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Editorial 1

Liebe Leserinnen und Leser,

in diesem Jahr wurde alles von der Corona-Pandemie Uberlagert. Das galt auch
fUr die Verkehrspolitik. Trotzdem durfen wir in unseren Bemuhungen, das Klima zu
schitzen, nicht nachlassen. Es bleibt richtig, dass mehr Verkehr auf die Schiene
muss, wenn wir unsere Klimaschutzziele erreichen wollen. Mafdnahmen zur
Eindammung der Pandemiefolgen und zur Forderung des Klimaschutzes durfen
einander nicht widersprechen, sondern mussen Hand in Hand gehen.

Ein Vierteljahrhundert alt ist die Bahnreform in Deutschland im vergangenen

Jahr geworden, und im Jahr 2020 feiert mofair sein 15-jahriges Bestehen. Der
Verband wurde gegrindet, weil die Initiatoren unzufrieden waren mit dem
schleppenden Verlauf der Marktoffnung auf den deutschen Gleisen. Zwar spielte
seinerzeit die Klimaschutzdebatte kaum eine Rolle. Aber schon damals wurde
gefordert, dass die Eisenbahn als Verkehrstrager einen deutlich htheren Anteil

am modal split erreichen muss. Spatestens 2019 hat die Bundespolitik das erkannt,
und die zusatzlichen Haushaltsmittel, die nun in den Sektor flief3en sollen,

sind Ausdruck dieses Umdenkens.

Mittelfristig wird es aber nicht reichen, allen Verkehrstragern immer ,mehr" zu
geben. Wenn sich wirklich etwas andern soll, missen wir konsequenterweise bei
der motorisierten, individuellen Mobilitat auf vier Radern sparen. Beispielsweise
sind die jahrlichen Milliarden flr das Dieselprivileg nicht mehr zu rechtfertigen.
Damit die klare Starkung des Bahnverkehrs durch mehr 6ffentliches Geld guten
Gewissens vonstattengehen kann, muss der Sektor seine Potenziale voll entfalten.
Wir Wettbewerbsbahnen meinen, dass er das noch nicht tut. Fairer Wettbewerb
auf der Schiene macht die Schiene gegenuber Auto- und Luftverkehr

starker. Das war bei der mofair-Grindung richtig und ist es heute mehr denn je.

In dieser Broschiire mochten wir Ihnen die wichtigsten mofair-Themen gestern,
heute und morgen vorstellen. Freude beim Lesen und einige Anregungen
wunscht lhnen Ihr

Christian Schreyer
mofair-Prasident
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Zum Jubilaum wagen wir als Erstes einen Blick zurlick:

Warum wurde mofair gegriindet? Wie hat sich der Ver-
band entwickelt, wie hat er bisher gearbeitet? Und was
waren die bisher gréfdten Erfolge?

Seit seiner ersten Ausgabe 2008/ 09 ist der Wettbewerber-
Report, den mofair gemeinsam mit anderen Verbédnden im Zwei-
jahresrhythmus herausgibt, ein Fixpunkt in der Szene. Anfangs
war er das einzige Medium des deutschen Eisenbahnmarkts,
das nicht im Wesentlichen von der Deutschen Bahn geprdgt
war. Als Reaktion darauf brachte die DB dann einige Jahre
selbst einen ,Wettbewerbsbericht” heraus, der ihre Sicht der
Dinge beschrieb. Die DB-Publikation wurde inzwischen wieder
aufgegeben, den mofair- und NEE-WBR gibt es noch immer.
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Engelbert Recker
Geschaftsfiihrer
2005 -2015

Anfange

Uwe Neumann
Geschaftsfuhrer
2015 -2016

Einen Verband grindet man nicht einfach so. Es muss schon gute
Grunde daflir geben, schliefdlich herrscht im politischen Berlin
keine Knappheit an Interessenvertretungen.

Wettbewerb auf den Schienen
kam nicht voran ...

2005 war die Bahnreform schon gut
zehn Jahre alt. Es schien aber, als
sei sie in eine Sackgasse geraten:
Die ursprungliche Idee, aus der alten
Bundesbahn und Reichsbahn meh-
rere vollig voneinander unabhangige
Unternehmen zu machen und die
Transportgesellschaften schrittweise
zu privatisieren, war schon kurz vor
der Jahrtausendwende von der Bun-
despolitik stillschweigend aufgege-
ben worden. Stattdessen setzte diese
weiter auf den integrierten Konzern,
der nun an die Bérse gehen sollte.

Im GUterverkehr stieg der Markt-
anteil der Nicht-DB-Unternehmen
bereits leicht an. Im Personenverkehr
tat sich kaum etwas: Im Fernverkehr
passierte gar nichts und im SPNV
behaupteten sich im Wesentlichen
neben der DB Regio einzelne Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU).
Diese kleineren und Landesunter-
nehmen gab es auch schon vor 1994.
Von ihrer seit den Neunzigerjahren
vorhandenen Maoglichkeit, Verkehrs-

vertrage im Wettbewerb zu vergeben,
machten nur sehr wenige Aufgaben-
trager Gebrauch.

Es fehlte an einer verbandlichen
Vertretung der Unternehmen, die die
theoretisch vorhandene Maglichkeit,
sich auf dem liberalisierten Eisen-
bahnmarkt im Personenverkehr zu
engagieren, nutzen wollten. Die be-
stehenden Verbande waren entweder
von den kommunaleigenen Unter-
nehmen des Bus-, StraBen- und
U-Bahn-Verkehrs dominiert oder von
der Deutschen Bahn AG. Und beide
hatten kein Interesse daran, den
Wettbewerbsgedanken zu starken.

... daher neue, spezialisierte
Verbande

Daher hatte sich 1999 das damalige
.Netzwerk Privatbahnen” - das heu-
tige Netzwerk Européischer Eisen-
bahnen (NEE) - gegriindet, das die
Wettbewerbsbahnen im Schienen-
gUterverkehr vereinigte. Dort hatte
es auch schon zuvor sehr viel mehr
Jnichtbundeseigene” Unternehmen
gegeben.

Matthias Stoffregen
Geschaftsfihrer
seit 2016

o,

Der Personenverkehr zog im Sep-
tember 2005 nach, als einige wenige
vom Wettbewerb auf den Schienen
Uberzeugte zusammentraten und in
Berlin mofair grindeten. Der Name
verband ,mobil” und ,fair” miteinan-
der. Die erste Verbandsadresse war
bezeichnenderweise ,Potsdamer
Platz 1" in Berlin - direkt gegenuber
der DB-Konzernzentrale -, wo ein
personliches mofair-Mitglied sein
Buro hatte. Erster Verbandspréasi-
dent war der heutige Ehrenprasident
und damalige Abellio-Chef Wolfgang
Meyer, erster GeschaftsfUhrer wurde
Engelbert Recker.

Bei der Liberalisierung der Netzékono-
mien ist der Schienenverkehr ein Spat-
geborener. Dass andere Anbieter als
die Bundespost bei der Telekommuni-
kation oder das angestammte Stadt-
werk bei Strom und Gas als Anbieter in
Frage kommen, hatten die Verbraucher
nach kurzem Anlauf recht schnell be-
merkt, zumal sich mit einem Anbieter-
wechsel direkt Geld sparen lieB. Im
Schienenverkehr mit seinen geneh-
migten Tarifen hatten viele Fahrgaste




Wolfgang Meyer
Prasident 2005 - 2015 |
Ehrenprasident seit 2015

gar nicht mitbekommen, dass es schon
lange auch andere Eisenbahnen als die
,Bundesbahn” gab, etwa Landeseisen-
bahnen. Hier musste mofair in den ers-
ten Jahren ansetzen: beweisen, dass
auch andere Unternehmen ,Eisenbahn
kénnen”, dass fur sie dieselben Sicher-
heitsstandards gelten und dass sie es
oftmals gunstiger kdnnen als die Toch-
terunternehmen der ,Deutsche Bahn
AG", wie sie seit 1994 offiziell hieB.

mofair: Klarer Auftritt, klares
Profil, klare Ansagen

Dazu war es notig, erst einmal Offent-
lichkeit und Aufmerksamkeit herzu-
stellen. mofair engagierte sich in den
ersten Jahren besonders stark in der
Presse- und Ubrigen Medienarbeit.
Immer kompetent, aber auch sehr
prononciert und klar die Probleme be-
nennend. Das war auch innerhalb des
Verbandes durchaus nicht unumstrit-
ten: Mitgliedsunternenmen kamen

Stephan Krenz
Prasident 2015 - 2019
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Hans Leister
Prasident 2015

und gingen auch wieder, manchmal,
weil es ihnen etwas zu ,schrill” war.
Wahrgenommen wurde der Verband
aber. Vor allem die seit 2009 erschie-
nenen, mittlerweile sechs Ausgaben
des ,Wettbewerber-Reports Eisen-
bahn” fanden und finden groBe Re-
sonanz in der Fachoffentlichkeit und
der Verkehrspolitik. Sie entstanden
jeweils gemeinsam mit dem Netzwerk
Privatbahnen /européischer Eisen-

Die damals bestehenden Verbande
waren entweder von den kommunal-
eigenen Unternehmen des Bus-,
Strafden- und U-Bahn-Verkehrs dominiert
oder von der Deutschen Bahn AG. Und
beide hatten kein Interesse daran, den
WETTBEWERBSGEDANKEN zu starken.

Christian Schreyer
Prasident seit 2019

bahnen und zeitweilig auch anderen
wie der BAG-SPNV, dem Verband der
Aufgabentrager, sowie dem VPI, dem
Verband der GUterwagenhalter.

Seit 2015: Neue Mitglieder,
eigene Geschaftsstelle, weitere
Professionalisierung

Im Sommer 2015 traten mit Abellio
und Transdev zwei der groBten Wett-
bewerbsbahnen mofair (erneut) bei,
und damit einher ging eine Anderung
des Verbandsprofils. Nachdem zuvor
auch die Belange des Busverkehrs
bearbeitet worden waren, positio-
nierte sich mofair jetzt noch klarer als
,BUndnis fur fairen Wettbewerb im
Schienenpersonenverkehr”. Auf den
Interimsprasidenten Hans Leister
(2015) folgte der Abellio-Chef Stephan
Krenz (2015-19). Seit 2019 ist Christian
Schreyer, der Aufsichtsratsvorsitzende
der Transdev GmbH, mofair-Prasident.
Auf Engelbert Recker als Geschafts-
fUhrer folgte zunachst kommissarisch
Uwe Neumann (2015/16), dann ab
2016 Matthias Stoffregen. Grindungs-
prasident Wolfgang Meyer ist seit 2015
Ehrenpréasident.
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Wettbewerbliche Vergabe
im SPNV wird Standard

Lange versuchte die DB Regio als ehemaliger (Quasi-)Monopolist
im Schienenpersonennahverkehr, Wettbewerb entweder ganz zu
verhindern oder wenigstens so lange wie moglich hinauszuzdogern.
mofair und seine Mitglieder wehrten sich dagegen und hatten 2011

einen entscheidenden Erfolg.

Ausschreibungen mit Anlauf-
schwierigkeiten - DB macht
s~unmoralische Angebote"

Durch die Bahnreform der Neunziger-
jahre wurde die Verantwortung fur
die Vergabe und die Bestellung des
Eisenbahnregionalverkehrs auf die
Bundeslander Ubertragen, die dafur
wiederum meist spezielle Aufgaben-
tragerorganisationen grindeten.
Diese sind nicht einheitlich struktu-
riert - einige haben gegenuber ihrer
Landesregierung viele Freiheiten und
treten stark in der Offentlichkeit in
Erscheinung, andere sind eher stille
Dienstleister. Einige Bundeslander
haben auch mehr als eine solche
Organisation geschaffen, um regio-
nale Belange innerhalb der Lander
besser berlcksichtigen zu kénnen,
sodass es zwar 16 Bundeslander, aber
27 Aufgabentrager im SPNV gibt. Die
starke Zersplitterung wirkt leider einer
Vereinheitlichung oder Standardisie-
rung der Prozesse und beispielsweise
auch der ausgeschriebenen Fahrzeu-
ge entgegen.

Die neuen Organisationen brauchten
erst einmal ein paar Jahre, um die
notwendigen Kompetenzen aufzu-
bauen, die nétig sind, um wirklich

ausschreiben zu kénnen. Zwar war
man sich bewusst, dass friher oder
spater echte offene, wettbewerbliche
Vergaben wirden kommen mussen.
Aber zunachst war man Uber die von
der DB angebotenen ,GroBen Ver-
kehrsvertrage” nicht bose. In ihnen
akzeptierte die DB grundsatzlich,
dass sie sich mit anderen Anbietern
messen lassen muss - aber eben
erst in ferner Zukunft. Die DB bot
den Aufgabentragern alle Leistungen
,aus einer Hand" an, also alle bisher
in der Region erbrachten Linien bzw.
Netze, und zwar zu einem geringflgig
abgesenkten Zuschusssatz pro ge-
fahrenem Zugkilometer (Zugkm). Dies
erschien den Aufgabentréagern und
vor allem der hinter ihnen stehenden
Landespolitik als ein gutes Geschaft
- schlieBlich sparte man ja etwas im
Vergleich zu friher. Aber wirkliche
Marktpreise wurden so nicht erzielt,
weil der Markt tatsachlich Uberhaupt
nicht gefragt wurde, sondern nur ein
Unternehmen.

Rechtsunsicherheit kam hinzu

Der Deutschen Bahn mit ihrem Geba-
ren, auf diese vermeintlich groBzulgige
Weise Wettbewerb mdaglichst lange
hinauszuzdgern, kam eine weitgehen-

de Rechtsunsicherheit in Bezug auf
das Vergaberegime insgesamt zugute:
Angesichts der sehr unterschiedlichen
Rechtsordnungen in den Mitglieds-
staaten schrieb das EU-Recht zwar
prinzipiell wettbewerbliche Vergaben
vor (insbesondere durch die Richtlinie
[EU] 2007 /1370, in Kraft seit 2009),
aber manche begrifflichen Unklarhei-
ten lieBen Zweifel bestehen, ob Wett-
bewerb nun verpflichtend war oder ob
die Aufgabentrager bei entsprechen-
den politischen Verhaltnissen vor Ort
auch weiter Direktvergaben durchfih-
ren konnten. Konkret war das Verhalt-
nis der EU-Vorgaben zum deutschen
Gesetz gegen Wettbewerbsbeschran-
kungen (GWB) und der Vergabeord-
nung VO/L unklar.

Das ,Abellio"-Urteil 2011 und wie
es dazu kam

mofair argumentierte hier von Anfang
an fur die wettbewerbliche Vergabe,
weil sich nur durch sie ein optimaler
Mitteleinsatz von Steuergeldern er-
reichen lieB. Zur Entscheidung kam
es nach vielen anderen Verfahren mit
wechselndem Ausgang in den Jahren
2009 -2011in Nordrhein-Westfalen:
Infolge von Klrzungen der Regionali-
sierungsmittel durch den Bund, also




Dabei stellte der BGH klar, dass
Verkehrsvertrage im deutschen
SPNV grundsatzlich im WETT-
BEWERB vergeben werden mussen.
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7

der Gelder, mit denen die Lander bei
den EVU Verkehrsleistungen bestel-
len kdnnen, kam es zwischen dem
regionalen Aufgabentrager Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr (VRR) und der DB
Regio zu Streit und zu einer Kundi-
gung des Verkehrsvertrags. Nach za-
hen Vergleichsverhandlungen schlug
die DB Regio vor, den eigentlich bis
2018 befristeten Vertrag Uber die
Leistungen der S-Bahn Rhein-Ruhr
per Direktvergabe bis 2023, also um
volle fUnf Jahre, zu verlangern. Ob-
wohl die FUhrung des VRR skeptisch
war, dieses Angebot anzunehmen,
wurde es in der VRR-Zweckverbands-
versammlung so akzeptiert.

Dagegen klagte Abellio, unterstitzt
von mofair, und argumentierte zu-
nachst, den Betrieb auf einer be-
stimmten S-Bahn-Linie genauso gut
und vor allem gunstiger erbringen zu
kdnnen als DB Regio. Abellio bestand
darauf, dass wenigstens fur diese
Linie eine Ausschreibung stattfinden
musse. Dies wurde abgelehnt mit dem
Hinweis, diese S-Bahn-Linie sei be-
trieblich mit einer anderen verbunden.
Abellio konterte mit dem Ansinnen,
dann fUr beide Linien ein Angebot
abgeben zu wollen. Zwar scheiterte

das Unternehmen mit seiner Ver-
gabebeschwerde zunachst vor den
NRW-Gerichten, die dem VRR das
Recht zubilligten, eine Direktvergabe
vorzunehmen. SchlieBlich aber wurde
der Bundesgerichtshof in Karlsruhe
damit betraut. Und dieser stellte im
Februar 2011 klar, dass es sich bei
einer Verlangerung eines bestehen-
den Verkehrsvertrages um funf Jahre
um eine so wesentliche Ausweitung
des Vertragsgegenstandes handele,
dass zwingend ein neues Vergabever-
fahren mit 6ffentlicher Ausschreibung
durchgefthrt werden muss. Dabei
machte der BGH zudem deutlich,
dass Verkehrsvertrage im deutschen
SPNV grundsatzlich im Wettbewerb
vergeben werden mussen. Direkt-
vergaben sind seitdem nur noch in
ganz wenigen Ausnahmefallen und
fUr kurze Zeit zulassig, etwa, um

aus sehr groBen Verkehrsvolumina
mittelstandsfreundliche Netze bilden
zu kdnnen und diese dann gestaffelt
vergeben zu kédnnen.

Einige Jahre nach dem ,Abellio-Urteil”
ist dieser Grundsatz allgemein akzep-
tiert - ohne das mofair-Engagement
aber wére diese Klarstellung durch
den Bundesgerichtshof nicht erfolgt.

Ohne das MOFAIR-
ENGAGEMENT
ware diese Klar-
stellung nicht
erfolgt.
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Offnung des

Im Unternehmen DB Energie
gibt es KEINE GESELLSCHAFTS-
RECHTLICHE TRENNUNG zwi-
schen Bahnstromnetzbetreiber
und Stromlieferant.

O

Bahnstrommarkts

Um Bahnstrom kiimmern sich weder Verkehrs- noch Energie-
politiker wirklich. So kann hier der Netzbetreiber gleichzeitig auch
Strom verkaufen - paradiesische Zustande fir einen Mono-
polisten. mofair sorgte dafiir, dass wenigstens die argsten Aus-

wlchse beendet wurden.

