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PRIVATISIERUNGSVARIANTEN DER DEUTSCHEN BAHN AG ,MIT UND OHNE NETZ“
VORWORT

Dieses Gutachten wurde von Booz Allen Hamilton als Auftragnehmer und den
Unterauftragnehmern ausschlieBlich fir die Bundesrepublik Deutschland, vertre-
ten durch das Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung sowie
das Bundesministerium der Finanzen entsprechend der Beauftragung vom
06. April 2005 zur Begutachtung von alternativen Privatisierungsvarianten der
Deutschen Bahn AG "mit und ohne Netz" (kurz PRIMON) im Zeitraum von April
2005 bis Ende 2005 erstellt.

Booz Allen Hamilton — weltweit fiihrende Management- und Technologie-
beratung mit dber 17.000 Mitarbeitern in (ber 100 Blros weltweit sowie eigener
globaler Transportsektor-Gruppe unter deutscher Leitung und eigener Public Sec-
tor-Gruppe in den wichtigsten Landern weltweit — hat fiir die Erstellung des Gut-
achtens bewusst ausgewdhlte Unterauftragnehmer eingebunden, die sich nicht
nur als Experten im anstehenden Aufgabengebiet hervorgetan haben, sondern
auch unterschiedliche Ausgangspositionen in der 6ffentlichen Diskussion einge-
nommen hatten.

Die Unterauftragnehmer und ihre Expertise sind

. BSL Management Consultants Bente, Petersen & Partner, spezialisiert
auf strategische Beratung international mit tiefen Kenntnissen des Bahn-
und Verkehrssektors.

o Das Fachgebiet Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik (WIP) der TU Ber-
lin unterstitzte das Team mit der umfangreichen Expertise bei der ékono-
mischen Analyse der Regulierung, Finanzierung und Planung von Infra-
struktur. Dariber hinaus hat das WIP in mehreren Modulen seine Kennt-
nisse zu Wettbewerbsverhalten und Organisation eingebracht.

o Mit Herrn Prof. Dr. Eisenkopf ist ein weiterer, namhafter wissenschaftlicher
Experte des Bahnwesens in unserem Team vertreten. Prof. Eisenkopf ist
Inhaber des Lehrstuhls flr Allgemeine Betriebswirtschaftslehre und
Mobility Management an der Zeppelin University in Friedrichshafen.

o Dartber hinaus wurden die tiefgreifenden Kenntnisse der empirischen Ana-
lyse von Verkehrsmérkten der ProgTrans AG genutzt.
o Morgan Stanley brachte als Investmentbank ihre umfangreiche Erfahrung

mit Privatisierungstransaktionen sowie Beratungsprojekten und Transaktio-
nen in der Transportindustrie in den Prozess ein.

o Weiterhin flossen in diesem Projekt die juristischen Privatisierungs-
erfahrungen von Waldeck Rechtsanwilte Partnerschaftsgesellschaft
wirkungsvoll ein.

Das Ergebnis dieses Gutachtens wurde in zahlreichen Diskussionen erarbeitet
und wird von allen Teammitgliedern getragen.
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Der Auftragnehmer und seine Unterauftragnehmer haben sich auf die ihnen von
der Deutsche Bahn AG und den Vertretern der Bundesrepublik Deutschland zur
Verfiigung gestellten Informationen ohne unabhédngige Priifung verlassen, soweit
diese Informationen nicht offensichtlich unplausibel waren. Insbesondere sind der
Auftragnehmer und seine Unterauftragnehmer bei der Berticksichtigung von zu-
kunftsgerichteten Projektionen (,Mittelfristplanung®) und sonstigen Prognosen da-
von ausgegangen, dass diese mit der erforderlichen Sorgfalt und unter vollstandi-
ger Einbeziehung der im DB-Konzern verfigbaren Kenntnisse und Sachverhalts-
grundlagen erstellt wurden. Ein Teil der Informationen wurde aus besonderen Ver-
traulichkeitsanforderungen der Deutsche Bahn AG nur dem Auftragnehmer und
selektiv einzelnen Unterauftragnehmern zugénglich gemacht. Auf die im Gutach-
ten gemachten Annahmen wird hingewiesen.

Die Ergebnisse des Gutachtens basieren auf den zum Zeitpunkt der Erstellung
des Gutachtens vorliegenden Informationen und den Bedingungen, die am Kapi-
talmarkt herrschen. Die Erfolgsaussichten eines Bérsengangs werden wesentlich
von der weiteren Entwicklung sowohl des Unternehmens als auch des Kapital-
markts abhdngen.

Berlin, im Januar 2006
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MANAGEMENT ZUSAMMENFASSUNG

0 Management Zusammenfassung

Das vorliegende Gutachten liefert eine neutrale und mdglichst umfassende Dis-
kussionsbasis fur die politische Debatte einer volks- sowie betriebswirtschaftlich
zentralen Frage: Welche Konsequenzen haben unterschiedliche Privatisie-
rungsvarianten der Deutschen Bahn, insbesondere welche Auswirkungen erge-
ben sich, wenn die Bahn mit bzw. ohne Netzinfrastruktur privatisiert wird? Das
Gutachten mandet in eine Bewertungsmatrix, die keine finale Empfehlung fur
oder gegen ein bestimmtes Strukturmodell darstellt, sondern sich an politische
Entscheidungstrager richtet, die Uber die abschlieBende Empfehlung beraten
und entscheiden sollen. Die Abwagung bzw. Gewichtung der einzelnen Krite-
rien bleibt der Politik vorbehalten.

Von groBer Relevanz in volks- sowie betriebswirtschaftlicher Hinsicht ist diese
Themenstellung aus mehreren Griinden:

o Das Bahnnetz bildet ein wichtiges Ruckgrat in verkehrstechnischer Hin-
sicht fir Unternehmen und Bevdlkerung (,Daseinsvorsorge®).

o Der Staat finanziert in erheblichem Umfang das Eisenbahnwesen mit —
dies seit Jahrzehnten und auf Basis einer Verfassungsverpflichtung.

o Die Deutsche Bahn ist eines der gréBten Unternehmen und einer der
gréBten Arbeitgeber in Deutschland.

o Die Entscheidung Uber die Wahl des Strukturmodells heute bestimmt die

Spielregeln fir den Wettbewerb und die Leistungsfahigkeit des Gesamt-
systems Bahn fur die nachsten drei bis funf Jahrzehnte — Korrekturen
eventuell fehlerhafter Entscheidungen kdnnen nur bedingt vorgenommen
werden.

. Die Offnung der Schienenverkehrsmarkte in Europa verleiht dem Thema
eine starke internationale Dimension. Aus deutscher Sicht ergibt sich die
Fragestellung, wie die Wahl eines bestimmten Strukturmodells die Wett-
bewerbsposition der deutschen Eisenbahnindustrie, also der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und der Zulieferindustrie, beeinflusst. Insbesonde-
re im Hinblick auf die gréBeren Unternehmen in diesem Sektor, z.B. den
DB-Konzern, ist vor dem Hintergrund der Sicherung der inldndischen
Wertschdépfung, der Arbeitsplatzeffekte und der Technologiekompetenz
das Konzept méglicher ,nationaler Champions® zu erértern.

Das Meinungsbild zu dieser Themenstellung ist sehr breit gefachert, wie die
Gutachter in mehr als siebzig Interviews, Workshops und Einzelgesprachen mit
in- und auslandischen Bahnexperten (bei DB AG, Wettbewerbern und auslan-
dischen Bahn-Unternehmen, Verbanden), Behdrdenleitern, Spitzenbeamten
und Politikern festgestellt haben. Dabei konnten wir drei Kerngruppen identifi-
zieren, die entlang der folgenden Matrix (vgl. Abbildung 1) eingeordnet werden
kénnen:

Fassung vom 1. Marz 2006 — Seite 9
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Befiirworter / \
des integrierten
Modells Gruppe 1
. Gruppe 3
Integration —
Beftirworter Gruppe 2 k /
des getrennten
Modells
wird s nicht
befiirwortet Borsengang beflirwortet

1.

Abbildung 1: Meinungsspektrum aus den Interviews

In Gruppe 1 sind Beflirworter des Integrierten Modells, also einer Privati-
sierung mit Netz, vertreten; sie betonen den bisherigen Erfolgskurs der
Bahn, den Effizienzdruck auf das Gesamtsystem Bahn durch eine Priva-
tisierung (,disziplinierende Wirkung“) und die Vermeidung von erhebli-
chen Trennungskosten und Synergieverlusten, die durch die Spaltung
des bisherigen ,Erfolgsmodells Bahn“ entstehen wiirden. An der Spitze
dieser Gruppe stehen das Management der DB AG und die Eisenbah-
nergewerkschaften. Zwischen den Tarifparteien ist zudem vereinbart
worden, dass im Falle einer Trennung des Konzerns die Parteien ein
Kindigungsrecht ausiben kdnnen. Dies erscheint den Gutachtern zu-
mindest ungewohnlich, weil die Struktur der Gesellschaft in die Ent-
scheidungsmacht der Gesellschafter (Eigentiimer) fallt und mit der Ver-
einbarung potenziell Fakten zugunsten eines bestimmten Strukturmo-
dells geschaffen werden sollten.

Gruppe 2, die sich unter anderem um in- und ausléndische Wettbewer-
ber, Industrieverbdnde, Experten und Wissenschaftler schart, spricht
sich fir das Trennungsmodell aus. Nur in diesem Ansatz — so die Argu-
mentation — kénnen Potenziale zur Wettbewerbsverzerrung vollsténdig
ausgeschlossen werden. Dies belebe den Wettbewerb, fihre insgesamt
zu einer verbesserten Auslastung des Netzes und zu volkswirtschaftli-
chem Nutzen. Auch eine Haushaltsentlastung sei Uber das bessere
Preis-/Leistungsverhéltnis speziell im schienengebundenen Personen-
nahverkehr realistisch. Die Privatisierung der Transportgesellschaft wir-

Fassung vom 1. Marz 2006 — Seite 10
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de durch die Trennung von Transport und Netz méglich sein, ja eventuell
sogar Vorteile bieten, da fur den Investor groBere Transparenz Uber Mit-
telverwendung und Zahlungsstréme herrsche.

3. Eine weitere, heterogene Gruppe 3 stellt die Sinnhaftigkeit des Bérsen-
gangs insgesamt in Frage und argumentiert mit dem ,Allgemeingut
Schienennetz®, das auf Dauer bezuschusst werden misse und somit
ohnedies besser in Staatshand verbleibe. Dieser Gruppe der ,Bérsen-
skeptiker* gehéren nicht nur Politiker, sondern auch einige Eisenbahner
sowie Personen an, die den Sanierungskurs der DB AG grundsétzlich
unterstiitzen, jedoch den Bérsengang im integrierten Unternehmen ab-
lehnen.

In den Interviews hat uns die Deutlichkeit und Intensitat, mit der die jeweils ei-
gene Position aufgebaut und verteidigt wird, Gberrascht. Zwischenténe waren
fir die Gutachter oft nicht erkennbar.

Internationale Vergleichsstudien sind unserer Einschatzung nach fir die Bewer-
tung von Einzelaspekten bereichernd, jedoch muss berlcksichtigt werden, dass
die Beispiele jeweils spezifische Erfahrungen in einem bestimmten Land unter
sehr spezifischen, zumeist unterschiedlichen Rahmenbedingungen widerspie-
geln. Aus Sicht der Gutachter nicht zulassig bzw. méglich ist es, ein Muster fir
die erfolgreiche oder nicht erfolgreiche Strukturierung des Privatisierungsmo-
dells fir Deutschland klar abzuleiten. Einzelne Aspekte und ,lessons learned”
kénnen wohl herausgegriffen und verwertet werden, ein Pauschalvergleich hin-
gegen muss unterbleiben.

Unser Einwand gegen die pauschale Verwendung internationaler Benchmarks
sei am Beispiel GroBbritannien illustriert. Die dort vollzogene Trennung und
zeitgleiche Privatisierung hat nach Ubereinstimmenden Berichten der Beobach-
ter erhebliche Nachteile mit sich gebracht. So ist insbesondere die Belastung
des Staates nach der Strukturdnderung deutlich gestiegen. Bei naherer Be-
trachtung muss allerdings gesagt werden, dass dies nicht kausal mit der Tren-
nung selbst zusammenhangt, sondern Folge von primar zwei Effekten ist:

1. In UK wurde auch die Netzinfrastruktur an die Bbrse gebracht (was zwi-
schenzeitlich wieder riickgangig gemacht werden musste). Materiell wiir-
den im Getrennten Modell in Deutschland demgegenlber nur die Trans-
portbereiche privatisiert werden.

2. Implementierungsmangel; die Umsetzung erfolgte Ubereilt, primar poli-
tisch motiviert und die Transportbereiche wurden in sehr viele Einzelteile
aufgeteilt, woraus hohe Komplexitat und Schnittstellenvielfalt resultierte.

Fassung vom 1. Marz 2006 — Seite 11
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Zudem st inzwischen in UK ein erheblicher Anstieg des Verkehrs auf der
Schiene und auch ein gestiegenes Sicherheitsniveau zu verzeichnen, zweifellos
positive Begleiterscheinungen, die allerdings ebenfalls nicht kausal allein auf
die Trennung zurtckfihrbar sind. Wir ziehen nicht nur aus diesem Fall das Fa-
zit, dass die Verwertung von internationalen Beispielen allenfalls zur Erhartung
von Einzelaspekten herangezogen werden kann.

Ausgangspunkt der Arbeiten und der Bewertung alternativer Strukturmodelle
sind die finf Ziele der Bahnreform:

1. Mehr Verkehr auf die Schiene; dieses Ziel wurde im Sinne einer starke-
ren Partizipation des Schienenverkehrs am Verkehrswachstum bislang
nur im SPNV erreicht. Der Modalsplit hat sich weiter zugunsten der Stra-
Be entwickelt.

2. Bezuglich Trennung staatlicher und unternehmerischer Verantwort-
lichkeiten ist insbesondere auf die Regionalisierung des Nahverkehrs
hinzuweisen. Das Bestellerprinzip sichert die klare Trennung von staatli-
cher Daseinsvorsorge und unternehmerischer Verantwortung der Bah-
nen.

3. Forderung des Wettbewerbs auf der Schiene; die Wettbewerbsinten-
sitat hat sich in den letzten drei bis vier Jahren merklich erhéht; DB AG
nimmt mit Gber 90 % Marktanteil weiterhin eine Uberragende Markistel-
lung ein.

4. Die Begrenzung der finanziellen Belastungen des Bundeshaushalts
durch die Schiene unter Beibehaltung der staatlichen Infrastruktur-
verantwortung ist bislang bedingt erreicht; im europaischen Vergleich
erhédlt der deutsche Eisenbahnsektor die absolut héchsten Zuwendun-
gen und bezogen auf die geleisteten Einheitskilometer nimmt Deutsch-
land einen Platz im Mittelfeld ein.

5. Die Herstellung der Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit der
DB AG ist auf gutem Weg; das Unternehmen konnte bisher erhebliche
Ergebnisverbesserungen erzielen, allerdings sind weitere Fortschritte zur
Erlangung der Kapitalmarktfahigkeit erforderlich.

Aus der Analyse der Bahnreformziele kénnen die fir die Begutachtung relevan-
ten Bewertungsdimensionen Schienenverkehrsmérkte/Kundeninteressen, Kapi-
talmarktfahigkeit/Unternehmenseffizienz, Haushaltswirkungen und institutionel-
le Rahmenbedingungen abgleitet werden (vgl. die folgende Abbildung 2). Fir
die vier Dimensionen wurden insgesamt 27 Einzelkriterien entwickelt und mit
verbalen Auspragungsbeschreibungen (so genannten ,Levels®) versehen, die
sodann jeweils fiir alle Modelle durchbewertet wurden.
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Kapitalmarktfahigkeit /
Unternehmenseffizienz Haushaltswirkungen

Schienenverkehrsmarkte /
Kundeninteressen

% i Wettbewerbs- 4
g fahigkeit der DB AG Privatisierungserlose
e wis \ Nachhaltiges Synergien und Trennungs

" intermodaler Wettbewerb Unternehmenswachstum kosten

Attraktivitat far Investoren - Begrenzung der

Grenzliberschreitender B langfristigen HH-Belastung gl

Verkehr und Analysten

TR Qualitit der Regionalisierungsmittel
Leistungen

e Marktwachstum <\\,
gf g Institutionelle Rahmenbedingungen:

%
!

» Anpassungsbedarf des ordnungspolitischen Rahmens
» Erflllbarkeit der Infrastrukturverpflichtung des Bundes

» Klare Trennung staatlicher und unternehmerischer
Verantwortung

» Rechtlicher Anpassungsaufwand

Abbildung 2: Bewertungsdimensionen

Strukturmodellunabhangig wollen wir zunachst neun generelle Erkenntnisse
vorstellen, bevor wir die Auswirkungen der einzelnen Privatisierungsvarianten
bewerten.

Erkenntnis 1 — Marktattraktivitat: Die Uber Jahrzehnte beobachtete Ver-
schlechterung des Modalsplits (der Anteil der Schiene verringerte sich zwischen
1965 und 2002 von 11 % auf 8 % im Personenverkehr, im binnenlandischen
Guterverkehr von 33 % auf 14 %) kann in keinem der Strukturmodelle umge-
kehrt werden. Die belebenden Effekte reichen allenfalls im Gulterverkehr aus,
den Modalsplit etwas zu verbessern, aber auch in diesem Teilbereich kann das
insgesamt ungunstige Bild fir die Schiene dadurch nicht signifikant verédndert
werden. Ordnungspolitische Stellschrauben (Steuern, Mautsysteme, Offnung
der Eisenbahnnetze in Europa) dirften auf die Verkehrsentwicklung deutlich
héheren Einfluss haben als die Wahl des Strukturmodells. Das Eisenbahnge-
schaft ist kapitalintensiv und wenig dynamisch und bleibt dies auch in Privatisie-
rungsszenarien. Zudem ist zu bedenken, dass groBe Teile des Geschéftes
staatlich beauftragt und bezuschusst werden, woraus sich die groBe Abhangig-
keit der Marktattraktivitat (bzw. der Renditeaussichten) vom Staat und die Z6-
gerlichkeit beztiglich Markteintritt groBer Wettbewerber erklart.

Erkenntnis 2: Der intramodale Wettbewerb, der bislang im Schienenverkehr
erst in den Anfangen steckt, wird sich insbesondere durch zunehmende Aus-
schreibungen im SPNV im Verlauf der nachsten 15 Jahre erheblich verstarken.
Dadurch entsteht groBer Effizienzdruck auf den dominanten Anbieter DB AG.
Durch Wahl des Strukturmodells kann dieser wettbewerbsbelebende Effekt
noch zusatzlich beeinflusst werden.
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Erkenntnis 3: Die Umsatz- und Ergebnisentwicklung des dominanten Anbie-
ters flr den Zeitraum nach 2009 (also nach dem Horizont der derzeitigen Mittel-
fristplanung der DB AG) kdnnte — bedingt vor allem durch den Wettbewerb im
SPNV - erheblich belastet sein. Weitgehend unabhangig von der Wahl des
Strukturmodells wird damit der groBe Effizienzdruck und weiterer erheblicher
Verbesserungsbedarf ersichtlich, den die DB AG weiterhin noch langfristig er-
zielen muss. Dieser Verbesserungsbedarf ist auch von Faktoren bestimmt, die
nicht oder nur bedingt mit der Wahl des Strukturmodells verbunden sind (z.B.
Kostendruck durch vermehrte Ausschreibungen, Konkurrenzdruck durch ande-
re Verkehrstrager). Gleichzeitig kann es zu neuen, langfristig attraktiven
Wachstumsperspektiven in Europa kommen, die weitere Diversifizierungsbe-
muhungen erlauben und es der DB AG gestatten, aktiv auf die Entwicklung Ein-
fluss zu nehmen. Dies ist zu erwarten, bildet allerdings nicht Gegenstand die-
ses Gutachtens.

Erkenntnis 4: Die Kapitalmarktfahigkeit ist sehr viel starker von der wirt-
schaftlichen Leistungsfahigkeit des Unternehmens abhangig als von der Struk-
turmodellfrage. Zu untersuchen ist insbesondere die Frage, wann das Unter-
nehmen bérsenféahig ist und wie daflr glnstigste Eingangsvoraussetzungen
geschaffen werden kénnen. Die These, dass zum heutigen Modell alternative
Strukturmodelle einen Bérsengang grundsétzlich ausschlieBen, kann nach Vor-
liegen der Analysen verworfen werden. Die Wahl des Strukturmodells hat aller-
dings groBe Auswirkungen auf den frihest méglichen Zeitpunkt und die poten-
ziellen Erldse einer Privatisierung. Hier ist offensichtlich, dass die DB AG in der
derzeitigen Struktur schneller privatisiert werden kann, als dies bei Ubergang
auf ein anderes Strukturmodell mdéglich ist. Investoren erwarten Klarheit und
einen track record: dies wird voraussichtlich mehr Zeit brauchen, wenn das
Strukturmodell aus heutiger Sicht geandert wird.

Erkenntnis 5: Zwischen dem Transportbereich der Bahn und dem Infrastruk-
turbereich bestehen — wie in anderen Netzindustrien (z.B. Luftfahrt, Telekom-
munikation, Energiebereich) — substanzielle Synergien, d.h. Vorteile, die sich
aus der integrierten Betrachtungs- bzw. Arbeitsweise ergeben (z.B. Storfallma-
nagement oder Innovationsplanung und -umsetzung, die am besten durch
gleichzeitige Betrachtung von Rollmaterial und Netz bearbeitet werden). Bei-
spielhaft seien hier Abstimmungsprozesse, namentlich im Investitionsbereich
bzw. auch im Leistungserstellungsprozess, genannt. Diese Effekte sind unse-
res Erachtens durchaus bedeutsam, jedoch nur eingeschrankt quantifizierbar
und nicht so hoch, dass schon mit diesem Argument allein eine Debatte Uber
alternative Strukturmodelle abgebrochen werden misste. Auch heute schon
befahren in Deutschland Transportunternehmen erfolgreich fremde Infrastruktu-
ren, auf die sie somit keinen direkten Einfluss austben kénnen. Ausschlussar-
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gumente (im Sinne von KO-Kriterien fiir die Trennung), wie sie teilweise ange-
fUhrt werden, sind bei néherer Prifung nicht stichhaltig geblieben.

Erkenntnis 6: Eine zentrale These der Beflrworter des integrierten Konzerns
ist die Behauptung, dass ein Unternehmen mit straffer Fihrung, entsprechen-
den Anreizsystemen und Druck von privaten Investoren der bessere Infrastruk-
turmanager sei und effizienter agieren kénne als eine ,behérdliche Organisati-
on“ oder ein Unternehmen mit ausgepragter Staatsnahe. Dieser — in den Inter-
views sehr kontrovers diskutierten — These tragen die Gutachter dadurch Rech-
nung, dass moderat hdhere Infrastrukturinvestitionen angesetzt werden, wenn
strukturell vom Status quo abgewichen wird (,investive Fehlallokationen®). Dies
begriinden die Gutachter damit, dass in der Realitat nur wenige Beispiele der-
artig effizienter staatlicher Organisationen aufgefiihrt werden kénnen, die im
Vergleich zu rein unternehmerisch geflihrten Organisationen zumindest gleich
wirtschaftlich arbeiten. Durch geeignete Anreizsysteme lassen sich die Unter-
schiede allerdings abmildern. Auch Untersuchungen der OECD zeigen eine
Effizienzllcke in der Arbeitsproduktivitdt zwischen der Privatwirtschaft und dem
offentlichen Sektor.

Daneben kénnen auch spiegelbildliche Effekte im Transportbereich bestehen.
Dieser befindet sich im Integrierten Modell in einer ,staatsndheren” Position als
in alternativen Strukturmodellen —im Zuge einer Trennung kénnten Effizienzpo-
tenziale freigesetzt werden.

Insgesamt gehen die Gutachter in ihren Betrachtungen von EUR 1,1 Mrd. Syn-
ergieverlusten aus (Zeitraum 2006 bis 2009).

Erkenntnis 7: Die DB AG subsumiert unter Synergien in ihren Betrachtungs-
rechnungen auch Trennungskosten, die dadurch entstehen, dass — historisch
bedingt — eine bestimmte Unternehmensstruktur gegeben ist, diese aber nun
zugunsten einer alternativen Struktur aufgegeben wird und ein Umstellungspro-
zess eingeleitet werden muss.

Die Trennungskosten sind klar von den Synergieeffekten im engeren Sinn —
also Verbundvorteilen — zu unterscheiden. Diese Kosten flieBen zwar in die
Gesamtbetrachtung im Sinne eines Vorteilhaftigkeitsvergleichs ein, werden
aber keinem Strukturmodell angelastet, sondern sind in der Migration begrin-
det. Trennungskosten sind dann in Kauf zu nehmen, wenn insgesamt fir Ei-
gentimer bzw. das Unternehmen Bahn sowie die Volkswirtschaft Nutzenpoten-
ziale dauerhaft freigesetzt werden. Dies auch dann, wenn zwischen Aufwand
und Nutzen erhebliche Zeitrdume liegen.

Der weitaus gréBte von der DB AG angeflihrte Trennungskosteneffekt entsteht
durch den so genannten konzerninternen Arbeitsmarkt; darunter sind beschaf-
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tigungsrelevante MaBnahmen subsumiert, die der Kostenentlastung der DB AG
dienen und in Abstimmung mit den Tarifpartnern entwickelt wurden. Diese wir-
den im Falle einer Abkehr vom bisher gewahlten Integrierten Modell entfallen;
Zusatzkosten von laut DB-Rechnung EUR 2,3 Mrd. waren die Folge. Bei die-
sem Punkt kommen die Gutachter zum Schluss, dass die ausgehandelten Vor-
teile im Falle einer Trennung formal zwar von den Parteien geklindigt werden
kénnten, jedoch gleichzeitig wahrscheinlich ist, dass in Folge Verhandlungen
mit den Gewerkschaften mdglich sind, um zumindest einen Teil der Vorteile zu
sichern. Die Gutachter betrachten letztere Annahme als das realistischere Sze-
nario, auch wenn der damit verbundene Prozess komplex und langwierig sein
mag. Wir schatzen, dass Mehrkosten in H6he von bis zu EUR 0,9 Mrd. denkbar
sind. Auch andere Trennungseffekte, die von der DB AG angesetzt wurden,
erscheinen eher hoch und wurden von den Gutachtern nach Abwéagung aller
Argumente adjustiert. Somit wollen die Gutachter die Annahmen der DB AG,
die quasi prohibitive Trennungskosten postulieren, deutlich relativieren und
kommen in ihren Betrachtungen zu Trennungskosten in Hohe von EUR
1,5 Mrd. (Zeitraum 2006 bis 2009).

Erkenntnis 8: Die Haushaltsauswirkungen setzen sich aus mehreren Kom-
ponenten zusammen: neben mobglichem Unternehmenswert, Dividenden und
der méglichen Ubernahme von Schulden der Infrastrukturgesellschaft sind hier
vor allem Regionalisierungsmittel zu nennen, die je nach Strukturmodell unter-
schiedlich hoch ausfallen und zu unterschiedlichen Zeitpunkten anfallen kén-
nen. Zu bemerken ist, dass Regionalisierungsmittelersparnisse zunachst bei
den Landern anfallen, somit eine Wirkung auf den Bundeshaushalt erst gege-
ben ist, wenn dem Bund diesbezlglich Verhandlungserfolge gelingen. Die Ver-
starkung des Wettbewerbs flihrt dabei zu zwei primaren Auswirkungen: einer-
seits wird der Unternehmenswert des dominanten Anbieters reduziert, zweitens
sind weniger Bestellerentgelte im SPNV erforderlich. Diese beiden haushalts-
wirksamen Effekte kompensieren sich teilweise und hangen per Saldo in maBi-
gem, aber nicht vernachldssigbarem Umfang mit der Strukturmodellwahl zu-
sammen.

Erkenntnis 9 - institutionelle Rahmenbedingungen: In rechtlicher Hinsicht
sind alle im Gutachten betrachteten Strukturmodelle machbar, d.h. konform mit
den Anforderungen des EU-Gemeinschaftsrechts und des nationalen Rechts
bzw. sie wurden in der Ausgestaltung entsprechend angepasst. Die Modelle
stellen jedoch unterschiedliche Anforderungen an die Regulierung. Insgesamt
gehen die Gutachter von einer verstéarkten Regulierungstatigkeit durch die Bun-
desnetzagentur aus.

* * * * * * *
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Dieses Gutachten untersucht und bewertet insgesamt finf Strukturmodellvari-
anten:

(1) das Integrierte Modell, das im Wesentlichen der aktuellen gesellschafts-
rechtlichen Struktur des DB-Konzerns mit einer Managementholding ent-
spricht;

(2) das Eigentumsmodell, welches eine Ausgliederung des Eigentums an
der Schieneninfrastruktur auf ein Wirtschaftsunternehmen vorsieht; des-
sen Gesellschaftsanteile vom Bund gehalten werden;

(3) das Eigentumsmodell in einer Ausgestaltungsvariante mit Auftragsver-
héltnis, in dem nicht nur die Vermbgensverwaltung des Eigentums, son-
dern auch Aufgaben wie Trassenvergabe sowie bestimmte Ubergeordne-
te (steuernde) Aufgaben des Infrastrukturmanagements (Planung) auf
den Eigentimer der Infrastruktur Gbergehen;

(4) das Finanzholdingmodell mit einer unmittelbaren Bundesbeteiligung an
der Infrastruktur, in dem die Holding nur mehr vermdgensverwaltende
Tatigkeiten wahrnimmt sowie

(5) das Getrennte Modell, das eine vollstandige Trennung zwischen Infra-
struktur und Betrieb vorsieht. Privatisiert werden sollen materiell lediglich
die Transportunternehmen.

Man kdnnte sich diese Modelle aufgereiht auf einem Kontinuum vorstellen, wo-
bei der Integrationsgrad des Konzerns und damit gekoppelt wettbewerbs-
verzerrende Effekte oder Diskriminierungspotenziale abnehmen. Gegenlaufig
bauen sich in diesem Kontinuum Synergieverluste und Trennungseffekte (und
damit verbundene Kosten) auf. Das Kontinuum ist deshalb bedeutend, da die
Bewertung von Wettbewerbsauswirkungen (und daraus resultierend die fi-
nanzwirtschaftlichen Ergebnisse des dominanten Anbieters sowie die Haus-
haltswirkungen) ebenso wie die Zuordnung bestimmter Trennungseffekte fir
beide Eigentumsmodelle und das Finanzholdingmodell im Rahmen des Gut-
achtens entlang dieses Kontinuums erfolgt. Die beiden ,Extremvarianten® Integ-
riertes Modell und Getrenntes Modell begrenzen dabei das Kontinuum.

Methodisch werden die Modelle so weit wie mdglich einer quantitativen Bewer-
tung zugeflhrt. Zunachst werden bis 2020, ausgehend von langfristig angeleg-
ten Verkehrsprognosen, die Wettbewerbseffekte (Mengen- und Preisentwick-
lung) modelliert und dem strukturneutralen finanzwirtschaftlichen Bewertungs-
modell zugefiihrt. Dieses setzt in allen Strukturmodellvarianten auf der aktuel-
len Mittelfristplanung (,MiFri“) der DB AG (Stand Dezember 2004) auf. Damit in
allen Modellen der volle Planungshorizont der MiFri genutzt werden kann, wur-
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de in allen Strukturmodellen — unabhangig vom tatsachlich machbaren Privati-
sierungszeitpunkt — ein Realisierungsdatum 1.1.2006 gewahlt und alle Zeitrei-
hen auf dieses Datum abgezinst. Dabei wurde modelltechnisch die Entwicklung
der MiFri bis 2015 fortgeschrieben und fir den Zeitraum danach Endwertan-
nahmen getroffen. Die Ergebnisse wurden zusatzlich mit einem zweiten, verein-
fachenden Modell fiir das integrierte und das Getrennte Modell, dessen Pla-
nungshorizont bis 2020 reicht, plausibilisiert.

Zwei weitere, wichtige Annahmen wurden getroffen:

J Die Verfassungsvorgaben bezuglich der Infrastrukturverpflichtung wer-
den nicht in Frage gestellt.
J Die Trassenpreise werden in allen Strukturmodellen konstant gehalten

(durch langfristige Investitionszyklen und geringe Kostenschwankungen
naheliegend).

In der Folge werden die Kernergebnisse der einzelnen Strukturmodelle vorge-
stellt.

Integriertes Modell

Das Integrierte Modell (oder ,Vertragsmodell®) fiihrt gegenliber dem Status quo
zu den geringsten Veranderungen. Es entspricht im Wesentlichen der aktuellen
Konstruktion der DB AG mit den durch EU-Vorgaben jingst erforderlich gewor-
denen AnpassungsmaBnahmen. Da die Deutsche Bahn als Managementhol-
ding sowohl die Anteile an dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) als
auch an den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) hélt, sind Anderungen der
Beherrschungsvertrage und Chinese Walls erforderlich, um die Bereiche Netz-
fahrplan, die Trassenzuweisung und Festlegung der Trassenpreise von den
restlichen Bereichen wirkungsvoll abzugrenzen und somit wettbewerbsgemane
Verhaltnisse herzustellen. Die Verfassung lasst eine maximale Beteiligung des
Kapitalmarktes an der DB AG mit bis zu 49,9 % zu.

Durch die Beteiligung Dritter an der DB AG wird die Flexibilitat der Ausge-
staltung oder spateren Anderungen des Vertragsmodells stark eingeschrénk.
Vor einer Beteiligung des Kapitalmarktes ist daher insbesondere hinsichtlich
der Erfullung des Infrastrukturauftrages des Bundes zu empfehlen, mit der DB
AG folgende Vereinbarungen zu treffen:

o Einflhrung von Steuerungsmechanismen fir den Staat zur Wahrung
verkehrspolitischer Interessen
o Zugriffsrechte des Bundes auf die Infrastruktur zur wirksamen Kontrolle

der Mittelverwendung (Netzzustand) und bei andauernder Verschlechte-
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rung des Netzzustandes bzw. nach Ablauf einer bestimmten Zeitperiode
(Endschaftsregelung)
o Regelungen bezliglich Streckenstilllegungen

Das Integrierte Modell kann unseres Erachtens so ausgestaltet werden, dass
es den Vorgaben des Gemeinschaftsrechts entspricht; da das Integrierte Mo-
dell weitestgehend der bestehenden Unternehmensstruktur der DB AG ent-
spricht, ist der Anpassungsbedarf hier am geringsten. Allerdings ist davon aus-
zugehen, dass die EU-Kommission genauestens die konkrete Umsetzung — im
Hinblick auf das im Integrierten Modell inharente Risiko der diskriminierenden
Ausnutzung der Monopolstellung des EIU zugunsten der konzernzugehdrigen
EVUs — beobachten und insbesondere die tatsachlich gelibte Praxis bei der
Bestimmung der Wegeentgelte und Trassenvergabe prifen wird. Denkbar ist,
dass die EU-Kommission im Falle eines unbefriedigenden Prifungsergebnisses
beziglich der Diskriminierungsfreiheit auf eine verschérfte Trennung drangt. In
diesem Extremfall wirde die Gefahr bestehen, dass ein integrierter Konzern
nicht aufrechterhalten werden kann. Der Anpassungsbedarf im Hinblick auf
Beihilferecht, Gesellschaftsrecht und Arbeitsrecht bleibt bei diesem Modell aber
Uberschaubar.

Prognostiziert man die Markt- und Wettbewerbsentwicklung, so ist davon
auszugehen, dass die DB AG auf lange Sicht der weitaus dominierende Anbie-
ter bleiben wird. Eine Verbesserung des Modalsplits Schiene ist — mit Ausnah-
me des SGV — nicht zu erwarten. Die DB AG wird im SPNV generell durch die
zunehmende Ausschreibungspraxis Marktanteile einblBen, dies jedoch durch
entsprechende unternehmerische MaBnahmen und einen insgesamt verhalte-
nen Einstieg neuer Wettbewerber in Grenzen halten kénnen. Die erwarteten
Effekte im SPFV sind marginal, wahrend im Giterverkehr — speziell in einzel-
nen wachstumsstarken Segmenten — die Wettbewerber deutlich an Marktantei-
len hinzugewinnen. In Summe kénnen die Wirkungen jedoch als ,moderat* be-
zeichnet werden, wie die folgende Tabelle 1 verdeutlicht:

KenngréBen SPNV SPFV SGV
Markt/Wettbewerb 2005 2020 2005 2020 2005 2020
Mengenentwicklung’ Keine Veranderung -10 % +23 %
Marktanteil Wettbewerber 14 % 40 % 0,2 % 1% 1% 18 %
Modalsplit Schiene 3,3% 2,9% 15,8 % 14,8 %

Tabelle 1: Verkehrsmarktszenario Integriertes Modell

Die negative Entwicklung im Fernverkehr beschreibt den seit 1995 riicklaufigen Trend bei der Anzahl der Fahrgaste, der nicht durch
eine entsprechende Zunahme der Reichweite kompensiert werden kann.
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Die Entwicklung der Unternehmenseffizienz und die u.a. daraus abgeleitete
Kapitalmarktfahigkeit ist vom Erreichen der Planung der DB AG abhangig. Die-
se erscheint sehr anspruchsvoll, aber nicht unrealistisch und erhalt durch den
bisher erzielten Fortschritt beziiglich Unternehmenseffizienz zusatzlich Glaub-
wirdigkeit. ROCE Ubersteigt in 2009 die Kapitalkosten von 8,1 %, der von Ak-
tienanalysten aus einer historisch langfristigen Betrachtung abgeleitete Wert fir
Kapitalkosten von etwa 12 % wird im Zeitraum der Mittelfristplanung der DB AG
allerdings nicht erreicht, zusatzliche Anstrengungen sind somit erforderlich.

Finanzwirtschaftliche KenngréBen Entwicklung im Zeitablauf
2006 2009 2015
Umsatzentwicklung DB AG (in EUR Mrd.) . . 30,8

EBITDA (in EUR Mrd.) B B 5.8
EBIT (in EUR Mrd.) B B 2.8

Kapitalstock (Capital Employed in Mrd. EUR) . . 31,4

ROCE (in %) B B 8,9%

Tabelle 2: Finanzielle Entwicklung Integriertes Modell

Die Analyse der DB AG in ihrer heutigen integrierten Form zeigt, dass das in-
tegrierte Unternehmen die Kapitalmarktfahigkeit in absehbarer Zeit erreichen
kann. Bei Erreichen der Mittelfristplanung sind die Voraussetzungen fir einen
Bdrsengang ab 2007 gegeben. Weitere Voraussetzungen fir die Kapitalmarkt-
fahigkeit sind ein verlasslicher und EU-konformer regulatorischer Rahmen so-
wie der Abschluss der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (,LuFV*). Ei-
ne Mehrheitsbeteiligung des Bundes ist kein grundsatzlicher Privatisierungshin-
derungsgrund.

Die Haushalts- und Vermégenswirkungen (Bund und Lander) ergeben sich
aus mehreren Effekten. Zunachst sind der Unternehmenswert und Dividenden
zu veranschlagen, die sich beim (teilweisen) Verkauf des integrierten Unter-
nehmens ergeben. Auch zusatzliche Trassenerlése (durch mehr Verkehr) kdnn-
ten vereinnahmt werden, was dem Bereich Infrastruktur zugute k&dme und in
weiterer Folge zu einer Reduktion der staatlichen Bezuschussung flihren kann.
Dieser Effekt ist im Unternehmenswert reflektiert. Des Weiteren werden sich
durch verstarkte Ausschreibungen im SPNV die Regionalisierungsmittel — even-
tuell sogar erheblich — reduzieren lassen, allerdings nur unter der Annahme,
dass die Mittel nicht im Gesamtsystem Bahn verbleiben bzw. zuriickflieBen,
also z.B. fir mehr Verkehrsbestellungen oder Fahrpreisreduktionen genutzt
werden. Dem Bundeshaushalt kommt eine etwaige Reduktion nur bei entspre-
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chenden Vereinbarungen und erfolgreichen Verhandlungen mit den Landern
zugute. Da in diesem Gutachten nicht die absolute Héhe und Entwicklung der
Regionalisierungsmittel interessiert, sondern nur die Unterschiede zwischen
den Strukturmodellen, definieren wir diesen Effekt jeweils im Verhéltnis zum
Status quo. Damit ergeben sich bezlglich der Regionalisierungsmittel flir den
Haushalt beim integrierten Strukturmodell keine Veranderungen. Die Werte
stellen jeweils Barwerte dar, die den Zeithorizont bis 2020 sowie eine Endwert-
annahme danach bertcksichtigen. Durch marktibliche Diskontierung ist somit
der Zeitwerteffekt berlcksichtigt. Unter den gewéahlten Annahmen ergébe sich
aus der Kapitalmarktsicht somit fir den Haushalt ein positiver Entlastungseffekt
zwischen EUR 14 Mrd. und EUR 23 Mrd.

KenngréBen Haushalt
(EUR Mrd.) Min Max

Bewertung des maximal zu privatisieren-
den Anteils des Bundes an der DB AG 5,0 8.7
(d.h. 49 %) nach Abschlagen ’

Wert zukinftiger Dividendenzahlungen auf
die nach einer maximalen Privatisierung

beim Bund verbleibenden Anteile an der 9,2 14,6
DB AG vor Abschlagen

Eigenkapitalwert der Infrastrukturgesell-

schaft (im Wert der DB AG enthalten) 0 0
Barwert Haushaltsersparnis (Regionalisie-

rungsmittel) 0 0
Summe 14,2 23,3

Tabelle 3: Haushaltseffekte (Kapitalmarktsicht) Integriertes Modell

Alternativ zu der rein kapitalmarktorientierten Sicht ist auch denkbar, den Bar-
wert der Dividendenzahlungen an den Bund (sowie der Regionalisierungsmittel-
ersparnisse) auch aus einer kameralistischen Sichtweise heraus zu berechnen
(somit mit einem deutlich geringeren Zinssatz von 4,5% abzuzinsen). Die dabei
sich ergebenden Haushalts- und Vermdégenseffekte liegen zwischen EUR
29 Mrd. und EUR 32 Mrd.
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KenngréBen Haushalt Min Max

Bewertung des maximal zu privatisierenden
Anteils des Bundes an der DB AG (d.h. 50 8.7
49 %) nach Abschléagen ’

Wert zukinftiger Dividendenzahlungen auf
die nach einer maximalen Privatisierung

beim Bund verbleibenden Anteile an der DB 23,7
AG vor Abschlagen

Eigenkapitalwert der Infrastrukturgesell-

schaft (im Wert der DB AG enthalten) 0 0
Barwert Haushaltsersparnis (Regionalisie-

rungsmittel) 0 0
Summe 28,7 32,4

Tabelle 4: Haushaltseffekte (kameralistische Sicht) - Integriertes Modell

Eigentumsmodell

Beim Eigentumsmodell wird das Eigentum an der Eisenbahninfrastruktur aus
dem DB-Konzern herausgeldst und auf eine vom Bund gehaltene Gesellschaft
(eine El-Eigentumsgesellschaft) Gbertragen. Zum Eigentum gehdren Grundsti-
cke, grundstiicksgleiche Rechte und Bauten auf fremden Grundstlcken, Gleis-
anlagen, Streckenausristungen und Sicherungsanlagen. Der DB-Konzern
bleibt Betreiber der Infrastruktur; die Infrastruktur wird im Rahmen eines Betrei-
bervertrages (,Pachtvertrags®) zur wirtschaftlichen Nutzung und zur Erhaltung
entlang der vereinbarten Kriterien Uberlassen. Die El-Eigentumsgesellschaft
nimmt keine operativen Aufgaben wahr. Im Hinblick auf die Privatisierungs-
schranke ergibt sich keine Anderung gegeniiber dem Integrierten Modell: der
Kapitalmarkt kann sich mit maximal 49,9 % an der DB AG (ohne ElI-
Eigentumsgesellschaft) beteiligen, da ansonsten der verfassungsrechtlich vor-
geschriebene beherrschende Einfluss des Bundes auf die weiterhin dem DB-
Konzern zugehérigen EIU nicht mehr gewahrleistet ware.

Die Bundesmittel flieBen unmittelbar an die El-Eigentumsgesellschaft, die Ei-
senbahninfrastruktur-Unternehmen (EIU) des DB-Konzerns tatigen Investitio-
nen auf der Grundlage des Betreibervertrages im Namen und auf Rechnung
der El-Eigentumsgesellschaft. Entscheidungen Uber Neu-/Ausbauinvestitionen
trifft die EIl-Eigentumsgesellschaft in Abstimmung mit den EIU des DB-
Konzerns als Netzbetreiber.
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Motivation fur die Gestaltung des Modells ist die Sorge des Staates bezlglich
des Umgangs mit dem Eigentum nach einer Privatisierung, um den verfas-
sungsrechtlichen Verpflichtungen im Falle einer Krise nachkommen zu kénnen.
Ein wesentliches Charakteristikum des Eigentumsmodells ist namlich, dass die
verfassungsrechtlich gebotene Mdglichkeit des ,Letztzugriffs* des Bundes auf
die Eisenbahninfrastruktur wirkungsvoll abgesichert ist.

In den Bereichen Trassenzuweisung und Wegeentgeltbestimmung sind auch
hier die bereits im Integrierten Modell beschriebenen MaBnahmen erforderlich.
Auch hier wird eine wirksame und fortlaufende Uberwachung der Entscheidun-
gen erforderlich sein. Nicht auszuschlieBen ist, dass die Europdische Kommis-
sion zur Verhinderung von Wettbewerbsverzerrungen auf eine gegentber den
Bestimmungen des AEG verscharfte Trennung drangt.

Inwieweit die Anderungen zum Status quo bereits zu einem Wegfall der Ge-
schaftsgrundlage fir den Beschaftigungssicherungstarifvertrag ausreichen,
kann nicht abschlieBend beurteilt werden. Denkbar ist zumindest, dass die Ge-
werkschaften eine Stérung derselben feststellen.

Gegenliber dem Integrierten Modell darf hinsichtlich Markt- und Wettbe-
werbsentwicklung eine leicht dynamischere Entwicklung erwartet werden, weil
— durch den Wegfall einiger vom Wettbewerber wahrgenommener Diskriminie-
rungsrisiken — Wettbewerber verstarkt veranlasst sein werden, sich an Aus-
schreibungen zu beteiligen, neue Angebote und Produkte zu erarbeiten oder
Uberhaupt erst in den Markt einzutreten. In der Modellierung in diesem Gutach-
ten sind die Gutachter daher so vorgegangen, dass ein Teil der bei vollstandi-
ger Trennung erwarteten Wettbewerbsverstarkungseffekte auch im vorliegen-
den Eigentumsmodell realisiert werden kann. Allerdings halten sich diese Wir-
kungen durchaus noch in engen Grenzen. Insbesondere der Modalsplit kann
auch in diesem Modell nicht verbessert werden:

KenngréBen SPNV SPFV SGV

Markt / Wettbewerb 2005 2020 2005 2020 2005 2020
Mengenentwicklung Keine Veranderung -10 % +24 %
Marktanteil Wettbe- 14 % 44 %, 0,2 % 1’5 A 11 % 19 %
werber

Modalsplit Schiene 3,3 % 2,9 % 15,8 % 15,0 %

Tabelle 5: Verkehrsmarktszenario Eigentumsmodell
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Die Entwicklung der finanzwirtschaftlichen Kennzahlen ist differenziert fir
die beiden Bereiche Transport (einschlieBlich El-Service Gesellschaft) bzw.
Netzinfrastruktur (El-Eigentumsgesellschaft) zu beurteilen. Die Transportberei-
che erreichen im Zeitablauf eine deutliche Verbesserung der Rendite, insbe-
sondere des ROCE, weil sie von wesentlichen Infrastruktur- und Vermdgensan-
teilen entlastet werden und die staatliche El-Eigentumsgesellschaft mit einer
sehr moderaten Kapitalrendite zufrieden ist.

Finanzwirtschaftliche KenngréBen Entwicklung im Zeitablauf

Transport (einschl. El-Service Gesellschaft) 2006 2009 2015
Umsatzentwicklung (in EUR Mrd.) . . 31,4
EBITDA (in EUR Mrd.) . . 3,9
EBIT (in EUR Mrd.) . . 2,0
Kapitalstock (Capital Employed in EUR Mrd.) . . 15,2
ROCE (in %) . . 13,3 %
Finanzwirtschaftliche KenngréBen Entwicklung im Zeitablauf
Netzinfrastruktur (El-Eigentum) 2006 2009 2015
Umsatzentwicklung (in EUR Mrd.) 1,8 1,7 1,7
EBITDA (in EUR Mrd.) 1,7 1,7 1,7
EBIT (in EUR Mrd.) 0,6 0,6 0,6
Kapitalstock (Capital Employed in EUR Mrd.) 16,6 16,8 16,8
ROCE (in %) 3,5% 3,7 % 3,6 %

Tabelle 6: Finanzielle Entwicklung Eigentumsmodell

Dem Eigentumsmodell kann grundsatzlich Kapitalmarktfahigkeit attestiert
werden. Die Umsetzung der Struktur wird dabei weniger zeitaufwendig und
kostspielig sein als bei weitergehenden Trennungsmodellen. Das Modell hat
einen relativ hohen Komplexitatsgrad, was sich im Vergleich zur bisherigen
Konzernstruktur an den neuen, notwendigen vertraglichen Regelungen fest-
macht.

Die Haushalts- und Vermoégenswirkungen ergeben sich im Eigentumsmodell
zundchst aus dem Unternehmenswert und Dividenden des Transportbereiches,
dem allerdings der Unternehmenswert der verbleibenden Infrastrukturgesell-
schaft hinzuzurechnen ist.

Im Eigentumsmodell kommt es nun verstarkt zu Ausschreibungen im SPNV,
wodurch die Regionalisierungsmittel reduziert werden kénnen. Im Eigentums-
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modell ergeben sich Ersparnisse gegeniber dem integrierten Fall in Héhe von
abgezinst EUR 1,3 Mrd. Unter den gewéahlten Annahmen ergabe sich aus Kapi-
talmarktsicht somit flr den Haushalt ein Entlastungseffekt im Eigentumsmodell
von EUR 14 Mrd. bis EUR 23 Mrd. — diese Werte sind somit sehr &hnlich zu

jenen des Integrierten Modells.

KenngréBen Haushalt
(EUR Mrd.)

Min

Max

Bewertung des maximal zu privatisierenden
Anteils des Bundes an der DB AG (d.h.
49 %) nach Abschlagen

6,1

8,6

Wert zukinftiger Dividendenzahlungen auf
die nach einer maximalen Privatisierung
beim Bund verbleibenden Anteile an der DB
AG vor Abschlagen

9,4

13,0

Eigenkapitalwert der Infrastrukturgesell-
schaft

0,2

Barwert Haushaltsersparnis (Regionalisie-
rungsmittel)

1,3

Summe

14,1

23,1

Tabelle 7: Haushaltseffekte (kapitalmarktorientierte Sichtweise) Eigentumsmodell

Alternativ zu der rein kapitalmarktorientierten Sicht ist auch denkbar, die Bar-
werte der Dividendenzahlungen an den Bund sowie der Regionalisierungsmit-
telersparnisse auch aus der kameralistischen Sichtweise heraus zu berechnen
(somit mit dem deutlich geringeren Zinssatz von 4,5 % abzuzinsen). Die dabei
sich ergebenden Haushalts- und Vermdgenseffekte liegen zwischen EUR

28 Mrd. und EUR 34 Mrd.

KenngréBen Haushalt
(EUR Mrd.)

Min

Max

Bewertung des maximal zu privatisierenden
Anteils des Bundes an der DB AG (d.h.
49 %) nach Abschlagen

6,1

8,6

Wert zuklinftiger Dividendenzahlungen auf
die nach einer maximalen Privatisierung
beim Bund verbleibenden Anteile an der DB
AG vor Abschlagen

21,1

Eigenkapitalwert der Infrastrukturgesell-
schaft

0,2

Barwert Haushaltsersparnis (Regionalisie-
rungsmittel)

4,0

Summe

28,5

33,9

Tabelle 8: Haushaltseffekte (kameralistische Sicht) Eigentumsmodell
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Eigentumsmodell — Gestaltungsvariante

Eine Variante des Eigentumsmodells, die Uber die sehr ,sparsame“ Version
einer El-Eigentumsgesellschaft ohne operative Aufgaben deutlich hinausgeht,
ist das Eigentumsmodell — Gestaltungsvariante. Hierbei geht nicht nur das Ei-
gentum an der Eisenbahninfrastruktur auf eine vom Bund gehaltene Gesell-
schaft Uber, sondern auch ein Teil des Betriebs der Infrastruktur, wobei aller-
dings nur wesentliche Steuerungsfunktionen abgedeckt werden (hierbei handelt
es sich um etwa 8000 Mitarbeiter). Die operative Abwicklung verbleibt beim DB-
Konzern, die dieser im Auftrag der El-Eigentumsgesellschaft Gbernimmt. Zu-
nédchst wird die El-Eigentumsgesellschaft Leistungen im Bereich Netzbetrieb,
Instandhaltung und Erneuerung bei DB AG Netz einkaufen. In weiterer Folge ist
allerdings auch denkbar, Leistungen von anderen Dienstleistern (Uber Aus-
schreibungen) einzukaufen.

Der operative Teil der EIU sowie die EVU bleiben Teile des DB-Konzerns, die
DB AG ist wie in der Grundvariante nicht mehr Eigentimer der Infrastruktur,
zudem gehen die Mitarbeiter jener Bereiche, die die Infrastruktur steuern, auf
die El-Eigentumsgesellschaft Gber. Der Bund halt samtliche Anteile an der El-
Eigentumsgesellschaft. Flr die Beteiligung an der DB AG besteht nunmehr kei-
ne verfassungsrechtliche Begrenzung einer Beteiligung seitens des Kapital-
marktes (bis 100 %).

Da bei dieser Gestaltungsvariante des Eigentumsmodells auch die Trassenver-
gabe und die Investitions- und Instandhaltungsplanung der Eisenbahninfra-
struktur an die El-Eigentumsgesellschaft Gbergeht, werden nach Einschatzung
des PRIMON-Teams die gemeinschaftsrechtlichen Vorgaben bezlglich der
funktionsbezogenen Trennung zwischen Eisenbahnverkehrs- und Eisenbahn-
infrastrukturbetrieb deutlich besser erfillt als im Grundmodell. Das Restrisiko
eines Eingreifens der Europaischen Kommission stufen wir bei diesem Modell
daher als auBerordentlich gering ein. Die gesellschaftsrechtliche und die ar-
beitsrechtliche Bewertung fallt sehr &hnlich wie im Grundmodell aus. Die ,St6-
rung“ der Geschaftsgrundlage flr den Beschéftigungssicherungsvertrag, auf
den die Tarifvertragsparteien eventuell Bezug nehmen, dirfte allerdings starker
ausgepragt sein. Da anders als im Grundmodell auch die die Infrastruktur steu-
ernden Bereiche auf die El-Eigentumsgesellschaft Gbergehen, ist rechtlich von
einem erhéhten Aufwand bei der Umsetzung der Gestaltungsvariante auszuge-
hen.

Da die El-Eigentumsgesellschaft nunmehr eine sehr viel gréBere Gesellschaft
mit breiterem Sachverstand und besserer Informationslage ist und mit héherem
Selbstbewusstsein auftreten wird, darf davon ausgegangen werden, dass
Wahrnehmungen, die Wettbewerber von einem Markteintritt abhalten, weitge-
hend ausgeschlossen werden kénnen. Die wettbewerbsverzerrenden Risiken
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werden im Vergleich zum Integrierten Modell in allen Teilmarkten gering sein.
Ein GroBteil der bei Trennung erwarteten Wettbewerbsverstarkungseffekte wird
somit auch im vorliegenden Eigentumsmodell (Gestaltungsvariante) realisiert
werden kénnen. In dieser Strukturvariante ist damit mit einem erheblichen
Marktanteil der Wettbewerber, bezogen auf den Zeithorizont 2020, auszuge-
hen. Der Modalsplit kann — allerdings nur im Schienenguterverkehr — leicht zu-
gunsten der Schiene verbessert werden. Wichtiger erscheint das zusétzliche
Marktwachstum von 14 Prozentpunkten Gber dem Integrierten Modell.

KenngréBen SPNV SPFV SGV

Markt / Wettbewerb 2005 2020 2005 2020 2005 2020
Mengenentwicklung Keine Anderung -9 % +37 %
Marktanteil Wettbewerber 14 % 48 % 0,2 % 4,8 % 1% 25 %
Modalsplit Schiene 3,3 % 2,9 % 15,8% 16,6 %

Tabelle 9: Verkehrsmarktszenario Eigentumsmodell — Gestaltungsvariante

Die Entwicklung der finanzwirtschaftlichen Kennzahlen liegt hinsichtlich des
Ergebnisses beim Transportbereich etwas unter dem Eigentumsmodell —
Grundvariante, weil sowohl Kosten der Trennung und der Verlust von Verbund-
vorteilen (starker als in der Grundmodellvariante) zu beriicksichtigen sind und
zudem der Wettbewerb stéarker dem dominierenden Anbieter zusetzt. Dies zeigt
sich z.B. in einer Verschlechterung des ROCE von 13,3 % (Grundmodell) auf
11,6 % (Eigentumsmodell — Gestaltungsvariante) in 2015.
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Finanzwirtschaftliche KenngroBen Transport
(einschlieBlich El-operativer Betrieb)

Entwicklung im Zeitablauf

2006 2009 2015
Umsatzentwicklung (in EUR Mrd.) . . 32,6
EBITDA (in EUR Mrd.) . . 3.4
EBIT (in EUR Mrd.) . . 1,6
Kapitalstock (Capital Employed in EUR Mrd.) . . 13,9
ROCE (in %) . . 11,6 %

Finanzwirtschaftliche KenngréBen
Netzinfrastruktur (El-Eigentum EIl-Steuerung)

E

ntwicklung im Zeitablauf

2006 2009 2015
Umsatzentwicklung (in EUR Mrd.) 6,5 6,7 6,8
EBITDA (in EUR Mrd.) 1,4 1,7 1,9
EBIT (in EUR Mrd.) 0,3 0,6 0,7
Kapitalstock (Capital Employed in EUR Mrd.) 16,8 17,1 17,5
ROCE (in %) 1,6 % 3,6 % 4,2 %

Tabelle 10: Finanzielle Entwicklung Eigentumsmodell — Gestaltungsvariante

Die Attraktivitdt des Modells wird flr Investoren durch die relativ hohe Komple-
xitdt und die damit zunachst einhergehende reduzierte Transparenz, insbeson-
dere aufgrund der notwendigen vertraglichen Regelung, beeintrachtigt. Die
Umsetzung der Struktur wird zudem zeitaufwendig und kostspielig sein. Aus der
finanzwirtschaftlich-theoretischen Modellperspektive ist jedoch auch in der Ei-
gentumsmodell — Gestaltungsvariante ein Erreichen der Kapitalmarktfahigkeit
bei Eintreten der Mittelfristplanung in absehbarer Zeit vorstellbar.

Die Haushalts- und Vermodgenswirkungen ergeben sich im Eigentumsmodell
— Gestaltungsvariante (wie in der Grundvariante) aus dem Unternehmenswert
und Dividenden des Transportbereiches, dem der Unternehmenswert der
verbleibenden Infrastrukturgesellschaft hinzuzurechnen ist, sowie den Regiona-
lisierungsmittelersparnissen.

In der Eigentumsmodell — Gestaltungsvariante sind noch starkere Effekte durch
Ausschreibungen im SPNV zu erwarten, wodurch die Regionalisierungsmittel
weiter reduziert werden kénnen. Im Eigentumsmodell — Gestaltungsvariante
ergeben sich Ersparnisse bei den Regionalisierungsmitteln gegeniber dem
integrierten Fall in H6he von abgezinst EUR 2,6 Mrd. Unter den gewahlten An-
nahmen ergabe sich aus Kapitalmarktsicht somit fir den Haushalt ein Entlas-
tungseffekt im Eigentumsmodell von EUR 10 Mrd. bis EUR 18 Mrd. (bei 100 %
Privatisierung) bzw. EUR 13 Mrd. bis EUR 21 Mrd. (bei 49 % Privatisierung).
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KenngréBen Haushalt

100 % Privatisierung

49 % Privatisierung

R Min Max Min Max
Bewertung des zu privatisierenden Anteils des

Bundes an der DB AG nach Abschlagen 10,4 14,6 5.1 72
Wert zukinftiger Dividendenzahlungen fir den

Bund vor Abschlagen 0 0 8,0 11,0
Eigenkapitalwert der Infrastrukturgesellschaft 2,7 0,4 2,7 0,4
Barwert Haushaltsersparnis (Regionalisierungsmit- 26 26

tel) , ;
Summe 10,3 17,6 13,0 21,2

Tabelle 11: Haushaltseffekte (Kapitalmarktsicht) Eigentumsmodell — Gestaltungsvariante

Alternativ zu der rein kapitalmarktorientierten Sicht ist auch denkbar, die Bar-
werte der Dividendenzahlungen an den Bund sowie der Regionalisierungsmit-
telersparnisse auch aus der kameralistischen Sichtweise heraus zu berechnen,
d.h. mit dem deutlich geringeren Zinssatz von 4,5 % abzuzinsen. Die dabei sich
ergebenden Haushalts- und Vermdgenseffekte liegen zwischen EUR 16 Mrd.
und EUR 23 Mrd. (bei 100 % Privatisierung) bzw. EUR 26 Mrd. und EUR 31

Mrd. (bei 49 % Privatisierung).

KenngréBen Haushalt
(EUR Mrd.)

100 % Privatisierung

49 % Privatisierung

Min Max Min Max
Bewertung des zu privatisierenden Anteils des
Bundes an der DB AG nach Abschlagen 10,4 14,6 5.1 72
Wert zukinftiger Dividendenzahlungen fir den 0 0 15.8
Bund vor Abschlagen ’
Eigenkapitalwert der Infrastrukturgesellschaft 2,7 0,4 2,7 0,4
Barwert Haushaltsersparnis (Regionalisierungsmit- 79 79
tel) , ,
Summe 15,6 22,9 26,1 31,3

Tabelle 12: Haushaltseffekte (kameralistische Sicht) Eigentumsmodell -

Gestaltungsvariante
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Finanzholding-Modell

Motivation fiir die Konstruktion des Finanzholding Strukturmodells ist die Uber-
legung einer Anpassung der Unternehmenssteuerung: Die DB AG wirde den
Konzern in diesem Modell nicht als Managementholding mittels Beherr-
schungsvertragen steuern, sondern nur mit den Instrumenten einer Finanzhol-
ding als Aktionar der verbundenen Unternehmen. Diese Uberlegung erfordert in
der Umsetzung einige Anpassungen. Da das Grundgesetz nicht nur eine Kapi-
talmehrheit, sondern auch die Mdglichkeit der gesellschaftsrechtlichen Einwir-
kung verlangt, genau dies aber bei einer Finanzholding praktisch nicht gegeben
ist, ist nur ein Finanzholding-Ansatz denkbar, bei dem der Bund an den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen direkt mehrheitlich beteiligt ist. Von der Finanz-
holding selbst werden nur noch vermégensverwaltende Tatigkeiten wahrge-
nommen, sie hat weder operativen noch strategischen Einfluss auf die Toch-
tergesellschaften.

Zum Integrierten Modell bestehen somit zwei fundamentale Unterschiede: (i) Es
fehlen Beherrschungsvertrage und (ii) die Mehrheit der Anteile an den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen wird vom Bund unmittelbar gehalten. Damit kann
sich der Kapitalmarkt ohne Begrenzung an der DB AG beteiligen.

Durch die Entherrschung und die weitgehende Entscheidungsautonomie der
jeweiligen EIU und EVU wird dem gemeinschaftsrechtlichen funktionsbezoge-
nen Trennungsgebot unseres Erachtens ausreichend entsprochen. Dennoch ist
in der Praxis aufgrund der weiterbestehenden Beteiligung des DB-Konzerns an
den EIU zur Gewahrleistung einer diskriminierungsfreien Trassenzuweisung
und Wegeentgeltbestimmung von einem gegenidber dem Eigentumsmodell —
Gestaltungsvariante erhéhten Kontrollaufwand der Regulierungsbehérde aus-
zugehen. Das Risiko einer beihilfewidrigen Investitionsmittelverwendung wird
minimiert.

Der den Vereinbarungen mit der Gewerkschaft zugrunde liegende Konzernbe-
griff wird nach Einschatzung der Gutachter allerdings fundamental verandert.
Somit scheint wahrscheinlich, dass die Tarifvertragsparteien sich auf eine Sté-
rung der Geschaftsgrundlage mit erheblichen Konsequenzen berufen werden.

Wir gehen im Finanzholding-Modell davon aus, dass der Einfluss des Konzerns
auf die EIU in der Tat nur sehr begrenzt und mittelbar sein wird und damit Wett-
bewerber, die dies wahrnehmen, nicht von Eintritten etc. abgeschreckt werden.
Folglich sind die Gutachter im Hinblick auf die Wettbewerbswirkungen davon
Uberzeugt, dass das Finanzholding-Modell sich in den Konsequenzen weiter
vom Integrierten Modell entfernt als das Eigentumsmodell — Gestaltungsvarian-
te und die (im Getrennten Modell maximal erzielbaren) wettbewerbsbelebenden
Effekte zu einem GroBteil erreichen wird kénnen. In dieser Strukturvariante ist
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damit von einem erheblichen Marktanteil der Wettbewerber und starkerem
Marktwachstum (im SGV), bezogen auf den Zeithorizont 2020, auszugehen:

KenngréBen SPNV SPFV SGV
Markt / Wettbewerb 2005 2020 2005 2020 2005 2020
Mengenentwicklung Keine Anderung -9 % +36 %
Marktanteil Wettbewerber 14 % 47 % 0,2 % 4,4 % 11 % 24 %
Modalsplit Schiene 3,3 % 2,9 % 15,8 % 16,4 %

Tabelle 13: Verkehrsmarktszenario Finanzholding-Modell

Die Entwicklung der finanzwirtschaftlichen Kennzahlen liegt hinsichtlich des
Ergebnisses beim Transportbereich in etwa zwischen den beiden Eigentums-

modellen.

Finanzwirtschaftliche KenngréBen

Entwicklung im Zeitablauf

Transport

2006 2009 2015
Umsatzentwicklung (in EUR Mrd.) . . 28,2
EBITDA (in EUR Mrd.) . . 3,3
EBIT (in EUR Mrd.) . . 1,6
Kapitalstock (Capital Employed in EUR Mrd.) . . 13,3
ROCE (in %) . . 12,1 %

Finanzwirtschaftliche KenngréBen

Entwicklung im Zeitablauf

Netzinfrastruktur

2006 2009 2015
Umsatzentwicklung (in EUR Mrd.) 6,5 6,8 6,8
EBITDA (in EUR Mrd.) 1,4 1,7 1,8
EBIT (in EUR Mrd.) 0,2 0,5 0,6
Kapitalstock (Capital Employed in EUR Mrd.) 17,9 17,9 17,9
ROCE (in %) 1,2% 2,8 % 3,3%

Tabelle 14: Finanzielle Entwicklung Finanzholding-Modell

Die Analyse der Finanzholding-Struktur zeigt, dass die Kapitalmarktfahigkeit
des Finanzholdingmodells in absehbarer Zeit denkbar ist. Die EU-Konformitat
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der Struktur ist als wahrscheinlich einzuschatzen. Allerdings ist das Modell auf-
grund mangelnder Transparenz der Struktur flr Investoren weniger attraktiv,
weil fir Investoren nicht unmittelbar verstandlich und dadurch erklarungsbedurf-
tig. Investoren wiirden hier voraussichtlich die Risiken gegeniber den Chancen
einer Beteiligung Ubergewichten. Aus finanzwirtschaftlich-theoretischer Modell-
perspektive ist jedoch auch im Finanzholding-Modell ein Erreichen der Kapital-
marktfahigkeit vorstellbar.

Die Haushalts- und Vermogenswirkungen fallen im Vergleich zum Integrier-
ten Modell und auch zu den Eigentumsmodellen geringer aus. Der Effekt in
Summe (aus Kapitalmarktsicht betrachtet) betragt zwischen EUR 9 Mrd. bis
EUR 16 Mrd. (bei 100 % Privatisierung) bzw. EUR 11 Mrd. bis EUR 19 Mrd.
(bei 49 % Privatisierung), wie aus der folgenden Tabelle 15 ersichtlich ist.

KenngroBen Haushalt 100 % Privatisierung 49 % Privatisierung
(EUR Mrd.) Min Max Min Max
Bewertung des zu privatisierenden Anteils des

Bundes an der DB AG nach Abschlagen 82 13,2 4.0 6.5
Wert zukinftiger Dividendenzahlungen fiir den

Bund vor Abschlagen 0 0 6.5 10,1
Eigenkapitalwert der Infrastrukturgesellschaft 1.4 0.0 A4 0.0
(51%-Anteil des Bundes) ’ ’ ’ ’
Barwert Haushaltsersparnis (Regionalisie- 53 53
rungsmittel) ’ ’
Summe 9,1 15,5 11,4 18,9

Tabelle 15: Haushaltseffekte (aus Kapitalmarktsicht) Finanzholding-Modell

Alternativ zu der rein kapitalmarktorientierten Sicht ist auch denkbar, die Bar-
werte der Dividendenzahlungen an den Bund sowie der Regionalisierungsmit-
telersparnisse auch aus der kameralistischen Sichtweise heraus zu berechnen,
d.h. mit dem deutlich geringeren Zinssatz von 4,5 % abzuzinsen. Die dabei sich
ergebenden Haushalts- und Vermdgenseffekte liegen zwischen EUR 14 Mrd.
und EUR 20 Mrd. (bei 100 % Privatisierung) bzw. EUR 24 Mrd. und EUR
28 Mrd. (bei 49 % Privatisierung).
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KenngréBen Haushalt 100 % Privatisierung 49 % Privatisierung
(R LD Min Max Min Max
Bewertung des zu privatisierenden Anteils des

Bundes an der DB AG nach Abschlagen 82 13,2 4.0 6.5
Wert zukinftiger Dividendenzahlungen fir den 0 0 14.7

Bund vor Abschlagen ’
Eigenkapitalwert der Infrastrukturgesellschaft 1.4 0.0 1.4 0.0
(51%-Anteil des Bundes) ’ ’ ’ ’
Barwert Haushaltsersparnis (Regionalisie- 6.9 6.9
rungsmittel) ’ ’
Summe 13,7 20,1 24,2 28,1

Tabelle 16: Haushaltseffekte (kameralistische Sichtweise) Finanzholding-Modell

Getrenntes Modell

Das Getrennte Modell entfernt sich vom Status quo am weitesten. Die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen werden aus dem DB-Konzern vollstandig her-
ausgelést und in einer EIU-Holding gebilndelt, im Konzern verbleiben nur die
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Hinsichtlich der Beteiligung des Kapitalmark-
tes an der DB AG besteht keine Begrenzung, die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen mussen allerdings vom Bund beherrscht werden (mit mehr als 50 %).
Offentlicher Betreiber der Schienenwege ist eine Netzgesellschaft der EIU-
Holding. Chinese Walls sind nicht erforderlich.

Zuschisse des Bundes fir Ersatzinvestitionen werden auch in diesem Modell
Uber eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung geregelt, die der Bund
unmittelbar mit dem EIU abschlieBt. Trassenentgelte flieBen der Netzgesell-
schaft der EIU-Holding zu. Die Investitionsentscheidungen fir Neu-, Ausbau-
und Bestandsnetzinvestitionen werden von der EIU-Holding getroffen, diese
entscheidet auch Uber durchzufihrende InstandhaltungsmaBnahmen.

Rechtlich gesehen stellt das Getrennte Modell die Umsetzung der Vorgaben
aus dem Gemeinschaftsrecht in Idealform dar. Die Konformitat beztglich Beihil-
ferechts ist umfassend sichergestellt, zudem ist durch die Abspaltung gewahr-
leistet, dass die Finanzierungshilfen des Bundes flr den Infrastrukturbereich in
der Praxis nicht zu Wettbewerbsverfalschungen fihren kénnen.

Im Getrennten Modell sind die beim Integrierten Modell zu erwartenden wett-
bewerbsverzerrenden Effekte auf langere Zeit ausgeschlossen bzw. nur schwer
vorstellbar. Damit ist mit diesem Modell auch zu erwarten, dass es zu den gréB-
ten intramodalen Wettbewerbseffekten kommt. So gehen die Gutachter in den
Betrachtungen davon aus, dass die DB AG insbesondere im SPNV im Jahr
2020 nur mehr Uber einen Marktanteil von 50 % (somit 10 Prozentpunkte weni-
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ger als im integrierten Fall) verfligt und diese Position nur durch erhebliche
Preissenkungen behaupten kann. Dies gilt auch dann, wenn sie ein erhebliches
Preispremium halten kann (dieses Szenario wurde im Rahmen einer Sensitivi-
tatsrechnung hinsichtlich Auswirkungen auf Kapitalmarktfahigkeit und Haushalt
untersucht). Auch im SGV gewinnen die Wettbewerber stark an Gewicht (mit
27 % Marktanteil in 2020). Gleichzeitig erh6hen sich im Zeitraum 2005-2020
das Marktwachstum im Schienenglterverkehr um 18 Prozentpunkte und der
Modalsplit um 1,3 Prozentpunkt auf mehr als 17 % — eine gunstige, wenn auch
immer noch bescheidene Entwicklung angesichts der jahrzehntelangen negati-
ven Entwicklung des Verkehrstragers Schiene.

KenngréBen SPNV SPFV SGV

Markt / Wettbewerb 2005 2020 2005 2020 2005 2020
Mengenentwicklung Keine Anderung -8 % +41 %
Marktanteil Wettbewerber 14 % 50 % 0,2 % 5,8 % 1% 27 %
Modalsplit Schiene 3,3 % 3,0 % 15,8 % 17,1 %

Tabelle 17: Verkehrsmarktszenario Getrenntes Modell

Die Entwicklung der finanzwirtschaftlichen Kennzahlen liegt hinsichtlich des
Ergebnisses beim Transportbereich etwas unter den Eigentumsmodellen und
dem Finanzholdingmodell, da die Kosten der Trennung und der Verlust von
Verbundvorteilen am starksten zu berlcksichtigen sind und zudem der Wett-
bewerb mit Marktanteilsverlusten fiir den dominierenden Anbieter am deutlichs-
ten ausgepragt ist. In einer weiteren Sensitivitdtsrechnung wurde untersucht,
welche Auswirkungen sich auf Kapitalmarktfahigkeit und Haushalt ergeben,
wenn geringere Synergieeffekte und Trennungskosten in Ansatz gebracht wer-
den. Dies zeigt sich z.B. im ROCE von 11,2 % in 2015. Allerdings liegt auch in
diesem Modell dieser Wert deutlich Gber dem ROCE des Integrierten Modells —
bedingt durch die erhebliche Kapitalentlastung der Transportgesellschaft.
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Finanzwirtschaftliche KenngréBen Entwicklung im Zeitablauf
Transport 2006 2009 2015
Umsatzentwicklung (in EUR Mrd.) . . 27,5
EBITDA (in EUR Mrd.) . . 3,1
EBIT (in EUR Mrd.) B B 14
Kapitalstock (Capital Employed in EUR Mrd.) . . 12,8
ROCE (in %) . . 11,2 %
Finanzwirtschaftliche KenngréBen Entwicklung im Zeitablauf
Netzinfrastruktur 2006 2009 2015
Umsatzentwicklung (in EUR Mrd.) 6,5 6,8 6,8
EBITDA (in EUR Mrd.) 1,3 1,5 1,7
EBIT (in EUR Mrd.) 0,1 0,4 0,5
Kapitalstock (Capital Employed in EUR Mrd.) 18,0 18,1 18,3
ROCE (in %) 0,6 % 2,0 % 2,6 %

Tabelle 18: Finanzwirtschaftliche Entwicklung Getrenntes Modell

Die Transportgesellschaften sind im Getrennten Modell in absehbarer Zeit ka-
pitalmarktfahig. Investoren kénnten allerdings beflirchten, dass durch die im
Staatsbesitz befindliche Infrastrukturgesellschaft Probleme fir die Transportge-
sellschaft entstehen wirden (Entstehung einer ,Behdrde alten Stils”, Investiti-
onsentscheidungen nach politischen Kriterien, erhdéhter Koordinationsaufwand).
Um diesen Effekt zu wirdigen, wurden Mehrkosten durch geringere Effizienz
angenommen und auch bei der finanzwirtschaftlichen Modellierung bertcksich-
tigt.

Die Einschatzung der Kapitalmarktfahigkeit des Getrennten Modells &ndert sich
weder durch die Reduktion der Synergieeffekte und Trennungskosten noch
durch die Annahme eines héheren Preispremiums der DB AG im SPNV wie
Uber zwei Sensitivitdtsrechnungen nachgewiesen wurde. In beiden Féllen
kommt es zu leichten Verschiebungen der quantitativen Bewertungskriterien,
die aber als sehr begrenzt eingestuft werden kénnen. Die Einordnung der Kapi-
talmarktfahigkeit im ,Level 2“ (,Kapitalmarkfahigkeit langerfristig erreichbar®)
andert sich in beiden Sensitivitdtsrechnungen nicht.

Die Haushalts- und Vermégenswirkungen betragen im Getrennten Modell

aus Kapitalmarktsicht aufsummiert zwischen von EUR 8 Mrd. und EUR 14 Mrd.
(100 %-Privatisierung) und EUR 10 Mrd. bis EUR 17 Mrd. (49 %-Privatisierung).
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Die Einspareffekte bei den Regionalisierungsmitteln sind im Getrennten Modell
am hoéchsten und betragen abgezinst EUR 3,3 Mrd.

KenngréBen Haushalt 100 % Privatisierung 49 % Privatisierung
e Min Max Min Max
Bewertung des zu privatisierenden Anteils des

Bundes an der DB AG nach Abschlagen 9.4 13,3 4.6 6.5
Wert zukinftiger Dividendenzahlungen flir den

Bund vor Abschlagen 0 0 7.3 10,1
Eigenkapitalwert der Infrastrukturgesellschaft -4,9 2,7 -4,9 -2,7
Barwert Haushaltsersparnis (Regionalisie- 33 33
rungsmittel)

Summe 7,8 13,9 10,3 17,2

Tabelle 19: Haushaltseffekte (aus Kapitalmarktsicht) Getrenntes Modell

Die Reduktion der Synergieeffekte und Trennungskosten (hierzu wurde eine
Sensitivitatsrechnung (1) erstellt) erhéht die Summe der Haushalts- und Ver-
mogenseffekte des Bundes um EUR 1,1 Mrd. bis EUR 1,5 Mrd. Dies ist primar
auf eine Verbesserung des Unternehmenswertes der Transportgesellschaft
zurtckzufihren.

Die Veranderung des Preispremiums (hierzu wurde die Sensitivitatsrechnung
(2) durchgeflihrt) fohrt im Haushalt zu zwei sich teilweise kompensierenden
Effekten; die Erhdhung des Preispremiums erhéht zunéchst die Bestellerentgel-
te und reduziert damit die Regionalisierungseinsparungsmaoglichkeiten um EUR
1,2 Mrd. Die héheren Preise flhren allerdings gleichzeitig auch zu einer Erhé-
hung des Unternehmenswertes der Transportgesellschaft um EUR 0,7 Mrd. bis
EUR 0,9 Mrd. Per Saldo reduziert sich somit die maximale Haushaltsentlastung
um EUR 0,4 Mrd. bis EUR 0,6 Mrd.

Alternativ zu der rein kapitalmarktorientierten Sicht ist auch denkbar, die Bar-
werte der Dividendenzahlungen an den Bund sowie der Regionalisierungsmit-
telersparnisse auch aus der kameralistischen Sichtweise heraus zu berechnen,
d.h. mit dem deutlich geringeren Zinssatz von 4,5 % abzuzinsen. Die dabei sich
ergebenden Haushalts- und Vermdgenseffekte liegen zwischen EUR 14 Mrd.
und EUR 20 Mrd. (bei 100 % Privatisierung) bzw. EUR 24 Mrd. und EUR
28 Mrd. (bei 49 % Privatisierung).
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KenngréBen Haushalt 100 % Privatisierung 49 % Privatisierung
e Min Max Min Max
Bewertung des zu privatisierenden Anteils des

Bundes an der DB AG nach Abschlagen 9.4 13,3 4.6 6.5
Wert zukinftiger Dividendenzahlungen fir den 0 0 146

Bund vor Abschlagen ’
Eigenkapitalwert der Infrastrukturgesellschaft -4,9 2,7 -4,9 -2,7
Barwert Haushaltsersparnis (Regionalisie- 99 99
rungsmittel) ’ ’

Summe 14,4 20,5 24,2 28,3

Tabelle 20: Haushaltseffekte (kameralistische Sicht) Getrenntes Modell

Vergleichende Bewertung der Modelle

Die Bewertung der einzelnen Modelle im Vergleich kann wie folgt verdichtet
werden:

Wettbewerb: Hinsichtlich der Kriterien intramodaler bzw. intermodaler Wettbe-
werb sowie Kundeninteressen (getrennt beurteilt nach den Teilmarkten SPNV,
SPFV und SGV) schneidet das Getrennte Modell jeweils am besten ab. Die
Marktanteile der Wettbewerber steigen in diesem Modell deutlicher als in allen
anderen Strukturmodellen. Bedingt ist dies in erster Linie durch die erhéhte
Wettbewerbsintensitdt im Rahmen der zunehmenden Vergabeaktivitdt im
SPNV. Auch im intermodalen Wettbewerb, speziell im Guterverkehr, sind weite-
re wettbewerbsbelebende Effekte im Vergleich zu den bisherigen Aus-
wirkungen der Bahnreform zu erwarten. Eine erwdhnenswerte Modalsplit-
Verbesserung ist allerdings nur im SGV zu erwarten.

Die Kundeninteressen (bewertet anhand Preissituation und der Angebotsviel-
falt) werden besonders gut im Getrennten Modell abgedeckt, so kénnen z.B.
erfolgreiche internationale Geschéaftsmodelle leichter Ubertragen und spezifi-
sche Ldsungen entwickelt werden. Im Fernverkehr werden insgesamt nur mar-
ginale Effekte erwartet.

Der Gesamtmarkteffekt im Sinne des Ubergeordneten politischen Ziels ,Mehr

Verkehr auf die Schiene” ist jedoch — strukturmodellunabhéangig — Uberschau-
bar.
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Kriterien Wettbewerb Integriertes | Eigentums- | Eigentums- Finanz- | Getrenntes
Modell modell modell-Gestal- |  holding Modell
tungsvariante
Verkehrswachstum SPNV in allen Modellen keine Anderung angenommen
?’Q%rggﬁzv"z%"zh;t“m SPEV. 1 409% 10 % 9% 9% 8%
?;%rgg';zv"z%?;t“m SGV +23% +24.% +37 % +36 % +41 %
'\S";{\T\t/apztggc\)’;’ ettbewerber 40 % 44 % 48 % 47 % 50 %
g”;;‘i}a(’gggo")ve“bewerber 1% 1,5 % 4.8% 4,4% 5,8 %
'\S"gi‘/“gggg)we“bewerber 18 % 19 % 25 9% 24.% 27 %
?g%ggl)split Schiene SPNV in allen Modellen keine Anderung angenommen
;\g%ggl)split Schiene SPFV 29% 29 % 29 % 29 % 3.0 %
z\g%cégl)split Schiene SGV 14,8 % 15,0 % 16,6 % 16,4 % 171 %

Tabelle 21: Vergleich der langfristigen Verkehrsmarktszenarien

Kapitalmarktfahigkeit: Alle Strukturmodelle sind grundséatzlich kapitalmarktfa-
hig. Durch die unterschiedliche Ausgestaltung der Beziehung zur Infrastruktur
ergeben sich allerdings unterschiedliche Zeithorizonte und auch eine unter-
schiedliche Vorteilhaftigkeit der Privatisierung. Fir alle von uns untersuchten
Strukturmodelle kann festgehalten werden, dass die quantitativen Kriterien hin-
reichend erfullt sind.

Trennungseffekte, ebenso wie Wettbewerbseffekte wirken sich zwar negativ
auf den Eigenkapitalwert und damit die Privatisierungserlése des zu privatisie-
renden Unternehmens aus, gefédhrden aber die grundsatzliche Erreichbarkeit
der Kapitalmarktfahigkeit in keinem Fall. In zeitlicher Hinsicht ergibt sich im in-
tegrierten Fall die Méglichkeit der Privatisierung schon zeitnah (etwa ab 2007),
wahrend durch das Erfordernis der Trennungsarbeiten und Umstellungen im
Getrennten Modell und im Finanzholding-Modell mit einer Privatisierung erst zu
einem spateren Zeitpunkt gerechnet werden kann (3 bis 5 Jahre spater). Im
Eigentumsmodell — Gestaltungsvariante kénnte die Verzdégerung am gréBten
sein, hier ist ein Wert von 3 bis 5 Jahren als Untergrenze anzusehen. Die Ver-
z6gerung beim Eigentumsmodell (Grundvariante) kénnte bei 2 Jahren liegen,
somit ware eine Privatisierung ab 2009 denkbar.
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Haushaltseffekte: Die relevanten Elemente und Werte aus Kapitalmarktsicht
haben wir in der folgenden Tabelle 22 gegentbergestellt (alle Werte in EUR
Mrd.):

Kriterien . .

Haushalts- Oty G | e Finanzholding- Getrenntes

und Ver- griertes tums- dell — Gestal- Modell Modell

. Modell modell tungsvariante

mogenseffekte

Privatisierungs- 49 % 49% | 100% | 49% | 100% | 49% | 100% | 49%

anteil [%]

Bewertung des

zu privatisieren-

den Anteils des 5,0 bis 6,1 bis | 10,4 bis | 5,1 bis | 8,2bis | 4,0bis | 9,4bis | 4,6 bis

Bundes an der 8,7 8,6 14,6 7,2 13,2 6,5 13,3 6,5

DB AG [EUR

Mrd.]

Wert zukUnftiger

Dividendenzah- 9,2 bis 9,4 bis 0 8,0 bis 0 6,5 bis 0 7,3 bis

lungen 14,6 13,0 11,0 10,1 10,1

[EUR Mrd.]

Eigenkapitalwert )

der Infrastruktur- | o | 27DIS | 5 7pig04 1,4 bis 0,0 -4,9 bis 2,7

gesellschaft 0,2

[EUR Mrd.]

Barwert Haus-

haltsersparnis

(Regiona“_ O 1,3 2,6 2,3 3,3

sierungsmittel)

[EUR Mrd.]

Summe 14,2 14,1 10,3 13,0 9,1 114 7,8 10,3

[EUR Mrd.] bis bis bis bis bis bis bis bis
’ 23,3 23,1 17,6 21,2 15,5 18,9 13,9 17,2

Tabelle 22: Vergleich der Modelle (Kapitalmarktsicht) — Haushaltswirkungen

In Summe kénnen durch die Privatisierung somit Haushaltswirkungen (Barwer-
te einschlieBlich Vermdgenseffekte) zwischen EUR 8 Mrd. und EUR 23 Mrd.
erzielt werden, somit zwischen 4 und 11 % jenes Betrages, der in der letzten
Dekade insgesamt seitens des Bundes in das Eisenbahnwesen geflossen ist.
Davon kann zudem nur ein Teil in absehbarer Zukunft auch als Privatisierungs-
erlés vereinnahmt werden. Zu bemerken ist zudem, dass in einigen Modellen
eine Privatisierung erst deutlich spater méglich ist und die in der Tabelle enthal-
tenen Werte jeweils abgezinste Barwerte zum 1.1.2006 widerspiegeln; unter-
schiedliche Privatisierungszeitpunkte werden qualitativ berlcksichtigt (insbe-
sondere durch das Kriterium ,zeitnahe Privatisierung®).

Die Unterschiede zwischen den Modellen sind dadurch begriindet, dass an-
nahmegeman in den Trennungsmodellen héherer Wettbewerb zu erwarten ist,
der den Marktwert des privatisierten Unternehmens reduziert. Zudem fallen
Trennungskosten und Synergieverluste an. Die Ersparnisse im Bereich der Re-
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gionalisierungsmittel kénnen diesen Effekt nur zum Teil kompensieren, sodass
sich dieser fur den Haushalt insgesamt nachteilige Effekt ergibt.

Sowohl die Regionalisierungsmittelersparnisse als auch die Dividenden-
zahlungen, die der Bund vereinnahmt, wurden — als Alternative zu der reinen
Kapitalmarktsicht — erganzend auch mit dem in der kameralistischen Rechnung
ublichen Diskontierungsfaktor von 4,5% abgezinst. Durch die transparente, ge-
trennte Darstellung der Berechnung ist beiden Sichtweisen Genlige getan. Die
sich bei der kameralistischen Sichtweise ergebenden Haushaltswirkungen
(Barwerte einschlieBlich Vermdgenseffekte) bewegen sich zwischen EUR 14
Mrd. und EUR 34 Mrd. erzielt werden, wie aus der Tabelle 23 ersichtlich ist.

NI Inte- Eigen- Eigentums-
Era‘:?earl_ts- griertes | tums- | modell - Gestal- Fmaﬂi‘;‘:ﬁ Ing- Gel\lnr:(r;gllles
. Modell modell tungs-variante

mogenseffekte

Privatisierungs- 49 % 49% | 100% | 49% | 100% | 49% | 100% | 49%

anteil [%]

Bewertung des

zu privati-

sierenden An- 5,0 bis 6,1 bis 10,4 bis 5,1 bis 8,2 bis 4,0 bis 9,4 bis 4.6 bis

teils des Bundes 8,7 8,6 14,6 72 13,2 6,5 13,3 6,5

an der DB AG

[EUR Mrd.]

Wert zukinftiger

P'V'de”denzah' 23,7 21,1 0 15,8 0 147 0 14,6

ungen

[EUR Mrd.]?

Eigenkapitalwert )

der Infrastruktur- | 2708 | 5 7his04 1,4 bis 0,0 4,9 bis 2,7

gesellschaft 0,2

[EUR Mrd.]

Barwert Haus-

haltsersparnis

(Regiona“_ 0 4,0 7,9 6,9 9,9

sierungsmittel)

[EUR Mrd.]

Summe 28,7 28,5 15,6 26,1 13,7 24,2 14,4 24,2

[EUR Mrd.] bis bis bis bis bis bis bis bis
’ 324 33,9 22,9 31,3 20,1 28,1 20,5 28,3

Tabelle 23: Vergleich der Modelle (kameralistische Sichtweise) — Haushaltswirkungen

Institutionelle Rahmenbedingungen: Varianten, die rechtlich nicht Uberzeu-
gen konnten, haben wir nicht der Bewertung zugefiihrt. Die Anforderungen, die
insbesondere von der EU-Kommission an die Gestaltung des Eisenbahnmark-

2 Far die Ableitung von Kapitalkosten auf Grundlage der Publikationen von Aktienresearch-Analysten, lagen zwar WACCs vor, allerdings
keine Eigenkapitalkosten. Es kann daher keine Bandbreite fiir die Barwerte der Dividenden angegeben werden.
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tes gestellt werden, kénnen von den Modellen allerdings unterschiedlich gut
abgedeckt werden. Einige Modelle entsprechen den Vorgaben vorbildlich (wie
z.B. das Getrennte Modell), andere decken diese nicht im selben Umfang ab,
sodass in diesen Fallen ein Restrisiko einer Beanstandung durch die Kommis-
sion bestehen bleibt. Ahnliches gilt fiir den Gestaltungsspielraum des Bundes,
insbesondere die Reversibilitat der Privatisierungsentscheidung fir den Bund
nach einer Kapitalbeteiligung Dritter und die damit verbundenen Kosten: im
Integrierten Modell und dem Finanzholdingmodell ist der verbleibende Einfluss
am geringsten. Bezlglich der Absicherung des Infrastrukturerfullungsauftrages
des Bundes (bei Schlechtleistung) stellen die Eigentumsmodelle eine Verbes-
serung gegenlber dem Integrierten Modell dar. Die alternativen Strukturmodel-
le verursachen allerdings auch erhéhten rechtlichen Anpassungsbedarf. Zu-
sammengefasst lassen sich die Bewertungen wie folgt darstellen:

Kriterien Institutionelle | Integriertes | Eigentums- mE:’g;r_tg:':l;l_ Finanzhol- Getrenntes
Rahmenbedingungen Modell modell tungsvariante ding-Modell Modell
Umsetzung EU Vorgaben| Mindestanfor- | Mindestan- Dlskr'lmllnlerungs- Lo Idealvor-
- ; freiheit durch Ziele i.w.
(insbesondere 1. Eisen- derungen forderungen Struktur erfllt stellungen
bahnpaket) erfillt erfullt erfillt
hergestellt
Konkrete Ausgestaltung | Durch LuFV Du'::etg:l:v Geringerer
der Beziehungen generell még- 216 ich: | Sehrgeringer | Kontrollauf- | Sehr geringer
Bund/DB AG; lich; Priifung Pr[]fl?n or Aufwand wand als bei Aufwand
Kontrollaufwand erforderlich forder?ich integriert
Verbleibender Einfluss Mittlerer Gestal- S't\g'&tlﬁresrsegl_
und Gestaltungsspiel- Sehr gering Begrenzt | tungsspierraum | Sehr gering raumgble?bt
raum bleibt bestehen
bestehen
. . Alleinige |Weitestgehende| Unmittelbare
Absicherung Erfillung Lediglich Beteiligung | Absicherung | Mehrheitsbe- | Umfassendste
Infrastrukturauftrag des indirek des Bund des Inf K il d Absich
Bundes indirekt es Bundes | des Infrastruk- | teiligung des sicherung
an EIU turauftrages |Bundes an EIU

Gering, nur Mittlerer Auf- Mittlerer Auf- | Mittlerer Auf-
Rechtlicher Anpassungs-| Detaillierung Erhdhter |wand, speziell in V\ilr?%dézsupe;ﬁ(” V\ilr?%dézsupe;ﬁ(”
bedarf Beziehung Aufwand | Bezug auf Kon- Konzerngtruk- Konze%n-

Bund/DB AG zernstruktur tur struktur

Tabelle 24: Vergleich der Modelle — Institutionelle Rahmenbedingungen

AbschlieBend kdnnen die Gesamtergebnisse in die Bewertungsmatrix Ubertra-

gen werden (vgl. die folgende Tabelle 25).
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Eigentums-
Bewertunns. Integriertes Figentums- moxdell — Finanzhol- Getrenntes
dimensiun%n Modell modell Gestaltungs- | ding-Modell Modell
variante
e | | @[] @
Kundeninteressen
- Intermodaler .
Wistthewerb — Geringe Belebung |- Leichte Belebung |- hoderate Belebung " r;:ldeiza:e " E;I:Etrnﬂame
- Intramodaler _ hodalsplt unbe- |- Modalsplit - Mbdalsplt SGY | i ’f'.n SEV | Modgls ’f'.n sov
Niettbemert friedigend unbe friedigend glinstiger rdalzp odal=p
- Kundenint eres=sen in gunstiger gunstiger
dllen drei TailmSrkten
Kapitalmarkifahio- . 0 O O O
keit
- Fiihigheit ppewertet an- | JA, kurzfristig - JA, mitelfdstip - JaA, Bngerfristig - JA, Bngerfristig - JA, Bngerfristig
hand won neun Bneel- |- 3k 2007 - ab 2009 - ab 010 - ab 0o - ab 2010
krite rien’) privatiierbar privatizierar privatiierbar privatizierbar privatiierbar
- hid glicher Zeitrahmen
Haushalts- und
Yermogenseffekte
dESEUﬂ'ﬂESELﬁ 14 -23 14-23 10-18 9—16 g2-14
Kapiaimark sicit [14 =23] [14 -23] 13 -] [11—=14] Mo-17
(in EUR hind.; Wizrte in
[H] boi 49 K - Priv atic
sierung )
Haushalts- urd
Yermigenseffiekie
des Bundes aus
kames alistischer 29 - 32 28 - 34 16— 23 14120 1421
Sicht [29 -3 [29 - 34] [26 - 31] [24 —29] [24 - 29
(in EUR hind.; Wizrte in
[#] bei <49 - Priv gt
sierung )
Institutionelle Rabimen- - Leichters Ge-
bedingunge n stahtung Bund /0B | — .. —— ) i
- Ell-%rgaben . Efiiltt nur kini- |- Heherer Gestal- | AG Er?":dm“'ma' E"ﬁr: IFU Ideal
- Bezishungan malanfarderungen | tungsspisiraum - Sehr hahar An- ;an e ringen ;i':'m efungen
Bund/Bahn - Geringer Anpas- |- hittlerer Anpas- passungsaufwand | . :;Ln —y ) . ::;Ln -
- Gestatungsspiclraum sungsaufwand sungsaufwand |- EU-‘ongaben waﬁd 4 aufmnd =
- Infrastrukturauftrag deutlich besser
- Anpassungsaufwand erfiillt

T %: nicht vorteilhatt (% =wenig vorteihatt (I = mitte| vorteilhaft, ol = worteilhatt, @ = sehr vorteilhst

Tabelle 25: Gesamtvergleich der Modelle - Bewertungsmatrix

Wesentliches Unterscheidungsmerkmal der Modelle bezlglich Wettbewerb
bleibt vor allem die wettbewerbsverstarkende Wirkung der héheren Ausschrei-
bungsintensitat im SPNV (intramodaler Wettbewerb). Der intermodale Wett-
bewerb hingegen wird in allen Modellen in nur sehr begrenztem Ausmaf eine
Veranderung erfahren. Insgesamt muss gesagt werden, dass die zusatzlichen
Wettbewerbseffekte auch im Extremfall des Getrennten Modells Uberschaubar
bleiben — eine bedeutende Modalsplit-Verschiebung zugunsten der Schiene
erwarten die Gutachter nicht. Auch die volle Umsetzung der Trennung kann
allenfalls im Guterverkehr eine leichte Trendwende bewirken.

Bezlglich Kapitalmarktfahigkeit sind bei keinem Modell grundsatzliche Ein-
schrankungen zu konstatieren, allerdings kommt es zu Verschiebungen auf der
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Zeitachse: je weiter das alternative Strukturmodell vom heutigen Status quo
entfernt ist, desto hdher ist auch der Zeitbedarf fur die Vorbereitung des Bor-
sengangs. Wéahrend das integrierte, also das heutige, Modell ab 2007 privati-
siert werden kénnte, kann sich dieser Zeitpunkt im Extremfall (Eigentumsmodell
— Gestaltungsvariante) um mehr als 3-5 Jahre verschieben.

Haushalterisch kann sich durch die Privatisierung der DB AG ein Barwertef-
fekt (einschlieBlich Vermdgenseffekte) von — aus Kapitalmarktsicht beurteilt —
bis zu EUR 23 Mrd. bzw. — bei kameralistischer Sichtweise — von bis zu EUR
34 Mrd. ergeben. Darin sind sowohl Unternehmenswerte, Dividendenwerte und
Ersparnisse bei den Regionalisierungsmitteln (gegeniber dem Integrierten Mo-
dell) subsumiert. Eine Reihe von Effekten kann allerdings aus heutiger Sicht
nicht quantitativ hinterlegt werden. In Summe kénnte eine Trennung und an-
schlieBende Privatisierung durch die dabei entstehenden Kosten zu einer um
einige Milliarden geringeren Entlastung des Haushalts flhren, als dies im integ-
rierten Fall bzw. im Falle des Eigentumsmodells aus heutiger Sicht méglich er-
scheint. Das Delta (aus heutiger Sicht EUR 4 bis 5 Mrd.) nimmt sich dabei im
Verhaltnis zu den mehr als EUR 200 Mrd. Haushaltsmitteln, die in den letzten
10 Jahren in das Eisenbahnwesen insgesamt geflossen sind, bescheiden aus.
In der politischen Debatte mag auch das qualitative Argument relevant werden,
dass dem Vorwurf der Subventionierung von Dividenden durch den Staat am
wirksamsten in jenen alternativen Modellen begegnet werden kann, wo Infra-
struktur und Transportgesellschaften klar getrennt sind. Aber auch eine sorgfal-
tig ausgearbeitete LUFV kann dieses Ziel unterstitzen.

Hinsichtlich der institutionellen Rahmenbedingungen erflllen Eigentumsmo-
dell — Gestaltungsvariante und das Getrennte Modell die EU-Vorgaben vorbild-
lich. Auch Gestaltungsspielraum fiir die Beziehung zwischen Bund und DB AG,
Absicherung des Infrastrukturauftrags und Reversibilitdt erscheinen in zum Sta-
tus quo alternativen Modellen besser gelést. Der dadurch verursachte zusatzli-
che Aufwand (in finanzieller und zeitlicher Hinsicht) ist nicht nur zum dadurch
spater moéglichen friihesten Privatisierungszeitpunkt in Relation zu setzen, son-
dern auch zur Vermeidung des Restrisikos, das sich aus eventuell zuséatzlichen
Beanstandungen durch die EU-Kommission ergeben kénnte.

* * * * * * *

Die Gutachter méchten festhalten, dass die Frage, welche Privatisierungsvari-
ante letztlich gewahlt wird, zwar unterschiedliche Auswirkungen auf alle Bewer-
tungsdimensionen, insbesondere auf Wettbewerbsentwicklung und Haushalts-
entlastung hat. Diese Auswirkungen sind jedoch deutlich geringer, als aufgrund
der Intensitat und Kontinuitat, mit der die 6ffentliche Debatte zu diesem Thema
geflhrt wird, zu erwarten war. Alle Strukturmodelle weisen in den einzelnen
Bewertungsdimensionen Vorzlge gegenuber ihren Alternativen auf, diese sind
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insgesamt jedoch nicht dominierend. Dadurch wird insbesondere die Abwéagung
der Vorteile im Bereich des Wettbewerbs, die durch alternative Strukturmodelle
generiert werden, mit den Nachteilen, wie sie durch die Trennung bei der még-
lichen Haushaltsentlastung entstehen, erforderlich. Eine abschlieBende Ver-
knipfung der Bewertungsdimensionen, unter Nutzung eines eventuellen Ge-
wichtungssystems, ist vereinbarungsgeman nicht Aufgabe dieses Gutachtens.
Der Politik bleibt es vorbehalten, eine abschlieBende Wirdigung der Effekte im
Vergleich und eine Gewichtung der einzelnen Aspekte vorzunehmen.
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1 Einleitung

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung (BMVBS) so-
wie das Bundesministerium flr Finanzen (BMF) haben Booz Allen Hamilton
(BAH) im April 2005 beauftragt, gemeinsam mit sechs Unterauftragnehmern ein
Gutachten zu alternativen Strukturmodellen der Privatisierung der Deutschen
Bahn AG (DB AG) zu erstellen. Im Rahmen dieses Gutachtens soll vor allem
die Frage geklart werden, welche Konsequenzen alternative Modelle (,Privati-
sierungsvarianten mit bzw. ohne Netz“) auf den Wettbewerb, auf die Kapital-
marktfahigkeit, auf den 6ffentlichen Haushalt und die institutionellen Rahmen-
bedingungen haben. Eine konkrete Empfehlung, welches Modell von den politi-
schen Entscheidungstragern gewahlt werden soll, ist explizit nicht Teil des Auf-
trages; vielmehr soll eine méglichst breite, objektive und neutrale Bewertung
aller denkbaren und mdglichen Varianten erarbeitet werden, die sodann der
politischen Wirdigung und Entscheidung zugeflhrt werden kann.

Wenige Fragestellungen haben in der politischen Okonomie einen gréBeren
Stellenwert als die Frage, wie die Vorzlige der Bahn in einer global vernetzten
und mehr und mehr auf Mobilitdt angewiesenen Weltwirtschaft wirkungsvoll
ausgespielt werden kénnen. Wahrend die umweltbilanziellen Vorteile und das
bekanntlich sehr hohe Sicherheitsniveau der Eisenbahn unbestritten sind, stel-
len sich doch eine Reihe von Fragen hinsichtlich der Effizienz, insbesondere
der Abhé&ngigkeit von erheblichen staatlichen Zuwendungen. Offentliche Haus-
haltsmittel sind zunehmend knapp, daraus folgt der massive Wunsch der Ent-
scheidungstrager, Zuwendungen nicht nur mdglichst effizient einzusetzen und
den Nutzen fir die Bevdlkerung zu maximieren, sondern die Zuschisse der
offentlichen Hand auch nachhaltig zu reduzieren. Vor diesem Hintergrund ist
auch der diskutierte Bérsengang der DB AG zu verstehen: nicht Entstaatlichung
und Mobilisierung von Staatsvermdgen stehen im Vordergrund, sondern das
Beschreiten eines Weges, Uber die Hereinnahme privater Investoren die Effi-
zienzverbesserungen der DB AG, die in den vergangen Jahren nachweislich
erzielt werden konnten, weiter zu festigen und eventuell noch zu beschleuni-
gen. Gleichzeitig wird im Kontext einer Privatisierungsentscheidung auch die
langfristige Struktur des Eisenbahnsystems festgelegt, die den ordnungs- und
verkehrspolitischen Zielen gerecht werden muss.

Die DB AG ist dabei nicht bloB im deutschen Umfeld zu bewerten, sondern
auch und insbesondere im europaischen Kontext zu verstehen, da der grenz-
Uberschreitende Verkehr sowohl héchste Anforderungen an die Eisenbahn
stellt als auch gréBtes zuklnftiges Wachstumspotenzial darstellt.

Eine zentrale Basis unserer gutachterlichen Arbeit ist die Anerkennung des
Wettbewerbs als ein wirkungsvolles Instrument, Innovation ebenso wie Ange-
botsvielfalt und Effizienz zu bewirken. Wir verstehen dabei die Belebung des
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Wettbewerbs nicht als Ubergeordnetes Ziel (weil dieses z.B. von Europa vorge-
geben wird), sondern als Mittel zum Zweck. Mehr Wettbewerb flhrt ggf. dazu,
dass Ressourcen besser ausgelastet, effizienter genutzt und sparsamer einge-
setzt werden kénnen; Effekte, die letztlich dem Kunden, den Ubergeordneten
politischen Zielen und dem Steuerzahler zugute kommen: wird mehr Verkehr
Uber die Schiene geflihrt, werden nationale Ressourcen geschont und Steuer-
geld gespart. So gesehen befasst sich das Gutachten mit einer der Kernfragen,
in welchem Strukturmodell der Wettbewerb verstarkt werden kann, welche
Auswirkungen dieser Wettbewerb haben kann und ob der Nutzen, der dadurch
auf dem Markt und im Haushalt entsteht, in sinnvoller Relation zu den Nachtei-
len steht, die diese Option gegebenenfalls hat. Damit wird ein weiterer zentraler
Fragenkomplex des Gutachtens adressiert: die Frage der einmaligen und dau-
erhaften Belastungen fir den Haushalt sowie Kostenunterschiede der Struk-
turmodellalternativen fiir die DB AG und das Eisenbahnwesen in Deutschland.

Konkret wurden bereits in der Angebotsaufforderung vier Grundmodelle, die der
Bewertung jedenfalls zugefiihrt werden sollen, knapp beschrieben:

1. Integriertes Modell (,Vertragsmodell/mit Netz“): Das Modell entspricht
der aktuellen gesellschaftsrechtlichen Struktur des DB AG-Konzerns
(Managementholding mit Infrastruktur- und Transportgesellschaften) und
den zur Umsetzung des sog. Infrastrukturpaketes der EU (Richtlinien
2001/12 - 14) vorzunehmenden Anpassungen (insb. zur Unabhangigkeit
der Funktionen ,Trassenpreisfestsetzung und ,Trassenvergabe®). Die
Erflllung der Infrastrukturverpflichtung und die Verfolgung der damit ver-
bundenen verkehrspolitischen Ziele erfolgt im Wege von Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarungen zwischen Bund und DB AG. Mit Blick auf
die Holding ist gemaB Grundgesetz lediglich eine Teilprivatisierung (Ver-
kauf von max. 49 % der Aktien) méglich.

2. Das ,Eigentumsmodell” sieht eine Ricklbertragung des privatrecht-
lichen Eigentums an der Schieneninfrastruktur auf den Bund vor. Die DB
AG soll dabei im Auftrag des Bundes Betreiber der Schieneninfrastruktur
bleiben. Dabei bleibt die Holdingstruktur der DB AG erhalten bei gleich-
zeitiger unmittelbarer Mdglichkeit des Bundes, seiner Infrastrukturver-
antwortung nachzukommen.

3. ,Finanzholding“: In diesem Modell bleibt die Holding bestehen, nimmt
aber lediglich vermbgensverwaltende Téatigkeiten wahr. Die Finanz-
holding hat weder operativen noch strategischen Einfluss auf die Toch-
tergesellschaften, so dass die Tochtergesellschaften véllig eigenstandig
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wirtschaften. Mittelbare Einflussnahmen der Holding sind jedoch durch
die Besetzung der obersten Flhrungspositionen, die Vorgabe finanzieller
ZielgréBen und die Zuteilung finanzieller Ressourcen maglich.

4. Getrenntes Modell (,,ohne Netz“): Dieses Modell sieht eine voll-
stéandige Trennung zwischen Infrastruktur und Betrieb vor (Herauslésung
der Infrastrukturgesellschaften aus dem DB-Konzern). Fir die Organisa-
tion der Infrastruktur sind verschiedene Modelle denkbar (AG, GmbH).
Materiell privatisiert werden sollen lediglich die Transportunternehmen.

Daneben stand es den Gutachtern frei, weitere Strukturalternativen zu entwi-
ckeln bzw. Varianten der bestehenden Modelle auszuarbeiten. Die Beleuchtung
der Spielarten einer horizontalen Trennung des Transportbereichs héatte den
Rahmen dieses Gutachtens gesprengt und wurde nicht durchgefiihrt. Auch
nach solidem Studium ausléndischer Privatisierungsbeispiele im Bahnbereich
bezlglich der organisatorischen Trennung von Netz und Transport wurden fun-
damental anders gelagerte Modelle, die fur Deutschland in Frage kommen,
nicht identifiziert. Vielmehr waren eine Konkretisierung bzw. Erganzungen und
Ausgestaltungsvorschlage der in die Diskussion eingebrachten Alternativen
erforderlich.

Das Gutachten ist wie folgt strukturiert:

Nach der ,Einleitung” gibt das Kapitel ,Ziel der Bahnreform und Kommentie-
rung der Entwicklung bis 2005 einen Uberblick beziiglich der Entwicklung
des Eisenbahnsektors in den letzten Jahren. Dabei werden ebenso die Themen
der Altlasten, wie auch die Bundeszuschiisse und die Herausforderung der
Vereinigung von Bundesbahn und Deutsche Reichsbahn kommentiert. Des
Weiteren erfolgt ein Fazit bezlglich der lbergeordneten verkehrspolitischen
Ziele wie z.B. Verlagerung von Verkehr auf die Schiene und bildet damit den
Startpunkt fir die Bewertung der einzelnen Strukturmodelle.

Das Kapitel ,Kritische Themen* widmet sich den Kernthemen des Gutachtens,
wie sie sich nach der Gesamtschau und den Uber siebzig Interviews mit Exper-
ten und DB AG in dbergeordneter Weise prasentieren, d.h. noch ohne auf die
konkreten Konsequenzen bestimmter Strukturmodelle einzugehen. Hier werden
auch generelle Annahmen, die alle Strukturmodelle betreffen, dargestellt.

In der Angebotsaufforderung flr das Gutachten wurde die Erstellung einer so

genannten Bewertungsmatrix gefordert, wobei die Bewertung in mehreren Di-
mensionen vorgenommen werden soll (Markt, Kundeninteressen, Unterneh-
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menseffizienz, Kapitalmarktfahigkeit, Haushaltswirkungen und institutionelle
Rahmenbedingungen). Wir haben in Abstimmung mit dem Auftraggeber ein
umfassendes Bewertungssystem mit insgesamt 27 Kriterien entwickelt und
auch ein Schema fiir die Fassung rein qualitativer Kriterien erarbeitet, welches
im Kapitel ,Bewertungskriterien“ vorgestellt wird.

Das Kapitel ,,Strukturalternativen fiir eine mogliche Privatisierung der
Deutschen Bahn-Uberblick* erliutert im Uberblick die Strukturmodelle, die wir
der Bewertung zugeleitet haben und beschreibt auch, welche Varianten und
Erganzungen der Grundmodelle entwickelt wurden.

Die folgenden funf Kapitel ,Integriertes Modell“, ,Eigentumsmodell®, ,Ei-
gentumsmodell — Gestaltungsvariante®, ,,Modell Finanzholding-Bundesbe-
teiligung” sowie ,,Getrenntes Modell“ sind der eingehenden Diskussion und
Bewertung der Grundmodelle nebst Varianten vorbehalten; wir haben uns bei
der Beschreibung und Beurteilung jeweils an ein einheitliches Schema gehalten
und zudem die Bewertung so knapp wie mdglich gestaltet, damit dem Leser ein
Vergleich zwischen den Modellen unmittelbar ermdglicht wird.

Kapitel ,Auswirkungen der Modelle im Vergleich® zieht die Bewertung der
Modelle zusammen und stellt die Konsequenzen der Strukturmodelle im Kon-
text nebeneinander (in Form der Bewertungsmatrix). Im abschlieBenden Kapitel
~+Ausblick“ werden die Konsequenzen aus dem Gutachten ebenso wie mdgli-
che nachste Schritte skizziert.

* * * * * *

Booz Allen Hamilton bearbeitete diese Fragestellungen gemeinsam mit sechs
Unterauftragnehmern arbeitsteilig von April bis Januar 2006. Folgende Partner-
unternehmen haben sich jeweils mit ihrem spezifischen Schwerpunktwissen in
das Gutachten eingebracht:

o BSL Management Consultants Bente, Petersen & Partner (,BSL®),

o das Fachgebiet Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik (,WIP“) der TU Berlin
(im Folgenden ,TU Berlin-WIP*),

o Herr Prof. Dr. rer. pol. Alexander Eisenkopf, Lehrstuhl fur Allgemeine
BWL und Mobility Management der Zeppelin University Friedrichshafen,

o ProgTrans AG,

J Morgan Stanley und

o die Kanzlei Waldeck Rechtsanwalte Partnerschaftsgesellschaft.

Zudem wurden zunachst detaillierte Daten zu den Themenstellungen aus einer
Vielzahl von Quellen zusammengetragen und ausgewertet. Neben den Unter-
lagen der Auftraggeber sind hier vor allem die Unterlagen der DB AG selbst zu

Fassung vom 1. Marz 2006 — Seite 48



EINLEITUNG

erwahnen, die in einer Reihe von ausfuhrlichen Workshops, Detailgesprachen
und Diskussionsrunden erdértert und gewdrdigt wurden. Vertraulichkeitsvorga-
ben der DB AG, die teilweise auch das punktuelle, isolierte Bearbeiten von ein-
zelnen Spezialisten erforderten, somit einer breiten Diskussion im Gutachter-
team im Wege standen, wurden prazise bericksichtigt. Diese von der DB AG
geforderten Vertraulichkeitsregeln, zwischen einzelnen Unterauftragnehmern
des PRIMON-Gutachterteams zu differenzieren, haben insbesondere dazu ge-
fUhrt, dass detaillierte Planungszahlen der Mittelfristplanung MiFri (Mengen,
Preise) zwar den detaillierten finanzwirtschaftlichen Bewertungen zugefihrt
wurden, nicht aber fir andere quantitative Analysen verwendet wurden, wie z.B.
bei der Marktmodellierung. Da die exakten Plandaten im Rahmen dieses Gut-
achtens nicht aufscheinen, wurden bestehende Ergebnisse der Marktmodellie-
rung unter Nutzung der exakten Werte nicht weiter verfeinert.

Zudem wurden vom Team eine Reihe von Fachgesprachen mit Vertretern der
DB AG, dem Verkehrsausschuss des Bundestages, mit Fachleuten der Ministe-
rien und einschlagigen Behdrden, Wettbewerbern der DB AG im In- und Aus-
land sowie Studienautoren und internationalen Bahnexperten gefiihrt. Eine voll-
stéandige Liste der Gesprachspartner befindet sich im Anhang ,A4 Liste der In-
terviewpartner”. Allen Gesprachspartnern wurde Vertraulichkeit bezlglich der
Gesprache zugesichert: die Erkenntnisse und Angaben dienen somit dazu, das
Meinungsspektrum aufzunehmen und der gutachterlichen Wrdigung zuzufiih-
ren.

Fassung vom 1. Marz 2006 — Seite 49



ENTWICKLUNG DES BAHNSEKTORS SEIT DER BAHNREFORM

2 Entwicklung des Bahnsektors seit der Bahnreform

2.1 Bahnstrukturreform von 1994

Die wirtschaftliche Entwicklung der Deutschen Bundesbahn vor 1994 bil-
det sowohl den Ausgangspunkt wie auch die Referenzsituation fir eine Wirdi-
gung der Bahnstrukturreform von 1994. Spatestens seit Mitte des 20. Jahrhun-
derts stand die bundesdeutsche Verkehrspolitik vor einem sich zunehmend
verscharfenden und beschleunigenden Niedergang des (deutschen) Eisen-
bahnwesens mit erheblichen Modalspli’[-VerIusten3 der Schiene. Die wirtschaft-
liche Situation des nicht rechtsfahigen Sondervermdgens Deutsche Bundes-
bahn (DB AG) verschlechterte sich dramatisch trotz hoher regelméaBiger (er-
folgswirksamer und erfolgsneutraler) Finanzmittelzuwendungen des Bundes.*
In den 1970er Jahren war die Deutsche Bundesbahn nicht mehr in der Lage,
durch die erwirtschafteten Einnahmen nur den Personalaufwand zu decken.
Hinzu kamen die im Zuge der Wiedervereinigung tUbernommenen Altlasten der
Deutschen Reichsbahn (DR), die ebenfalls in ein nicht rechtsfahiges Sonder-
vermdgen des Bundes Uberfihrt und im Jahre 1992 zusammen mit der DB AG
unter einheitliche Leitung gestellt wurde. Hierdurch verscharfte sich die prekare
wirtschaftliche Situation weiter: Obwohl bereits 1991 langfristige Verbindlichkei-
ten der DB AG in Héhe von EUR 6,44 Mrd. vom Bund Ubernommen worden
waren, erreichte das konsolidierte Wirtschaftsergebnis beider Sondervermdgen
DB AG /DR 1993 einen Bilanzverlust von insgesamt rd. DM 15,9 Mrd. (EUR
8,13 Mrd.). Tabelle 26 und Tabelle 27 zeigen die (konsolidierte) Schlussbilanz
bzw. die (konsolidierte) GuV-Rechnung von DB AG /DR zum 31. Dezember
1993 kurz vor der Bahnreform.”

Aktiva EUR Mio. Passiva 5'?:

Sachanlagen 51.082 | Eigenkapital 4.260
Finanzanlagen 948 | Sonderposten/ Baukostenzuschisse 5.444
Summe Anlagevermdégen 52.030 | Zinslose Bundesdarlehen 0
Vorréate Sachanlagen 976 | Pensionsrickstellungen 0
Vorrate Umlaufvermdgen 118 | Sonstige Rickstellungen 8.590
Forderungen 1.028

Zinspflichtige Verbindlichkeiten 34.304
Liquide Mittel 205 | Sonstige Verbindlichkeiten 3.870
Liquide Mittel Sozialeinrichtungen 72 | Verbindlichkeiten Sozialeinrichtungen 72
Rechnungsabgrenzungsposten 2.244 | Rechnungsabgrenzungsposten 133
Summe Aktiva 56.673 | Summe Passiva 56.673

Tabelle 26: Konsolidierte Bilanz von DB AG und DR zum 31. Dezember 1993

Quelle: Aberle, G. (2003), S. 143; eigene Umrechnung in EUR (gerundet auf volle EUR Mio.).

% So sank der Marktanteil der Schiene im Personenverkehr von 16,1 % (1960) auf 6,2 % (1990) und im Giiterverkehr von 37,4 % (1960)
auf 20,6 % (1990). Vgl. Bundesverband Giterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e. V. (2002): BMVBW (VWZ) 2002, S. 35 sowie
BMVBW (2000), S. 56 f. und 64 f.

Im Jahr 1990 leistete der Bund erfolgswirksame Zahlungen in Héhe von 5,1 Mrd. EUR zuziglich erfolgsneutraler Zahlungen in Hohe
von EUR 1,95 Mrd.

5 Vgl. