erhdhten Wettbewerbsdruck auf das Angebot im Schienen-
personenfernverkehr auszuiiben (Tz. 335, 340). Sie fordert jedoch nicht die aus Sicht der DB
zwingende Einfilhrung einer Maut fiir Fernbusse, die zu einer gerechteren Kostenanlastung
von Strale und Schiene fiihren wiirde.

Befremdlich mutet die Forderung der Monopolkommission an die Kartellbehorden zur Nach-
priffung der bestehenden internationalen Kooperationen im Fernverkehr an, sind doch alle
hier in Frage kommenden Sachverhalte von Europdischer Kommission bzw. Bundeskartell-
amt geprift und genehmigt worden (Tz. 329).

Die Monopolkommission kann sich durchaus als okonomisch begriindeten Vorteil der DB
Fernverkehr auf Grund der GroRe des Bestandsnetzes Netzwerk-Skalenvorteile vorstellen
(Tz. 308), allerdings kénne sie diesen Sachverhalt nur eingeschrankt einschatzen (Tz. 333).

Aus Sicht der DB ist es auf Grund der spezifischen Marktbedingungen eher unwahrschein-
lich, dass sich kurzfristig ein flichendeckender intramodaler Wettbewerb in diesem Markt-
segment entwickeln wird. Gleichwobhl ist es denkbar, dass auf bestimmten attraktiven Relati-
onen auch der intramodale Wettbewerb zunimmt. Dies zeigt etwa die Ankiindigung eines
weiteren neuen Anbieters, in Kiirze mit einer ausgewdhlten Einzelverbindung in den Markt
treten zu wollen. Eine Verbesserung der Marktbedingungen im Schienenpersonenfernver-
kehr und damit eine Erhéhung der Chancen auf intramodalen Wetthewerb lieRe sich durch
den Abbau von intermodalen Wetthewerbsnachteilen fiir die Schiene (z.B. Energiebesteue-
rung, Emissionshandel, Umsatzsteuer auf internationalen Verbindungen) erreichen.

Positiv hervorzuheben ist zuletzt die grundsatzliche Einschatzung der Monopolkommission,
die bestehende Wettbewerbsordnung des eigenwirtschaftlich organisierten und be-
triebenen Fernverkehrs beizubehalten. Sie lehnt daher Konzepte wie den ,Deutschland-
Takt® mit einem bestellten Angebotsumfang ab (Tz. 333).

Die Monopolkommission beschéftigt sich am Ende ihres Gutachtens erstmals auch mit den
Verfahrensablaufen des Eisenbahn-Bundesamts (Tz. 354ff.). Sie kommt hierbei zu dem Er-
gebnis, dass die Verfahrensablaufe wichtige Hindernisse bei der Durchfilhrung effizienter
Verkehre darstellten und daher verbesserungsbediirftig seien. Dies betreffe die derzeitigen
Prozesse bei der Zulassung von Fahrzeugen und der Erteilung von Sicherheitsbescheini-
gungen. Bemerkenswert in diesem Zusammenhang ist die Aufforderung an die Bundesregie-
rung, die Ubertragung von hoheitlichen Aufgaben des Eisenbahn-Bundesamts auf privatwirt-
schaftliche Uberwachungsstellen zu iiberpriifen.
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BERATUNGSUNTERLAGE Ausschuss fiir Verkehr, Ban und Stadtentwic klung
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP

Nr. 17(15)281-F

Stellungnahme fiir den Verkehrsausschuss des Bundestages, 19.10.2011

Sehr geehrter Herr Vorsitzender, meine sehr geehrten Damen und Herren Abgeordneten,

ich méchte mich fur die Einladung sehr herzlich bedanken, den Standpunkt der Kommission
zu den bei dieser Anhorung angesprochenen Themen deutlich zu machen. Die Kommission
hat eine Reihe von Vertragsverletzungsverfahren zur Umsetzung des sogenannten ersten
Eisenbahnpakets gegen Mitgliedsstaaten eingeleitet. Diese betreffen vor allem die Themen
Unabhéingigkeit des Netzbetreibers bei den wesentlichen Funktionen Trassenzugang und
Trassenpreise, die Stellung der Eisenbahnregulierungsbehorde und die Gestaltung der
Trassenpreise. Das gegen die Bundesrepublik Deutschland eroffnete Verfahren befindet sich
inzwischen beim Europdischen Gerichtshof. Das schriftliche Verfahren dort ist nunmehr
abgeschlossen, so dass in Kiurze mit einer miindlichen Anhérung zu rechnen ist. Daraufhin
folgen dann der Schlussantrag des Generalanwalts und die Entscheidung selbst Das
Verfahren betrifft vier Themen: die Unabhangigkeit des Infrastrukturbetreibers, die nach
Auffassung der Kommission fehlende Anreizregulierung, den Verstoss gegen die
Entgeltgrundsatze, insbesondere das Prinzip der Berechnung der Trassenentgelte nach den
direkten Kosten bzw. Grenzkosten, und die A uskunftsrechte des Eisenbahnregulierers.