Elektrifizierung des Schienen-
verkehrs - regulatorisch stief-
miutterlich behandelt

Wie die anderen Netzékonomien
Post und vor allem Telekommuni-
kation war auch der Strom- und
Gasmarkt in den Neunzigerjahren

in mehreren Schritten liberalisiert
worden, sodass neben die bis dahin
allein dominierenden 6ffentlichen
Unternehmen sukzessive und oft-
mals sehr erfolgreich neue Betreiber
treten konnten. Die Infrastrukturen,
also die Netze, mussten dabei regu-
liert werden.

Zwar sind in Deutschland bisher nur
etwa 60 Prozent des Gleisnetzes
elektrifiziert, was im européischen
Vergleich wenig ist - die Schweiz
etwa kommt auf fast 100 Prozent
Elektrifizierung. Aber im Schienen-
guterverkehr werden gut 95 Prozent
des Verkehrs elektrisch betrieben.
Im Schienenpersonenverkehr wird

die Verkehrsleistung (in Personen-
kilometern, Pkm) zu ca. 90 Prozent
elektrisch erbracht. Bei der Betriebs-
leistung (in Zugkilometern, Zugkm)
liegt der Wert aber mit ca. 65 Prozent
deutlich darunter.

Innerhalb des DB-Konzerns ist die
DB Energie fur den Bahnstrom zu-
standig. Dieser wird nicht analog der
Eisenbahn reguliert, sondern folgt
der Strommarktregulierung. Das
fUhrt zu der Besonderheit, dass die
DB Energie zwar das funftgroBte
Versorgungsunternehmen Deutsch-
lands ist (nach den vier GroBen RWE,
e.on, Vattenfall und EnBW), aber an-
ders als jedes mittelgroBe Stadtwerk
kein Unbundling kennt: Im Unter-
nehmen DB Energie gibt es keine
gesellschaftsrechtliche Trennung
zwischen dem Bahnstromnetzbe-
treiber einerseits und dem Strom-
lieferanten andererseits. Der Grund
ist, dass die Trennung nach dem

Energiewirtschaftsrecht erst bei
mehr als 100.000 Entnahmestellen
verbindlich ist. Auf den deutschen
Gleisen sind aber nur etwas mehr als
400 Unternehmen unterwegs.

DB Energie nutzte Doppelrolle
weidlich aus und verzerrte den
Wettbewerb

Diese Gesetzeslucke konnte und
kann DB Energie ausnutzen. Auf
den Wunsch einiger EVU, den Strom
bei anderen Lieferanten einkaufen
zu wollen, reagierte die DB-Tochter
kurzerhand mit der Erhéhung der
Netznutzungsentgelte, um so den
Anbieterwechsel weniger attraktiv
zu machen.

Das war aber noch nicht alles: DB
Energie gab einem besonders hohen
Stromverbrauch besondere Rabatte
- wohl wissend, dass die dafur not-
wendigen Verbrauche nur von den
Schwesterunternehmen innerhalb
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des DB-Konzerns erreicht werden
konnten. AuBerdem wurde beim
Bremsen rlickgespeister (rekuperier-
ter) Bahnstrom bei Bremsvorgangen
geringer vergutet, als der Strom
zuvor verkauft worden war. Damit
wurde nicht nur ein 6kologisch frag-
wurdiger Anreiz gesetzt - moderne-
re Fahrzeuge kdnnen rekuperieren,
altere nicht -, sondern vor allem der
Markt verzerrt: Die DB-Transport-
gesellschaften hatten den deutlich
alteren Fahrzeugpark und profitier-
ten so, wahrend die Wettbewerbs-
bahnen benachteiligt wurden. Fur
die Wettbewerbsbahnen ergaben
sich gegenUber den DB-Unterneh-
men insgesamt ca. 15 -20 Prozent
héhere Bahnstromkosten.

Wettbewerber schaffen
Offentlichkeit

mofair und das Netzwerk Privat-
bahnen prangerten dieses Geba-
ren an und veroffentlichten 2010

2010 arbeitete mofair gemein-
sam mit dem Netzwerk Privat-
bahnen (heute NEE) die unfairen
Praktiken der DB Energie im

Wie die Deutsche Bahn Wettbewerber

beim Bahnstrom diskriminiert!

Privathahnen

Bahnstrommarkt auf. Zumindest
ein Teil der Appelle wurde erhért.

eine Broschure, die die massiv
diskriminierenden Praktiken der DB
Energie systematisch aufbereitete.
Sie machten auch juristisch Druck,
indem sie Kartellverfahren auf
nationaler und europaischer Ebene
initiierten. SchlieBlich musste die DB
Energie nachgeben und ihre wett-
bewerbswidrigen Praktiken schritt-
weise revidieren: Das Bahnstromta-
rifsystem wurde wettbewerbsneutral
gestaltet, und das Bahnstromnetz
wurde mit Wirkung ab 2014 diskrimi-
nierungsfrei gedffnet — also de facto
gut zehn Jahre nach der Offnung
des Strommarkts insgesamt.

Alles geklart? — Nein, fur einen
fairen Bahnstrommarkt bleibt
viel zu tun

Allerdings ist die neue Marktkom-
munikation noch immer problem-
behaftet: Die vollautomatischen
IT-Prozesse sind komplex und noch
immer nicht voll umgesetzt, was zu

erheblichen Verzdégerungen bei der
Abrechnung des Bahnstromnetzbe-
treibers DB Energie sowohl gegen-
Uber den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen als auch gegenuber den
alternativen Stromanbietern flhrt.
Fehlerhafte und daher offene Rech-
nungen fUhren dazu, dass die be-
troffenen Unternehmen umfangrei-
che Ruckstellungen bilden mussen.
Die DB-Transportgesellschaften sind
davon nicht betroffen: Sie werden
noch immer nach dem alten System
abgerechnet, sodass ihre Abrech-
nungen sechs Wochen nach dem
Liefermonat vorliegen. Zwar mussen
diese im Konzernverbund die teure-
ren Strompreise der DB Energie be-
zahlen, dennoch: Unbundling bleibt
das Gebot der Stunde im Bahn-
strombereich. Gerade in Zeiten, da
noch weiter auf elektrische Mobilitat
umgestellt werden soll, kénnen sol-
che Monopolstrukturen nicht mehr
aufrechterhalten werden.
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»DIE BAHNVERBANDE

Bahnverbande arbeiten

Zusammen

Ein Verband deckt ein grofdes Spektrum an Interessen ab und
muss daflir in seinen Aussagen eher vage bleiben; ein anderer
vertritt spezielle Interessen, kann daflir aber klarer auftreten.
Das richtige Verhaltnis muss immer neu bestimmt werden.
Von Zusammenarbeit kénnen alle profitieren — Branchen- wie

Spartenverbande.

mofair - als Spartenverband nicht
von allen geliebt

Die Grindung von mofair stieB nicht
Uberall auf ungeteilte Begeisterung.
Einigen schien es so, als wolle sich
eine kleine Gruppe von Unternehmen
gegenuber den anderen besonders in
den Vordergrund drangen. Teilweise
wurde sogar explizit davor gewarnt,
sich mofair anzuschlieBen, weil damit
die Schlagkraft der Bahnbranche ge-
schwacht werde.

Nach einem guten Jahrzehnt und
nach einigen mofair-Erfolgen setzte
sich aber auch bei den Skeptikern die
Erkenntnis durch, dass der Bahnsek-
tor ohnehin nie nur den einen groBen
Verband gehabt hatte und dass es
klug sein kann, mehrere Pfade zu nut-
zen. Jeder Verband vertritt exklusive
Positionen, die sich aus der beson-
deren Perspektive seiner Mitglieder
sowie aus seinen Verbandszielen
ergeben. mofair vertritt die Unter-
nehmen, ,die im Markt im Wettbewerb
mit der Deutschen Bahn AG und ihren
Konzernunternehmen stehen” (§ 2 der
mofair-Satzung).

Die ,,G8" - acht Bahnverbande
kommunizieren Branchen-
forderungen gemeinsam

Daruber hinaus gibt es aber gemein-
same Ziele als Schnittmenge, die alle
Verbande gemeinsam gegenUber
der Politik vertreten kénnen. In dieser
Erkenntnis schlossen sich ein Jahr
vor der Bundestagswahl 2017 neben
mofair das Netzwerk Europaischer
Eisenbahnen (NEE), die Allianz pro
Schiene (ApS), die Bundesarbeits-
gemeinschaft der Aufgabentrager

im SPNV (BAG-SPNV), der Verband
deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV), der Verkehrsclub Deutsch-
land (VCD), der Verband der Bahn-
industrie in Deutschland (VDB) und
der Verband der Guterwagenhalter
(VPI) zu dem informellen Blandnis
.Die Bahnverbande” zusammen. In
der gemeinsamen Broschure ,Mobili-
tat und Klimaschutz: Deutschland
braucht eine entschlossene Politik fur
mehr Schienenverkehr” prasentier-
ten sie ,Politische Kernforderungen
der Eisenbahnverbande”. Neben der
Broschure gab es auch eine gleich-
namige Veranstaltungsreihe, bei der

Fir gemeinsame Veranstaltungen, Presse-
informationen und Positionierungen haben
die acht Verbénde ein gemeinsames Logo
entwickelt, einfach:

.Die Bahnverbédnde”.

Allianz
pro Schiene

&

bundes | arbeits | gemeinschaft

BAGSPNV

schienen|personen | nah| verkehr

MOFANIR

Blndnis fir fairen Wettbewerb
im Schienenpersonenverkehr
Europdischer

’ ‘ EE Eisenbahnen e.V.
Mobilitat far
Menschen.

DIE BAHNINDUSTRIE.

VDB VERBAND DER BAHNINDUSTRIE IN DEUTSCHLAND E.V.

Netzwerk

VCD

VDYV Die Verkehrs-
unternehmen

\4VPI

VERBAND DER GUTERWAGENHALTER IN DEUTSCHLAND E. V.




Jeder Verband vertritt
EXKLUSIVE POSITIONEN, die
sich aus der besonderen Per-
spektive seiner Mitglieder
sowie aus seinen Verbands-

zielen ergeben.

die drei Kernforderungen zunachst
insgesamt und dann jeweils einzeln
der verkehrspolitischen Gemeinschaft
vorgestellt wurden.

Die drei Kernforderungen zur
Bundestagswahl 2017

Erstens wurde die Implementierung
des Deutschlandtakts gefordert -
nicht nur ein integraler Taktfahrplan,
wie es ihn in vielen Bundeslandern
schon seit langerer Zeit gibt, nun auf
Bundesebene, sondern vor allem als
MaBstab fur gezielten Infrastruktur-
ausbau. Kinftig soll der Fahrplan die
Infrastruktur bestimmen und nicht
umgekehrt, wie es bisher bei groBen
Prestigeprojekten oft der Fall war.

Zweitens sprachen sich die Bahn-
verbande fUr eine Halbierung der
Schienenmaut aus. Im Vergleich zur
StraBe, wo nur auf einem Teil und
auch nurim Guterverkehr eine nut-
zungsabhangige Maut erhoben wird,
muss im deutschen Schienennetz
vom ersten Kilometer an gezahlt wer-
den, Ubrigens auch fur Stationshalte
und jeden Meter Abstellgleis. Und es

Die drei gemeinsamen
Kernforderungen der
Bahnverbénde im Vorfeld
der Bundestagswahl 2017
erzielten groBe Resonanz.

[
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Mobilitdt und Klimaschutz:
Deutschland braucht

eine entschlossene Politik fiir
mehr Schienenverkehr

Politische Kernforderungen
der Eisenbahnverbinde

DIE BAHNINDUSTRIE.

JaoFR =.
_WUVPL

VDV Do Verkabrs-
umemenTn

werden nicht nur die unmittelbaren
Kosten des Zugbetriebs (Grenzkosten)
erhoben, sondern Vollkosten.

Und drittens machten sie sich fur
eine Innovationsoffensive auf der
Schiene stark. Wahrend alle ande-
ren Verkehrstrager zum Teil schon
seit Jahrzehnten eine bundesweite
Forschungseinrichtung haben, war
nach dem Ende der Bundesbahn
durch die Bundespolitik die Grund-
lagenforschung bei der Bahn straflich
vernachlassigt worden. Forderpro-
gramme waren disparat und Uberdies
schlecht dotiert.

Die Forderungen werden auf-
genommen und teilweise schon
umgesetzt

Das gemeinsame Auftreten der acht
Bahnverbande, deren unterschied-
liche Positionen in Einzelfragen die
Politik in der Vergangenheit gele-
gentlich verwirrt hatten, kam bei der
Zielgruppe der politischen Entscheider
sehr gut an. Die drei Kernforderungen
wurden bereits teilweise in Wahlpro-
gramme der Parteien zur Bundestags-

wahl aufgenommen und fanden sich
schlieBlich im Méarz 2018 im Koaliti-
onsvertrag von Union und SPD wieder.

Auch in der realen Politik schlugen sich
die Anliegen nieder: Die EinfUhrung
des Deutschlandtakts wird nun inten-
siv bearbeitet, nicht nur von Gutach-
tern, sondern der gesamten Branche,
u.a. im Zukunftsbindnis Schiene. Die
Absenkung der Trassenpreise ist zu-
mindest fur den Guterverkehr befristet
(bis 2023) beschlossen worden. Und
fr die Grundlagenforschung wurde
im Mai 2019 das Deutsche Zentrum
fur Schienenverkehrsforschung mit
Hauptsitz in Dresden gegrindet, far
das jetzt noch eine angemessene
finanzielle Ausstattung erforderlich ist.

Diese beachtlichen (Teil-)Erfolge zeigen,
dass es sich fur die Bahnbranche sehr
wohl lohnt, mit einer Stimme zu spre-
chen. Das schlieBt aber auch weiterhin
nicht aus, dass jeder einzelne Verband
seine spezifischen Botschaften verbrei-
tet - bei mofairist es eben neben dem
fairen Wettbewerb fir die Schiene der
faire Wettbewerb auf der Schiene.
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Der ,Runde Tisch

Baustellenmanagement”

In einem spurgefiihrten System wie der Eisenbahn geht nichts
ohne das Gleisnetz. Einerseits muss es immer auf einem ordent-
lichen Stand gehalten werden, andererseits behindern Baustellen
den laufenden Betrieb. Diesen Zielkonflikt zu losen, wird immer
wichtiger. Daher startete mofair 2016 eine Initiative fir einen

Runden Tisch.

SCHLUSSERKLARUNG

DOKUMENTATION

RUNDER TISCH
BAUSTELLENMANAGEMENT

CLEVER BAUEN -
GUT FAHREN

Schieneninfrastruktur: Lange

auf Verschleifd gefahren

Uber viele Jahre hinweg hatte die
Verkehrsinfrastruktur in Deutschland
keinen leichten Stand: Wenn das Geld
knapp war, und das war es meistens,
lag es nah, bei den entsprechenden
Haushaltsstellen den Rotstift anzuset-
zen. Das ging lange Zeit gut. Infra-
strukturmangel fallen nicht so schnell
ins Auge, sondern bauen sich Uber
viele Jahre hinweg auf. Das galt insbe-
sondere fur die Schieneninfrastruktur.
Zwar warnten Fachleute wie beispiels-
weise einige Aufgabentrager des SPNV
in Berichten vor vielen offenen und
noch mehr verdeckten Infrastruktur-
mangeln, aber lange war das eine Dis-
kussion fur absolute Fachleute.

CLEVER BAUEN—
GUT FAHREN

}
s,

RUNDER TISCH
BAUSTELLENMANAGEMENT

ERGEBNISSE 2018

Das anderte sich im Bahnbereich
erst langsam mit den Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarungen seit
2009. Die zweite Vereinbarung war
von 2015-2019 in Kraft und hatte
das - schlieBlich doch nicht erreich-
te - Ziel, dass das durchschnittliche
Alter der Anlagen ab dem Jahr 2019
nicht mehr weiter steigen sollte. So
positiv und dringend notig es war, die
Schieneninfrastruktur auf Vordermann
zu bringen, sorgte und sorgt es doch
fUr praktische Probleme. Durch die
Vielzahl der Baustellen leidet das tag-
liche Geschaft: nicht nur, dass durch
Baustellen die Fahrplane geplant
angepasst werden mussen. Son-
dern Baustellen dauern haufig langer
als geplant oder werden kurzfristig

Die Ergebnisse des Runden Tisches
wurden im Juni 2018 veréffentlicht: die
Gesamtdokumentation (links, in blau) und
eine Kurzfassung fir den eiligen Leser
(rechts, in weiB).

O .

verschoben. Die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, die keine Schuld trifft,
mussen sich gegenuber den Fahr-
gasten und vor allem gegenuber den
Aufgabentragern rechtfertigen.

+Runder Tisch Baustellenmanage-
ment" als Brancheninitiative

Im Sommer 2016 startete mofair-Pra-
sident Stephan Krenz eine Initiative,
die alle Parteien an einem ,Runden
Tisch Baustellenmanagement” zu-
sammenbringen und Lésungen far
ein besseres Baustellenmanagement
sowie eine bessere Zurechnung der
Kosten erarbeiten sollte. SchlieBlich
fanden sich Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen des Personen- und Guter-
verkehrs, die DB Netz als Betreiberin
der Infrastruktur sowie die Aufgaben-
trager des SPNV zusammen. Ebenfalls
an Bord waren das Bundesverkehrs-
ministerium, die Bundesnetzagentur
und die Verbande. Ein solches Bran-
chenforum hatte es so noch nie zuvor
gegeben. Der Schlussbericht wurde
im Juni 2018 an Bundesverkehrsmi-
nister Andreas Scheuer Ubergeben.



Welche Kosten Baustellen
verursachen

Die Arbeit wurde in drei Arbeitsgrup-
pen geleistet. Die erste ermittelte zu-
nachst den ungefahren Umfang der
Belastung, die die Branche baustel-
lenbedingt tragen muss. Basierend
auf Werten von 2016 wurde sie auf
428 Mio. Euro pro Jahr veranschlagt.
Seitdem hat die Zahl der Baustellen
weiter zugenommen, die aktuellen
jahrlichen Kosten durften also noch
hoher liegen.

Wie die Lasten zwischen den
Partnern fair verteilt werden
Eine andere Gruppe untersuch-

te die vertraglichen Beziehungen
zwischen den Akteuren. Sie emp-
fahl, das Anreizsystem als Teil des
Trassenpreissystems zwischen DB
Netz und den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen auf deutlich héhere
Ausgleichsbetrage umzustellen. Das
gilt insbesondere dann, wenn die
Verspatungen, fur die Ausgleiche
zu zahlen sind, baustellenbedingt
sind. Im Personenverkehr etwa
stieg der Betrag von zuvor 10 Cent
pro Verspatungsminute auf einen
Euro. Wenn die Verspatung bau-
stellenbedingt ist, ergibt sich im
Fernverkehr der stattliche Betrag
von 571 Euro, im Nahverkehr sind es
immerhin 16 Euro, jeweils inklusive
der sogenannten automatischen
Minderung. So soll die DB Netz einen
Anreiz haben, diese Verspatungen
zu minimieren - etwa durch bes-
seres Management der Baustelle

und/oder durch die angemessene
und rechtzeitige Aufnahme der Bau-
stelle in den Fahrplan, also bessere
Vorplanung. Fur den GUuterverkehr
konnte (Stand Mai 2020) noch kein
Konsens gefunden werden.

