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Stellungnahme zur
Anhdrung der Monopolkommission zur Vorbereitung eires Sondergutachtens

gem. 8 36 AEG - Eisenbahn

Die Ausgangsbedingungen fiir einen leistungsfahig@senbahnverkehr fur Giter und Personen in
Deutschland sind nach unserer Auffassung relattv [§s liegt eine polyzentrische Raumstruktur vole D
deutsche Wirtschaft ist aufgrund ihrer Exportfaliglstark mit der europaischen verflochten. Tradiil
verfugt die Schiene in Deutschland Uber eine hokeeptanz. Das relativ gro3e Schienennetz enthéh no
immer Kapazitaten, die fir Ausweich- und Uberholiaer genutzt werden kénnen, wenn sie entsprechend
instand gehalten werden. Allerdings kdnnen diesesgAngsbedingungen vor allem wegen der nur
unzureichend auf den Wettbewerb abgestellten Osgon des Eisenbahnsystems nicht in entsprechende
Fahrleistungen auf der Schiene umgesetzt werden.

Das ist deutlich erkennbar an der nach wie vorabestden Marktdominanz der DB. Sie dominiert im SPNV
gemessen in Personen-km mit 93,2% Anteil weited@n Markt. Demgegenlber ist der Marktanteil der
Wettbewerber gering. Trotz des Wachstums der Westhwer ist die Verkehrsleistung der DB AG im SPNV
seit 1994 praktisch unverdndert. In absoluten Zahhat die DB AG ihre 2000/2001 gefahrene
Betriebsleistung von rund 550 Mio. Zug-km nahezbalien. Das war moglich, weil der Angebotsumfang
im SPNV seit der Bahnreform erheblich ausgeweitgte, und zwar um 30% von rund 490 Mio. (1994) auf
635 Mio. Zug-km (2006). Die Verkehrsleistung ertéktch zwischen 1994 und 2005 sogar um 38%, von
30,3 Mrd. auf etwa 41,8 Mrd. Personen-kifrotz allem ist diese Entwicklung als vorteilhaft bezeichnen
und macht deutlich, welche Chancen der Wettbewetietowirde, wenn er denn konsequent genutzt wirde.

Aufgrund der hohen Kosten des Markteintritts igt Brofitabilitéat der Wettbewerber im Vergleich zB-
Konzern relativ gering. Schatzungen kommen fir Wettbewerber zu einer Umsatzrendite in der
GrofRenordnung von 3 %. Demgegenuber liegt die Renér Verkehrsvertrage, die die DB Regio AG ohne
Ausschreibung erhalten hat, weit darlber. 7% Umsatiite sind laut Einschatzung der EU-Kommission
gerechtfertigt, wie sie im Eroffnungsbeschluss films Beihilfeverfahren (C 47-2007) gegen den
Verkehrsvertrag Berlin/Brandenburg hat verlautessda.

Der Markteintritt von Wettbewerbern der DB AG wiadich dadurch verzdgert und aufgehalten, dass diese
kein Vertrauen in den regulatorischen Rahmen habén.Politik hat in den vergangenen Jahren einen
erkennbar wettbewerbsverhindernden Kurs gefahrerRahmen der Privatisierung der DB AG wurde alles
unternommen eine Kapitalmarktstory zu kreieren.sBiesetzte einen Fortbestand der monopolitischen
Renditen der DB AG voraus.

1 Vgl. Brenck (2007): Der SPNV-Markt in Deutschland.



Zu den gestellten Fragen nehmen wir wie folgt St

1. Zugangsbedingungen zur Infrastruktur der DB AG

1. Wie beurteilen Sie die Benutzungsbedingungen fle dinfrastruktureinrichtungen der Deutschen
Bahn und in welchen Punkten sehen Sie wesentlichettewerbshindernisse?

Der Trassenzugang wird Uber die Schienennetznusbaaingungen (SNB) geregelt, die allerdings in
weiten Teilen unklar und widersprichlich sind, sasgl sie fir unsere Mitglieder keine verlasslich
Grundlage fur ihre Marktaktivitaten darstellen. Dianklaren Regelungen erlauben grofRe
Ermessenspielrdume und eignen sich deshalb besofidterersteckte Diskriminierungen. In den SNB
hat die DB Netz AG fir sich vielfach Haftungsauddsbke festgeschrieben und ein
Zurlickbehaltungsrecht der Infrastrukturnutzer asslglessen. Das benachteiligt vor allem die privaten
Wettbewerber der Eisenbahnverkehrsunternehmen (El&JDB AG, wéhrend die EVU der DB AG
davon nicht effektiv getroffen werden.

Auf folgende Punkte mdchten wir im Einzelnen hirsesi:

« Die SNB verweisen an vielen Stellen auf DB-interi®egelwerke, die den privaten
Eisenbahnverkehrsunternehmen haufig gar nicht lekaimd. Die Zugangsberechtigen konnen
daher nicht in dem gebotenen Mal3e erkennen, wétenhte und Pflichten mit dem Netzzugang
verbunden sind. Dies gilt etwa fir Regelungen zu ideder betrieblichen Praxis duRRerst relevanten
Baumalnahmen. Aber auch bei dem Verfahren im RahieenPerformance Regimes wird auf
Konzernrichtlinien verwiesen.

* Regelungen, die versteckte Diskriminierungen erintigh, finden sich etwa in dem Recht der DB
Netz AG, auf ,besonders stark ausgelasteten Stnablsehnitten“ einen ,Auslastungszuschlag” (in
Hohe von 20%) zu erheben. Auch wenn die Abstimmdeg DB Netz AG mit dem EVU uber
einzelne Baumalinahmen zu keinen einvernehmlichgebBissen fuhrt, ist die DB Netz AG
berechtigt, ,unter Beriicksichtigung der Belange B¥tJ/ZB im Rahmen der Zumutbarkeit* Gber
die Durchfuihrung der Baumafinahme zu entscheiden.

e Die von der DB Netz AG zu erbringenden Leistungegrden im Einzelnen nicht ausreichend
nachvollziehbar dargestellt: Insbesondere fehtresiner Darstellung der verfigbaren Infrastruktur.
Dieses Defizit erschwert belastbare Planungen isadumenhang mit den Verkehren.

e Ferner fehlt jede ausreichende Form der ,Gewdaluleis oder der sonstigen Disziplinierung der
DB Netz AG im Hinblick auf mangelhafte Strecken:slRerformance Regime gilt bei allen Formen
von Mangeln, die zum Zeitpunkt der Erstellung dakrplanes bereits bekannt sind, gerade nicht.

2. .Wie bewerten Sie die Bemihungen um ein Performané®egime bei der Nutzung der
Bahninfrastruktur

Ein Performance Regime, das den Namen verdiengsbisher noch nicht gegeben. Dabei erweist seh d
Bestandsqualitéat des Netzes teilweise als auRehtdcht. Ein effektives Performance Regime kénnég h
Abhilfe schaffen.

Bereits im Gesetz ist der Interessenkonflikt angfelder die Aufstellung eines effektiven Performanc

Regimes verhindert. Nach der EIBV ist es Aufgabes detreibers der Schienenwege (BdS), ein
Anreizsystem zur Verringerung von Stérungen undBEnnmbhung der Leistungsfahigkeit aufzustellen Bat (
21 Abs. 1 EIBV). Damit wird von DB Netz AG verlangtein Performance Regime mit

Disziplinierungswirkung zu eigenen Lasten aufzlistelSolange hier keine gesetzliche Anderung etifety



nicht zu erwarten, dass die DB Netz AG jemals einfd®Pmance Regime etablieren wird, das wirksame
Anreizwirkungen zur Verbesserung der LeistungenStggenennetzbetreibers entfaltet.

Deshalb ist es auch der Bundesnetzagentur bislaty gelungen, ein effektives Performance Regime
durchzusetzen:

Das von der DB Netz AG eingefiihrte Performance Regimfasst zwei Typereines zur Verringerung
von Stoérungen im Schienennetz und eines zur ErtgodanLeistungsfahigkeit des Schienennetzes.

Das Performance Regime zur Erhdhung der Leistuhggféit besteht im Wesentlichen aus dem bereits aus
friheren Fassungen der SNB bekannten ,Auslastusgblag” (in Hohe von 20%) auf ,besonders stark
ausgelasteten Streckenabschnitten®. Damit hat 8éNBtz AG es in der Hand, einzelne Streckenabgehnit
fur ,besonders stark ausgelastet* zu erklaren uhédhg zu bepreisen. Anreize zu ihren eigenen Lasten
werden dabei nicht gesetzt. Dass dies zu einer hiarig der Leistungsfahigkeit des Schienennetzes
beigetragen hat, ist nicht ersichtlich.

Das Performance Regime zur Verringerung von Std@mngnthalt zahlreiche Defizite und einseitige
Belastungen der Zugangsberechtigten.

e Belastung mit Verspatungsminuten trotz fehlenderawx®vortung: Das Performance Regime
betrachtet stets nur die einzelne Strecken, neztdgh die vorangehenden Strecken, was dazu fiihrt,
dass den EVU im Ergebnis Verspatungen angelastetewe fir die sie keinerlei Verantwortung
tragen, wahrend die DB Netz AG in solchen Falleiiwtse sogar fur ein und dieselbe
Verspatungsursache doppelt Strafzahlungen bearsprd@nn.

¢ Ausklammern wesentlicher Infrastrukturmangel: Wdésdre Mangel der Infrastruktur werden von
dem Anreizsystem gar nicht erfasst. Seinen Gruntl dies darin, dass das Anreizsystem
ausschlieBlich auf ,Verspatungsminuten” basied,atihand des fur die jeweilige Fahrt aufgestellten
Fahrplanes bemessen werden. Das heil3t, fir infkistelle Mangel, die zu Verzégerungen fuhren,
gleichzeitig aber bereits bei der im Fahrplan awsggenen Fahrtzeit bertcksichtigt werden, fallen
keinerlei Verspatungsminuten zu Lasten der DB Mé&@zan.

» Birokratisches Verfahren / Einseitige RisikozuweguDas Risiko einer fehlerhaften Erfassung
oder Zuordnung von Verspatungsminuten tragen altken EVU: Das von der DB Netz AG
eingefiihrte System der Ubersendung von Stundenmasém und Saldenmitteilungen sowie das
Erfordernis der fristgerechten Durchfiihrung einemriktur- und Beanstandungsverfahrens walzt
das Risiko, dass zu Lasten der EVU Verspatungsemntalsch notiert oder falsch zugeordnet
werden, ausschlielich und einseitig auf die EVU. &b tragen die Beweislast fir die
Fehlerhaftigkeit der gertigten Zahlung oder Zuordnuon Verspatungsminuten. Ferner nehmen die
Fahrdienstleiter als lohnabhéangig Beschéftigte deB Netz AG die Zuweisung von
Verantwortungsminuten zu der einen oder andereie &rtlich als ,Richter in eigener Sache* vor.

3. Wie aufwandig gestaltet sich die Koordination miew Infrastrukturunternehmen der Deutschen
Bahn AG (DB AG) beim Zugriff auf verschiedenen Netznd Serviceeinrichtungen?

Den EVU werden in der Regel entscheidende Infommati, tUber die nur der Netzbetreiber verfugt, ued d
die Planung und Reaktionsmoglichkeiten der EVU PPINS verbessern kdnnten vorenthalten. Dies gilt,z.B.
wenn anstehende Verspatungen von DB-eigenen EVht bigkannt gegeben werden, aber Trassen dafir
freigehalten werden, so dass Unplnktlichkeit devapen EVU die Folge ist. Fahrdienstleiter nehmen
vielfach eingehende Fertigmeldungen nicht zeitgarentgegen, so dass es zu Verspatungen kommt mit
entsprechenden Pdnalen durch die Aufgabentrag&PiNV .

Der Grund fur zahllose, fur fairen Wettbewerb kaptoduktive MalRRnahmen ist ein Zielkonflikt: Der
integrierte deutsche Bahnkonzern und dessen Orgaute aktienrechtlich verpflichtet, den Ertrag ihres
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Unternehmens zu maximieren. Fur die ErreichungHEt&ragsziele wurden fur das Fihrungspersonal des
Konzerns selbstverstandlich auch finanzielle Argeinstalliert. Auch diese Instrumentarien sind
grundséatzlich nicht zu beanstanden. DB Netz nuéghdlb jedes Sparpotential aus, so lange nicht der
Verkehr zusammenbricht. Hatte der deutsche Infristrbetreiber einen klaren Gemeinwohlauftrag, rnaiss
sich jede SparmalRnahme bzw. Kostenoptimierung danientieren, ob die MaBhahme nicht nur geeignet
ist, die Ertragsziele der DB Netz zu erreichendson gleichzeitig auch geeignet ist, die Kapaazitid die
Flussigkeit des Verkehrs fur die Zukunft zu gewéisten. Gegenwartig wird das Netz auf die aktuellen
Bedurfnisse der DB AG zugeschnitten, ohne die é&#sen der Wettbewerber hinreichend zu
bertcksichtigen. Die rein betriebswirtschaftlichieh$ tragt nur den dkonomischen Interessen des DB-
Konzerns Rechnung. Eine optimale Nutzung der Sehéds Verkehrsmittel und damit auch eine Minderung
des gesamten offentlichen Aufwands fir die Schatelkt weit hinten an.

4. Welche Probleme bestehen beim Zugang zu Servicésituingen?

Im Vergleich zum Netzzugang ist der Zugang zu Seminrichtungen rechtlich schwacher gegen
Diskriminierungen geschutzt. Fur Wartungseinriclgeerm z.B. Werkstétten, und andere technische
Einrichtungen sowie Einrichtungen fir die Brennstofnahme muss der Betreiber noch nicht einmal
Einzelheiten Uber die Entgeltregelungen sowie mmitionen zu den mit dem Zugang verbundenen
Leistungen machen. Nicht zuletzt der fehlende Zggaum den Werkstatten der DB AG ist eine massive
wettbewerbsbehindernde Tatsache. Sie hat z.B. giefzihrt, dass die Wettbewerber der DB Regio um den
S-Bahn-Auftrag in der Region Stuttgart ihre Angebmtrickgezogen oder erst gar nicht abgegeben haben

Die fur den Aufbau einer eigenen Werkstattinfrdgmu notwendigen Grundstiicke waren in der Region
nicht verfigbar. Zudem existiert bereits eine SiBBetriebswerkstatt der DB Regio AG. Daher war es
erforderlich, dass der kinftige Betreiber die vodene Betriebswerkstatt anmietet. Die im Verfahren
stehenden Bieter beklagten, dass ihnen weder ehsrgle Informationen noch wettbewerbsneutrale
Zugangsbedingungen fir die Nutzung der Betriebsstatk angeboten worden seien. Auch durch die
Einschaltung von Bundesnetzagentur und Aufgabestragaren die Zugangsbedingungen nicht zu
verbessern. Fir eine angemessene Kosten- und Basiestung sowie zur Herstellung der
Chancengleichheit war dies jedoch von entscheideBel@eutung.

Zugangsanspruch zur Vertriebsinfrastruktur ungetklar

Im SPNV zeichnet sich ab, dass der Zugang zu ‘ébdginrichtungen der DB AG zunehmend zu einem
bedeutsamen Problem wird. Hierfir gibt es mehresathen:

« Mit dem Auslaufen der grof3en Verkehrsvertrdge edietautomatische Integrationskraft des DB-
Vertriebs tber den SPNV in der Flache. Je mehr SPBilfeistungen im Wettbewerb vergeben
werden, desto mehr droht eine Fragmentierung dertridleslandschaft, die angesichts der
Kostenduplizierung von Nachteil und fur den Kundemit Nachteilen (Vermehrung der
Nutzeroberflachen) verbunden sein kann.

« Die DB Vertriecb GmbH, im DB-Konzern zustandig fureNfriebsdienstleistungen, versucht
gleichzeitig, ihre Marktanteile gegen den Wettbdwatnzusichern. Hierbei nutzt sie ihre bestehende
Marktdominanz, indem sie ihre Kooperationsbere#aficim Bereich Tarif an die Nutzung ihres
Vertriebssystems zu ihren Konditionen koppelt, mdge Aufgabentréagern mit der SchlieRung von
Tarifpunkten droht, wenn sie die flachendeckendaueagung der DB Vertrieb nicht aufrecht
erhalten bzw. verlangern, indem sie unter dem @och OPNV-Anschlussmobilitat versucht, ihre
Vertriebsvorteile aus dem Fernverkehr in den Natetasbereich hinein ,zu verlangern®.

« Das Marktverhalten der DB Vertrieb GmbH hat seldakzu beigetragen, die Problematik des
Vertriebs zu verscharfen. Zum Einen stellt sie deigjen, die ihre Leistungen in Anspruch nehmen,
deutlich (i.d.R. um den Faktor zwei) héhere Velisigrovisionen in Rechnung als sie selbst dritten
EVU erstattet — aber auch gegeniiber den Aufgalmarnégechnet sie deutlich héhere Konditionen
ab. Zum anderen zeigt sie keine Bereitschaft, lbacbnischen Systeme flr Dritte zu angemessenen
Konditionen zu 6ffnen und damit die Basis fur eirgnheitlichen Vertrieb auf Gegenseitigkeit zu
schaffen.



* Eine weitere Problematik stellen tarifiche Sondegebote der DB dar. Als Bestandteil des
Haustarifs der DB sind sie von dritten EVU oftmatszuerkennen. Dem gegenuber steht allerdings
ein intransparenter Umgang mit den dazugehdrigendfimedaten und Fahrgastzahlen. Fir Dritte
ist die Abrechnung von DB-Haustarifen nicht nackaiehbar und stellt damit ein erhebliches und
nicht kalkulierbares Einnahmenrisiko dar.

Der Aufbau von Alternativen zum DB-Vertrieb kanntwader von den EVU ausgehen oder von den SPNV-
Aufgabentragern bzw. Verbundorganisationen. Allegdi stof3t er auf eine Reihe von Hemmnissen und
Zugangsproblemen.

Ein Zugang zur Vertriebsinfrastruktur der DB istr féndere EVU kaum durchsetzbar. Zu viele
Abwehrmdglichkeiten, wie z.B. der Nachweis, dassaesh andere Wege fir den Marktzugang gibt als
gerade den Zugang zur DB-Infrastruktur oder beshieblingte Griinde, die eine (Mit-) Nutzung unmdéglich
machen (z.B. mangelnde Kapazitat) verhindern higee &ir beide Seiten eindeutige Ausgangslage. Hinzu
kommen burokratische Regelungen zur Aufstellungreeg Fahrscheinautomaten.

Folgende Vorgaben gibt es derzeit seitens DB StafioService fur die Aufstellung von stationdren
Fahrausweisautomaten:
* Beschrankung auf 2 Flachen je genutzten Bahnsteig
» Einwilligungsvorbehalt des Betreibers/Mieters, welm Flache schon vermietet ist
« Uberlassung der Automaten an ein beauftragtes betenen bedarf der Zustimmung der DB
Station & Service
« Die Kosten fir Aufstellung, Standortdnderungen ulibbau bei Vertragsende, einschlieflich
Stromanschluss sowie alle weiteren Kosten tragtd4dJ.

Auch bei dieser Regelung bleiben in der Praxis rieretlgen offen: Die Verflgbarkeit von Stellflacheshin
jedem Einzelfall neu zu klaren. Zudem gibt es kdinekrete Aussage zum Standort der Automaten, was
dazu fuhren kann, dass das EVU durch DB Station ekviSe auf schlecht zugangliche und damit
kundenunfreundliche Standorte verwiesen wird. Adah Zuléssigkeit einseitiger Standortanderungen ist
nicht geklart. Klarungsbedurftig bleibt weiterhiiie konkrete Hohe der Entgeltforderung der DB fig di
Zugangsrechte sowie die Frage der Zuleitungen.

Mindestens ebenso wichtig wie der Zugang zur .geeién“ Vertriebsinfrastruktur kann der Zugang zu
Vertriebsdaten bzw. den DatenverwaltungssystemdrHimtergrundsystemen sein. Kann man hierfur keine
Einigung auf vertraglicher Basis mit dem Infrastuuketreiber finden, sind auch an dieser Stelleigéshe
Zugangsrechte erforderlich.

Vertriebskooperationen

8§ 12 Abs. 1 AEG postuliert eine Mitwirkungspfliather EVU daran, dass im Personenverkehr durchgehende
Tarife aufgestellt werden und eine ,direkte Abfgutig“ eingerichtet wird. Dies verlangt eine
Vertriebskooperation Uber unterschiedliche TarifeMeg zum Nutzen der Fahrgaste.

Als marktmachtiges Unternehmen in Bezug auf derf kann die DB AG auch die Ausgestaltung des
Vertriebs diktieren: Die Verbinde und NE-Bahnendsgezwungen, zur Einhaltung der Pflicht aus § 12
AEG im Bereich des Vertriebs mit der DB zu koopeme Vor diesem Hintergrund ist die Frage zu
beleuchten, wie mit der Forderung der DB AG umzegehist, dass der Abschluss eines
Tarifkooperationsvertrages den gleichzeitigen Ahssheines Vertriebskooperationsvertrages bedingt.

Die DB AG hat uUber DB Vertrieb GmbH einen Mustetviebskooperationsvertrag entwickelt. Dieser
kommt immer dann zur Anwendung, wenn in einem Kaoperationsvertrag EVU — DB Regio ein
Gemeinschaftstarif vereinbart werden soll. Der Kelskooperationsvertrag ist in seinem Bestandemn d
Gemeinschatftstarif gekoppelt, in der Regel der Haiisder DB AG (BB Personenverkehr) der 1:1 vom
EVU dbernommen werden muss. Mitwirkungsmoglichkeitedes EVU bestehen nicht. Die
Tarifgemeinschaft ist nur méglich, wenn gleichzgitin Vertriebskooperationsvertrag nach MusterRigr

Vertrieb GmbH geschlossen wird. Der Mustervertii@operationsvertrag sieht im Kern lediglich einen
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gegenseitigen Vertrieb vor. Die entscheidenden Regen, namlich inwieweit das EVU auch fur Zuge der
DB AG (z.B. Fernverkehrsstrecken) vertreiben kand wie umfangreich das EVU Vertrieb erbringen kann
(Vertriebswege, Ortlichkeiten), sind Verhandlungésaund daher vor Ort zu l6sen.

Fur Vertriebsleistungen erfolgt eine gegenseitigerschnung nach Provisionen. Insofern gewahrlegset
Vertriebsvertrag zunachst Gegenseitigkeit. Faktisihd die von DB Vertrieb GmbH angebotenen
Provisionen stark asymmetrisch, d.h. DB Vertriedaregt fir Eigenverkdufe zu Gunsten des EVU déutlic
héhere Provisionen als sie umgekehrt dem EVU firk&gfe zu Gunsten DB AG gewahrt. In der Praxis hat
sich hier der Faktor 2 herausgebildet. Begrinded wieses Verhaltnis mit dem erheblichen Aufwand de
DB AG fur Entwicklung des Tarifs, Marketing fur dérarif, zentrale Abrechnung und Koordinierung der
zahlreichen EVU. Die Asymmetrie wird in der SPNVaBche heftig beklagt, da insbesondere das
Tarifmarketing der DB AG als eindeutig fernverkdastig und zudem oft kontraproduktiv fur die EVU
empfunden wird.

Der Tarif auRerhalb von Verkehrsverbiinden wird édaktisch nach wie vor von der Deutschen Bahn AG
entwickelt. Hierzu besteht im Bereich des Gescfelftes Personenverkehr im Rahmen der Holding (DB
Mobility + Logistics) ein Zentralbereich fur die fifentwicklung. In diesem haben DB Fernverkehr i
Regio als zentrale Verkehrsakteure des DB-Konzémes Interessen zur preislichen Marktbearbeitung
geblindelt. An diesem System koénnen EVU auRerhakh ©B-Konzerns teilhaben, wenn sie die
beschriebenen Tarif- und Vertriebskooperations@iger abschlieRen. Diese Tarifgemeinschaft ist dann
zwingend, wenn ein Parallelverkehr mit Leistungesr B AG besteht, da ein gleicher Tarif fr
Fahrplanleistungen der DB AG und solche von andd&t¥t) nur auf Basis eines gemeinschaftlichen,
gleichen Tarifs zu erreichen ist. Faktisch ist b AG nur bereit, einen Gemeinschaftstarif auf Bakres
eigenen Tarifs abzuschlieRen.

Der AnstoRtarif wird schon seit Jahrzehnten in eirgenen Tarifverband ,TBNE — Tarifverband nicht-
bundeseigene und bundeseigene Eisenbahnen* gemBiesgr besteht zu 50% aus der Staatsbahn (heute
DB AG) und zu 50% aus den beteiligten NE-Bahnere Beschéftsfilhrung oblag immer der DB AG.
Zudem konnte und kann sie aufgrund der Stimmvaerrigilnie Gberstimmt werden. Hinzu kommt, dass der
Verband zwar heute einen Aufnahmeanspruch in dddET§ewahrt, der entscheidende Verbandsausschuss
jedoch immer noch von sogenannten ,GroRRvaterbahdeniiniert wird, d.h. die Zusammensetzung des
Entscheidungsgremiums erfolgt nicht nach diskrierimngsfreien Grundsatzen. Zudem konnte die DB AG
nach wie vor nicht Uberstimmt werden, auch wenrz $e weniger als 50% der Verkehrsmarktanteilegmalt
wirde.

Weitere Einzelheiten und Problem des Vertriebs korginer Expertise des KCW GmbH Berlin entnommen
werden? Die Expertise kann dort im Original abgerufen vesrd

Qualitat der Stationen

Die EVU beobachten einen sinkenden Ausstattungdatdnkleiner und mittlerer Stationen, z.B. ist
Wetterschutz nur an 900 von 4500 Stationen alssBasiung vorgesehen. Pflege und Schadensbesegjtigun
lassen an vielen Stationen der Kategorie 5 und 6vdaschen dbrig. Beschwerden Uber ungepflegte
Stationen und nicht beseitigte Schaden haufen Bieh. zu entrichtenden Stationsentgelten stehenatdftm
keine nachvollziehbaren Leistungen gegeniber.

Die vom Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)0ZObeobachteten Mangel bei Fahrplanaushéngen,
bei der Beschallung (z.B. verspatete Ansagen imuggsfall), bei Zugzielanzeigen, Info-/Notrufsdulemd
Bahnhofsuhren werden auch anderorts festgesteitth deute noch. Dem VBB ist an einem Beispiel
(Libben HBF) aufgefallen, dass viele in August 2@6stgestellte Mangel auch 14 Monate spater nicht
behoben worden sind.

Die EVU haben kaum wirksame Sanktionsméglichkeitdin; endabgestimmte LuFV lasst nicht erkennen,
wie der aktuelle Zustand von Bahnhédfen und Haltgamin seiner Qualitéat gesichert und weiter enkeiic

2 KCW GmbH Berlin: Kurzexpertise zu den rechtlichamienbedingungen im OSPV/SPNV-Vertrieb (2008)
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werden soll. Zudem verweigert DB Station & Servicglang den Abschluss von Rahmenvertragen, die eine
langfristige Sicherung der AusstattungsmerkmaleRirgise bieten kbnnten.

Bei den von DB Station & Service vorgelegten Nugsbedingungen besteht vor allem das Problem, dass
die Merkmale und Zuordnungen zu unverbindlich simdl jahrlich ohne nahere Begriindungen geéndert
werden. Es fehlen detaillierte Leistungsbeschraibanfur die einzelnen Merkmale. So ist z.B. im Runk
Sauberkeit nicht erwahnt, in welchen Intervallen regegt wird. Auch die statische
Informationsbereitstellung variiert erheblich, zIBei Informationen tber Schienenersatzverkehr @daer

und Abfahrtszeiten.

Fir die EVU kann die Stationsproblematik insbesoad&ann wirtschaftlich nachteilige Folgen habemnve
ihre Leistung einer allgemeinen, subjektiven Qétdlbeurteilung durch die Fahrgaste unterliegt. KHéam

das Erlebnis einer verrottenden Station den guemnwi& in einem modernen Zug im Einzelfall derart
uberlagern, dass die Gesamtleistung des Systems=Nair tendenziell negativ beurteilt wird. Fir &e¢U

kann dies aufgrund bestehender Bonus-Malus-Regetungt finanziellen Einbul3en verbunden sein. In
diesem Zusammenhang sei angemerkt, dass die nstdhbaden grol3en Verkehrsvertrage zwischen den
Landern und der DB Regio haufig kein stringenteal@tsbewertungssystem beinhalten.

Sofern Kommunen und Aufgabentrager sich auch fieinengagieren wollen, um den Standard und die
Qualitat der Stationen anzuheben, sehen sie sistalsf mit einem unkooperativen Verhalten der DBi&ta
und Service konfrontiert. Die DB lasst sich scham @eilnahme an Gespréachen vergiten, lasst sich
Planungs- und Investitionskosten erstatten (Stichwbl0%-Finanzierung) und die Kkapitalisierten
Unterhaltungskosten vorab ablosen, ohne dass danEiers einen Anspruch auf eine bestimmte Qualitat
des Stationsunterhalts hatten.

5. Inwieweit spiegelt das Trassenpreissystem digersthiedlichen tatsdchlichen marginalen Kosten der
jeweiligen Verkehre wieder?

Nach unserer Auffassung spiegelt das Trassenpstisay (TPS) die unterschiedlichen tatsachlichen
marginalen Kosten der jeweiligen Verkehre gar nigliter. Denn die Trassenpreise im TPS unterscheiden
nicht nach Verkehrsarten, sondern nach infrastrakar Ausristung. Besonders auffallig wird dies am
Beispiel der Regionalfaktoren, die in Regel dorttgnhsten sind, wo es sich um regionale unteraasigié
Strecken handelt, auf denen vielfach ausschlie¥idar vor allem private EVU fahren. Wiirde das
Trassenpreissystem die Grenzkosten abbilden, nmiss¢eTrassenpreise auch wegen der Zuschisse des
Bundes insgesamt wesentlich niedriger liegen undallem waren regelmafiige Preiserhéhungen, wie sie
von DB Netz mit Kostenerhéhungen begrindet werdeaht moglich. Das Trassenpreissystem dient
ausschlieB3lich der Sicherung der VollkostendeckdeigNetzinfrastruktur damit den Gewinninteressen de
DB AG und nicht dem Wettbewerbsziel der Maximierateg Verkehrs auf der Schiene.

Das Trassenpreissystem der DB Netz AG enthalt Gmensk fur zwolf Streckenkategorien. Diese

Grundpreise werden in Abhangigkeit vom Trassengibdder Auslastung auf der Strecke und den

Regionalfaktoren angepasst. Insbesondere folgensigek®e des Trassenpreissystems fihren zu der
Vermutung, dass das Trassenpreissystem nicht ds&eK«dErlos Struktur der DB Netz AG abbildet sondern

so angelegt ist, dass es Marktsegmente, in deeeDRIAG eine starke Marktstellung hat, beglnstigt:

« Die Trassenpreise auf den Hochgeschwindigkeitdstred-1 plus, F1 und F2, auf denen die
Deutsche Bahn im Fern- und Guterverkehr Uberprapat stark aktiv ist, sind gegenuber der
tatsachlichen Kostenstruktur relativ niedrig. Diat&gorie F5, in die vor allem Guterzugstrecken
eingeordnet werden, ist ginstiger als die Kategbfe in die vergleichbar ausgestattete SPNV-
Strecken eingeordnet werden. Zudem werden viekcktn mit Gberwiegend SPNV-Betrieb in die
Kategorie Z1 zugeordnet, welche wiederum teuredigl¥ategorie F6 ist.

* Regionalfaktoren werden nur auf den Schienenpems@iwerkehr erhoben und variieren je nach
Regionalnetz zwischen 1,05 und 1,91. Laut DB Nef2 sind Regionalfaktoren auf Strecken
Trassenpreisbestandteil, die ,mittelfristig keimagfahige Kosten-Erlds-Struktur aufweisen®. Eine
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doppelte Belastung des SPNV Uber die Streckenkassgong und den Regionalfaktor lasst sich
allerdings aus Kostensicht nicht erklaren. So stbeispielsweise moglich, dass ein 2-achsiger
Triebwagen von Naumburg nach Nebra (Strecke igfl@isig mit Hochstgeschwindigkeit von max.
60 km/h) pro km einen hoheren Trassenpreis al$CGteauf der Strecke Hannover - Wurzburg zahlt.
Es ist daher zu vermuten, dass die Deutsche Balestitionskosten fir ihre Fernverkehrsstrecken
teilweise mit Entgelten aus den Regionalstreckesrsubventioniert. Daraus folgt eine deutliche
Mehrbelastung der Wettbewerber, da sie hauptsécali€ Nebenstrecken tatig sind.

* Regionalfaktoren werden zudem tberdurchschnititrauf Strecken erhoben, auf dem nicht DB-
eigene EVU fahren. Dies lasst sich zum einen dankiiéren, dass Aufgabentrager in den ersten
Ausschreibungen betrieblich einfachere Nebenstrealergeben haben. Allerdings lasst sich die
Verteilung nicht allein mit der Ausschreibungspsadrklaren. So sind die von Wettbewerbern
betriebenen Strecken im Zweistundentakt praktisiehnait Regionalfaktoren beaufschlagt, wahrend
dies fur von der DB Regio AG betriebenen Streckiehtrder Fall ist.

Die Indizien sprechen dafir, dass die DB Netz AGUEMie nicht zur Deutschen Bahn gehoren, indirekt
oder direkt diskriminiert. Indirekt, indem die Pseifir Marktsegmente in denen der DB-Konzern gtirk
vergleichsweise gunstig sind. Die DB Netz AG nutgrbei, dass einerseits die tatsachlichen Kosten d
verschiedenen Strecken nicht bekannt sind und sgerarseits Spielraum hat, gleichwertige Strecken
verschiedenen Kategorien zuzuordnen.

Weitere Einzelheiten zu den Diskriminierungswirkangles TPS enthélt die Stutien Béttger, C. (2007).
Die Studie kann bei der BAG SPNV angefordert werden

6. Welche Diskriminierungspotenziale bestehen ber ¥ersorgung mit Bahnstrom?

Das zur Elektrotraktion notwendige BahnstromnetZigentum der DB-Tochter DB Energie GmbH. Das
Unternehmen bietet die Versorgung mit BahnstromafBstromvollversorgung”) oder die Nutzung des
Bahnstromnetzes (,Bahnstrom-Netzzugang®) an. Le¢stbat es jedoch bis auf einen Pilotversuch ddash
Unternehmen Rail4Chem (2005) bisher nicht gegeWennutete Ursache sind die Durchleitungsentgelte,
die 2009 6,11 ct/kWh betragen. Bezogen auf den hdohmittichen Strompreis aus der
Bahnstromvollversorgung (11,08 ct/kWh) betragt derteil des Netzentgeltes rund 55 Prozent. Im
Normalstrombereich sind die Anteile deutlich daeunt(Gewerbekunden: 27 Prozent). Die hohen
Durchleitungsgebihren fuhren zu einer faktischemkiéintrittsbarriere fir alternative Stromanbietel/U
werden dadurch zum Strombezug bei DB Energie gegemun

DB Energie gewahrt bei der Stromversorgung Laufaeild Mengenrabatte. Bei langfristigen Vertragen
zwischen zwei und zehn Jahren sind Rabatte zwisawesi und zehn Prozent mdglich. Aufgrund
langfristiger Linienvergaben sind die Laufzeitrabdtir EVU kaum problematisch.

Anders bei den Mengenrabatten, die ab einer jdfeticAbnahmemenge von 50 GWh (1 Prozent) gewahrt
werden und bei 2.000 GWh Jahresabnahme bis zWPiizient betragen kénnen. DB Regio (ca. 4.700 GWh
pro Jahr) kann den Maximalrabatt problemlos erexiciwéhrend alle privaten EVU im SPNV zusammen
nur rund 700 GWh pro Jahr abnehmen, was einem Redatvier Prozent entsprache. Einzeln betrachtet
kommen nur wenige Unternehmen in den Genuss vorg®dfeabatten. Es besteht zwar die Alternative einer
Einkaufsgemeinschaft, doch ist die unbefriedigesa,es eine Ubereinkunft der mit der DB, aber auch
zwischen den untereinander im Wettbewerb stehepdeaten EVU voraussetzt.

Die Situation ist Folge einer Licke bei der Bahmsiregulierung. Zwar werden die Durchleitungsenggelt
von der BNetzA reguliert (aufgrund des EnWG), dalod Bahnstromversorgung (inkl. Rabattregelungen)
wird nicht reguliert. Dies ist u.a. deshalb unvénslich da 2000 das damalige Trassenpreissyste® 98P
aufgrund der diskriminierenden Rabattregelungen Boimdeskartellamt fir unzuldssig erklart wurde.

% Béttger, C. (2007). Unverbffentlichte Studie zunadsenpreissystem der DB AG.



Die diskriminierende Wirkung im Bahnstromnetz, dier DB AG Monopolgewinne zufiihrt und private
EVU aufgrund geringer Abnahmemengen diskriminiaiitd sich zunehmend verstarken. Auch steigende
Energiepreise werden den bisherigen Anteil der giekosten im SPNV von 10 bis 15 Prozent deutlich
ansteigen lassen (2020 geschatzt: 25 Prozent).rdeite beglnstigen die Rabatte DB Regio bei
Ausschreibungen, andererseits missen die Aufgatgemtdie Monopolpreise von DB Energie Ubernehmen.
Ein weiteres Diskriminierungspotential besteht imsZmmenhang mit der Bepreisung der Durchleitung: Di
DB Energie GmbH o6ffnet ihre Bahnstromnetze grurdsdt fir den Bezug von alternativen Anbietern.
Vertragspartner wird dabei, nach ihren Vorstellumgelas jeweilige EVU, nicht der alternative
Bahnstromanbieter. Die Durchleitungsentgelte, die Ehergie GmbH den EVU in Rechnung stellt, liegen
nach informeller Auskunft der DB Energie GmbH tHen Durchleitungsentgelten, die DB Energie GmbH
bei einem integrierten Bezug kalkulatorisch in Regig stellt. Auf diese Weise sowie mit den aktuell
praktizierten Treuerabatten, die DB Energie GmbHwédet, wird der Markteintritt alternativer
Bahnstromanbieter verhindert. Tatsachlich hat edahbg, von einem an den Kosten sehr schnell
gescheiterten Modellversuch abgesehen, keinen dégleben, in dem ein EVU Bahnstrom von einem
alternativen Anbieter bezogen hatte.

2. Anreizregulierung / Leistungs- und Finanzierungsereinbarungen

1. Wie sehen Sie den Vorschlag der Bundesnetzagent@ine Anreizregulierung fir die
Bahninfrastruktur einzufiihren?

Angesichts des unzureichenden bisherigen PerforenBegimes ist die Einfihrung einer Anreizreguligrun
Uberfallig. Derzeit gibt es weder einen Anreiz &ime effiziente Leistungserbringung, noch einezedfite
Entgeltregulierung. Die Regulierungsbehodrde kanreaie nur die von der Netzbetreiberin gemeldeten
Vollkosten ungeprtft entgegennehmen und die diskierungsfreie Umlage der Vollkosten auf die Nutzer
sicherstellen. Der Ansatz einer Anreizregulierusty vor diesem Hintergrund generell zu begrif3en.
Allerdings ist nicht zu erkennen, dass die Bundgerang die Einfihrung einer Anreizregulierung mit
besonderer Intensitét verfolgt.

Die bisher in AEG und EIBV verankerten Moglichkeitder Entgeltprifung zielen weder darauf ab noch
sind sie geeignet, die europarechtlich in Art. & AB EU-RL 2001/14/EG geforderten Anreize zur Segku
der Infrastrukturkosten auszulésen. Erschwerend nkioniinzu, dass 8 21 Abs. 5 EIBV eine
Mischkalkulation der Entgelte zwischen verschieden&larktsegmenten zuldsst. Konzerninterne
Leistungsbeziige erschweren die Kostentransparenteriae. SchlieBlich lassen sich sowohl die
sachgerechte Hohe als auch die sachgerechte Zungrdimin Gemeinkosten wie etwa der Konzernumlage
von Seiten des Regulierers aulierst schwer beurteiteer keinen umfassenden Einblick in die Kostes
Gesamtkonzerns hat. Zu beachten ist auch, dag3dietz und die DB Station&Service in nennenswertem
Ausmalfd Leistungen aus konzernverbundenen Untermebemehen (z.B. Bahnreinigung, DB Projektbau),
die ihrerseits wiederum mit Gewinnquoten beaufggthdand.

1. Sind hierdurch Auswirkungen auf den Wettbewerb awarten?

Positive Auswirkungen auf den Wettbewerb sind issbeere dann zu erwarten, wenn die
Anreizregulierung dazu beitrdgt, die Kalkulierbatkeder Infrastrukturnutzungsentgelte auf eine
langerfristige, verstetigte Grundlage zu stellerus ASicht der EVU ist eine solche Verstetigung der
Infrastrukturkostenentwicklung unbedingt zu begrufBer Abschlussbericht der Bundesnetzagentur zur
Einfihrung einer Anreizregulierung im EisenbahnseKtrevidierte Fassung“) vom 26.05.2008 zeigt die
wesentlichen Eckpunkte auf, wie eine kinftige Ammegulierung aussehen kann. Auch wenn es
verschiedene Einschrankungen gibt, denen eine Zmegilierung unterliegt, sollte nach unserer Adtas
eine Anreizregulierung eingefihrt werden. Ihre Witgen lassen sich durch Anpassung der Stellschmaube
im Laufe der gewonnenen Erfahrungen optimierene Jatreizregulierung ist dariiber hinaus besser ads d
derzeitige Performance Regime der DB Netz AG.



2. Wie beurteilen Sie die aktuellen Leistungs- und RBimzierungsvereinbarungen fur die
Bahninfrastruktur?
3. Sind diese geeignet, die Qualitat der Infrastruktsicherzustellen?

Die LuFV ist in ihrer Zielsetzung richtig, in ihreAusgestaltung aber teilweise unbefriedigend. Zur
Sicherung der Infrastrukturqualitdt kann die LuFur rbedingt beitragen. Die Qualitdt des Netzes wird
anhand der Parameter ,theoretischer FahrzeitverlyGteisgeometrie” (erst ab 2010), Funktionalitder
Bahnsteige (fur DB Regio Netz und DB Station & $&y, Versorgungssicherheit Bahnenergie und
Bewertung Anlagenqualitat (Messkonzept wird 2008 ebgestimmt) definiert. Die Gro3e ,theoretischer
Fahrzeitverlust® (Ist-soll-Vergleich eines fiktiveduges) wird durch zu viele Ausnahmetatbestande
relativiert. Die wesentlichsten sind: Langsamfaditsh, die weniger als 180 Tage bestehen, werdent ni
einbezogen, Bahnhofsabschnitte sind nicht enthadli@mgsamfahrstellen unter 100 m werden ebenfaltg n
bericksichtigt und bei Sperrung einer Strecke wé&prarbeiten wird auch kein Fahrzeitverlust berethn

Hinzu kommt die fehlende teilnetzscharfe Betrachtubie in der LuFV festgelegten Bezugsgrof3en
enthalten die Gefahr, dass die DB Verfehlungeninera Teilnetz durch ,uberragende Werte* in einem
anderen Teilnetz ausgleicht. Damit verhindert gie &anktion und gleichzeitig sinkt die Qualitas ggnen
Teilnetzes. Damit kann die DB die Gesamtqualités tietzes auf einem Niveau halten, dass ihr keine
Sanktionen auferlegt werden, aber in bestimmteiBleen sind Einbuf3en an der Qualitat zu erwarten.

Ahnlich ist die Moglichkeit zur Streckenverkleinegizu sehen. Die DB darf 2 % der Strecken stilliege
ohne dass sich die Zahlungen des Bundes verrin@as.macht - vorbehaltlich der Regelungen, die das
AEG fur Streckenstilllegungen vorsieht - bei ein€@asamtnetz von rund 34.000 km rund 680 km, die
theoretisch ohne Sanktionen stillgelegt werden kénizum Vergleich: die NE-Bahn OHE verfugt Gber nur
ein Gesamtnetz von rund 294 km).

Neben diesen Mangeln, fehlen zuséatzlich mindestenes wichtige Parameter: Das Anlagenalter zeigtodn,
~auf VerschleiR* gefahren wird oder ob ausreichéandas Streckennetz investiert wird. Die Erh6hueg d
Alters der DB-Anlagen in den letzten Jahren lagsCfeutschland ersteres vermuten. Eine Aufnahna=im
Kriterienkatalog der LuUFV ware notwendig gewesemch die Streckenkapazitat ware als Kennziffer
geeignet, um Fehlentwicklungen fir die Leistungigfiddit des Netzes zu erkennen.

AbschlieRend sei erwahnt, dass die LUFV in ihrersefzung intransparent ist. Zwar muss die DB einen
jahrlichen Infrastruktur- und Entwicklungsberichstellen, ob dieser aber veréffentlicht wird, isklar. Vor
allem fir die Lander fehlen Einflussmdglichkeitdmotz der Tatsache, dass 20 % der anvisierten IMitte
den Regionalverkehr fliel3en sollen.

Das Fazit zur LUFV bedeutet: richtige Ansétze, afie Ende der Vertragslaufzeit kritisch Gberprift adesr
mussen. Fur Folge-LUFV sind weitere Qualitdtskehlera aufzunehmen und die bestehenden weiter zu
entwickeln. Zwingend erforderlich sind wirksame Aize, um die Erflllung der Ziele durch die DB zu
sichern. Zu Uberlegen ist, ob neben finanziellenhaimstitutionelle Sanktionen (z.B. Ubertragung von
Teilnetzen an Dritte bei wiederholten Verfehlungéntzug der Bewirtschaftung) eingebaut werden.

3. Trassenbelegung

1. Inwieweit kommt es zu Diskriminierungen bei der T8senanmeldung zum Netzfahrplan?

Bei der Netzfahrplanerstellung baut DB Netz jeweild dem bestehenden Fahrplan auf. Wenngleich diese
Herangehensweise aufgrund der Komplexitdt des Metmed der vielfaltigen Abhéngigkeiten, sowie
aufgrund des Kundeninteresses an mdglichst stabadanplanen nachvollziehbar ist, benachteiligtrsae

Verkehre. Die Einfigung zusatzlicher Leistungen Wgattbewerbern hat zur Folge, dass deren Trassen in
der Regel nicht konfliktfrei geplant werden kdénnen.
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Wenn dennoch nur wenige Trassenkonflikte bei deeBN ankommen, bedeutet dies nicht, dass es keine
gibt. In der Regel lohnt es sich fur die EVU nidldis Verfahren bei der BNetzA fortzufihren. Dazltfdie

Zeit und das Eingehen auf von DB Netz AG angebotkoenpromissldosungen fihrt schneller und
kostengtinstiger zu einem Ergebnis.

2. Wie beurteilen Sie die Fristenreglungen der Trass@&meldungen in der EIBV?

Kurzfristige Trassenanmeldungen kommen im SPNV én Regel nicht vor, da die Verkehrsleistungen
fahrplanméRig und damit regelmaRig erbracht werd#fem besonderer Bedeutung ist es allerdings, wenn
aufgrund von Notfallen kurzfristig Ausweichstreckkenottigt werden. Die konkreten Losungen entziehen
sich einer generalisierenden Betrachtung auf Vettslmene.

Anders ist der Sachverhalt zu beurteilen, wennneslie Anmeldung von Rahmenvertradgen geht. Dass auch
nach Auffassung des BMVBS in diesem Bereich die\E¢@andert werden soll, zeigt die Mdglichkeiten der
Diskriminierung vor allem von Newcomern.