Zum ersten Thema der Unabhéngigkeit bei den wesentlichen Funktionen bestimmen die
Eisenbahnrichtlinien, dass diese Funktionen nur von Unternehmen wahrgenommen werden,
die selbst keine Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen. Es muss sich dabei um Stellen
handeln, die nicht nur rechtlich und organisatorisch, sondern auch in ihrer
Entscheidungsfindung von Eisenbahnuntemehmen unabhingig sind. Die Kommission ist der
Auffassung, dass diese Voraussetzungen in Deutschland nicht erfiillt sind. Zwar gibt es eine
rechtliche Unabhingigkeit des Netzbetreibers DB Netz AG von der DB Holding und ihren
Verkehrstochtern. Jedoch kann von einer Unabhingigkeit bei der Entscheidungsfindung nicht
gesprochen werden, vor allem angesichts der Tatsache, dass der DB Vorstand tber den
Aufsichtsrat der DB Netz AG deren Vorstand ernennt und entlasst, auf der Management-
Ebene ein haufiger Personalwechsel zwischen Holding und Téchtern stattfindet und die
Holding zahlreiche andere Moglichkeiten zur Beeinflussung der Entscheidungen der
Infrastrukturgesellschaft besitzt. Ein Vorstandsmitglied, das von der Holding ernannt und
entlassen wird, wird bei den Entscheidungen zum Infrastrukturzugang deren Geschiftsziele
berticksichtigen, auch ohne dass er dafiir spezifische Instruktionen der Holding benétigt.

Der Ausschuss hat mich gebeten, auch zu dem Gutachten der Monopolkommission Stellung
zu nehmen. Dieses Gutachten kommt ebenfalls zu dem Ergebnis, dass die Anforderungen des
deutschen Eisenbahngesetzes an die Unabhangigkeit der Netz- und Transportunternehmen
nicht ausreichend sind. Es wird dort gesagt, dass eine Vielzahl der Wettbewerbsprobleme auf
die integrierte Struktur der Deutschen Bahn AG zuriickzufithren ist, die im gemeinsamen
Konzern zahlreiche preisliche und nichtpreisliche Diskriminierungsmoglichkeiten hat. Die
Deutsche Bahn hat durch ihre aktuelle Gesellschaftsstruktur Anreize, den Konzerngewinn zu
maximieren, indem iber die Zugangspolitik die Wettbewerber auf den Transportmarkten
diskriminiert und effizienter Wettbewerb behindert wird. Die Diskriminierungspotentiale
betreffen danach beispielsweise Trassenvergabe, Baustellenplanung, Trassenpreisgestaltung,
Bahnstrom, Zugang zu Bahnhofen, Zugbildungsanlagen und Werkstitten, und Ausbau und
Stillegung von Strecken.

71




Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 53. Sitzung, 19.10.2011

Die Europiische Kommission hat angekiindigt, Ende 2012 einen Vorschlag fir eine tiber die
wesentlichen Funktionen Trassenzuweisung und Trassenbepreisung und damit dber die
derzeitige Rechtslage hinausgehende Trennung von Netz und Betrieb vorzulegen.

Nun zu dem anderen Komplex, der in diesem Zusammenhang diskutiert wird, ndmlich der
Trennung der Rechungsfithrung zwischen Infrastruktur und Betrieb. Die Europaischen
Richtlinien verbieten, dass offentliche Gelder zugunsten eines dieser Bereiche auf den
anderen ubertragen werden. Auch die Trassenentgelte durfen nur fur die Kosten der
Infrastruktur verwendet werden. Diese Regeln mussen auch in der Rechnungsfithrung zum
Ausdruck kommen. Die Richtlinie will, dass fur die Infrastruktur vorgesehene Mittel nicht
entfremdet werden, um die Infrastruktur in einem guten Zustand zu halten. Eine klare
Trennung der Rechnungsfithrung ist aber auch aus Wettbewerbsgriinden erforderlich. Fur die
Wettbewerber ist es unzumutbar, dass ihre Trassenentgelte etwa zur Forderung von mit thnen
konkurrierenden Konzerntéchtern verwendet werden.

Die Kommission hat zu diesem Komplex eine Studie in Aufirag gegeben, die 2009 zu dem
Ergebnis kam, dass diese Regeln in Deutschland im Falle der DB Holding, aber auch in
anderen Mitgliedsstaaten nicht vollstandig beachtet werden. Wir haben in diesem
Zusammenhang damit begonnen, Auskunfisverlangen an die betreffenden Mitgliedsstaaten zu
richten, deren Ergebnisse spiter zur Eroffnung von weiteren Vertragsverletzungsverfahren
fihren konnten. Ich méchte aber betonen, dass der Komplex getrennte Rechungsfithrung bzw.
Gewinnabfithrung in den bereits vor dem Gerichtshof anhéngigen Verfahren nicht behandelt
wird. Diese betreffen lediglich die Unabhéngigkeit des Infrastrukturbetreibers bei den
wesentlichen Funktionen Trassenzuweisung und Trassenbepreisung.

Dr. Thomas Kaufmann,

Européische Kommission,
Generaldirektion Mobilitat und Verkehr
Abteilung Einheitlicher Européischer
Eisenbahnraum
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