Die Vertrage zwischen den SPNV-
Unternehmen und den Aufgabentra-
gern sollen kinftig so gefasst wer-
den, dass die Risiken aus Baustellen
bei den EVU minimiert werden. Das
lasst sich etwa durch eine ange-
messenere Kalkulation des Schie-
nenersatzverkehrs erreichen oder
dadurch, dass infrastrukturbedingte
Verspatungen nicht mehr mit Ver-
tragsstrafen belegt sind. Derzeit lau-
fen noch Verhandlungen, wie dies

in bestehenden Verkehrsvertragen
umgesetzt werden kann.
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Die vier Parteien des Runden Tisches
sind zufrieden: Frank Zerban, Geschdifts-
flhrer der BAG-SPNV, Stephan Krenz,
mofair-Prdsident, Thomas Schaffer,
Marketingvorstand DB Netz und Martin
Henke, Geschdftsfihrer Eisenbahnen
des VDV.

Kapazitatsschonendes Bauen
gibt es nicht zum Nulltarif
SchlieBlich bestand am Runden Tisch
Einigkeit, dass DB Netz nicht dafur
zur Rechenschaft gezogen werden
darf, wenn sie kapazitatsschonend
baut, d.h. wahrend eines Bauprojekts
auch zusatzliche Infrastruktur anlegt
(z.B. zusatzliche Signale, Weichen
oder Gleise), um Vollsperrungen zu
vermeiden oder eingleisigen Betrieb
zu minimieren. Oder wenn sie teurere
Bauverfahren anwendet, die ein
schnelleres Bauen ermoglichen. Die-
ser Ansatz findet sich in der dritten
Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung wieder, die 2020 in Kraft ge-
treten ist: 100 Mio. Euro stehen dazu
jahrlich zusatzlich zur Verfigung. Das
wird nicht fur alles, was sinnvoll ware,
ausreichen, ist aber ein guter Anfang.

So dringend notig es ist, die SCHIENEN-
INFRASTRUKTUR auf Vordermann zu
bringen: Durch die Baustellen leidet
das tagliche Geschaft. Die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen mussen sich
gegenuber den Fahrgasten und den
Aufgabentragern rechtfertigen.
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Unabhangige Eisenbahnen

sind unverzichtbar

Deutschland ist Eisenbahnland. Die Infrastruktur

ist modern und leistungsfahig. Die Fahrgastzahlen
steigen seit Jahren. Und der Schienenguterverkehr
versorgt ganz Deutschland. Das zeigt sich auch in der
Corona-Krise. Wir werden mit wichtigen Waren wie
Lebensmitteln, medizinischen Erzeugnissen sowie mit
Energie- und Kraftstoffen beliefert — auch Uber die
Grenzen hinweg. Auf die Eisenbahn ist Verlass.

Das liegt heute zu einem grofden Teil auch an den
privaten Eisenbahnunternehmen. Immer starker
tragen sie dazu bei, dass wir Guter- und Personen-
transporte emissionsarm, klimafreundlich und leise
organisieren. Seit der Liberalisierung des Schienen-
verkehrs 1994 ist der Marktanteil privater Anbieter
im Regionalverkehr auf 39 Prozent gewachsen. Im
Guterverkehr ist der Anteil sogar noch grofder: Derzeit
transportieren die Privatbahnen rund die Halfte aller
Waren. Das ist eine gute Entwicklung: Wettbewerb
macht Druck — mit der Folge, dass sich das Angebot
auf der Schiene stetig verbessert.

Deshalb sind die privaten, unabhangigen Eisenbahn-
unternehmen unverzichtbar — insbesondere mit Blick
auf das Ziel, das wir uns im Koalitions-
vertrag gegeben haben: Bis
zum Jahr 2030 wollen wir
die Zahl der Bahnkun-
den verdoppeln und
noch mehr Guter
auf die Schiene
verlagern.

Wie keine andere Bundesregierung zuvor fordern wir
deshalb den Verkehrstrager Bahn. Wir investieren, wir
modernisieren und wir digitalisieren das System Schie-
ne — vom Nahverkehr tber den Schienenguterverkehr
bis zum Fernverkehr.

86 Milliarden Euro werden bis zum Jahr 2030 allein

in die Modernisierung und den Erhalt des Schienen-
netzes fliefden. Das ist Rekord. Hinzu kommen Investi-
tionen in den Ausbau des Netzes, in die Digitalisierung
der Leit- und Sicherungstechnik sowie in digitale
Stellwerke. Davon profitieren auch die privaten Unter-
nehmen. Das gilt genauso fir die Kapitalerhdhung der
Deutschen Bahn in Hohe von jahrlich einer Milliarde
Euro bis 2030. Die DB AG darf sie ausschliefdlich fiir die
Eisenbahninfrastruktur verwenden, die allen Wett-
bewerbern diskriminierungsfrei zuganglich ist. Es geht
beispielsweise darum, das Netz robuster und weniger
storanfallig zu machen, zu digitalisieren und Bahnhofe
barrierefrei zu gestalten.

Es sind sagenhafte Betrdage, mit denen wir die Schie-
ne in den kommenden Jahren unterstitzen. Natlr-
lich erwarten wir, dass das Wirkung zeigt — und allen
Akteuren zugutekommt. Unser Anspruch ist immer,
den Rahmen flir einen gesunden, fairen Wettbewerb
zu schaffen. Das Bindnis fir fairen Wettbewerb im
Schienenverkehr mofair e. V. ist dabei ein wichtiger
Impulsgeber und Ansprechpartner. Machen Sie weiter
so. Bleiben Sie aktiv. Lassen Sie uns gemeinsam daran
arbeiten, dass der Schienenpersonenverkehr auch nach
der Krise das Riickgrat der 6ffentlichen Mobilitat ist.

Herzlichen Gliickwunsch zum 15-jahrigen Bestehen!

Andreas Scheuer MdB (CSU)
Bundesminister fir Verkehr
und digitale Infrastruktur
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Die Schiene wieder zuruck
auf die Erfolgsspur fuhren

Mit viel Elan und Tatendrang sind wir ins Jahr 2020
gestartet: Mit dem Klimaschutzprogramm der Bun-
desregierung im Rlcken konnten wir eine Reihe von
Beschliissen auf den Weg bringen, um die Blirgerin-
nen und Blrger von den Vorzuigen des Schienenver-
kehrs zu Uberzeugen. Schritt fir Schritt wollten wir
mit einem kostenglinstigen, umweltfreundlichen und
komfortablen Angebot eine deutliche Verkehrsverla-
gerung auf die Schiene erreichen. Zur Modernisierung
und zum Ausbau des Schienennetzes vereinbarten
wir Rekordsummen an Investitionen. Kurzum: Die
Weichen fur die Zu(g)kunft waren gestellt.

Dann brachte der Ausbruch der Corona-Pandemie un-
sere Plane gehorig durcheinander. In diesen Tagen ist
Abstand halten das Gebot der Stunde. Seither tun wir
alles, um das Infektionsgeschehen zu verlangsamen
und die Gesundheit der Burgerinnen und Blrger zu
schitzen. Deshalb mussten wir in den vergangenen
Wochen im Bund und in den Landern unsere Plane an
manchen Stellen ins Gegenteil umkehren und dazu
aufrufen, 6ffentliche Verkehrsmittel zeitweise zu
meiden und Verkehre einstellen.

Nun geht es Schritt fur Schritt in eine neue Normali-
tat. Wie werden die Fahrgaste kiinftig die Angebote
von Bus und Bahn annehmen? Diese Frage kann
derzeit niemand beantworten. Eines ist jedoch sicher:
In mofair e. V. haben wir einen starken Verbiindeten
und Taktgeber, der uns dabei helfen wird, die Her-
ausforderungen zu meistern, die uns das Corona-
virus auferlegt. Seit nunmehr 15 Jahren ist mofair ein
unermudlicher Begleiter, wenn es darum geht, der
Politik die notwendigen Weichenstellungen aufzuzei-
gen und den Wettbewerb auf der Schiene zu fordern.
Zu diesem Jubilaum moéchte ich Sie ganz herzlich
begliickwiinschen!

Nach allen bisherigen Erfahrungen hat sich gezeigt,
dass ein fair ausgestalteter Wettbewerb die Grund-
lage bildet flr ein attraktives Angebot und Kundenzu-
friedenheit. Diesen \Weg wollen wir fortsetzen.

Die Entwicklungen der vergangenen Monate haben
einen dramatischen Riickgang des Fahrgastaufkom-
mens verursacht. Viele Eisenbahnunternehmen sind
dariber in eine existenzbedrohende Situation gera-
ten. Gemeinsam mit meinen Landerkolleginnen und
-kollegen, den Verkehrsunternehmen und Verbanden
wie mofair will ich mich diesen Herausforderungen
stellen und gemeinsam mit Ihnen die Schiene wieder
auf die Erfolgsspur fuhren.

Ich versichere Ihnen, dass ich meine Rolle als Vorsit-
zende der Verkehrsministerkonferenz nutzen werde,
um die Rahmenbedingungen flir einen attraktiven
Schienenverkehr auch fiir eine Zeit zu schaffen, in
der wir die Corona-Pandemie (iberwunden haben
werden. Fur Ihre tatkraftige Unterstlitzung danke ich

lhnen sehr herzlich!
~
O —0O

Anke Rehlinger MdL (SPD)
Ministerin fur Wirtschaft,

Arbeit, Energie und Verkehr
des Saarlands
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Die Perspektive
der Besteller

Was hat der Wettbewerb im SPNV gebracht?

Die Bahnreform und der dadurch entstandene Wett-
bewerb im SPNV ist durch und durch ein Erfolg! Sin-
kende Preise flir die Aufgabentrager, gleichzeitig ein
deutlich besseres Angebot fiir die Fahrgdste und eine
weitaus modernere (weil verjiingte) Fahrzeugflotte.
Dahinter stehen Eisenbahnverkehrsunternehmen, die
den Wettbewerb im Nahverkehr angenommen haben
und sich u. a. sehrviel starker um ihre Fahrgaste be-
muhen. Neue Service-Konzepte sind entstanden, und
auf hohe Qualitat achten Betreiber und Aufgabentra-
ger gleichermaf3en. Kurz: Wettbewerb im SPNV lohnt
sich fir alle Beteiligten.

Wie kann der Wettbewerb weiterent-
wickelt werden?
Die Branche hat eine steile Lernkurve hingelegt. Das
zeigt sich zum Beispiel bei der Vertragsgestaltung.
Leistungen und deren vertragliche Grundlage, die
Jahre vor Betriebsaufnahme ausgeschrieben werden
und anschliefsend langer als ein Jahrzehnt laufen,
sind angesichts von Innovationskraft und modernen
Weiterentwicklungen nicht flexibel genug. Heute kann
einfach niemand wissen, welche Mdglichkeiten uns die
Digitalisierung oder auch alternative Antriebstechni-
ken in zehn Jahren bieten werden. Klar ist nur, es wer-
den andere sein als heute. Deshalb ist bei der Umset-
zung von Innovationen in laufenden Verkehrsvertragen
Kreativitat gefragt. Hier brauchen wir mehr Mut, aber
auch mehr Ruckhalt in der Branche. Plnkt-
lichkeit, Zuverlassigkeit, Sauberkeit:
Das sind die Qualitatskriterien,
die die Menschen haupt-
sachlich von der Nutzung
offentlicher VVerkehrs-
mittel Uberzeugen.
FUr eine echte
Verkehrswende
brauchen wir ein
.Mehr" gegen-
Uber heute:
mehr selbst-
verstandliche
Service- und

Komfortthe-
men, mehr
Susanne Henckel e
Prasidentin der BAG-SPNV auch bei der
7~

Infrastruktur und mehr Flexibilitaten auch durch gro-
3ere Personal- und Fahrzeugreserven als bisher.

Was sind die grofdten Herausforderungen?

Vor Kurzem hatte ich hier geantwortet: die Verdopp-
lung der Fahrgaste auf der Schiene bis 2030, wie es im
Koalitionsvertrag der Bundesregierung steht. Fur das
Erreichen der Verkehrswende ist die Verkehrsverlage-
rung von der Strafde auf die Schiene essenziell, und der
SPNV ist in Deutschland dafir ein, wenn nicht sogar das
Mittel der Wahl. Heute sage ich allerdings: Die grof3-

te Herausforderung der kommenden Jahre wird sein,
das Vertrauen der Fahrgaste in den Nahverkehr nach
der Corona-Krise wiederherzustellen. Abstand halten,
Menschenansammlungen meiden, aufeinander acht-
geben - das wird uns noch sehr viele Monate begleiten.
Trotzdem ist die Verkehrswende flir mich auf keinen
Fall abgesagt. Wir missen sie weiter visionar vorantrei-
ben, den Deutschlandtakt umsetzen, Kapazitaten auf
der Schiene und in den Stationen durch Knotenausbau
massiv erhohen, die Digitalisierung der Schiene durch
ETCS schnell umsetzen und sukzessive Dieselfahrzeuge
durch alternative Antriebsmodelle ersetzen.

Was erwarten Sie von den Wettbewerbsbahnen?

Ich freue mich auf rege Beteiligung an Wettbewerbs-
verfahren und auf weiterhin verlassliche Partner — und
das natlrlich Uber die gesamte Laufzeit der Vertrage.
Dazu gehort flr mich, dass stets auskdmmliche und
haltbare Angebote abgegeben werden und innovative
Ideen zur Kundenbindung im Fokus stehen. Fur die Ver-
kehrswende brauchen wir alle Player im System Bahn,
gerade auch die Wettbewerbsbahnen.

Wie kann der Deutschlandtakt die in ihn gesetzten
Hoffnungen erfillen?

Erist eines der Mittel, um die Attraktivitat der Schiene
signifikant zu erhéhen und deutschlandweit kurze Um-
steigebeziehungen zu gewahrleisten. Dabei spielt der
SPNV lokal vor Ort die tragende Rolle, deshalb darf der
Deutschlandtakt auf keinen Fall zum Fernverkehrstakt
reduziert werden. Die Rahmenbedingungen sprechen
eine deutliche Sprache, 95 Prozent der Fahrgaste auf
der Schiene sind im SPNV unterwegs. Deshalb muss
der Bund diesen in der Umsetzung auch einbeziehen.
Zentral wird zudem sein, die Mafsnahmen zur Kapazi-
tatserhohung zeitgerecht und sowohl fiir den Nah- als
auch den Fernverkehr umsetzbar zu gestalten.

Susanne Henckel, Prasidentin der Bundesarbeits-
gemeinschaft der Aufgabentriger des SPNV (BAG-
SPNV), gratuliert mofair herzlich zum 15-jahrigen
Bestehen!

-0
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Hightech-Fahrzeuge
statt alter Silberlinge

An die Stelle von lokbespannten Reiseziigen sind in den letzten Jahren
immer mehr spurtschnelle Triebzlige getreten. Alternative Antriebe werden
kiinftig die Umweltbilanz der Eisenbahn noch weiter verbessern helfen.

Welche Bedeutung hat der Wettbewerb im SPNV aus Sicht der Industrie?

Fairer Wettbewerb fordert Innovationskraft. Attraktives Angebot und starke, vielseitige Nach-
frage beflligeln Entwicklungen des SPNV mit klarer Richtung: in die Zukunft der Mobilitat. In
enger Kooperation auch zwischen Wettbewerbsbahnen und Industrie wird der SPNV zum Erleb-
nis — mehr Fahrspaf3 bei weniger Emissionen. Wettbewerb erlaubt Fortschritt. Die Kundinnen
und Kunden haben Anspruch auf hdchste Sicherheit, Qualitat und dass damit ihre Reisezeit gute
Lebenszeit ist. Deshalb ist der Wettbewerb um beste Losungen gesellschaftlich elementar.

Welchen Herausforderungen wird sich der Bahnsektor in den kommenden Jahren stellen?
Der Schienenverkehr ist ein Markt mit enormem Wachstumspotenzial. Gewiss, die Pande-
mie-Krise hat die Schiene massiv getroffen. Aber am Horizont ist neues Wachstum. Der Kli-
mawandel macht emissionsfreie Mobilitat zum Imperativ. Digitalisiert kann die Schiene in
Deutschland knapp die Halfte der bis 2030 notwendigen Reduktion von Emissionen im Verkehr
erbringen. Dieses flir den Klimaschutz essenzielle Ziel schreibt der Koalitionsvertrag 2018 fest.
Notig sind mehr Kapazitaten und mehr Attraktivitat. Dabei spielen drei Entwicklungen eine
Schlisselrolle: 1. konsequente Digitalisierung, 2. Netzausbau und 3. ein klares Bekenntnis zu
einer Innovationskultur. Innovationsfreundliche Ausschreibungen geben mehr Raum fiir Fort-
schritt. FUr die Umsetzung arbeitet der VDB eng mit mofair und den weiteren Bahnverbanden,
Betreibern sowie mit der Politik, etwa im Zukunftsblndnis Schiene, zusammen.

Wie kann die Partnerschaft zwischen EVU und Industrie weiter gestarkt werden?
Ziel des Sektors muss es sein, auf Grundlage der Rekordinvestitionen des Bundes
gemeinsam die Mobilitat auf der Schiene zu revolutionieren: digital, hochinno-
vativ, null Emissionen, besser fiir das Klima und besser fir die Menschen.
Daflir stehen mofair und der VDB als enge Partner im vertrauensvollen
Austausch. Ich schatze diese erfolgreiche Zusammenarbeit sehr. Wir
arbeiten unter anderem an der Modularisierung, um die Vorteile

schneller Lieferzeiten mit dem Vorteil passgenauer und deshalb
erfolgreicher Losungen zu kombinieren. Unsere gemeinsame
Mission: EVU und Industrie kbnnen jetzt gemeinsam eine

neue Epoche der Mobilitat verwirklichen. Wir freuen uns

darauf, gemeinsam mit den Betreibern neue Entwicklungen

zu realisieren, um damit unsere Kundinnen und Kunden zu
begeistern.

Michael Fohrer, Prasident des VDB, gratuliert mofair Michael Fohrer
herzlich zum 15-jéhrigen Bestehen! Prasident des VDB




Der SPNV-Markt ist nicht mehr nur DB-rot, sondern bunt
geworden. Neue Anbieter sind in den letzten Jahren hinzuge-
kommen und bereichern das Angebot an die Aufgabentrager
und vor allem die Fahrgaste. Hier sehen Sie, mit wem man es
auf Deutschlands Schienen im Regionalverkehr zu tun hat.
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Marktanteile SPNV im
Fahrplanjahr 2020
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Anteile der Wettbewerbsbahnen an der
Betriebs- und Verkehrsleistung im SPNV
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Nahverkehr (SPNV): Wettbewerb
und Qualitat schreiten voran

Die von mofair vertretenen Wettbewerbsbahnen haben ihren
Marktanteil in den vergangenen Jahren langsam, aber sehr stetig
vergrofdern kdnnen. Aber das ist kein Selbstlaufer: Es gibt starke

Beharrungskrafte im Markt.

Die Wettbewerbsbahnen gewinnen
Marktanteile

Besonders seit der Jahrtausendwende
hat sich der Marktanteil der nicht-
bundeseigenen (NE-)Bahnen, also

der Eisenbahnunternehmen, die mit
der Deutschen Bahn im Wettbewerb
stehen, im SPNV deutlich erhéht. Lag
der Anteil ihrer Betriebsleistung im
Jahr 2002 noch bei nur 8,2 Prozent,
stieg er bis 2010 schon auf 21,1 Prozent
an. Im Fahrplanjahr 2020 liegt er bei
39,4 Prozent und wird bis 2024 auf gut

44 Prozent wachsen. Diese Steigerung
ist aufgrund der bereits entschiedenen
Wettbewerbsverfahren relativ sicher
vorherzusagen. Zu vermuten ist, dass
der Aufwartstrend auch im Anschluss
noch anhalten, dann aber abflachen
wird. Zum einen verteidigen die DB-Re-
gio-Unternehmen einige Netze beson-
ders hartnackig, manchmal auch mit
zweifelhaften Methoden - etwa fahr-
gaststarke S-Bahn-Netze. Zum anderen
hat die DB Regio sich in den vergange-
nen Jahren besser an den Wettbewerb

angepasst und den Wettbewerbern
einiges abgeschaut. Und schlieBlich
werden in den nachsten Jahren immer
mehr Netze erneut vergeben, die be-
reits von Wettbewerbsbahnen betrieben
werden. Hier ist also keine Steigerung
des Anteils mehr maglich.

Unterschiede zwischen Betriebs-
und Verkehrsleistung

Im Vergleich zur Betriebsleistung lauft
die Entwicklung bei der Verkehrsleis-
tung, also den von den Fahrgésten in
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Direktvergaben 2018
Volumen 11,11 Mio. Zugkm
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Direktvergaben 2019
Volumen 8,26 Mio. Zugkm

Wettbewerbliche
Vergaben 2018
Volumen 27,99 Mio. Zugkm

B Anteil DB
B Anteil Wettbewerber

Bahnen zurlckgelegten Strecken, ge-
messen in Personenkilometern (Pkm),
etwas hinterher: Hier betrug der Anteil
der Wettbewerbsbahnen im Jahr 2002
nur 3,9 Prozent, stieg bis 2010 auf
13,6 Prozent und betragt im Jahr 2020
31,2 Prozent. Voraussichtlich werden
sich die Marktanteile der Wettbewerbs-
bahnen, gemessen in Zugkm und

in Pkm, in den kommenden Jahren
langsam weiter angleichen. Der Grund
fur die Schere ist, dass die ersten
wettbewerblichen Vergaben eher auf
fahrgastschwachen Nebenstrecken
durchgefthrt wurden. Erst nach und
nach wurden auch die starken Regio-
nalexpress-Strecken in den Wettbe-
werb UberfUhrt. Und in den besonders
aufkommensstarken S-Bahn-Netzen,

Wettbewerbliche
Vergaben 2019
Volumen 59,50 Mio. Zugkm

46,6 %

53,6 %

allen voran Berlin, Hamburg, Manchen,
KéIn und Rhein-Main, hat die DB bisher
alles getan, um eine Vergabe an ande-
re Unternehmen zu verhindern.

Direktvergaben sollte es eigentlich
nicht mehr geben

Das wird besonders deutlich, wenn
man die Vergaben der letzten beiden
Jahre betrachtet: Bei den Direkt-
vergaben, die es immer noch gibt,
beispielsweise zur Uberbrickung bei
der Bildung neuer Netze oder wegen
Unsicherheit angesichts laufender
Bauvorhaben, hat die DB einen sehr
hohen Anteil. 2018 war sie fast allei-
nige NutznieBerin bei Direktvergaben.
Bei den wettbewerblichen Vergaben
hatten 2018 die Wettbewerber die

O

Nase vorn, und 2019 lag die DB nur
knapp in Front. Das zeigt deutlich: Die
Wettbewerber kénnen es - wenn man
sie denn lasst.

Wer sich hinter den
Wettbewerbsbahnen verbirgt
Hinter dem Begriff ,Wettbewerbs-
bahnen”, der die Eisenbahnunterneh-
men zusammenfasst, die nicht Teil

des DB-Konzerns sind, verbirgt sich
eine bunte Mischung verschiedens-

ter Unternenmenstypen. Da gibt es
zum einen EVU in kommunalem oder
Landeseigentum, die meist schon lange
existieren und nach der Regionalisie-
rung und der Liberalisierung von ihrem
Stammgebiet aus expandiert haben.
Beispiele sind die Albtal-Verkehrsge-
sellschaft oder die Erfurter Bahn als
kommunale Unternehmen oder die
SUdwestdeutsche Verkehrs-AG (SWEG)
sowie die Hessische Landesbahn als
Landesunternehmen. Desweiteren gibt
es Tochterunternehmen auslandischer
staatseigener Eisenbahnen wie Abellio
(Niederlande), Netinera (Italien), Keolis
(Frankreich) oder, etwas kleiner, die
VIAS (Danemark). Und schlieBlich gibt
es Unternehmen im Eigentum groBer
institutioneller Anleger (Transdev) sowie
rein private, borsennotierte Unter-
nehmen (National Express, Go Ahead).
Nicht alle sind am Fahrgastmarkt unter
der Konzernmarke prasent: So erscheint
Transdev u.a. als NordWestBahn, Trans
Regio oder Bayerische Oberlandbahn;
Netinera verkehrt beispielsweise als
Metronom, Landerbahn oder viexx.
BeNex wiederum gehért neben anderen
die agilis Verkehrsgesellschaft, die in
Bayern verkehrt.

Die WETTBE-
WERBER konnen
es — wenn man sie
denn lasst.
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Nah- und Fernverkehr
weiten Angebot aus

Angesichts der Kosteneinsparungen durch Wettbewerb konnten

die Aufgabentrager das Verkehrsangebot im Regionalverkehr
deutlich ausweiten. Auch die Qualitat fir den Fahrgast hat sich
klar verbessert. Im Fernverkehr, wo der Wettbewerb bisher nur
eine sehr geringe Rolle spielt, ist das Bild eher durchwachsen.
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SPNV-Wettbewerb bringt Dividen-
de fiir Fahrgaste und Steuerzahler
Seit durch die Bahnreform der Neun-
zigerjahre die Verantwortung fur den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
auf die Lander verlagert wurde, haben
deren Aufgabentragerorganisationen
und die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen gemeinsam das Angebot
deutlich erweitert. In den Jahren bis
2006/ 07 stieg das Angebot, also die
Betriebsleistung, deutlich an. Durch
das Koch-Steinbrtck-Papier wurden
seinerzeit die Regionalisierungsmittel
deutlich gekurzt, also die Finanzmittel,
die der Bund an die Lander vergibt,
damit diese Leistungen des SPNV be-
stellen kénnen. Die Lander mussten
zum Teil schmerzhafte Angebotskur-
zungen vornehmen.

Gleichzeitig allerdings konnten die
Aufgabentrager durch wettbewerbliche
Vergaben eine erhebliche Wettbe-
werbsdividende einldsen und mit we-
niger eingesetzten Finanzmitteln mehr
(und qualitativ bessere) SPNV-Leis-
tungen einkaufen. AuBerdem stiegen
die Regionalisierungsmittel aufgrund
der Dynamisierung nach 2007 wieder
an. Einen weiteren Schub vor allem far
einige westdeutsche Bundeslander
bedeutete die Anpassung der Regiona-
lisierungsmittel im Jahr 2016. Damals
anderte sich der Verteilungsschltssel
der Mittel auf die 16 Lander. Gleichzeitig
wurde daflr gesorgt, dass ein Rick-
gang in den ostdeutschen Flachenlan-
dern erst im Laufe der Zwanzigerjahre
wirksam wird, sodass sich die betroffe-
nen Lander darauf einstellen kénnen.
Das tun sie, indem sie einen Teil der
Mittel zurtcklegen, um das Angebot ab
den Mittzwanzigerjahren weniger stark
einschranken zu mussen.

Viel mehr Angebot - und dennoch
wird es eng

Die Betriebsleistung ist also seit
1996 bis zum Fahrplanjahr 2020 von
knapp 540 Mio. Zugkm auf nunmehr
knapp 690 Mio. Zugkm angestiegen,
also um gut 28 Prozent. Bis Mitte der
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Zwanzigerjahre sind weitere deutliche
Angebotssteigerungen geplant, min-
destens auf 730 Mio. Zugkm, vielleicht
sogar 750 Mio. Zugkm.

Keine Einbriche hingegen erfuhr die
Nachfrage bzw. die Verkehrsleistung,
also die Gesamtstrecke, die die Fahr-
géaste der Eisenbahnen im SPNV
zurUcklegen. Diese nahm stetig zu,
selbst bei kurzfristig zurickgehenden
Regionalisierungsmitteln. Das zeigt,
dass Aufgabentrager und Eisenbahn-
verkehrsunternehmen das Angebot gut
entwickelt haben, also gezielt dort mehr
bestellt bzw. gefahren wird, wo auch die
Nachfrage besonders stark wachst.

Wenn die Verkehrsleistung (Nachfrage)
deutlich starker steigt als die Betriebs-
leistung (Angebot), nimmt die Auslas-
tung zu. Diese Entwicklung lauft nicht
endlos weiter. Schon heute sind die
Zuge vor allem in den Ballungsraumen
oft mehr als voll. Uberfullung ist im
Wettbewerb der Verkehrstrager wieder
eine Hypothek. Gerade in der Coro-
na-Epidemie wird das sehr deutlich.

Nicht nur Quantitat, sondern
auch Qualitat

Vor allem aber ist das Angebot im
SPNV seit der Bahnreform nicht

—
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Fahrgaste im SPFV

in Mio.
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nur groéBer und gunstiger fUr den
Steuerzahler geworden, sondern
auch besser: Alte, quietschende
Silberlinge, wie die Reisezugwagen
der Sechziger- und Siebzigerjahre
genannt wurden, wichen modernen,
spurtstarken, klimatisierten Zugen mit
hervorragender Fahrgastinformation.
Die Kundenzufriedenheitsbefragun-
gen der Aufgabentrager bestatigen
diesen Kurs. Hier liegen die Wett-
bewerbsunternehmen in der Regel
deutlich besser als DB-Unternehmen.
Aber auch zwischen den verschie-
denen Verkehrsvertragen, die die DB
Regio bedient, zeigt sich der Wert des
Wettbewerbs: In den wettbewerb-
lichen Vertrégen der DB Regio ist die
Kundenzufriedenheit deutlich héher
als in den Vertragen, die die DB Regio
noch per Direktvergabe erhalten hat.
Am Ende hilft der Wettbewerb dem
gesamten Markt - Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, Aufgabentrégern und
vor allem den Fahrgésten -, nicht nur
den Wettbewerbsbahnen.

Durchwachsenes Bild im
Fernverkehr

Im eigenwirtschaftlichen Fernverkehr
dagegen zeigt sich ein véllig anderes
Bild. Hier tauschen die Erfolgsmel-
dungen des (Fast-)Monopolisten DB

In den
ZUFRIEDENHEITS-
BEFRAGUNGEN
liegen die Wett-
bewerbsunterneh-
men in der Regel
deutlich besser als
DB-Unternehmen.

Fernverkehr Uber steigende Fahrgast-
zahlen in den vergangenen Jahren
darUber hinweg, dass die Reisenden-
zahlen zu Beginn der 2000er-Jahre
zunachst einmal kraftig nach unten
gingen: Die Euphorie Uber die ICE-ZU-
ge der Neunzigerjahre hatte sich ge-
legt, und die DB strich den preisglns-
tigen InterRegio-Fernverkehr bis 2006
komplett. Erst in den allerletzten Jah-
ren wurden wieder die Fahrgastzahlen
der Jahrtausendwende erreicht.



24 Der Schienenpersonenverkehrsmarkt 2020

Fernverkehr (SPFV):
Wenig Wettbewerb, wenig Fortschritt

Die Fahrgastzahlen sind in den vergangenen Jahren wieder
gestiegen, und die Konkurrenz durch den Fernbus hat den SPFV
auf Trab gebracht. An der Qualitat hapert es aber noch. Auch
dafliir wird mehr Wettbewerb gebraucht.

Der Fernbus macht Druck...

Eine Triebkraft fir den Fahrgastanstieg
im Fernverkehr durfte (vermeintlich)
paradoxerweise die Liberalisierung

des Fernbusmarktes zum Januar 2013
gewesen sein. Diese hat offensichtlich
einen erheblichen Wettbewerbsdruck in
den Markt gebracht, der Uber die Jahre
zu einer deutlichen Steigerung der
Fernverkehrsfahrgaste auf der StraBe
und auf der Schiene gebracht hat.

...fahrt aber nicht die Ziige leer
Besonders auffallig sind die massiven
Steigerungen bei den Fahrgastzahlen
der Fernbuslinien in den Jahren 2013
bis 2015, also in den ersten beiden
Jahren nach der Liberalisierung des
Fernbusmarktes: Plétzlich gab es da
ein neues Fernverkehrsangebot, das

es auBerhalb Berlins und zu Zielorten
auBerhalb Deutschlands zuvor nicht
gegeben hatte. Interessant dabei ist
aber, dass die aus der OV-Branche
zunachst vorgetragene Beflrchtung,
dass die Fernbusse die Zlge ,leerfah-
ren” wurden, sich so nicht bestétigt hat:
Zwar fiel die Zahl der SPFV-Fahrgaste
um das Jahr 2014, stieg danach aber
wieder an, zuletzt sogar sehr deutlich.
Auch der Vergleich der Marktanteile be-
statigt diese Analyse klar, und dabei ist
es zweitrangig, ob man das Verkehrsan-
gebot (Bus- bzw. Zugkilometer) oder die
Verkehrsleistung (einheitlich in Perso-
nenkilometern) miteinander vergleicht.
Das zeitweilige Hinterherhinken der
Verkehrsleistung im Fernbusverkehr (vor
allem im Jahr 2014) erklart sich durch
das zunachst sprunghaft angestiegene

Reisende im Fernlinienverkehr
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200
180
160
140
12

o

10

o

8

o

6

o

4

o

2

o O

|
O G
zb()

|
N\
ST S <

|
o

| |
'\\k
DX

| | |
& o Q N

Verkehrsangebot bei Fernbussen, das
die Anbieter spater immer besser der
Nachfrage angepasst haben.

DB Fernverkehr dominiert noch
immer das Geschehen

Der Wettbewerb im Fernverkehr auf
der Schiene hinkt dem Nahverkehr
weiter hinterher: Noch immer leistet DB
Fernverkehr 99 Prozent des Verkehrs,
je nach Rechnung knapp dartber oder
knapp darunter. Dass der Fernverkehr
mehr Wettbewerb gebrauchen kénnte,
ist aber durch die steigende Fahrgast-
nachfrage der letzten Jahre (noch)
nicht widerlegt. Denn die Qualitat der
heutigen Leistung ist streckenweise
schwach. Nicht alle Verspatungen sind
infrastrukturbedingt, viele sind bei-
spielsweise auch durch mangelnde
Wartung der Fahrzeuge oder schlicht
durch zu geringe Werkstattkapazitaten
bedingt, sodass nur halb gewartete
Fahrzeuge auf die Strecke geschickt
werden. Das sind Managementfehler,
die Wettbewerber vermeiden und sich
dadurch positiv abheben kénnen.

Wesentlicher Grund fUr die bisherige
Schwache des Wettbewerbs sind die
ungeheuren Investitionsbedarfe flr ein
wirklich konkurrenzfahiges Angebot:
Um als echte Alternative flr verschie-
dene VerkehrsbedUrfnisse wahrge-
nommen zu werden, braucht man viele
Linien und ein Taktsystem. Das ware
derzeit nur mit einem Investitions-
aufwand von vielen Milliarden Euro zu
stemmen. Und das vor dem Hinter-
grund unsicherer wettbewerbspoliti-
scher Rahmenbedingungen und dem
Auslaufen der Rahmenvertrage, sodass
Investitionen kaum abgesichert werden
kénnen.

= Summe Linienfernverkehr
B Reisende SPFV
¥ Reisende Fernbus

o




Anbieter am Markt
o in Mio. Zugkilometer
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EVU EVU-Marke 2017 2018 2019 2020
noch nicht
DB Fernverkehr DB Fernverkehr 142,2 1479 150,7 .
verfiligbar

RDC Autozug Sylt 0,2 0,2 0,2 0,3

AutoReiseZug 0.1 0,2 0,2 0,1
Bahntouristikexpress Flixtrain - 0,2 1,0 1,6
(BTE)

Hamburg-Koéln-Express 01 } ) )

(HKX) !

Flixtrain - 0,8 11 11
Leo Express GmbH

Locomore (LOC) 0,7 0,2 - -
Locomore (LOC) Locomore (LOC) 0,4 - - -
Georg Verkehrsorgani- Berlin-Night-Express /
sation / Transdev (ab 2019) Snalltaget 0.0 0.0 0.0 0.0
RZD EuroNight (EN) 0,1 0,1 0,1 0,1
Thalys International Thalys (THA) 0,7 0,7 0,7 0,7
Transdev / Abellio Rail Harz-Berlin-Express 0.0 0.0
Mitteldeutschland (HBX) ! !
Miiller-Touristik / Schnee-Express /
BTE / Treinreiswinkel Alpenexpress 0.0 0.0 0.0 0.0
Train4You Gesamtangebot 0,1 0,1 0,1 0,1
6BB Gesamtangebot 2,3 2,3 2,4 2,4

Trotzdem ist die Deutsche Bahn
nicht mehr allein

Allerdings steckt hinter diesem einen
Prozent eine sehr spannende Entwick-
lung. Und es hat durchaus weiteres
Wachstumspotenzial. Der Nachtverkehr
der Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB) hat sich etabliert und wéachst
leicht an. Und Flixtrain, die Zugver-
kehrstochter von Flixmobility, hat

sich in den vergangenen zwei Jahren
am Markt festgesetzt und sein Netz
langsam, aber stetig mit Hilfe von
Dienstleistern ausweiten kénnen. Die
Tabelle zeigt die Anbieter im SPFV. Die
Planwerte fur 2020 wird wegen der
Corona-Krise aber sicher keines der
Unternehmen erreichen kdnnen.

Noch immer leistet DB Fernverkehr

99 Prozent des Verkehrs, je nach Rech-
nung knapp daruber oder knapp dar-
unter. Allerdings steckt hinter diesem
einen Prozent eine sehr spannende Ent-
wicklung. Und es hat durchaus weiteres
WACHSTUMSPOTENZIAL.
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Infrastrukturkosten: Hypothek im
Wettbewerb mit der Strafie

Der Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern ist bei Weitem
nicht fair. Vor allem werden die volkswirtschaftlichen (externen)
Kosten, die der Verkehr verursacht, beim Individualverkehr auf
der Strafde und beim Luftverkehr nicht angemessen berticksich-
tigt. Die Schiene wird vor allem durch hohe Infrastrukturkosten

benachteiligt.

Ein Bewusstseinswandel
kiindigt sich an, aber noch
passiert nicht viel

Das gesamtpolitische Umfeld far
den Verkehrstrager Eisenbahn ist

S0 gunstig wie selten zuvor. Den
meisten Deutschen ist klar, dass der
Klimawandel keine abstrakte Heraus-
forderung mehr ist, sondern dass

ein verkehrspolitisches Umsteuern
dringend geboten ist. Dazu gehort,
mit der jahrzehntealten Forderung
.Mehr Verkehr auf die Schiene”, d.h.
auch einer Verlagerung von der StraBe
auf die Schiene, Ernst zu machen.
Bisher ist noch nicht so viel passiert.
Zwar ist die Verkehrsleistung der

Modal Split OSPV und Eisenbahn seit 1991

in Prozent e Anteil Eisenbahn
e Anteil OSPV und Eisenbahn
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umweltfreundlichen Verkehrstrager
Bus, Tram, U- und Eisenbahn absolut
gestiegen. Relativ aber hat sich nur
wenig verandert.

Zwar konnte die Eisenbahn ihren An-
teil leicht steigern, dafur verlor aber
der OSPV (d.h. Bus und StraBen- so-
wie U-Bahn-Verkehr) Uber die Jahre
recht stetig. Seit der Jahrtausend-
wende stagniert der gemeinsame
Anteil des 6ffentlichen Verkehrs aus
OSPV und Eisenbahn bei 14,5 bis 15
Prozent. Der einzige Verkehrstrager,
der Uber die Jahre wirklich zulegen
konnte, ist der Luftverkehr: Dieser
lag 1991 noch bei 2,6 Prozent und

liegt derzeit bei gut 5,6 Prozent. Von
.Flugscham” ist bisher nicht viel zu
bemerken. Und noch lasst auch der
.Zugstolz” auf sich warten.

Unfairer Wettbewerb zwischen
den Verkehrstragern

Die Erwartungen an den Eisenbahn-
sektor sind hoch, aus diesem ,Turm”
auszubrechen. Verbesserungs-
potenzial gibt es aber nicht nur bei
Angebot, Punktlichkeit und Zuverlas-
sigkeit. Vor allem ist der Wettbewerb
zwischen den Verkehrstragern noch
bei Weitem nicht fair. Zwar erhalt der
offentliche Verkehr erhebliche 6ffent-
liche Mittel, vor allem fUr den Bau von

e Anteil OSPV
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Entwicklung der Infrastrukturkosten

hier: SPNV (2002 = 1)
1.55

1.45

1.35
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2002
2003
2004
2005
2006
2007

e Stationskosten
Stationsentgelte je Zugkm

Infrastruktur und im Nahverkehr auch
fUr den Betrieb. Aber aus Sicht der
umweltfreundlichen Mobilitat ist etwa
das Dieselprivileg zu betrachten, das
inzwischen ein jahrliches Volumen
von 8 Mrd. Euro hat. Die fehlende
Besteuerung des Kerosins fur den
Luftverkehr ist nur unwesentlich
weniger wert.

Schiene muss Vollkosten bei der
Infrastruktur zahlen, MIV gar keine
Im Wettbewerb der Schiene mit den
anderen Verkehrstragern spielen vor
allem die hohen Infrastrukturnut-
zungsentgelte eine entscheidende
Rolle: Wahrend auf der StraBe bisher
allein der Guterverkehr eine Maut
bezahlen muss, und auch das nur
auf einem Teil des StraBennetzes,
sieht es auf der Schiene ganz anders
aus: Jede einzelne Fahrt auf jedem
einzelnen Trassenkilometer hat ihren
Preis. Und dabei schlagen nicht nur

2008
2009
2010
20M
2012
2013
2014

e Trassenkosten
e=== Trassenkosten je Zugkm

die Kosten zu Buche, die die konkrete
Fahrt verursacht (unmittelbare Kos-
ten des Zugbetriebs = Grenzkosten),
wie es das EU-Recht explizit ermdg-
licht und wie es auch in den meisten
EU-Mitgliedsstaaten gehandhabt
wird. Stattdessen werden erhebliche
Vollkostenaufschlage berechnet, d.h.
die Nutzer mussen beispielsweise
auch die Kapitalkosten der Infra-
struktur bezahlen. Die Aufschlage
kdnnen im Extremfall fast 90 Prozent
des Gesamtpreises ausmachen. Die
- einigermafBen absurde - Idee dabei
ist, dass die Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen der DB aufgrund ihrer
Betriebsform als Aktiengesellschaf-
ten Gewinn erwirtschaften mUssen.

Trassen- und Stationspreise
steigen kontinuierlich an

So ergeben sich Preise pro Trassen-
kilometer im SPNV zwischen 5,20
und knapp Uber sechs Euro, im

2015
2016
2017
2018
2019

s Summe
e Summe

Fernverkehr zwischen etwa 3,20 und
11,40 Euro, je nach Zugkategorie. Auch
Stationshalte schlagen mit bis zu fast
50 Euro pro Halt zu Buche. Und: Auch
fUr jedes geparkte Schienenfahrzeug
sind Gebuhren fallig.

Wie man sieht, scheint es bei den
Infrastrukturentgelten nur einen

Weg zu geben: nach oben, und zwar
auch dann, wenn man die Preise ins
Verhaltnis zur gestiegenen Verkehrs-
menge setzt. Auch die sogenannte
Trassenpreisbremse des Eisenbahn-
regulierungsgesetzes (ERegG) hat den
Anstieg nur déampfen kénnen. Zwar
nahmen durch sie die Trassenpreise
wenigstens im SPNV um nicht mehr
als jahrlich 1,8 Prozent zu, aber dafr
steigen seit 2016 die Stationspreise
umso stéarker. Es wird deutlich, dass
der Schienenverkehr sich mit dieser
Hypothek kaum gegenUber der StraBe
behaupten kann.
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Klimaschutzpaket 2019:
Lose Enden, die zusammengefuhrt
werden mussen

2019 war das Jahr der Klimaschutzdiskussion, auch im Verkehr:
Nachdem lange Jahre wenig passiert war, erwachte die Bundes-
politik aus ihrem Dornréschenschlaf. Plotzlich musste es ganz
schnell gehen. Bisweilen ging die Eile aber auf Kosten der Qualitat

in der Gesetzgebung.

Um die ehrgeizigen Klimaziele zu
erreichen, schnurten Bundesregie-
rung und Parlament im Herbst 2019
ein umfangreiches Gesetzes- und
Finanzpaket, das auch die Schiene
voranbringen soll. Das Tempo, mit dem
es verabschiedet wurde, fuhrte zu
manchen Ungereimtheiten, die aufzu-
I6sen eine wichtige politische Aufgabe
der kommenden Jahre wird.

Die Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung (LufV) lll: ein grof3er
Schritt nach vorn?

Der groBte Posten dabei ist die dritte
Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung (LUFV I11), mit der das Netz
des Bundes instand gehalten und
modernisiert werden soll. Sie gilt von
2020 bis 2029 und hat ein Gesamt-
volumen von 82,6 Milliarden Euro. Aus
dem Bundeshaushalt sind zunéchst
4,6 Milliarden Euro pro Jahr vorge-
sehen; dieser Wert wird auf gut 5,3 Mil-
liarden Euro Uber die Laufzeit anstei-

gen. Das klingt viel, ist es aber nicht,
wenn man bedenkt, dass jahrliche
Bundesmittel von 6,7 Milliarden Euro
notwendig waren, um den Alterungs-
prozess der Anlagen umzukehren.
Hinzu kommt, dass die Deutsche Bahn
AG und ihre Infrastrukturgesellschaf-
ten die Summen nur erhalten, wenn
sie insgesamt 23 Milliarden Euro In-
standhaltungsbeitrag leisten, jahrlich
650 -700 Millionen Euro Dividende
erwirtschaften und 125-150 Millionen
Euro weitere Eigenmittel beisteuern.
Diese Mittel werden aber von den
Nutzern der Infrastruktur bezahlt.

Man muss sich fragen, wie sich das
mit dem Gewahrleistungsauftrag des
Bundes fur die Schienenwege nach
Art. 87e GG vertragt. Zum Vergleich:
Die Autobahn GmbH des Bundes muss
keine Eigenmittel erbringen; die StraBe
ist weiterhin einfach ,da".

Positiv an der LUFV lll sind die ca.
100 Millionen Euro jahrlich fur kapazi-

o

o,

tatsschonendes Bauen - eine direkte
Folge des Runden Tisches Bau-
stellenmanagement (Seite 12 -13).
Enttduschend sind die sinkenden (1)
Mittel fUr den Aus- und Neubau.
Grund dafur sind nicht ausreichende
baureife Projekte in Zusammenhang
mit Uberlangen Planungs- und Ge-
nehmigungsverfahren. Kleinere Aus-
baumaBnahmen, die kurzfristig die
Kapazitat steigern kdnnten und die
fUr die geplante Implementierung des
Deutschlandtakts sehr wichtig sein
werden, sind noch nicht vorgesehen.
Offen bleibt auch, wie der fur 2025
angestrebte Elektrifizierungsgrad
von 70 Prozent des Netzes erreicht
werden soll.

Regionalisierungsmittel: Der Jo-
ker des Bundes fiir Versaumnisse
anderswo?

Eine Mogelpackung war zunachst die
Anhebung der Regionalisierungs-
mittel um insgesamt 5 Milliarden Euro
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Was als MASSNAHME ZUR STARKUNG
DES BAHNVERKEHRS gedacht war,
verkehrt sich ins Gegenteil — entweder
durch SCHWACHUNG DES WETTBE-
WERBS auf der Schiene oder durch eine
SCHWACHUNG DER SCHIENE im inter-
modalen Wettbewerb.

bis 2030. Zwar sollte sie als Mittel zur
Starkung des SPNV dienen. Mit den
Mitteln kénnten die Lander zusatzli-
che Leistungen bestellen. Tatsachlich
gehen aufgrund der Trassenpreis-
bremse - passender ware ,Trassen-
preisgaspedal” - im Eisenbahnregu-
lierungsgesetz die Halfte direkt an
die DB-Infrastrukturgesellschaften,
ohne dass diese daflr eine bessere
Leistung erbringen mussten. Zum
Gluck wurde das Gesetz nun entspre-
chend angepasst, um diesen Effekt
zu vermeiden.

Eigenkapitalerhéhung der Deut-
schen Bahn: Schwachung statt
Starkung der Schiene?

Vollig Uberraschend kamen zu-
satzliche elf Milliarden Euro fur die
Schiene auf die Agenda. Sie sollen

in jahrlichen Portionen & eine Milliar-
de Euro zur Eigenkapitalerhéhung
der Deutschen Bahn AG verwendet
werden. Noch lange wird man ratseln,

was die Urheber dieser Entscheidung
eigentlich bezweckt hatten. Denn
dieser Weg, der Schiene etwas Gutes
tun zu wollen, fUhrt auf verschiede-
nen Wegen in die Sackgasse: Nahme
die Bundesregierung den Beschluss
wortlich und leistete die Eigenkapi-
taleinlage in die Deutsche Bahn AG,
ware das eine klare Beihilfe und damit
eine Wettbewerbsverzerrung. Wirden
die Mittel stattdessen verwendet, um
das Eigenkapital der DB-Infrastruk-
turgesellschaften zu erhéhen, ware
die Wettbewerbsverzerrung zwar
geringer, aber angesichts der Beherr-
schungs- und GewinnabfUhrungs-
vertrdge innerhalb des integrierten
Konzerns nicht verschwunden. Aber
dafUr stiege der Verzinsungsan-
spruch der Infrastrukturunternehmen
drastisch an. Bis 2030 kénnte das

zu mehr als einer Verdopplung der

Trassen- und Stationsentgelte fUhren.

Was als MaBnahme zur Starkung des
Bahnverkehrs gedacht war, verkehrt

O

sich ins Gegenteil - entweder durch
Schwachung des Wettbewerbs auf
der Schiene oder durch eine Schwa-
chung der Schiene im intermodalen
Wettbewerb. Der neue Ansatz der
Regierung, mehr Mittel nun doch

fUr Baukostenzuschusse, die weder
den Wettbewerb verzerren noch die
Nutzungsentgelte in die Hohe treiben,
weist in die richtige Richtung.

Man kann sich des Eindrucks nicht
erwehren, dass die Bundesregierung
bei der Umsetzung der klimaschutz-
politischen Ziele zwar ehrlich auf die
Eisenbahn setzt. Dabei verwechselt
sie aber wieder einmal den Ver-
kehrstrager Schiene mit ,unserem”
Staatsunternehmen Deutsche Bahn
AG. Bliebe es dabei, wurde die Ver-
kehrswende vor allem eines: unnotig
teuer - bei ungewisser Effizienz. Das
Corona-Rettungspaket exklusiv fur
die DB bestatigt diese Erkenntnis
erneut.



Stellvertretender Vorsitzen-

Verkehrsgewerkschaft (EVG)

30 Grufdwort K.-D. Hommel (EVG)

Uberzeugte Eisenbahnerinnen

und Eisenbahner

Ihr Jubildaum findet in diesem Jahr unter besonderen
Vorzeichen statt. Die Corona-Pandemie stellt uns
Eisenbahnerinnen und Eisenbahner derzeit vor im-
mense Herausforderungen, mit denen wir uns wohl
noch langer auseinandersetzen mussen. Dennoch
ist in dieser schwierigen Situation auf die Zuverlas-
sigkeit der Schiene und allen voran auf die Beschaf-
tigten der verschiedenen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen Verlass. Denn aller Widrigkeiten zum Trotz
halten sie Tag fur Tag das Rad am Laufen und sorgen
daflr, dass wichtige Lieferketten nicht unterbrochen
werden und Menschen zur Arbeit kommen - eine
beachtliche Leistung, die man gar nicht genug wir-
digen kann!

Die Eisenbahnunternehmen haben mit ihren Be-
schaftigten einmal mehr gezeigt, wie systemrele-
vant sie sind. Und wenn die Corona-Krise uns eines
deutlich gemacht hat, dann dass wir als Eisen-
bahnerinnen und Eisenbahner zusammenstehen
mussen, um gemeinsame Herausforderungen zu
meistern. In diesem Sinne mochte ich meine Glick-
winsche zum 15-jahrigen Bestehen lhres Interes-
senverbandes mit einem Appell verbinden, mehr
Schulterschluss in der Branche zu
wagen. Auch wenn uns an der
einen oder anderen Stel-
le unterschiedliche
Interessen trennen

Klaus-Dieter Hommel

mogen, verbindet uns doch gemeinsam eines: Uber-
zeugte Eisenbahnerinnen und Eisenbahner zu sein.

Das Jahr 2020 sollte eigentlich das ,Jahrzehnt der
Schiene" einlauten; ein Jahrzehnt des wirtschaftli-
chen und klimapolitischen Aufbruchs. Lassen Sie uns
in der Branche zusammen daflr eintreten, dass es
nicht bei diesen Ankiindigungen bleibt. Dazu braucht
es mehr politisches Engagement, mehr gesicherte
Mittel flir Aus- und Neubau und ja, auch mehr Wett-
bewerb — aber nicht um den billigsten Preis oder
auf dem Ricken der Beschaftigten, sondern um die
besten Ideen! Der Schienenpersonennahverkehr
muss weiter verbessert und ausgebaut werden, um
flachendeckend zur ebenbUlrtigen Alternative zum
Auto zu werden. Damit die Schiene als Rickgrat

der Mobilitat gestarkt werden kann, mussen wir
aber in erster Linie die Beschaftigten als Rickgrat
der Eisenbahnverkehrsunternehmen weiter unter-
stutzen und daflr sorgen, dass die Arbeit im SPNV
eine sichere und planbare Lebensperspektive bietet.
Um diese Ziele zu erreichen, steht ihnen die Eisen-
bahn- und Verkehrsgewerkschaft wie gewohnt als
unbequemer, aber immer ernsthafter Partner in der
Sache zur Seite.

Im Namen der EVG wiinsche ich lhnen fiir die kom-
menden Jahre gutes Gelingen beim Schultern der
gemeinsamen Aufgaben!

der der Eisenbahn- und
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Eine starke Stimme
fur die Schiene 4

Q

Lange Zeit galt in Deutschland, und nicht nur hier, das Primat der Strafse.
Einflussreiche Lobbyisten aus Industrie und Wirtschaft sorgten daflir, dass die Ver-
kehrspolitik fast ausschliefdlich im Zeichen des Automobils stand. Natlrlich hatte auch
die Bahn schon immer starke und keineswegs machtlose Fursprecher. Dennoch schie-

nen die Verhaltnisse fest zementiert, war und blieb die Schiene zunachst das ungeliebte

Stiefkind eines einseitigen Mobilitatsverstandnisses.

Doch dann kam, mit der Klimakrise, die Wende. Nach Jahrzehnten ideeller und finanziel-

ler Vernachlassigung wurde die Bahn als 6kologischer Hoffnungstrager ersten Ranges
auf den Schild gehoben und avancierte quasi tiber Nacht vom Kellerkind zum Shooting-
star. Seitdem flief3en reichlich Mittel, produzieren eigens eingesetzte Arbeitsgruppen
Ideen und Konzepte flr eine zukunftsfahige Eisenbahn.

Ist also nun alles in Ordnung? Bedeutet der rasante Paradigmenwechsel, dass alle das
Richtige wollen und dass die Bahn, getragen von derart geballter Zustimmung, gewis-
sermafsen automatisch wieder aufs richtige Gleis kommen wird? Keineswegs. Tatsach-
lich ist die Gefahr, die Zukunft des Systems Eisenbahn zu verspielen, derzeit grofder
denn je. Geld und guter Wille sind eine potenziell gefahrliche Kombination, es drohen
Leichtsinn, Hochmut und Verschwendung. Fakt ist: Die Schiene braucht auch im Zuge
ihrer derzeitigen Renaissance sachkundige und leidenschaftliche Unterstlitzer — und
zwar mehr denn je.

Zu diesen gehort zweifellos der Interessenverband mofair. 2005 in Berlin gegrlindet,
bldndeln in ihm die bedeutendsten Mitglieder der Wettbewerbsbahnen ihre beacht-
lichen Krafte. GDL und die Mitgliedsunternehmen von mofair haben, in nicht immer
konfliktfreien Tarifverhandlungen, viel erreicht. Von den gemeinsam erzielten Verbes-
serungen profitieren alle Akteure, vor allen Dingen das Eisenbahnsystem selbst.

Die GDL teilt mit mofair das Bekenntnis zum Wettbewerb auf der Schiene, die
Forderung nach fairen Rahmenbedingungen im Schienenpersonennahver-

kehr und und das Ziel eines Wachstumsmarktes mit zukunftssicheren
Arbeitsplatzen.

Als Treiber flir ein besseres Eisenbahnsystem arbeiten wir zu-
sammen an der Zukunft eines attraktiven Schienenpersonen-
nahverkehrs. Die Schiene hat mit mofair eine starke, unver-
zichtbare Stimme.

Ich wiinsche dem Interessenverband daher im Namen der Claus Weselsky
GDL alles Gute zum 15. Geburtstag und hoffe auf viele weitere Bundesvorsitzender der
erfolgreiche Jahre im Dienste der Eisenbahn. Gewerkschaft Deutscher

Lokomotivfihrer (GDL)
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Kunden gemeinsam begeistern

In der Kundenzufriedenheit stehen die Wettbe-
werbsbahnen meist sehr hoch im Kurs. Sehen das

auch die Fahrgastverbande so?

Was hat der Wettbewerb im SPNV den Fahrgasten
gebracht?
Er hat ihnen vielerorts vor allem mit den ,Privaten”
eine hohere Zugfrequenz, barrierefreie und moderne
Zlge gebracht, sowie ein freundliches und serviceori-
entiertes Personal. Auch wurden zusatzliche Angebo-
te, wie Catering und WLAN-Portale, eingefuhrt. Auch
fUhrten Betriebsaufnahmen von Wettbewerbern
dazu, dass sich die DB in parallel verkehrenden
Netzen mehr Mihe gegeben hat.
Leider sind die Vorteile aufgrund
falschen Sparens oder - fiir
die Personalsituation -
Ubereilter Angebots-
ausweitungen bei
der ersten Aus-
schreibungs-
runde erst nach
Intervention
durch die Fahr-

gastverbande
oder bei der
Karl-Peter Naumann
. Folgeaus-
Ehrenvorsitzender des schreibung bei
Fahrgastverbandes den Kunden
Pro Bahne. V. angekommen.
Was sind die

grofdten Heraus-
forderungen der
kommenden
Jahre?
Die Errun-
genschaften
des Wettbe-
werbs gilt es
zu erhalten.
Die Einspa-

Lukas Ifflander
Stellvertretender Vorsitzen-
der des Fahrgastverbandes
Pro Bahne.V.

rungsgewinne konnte es nur einmal geben, und sie
sind nicht wiederholbar. Hier darf die Politik nicht
blauaugig auf weitere grofde Einsparungen setzen.
Vielmehr muss sie durch eine stetige Erhéhung der
Regionalisierungsmittel dafilir sorgen, dass der SPNV
auch weiter der Nachfrage gerecht werden kann.
Diese wird durch die gewlinschte und notwendige
Verkehrswende weiterwachsen. Ein Absenken des
Qualitatsniveaus, wie gelegentlich versucht, geht in
die falsche Richtung.

Welche Chancen brachte mehr Wettbewerb im Fern-
verkehr? Sehen Sie Risiken?

Die nachste grofse Aufgabe — der Deutschlandtakt —
stellt das System des 6ffentlichen Verkehrs vor weitere
und wichtige Aufgaben. Wir Fahrgaste stellen hier
schon die Frage, ob das gesamte Zugangebot fir den
Deutschlandtakt nicht auch ausgeschrieben werden
sollte, um einen wirklich systemgerechten Takt in Nah-
und Fernverkehr zu erreichen — mit einem Deutsch-
landtarif. Und warum nicht auch die Fahrgaste an den
Ausschreibeverfahren beteiligen? Unsere gemeinsame
Mission: EVU und Industrie konnen jetzt gemeinsam
eine neue Epoche der Mobilitat verwirklichen. Wir freu-
en uns darauf, gemeinsam mit den Betreibern Innova-
tionen zu realisieren, um damit unsere Kundinnen und
Kunden zu begeistern.

Was erwarten Sie speziell von den Wettbewerbs-
bahnen?

Die Wettbewerbsbahnen haben meist den Vorteil
flacher Hierarchien. Daher wiinschen wir uns von
Ihnen, dass Sie uns weiter mit kreativen Ideen aus
der Basis begeistern und Dinge auch mal anders
machen — und Wege einschlagen, die in einer grofien
Konzernstruktur nicht moglich sind. Seien Sie weiter
kreativ. So wird das System Bahn mit einem kun-
dengerechten und fairen Wettbewerb eine wirklich
grofde Zukunft haben.

Der Fahrgastverband PRO BAHN wiinscht MOFAIR
eine erfolgreiche Zukunft!

?
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NEE, der Schwesterverband fiir den Guterverkehr

Besonders eng arbeiten mofair und das Netzwerk Euro-
paischer Eisenbahnen (ehemals Netzwerk Privatbahnen)
zusammen.

Herr Kerkeling, mofair und NEE teilen sich die Biiroraume.
Warum funktioniert das?

Beide vertreten nur den Schienenverkehr, kénnen sich also un-
befangen gegentiber anderen Verkehrsarten positionieren. Wir
sind die einzigen Schienenverkehrsverbande ohne Beteiligung
der Deutschen Bahn AG. Zu 90 Prozent vertreten wir dieselben
Positionen fur fairen Wettbewerb. Unser ,Wettbewerber-Re-
port", den wir seit 2008 herausgeben, belegt das eindrucksvoll.

Und die restlichen zehn Prozent?

Das sind eigentlich eher unterschiedliche Handlungsfelder.
Fahrausweise und Bahnhdofe sind fir uns kein Thema, daftr
hat mofair weniger mit Larmminderung oder der wdchent-
lichen Planung kurzfristiger Guterverkehre zu tun. Wenn es
um knappe Kapazitaten im Netz geht, haben wir gelegentlich
unterschiedliche Sichtweisen. Und die Trassenpreisbremse
fur den Nahverkehr halten wir fur falsch. Sie hat das falsche
System der Trassenpreisbildung noch falscher gemacht.

Kénnen diese zehn Prozent noch liberwunden werden?
Eindeutig ja. Wir fordern gemeinsam Trassenpreise nach dem
Grenzkostenprinzip. mofair und NEE sind sich einig, dass die

Infrastrukturgesellschaften nicht

gewinnorientiert sein durfen.
Und wir fordern, dass die
Infrastruktur zlgig und nicht
nur auf Kante genaht
ausgebaut wird, - ins-
besondere dort, wo

der Betriebsablauf

schon bei leichten
Storungen strau-

chelt.

Ludolf Kerkeling

Vorstandsvorsitzender des

Netzwerks Europaischer
Eisenbahnen (NEE)

Was bringen die
nachsten 15 Jahre?
Wir sollten wach-
sen und gemeinsam
einen Beitrag flir eine
echte Verkehrswende
leisten. Wir sollten die
Regierung dazu bewegen, die

Konstruktionsfehler bei der Schieneninfrastruktur zu korrigie-
ren. Beim Deutschlandtakt achten wir gemeinsam darauf, dass
der Infrastrukturausbau mit Elektrifizierung und neuer Leit-
und Sicherungstechnik allen Verkehrsarten zugutekommt.

Aber jetzt gratuliere ich erstmal mofair zum Fiinfzehnten!

ALLRAIL, der europaische Wettbewerbsverband

Noch mehr als ein Jahrzehnt dauert es, bis wir von ALLRAIL auf
diesen stattlichen Zeitraum von ,Wirkungsgeschichte" zurtick-
schauen kdnnen. Die privaten, im Schienenpersonenverkehr in
Deutschland tatigen Verkehrsunternehmen haben mofair 2005
gegriindet und damit eine wichtige Vorreiterrolle in Europa
libernommen. Transparente, faire

und diskriminierungsfreie Rah-
menbedingungen fir alle
Betreiber zu schaffen
und die offentliche

Wahrnehmung fir
die Bedeutung

zu scharfen, die

der offentliche

Verkehr durch
ein zusatz-

Dr. Erich Forster
Prasident der Alliance of
Rail New Entrants in Europe
(ALLRAIL)

liches privates
Angebot er-
fahrt, das war
nicht immer eine
leichte Aufgabe.

Fur ALLRAIL war und ist mofair ein sehr wichtiger Partner. Wenn
wir auf europaischer Ebene die Interessen unserer Mitglieds-
unternehmen aus Landern mit unterschiedlichsten Erfahrungen
beim Wettbewerb auf der Schiene vertreten, knnen wir immer
darauf vertrauen, mit mofair einen erfahrenen Stakeholder in
Deutschland an unserer Seite zu haben, mit dem der Austausch
auf Augenhohe verlasslich funktioniert. Die gemeinsamen An-
liegen sind vielfaltig und ALLRAIL kann auf die valide Vorarbeit
von mofair zurtickgreifen und darauf aufbauen.

Deutschland ware ohne einen so bedeutenden Interessensver-
band heute ganz anders ,auf Schiene". Wir bedanken uns aber
nicht nur fur eineinhalb Jahrzehnte wichtiger Grundlagenarbeit,
sondern wiinschen vor allem weiterhin viel Durchsetzungskraft
fiir die Uberwindung der noch bestehenden Hiirden fiir private
Eisenbahnverkehrsbetreiber, gute Gesprache mit den Entschei-
dungstragern in Politik, Gesellschaft und auf der Ebene der
Unternehmen sowie den Blick fir die richtigen Schwerpunkte.

Herzliche Gratulation zum 15-jahrigen Bestehen von
mofair - wir freuen uns auf den weiteren Austausch!



Die Schiene ist noch nicht da, wo sie hinwill. Um ihre Rolle als
Treiberin des Klimaschutzes im Verkehr leisten zu konnen,
muss sie weiter gestarkt werden. Sie muss ihr Potenzial voll
ausschopfen. Um im Wettbewerb mit den anderen Verkehrs-
tragern starker zu werden, muss sie sich auch intern konse-

quent und nach klaren Regeln organisieren. Gutes Personal
Gut ausgebildete Fachkrafte

sind das Fundament fur einen
starken Schienenverkehr

Sauberkeit

Fahrgaste setzen
sich gern in den Zug.

Punktlichkeit

Auf Fahrplane wollen
sich Reisende verlassen
kdnnen.

Coolness

Busse und

Bahnen bringen
Fahrgaste eben-
falls Uberall hin

Personalisierung

Den offentlichen Verkehr zu
nutzen muss mindestens so

¥ F flexibel werden wie die Fahrt auch ohne Auto._
mit dem eigenen Auto.
oo oo
SRR Intermodalitat
Der Schienenverkehr als
F F Rlckgrat verbindet sich mit
neuen Mobilitatsformen wie
¥ T etwa Sharing-Diensten.
domds  Finanzierung

Mit ausreichenden finanziel-
o o oo len Mitteln kann der Schie-
nenverkehr noch deutlich
wachsen.




Qualitat
Im Vergleich mit dem Auto
kann der offentliche Verkehr
Reisenden oft das bessere
Angebot machen.

Digitalisierung

v Tickets sind von Tur zu Tur los-
bar, Angebote aufeinander ab-
gestimmt. Digitalisierung sorgt
auch fir mehr Energieeffizienz.

Service-

orientierung

Der Fahrgast ist
als Kunde Konig.

4 Level Playing Field

o o
Die Politik sorgt fur den
o o fairen Wettbewerb unter
den Anbietern.
o ol o o
Sicherheit g oo
Die Sicherheit im Deutschlandtakt
Bahnbetrieb wird T F Der neue Takt bringt sicheres
weiter gesteigert. 4 4 Umsteigen, kiirzere Fahrzeiten

Reisende haben ein und eine effizientere Nutzung der
hohes subjektives Reisezeit.
Sicherheitsgefuhl.

Kapazitats-

steigerung

Eine bessere Planung schafft
zusatzlich ein grofieres Ver-
kehrsangebot.

Klimaschutz

Bahnen und Busse vermindern den
Ausstof? von Treibhausgasen gegen-
uber dem Auto - und sparen Platz in
der Stadt.
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Eisenbahnverkehrsunternehmen wollen
den Fahrgasten ein attraktives und immer
besser werdendes Angebot machen.
Sie sehen sich als ERMOGLICHER DER

VERKEHRSWENDE. Zugleich muss es aber
moglich sein, durch die unternehmerische
Tatigkeit am Markt ausreichend Geld zu

verdienen.

O

Marktmodell im SPNV
weiterentwickeln

Der Wettbewerb im Schienenpersonennahverkehr hat sich
bewahrt. Ohne ihn waren die Angebots- und Qualitatssteige-
rungen der vergangenen Jahre nicht finanzierbar gewesen.
Nachdem jetzt der gréfdte Teil der Linien ein erstes Malim
Wettbewerb vergeben worden ist, wird es aber Zeit, die Erfah-
rungen auszuwerten und das Modell neu zu justieren.

Eisenbahnunternehmen sind mehr
als nur Fuhrdienstleister
Eisenbahnverkehrsunternehmen
wollen den Fahrgasten ein attraktives
und immer besser werdendes Angebot
machen. Sie sehen sich als Macher der
Verkehrswende. Zugleich muss es aber
moglich sein, durch die unternehme-
rische Tatigkeit am Markt ausreichend
Geld zu verdienen. Grundgedanke ist,
dass jeder Beteiligte Verantwortung
dort Ubernimmt, wo er seine Fahigkei-
ten am besten einbringen kann. Hier
muss er folgerichtig auch fur Fehler
einstehen. Wo ein Akteur aber erst gar
keine Chance erhélt, seine Leistung im
geforderten Sinn unter Beweis zu stel-
len, sind Vertragsstrafen nicht fair und
kontraproduktiv. Und diese wlrden
diejenigen, die wirklich etwas verbes-
sern wollen, zu Unrecht belasten.

Verantwortung fiir das liber-
nehmen, was man andern kann
Dieser Grundsatz gilt besonders fur
die Infrastruktur: Das Anreizsystem
zwischen EVU und DB Netz soll ech-
te Anreize fUr DB Netz bieten, insbe-
sondere bei Bauprojekten Planungen
einzuhalten und insgesamt alles zu
tun, um Verspatungen oder gar Zug-
ausfalle zu minimieren. Dazu gehort
auch, das Stérungsmanagement bei
und das Entstérungsmanagement
nach Extremwetterereignissen deut-
lich zu verbessern. Besserer Vegeta-
tionsruckschnitt, mehr Personal und
bessere technische Ausstattung bei
DB Netz sind erforderlich. Kinftige
Verkehrsvertrage sollen so ausge-
staltet werden, dass Aufgabentrager
Vertragsstrafen gegentiber EVU nur
dann verhangen, wenn diese eine

Chance hatten, Verspatungen oder
Zugausfalle zu vermeiden. Beste-
hende Vertrage sind in diesem Sinne
anzupassen.

Wertschoépfungskette wieder
verlangern!

Die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men wollen bei Ausschreibungen
wieder mehr ,unternehmen”. Das
geht am besten, wenn das Feld der
ausgeschriebenen Aktivitaten eher
groBer als kleiner ist, wenn also der
Trend zur Ausschreibung einzelner
Teilleistungen der Wertschépfungs-
kette (etwa Fahrzeuge oder Fahraus-
weisvertrieb separat) aufgehalten
und umgekehrt wird. So kann ein
EVU zum Beispiel in einem Bereich
Chancen besser nutzen und zum
Ausgleich in einem anderen Risiken
eingehen. Das Unternehmen macht
so wieder einen Schritt weg vom
.Lohnkutscher”. Das entlastet auch
den Steuerzahler. Ausnahmen sollen
dann weiter maglich sein, wenn se-
parate Ausschreibungen notwendig
sind, um Uberhaupt Wettbewerb zu
ermoglichen.

o



SPNV-Vergabe

Leistungsbeschreibung
Aufgabentrager

Angebot
EVU

Betriebsaufnahmen strecken -
Friktionen vermeiden

Als schwierig haben sich in den ver-
gangenen Jahren besonders Betriebs-
aufnahmen erwiesen, vor allem wegen
der Engpésse beim Personal (siehe

S. 40-41) und aufgrund der immer
haufiger auftretenden Lieferschwierig-
keiten bei den Fahrzeugherstellern.
Insbesondere das letztgenannte Pro-
blem betrifft die Wettbewerber starker
als die DB: Am Tag der Betriebsauf-
nahme mussen die Neubetreiber die
neue Flotte am Start haben. Gelingt
das nicht, ist die Kritik scharf. Fahrt die
DB Regio in einem Netz, das sie bisher
schon bedient hat, kann sie im Falle
von Lieferverzégerungen zumindest
auf ihr altes Rollmaterial zugreifen. Und
auch Personal hat sie als bisherige
Betreiberin eher zur Verfigung. Daher
bietet es sich an, verstarkt auf rollie-
rende Betriebsaufnahmen zu setzen,
die sich Uber mehrere Monate erstre-
cken kénnen. Alle Beteiligten hatten
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Die Ausschreibungen im SPNV sind inzwischen so komplex geworden, dass den Bietern
kaum mehr bleibt, als lange Checklisten zu erfillen und am Ende den glinstigsten Preis
anzubieten. Fir die Entwicklung von innovativen Konzepten bleibt wenig Raum.
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dadurch mehr Sicherheit: Aufgaben-
trager, Fahrgaste und nicht zuletzt
auch das Personal.

Verkehrsvertrage flexibilisieren -
Innovationen ermdéglichen

Wenn wahrend der Laufzeit von Ver-
kehrsvertragen (bis zu 15 Jahre, zu-
zUglich der Vorlaufzeit) mehr Flexibilitat
gefragt ist, muss das Vergaberecht ent-
sprechend Uberprift werden. Beispiels-
weise ware denkbar, gréBere Zu- bzw.
Abbestellungsvolumina (derzeit max.
20 Prozent) zu definieren, wenn dies
beide Vertragsparteien einvernehm-
lich vereinbaren, ohne dass daraus ein
Nachprufungsanspruch anderer zuvor
am Vergabeverfahren Beteiligter er-
wachst. Das geforderte Leistungsspek-
trum lasst sich zudem noch erweitern.

Um die immer dringlicher werdende
Forderung, Verkehrsvertrage flexibler zu
gestalten, erfillen zu kénnen, missen
bereits vor Abschluss der Vertrage so-

Q)
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genannte Sprechklauseln zu bestimm-
ten Zeiten der Vertragslaufzeit verbind-
lich vereinbart werden. Eine flexible
Anpassung des Leistungsumfangs

ist kein Versehen, etwa aufgrund von
Versaumnissen wahrend der Ausschrei-
bung. Vielmehr sollte ein Nachjustieren
grundsétzlich méglich sein und von
vornherein mitgedacht werden. DarGber
hinaus kénnten so genannte Innovati-
onsbudgets geplant werden: Diese wr-
den der H6he nach durch den Aufga-
bentréger bereits vor Vertragsabschluss
festgeschrieben und dem Wettbewerb
entzogen. Dabei bleibt zu Vertragsbe-
ginn zunachst offen, fUr welchen Zweck
sie verwendet werden. Die konkrete
Verwendung stimmen dann Aufgaben-
trager und Verkehrsunternehmen ab.
Das Verkehrsunternehmen bringt selbst
Ideen ein. So entwickeln beide Partner
den Vertrag entsprechend den Anfor-
derungen der Fahrgaste gemeinsam
weiter — und gestalten ihre Kooperation
umso erfolgreicher.
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Deutschlandtakt und ein

o,

neues Marktmodell im
Fernverkehr einfuhren

Der Deutschlandtakt ist in aller Munde: Er bezeichnet einerseits
den fahrplan- und kapazitatenorientierten Ausbau des Netzes.
Andererseits ist eine generelle Imageverbesserung des Schienen-
verkehrs gemeint. Hierfir soll unter anderem die Idee integraler
Taktfahrplane (ITF), die es in vielen Bundeslandern bereits gibt,
auf Bundesebene und idealerweise auch in angrenzende Nach-
barlander Ubertragen werden. Die praktische Umsetzung jedoch

ist herausfordernd.

Dass es noch eine Weile dauern wird,
bis die EntwUrfe des Zielfahrplans
2030+ tatséachlich in vollem Umfang
realisiert werden kénnen, ist allen
Beteiligten klar. Nicht nur begrenzte
finanzielle Ressourcen, sondern auch
langwierige Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren hemmen eine zlgige
Umsetzung. Aber die Herausforderun-
gen haben zuséatzlich wettbewerb-
liche Aspekte.

Was kommt nach den
Rahmenvertragen?

FUr die Vergabe begehrter Trassen auf
dem Schienennetz gibt es im Bun-
des- und europaischen Recht klare
Vorgaben, gerade auch im Konfliktfall.
Das System ist grundsatzlich ein-
geschwungen. Langlaufende Zluge
haben Vorrang vor kurzlaufenden,
internationale vor nationalen. Fur
Taktverkehre gelten ebenfalls Vor-
rangregelungen. Um Taktfahrplane
und Investitionen in besonders kapi-
talintensive Fernverkehrsfahrzeuge
abzusichern, konnten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und Aufgaben-
trager bis Ende 2016 Rahmenvertrage
abschlieBen. Diese laufen nunmehr

groBtenteils aus. Noch immer gibt

es kein klares Konzept, wie sich die
bisherigen Taktfahrplane danach wirk-
sam schutzen lassen. Es deutet sich
an, dass eine Orientierung etwa am
Schweizer Kaskadenmodell von Ange-
bots- zum Netznutzugskonzept und
dann weiter Uber den Netznutzungs-
plan hin zum konkreten Jahresfahr-
plan unter Nutzung von Systemtras-

O

sen eine Lésung sein konnte. Diese
muss aber auch im Regulierungsrecht
verankert werden und zu den europai-
schen Regeln passen.

Wer muss und wer darf die
Fernverkehrstrassen bedienen?
Fernerist zu klaren, wer die im Fahr-
plan des Deutschlandtakts ermittelten
Fernverkehrstrassen fahren muss

Klar wird jedenfalls immer mehr, dass
die Bundespolitik nicht allein auf das
bisherige Modell setzen und hoffen
kann, dass sich der DEUTSCHLANDTAKT
quasi von allein fahrt. Sie wird mehr
Verantwortung ubernehmen, Vorgaben
definieren und den Markt klug regulie-

ren mussen.
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bzw. darf. So muss beispielsweise fur
unattraktive, aber verkehrspolitisch
gewollte Trassen - Anbindung jeder
GroBstadt mindestens im Zweistun-
dentakt oder haufiger - ein Betreiber
gefunden werden, auch wenn der
Betrieb einer solchen Linie eigen-
wirtschaftlich nicht sinnvoll ware. Fr
besonders attraktive Linien dagegen,
etwa Hochgeschwindigkeitsstrecken,
wurde es bei fairen Wettbewerbsbe-
dingungen - etwa einem geregelten
Zugang zu einem Fahrzeugpool -
sicher mehrere Interessenten geben.
Hier ist zu entscheiden, wer wie im
Wortsinn zum Zug kommt, also die
attraktiven Trassen nutzen darf. Klar
wird jedenfalls immer mehr, dass die
Bundespolitik nicht allein auf das
bisherige Modell setzen und hoffen
kann, dass sich der Deutschlandtakt
quasi von allein fahrt. Sie wird mehr
Verantwortung Ubernehmen, Vor-
gaben definieren und den Markt klug
regulieren mussen.

Verschiedene Instrumente kommen
in Frage, zum Beispiel eine Senkung
der Trassenpreise bis zum Niveau der
unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs
bei Strecken, die im Rahmen des
Deutschlandtakts als Fernverkehrsre-
lationen definiert werden, fur die sich
aber kein eigenwirtschaftlicher Be-
treiber findet. Denkbar ware auch eine
BUndelung von aufkommensstarken
und -schwachen Linien, fUr die ins-

gesamt eine Konzession mit Bedien-
pflicht vergeben wird. Hier kdnnte es
einen ,Wettbewerb der Ideen” geben.
und letztlich k&me ein Vergabemodell
wie im SPNV in Betracht. Zu vermu-
ten ist, dass entsprechende Netze
den Bundeshaushalt nicht starker
belasten, als das heute der Fall ist.
Denn anders als im Regionalverkehr
ist die Schwelle zur Eigenwirtschaft-
lichkeit im Fernverkehr heute schon
deutlich niedriger. Es steht also zu
vermuten, dass es flir Wettbewerber
sehr attraktiv sein kann, sich um den
Betrieb eines Netzes zu bewerben.

Eine Neuordnung kommt

nicht iber Nacht

Der Ubergang in ein neues Modell
oder eine geeignete Kombination aus
verschiedenen Modellen wird sich
Uber mindestens zwei Jahrzehnte

vollziehen. Grundbedingung ist, dass
die aus dem Deutschlandtakt entwi-
ckelten Vorgaben wirklich verbindlich
werden, zum Beispiel in Form eines
Fernverkehrsplans mit Gesetzeskraft.
In jedem Fall mussen die organisato-
rischen Anforderungen an den SPFV
im Deutschlandtakt formuliert und
die grundsatzlichen Alternativen zur
organisatorischen Ausgestaltung
untersucht und verglichen werden. In
eine solche Studie sind internationale
Erfahrungen bei der Organisation des
Fernverkehrs einzubeziehen.

Ob Zuschusse des Bundes fur den
Fernverkehr flieBen mussen, ist eine
nachgeordnete Frage. Die Hohe der
Trassenpreise ist dabei ein weiteres
Steuerungsinstrument, mit dem sich
eine direkte Subventionierung des
Fernverkehrs verhindern lieBe.
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Personal gewinnen und sichern,
dabei die Kosten im Griff behalten

In fast allen Branchen sind Fachkrafte ein seltenes Gut, das
gehegt und gepflegt werden muss. Das gilt auch flir den 6ffent-
lichen Verkehr. Gerade flir laufende Verkehrsvertrage im SPNV
kénnen steigende Personalkosten existenzbedrohend sein. Die
Branche muss hier koordiniert vorgehen, um steigende Gehalter
mit der ubrigen Marktentwicklung in Einklang zu bringen.

Triebfahrzeugfihrer dringend
gesucht - auch und gerade nach
Corona

Seit einer Reihe von Jahren schon
werden Triebfahrzeugflhrer von der
Bundesagentur fur Arbeit als Engpass-
beruf eingeordnet. In der letzten Zeit
hat sich die Suche nach gutem Per-
sonal nochmals intensiviert. Triebfahr-
zeugfuhrer ist mit zwischenzeitlich nur
23 Bewerbern auf 100 Stellen der am
schwierigsten zu besetzende Beruf auf
dem Arbeitsmarkt. Die Deutsche Bahn
geht davon aus, dass in den nachsten
zehn Jahren etwa die Halfte ihrer ,Tfs"
in den Ruhestand gehen wird. Bei den
Wettbewerbsunternehmen sieht die
Entwicklung nur minimal besser aus.
Im SPNV mussten bereits in einzelnen
Bundeslandern reguléare Fahrten we-
gen akuten Personalmangels ausfallen.
Auch deshalb ist es so entscheidend,
in und nach der Corona-Krise alles zu
tun, um Kurzarbeit oder gar betriebs-
bedingte Kindigungen bei den EVU zu
verhindern. Denn es ware keineswegs
sicher, dass die Triebfahrzeugfihrer
beim Wiederhochfahren des Systems
wieder zur Verfugung stehen. Vielleicht
arbeiten sie dann schon in einer ande-
ren Branche.

Der Sektor hat insgesamt ein Nach-
wuchsproblem. Nicht hilfreich waren
in der Vergangenheit Verlautbarungen,
dass der vollautomatische Zugbetrieb

unmittelbar bevorstehe. Viele grund-
satzlich Interessierte durfte das eher
abgeschreckt haben. Und die steigen-
de Bedeutung der Work-Life-Balance
macht auch vor der Eisenbahn nicht
halt. Zwar gibt es ihn noch, den jungen
GuterzugfUhrer, dem es SpaB macht,
gegen gutes Geld vorwiegend nachts
fern von zu Haus zu arbeiten. Es sind
aber nicht viele, und spatestens mit
Familiengrindung andern sich die
Prioritaten meist.

Zuwanderung kann helfen

Alle Verkehrsunternehmen haben ihre
BemuUhungen um guten Nachwuchs
intensiviert und investieren Mittel in die

1

Ausbildung - auch von Quereinstei-
gern -, die weit Uber dem liegen, was
jemals kalkuliert worden ist, beispiels-
weise fUr Verkehrsvertrage. Praktisch
alle EVU suchen auch im Ausland nach
geeigneten Kandidatinnen und Kan-
didaten, zunehmend auch auBerhalb
der EU. Einzelne Arbeitskrafte wurden
schon in Vietnam gewonnen.

Neuer Personalkostenindex
bendtigt, damit Vertrage nicht
notleidend werden

Die Verdienstmaglichkeiten sind deut-
lich gestiegen, innerhalb der vergan-
genen zehn Jahre um gut 50 Prozent.
Angesichts der Knappheit haben die

Fur die langfristig gebundenen EVU be-
steht die Gefahr, dass die ohnehin gerin-
gen Margen der Vertrage ins Negative
kippen. Denn zum einen liefden sich die
GESTIEGENEN ARBEITSKOSTEN vorab
nicht kalkulieren, zum anderen gibt es kei-
nen adaquaten Ausgleichsmechanismus.
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Arbeitskostenentwicklung:
Vergleich Destatis-Indizes vs. konkrete EVU-Werte
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Gewerkschaften eine starke Verhand-
lungsposition und konnten fir die Be-
schaftigten erhebliche Verbesserungen
aushandeln. Besonders im SPNV er-
geben sich daraus besondere Folgepro-
bleme: In den bis zu 15 Jahre laufenden
Verkehrsvertrdgen sind zwar Preisgleit-
klauseln fur die Arbeitskosten enthalten.
Diese orientieren sich aber an amtlichen
Indizes, die den spezifischen SPNV-
Markt eher zufallig abbilden.

Vor allem enthalten die Indizes nur
die monetaren Bestandteile der
Tarifvertrage, also Steigerungen der
Tabellenentgelte und strukturelle
Entgeltdnderungen, beispielsweise
Hoéhergruppierungen. Sie erfassen
jedoch keine Arbeitszeitverklrzun-
gen, Urlaubsverlangerungen, Ande-
rungen der Definition der Arbeitszeit
und andere, die Dispositionsfreiheit
des Unternehmens einschrankende
Regelungen. Insbesondere sind Wahl-
modelle zwischen Geld und Freizeit
nicht abgebildet. Gerade solche Ver-
einbarungen, die in Zeiten ohnehin
nicht vorhandenen Personals den
Bedarf noch erhéhen, sind beson-
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ders problematisch. Wie drastisch die
Entwicklung ist, zeigt das Schaubild,
das die Entwicklung des Index des
Statistischen Bundesamtes mit der
konkreten Lohnkostenentwicklung
eines Beispiel-EVU vergleicht.

Fur die langfristig gebundenen EVU
besteht die Gefahr, dass die ohnehin
geringen Margen der Vertrage ins Ne-
gative kippen. Denn zum einen lieBen
sich die gestiegenen Arbeitskosten
vorab nicht kalkulieren, zum anderen
gibt es keinen adaquaten Ausgleichs-
mechanismus. Fur die Stabilitat des
SPNV-Marktes ist es also dringend
notwendig, dass ein solcher Aus-
gleich gefunden wird — und zwar nicht
nur fUr zukUnftige Vertrage, sondern
auch fur laufende. Andernfalls wéare
die Stérung der Geschaftsgrundlage
offensichtlich.

Konzertierte Aktion im
Personalwesen — Ausbildung als
Branchenaufgabe

Um zu vermeiden, dass einzelne
Unternehmen ausbilden und die frisch
Examinierten dann von anderen EVU

Erwartete Gesamtentwicklung
- Basis BuRa-TV
(Abschatzung unterer Wert)

Erwartete Gesamtentwicklung
- Basis BuRa-TV
(Abschatzung oberer Wert)

H49.1/2

H49.3

mit Antrittsprémien abgeworben wer-
den, haben sich schon in mehreren
Bundeslandern Ausbildungsbindnisse
etabliert. Diese regeln, dass bei einem
Wechsel von einem EVU zu einem
anderen Ausbildungskosten anteilig
erstattet werden. So wird anerkannt,
dass Ausbildung eine Branchenaufga-
be ist, der sich kein einzelnes Unter-
nehmen entziehen darf.

Angesichts des erheblichen Fach-
kraftemangels ist also eine gemein-
same Aktion von Politik und gesamter
Branche - EVU, Aufgabentrager,
Bahnbau-/Bahnindustrie, Gewerk-
schaften, (Fach-)Hochschulen und
den betroffenen Teilen der Verwal-
tung - notwendig. Ziel muss es sein,
Bahnberufe wieder deutlich attraktiver
zu machen und in der Offentlichkeit
auch so zu prasentieren. Gemeinsam
muss deutlich gemacht werden, dass
Bahnberufe angesichts fortschreiten-
der Digitalisierung und der Anforde-
rungen an eine umweltfreundliche
Mobilitat sehr zukunftsfest sind. Die
Corona-Krise darf hier keinen Rlck-
schlag nach sich ziehen.
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Schiene digitalisieren: Energie
sparen und Tickets von Tur zu Tur

Auf der Schiene und drumherum hat die Digitalisierung noch zu wenig Einzug ge-
halten. Um im modernen Mobilitats- und Logistikmarkt mithalten zu kénnen, muss
das gewaltige Potenzial, das in ihr steckt, endlich gehoben werden. Das sonst so
umfangreiche Regelwerk der Eisenbahn ist hier bisher kaum vorhanden und muss

verfeinert oder gar erst neu geschaffen werden.

M2M und B2C: Die beiden Spharen
der Digitalisierung

Es lassen sich zwei Spharen unter-
scheiden, namlich einerseits die
Beziehungen der verschiedenen
technischen Komponenten unter-
einander, gewissermaBen die ,Ma-
chine-to-machine-Communication”,
sowie die Kommunikation zwischen
dem System mit dem Fahrgast ande-
rerseits. Auf beiden Ebenen stellt der
integrierte Konzern Deutsche Bahn
ein Hindernis dar. Das Generieren

und die Analyse von Daten durch den
Infrastrukturmonopolisten oder den
bisherigen Monopolisten im Fahraus-
weisvertrieb kann neue Wettbewerbs-
verzerrungen schaffen, die es bisher
so nicht gab.

European Train Control System
(ETCS)

Das European Train Control System
(ETCS) kann, insbesondere in Kombi-
nation mit elektronischen Stellwerken

und perspektivisch mit 5G-Netzen,
die Kapazitat des Streckennetzes

an entscheidenden Stellen erheb-
lich steigern und die Sicherheit des
ohnehin schon sehr sicheren Systems
weiter verbessern. Aber nicht nur das:
Die neue Sicherungstechnik lasst sich
mit modernen Fahrerassistenzsyste-
men koppeln und hilft so, den Bahn-
betrieb noch viel energieeffizienter zu
machen. Von der Optimierung jedes
einzelnen Zugs fur sich - der heute
schon vorhanden ,Grunen Funktion
der Zuglaufregelung” - kann es Uber
eine streckenbezogene Optimierung
(mehrere ZUge auf einem Laufweg
hintereinander) hin zu einer netzbezo-
genen Betrachtung gehen: Jeder Zug
fahrt zu jedem Zeitpunkt eine optima-
le Geschwindigkeit, um den Fahrplan
zu halten. Keine Energie geht unnétig
verloren, weil immer genau richtig,
nicht zu schnell und nicht zu lang-
sam gefahren wird. Die Kapazitat des
Netzes wird optimal genutzt.

Nichtdiskriminierender Zugang zu
Daten - und zur Finanzierung
Dieses Optimum wird aber nur dann
erreicht, wenn jederzeit fUr jeden
Netznutzer der direkte und nichtdis-
kriminierende Zugriff auf die Daten
moglich ist, die der Infrastrukturbe-
treiber generiert und sammelt. Daftr
gibt es im derzeitigen Eisenbahnregu-
lierungsrecht noch keine hinreichen-
den Regelungen.

Vor allem aber muss der Bund auch die
Finanzierung der ETCS-Bordgeréate in
den Fahrzeugen leisten. Andernfalls
wurde sich der Bund seiner grundge-
setzlichen Infrastrukturverantwortung
entziehen. Der integrierte DB-Konzern
kdnnte damit gut leben: Die Mehrkosten
fUr seine Transportgesellschaften kann
er angesichts der zu erwartenden kinf-
tigen Einsparungen bei den ortsfesten
Signalen und den Stellwerken locker
verkraften. Die nicht integrierten Wett-
bewerbsbahnen wirden benachteiligt.

o
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Sowohl bei der MACHINE-TO-MACHINE-
COMMUNICATION als auch im UMGANG

MIT DEM FAHRGAST stellt der integrierte

Konzern Deutsche Bahn ein Hindernis
dar. Das Generieren und die Analyse von

Daten durch den Infrastrukturmonopolis-
ten oder den bisherigen Monopolisten im

Fahrausweisvertrieb schafft neue Wett-
bewerbsverzerrungen.

VVom Haustarif eines
Monopolisten zum Gemein-
schaftswerk der Branche

Im Umgang mit dem Fahrgast hat
der integrierte Konzern ebenso

einen Vorteil gegenuber den Wett-
bewerbern: Der bisherige Bahntarif
mit A- (ICE), B- (EC/IC) und C-Preis
(Regionalverkehr) sowie Pauschal-
angeboten ist formal gesehen noch
immer ein ,Haustarif” der Deutschen
Bahn AG, den die Wettbewerbs-
bahnen nur anwenden, aber nicht
gleichberechtigt weiterentwickeln
durfen. Durch die fur den 9. Juni
2020 angestrebte Grindung des
.Deutschland-Tarif-Verbundes” (DTV)
wird dieses Problem zumindest flr
den Regionaltarif entscharft. Sehr
bald aber muss auch der Fernver-
kehrstarif in den DTV Uberflhrt
werden, sonst kann ihn die DB weiter
strategisch wettbewerbsverzerrend
einsetzen, etwa indem sie besondere
Rabatte gewahrt, die die Wettbe-

werbsbahnen im Vor- und Nachlauf
im SPNV akzeptieren mussen.

Jeder soll alles zu fairen
Bedingungen verkaufen diirfen
Zumindest bei dem Ziel, dass alle
Unternehmen, die es wollen, alle
Tickets des Bahnverkehrs verkaufen
durfen, und zwar zu fairen, nichtdis-
kriminierenden und wirtschaftlich
tragfahigen Bedingungen, zeich-
nen sich Fortschritte ab. Warde hier
der Durchbruch erzielt, wirden die
Zugangshurden zum o6ffentlichen
Verkehr auf einen Schlag massiv
gesenkt. In einem weiteren Schritt
sollten auch neue Mobilitatsformen
integriert und so die Mobilitat von Tar
zu TUr noch besser gestaltet werden.
So wurde endlich organisatorisch
madglich, was technisch schon langst
kein Hexenwerk mehr ist.

Auch wenn eine Einigung aus dem
Sektor heraus die beste Ldsung ist,

O

sollte die Politik diese positive Ent-
wicklung mit ihren Mitteln flankieren
und gegen Ruckschritte gesetzlich
absichern. Sie sollte mindestens
vorgeben, dass alle Verkehrsunter-
nehmen ihre Fahrgastinformations-
daten (Soll, Prognose, Ist) sowie ihre
Tarif- und Vertriebsdaten mitsamt
den dazugehdrigen Vertriebsrech-
ten den anderen Marktteilnehmern
diskriminierungsfrei zur Verfligung
stellen mussen. FUr marktbeherr-
schende Vertriebssysteme ist eine
Regulierung zu Uberprifen. Der
Eisenbahntarif muss zudem insge-
samt in einen unternehmensuber-
greifenden Tarif UberfUhrt werden,
der durch alle Tarifanwender und
diejenigen, die Erldsrisiken tragen,
also EVU und betroffene Aufgaben-
trager, gemeinsam weiterentwickelt
wird. Das gilt auch fur die Grundsat-
ze, nach denen besondere Rabatt-
angebote (.Supersparpreise” etc.)
gemacht werden.
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Infrastruktur:
Kapazitat erhohen,
Qualitat verbessern

Wenn mehr Verkehr buchstablich auf die Schiene soll, muss
»die Schiene" das auch leisten kdnnen. Und da ist noch einiges
zu tun. Vor allem die angesichts des steigenden Verkehrs-
aufkommens immer knapper werdende Kapazitat und die oft
schwache Qualitat der Infrastruktur verursachen Probleme.

Mehr Schiene fiir mehr Verkehr
auf der Schiene

Der Verkehr auf Deutschlands Gleisen
hat zwar in den vergangenen Jahren
glucklicherweise deutlich zugenom-
men. Das Netz ist aber nicht ge-
wachsen, im Gegenteil: Noch immer
schrumpft es aktuell, wenn auch
langst nicht mehr in der Geschwin-
digkeit, wie es in den 1990er-Jahren
nach der Wiedervereinigung und in
den frihen 2000er-Jahren der Fall
war. Tatsachlich stehen die Zeichen
konzeptionell, wenn auch noch nicht
finanziell, auf Ausbau. Einige stillge-
legte Strecken wurden bereits reak-
tiviert oder sollen es in den nachsten
Jahren werden.

Dabei handelt es sich aber meist um
Nebenstrecken. Fur die Flaschen-
halse im Netz, das sind vor allem

die derzeit 19 formal ,Uberlasteten

Schienenwege” (ULS) und einige
andere Stellen im Netz, die kurz vor
der Uberlastungserklarung stehen,
ist bis in die Mittzwanzigerjahre keine
Entspannung in Sicht. Die laufenden
Bauverfahren schaffen hier keine
Entlastung. Das bedeutet, dass wir
noch eine ganze Weile mit der Infra-
struktur auskommen mussen, die
wir haben.

Effizientere Nutzung der vorhan-
denen Infrastrukturkapazitat

Die vorhandene Kapazitat muss also
besser ausgenutzt werden, als es
bisher der Fall war. Das kann durch
kleinere BaumaBnahmen geschehen,
zusatzliche Weichen oder zusatzliche
Signale, die einen flexibleren Betrieb
ermdglichen, durch eine starkere Sys-
tematisierung bei der Trassenverga-
be - auch der Deutschlandtakt kann
dazu beitragen. Und bei kurzfristigen

i

®

Dispositionen, wenn wegen Bauarbei-
ten oder aus anderen im Fahrplan
nicht vorhergesehenen Grinden
kurzfristig Uber den Vorrang von Zu-
gen entschieden werden muss, liegen
ebenfalls noch Potenziale.

Aber auch an anderen Stellen lasst
sich mehr Kapazitat schaffen: Das
Fassungsvermdgen der Zuge selbst
kann gesteigert werden, etwa durch
langere ZUge, wo das bahnsteigbe-
dingt moglich ist, oder durch Dop-
pelstockzuge. FUr einen schnelleren
Fahrgastwechsel an den Stationen ist
die Fahrgastinformation am Bahn-
steig und Uber digitale Kanale zu
verbessern. Nicht zuletzt mUssen
auch die Stationen selbst groBzugi-
ger werden, neue Zugange geschaf-
fen und Hindernisse aus dem Weg
geraumt werden. Der Bund muss das
Regelwerk zur Infrastrukturférderung
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Wir brauchen eine KLARE GESETZLICHE
REGELUNG ZUR HAFTUNG DES INFRA-
STRUKTURBETREIBERS flir Schaden,
die den EVU entstehen, wenn es wegen
mangelnder Infrastrukturqualitat Zug-
verspatungen oder Zugausfalle gibt.

so andern, dass nicht mehr nur das
absolut Notwendige geférdert wird.
Dass beispielsweise Bahnsteigsanie-
rungen noch immer meist mit Bahn-
steigverkUrzungen verbunden sind,
die wenige Jahre spéater eine Verlan-
gerung der Zuge unmaoglich machen,
darf nicht mehr vorkommen.

Haftungsregelungen fiir die
Infrastrukturbetreiber

Aber auch eine strengere Regulierung
des Betreibers des Schienennetzes
ist nétig: Wir brauchen eine klare ge-
setzliche Regelung zur Haftung des
Infrastrukturbetreibers fur Schaden,
die den EVU entstehen, wenn es we-
gen mangelnder Infrastrukturqualitat
Zugverspatungen oder Zugausfalle
gibt. Gerade die SPNV-EVU zah-

len haufig fur Verspatungen wegen
schlechter Streckenverhéltnisse. Der
DB Netz kann das egal sein: Sie hat

N~——0--------0

wenig Motivation, ihre Performance
zu verbessern. Eine klare Regelung
der Haftung des Infrastrukturbetrei-
bers ware eine Angleichung an den
Stand, der im sonstigen Wirtschafts-
leben gang und gébe ist.

AGB von DB Netz: Mehr
Serviceorientierung notwendig
Die allgemeinen Geschéaftsbedin-
gungen der DB Netz, die Schienen-
netz-Benutzungsbedingungen (SNB),
mussen grundsatzlich revidiert und
deutlich nutzerfreundlicher ausge-
staltet werden. Beispielsweise sind
die EVU und die Aufgabentrager viel
besser bei der Baustellenkonzeption
einzubinden. Bei VerstéBen der DB
Netz AG gegen ihr eigenes Regelwerk
sind klarere Sanktionen nétig. Die
Statistik Uber Verspatungsursachen
muss regelmaBig, mindestens einmal
im Jahr, veroffentlicht werden. Nur so

werden Entwicklungen deutlich und
lassen sich Fehlentwicklungen ver-
meiden. Die Rolle der Regulierungs-
behorde gilt es deutlich zu starken.

Klare Vorgaben zur
Weiterentwicklung des Netzes
Fehlanreize bei der Weiterentwicklung
des Netzes sind ebenfalls schnell

zu beseitigen. So braucht es klare
gesetzliche Vorgaben zur vorzuhal-
tenden und auszubauenden Infra-
struktur. Wenn absehbar bendétigte
Kapazitaten aufgrund verschleppten
Ausbaus und Instandhaltung nicht
zur Verfligung stehen, sind Sanktio-
nen gegen den Netzbetreiber fallig.
Und Regelungen, die es dem Netz-
betreiber ermaéglichen, mit Flaschen-
halsen im Netz mehr Einnahmen zu
generieren - weil Trassen dort ein
knapperes Wirtschaftsgut sind -,
mussen gestrichen werden.
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Struktur des DB-Konzerns

DB Fern-

verkehr

DB Reisenden-
\/ertrieb

information

DB DB DB DB DB und
AG Regio AG Arriva Cargo Schenker Netz AG Service AG

Deutsche

Bahn AG

DB Station

Die heutige Struktur des Konzerns vermengt Monopol-
und Wettbewerbsbereiche, zum Teil sogar in den einzel-
nen Tochtergesellschaften der Deutsche Bahn AG.

DB

Energie
GmbH

DB DB Inter- DB
Services Systel

national

B Wettbewerbsbereich
B Monopolbereich

DB-Konzern: Effizienter aufstellen,
Wettbewerbsverzerrungen beenden

Das hat in den Netzokonomien echten Seltenheitswert:

Dasselbe Unternehmen besitzt das Netz und nutzt es gemeinsam
mit seinen Konkurrenten. Bei der Bahn ist es aber so. Oder als
Frage formuliert: Wie lassen sich Synergien zwischen Netz und
Transport herstellen, ohne dabei zu diskriminieren? Das ist die
Quadratur des Kreises. Deshalb ist eine Debatte liber die Zukunft
des Deutsche-Bahn-Konzerns (wieder) notwendig.

Verkehrstrager Schiene =
Deutsche Bahn

Zwar haben sich Union und SPD in
ihrem Koalitionsvertrag vor 2018 klar
auf den integrierten Konzern festge-
legt. Aber angesichts der gewaltigen
Summen, die der Eisenbahn zukom-
men, ist eine Debatte Uber die Zukunft
der Deutschen Bahn AG ,ohne Denk-
verbote” (Verkehrsminister Andreas
Scheuer) ins Rollen gekommen. Dabei
ist es immer wichtig, sich klarzuma-
chen, dass ,Deutsche Bahn AG” und
NVerkehrstrager Schiene” zwei ver-
schiedene Dinge sind. Zu oft werden
Probleme, die der bundeseigene Kon-
zern hat - Uberschuldung, Unpunkt-
lichkeit oder mangelnde Zuverlassig-
keit nur als Beispiele - diskutiert, als
seien sie dem Verkehrstrager Schiene

per se eigen. Das stimmt aber nicht.
Probleme eines einzelnen Unterneh-
mens - auch wenn es das mit Abstand
groBte auf dem Markt ist - durfen
nicht verallgemeinert werden. Andere
Unternehmen machen es besser.

Monopolbereiche =
Wettbewerbsbereiche

In der Debatte mussen auBerdem die
Bereiche, in denen es ein naturliches
Monopol gibt, von denen gedanklich
getrennt werden, in denen es Konkur-
renz gibt oder sinnvoll geben kénnte.
Das Schienennetz etwa gibt es nur
einmal; es lasst sich nicht duplizie-
ren. Gleiches gilt fur Stationen und
das Bahnstromnetz. Gabe es aber
die DB-Transportgesellschaften nicht
(mehr), kénnte theoretisch morgen

jemand anderes ihre Dienstleistungen
Ubernehmen. Eine Aussage, die fur
die Infrastruktur richtig ist, muss es
also fur den wettbewerblichen Bereich
noch lange nicht sein.

Volkswirtschaftliche Ziele - ja
beim Netz, nein beim Transport
Volkswirtschaftliche Ziele beispiels-
weise ergeben fUr die Transportgesell-
schaften keinen Sinn. Wenn die Politik

- zu Rechtl - ein bestimmtes Angebot
im Personenverkehr sicherstellen will,
muss sie Verantwortung Ubernehmen
und dies Uber eine Bestellerorganisation
oder andere geeignete Instrumente tun.
Wenn aber eine Gruppe von Unterneh-
men (die DB-Transporttéchter) mit ganz
eigenen volkswirtschaftlichen Zielen
keine oder nur noch eine stark relati-
vierte Gewinnerzielungsabsicht hat,
wahrend alle anderen Marktteilnenmer
weiterhin Geld verdienen mussen, totet
das den Wettbewerb. Die Nicht-DB-Un-
ternehmen waren gezwungen, sich
zurtckzuziehen. Deutschland kdme
zurlck zum alten Monopol, das Steuer-
gelder verschlingt und aus sich heraus
keine Innovationen mehr leistet.

o,



DB - EVU

Bei den Infrastrukturen sind volks-
wirtschaftliche Ziele des Staates, die
er durch eine bundeseigene Gesell-
schaft, etwa eine GmbH oder eine
ABR, umsetzt, dagegen sehr sinnvoll.
Um die Schiene gegenuber anderen
Verkehrstragern wettbewerbsfahiger
zu machen, mussten als Trassen-
gebuhren nur noch die unmittelbaren
Kosten des Zugbetriebs berechnet
werden. Damit ist der Verzicht auf
Kostendeckung verbunden, auf
Gewinne sowieso. Zum Vergleich:
Auf groBen Teilen des StraBennetzes
werden Uberhaupt keine Nutzungs-
gebuUhren erhoben:; lediglich im
Guterverkehr fallen sie an. Von der
StraBe erwartet aber niemand eine
Kostendeckung im betriebswirt-
schaftlichen Sinn.

Kein Selbstgesprach des Bundes
bei der Strukturdebatte

Die dringend zu fuhrende Debatte darf
unterdessen kein ,Selbstgesprach”
des Bundes mit seinem gréBten
Unternehmen werden. Die DB-Wett-
bewerber wollen keineswegs ,immer
nur meckern®, sondern sich konstruktiv
einbringen. Als Nutzer der DB-Infra-
strukturen haben sie Substanzielles zu
sagen. Eine Debatte ohne Denkverbo-
te ist dringend notwendig - und sie ist
auch maoglich, wenn sich alle Beteilig-
ten darauf einlassen, dass .Schiene”
nicht gleich ,DB" ist und dass fur
Monopol- und Wettbewerbsbereich
verschiedene MaBstébe gelten.
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Die Monopolbereiche aus dem bishe-
rigen integrierten DB-Konzern sollten
kinftig als einheitliches Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen (EIU) im
direkten Besitz des Bundes stehen.

Ende der Quersubventionierungen
und Wettbewerbsverzerrungen
Vor allem muss das Ziel sein, die
immer noch vorhandenen latenten
und gelegentlich auch manifesten
Diskriminierungen, die ein integrierter
Konzern hat, ein fur alle Mal zu be-
seitigen: Maglichkeiten der Quersub-
ventionierungen der im Wettbewerb
stehenden Transportunternehmen
der DB durch die von allen Nutzern,
also auch den Wettbewerbern, zu
finanzierende Infrastruktur gilt es zu
beseitigen. Dazu mussen in jedem
Fall die Gewinnabfihrungs- und Be-
herrschungsvertrage zwischen der
DB-Holding und den Infrastrukturge-
sellschaften beendet werden.

Eine einheitliche Infrastruktur-
gesellschaft

In einem weiteren Schritt ware eine
Fusion zwischen den DB-Infrastruk-
turunternehmen Netze Fahrweg,

Station und Service sowie dem
Bahnstromnetzbetreiber sinnvoll,

um die heutigen, oft dysfunktiona-
len Schnittstellen zu minimieren.

Die neue Infrastrukturgesellschaft
sollte eine direkte Bundesbeteiligung
werden. Sie muss durch eine neue
Rechtsform von der Last, Gewinne
erzielen zu mussen, freigestellt wer-
den. Das starkt den Schienenverkehr
im intermodalen Wettbewerb.

Systemverbund Bahn - inklusiv
statt exklusiv

Der oftmals beschworene ,Sys-
temverbund Bahn” innerhalb des
heutigen DB-Konzerns soll erhalten
bleiben. Aber er sollte neu definiert
und inklusiv gestaltet werden, indem
auch die Wettbewerbsbahnen in ge-
eigneter Weise das Gesamtsystem
mit den heutigen DB-Gesellschaf-
ten gemeinsam weiterentwickeln.
Uber allem muss der gemeinsame
Wille stehen, das Klima zu schut-
zen, indem maoglichst viel Verkehr
Uber die umweltfreundliche Schiene
geht. Einzelne Organisationen und
Unternehmen mit ihren partikularen
Interessen durfen — auch wenn sie
bisher einen privilegierten Zugang zu
den Entscheidern hatten - hier nicht
mehr das letzte Wort haben.

Quersubventionierungen lassen sich
am einfachsten durch eine BEENDI-
GUNG DER GEWINNABFUHRUNGS- UND
BEHERRSCHUNGSVERTRAGE zwischen
der DB-Holding und den Infrastruktur-
gesellschaften verhindern.
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In den kommenden Jahren bleiben dicke
bahnpolitische Bretter zu bohren...
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