3. Wie transparent ist die Zuteilung von Trassen durdie DB Netz AG?

Diskriminierend wirkt vor allem die fehlende Traaspnz der Trassenbelegung. Die NE-Bahnen kdnnen
nicht ohne weiteres nachprifen, ob es nicht anddsedie vom Netzbetreiber vorgeschlagene Lésumg zu

Beseitigung von Trassenkonflikten gibt. Vielen Baskonflikten kdnnte man aus dem Weg gehen, wenn
die Trassenbelegung fur alle Marktteilnehmer transpt gemacht wirde. Es ist nicht erkennbar, wbshal

die Infrastruktur insgesamt, einschlief3lich Trabsdegung als Geschaftsgeheimnis der DB Netz undtsom

des DB Konzerns mit seinen Transporttochtern bedlamdrd. Aus der praktischen Arbeit ist bekanrdssl

die DB-eigenen EVU die in Rede stehende Transpaoesizen bzw. problemlos eingeraumt bekommen.
Innerhalb des Konzerns gibt es offenbar faktisdne&k@&etriebsgeheimnisse und das Unbundling steht nu
auf dem Papier.

Mit Transparenz Uber die heutige Trassenbelegung) einer Beschreibung der eisenbahnrelevanten
Eigenschaften von Schienenstrecken, die allerdingsDB Netz weithin als Betriebsgeheimnisse behiinde
werden, konnte eine ineffiziente Trassennutzungalthdentifiziert werden und Zugangswillige kénnen
gleich sagen, wie es aus ihrer Sicht funktionid@mnte. Damit erhielte auch die BNetzA wesentliesdere
Informationen als heute.

4. Ergeben sich hinsichtlich der bisherigen Verfahrenwsise Vorteile fir die Tochtergesellschaften der
DB AG im Vergleich zu ihren Wettbewerbern?

Im Gegensatz zu Wettbewerbern kdnnen die Trangpbidr der DB AG ihre Trassenanmeldungen
untereinander abstimmen und ohne Konflikte untersler beantragen. Das bedeutet eine massive
Wettbewerbsbehinderung.

5. Wie kdnnte man das Verfahren effizienter gestalten?

Die wichtigste MalRnahme besteht in der Verbessewsrg Transparenz der Trassenbelegung und der
Eigenschaften der Schienenstrecken. Weiterhin miisdte Eingriffsmoglichkeiten der BNetzA gestarkt
werden. Dies wird vom BMVBS angestrebt. Um die Liguvon Trassenkonflikten zu verbessern,
beabsichtigt das BMVBS eine Anderung der Eisenbdhastrukturbenutzungsverordnung (EIBV). Die
Bundesnetzagentur (BNetzA) soll in die Lage vetsetzrden, zu Uberprifen, ob 8 9 Abs. 3 EIBV in
Verbindung mit den in den Schienennetznutzungsigedigen festgelegten Grundséatzen des
Koordinierungsverfahrens eingehalten werden und/drnandlungen diskriminierungsfrei verlaufen.
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Die BNetzA ist dann Uber den Alternativvorschlag B8 Netz AG nach § 9 Abs. 3 S. 2 zu informiereid un
in die Verhandlungen vom Betreiber der Schienenweigeinzubinden (durch Erméglichen der Teilnahme
oder nachtragliche Information Uber den Alternatiwchlag, wenn Verhandlungen nur telefonisch geéfiihr
wurden und abgeschlossen sind), wenn bestimmte kdraliellationen vorliegen. Die in den
Fallkonstellationen aufgefuhrten Sachverhalte dimtizien dafiir, dass es sich bei den vorgeschlagene
Trassen des Betreiber der Schienenwege um Altgematiandelt, die grundsatzlich nicht ohne weiteres
akzeptiert werden kdnnen und somit ein hohes Diskierungspotential enthalten.

Es handelt sich um folgende Fallkonstellationemme

< ein von der Trassenbestellung abweichender Laufaieg0 % mehr Trassenkilometern,

* ein Verzicht auf mindestens einen Verkehrshalt,

* eine zeitliche Abweichung von der urspringlichenasBenbestellung eines Zuges des
Personenverkehrs bzw. des Giterverkehrs, der dlsittech bei der Trassenbestellung angegeben
wurde, von mehr als +/- 5 Minuten, im Ubrigen Gigekehr grundsatzlich von mehr als +/- 60
Minuten,

e eine Last- oder Langenreduzierung um mehr als 2@8éntber der urspringlichen Bestellung oder

« ein von der Bestellung abweichendes starkeres fatiebeug oder eine andere Traktionsart

erforderlich wird.

Inwieweit die genannten Voraussetzungen fir einefad®eing der Bundesnetzagentur mit der
Trassenzuweisung zur Vermeidung von Diskriminieemgusreichend sind, lasst sich zum gegenwartigen
Zeitpunkt nicht abschlieRend beurteilen. Diese mxissch erst in der Praxis bewahren. Uber die gegean
Falle hinaus soll die BNetzA jederzeit von Amts wegzur Uberwachung der Durchfiihrung des
Koordinierungsverfahrens an den Verhandlungen #wisc DB Netz AG und den
Eisenbahnverkehrsunternehmen teilnehmen durfen.

6. Wie beurteilen Sie die derzeitige Regelung des 8EIBV Rahmenvertrdge Uber die Trassennutzung
abschlieRen zu kénnen?

Die DB Netz AG bietet EVU Rahmenvertrage an, inatiesich die EVU verpflichten, die angefordertensSem
fur 5 Jahre zu belegen. Im Gegenzug raumt die D& Nem Unternehmen mit Rahmenvertrag Vorrang bei
Trassenkonflikten ein. In der Praxis bieten Rahregrége allerdings kaum Planungssicherheit. Folgend
Risiken bleiben bestehen:

« Steigende Infrastrukturnutzungsentgelte,

e das EVU erhélt zwar Rechtssicherheit fir eine iveste Abfahrtszeit aber Transportzeit/Umlauf und die

technische Ausstattung der Strecke sind nicht lgesic

Rahmenvertrage ermoglichen keine Investitionsdigigrda die DB Netz AG bisher nicht verpflichtst sie mit
einer bestimmten Vorlaufzeit zur Fahrplanperiode wimer die Laufzeit von 5 Jahren hinaus zu vergeben

Zudem bieten Rahmenvertrage fiir Wettbewerber deAGR)eringe Flexibilitat:
» Rahmenvertréage kdnnen momentan nicht abweichendemb-Jahres Perioden abgeschlossen werden.
» Eine Kiindigung von Rahmenvertragen beispielswaisextremen Preissteigerungen ist nicht moglich.
Bei der Stornierung von Rahmenvertrdgen sind Stnhingen fallig. DB-eigene EVU kdnnen Rahmenvedrag
hingegen ohne Probleme stornieren, da ein Stongeamtgelt nur anfallt, wenn nicht an anderen eStelhdere
Trassen neu gekauft werden. Das fuhrt dazu, dad3RBleigenen EVU problemlos Rahmenvertrage flalktttre
Trassen ,horten* kdnnen und so den Trassenzuganil@acomern zusatzlich erschweren.
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7. Ist der Rahmenvertrag ein geeignetes Mittel flr ¥ehrsunternehmen im Personen /Guterverkehr; um
durch die Absicherung langerfristiger Fahrwegkapa&ien auch Investitionen abzusichern?

8. Sind Rahmenvertrage geeignet, Markteintritte von iftbewerbern der DB AG zu begunstigen?

9. Welche Anderungen hinsichtlich der rahmenvertragtien Regelungen halten Sie fiir notwendig, um die
Wettbewerbsvoraussetzungen zu verbessern?

Langfristige Rahmenvertrdge missen vorab vergelseden. Da langfristige Rahmenvertrage die Investiti
und/oder den Abschluss von langfristigen Geschédtimdern, sind die bisherigen Fristen fur Rahneenéige
viel zu kurz. Es kann niemand zugemutet werden Ridrmenvertrag erst 8 Monate (bislang Praxis DE)Net
bzw. 12 Monate (Vorschlag BMVBS zur Anderung EiBx() erhalten und dann Investitionsentscheidungen
umzusetzen. Allein die Lieferung von Eisenbahnnmdtedauert 2-3 Jahre, weswegen z.B. im
Schienenpersonennahverkehr auch Auftréage mit diésdaufzeit erteilt werden. Es ware daher im AEGR0

in der EiBV festzulegen, dass langfristige Rahmemnéige zur Absicherung von Investitionen der EVdsab
vom Infrastrukturbetreiber zu vergeben sind. Hiermuss auch ein klarer Rechtsanspruch der
Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager im SPNVAfsthluss von Rahmenvertragen mit Laufzeiten bis
zu 15 Jahren bestehen. Das bisherige Ermessenrsie@uder Eisenbahninfrastrukturunternehmen (Eikf, h
v.a. DB Netz AG) muss gestrichen werden.

Rahmenvertrdge missen auch abweichend von detligmmeb-Jahresperiode geschlossen werden kénnen. Es
ist nicht hinnehmbar, dass im SPNV neue Betricbhasiote oder neue Betreiber aufgrund von
Ausschreibungen nach der Logik der Rahmenvertragealle 5 Jahre mdglich sein sollen. Hier muss es
mdglich sein, dass unabhangig von der Rahmenvepeaipde Aufgabentrager bzw. die von ihnen beagtéira
EVUs Rahmenvertrage mit der Laufzeit der Verkehtsége (8 bis 15 Jahre) schlieRen kénnen und diels a
Abweichungen/Anderungen bei bestehenden Rahmeagertiir Fernverkehr/Guterverkehr bewirken kénnen,
sofern diese nicht ins Gewicht fallen. Bei andex&rkehren (Fern- /Guterverkehr) muss zumindest der
nachtragliche Abschluss von Rahmenvertragen mifelahaufzeit moglich sein, soweit die Kapazitatecm
nicht durch bisherige Rahmenvertrage

gebunden sind.

Rahmenvertrdge mussen Preis und Leistung regedtarigi verweigert das grofite EIU, die DB Netz jdglic
Garantie tiber Preis und Leistung. Uberspitzt gespigt der Rahmenvertrag das Recht, dass man 516der
Jahre lang in Hamburg um 6.05 +/-5 Min. abfahretf, dd aber der Zug jemals in Minchen ankommt,tsteh
im Ermessen der DB Netz. Das gleiche gilt fir dezid? Im besten Fall steht jetzt der Preis fir By 2010
fest, selbst fir 2011 macht DB Netz keinerlei Zesades wird deutlich, dass ein derartiges Gesadelezen
keine seritése Grundlage fur die Entwicklung dedes@nverkehrs in Deutschland sein kann. Bei destueg
muss erreicht werden, dass DB Netz sich zur Erbriggron bestimmter Infrastrukturqualitat verpfliehtFar
den Preis gilt das gleiche. Preissicherheit igirddrlich und niemand kann zugemutet werden, Tnaggé5,

10 oder gar 15 Jahre zu kaufen, ohne zu wissensiew&®ssten.

Rahmenvertrage dirfen nicht Monopolisten schitbém.bisherige weitgehende Geheimhaltung sowohl des
genauen Umfangs, als auch der konkreten Trassemgndurch Rahmenvertrdge sichert umfassend das
Monopol des DB MuL-Konzerns an guten Trassen. Newesoverden bei der Trassenvergabe gerne mit dem
Kommentar ,da ist eine rahmenvertraglich gebund@&nasse (leider) im Weg" abgewimmelt und auf
schlechtere Trassen verwiesen. Ob diese Angatiidith zutreffend ist, ist nicht nachprifbar. \atlem ist
nicht nachprifbar, ob tatsdchlich von DB Netz édandbreite von Rahmenvertragen ausgenutzt wird, um
auch die neue Trasse noch zu ermdglichen. Erschwigdt diese Intransparenz durch die nach wie vor
gegebene konzerninterne Trassenabsprache zwiseneDRIMuLSparten, d.h. die Trassenvergabe unter den
Augen der Bundesnetzagentur ist wenig hilfreich,dda attraktiven Trassen vorab im DB MulL-Konzern
bereits aufgeteilt sind. Erforderlich ist dahereeimirksame Entflechtung der DB-Sparten und ein ieigs
Verbot von Trassenabsprachen zwischen Fern-, Nah&Giiterverkehr innerhalb des DB MuL-Konzerns.

Rahmenvertrdge dienen den DB-Transportgesellschd#ieu, Trassen zu ,bunkern* und damit Newcomer
vom Markt fernzuhalten. Das Blockieren von Trasstrndeswegen mdglich, weil das Reduzierungsentgelt
(Strafzahlung fur nicht abgenommene Trassen) mom daféllt, wenn nicht an anderen Stellen andeassEn
neu gekauft werden. Aufgrund der schieren GroRé&eT ransportgesellschaften ist es ihnen leicht Irobg
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fur die Engpassstrecken reichlich Trassen auf Yalsar Rahmenvertrage zu bunkern und deren Nichingt
durch Nutzung von Trassen an anderen Stellen anigveeisgelasteten Strecken zu verrechnen. DiesésPra
muss umgehend abgestellt werden und es muss tagtgedrden, dass Rahmenvertrage verbindlich sidd un
ihre Nichtnutzung auf u.a. auf Engpassabschnit@me hStrafzahlungen nach sich ziehen. Die Zahlungen
missen umso hoher sein als die Vergabe von Rahmeigen mdoglicherweise andere EVUs verdrangt oder
zumindest abgeschreckt hat. Umgekehrt kénnen Ralerieiige auf schwach ausgelasteten Strecken oder
soweit sie objektiv zu einer Verbesserung der Kiggitsiage fuhren — z.B. Neuordnung eines SPNV-Kptsze
welches nun mehr und bessere Giterzugtrassen érhpgroRziigig zur Anderung / Anpassung zugelassen
werden.

Novellierung der EIVB

Einigen der oben genannten Probleme soll durch Amgeder EIBV begegnet werden. Nach der bisherigen
Regelung in der EIB haben die Betreiber der Scimeege rechtzeitig vor Beginn einer
Rahmenfahrplanperiode einen gemeinsamen Zeitrawstzulegen, binnen dessen Zugangsberechtigte
Antrage auf Abgabe eines Angebots zum AbschlusssdRahmenvertrages stellen kénnen. Da in der Praxis
entgegen dem Wortlaut der bisherigen Regelung,hbiste ein gemeinsamer Zeitraum nicht festgelegt
wurde, ist zur Schaffung von Rechtssicherheit esiredeutige Vorgabe erforderlich. Das soll mit der
beabsichtigten Anderung der EIBV erfolgen.

Diese Regelung ist zu begrufRen. Nunmehr bestimm¥eerdnungsgeber den Zeitraum fur den Abschluss
von Rahmenvertrdgen. Entgegen der Vorgabe der $awag wurde ndmlich ein gemeinsamer Zeitraum
bisher nicht festgelegt. Der vorgesehene Zeitraplires auch Newcomern erlauben, sich im Wettbewarb
etablieren. Ohne die Gewissheit, entsprechendesdmaf$ir eine mehrjahrige Zeitdauer befahren zu &bnn
sind Investitionen in rollendes Material zu risi&mh.

Eine Vorverlegung des Anmeldezeitraums von jetaéi Jahr auf zwei oder wie von andrer Seite angereg
sogar bis zu funf Jahren vor Ende der Rahmenfatppliode erscheint nach Auffassung des BMVBS zum
gegenwartigen Zeitpunkt nicht erforderlich. Die siecht der Bundesnetzagentur auch fur die konflende
Falle von Rahmenvertragen ist zu begrifien.

Wenn man davon ausgeht, dass die Beschaffung vbredteggen zwei Jahre bendtigt, wére unter dem
Gesichtspunkt der Erleichterung des Marktzugangs ffigue Eisenbahnverkehrsunternehmen ein
Anmeldebeginn zweieinhalb Jahre vor und der Vessegluss zwei Jahre vor Beginn einer
Rahmenvertragsperiode sinnvoll. Ein mehrjahrigerldd fir den Abschluss von Rahmenvertragen lasst
sich in der Praxis jedoch nicht uneingeschranktaires, da die fur die Erstellung der Netzfahrpléne der
entsprechenden rahmenvertraglichen Bandbreitemderdachen — aktuellen — Infrastrukturdaten nocthni
vorliegen. Je langer die Vorlauffrist fur die Anmdehg von Rahmenvertrégen ist, desto wahrscheimlishe
es, dass die erforderlichen Infrastrukturdatentriitlder aktuellen Fassung vorliegen. Die Infragindaten
kénnen sich wahrend einer langen Vorlauffrist vdgin.

Beginn und Ende der Frist fir Antrdge auf AbgabregiAngebots zum Abschluss eines Rahmenvertrages
sowie der spatest mogliche Termin zur Abgabe eAwgebotes werden fur die Rahmenfahrplanperiode
2010 bis 2015, sofern die Verordnung nach dem di. 2009 in Kraft tritt, durch die Bundesnetzagentur
festgesetzt.

Sowohl die starkere Kontrolle der Bundesnetzagertber der Trassenzuweisung in Fallen der
konkurrierender Antrage als auch die FestlegungseiZeitraumes fir den Abschluss der Rahmenvertrage
und mit der Aufsicht der Bundesnetzagentur wird zeiner Einschrankung der
Diskriminierungsmoglichkeiten der DB Netz AG fiihren

Um sowohl den betrieblichen Belangen als auch deerdssen neuer Eisenbahnen gerecht zu werden,
werden mit der Anderungsverordnung zwei MalRnahmgmifien:

« Rahmenvertrage miissen ein Jahr vor Beginn einen®aflahrplanperiode abgeschlossen werden.
e Soweit ein Rahmenvertrag nicht schon in der erbletzfahrplanperiode, sondern spater beginnen
soll, ist dies fur das Koordinierungsverfahren tnedtich. Niemand darf auf die Nutzung von
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Restkapazitdten verwiesen werden, nur weil er eiRahmenvertrag nicht dber die volle
Rahmenfahrplanperiode schlieRen will.

In Konfliktfallen hat der Betreiber der Schienenwef einvernehmliche Losungen hinzuwirken. Dieslwi
durch die Bundesnetzagentur Uberwacht. Ist einglig nicht zu erzielen, wird nach der in der EIBV
festgelegten Prioritdtenreihenfolge entschiedeni. ddeichrangigen Verkehren entscheidet das héochste
Regelentgelt.

Uber Antrage auf Abgabe eines Angebots zum Absshéises Rahmenvertrages darf ein Betreiber der
Schienenwege nicht ohne sachlich gerechtfertigtenn& unterschiedlich entscheiden. Ein sachlich
gerechtfertigter Grund liegt nicht darin, dassRahmenvertrag fir eine kirzere Laufzeit als fuhirdader

flr einen spateren Betriebsstart als der BeginRadmenfahrplanperiode angemeldet wird.

4. Netzzugang und Regulierung
1. Wie schéatzen Sie die Wirksamkeit des regulativestiomentariums der Bundesnetzagentur ein?

Wir schatzen die Wirksamkeit des regulativen Insgatariums der Bundesnetzagentur als auf3erst skhwac
ein. Dies zeigt auch die Praxis, in der es bistangoch keiner Regulierungsentscheidung mit Bezudem
wesentlichen Punkt der Trassenentgelte gekommemistAusnahme des Verbot des Zuschlags in Héhe
von 10% auf Sondertrassen, das noch das EBA miheasvom 23. Dezember 2004 ausgesprochen hatte).
Auch die Ubrigen Regulierungsentscheidungen derdBsmmetzagentur berthren weitgehend Randthemen
und werden vielfach im vorlaufigen Rechtsschutzininst gestoppt.

Die Bundesnetzagentur wird durch den symmetriséhegulierungsansatz des Eisenbahnrechts behindert,
sich auf die Kernprobleme der Schaffung eines Véetdsbs im Eisenbahnmarkt zu konzentrieren. Die
asymmetrische Regulierung ist im Telekommunikatiensich so angelegt, dass die BNetzA soweit
erforderlich regulierende MalRBhahmen bei Unternehpmeit betrachtlicher Marktmacht” ergreift (89-11
TKG). Die asymmetrische Regulierung kdnnte sonmdhninur diskriminierendes Verhalten der DB Netz und
DB Station & Service sondern auch diskriminierendéhalten von anderen Unternehmen mit sog.
Bottleneck-Einrichtungen aufgreifen.

Aus unserer Sicht gibt es faktisch keine Unabhdwmyig der Regulierungsbehérde vom
Bundesverkehrsministerium, welches zugleich dendBala Eigentiimer in den bundeseigenen EVU vertritt.
Damit sind massive Interessenskonflikte vorprograentnwie sich an der Behandlung der Beschwerde von
mofair beziglich der beabsichtigten Ausgabe voregsthaftsaktien der DB ML AG an Mitarbeiter von DB
Netz gezeigt hat. Die auch von uns mit dem Saclateldefasste BNetzA musste die Beantwortung dem
EBA Uberlassen, die ihrerseits nach unseren Erkess®n an einer Antwort durch das BMVBS gehindert
wurde, das die Angelegenheit an sich gezogen Hurdikgs fehlt es bis heute an einer Beantwortung
unseres Schreibens von Seiten des BMVBS.

Im Einzelnen sind folgende besonders schwerwiegBedigite auszumachen:

* Fehlendes ex ante-Genehmigungserfordernis mit Beaugntgelten und Konditionen (statt dessen
Widerspruchsrecht der Behérde innerhalb kurzeténiss 14e AEG). Anschlie3end tritt, selbst bei
ungepriften Entgelten und Konditionen, Wirksamkeit Entgeltanderung ein (8 14 e Abs. 2 AEG).

+ Kein Zwang fir ein Eisenbahninfrastrukturunternehménderungen bei den Entgelten zu
begriinden. Die diesbeziigliche Vorschrift des 8342 und S. 3 AEG ist unklar und wird praktisch
nicht angewandt.

e Unklare Untersuchungsbefugnisse der Bundesnetaagémt§ 14c AEG, die zudem durch die
Entscheidung des OVG NRW, Beschluss vom 9. Jan0@8 2Az: 18 L 1874/07) noch deutlich
geschwacht wurden.

4 Schreiben von mofair an das EBA vom 16.9.2008
15



« Unverstandliche und teils widersprichliche materethtliche Mafstéabe, insbesondere beziiglich
der Entgeltbildung (vgl. 8 14 Abs. 4 und Abs. 4 AEB21 Abs. 4 EIBV).

« Keine klaren Befugnisse, die Entgelte und Kond#imndes Bezugs von Bahnstrom bzw. der
Durchleitung durch die Bahnstromfernleitungen zgutieren (vgl. 8 1 Abs. 2 S. 2 AEG und § 3a
EnWG).

» Systembestimmende Funktionen (wie z.B. Bahnstrosavgung oder auch Tarif/Vertrieb) sind
nicht ausreichend reguliert

* Rechtsweg: Die bisherigen gerichtlichen Entscheggénninsbesondere des OVG Minster sind
teilweise von einer deutlichen ,Wettbewerbsferne“epgigt. Keine Mdglichkeit der
Zugangsberechtigten, Entscheidungen der Regulisbatngrde gerichtlich Uberprifen zu lassen
oder sich an gerichtlichen Verfahren zwischen demgulierten Infrastrukturbetreiber und der
Regulierungsbehérde beteiligen zu lassen.

« Ungenlgende proaktive Regulierung durch die BNesohdern nur Reaktionsmdéglichkeit. Bisher
hat die BNetzA beispielsweise keinen WidersprudpegeEntgelterhhungen eingelegt

Das regulative Instrumentarium der BNetzA wird adeldurch noch in seiner Wirksamkeit gemindert, dass
die Unabhangigkeit zwischen DB Netz AG und der ladDB AG nicht in ausreichendem Umfang
gewabhrleistet ist. Laut Artikel 4 Abs.2 und 14, AlRsder EG-Richtlinie 2001/14 muss eine unabhangige
entgelterhebende und Trassenzuweisungsstelle ahggrwerden, sofern der Betreiber der Infrastrukt
rechtlich, organisatorisch oder in seinen Entsalregén nicht vom EIU unabhéngig ist.

Laut Vertragsverletzungsverfahren Nr. 2008/2094Eaopaischen Kommission vom 26.Juni 2008t die
Bundesregierung die Unabhangigkeit des Infrastrbktueibers nicht hinreichend nachgewiesen. Dies
begriindet die EU KOM insbesondere wie folgt:

e Der Vorstand der Holding Deutsche Bahn AG bestinatst Eigentimerin die Mitglieder des
Vorstands seiner Tochtergesellschaft DB Netz AG.

» Die Vorstandsmitglieder der Holding und/oder dedexen zur Holding gehtérenden Gesellschaften
kénnen auch einen Sitz im Vorstand der den wesentlichen Funktionen betrauten Stelle haben
bzw. kdnnen vom Vorstand der mit den wesentlichenkEonen betrauten Stelle in den Vorstand
der Holding wechseln. In der Praxis sind in demntéat Jahren zahlreiche Manager der DB Netz AG
zur Holding oder anderen Tochterfirmen der Holdyegvechselt.

* Der Zugang zu den Informationssystemen der DB Mé&zist nicht gesichert: die Administration
der IT-Systeme, die von der DB Netz AG genutzt weardvird von der DB Systel durchgefihrt,
eine Tochter der DB AG, die nicht der DB Netz AGarstellt ist.

2. Welche generellen rechtlichen Hindernisse sehen 8&i der Regulierung des Infrastrukturzugriffes
durch die EIBV?

Die Vorgaben zur Entgeltfestsetzung im AEG und EIBWd nicht geeignet, um eine ineffiziente
Leistungserbringung aufzudecken: Die Bundesnetzagest zurzeit nur mit formalen Prufkompetenzen,
allerdings nicht mit Gestaltungskompetenzen flrdhte und Preisstruktur ausgestattet. Sie darhdem
momentan die Gesamtkosten der DB allein auf ihreafumensetzung hin priifen. Das bedeutet, dass sie
ausschlieB3lich Positionen, welchen nicht den Ritstungen zuzurechnen sind, herausnehmen kann.

EIU dirfen eine Rendite erwirtschaften ,die am Maegkzielt werden kann®, obwohl sie in wesentlichen
Teilen ihre Investitionen aus Bundesmitteln finanaih. Es ist nicht ersichtlich, dass die EIU Ubepha&ine
Rendite erwirtschaften missen. Die EIU sind augs8lth dem eisenbahnpolitischen Gemeinwohl
verpflichtet und nicht den Gewinnmaximierungsingsen eines weltweiten operierenden
Staatsunternehmens.

® Vertragsverletzungsverfahren 2008/2094 der Komiotisgom 26.6.2009
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Da der Renditebegriff nicht n&her spezifiziert gfeht der BNetzA derzeit zudem kein rechtlich desites
Vorgehen bei der Abschopfung vermuteter GberhdRéediten offen.

Im AEG und EIBV ist keine Anreizregulierung der Kuhgsentgelte vorgesehen. Damit wurde die EU-
rechtliche Vorgabe fiir den Einsatz von Anreizeleraemicht umgesetzt.

3. Wie bewerten Sie den Kompetenzverteilung und Koapen zwischen Eisenbahnbundesamt und
Bundesnetzagentur, hinsichtlich einer zweckmaRideritllung der regulatorischen Aufgaben?

Vorzugswirdig ware es, die Uberwachung der UnbuageNorschriften der 88 9, 9a AEG auch auf die
Bundesnetzagentur zu Ubertragen, da es sich dalmei Morschriften zur Sicherung eines
diskriminierungsfreien Zugangs handelt. Die Aufiat) der zugangsrelevanten Bestimmungen auf mehrere
Behorden fuhrt zu einer ineffektiven Verwaltung. doerlegen ware auch, ob die Genehmigungsverfahren
beziglich der Stilllegung von Infrastruktur (8 11E@) aus diesem Grund nicht auch bei der
Bundesnetzagentur angesiedelt werden sollten.

Keine Bundesbehotrde, weder EBA noch BNetzA, sinddfé Uberwachung des qualitativen Netzzustands
zustandig. EBA ist nur fur die Sicherheit verantiichn. Beide Behdrden kennen die Kapazitat und die
Leistungsfahigkeit des Netzes nicht. Folglich kedietRegierung den Netzzustand aus eignen Erkesseimi
nicht. Beide Behdrden bendtigen eine Feinjustierlmgr Aufgaben durch den Gesetzgeber und offenen
Zugang zu allen Daten der DB Netz AG als den stdath Infrastrukturbetreiber.

5. Zugang zu rollendem Material

1. Stellt der Zugang zu rollendem Material ein Wettbesshindernis dar und auf welche Zugtypen trifft
dies besonders zu?

Die Fahrzeugfinanzierung ist ein kritischer Punkt der Ausgestaltung von Ausschreibungen im SPNV.
NE-Bahnen sind zur Finanzierung von FahrzeugerSB&V-Ausschreibungen in der Regel auf attraktive
Leasingangebote beziehungsweise Kredite angewied&rkehrsunternehmen nutzen mittlerweile
hauptséachlich das Operate Leasing also die Anngeton Fahrzeugen bei einem Leasingunternehmen fir
den Zeitraum des Verkehrsvertrages. So kdnnenaseRisiko, gegebenenfalls einen neuen Einsatzort fu
Fahrzeuge finden zu muissen, auf die Leasingunter@etabwalzen. Zudem bevorzugen die meisten EVU
eine bilanzexterne Finanzierung. Das Wiedereinisétarkonnen Verkehrsunternehmen allerdings nicifit a
Dritte Gbertragen, wenn Leasingunternehmen den lluku riskant einschatzen. Das wird vor allem der
Fall sein, wenn es sich um spezifische Fahrzeugedit beispielsweise S-Bahnfahrzeuge die an eehoht
Bahnsteige angepasst sind (S-Bahnsystem in StiitR}agin-Main, Rhein-Ruhr und Miinchen).

2. Bestehen Wettbewerbshindernisse im Sekundar- unddiegmarkt?

Ein funktionierender Gebrauchtfahrzeugmarkt wirsb@sondere durch die ablehnende Haltung der DB AG
gegenuber dem Verkauf ihrer ausrangierten Fahrzeng&'ettbewerber behindert. Von der DB AG werden

Elektroloks der Baureihe 110, 140 und 143 verseét,obbwohl durchaus Interesse am Weitereinsatz der
Fahrzeuge besteht. Wagen und Loks werden zum andéxer auch fur den Aufbau neuer Geschéfte in
anderen Landern verwendet (beispielsweise FahrzdegeBaureihe 628 und 627, die die DB in eine

Minderheitsbeteiligung in Polen einbringen wollte)interschiedliche Fahrzeugstandards und -typen
erschweren die Handel- und Austauschbarkeit von\GPahrzeugen.

Die aktuelle Finanzmarktkrise schrankt EVU in deuof#tellung einer geeigneten Finanzierung von
Regional- und S-Bahnfahrzeugen stark ein. WahremsisBinssatze gesunken sind, sind Risikomargen in
den letzen drei Monaten nach Angaben der EVU ggetie Die Risikomarge deckt die steigenden
Liquiditatskosten der Banken ab, die auf der allgenschlechten Beurteilung ihrer Kreditwiirdigkegiht.
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Die Margen werden in den kommenden Monaten voreldish weiter steigen, so dass insgesamt mit
erhdhten Zinssatzen zu rechnen ist.

Von der Finanzmarktkrise sind insbesondere die MBrgn betroffen, da sich Leasingkonditionen in den
kommenden Monaten verschlechtern werden. Das istuflaurtickzufiihren, dass Leasinganbietern derzeit
nicht mehr ausreichend Kapital zur Refinanzierungglcher Auftrage zur Verfligung steht. Die
Handlungsfahigkeit des Marktfihrers Angel Traing derzeit zudem eingeschrankt, nachdem der
Borsenkurs der neuen Muttergesellschaft Babcockr&wB im letzten Jahr um 97% gesunken ist. EVU
beklagen, dass derzeit weder Angel Trains noch @B I[Rasingangebote unterbreiten. Die von der KfW
und der HSH Nordbank gemeinsam geflihrte Tochtelp&ai hat hingegen im letzten Jahr zwei Auftrage
abgeschlossen.

3. Bestehen fir die Tochterunternehmen der DB AG Weitkerbsvorteile beim Zugang zu neuen
Triebwagen und Waggons bzw. Personenziigen?

Es wird voraussichtlich allein der DB Regio AG miégl sein, nicht standardméRige Fahrzeuge zu kaufen,
denn sie kann als in 100% in Staateigentum betihdd Unternehmen diese besonders ginstig finanziere

Zudem profitiert die DB AG von der Mdglichkeit Grogstellungen von Fahrzeugen in Auftrag zu geben
und mit Herstellern Mengenrabatte aushandeln zwnédn(beispielsweise diesjahriger Abschluss eines
Rahmenvertrages mit Bombardier zur Lieferung voer @90 Doppelstockwagen).

Weitere Einzelheiten ergeben sich aus einem unfesrttithten Gutachten ,Fahrzeugbeschaffung und —
finanzierung aus Aufgabentragersicht* der KCW GribHAuftrag der BAG SPNV. Es ist kann bei KCW
angefordert werden.

4. Wie gestaltet sich der Erwerb von rollendem Matérgas dem europaischen Ausland?
5. Erwarten Sie durch die jlngste Interoperabilititsfitlinie der Europdischen Union eine
Vereinfachung der Zulassungsverfahren?

Die Richtlinie 2008/57/EG vom 17. Juni 2008 fagst ldteroperabilitatsrichtlinien fir das transeuiiygche
Hochgeschwindigkeits- und das transeuropaischedmimnelle Netz zusammen und soll perspektivisé¢h au
alle anderen Netze ausgedehnt werden. DadurchdgolHarmonisierung der europaischen Eisenbahnen
vorangetrieben werden. Wesentlicher Bestandteildde Vereinfachung von Zulassungsverfahren distt,

die gegenseitige Anerkennung von zugelassenen éagen. Wird zukinftig ein Fahrzeug in einem Land
zugelassen, gilt diese Zulassung auch in allen randeMitgliedstaaten. Die Pflicht zu
Mehrfachbescheinigungen entfllt. MGchte eine Beaditie Zulassung eines Fahrzeuges verweigern, muss
sie dies begriinden. Diese Beweislastumkehr istdgétalich zu begrifRen.

Allerdings werden in der Richtlinie zahlreiche Aabmetatbestande erwahnt, die dazu fihren kénnes, da
nationalen Genehmigungsbehdrden dennoch einen @&&geigsvorbehalt eingeraumt wird. Gemaf der
Richtlinie ist dies dann gestattet, wenn die Eigd#teim des nationalen Netzes eine gesonderte Prifung
nationaler Behorden erforderlich machen. Dies kanter Umstanden dazu fihren, dass die nationalen
Behorden, ungeachtet der Grundaussage der Riehtlgine Prifkompetenz fir die Zulassung von
Fahrzeugen beanspruchen.

Im Bereich der Teilsysteme behalten die Mitgliedt#a das volle Genehmigungsrecht, wobei darauf zu
achten ist, dass diese Teilsysteme den einschligidermen entsprechen sollen. Hier wird das
Zulassungsverfahren nicht unbedingt vereinfachtiogh wird die Harmonisierung der Teilsysteme
vorangetrieben.

Insgesamt wird die Richtlinie die Zulassungsverdahin der EU vereinfachen, wenn sich die nationalen
Behorden an den Grundgedanken und nicht den Aussrabglichkeiten der Norm orientieren.
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6. Tarifbindung und Arbeitskosten

1. Wie hoch ist der Personalkostenanteil von Bahnbebsunternehmen im Nah-, Fern- und
Guterverkehr?

Die Personalkosten im SPNV liegen bei ca. 10 bisddrent der vom EVU beeinflussbaren Kosten (also
ohne Infrastrukturkosten). Die genaue HoOhe ist abilgd vom konkreten Leistungsumfang und der
Umlaufeffizienz des Unternehmens.

2. Fur wie entscheidend sehen Sie den Faktor der Lobeten im Wettbewerb zwischen der DB AG und
anderen Marktteilnehmern?

Unserer Kenntnis nach lassen sich in Ausschreibuingé/Nettbewerb keine wesentlichen Unterschiede bei
den Personalkosten erkennen. DB und Wettbewerbérvgrgleichbar, wobei die DB im Overhead-Bereich
erhohte Kosten aufzuweisen hat. Dies liegt abehtnam Tarifunterschieden, sondern einem erhoéhten
Personalkosteneinsatz. Auch die Mitglieder von ningfiad an Tarifvertrdge gebunden, in denen eshdws
gewisse Unterschiede in der Lohnh6he gibt, die dieevielfach behaupteten WettbewerbsnachteileDdBer
Regio AG von um die 30 % in keiner Weise rechtfemi konnen. Erwahnenswert ist in diesem
Zusammenhang der Streit um die Vergabe des S-BattweblBremen im letzten Jahr, als die DB geridintlic
gegen die Vergabe vorging, da sie die Vergabevergdbr Tarifbindung mit ihrer Tochter DB
Heidekrautbahn (jetzt DB Regio Rheinland) nichtibeh wollte.

In der Wirtschaftswoche Nr. 42 vom 13.10.2008 wud#e Verdacht geaul3ert, dass die DB Regio AG
moglicherweise Verkehrsvertrage im harten SPNV-Wésterb zu Preisen gewonnen habe, die unterhalb der
Selbstkosten kalkuliert worden seien (,Dumping®).erD Artikel beruft sich auf Bericht der
Wirtschaftsprifungsgesellschaft Pricewaterhouse€so(PWC) zum Jahresabschluss 2007. Dort soll
wortlich festgehalten sein: ,Zur Sicherung von Markeilen insbesondere im Rahmen von
Ausschreibungen” im Schienenpersonenregionalverkabe die Bahn ,auch in der Vergangenheit bewusst
in einem gewissen Toleranzwert negative Ergebristge in Kauf genommen®. Weiterhin heildt es in dem
Artikel, dass die DB AG bzw. die DB Regio AG augsin Vertrdgen bis 2023 mit Verlusten in Hohe von
398 Mio. Euro rechne. Dies lasse nach Meinung vepeBEen auf einen Verlust von 40 bis 50 Cent je
Zugkilometer schlieRen.

Dies hat mofair zum Anlass genommen beim Bundeskamtt und bei der Européischen Kommission
vorstellig zu werdef.

7. Nahverkehr
1. Wie schatzen Sie die Wettbewerbsentwicklung im SRNA?

Grundsatzlich gibt es fur den Wettbewerb im dewacBchienennetz gute Erfahrungen. Es gibt mittlidewe
mehrere leistungsstarke Bieter, die sich in Delgscherfolgreich an Regional- und S-Bahnausschngjen
beteiligen. Allerdings wurden bislang zirka 80 Rmozder SPNV-Strecken noch nie ausgeschrieben.

Fir viele dieser Strecken erhélt die DB Regio AGmAuffassung der Kommissibunzuléssige Beihilfen,
die sie in die Lage versetzen durften, ihre Kondwten im Wettbewerb ganz besonders unter Druck zu
setzen. Im Rahmen des Beihilfeverfahrens hat mafageniiber die Kommission eine Stellungnghme
abgegeben, die die Argumente der Kommission natighadtitzt. Die Pressemeldung in der
Wirtschaftswoche (ber Dumpingangebote der DB Red® zeigt, Uber welche Potentiale die DB AG
diesbeziiglich verfiigt.

® Schreiben an die EU-Kommission vom 9.1.2009 undanBundeskartellamt vom 15.1.2009
" Beihilfeverfahren C 47/2007vom 8. Februar 2008
® Stellungnahme des Interessenverbandes mofaiver 22. April 2008
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Fur wettbewerblich vergebene Strecken steht hingegeeits vielfach die 2. Ausschreibung an.

Die groRBe Anzahl der jetzt anstehenden Ausschrgdmunund die dahinter stehende grof3e Zahl an
Zugkilometern sind fur Besteller und Verkehrsunédrmen eine neue Herausforderung. Erschwerend
kommt hinzu, dass Wettbewerber der DB Regio AG denFinanzmarktkrise am starksten betroffen sind:
« Vorzeitige Einengung des Bieterkreises dadurch,s daemige Bieter im Hinblick auf die
eingeschrankten Mdglichkeiten der Fahrzeugbeschgfiund die gute Kreditwlrdigkeit von DB
Regio AG von vornherein darauf verzichten, ein Avgeabzugeben.
* Einengung des Bieterkreises im laufenden Verfalu@iurch, dass Bieter ihr bereits abgegebenes
Angebot zuruckziehen beziehungsweise nicht aufrexdfaiten kdnnen (zuletzt im E-Netz Franken).
e Unsicherheit Uber die tatsachlichen Finanzierungigo zwischen dem Zeitpunkt der
Angebotsabgabe und der Vertragsunterzeichnung vem dintergrund, dass Banken und
Leasinggeber derzeit keine verbindlichen Finanngsu und Leasingzusagen abgeben kdnnen.

Abbildung I: Ausschreibung von SPNV-Leistungen in den kommenden Jahren (nach Zug-km)
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Im Bezug auf S-Bahnleistungen wurden bis heute Mmm@nd nur kleinere Netze vergeben wie die S-Bahn
Rhein-Neckar, die Regio S-Bahn Bremen, und im ladéa Verfahren die S-Bahn Dresden. Eine Ausnahme
stellt die Vergabe der S-Bahn Stuttgart mit 9,8libtilen Zug-km dar. Im August letzten Jahres wurige d
Ausschreibung des Mitteldeutschen S-Bahnnetzeka(z& Millionen Zug-km) mit Ankindigung im
Amtsblatt der Europaischen Union eroffnet.
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Abbildung II: S-Bahnnetze im Vergleich in Mio. Zug-km
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2. In welchen Bundeslandern laufen bestehende Vertrageden folgenden Jahren aus und welche
Entwicklung auf die Marktstruktur erwarten Sie? Wianterscheidet sich die Bereitschaft auslaufende
Verkehrsvertrage auszuschreiben zwischen den Butitedern?

Anschlusswettbewerbskonzepte liegen bislang infolgenden Landern vor:

» Schleswig-Holstein wird derzeit als einziger Aufgabréger bis 2014 alle DB-Leistungen im
Wettbewerb vergeben haben.

e Brandenburg: Ausschreibung aller RE-Leistungereim dahren 2013 bis 2015

e Dresden/VVO: Ausschreibung aller Binnenverkehrslgigen und Leistungen zum ZVNL mit dem
Ziel der Betriebsaufnahme in 2012

e Thuringen: Thiringen hat im landesweiten Nahvergglan ein Wettbewerbskonzept veroffentlicht,
welches mit Ausnahme der Neitech-Linien eine gtstufettbewerbliche Vergabe zwischen 2012
und 2016 erwarten I&asst.

» Bayern: Fur die 2014 frei werdenden Leistungen hat Dbereits jetzt einen
Anschlusswettbewerbsfahrplan aufgestellt, der er&enlasst, dass von den 2015 prinzipiell frei
werdenden 42 Mio. Zug-km nur 10 Mio. tatsachlichmdé/ettbewerb zur Verfiigung stehen. Die
bereits bislang langer gebundene Leistung (S-Batindilen/Nurnberg bis incl. 2017) soll in einem
neuen Wettbewerbsfahrplan Gber weitere 10 Jahr20&S abgebaut werden.

+ Von Baden-Wiirttemberg sind Uberlegungen bekannt, 2815 einen Wettbewerbsfahrplan
aufzustellen.

Die bereits verdffentlichte Ausschreibung in Bayeléisst den Verdacht aufkommen, dass die
Angebotsanforderungen so gestaltet wurden, um deRBgio eine besondere Chance auf den Zuschlag
einzurdumen.

Gegenstand des Verfahrens sind alle SPNV-Leisturigb® Regionalziige und S-Bahnen) des "grof3en"
Verkehrsdurchfiihrungsvertrages mit der DB Regiova@ 5.11.2004, die nicht bis zu dessen Laufzeitende
(Ende 2013) in den Wettbewerb gehdber Leistungsumfang der zu beauftragenden Leisturbetragt ca.

° D-Miinchen: Offentlicher Schienentransport/offesité Schienenbeférderung
2009/S 17-024375, ABL./S S17, 27/01/2009, 243759208
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30 000 000 Zugkilometer. Ferner soll Gegenstandv@ehandlungen sein, ob auch die Leistungen der S-
Bahn Munchen (ca. 20 000 000 Zugkilometer/a) umdsdBahn Nirnberg (ca. 7 000 000 Zugkilometer/ a),
die Leistungen auf der Stidostbayernbahn (ca. 8080Zugkilometer/a), die Leistungen auf der ABS/NBS
Munchen — Ingolstadt — Nurnberg (ca. 1 800 000 Zlogketer/a) sowie die Leistungen des Allgau-
Franken-Expresses auf dem Abschnitt Augsburg — binn (ca. 200 000 Zugkilometer/a)
beauftragtwerden. Vertragsbeginn der Regionalzstgiegen ist der 1.1.2014. Vertragsbeginn fur die
Leistungen auf derSidostbayernbahn ist der 1.1.20&rtragsbeginn fir die S-Bahnen Minchen und
Nurnberg ist der 1.1.2018. Angestrebt wird, im Emehmen mit dem derzeitigen Betreiber den jewnaslig
Vertragsbeginn auf den Fahrplanwechsel im Dezerfb&8 (Regionalzugleistungen) bzw. Dezember 2016
(Sudostbayernbahn) bzw. Dezember 2017 (S-Bahnerguziehen. Einheitliches Vertragsende ist der
Fahrplanwechsel im Dezember 2023.

Die vorgesehene Auswahl der weiteren Verhandlumgspa ist gemal Ziffer 1V.1.2) dieser
Bekanntmachung auf drei Unternehmen beschréankseDaeerden nach den folgenden Kriterien ausgewahilt:
Es werden diejenigen Unternehmen ausgewahlt, didem letzten 3 Jahren in dem Gebiet der EU die
meisten Zugkilometerleistungen im SPNV nachweisennken. Beabsichtigt das Unternehmen, sich zum
Nachweis der erbrachten Zugkilometerleistungen iRN® auf einen Dritten (z.B. ein verbundenes
Unternehmen oder einen Unterauftragnehmer) zu &eyrsb sind in diesen Fallen auch die von demdritt
in den letzten drei Jahren im Gebiet der EU erlimmcEugkilometerleistungen im SPNV nachzuweisen.

Die Ausschreibung der Bayerischen Eisenbahngehalfisist so gestaltet, dass nur sehr grof3e Wettihewe
eine Chance haben daran teilzunehmen. Damit larftvérkehrsvertrag im Ergebnis wieder auf die DB
Regio zu. Zwar werden formal die Wettbewerbsprimezipeingehalten, faktisch aber wird der Wettbewerb
massiv eingeschréankt.

Fur alle Ubrigen Aufgabentrager liegen noch kegidrformationen tber den Wettbhewerbsfahrplan nach
Auslaufen der Vertrage ab 2012 vor.

Entwicklung der Marktstruktur

Abbildung III: Marktanteile (in Zug-km) der gewonnen Ausschreibungen nach Zeitverlauf
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Der Anteil der DB Regio AG an gewonnenen Ausschuegen (nach Zug-km) steigt von anfanglich rund
30% auf rund 40%. Der Anstieg ab 2014 beruht darda$s die DB Regio AG v.a. bei langlaufenden
Vertragen mit Laufzeiten bis zu 15 Jahren tberdsgiehittlich erfolgreich ist. Der Marktanteil der ides-
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/Kommunalbahnen an gewonnenen Ausschreibungernrépgiinglich bei 45% ist aber stark ricklaufig. Die
grolRen Gewinner sind die Konzernunternehmen unéudileren Staatsbahnen mit Anteilen von rund 40%.
Mittelstandische Privatunternehmen haben kaum neitte Bedeutung. Aktuell ist die Rurtalbahn
hervorzuheben, die mit der VIAS (Zurechnung 50% ldsistung zu Rurtalbahn) aktiv ist. Friher war v.a.
PEG (Anteile sind auch rickwirkend Arriva zugeresfinund die inzwischen insolvente Karsdorfer
Eisenbahn von grof3er Bedeutung.

Sonstige Bahnunternehmen sind Uberwiegend Kommaotahehmen wie die CVAG bzw. City-Bahn
Chemnitz, die Partner der Westfalenbahn wie MoBielefeld, Mindener Kreisbahn und Extertalbahn, die
Saarbahn Saarbriicken, die Salzburg AG (als Partaer Arriva), die Westerwaldbahn und Siegener
Kreisbahn als Partner der HLB bei Vectus und Hellbahn.
Im Kern kann man unter Bereinigung der Kooperaganther von folgender Marktstruktur ausgehen:
« DB Regio als Marktbeherrscher
e 2 Staatsbahnen als aktive Wettbewerber (SBB, Keolis
e 6 Konzernunternahmen (Arriva, Abellio (NedRailways)BeNex/Hochbahn, Rhenus
(mittelstandisch), Transdev und Veolia Verkehr)
¢ Insgesamt 3 Landesbahnen (AKN, HLB, SWEG/HZL) uri{iosnmunalbahnen (AVG, EiB, CVAG,
Saarbahn, KVG Kassel)

3. Bestehen auch wettbewerbsrelevante Unterschieddeim Ausschreibungsmodalitaten?

Grundsatzlich gibt es zahlreiche unterschiedlichisgangsbedingungen, welche in den Ausschreibungen z
unterschiedlichen Anforderungen fuhren, u.a.:

» Historische Ausgangslage, z.B. aktueller Betreiderzeitiger Fahrzeugbestand

e Zulassung Gebrauchtfahrzeuge zum Angebot

» Fahrzeuganforderungen aufgrund von technischen ligéapeiten (Bahnsteighthen), Topografie,
Stationsdichte (Beschleunigungsvermdgen), Kurvaerad

e Losbildung (vgl. Berlin-Brandenburg im GegensatBayern)

« Zahlreiche geplante Baumalinahmen erschweren Keitkalikeit der Verkehrsleistung aus Sicht von
EVU, die nicht dem DB-Konzern angehdren.

« Nettovertrage sind mit erheblichen Risiken fir Netobiber verbunden (Unkenntnis der bisherigen
Fahrgeldeinnahmen).

Spezifische Fahrzeuganforderungen kénnen den Wedthebeeintrachtigen, wenn die Fahrzeuge aufgrund
ihrer Spezifitat nicht universell einsetzbar sinddunach Ablauf der ersten Verkehrsvertragsperiade e
Weiterverwendungsrisiko besteht: Es ist nicht giclud die Fahrzeuge in der Folgeperiode auf einem
anderen Netz eingesetzt werden kdnnen oder olndresnter Inkaufnahme hoher Wertverluste (Re-Dgsign
Umbau, Transfer) moéglich ist. Die Finanzierung belcFahrzeuge ist - anders als etwa bei den Swndar
Dieseltriebwagen — nicht im Wege des Leasing mbglic

Verfligung Uber Rollmaterial konzentriert bei DB RegWerden Gebrauchtfahrzeuge, z.B. mit
entsprechendem Re-Design zum Angebot zugelassekarmo dies zu erheblichen Bietvorteilen beim
Altbetreiber (h&dufig DB Regio) fuhren. Zahlreichéwufgabentragern stellt sich die Frage, ob sie die
Foérderung von Altfahrzeugen zugunsten der DB Regjerausrechnen®, um fir alle Bieter gleiche
Wettbewerbschancen zu schaffen.

Loslimitierung: Beispiel des im Oktober 2008 ausheiebenen "Netzes Stadtbahn" Berlin-Brandenbutg mi
Inbetriebnahme ab 2011/12. Das Netz umfasst mesh6@IProzent aller Regionalzugverbindungen in der
Region. Es geht um ein Auftragsvolumen von rundMijBarden Euro. Die vom VBB darin vorgenommene
Loslimitierung hat zur Folge, dass kein Bewerbé hinien zugesprochen bekommen kann. Nicht mdglich
ist kiinftig insbesondere der gleichzeitige Betueb beiden fahrgaststarksten Regionalexpresslidien RE

1 (Magdeburg-Berlin-Eisenhuittenstadt) und des R&t@ndal-Berlin-Cottbus).
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Das Beispiel der Ausschreibung S-Bahn Stuttgartg&fee von 2 Leistungspaketen mit insgesamt 9,8 Mio.
Zug-km) hat zudem gezeigt, wo die Fallstricke eikemplexeren S-Bahn-Ausschreibung liegen kénnen:
Obwohl der Aufgabentrager Verband Region Stuttganen forderrechtlich abgesicherten Zugriff auf

Bestandsfahrzeuge der DB Regio hatte, ist der Eagteansfer auf andere Bieter nicht gelungen. Diese
schreckten insbesondere vor der luckenhaften Doktatien der Fahrzeuginstandhaltung sowie vor
Verpflichtungen zur Nutzung bestimmter Werkstattariick.

4. Welche wettbewerblichen Auswirkungen sehen Sie Igéoder Verordnung (EG)1370/077?

Mit Verabschiedung der EU-Verordnung 1370/07 wisdabd dem 3.12. 2009 einen neuen einheitlichen
europdaischen Rechtsrahmen fir die Vergabe von Yesl&nstleistungen geben. Die VO sieht
grundséatzlich eine wettbewerbliche Vergabe von ¥hr&dienstleitungen vor. Allerdings hat der EU-
Verordnungsgeber  Ausnahmetatbestdénde geschaffere dine  Direktvergabemdglichkeit  von
Verkehrsdienstleistungen einraumen. Fir SPNV-Legga ergibt sich dies aus Art. 5 VI der Verordnung.

Die Direktvergabe von SPNV-Leistungen ist allerdirgn die Zulassigkeit nach nationalem Recht gebunde
Der nationale Gesetzgeber kdnnte damit die Diregblge wieder ganz oder teilweise einschranken. Davo
scheint er bisher jedenfalls keinen Gebrauch mazhewollen.

Die Direktvergabe unterliegt nach der VO gewissegdi, die faktisch mehr oder weniger zu Wettbewerb
fuhren werden. So muss die Direktvergabe nach7A#bs. 2 ein Jahr vor ihrer Einleitung im Amtsbldgr

EU vertffentlicht werden. Dies erlaubt allen EVU die Verdffentlichung hin, sich beim Auftraggebar
melden und um Einsicht bzw. Ubersendung der Vestratgrlagen zu bitten. Selbstverstandlich ist aerih
auch nicht verwehrt ein Angebot abzugeben. Auchrweer Auftraggeber die Verkehrsleistungen einem
vorab ausgewdahlten Unternehmen geben mdchte, miudie €entscheidung gegeniber jeder Partei, die
Interesse an dem Auftrag hatte, nach Art. 7 Ablsegriinden und gegen die Direktvergabe ist nach%Art.
Abs. 7 umfassender Rechtschutz gegeben.

Die in der VO festgelegten Eckpunkte fur einen miglien Wettbewerb enthalten allerdings erhebliche
Spielraume, die zur Rechtsunsicherheit fihren werdém diese soweit wie mdglich zu verringern, hat
mofair gegeniiber dem BMVBS folgende Anderung des 2 AEG angeregt. Darin sind klare Fristen

genannt, die ein geordnetes Verfahren ermoéglichamierdem wird mit Bezug zu auf das GWB

sichergestellt, dass der Zuschlag auf das wirtdatads Angebot zu erfolgen hat.

Ob die Aufgabentrager im SPNV verstarkt von dereklivergabe Gebrauch machen werden, lasst sich
gegenwartig nicht abschatzen.

,815 Gemeinwirtschaftliche Leistungen

(1)Fur die Auferlegung oder Vereinbarung gemeinsaiiaftlicher Leistungen ist die Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 malRRgebend. Direktvergaben von Eisenbdketusleistungen sind entsprechend Art. 7 Abs. 2
der Verordnung 1370/2007 bekannt zu machen. Uribenee missen das Interesse an einem Auftrag, der
direkt vergeben werden soll, spatestens 90 Kaléagemach der Veroffentlichung gemaf Art. 7 Abder2
Verordnung 1370/2007 bekunden. § 97 Abs. 2 bissSGksetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen gilt
entsprechend. Liegen mehrere Interessenbekundwageso ist die Auswahlentscheidung gegentber allen
Interessenten zu begriinden. Gegen die Auswahlendseiy ist Rechtschutz gegeben.*
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5. Sind die Wettbewerber der DB Regio grundsatzlickchun der Lage, Ausschreibungen im SPNV mit
groRerem Verkehrsvolumen zu bewaéltigen?

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass alle emf deutschen Markt tatigen, leistungsfahigen Aebiet
auch in der Lage sind, SPNV-Leistungen mit grol3&eistungsvolumina zu erbringen. Ob sie ihre Kosten
und Dispositionsvorteile im Wettbewerb durchsetadgimnen, hangt mafigeblich von den jeweiligen
Rahmenbedingungen ab. Tendenziell dirfte gelterss dau kurze Vorlaufzeiten, Informations- und
Bestandsvorteile des Marktinsassen (vgl. S-Bahtidaitt) sowie mangelndes ,Erhéhungspotential* hé.
den Einnahmen aufgrund von Restriktionen bei Tégifirieb einen erfolgreichen Markteintritt Dritter
erschweren.

8. Fernverkehr

1. Warum ist es im Schienenpersonenfernverkehr nichu einer starkeren Wettbewerbsentwicklung
gekommen? Warum werden nur in wenigen Fallen von Wtbewerbern Punkt-zu-Punkt-Verkehre im
direkten Wettbewerb zur DB Fernverkehr angeboten?

Nach unserer Einschatzung sind vor allem drei Geidafir ausschlaggebend:

* Kein Zugang zu Gebrauchtfahrzeugen
DB verkauft Gebrauchtfahrzeuge nicht an potenzigllettbewerber und wirkt auch auf andere
Bahnen ein, Gebrauchtfahrzeuge nicht an Unternetameserkaufen, die diese im deutschen Markt
einsetzen wollen. Ein neues Fernverkehrsangebairdert daher erhebliche Investitionen in
Neufahrzeuge.

* Trassenpreisentwicklung unkalkulierbares Risiko
Die Preise fur die Benutzung der Infrastruktur eii€3lich der Trassenpreise stehen nur fur die
laufende bzw. kommende Fahrplanperiode fest. Fégrtiiahnverkehrsunternehmen stellt dieses ein
unkalkulierbares Risiko dar. Im SPNV sehen sichAliégabentrager gezwungen, dieses Risiko zu
tbernehmen. Im Schienenguterverkehr und Schiensopenfernverkehr behindert die fehlende
Preissicherheit den Wettbewerb erheblich.

« Investitionsfinanzierung
Investitionen sind nur finanzierbar, wenn Sichertménsichtlich der Einsetzbarkeit der Fahrzeuge
besteht. Dieses betrifft insbesondere die langtide Verfugbarkeit von fur SPFV-Angebote
geeigneten Trassenkapazitaten. Rahmenvertrage méstsgprechend mit einem zeitlichen Vorlauf
.erworben“ werden konnen, der aufgrund der produigbedingten Vorlaufe fir die
Fahrzeugbeschaffung mindestens zwei Jahre betrages

2. Welche Angebotsvorteile hat die DB AG im Untersathieu Wettbewerbern?

« Teil- oder vollstandig abgeschriebene Investitionen Fahrzeuge, Wartungsanlagen,
Vertriebssysteme.

e deutschlandweites Taktnetz, verknipft mit Taktsyste des SPNV

e Vorhandene Vertriebssysteme mit 1a-Standorten imBafen.

e Bevorzugung bestehender Verkehre bei Trassenplanung

« Moglichkeit auf Angebote von Wettbewerbern durcki®angebote und Leistungsausweitungen zu
reagieren.

3. Erwarten Sie eine Veranderung der Wettbewerbsenkiing im deutschen Fernverkehr im
Zusammenhang mit der Marktoéffnung der européisché&ernverkehre ab dem Jahr 2010?

Die Marktoffnung des européischen Fernverkehrs iahrJ2010 betrifft nur grenziberschreitende
Verbindungen, bei denen die Mehrzahl der Reisenglemziberschreitend befdrdert wird. Nach der
Richtlinie 2007/58/EG ist ,grenzuberschreitendersBaenverkehrsdienst ... ein Dienst zur Beforderwig v
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Fahrgasten, bei dem der Zug mindestens eine Ge2nes Mitgliedstaats Gberquert, und dessen Haupizwe
die Beforderung von Fahrgasten zwischen Bahnhdferischiedenen Mitgliedstaaten ist".

Es handelt sich somit wenn tberhaupt nur um eiez8elationen. In Deutschland ist der Markt dartber
hinaus bereits seit langem gedffnet. Ein nennertewgvettbewerbsimpuls ist hierdurch fir den dewsch
SPNV-Markt nicht zu erwarten.

9. Guterverkehr

Die Mitglieder von mofair sind nur im Personenvdrkand dort vor allem im SPNV téatig.

10. Intermodale Wettbewerbsbeziehungen

1. Wie hat sich der Wettbewerb zwischen verschied®@ieekehrstragern in den letzten Jahren entwickelt
und wo sehen Sie auffallige Verzerrungen?

Die Verkehrsentwicklungen im Bereich des Persondgses in Deutschland waren in den letzten Jahren
und Jahrzehnten insgesamt von starkem Wachstunagieies gilt insbesondere fiir den motorisierten
Individualverkehr (MIV) und den Flugverkehr, wahdeder offentliche Verkehr (OV) ein stagnierendes
absolutes Verkehrsaufkommen aufweist (Infas & DI\d04). Der Pkw ist das am haufigsten genutzte
Verkehrsmittel. Mit einem Anteil von Uber 60 % dareirt er das Verkehrsgeschehen in Deutschland,
gefolgt vom Zu-FuB-Gehen mit 23 %. Fahrrad- und Ahteile sind mit 9 % bzw. 8 % nahezu gleich. Der
Zeit-verlauf zeigt, dass der Pkw-Anteil in den tetz 30 Jahren zu Lasten des FulRverkehrs gestisgen i
wohingegen sich der Anteil des Fahrrades relatistant halten konnte und der OV-Anteil am ModalitSpl
leicht sank.

In Bezug auf die Verkehrsleistungen hat der MIV eein Anteil von (ber 80 % an der
Gesamtverkehrsleistung. Starke Zuwachsraten ind@aatidie Verkehrsleistungen hat auch der Flugverke
zu verzeichnen. Der Offentliche StraRenpersoneeterfOSPV) und die Eisenbahnen haben ebenfalls
steigende Verkehrsleistungen in den letzten Jadwéruweisen, wobei die Zuwachsraten nicht so howh s
wie beim Flugverkehr. Dennoch konnten der OSPV diacEisenbahnen wiahrend der letzten fiinf Jahre ihre
Marktanteile leicht auf Kosten des stagnierendeW Blisbauen.

Die Verkehrsmittel des OPNV konnten — &hnlich wias dFahrrad — nicht mehr die Stellung im
Gesamtverkehrssystem einnehmen wie vor dem ZwéMehkrieg. Zu stark war die Planung auf die
Forderung des Pkw ausgerichtet. Seit der Offnurgy @BNV-Marktes im Jahr 1996 findet aufgrund der
entstandenen Wettbewerbssituation unter den Amhieti@e Umorientierung statt. Das Angebot wurde vor
allem im Hinblick auf die Anbindung an die Regionduauf die Kundenbedirfnisse qualitativ verbessert.
Trotz der Verbesserungen im Angebot ist wahrendleteten Jahre das Verkehrsaufkommen (Anzahl der
beférderten Personen) sowie die Verkehrsleistung @PNV konstant geblieben bzw. nur leicht
angestieger’

Bei der Deutschen Bahn AG (DB AG) zeigt sich eiffedenziertes Bild. Wie auch der OPNV erlitt der
Eisenbahnverkehr der Bundesbahn vor allem in de&80d@und 1970er Jahren grof3e Verluste bei den
Marktanteilen — sowohl im Personen- als auch ime@&igrkehr. Ein wesentliches Ziel der Bahnreform von
1993, mehr Verkehr auf die Schiene zu holen, konntebedingt erreicht werden. Wahrend die Menge an
beférderten Personen sowie die VerkehrsleistungNiamverkehr der DB AG zwar stetig anstieg —
beglnstigt durch die offentlichen Zuschlisse im Rahrder Regionalisierung — , nahm die Zahl der
Fahrgaste insgesamt ab in Verbindung mit leichigstelen Verkehrsleistungen im Nah- und Fernverkehr,
aber einer kontinuierlichen Abnahme der Streckey@ader Schienet. Da sich diese Entwicklungen

19 BMVBW — Bundesministerium fiir Verkehr-, Bau- undoWhungswesen (Hrsg.) (2005). Verkehr in Zahlen
2005/2006. Hamburg.
' Ebenda Seite 56 ff, DB AG, Deutsche Bahn AG (Hr&2p07). Wettbewerbsbericht 2007. Karlsruhe.
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gegenseitig ausgleichen, konnte der Marktanteil Bahn im Personenverkehr knapp gehalten bzw.
ausgebaut werdéef (Pallmann 2004, 128).

Abbildung 1V: Entwicklungen der Verkehrsleistungen im Personenverkehr (Quelle: BMVBW 2005,
228 ff.)
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Trotz der verkehrspolitischen und -planerischen Wembierung seit den 1970er und 1980er Jahrengdaernit
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes geférded damit die Anteile des Pkw-Verkehrs im Modal Split
gesenkt werden sollten, sind Wirkungen in diesénRitg kaum sichtbar. Im Gegenteil: der Pkw schaimt
seiner Attraktivitat nichts eingebuif3t zu haben. &uvdie Verkehrsleistung als auch der Bestand an diid
motorisierten Zweirddern (Motorrader, Mopeds) sindden letzten Jahren und Jahrzehnten weiterhin
gestiegen und stagnieren zurzeit auf hohem Niveau.

Der Flugverkehr weist im Vergleich zu allen andev&kehrstragern die gréf3ten Wachstumsraten auf. So
hat sich das Verkehrsaufkommen zwischen 1976 (@82 Passagiere) und 1995 (83 Mio. Passagiere) fast
verdreifacht®* Das enorme absolute Wachstum wird auf folgende@zizuriickgefihrt:

» eine Senkung der Flugpreise, die auf eine Steigeden Produktivitat, bedingt durch technologische
Entwicklungen in den Bereichen Flugzeug- und Komikatronstechnik, zurtickzufiihren ist;

* eine starkere Nachfrage nach Geschaftsreisen uadhttiansport aufgrund der zunehmenden
internationalen Vernetzung der nationalen Volksseinaften;

« eine starkere Nachfrage nach Privatreisen, ernfiigticirch das steigen-de Realeinkommen der
Bevolkerung der Industrielander;

» ein verbessertes Angebot (Strecken, Frequenzeneatidhewerbsorientierte Flugpreise in vielen
Verkehrsgebieten aufgrund der politischen Libeialisag des Luftverkehrs.

12 pallmann, W. (2004). Zehn Jahre Bahnreform: Bilang Ausblick. In: Internationales Verkehrsweseh, B27-133.
3 UBA — Umweltbundesamt (o. J.): Entwicklungen desyerkehrs. / Pdf-Dokument verfiigbar unter:
http://www.umweltbundesamt.de/verkehr/downloadsifiog.pdf [17.04.2006]

1 Pompl, W. (2002). Luftverkehr: eine 6konomische politische Einfiihrung. 4., iiberarb. und voll$tiualisierte
Aufl. Berlin u. a.
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Einen weiteren Nachfrageschub gibt es seit Mitte T890er Jahre durch die so genannten ,Low Cost
Airlines* (LCA) oder ,Billigflieger”. Von den 2,7 Nb. Flugbewegungen in Deutschland im Jahr 2004 ging
jeder siebte Flug auf die LCA zurtick — ebenfall¢ steigender Tendenz (VCD 2005). Entsprechend der
Ausweitung der LCA-Angebote hat fir die Nutzer diezahl der Verkehrsmittel-alternativen fir mittlere
Distanzen (500 bis 1.000 km) zugenomreBies macht sich im intermodalen Wettbewerb benhank-So
steht die Stilllegung des Business-Zuges ,Metrapofi der DB AG im Jahre 2004 im Zusammenhang mit
den Angeboten der LCA. Die DB AG reagierte aul3ergerhdie LCA mit Sparpreisen, wie z. B. das
.Europa-Spezial“-Ticket, das auf ausgewahlten &acangeboten wird, oder ,SparNight* fir Fahrterh mi
Nachtziigen aus der Schweiz nach Deutschland udéifNiederlandé® . Auch im Busreisemarkt gingen
die Umsatze im Jahr 2004 um ca. 12 % zurlick. Dieggloruch betraf vor allem die Zielgebiete Italien,
Spanien und Frankreich sowie Stadtereisen, diesebdarch konkurrierende Angebote der LCA bedient
werden.

Die Verkehrsentwicklung ist in hohem Mal3e Gegersstpalitischer Regulierung. Seit Mitte der 1970er
Jahre ist eine verstarkte Liberalisierung und Ridierung der Verkehrsmarkte zunéchst in den USA
auszumachen, ab den 1980er Jahren auch in EuropBedeich des Luftverkehrs und des Landverkehrs
wurden EU-einheitliche Marktordnungen geschafferit 3996 werden die Bahnmarkte schrittweise
geoffnet, 2007 stand die Offnung der kommunalen vdedehrsmarkte fir den Wettbewerb an. Damit
entstand eine Wettbewerbssituation auf zuvor segldlierten und geschitzten Markten.

Der Pkw-Verkehr wurde und wird durch den Staat gifti, um den Gebrauch fur alle
Bevolkerungsschichten zu ermdglichen. So erhdlote die Attraktivitat des eigenen Autos fur PendieB.
durch die Einfihrung einer steuermindernden Werbkiogtenpauschale fir Arbeitnehmer aus dem Jahr
1955 (,Pendlerpauschale®). Im Stral3enbaufinanzgsgasetz wurde 1960 eine Zweckbestimmung der
Mineraldlsteuer eingefuhrt, die einen selbstvekstdden Effekt ausldste: der wachsende Fahrzeugeinsa
fuhrte zu héherem Treibstoffverbrauch, wodurch n@dld fir bessere StralRen zur Verfligung stand imd e
weiterer Anreiz fir die Motorisierung gesetzt wurden 1. April 1999 trat das Gesetz zum Einstiegli@
Okologische Steuerreform in Kraft. Die so genan@knsteuer, die u. a. auf Kraftstoffe erhoben wird,
belastet wie die Mineraldlsteuer den Endnutzer.téveiMalRnahmen werden diskutiert, u. a. die Einfiipr
einer Pkw-Maut. Diese und weitere entfernungsablggngAbgaben bedeuten zunachst einmal
Zusatzbelastungen fir die Verkehrsteilnehmer, kinsazial selektiv wirken und einkommensschwache
Bevolkerungsschichten tberproportional stark betastuf der anderen Seite werden dadurch Umwedtziel
gefordert.

Die Eisenbahn wurde in Deutschland als ein gemeisehaftliches Unternehmen vom Staat gefuhrt, das
eine flachendeckende Grundversorgung der Bevolkewund der Wirtschaftsbetriebe gewahrleisten sollte.
Die Verkehrsordnung sah eine Betriebs- und Befdmugspflicht der Bahn zu staatlich festgelegtenderei
bei Tarifgleichheit vor. Im Jahr 1961 wurden dertéinehmensfiihrung der Bahn mehr Befugnisse, zeB. b
der Preisgestaltung, eingeraumt. Im Jahr 1993 wualideBahnreform beschlossen, nach der u. a. das
Verkehrsaufkommen auf der Schiene gesteigert wenddneine Offnung des Schienennetzes fiir Dritte zur
Forderung des Wettbewerbs erfolgen sollte. Alstée&tufe der Bahnreform sollen eine Veraufierung der
Besitzanteile des Bundes an Private sowie der Bjesey erreicht werden. Trotz der ehrgeizigen Zie
Bahnreform ist der Anteil des Eisenbahnverkehrsvarkehrsaufkommen stagniert. Auch der Wettbewerb
wird verzerrt durch die Festlegung der Trasseneraisd Nutzungsmodalitaten durch die DB AG sowie
durch die Aushandlung langfristiger Verkehrsvertrdgr DB AG mit den Landern.

Bewahrt hat sich fir den Nutzer die Regionalisigrutes Schienenpersonennahverkehrs (SPNV), durch
welche die Lander pauschale Mittel des Bundes keia mit denen sie Verkehrsleistungen bei

15 aesser, C., Bieger, T. & Beritelli, P. (2004). Mdzintritt von low cost airlines (LCA): Folgen fidlie
Verkehrsmittelwahl zwischen der Schweiz und Dedgsah In: Jahrbuch der Schweizerischen Verkehrsulft
2003/04, herausgegeben von der Schweizerischereliexkissenschaftlichen Gesellschaft St. Gallenderd Institut
fur Offentliche Dienstleistungen und Tourismus Weiversitat St. Gallen. St. Gallen, 115-125.

® GroR, S. & Schréder, A. (2005). Low Cost AirliriesEuropa — eine marktorientierte Betrachtung von
.Billigfliegern®. Schriftenreihe Tourismuswirtschiafler TU Dresden. Dresden, Seite 86

Laesser, C., Bieger, T. & Beritelli, P. (2004),8€i16
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Eisenbahnunternehmen bestellen. Trotz der MarkttrdehDB AG ist im SPNV ein Wettbewerb in Gang
gekommen und es wurden neue regionale Netze aulBedes Fernverkehrs in Betrieb genommen,
stillgelegte Strecken z. T. reaktiviert und Quadisiandards erhoht.

Der Luftverkehr ist ein stark regulierter Transgektor und basiert, im Falle von grenziiberschrdéan
Fligen, weitgehend auf bilateralen Vereinbarungendenen Regelungen Uber Routen, Kapazitaten und
Tarife festgeschrieben wer-den. Weitere Verhalten8imien und Standards zur Vereinheitlichung des
Serviceangebotes werden durch den internationadain@rband der Fluggesell-schaften IATA festgelegt.
Fur den Flugpassagier bedeutet dies u. a. intemdti einheitliche Verkaufs-, Beférderungs- und
Abrechnungsmodalitaten. Erste Liberalisierungswareun der EU gibt es seit den spaten 1980er JaBien
hatten Preissenkungen auf Flugrouten, auf denenr ralh zwei Wettbewerber agierten, zur Folge,
Wohing%gen auf Strecken, die nur von einer Gegwfsdedient wurden, Preiserhéhungen vorgenommen
wurden.

Die politischen Rahmensetzungen weisen derzeit ®oméeflage hinsichtlich der finanziellen Belastuiey
verschiedenen Verkehrssysteme auf. Die umweltsichégden Verkehrstrager werden eher gefordert &s di
umweltfreundlicheren Verkehrstrager. So tragt d& AG eine Steuer- und Abgabenlast von ca. 380 Mio.
Euro im Jahr, wohingegen der Flugverkehr diesbédtiigianzlich be-freit ist® Auch der kommunale Pkw-
Verkehr wird z. T. stark subventioniéftUmweltschadlichere Verkehrstrager haben fiir detzéiizudem
finanzielle Vorteile, da eine Internalisierung deternen Kosten kaum stattfindet. Wirden diesedbeet
und auf die Endnutzer umgeschlagen, wére z. BNdieung des Pkw wesentlich teurer. Diese Finanikoli
sorgt zwar dafiir, dass nahezu allen Bevolkerungdseim motorisierte Mobilitat zu Lande und in derfi_
ermdglicht wird. Sie nimmt hierfir jedoch starke rit&erzerrungen im Wettbewerb zwischen den
Verkehrstragern zu Gunsten umweltschadlicherer &edmittel in Kauf. Dies steht im Widerspruch zumde
auf internationaler, nationaler und kommunaler Ebebeabsichtigten Zielen einer nachhaltigen
Verkehrspolitik.

Als Fazit lasst sich festhalten:

Es gibt intermodalen Wettbewerb im Fernverkehr sowimit Einschrankungen - im landlichen Nah- bzw.
Regionalverkehr. Im Ballungsraum sind die Moglidkdee des intermodalen Wettbewerbs hingegen
aufgrund bestehender Engpésse im Stral3ennetz atiifljohe Weise" begrenzt.

Der Wetthewerb zwischen den Verkehrstragern hatisiaen letzten Jahren im Fernverkehr (auf mitier
Distanzen) abseits von Neubaustrecken zugunsteRldggerkehrs entwickelt. Dies wurde begunstigtctiur
die niedrigen Markteintrittsschwellen fur LCA undedm Vergleich zum Eisenbahnverkehr wesentlich
niedrigeren Steuer- und Abgabenbelastungen.

Im Nahverkehr hat der Pkw-Verkehr weiterhin die taes grofdten Anteile am Modal Split, wobei die
Auspragung je nach ortlichen Gegebenheiten setegrgichiedlich ausfallen kann. Der OPNV und der
Fahrradverkehr konnten in den letzten Jahren ig&inAgglomerationsraumen leicht an Anteilen zutege

Auffallige Verzerrungen im intermodalen Wettbewetgigen sich insbesondere in der unterschiedliclemoh
finanziellen Belastung der verschiedenen Verketéger. Der Eisenbahnverkehr wird in Deutschland
derzeit starker belastet als Flug- und Pkw-Verkehr.

" Jung, C. (1999). Luftverkehrsmarkte im Europaischértschaftsraum. In: Immenga, U., Schwintowski;/H &
Weitbrecht, A. (Hrsg.). Airlines und Flughéafen. eitalisierung und Privatisierung im Luftverkehr. BaeBaden, 11-
62.

18 Westenberger, P. (2006). Nachhaltigkeitsmanaged@mbeutschen Bahn AG. Vortrag im Rahmen des Samin
.Praxis des Umweltmanagements* an der Universititdburg am 1. Dezember 2006. Lineburg.

Treber, M., Kirchmair, A. & Kier, G. (2003). Die Buentionierung des Flugver-kehrs. Eine Bestand sdunfre.
Germanwatch Briefing Paper. Bonn, Berlin.

9 Krauth, V. (2001). Wieviel zahlt unsere Kommunedién Autoverkehr? ICLEI-Arbeitsblatter. Freiburg Breisgau.
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Grenzuberschreitender Verkehr

1. Welche entscheidenden Hindernisse bestehen geg@nwdrinsichtlich einer Ausweitung
grenziuberschreitender Verkehre?

Das Haupthindernis ist technischer Natur. Europgesdstieren eine Vielzahl unterschiedlicher Strame
Zugsicherungssysteme, die ihren Ursprung in dererschiedlichen Entwicklungen der nationalen
Eisenbahnen haben. Diese Uneinheitlichkeit fuhrgbenziberschreitenden Verkehren dazu, dass eatwed
teure Mehrsystemlokomotiven eingesetzt werden nmjissder an der Systemgrenze ist ein zeitintensiver
Lokomotiv- und ggf. ein Lokfuhrerwechsel erfordelli Letzteres wird zusétzlich erschwert, indem die
Systemgrenzen zunehmend auf Landesgrenzen geledgnyanstatt in grenznahe Bahnhofe.

Eine Ldsung fur das Problem der unterschiedlichagsi£herungssystem wird mit der Einflhrung von
ERTMS/ ETCS erwartet. Seine Einrichtung wird firsd@anseuropéische Hochgeschwindigkeits- und
konventionelle Netz geplant. Aufgrund der Langigkeit der flachendeckenden Einfuhrung ist mit
schnellen Verbesserungen, besonders fur landenigifergde Regionalnetze, nicht zu rechnen. Leidblt fe
haufig auch eine Abstimmung benachbarter Landedé&eEinfihrung von ERTMS/ ETCS. In Deutschland
wurde die erste kommerziell nutzbare ETCS-Streegkischen Berlin und Leipzig/ Halle eingerichtet,rfab
jeder Landesgrenze.

Die technischen Probleme kénnten, zumindest in fyanieten, durch den Verzicht der
Genehmigungsbehdrden auf die Forderung nach Zuagsichssystemen gemindert werden. Dies ist nach
der EBO mdglich und wurde in friheren Jahren awlyehandhabt. Den EVU wirden dadurch Kosten
infolge doppelter Zugsicherungssysteme erspart.

Auch die Pflicht zu doppelten Sicherheitsbescheinggn ist administrativer Natur. Nach derzeitigeaxi®

ist eine Sicherheitsbescheinigung fir jedes Lartd@oadig, auch wenn in einem Land nur wenige Kilanet
gefahren werden.

Neben den genannten technischen und administratili@gaen fehlt es aber auch an Angeboten und
Zusammenarbeit der europdischen Bahnen untereinaWde Ausnahmen abgesehen existieren keine

grenziberschreitenden Tarifangebote oder Tarifwetbil Auch die gegenseitige Anerkennung von
Kundenkarten findet derzeit nicht statt.
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