mofair e.V.
Potsdamer Platz 1
10785 Berlin

Telefon +49 (0) 30 25 899 137
mofair e. V. « Potsdamer Platz 1 « 10785 Berlin Telefax +49 (0) 30 25 899 440

E-Mail: info@mofair.de

Internet www.mofair.de

6. Marz 2013

Integrierte Eisenbahnkonzerne behindern den Wettbewerb

Die Integration eines Eisenbahninfrastrukturbetsbzusammen mit Transportunternehmen in
einem Eisenbahnkonzern verschaffen diesem Konzerle Worteile und Madoglichkeiten zur
Diskriminierung von Wettbewerbern, wie sich am P&t der Deutschen Bahn zeigt. Integrierte
Eisenbahnkonzerne behindern nicht nur den fairettbdeerb, sondern schaden auf lange Sicht
dem Eisenbahnmarkt insgesamt. Die Preise fur daerGilind Personenverkehr fallen héher aus,
als sie sein mussten, und die Eisenbahn kann digoif der Politik zugedachte Aufgabe nicht
erfullen, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen.

Wettbewerbsbehinderung durch Personaleinfluss

Die Deutsche Bahn hat die Personalhoheit tUber mfeastrukturbetreiber DB Netz. DB Netz ist nur
hinsichtlich der Trassenvergabe unabhéngig. Imadlederen Entscheidungen hat DB Netz sich
nach den Interessen der Deutschen Bahn zu ricMerstand und Aufsichtsrat von DB Netz
werden von der Holding bestellt.

Bereits 2010 hat das Bundesverwaltungsgericht géurfeine Einflussnahme im Interesse eines
(im Konzern verbundenen) EisenbahnverkehrsuntereaeBmmuss ,unterbunden®, das heif3t
tatsachlich wirksam ausgeschlossen werden.* Erflictiesind ,nicht erst wirksame MalRnahmen
gegen eine konkret drohende Einflussnahme, soneérksame Vorkehrungen gegen jede
Moglichkeit der Einflussnahme.” Allerdings findeasl Urteil Gber den konkreten Fall hinaus keine
Anwendung. Die Einflussnahme des DB-Konzerns auf ltdrastrukturbetreiber wurde trotz des
Urteils nicht beendet.

Wettbewerbsbehinderung durch zu hohe Trassenentgelt

Bei der Festsetzung der Trassenentgelte ist DB MNetz wirtschaftlichen Zielen des Konzerns
unterworfen. Hohe Trassenentgelte schitzen die iD&en Transportunternehmen, well
grundsatzlich weniger Wettbewerber in den Markttreben kdnnen. Geringere Einnahmen aus
Trassenentgelten Dritter missen durch hohere istea®uschiisse zum Ausbau des Schienennetzes
kompensiert werden. Ziel eines unabhangigen Netzes es, die Trassenentgelte auf dem Niveau
festzusetzen, das ein Maximum an Verkehr auf dere§e erreicht.

interessenverband flr mobilitatsdienstleister

Wolfgang Meyer Deutsche Bank Berlin
Prasident Konto-Nr. 6 039 861
Dr. Engelbert Recker BLZ 100 700 24

Hauptgeschaftsfihrer
Steuernummer
271620/57964



Wettbewerbsbehinderung durch Quersubventionierung

Die Integration des Netzes bietet die Moglichkeit @uersubventionen zwischen Netz- und
Transportgesellschaften. So hat DB Regio, die Techlier DB, die gemeinwirtschaftliche
Regionalverkehre erbringt, bei der Ausschreibung Bkeektronetzes Nord, Kosten Ubernommen,
die beim Netz angefallen und dem Auftraggeber inhRang hatten gestellt werden missen. Beim
Ausbau und der Erhaltung der Infrastruktur bestieintVerdacht, dass Mal3nahmen auch deswegen
nicht durchgefihrt werden, weil vorrangig Wettbelwerrdavon profitieren wirden.

Wettbewerbsbehinderung durch Entzug von Finanzmittén

DB Netz weist nach der Rechnung der Deutschen Badinr als 11 Mrd. € Schulden auf. Die
Deutsche Bahn behauptet, sie habe diese Mittel Nete zur Verfigung gestellt. Tats&chlich
wurden sie von DB Netz selbst erwirtschaftet. DianBhmen aus dem Betrieb des Netzes sind
namlich groiRer als die dafir zu tatigenden Aufwerggm. In den Geschéaftsberichten von DB Netz
heiRt es regelmaRig unter der Uberschifitnanzierung des Investitionsprogramms. ,Der
Finanzbedarf wurde vollstdndig aus dem Mittelzuflus aus laufender Geschaftstatigkeit
(insbesondere Jahres-Cashflow) gedeckt. Dennoch werden diese Mittel als Kredite anderer
Konzerngesellschaften oder der Holding an DB Netbught. Die Zinskosten fur die
konzerninternen Kredite werden in der Gewinn- undrlid¥trechnung veranschlagt. Zudem
begrindet die Deutsche Bahn mit der Kreditgewahibingn Anspruch auf die Gewinnentnahme
aus dem Netz.

Wettbewerbsbehinderung durch unzureichende Investibnstatigkeit

Seit Jahren liegt die Hohe der Investitionen in 8akienennetz unter dem erforderlichen Umfang.
Vor dem Hintergrund massiver Infrastrukturdefizitke von der Deutschen Bahn nicht bestritten
werden, erweist sich die Gewinnabfiihrung von DBzN#$ kontraproduktiv und muss im Interesse
der Infrastruktur und der Steuerzahler beendet ever&tatt auf die Gewinnabfiihrung aus dem
Netz zu verzichten, fordert die Deutsche Bahn dmgliche Erh6hung der Staatszuschusse.

Wettbewerbsbehinderung durch Verlustausgleich fur Tansporttochter

Die Deutsche Bahn verwendet die Gewinne aus deadmtiktur auf eine Weise, die dem fairen

Wettbewerb auf dem deutschen und europaischen llakamarkt schadet. Sie gleicht damit

Verluste ihrer Wettbewerbstdchter aus. Z.B. wies&Benker Rail im Jahr 2009 Verluste in Hohe
von 291 Mio. Euro, im Jahr 2010 von 86 Mio. Eura@®11 von 54 Mio. € aus. DB Schenker Rail

konnte somit auf entsprechende betriebliche Anpagsu und/oder PreiserhGhungen verzichten.
Das schadet den Wettbewerbern.

Wettbewerbsbehinderung durch Angebotspreise in Aushireibungen

Bei Ausschreibungen kann die Tochter der Deutsai@anBDB Regio besonders glinstige Angebote
unterbreiten, wie sie es im Elektronetz Nord getdrat. Das benachteiligt die
Wettbewerbsunternehmen ganz konkret. Bereits frilaérdie Deutsche Bahn zur Sicherung von
Marktanteilen insbesondere im Rahmen von Ausschingibn der Lander fir einzelne Teilnetze
bewusst negative Ergebnisbeitrage in Kauf genommvendie Wirtschaftsprifer PWC festgestellt
haben. Aus diesem Grund hat DB Regio 2007 Drohstlin die Bilanz eingestellt. Sie stehen
auch 2011 noch in der Bilanz.



Wettbewerbsbehinderung durch Aufkauf von Wettbewerlern

Nicht zuletzt kann die Deutsche Bahn mit den Geemwon DB Netz ihre unternehmerische
Expansion finanzieren. Inzwischen ist sie in melw K30 Landern der Welt tatig. Mit der

Ubernahme von Unternehmen vermindert sich die Zihl Mitbewerber auf dem Markt. Das

verringert das Angebot und schadet den Kunden irtersiund Personenverkehr durch héhere
Preise.

Neben Landern, in denen die DB auch vorher schiam afar (Danemark seit 2007, Grol3britannien
seit 2008 und Schweden seit 2010), ist der DB Mink@n nach der Ubernahme von Arriva im
Jahr 2010 in neun weiteren Personenverkehrsmavigereten. Dazu z&hlen Portugal, Italien, die
Niederlande, Spanien, Polen, Tschechien, die Slewakd Ungarn. Im Juli 2011 hat DB Arriva
aul3erdem den gesamten Linienbusverkehr auf Makandhmen. Insgesamt bietet DB Arriva
Bus- und/oder Schienenverkehr in zwolf Mitgliedseéamader EU an und beschéftigt mehr als 38.000
Mitarbeiter (ohne Beteiligungen). DB Arriva ist vallem als Regionalverkehrstochter der
Deutschen Bahn in Europa aufRerhalb von Deutschli@tig, vergleichbar DB Regio in
Deutschland. In jungster Zeit kommen erste Engagésmen europaischen Fernverkehr vor allem
in Grol3britannien hinzu.

So betreibt die DB Arriva Personenfernverkehr img/des Open Access mittels der im November
2011 Ubernommenen GCRC Holdings Limited, Bristolrof@ritannien und des britischen
Schienenverkehrsbetreibers Grand Central Railwaygamy Limited, Bristol /Grof3britannien. Mit
dieser Akquisition wurde das Portfolio der DeutstBahn in der Sparte UK Trains erganzt, das bis
dahin aus den Franchises CrossCountry, Arriva $r&ifales und Chiltern Railways sowie den
beiden Konzessionsverkehren Tyne and Wear Metrd.ondon Overground Operations bestand.

Fiur die weitere Expansion im Personenfernverkehmdenals 100-prozentige Tochtergesellschaft
im Jahr 2010 die DB Bahn lItalia S.r.| gegriindets D¢eiteren halt die DB Fernverkehr AG jeweils
eine 50-prozentige Beteiligung an den deutsch-sdarschen bzw. deutsch-franzdsischen
Vertriebs- und Marketinggesellschaften Alleo GmbHhduRheinalp GmbH. 25-prozentige

Beteiligungen bestehen an der Railteam B.V. undRlsiLink B.V., einem Zusammenschluss

europaischer Eisenbahnen zur Férderung des Hodhgestigkeitsverkehrs.

DB Schenker Rail ist die einzige GutereisenbahnEuropa, die eine europaweite Prasenz
aufweisen kann. Die Region East umfasst DB ScheRkd@rPolska, DB Schenker Rail Romania,
DB Schenker Rail Bulgaria und DB Schenker Rail Hareg Die Region Deutschland/Central setzt
sich u. a. aus DB Schenker Rail Nederland, DB SafreRail Scandinavia, DB Schenker Rail
Italia/Nordcargo, DB Schenker Rail Schweiz. Zu d&sellschaften der Region West gehdren die
DB Schenker Rail UK, Euro Cargo Rail France (EC&®yis Transfesa/ECR Spain.

Wettbewerbsbehinderung durch massive Finanzierungsrteile aufgrund Staatsnéhe

Die Deutsche Bahn und ihre Tochtergesellschaftame@en als Staatsunternehmen eine besondere
Bonitat, die sich in niedrigeren Zinsen fur Kredited Anleihen auszeichnet. Die Wettbewerber der
Transportsparten der Deutschen Bahn verfligen irRdgel nicht Uber eine solche Staatsnahe und
mussen deutlich héhere Zinsbelastungen verkral@n Zinsdifferenz kann in solchen Fallen ein
bis zwei 2 Prozentpunkte erreichen. Geringere Alasbungen erhdhen die Gewinne und erlauben
besonders glnstige Angebotspreise in Ausschreilbuye Zinsvorteile der Staatsnahe sind in der
jungsten Zeit insbesondere der Expansion von DB/Azugutegekommen.



Wettbewerbsbehinderung durch Bonussystem fur Mitarkeiter

So wendet die Deutsche Bahn fur leitende Mitarbeliés Infrastrukturbetreibers ein Bonussystem
an, das sich nach dem Ergebnis des Gesamtkonzehtet.rWenn also die DB-
Verkehrsunternehmen im Wettbewerb mit nicht konaegehérigen Unternehmen erfolgreicher als
diese sind, erhoht sich der Bonus fur die Managetrdrastruktur. Dieses Bonus-System stellt fur
Vorstand und Mitarbeiter von DB Netz einen direkBskriminierungsanreiz dar. Dieser findet
konkreten Widerhall bei DB Energie, eine der dnéidstrukturtochter der Deutschen Bahn. DB
Energie verlangt von Wettbewerbern der DB-Trangpohter etwa 20 % hohere Preise fur
Bahnstrom. Dies wirkt sich positiv auf die Bonudealgen fur die Manger von DB Energie aus.
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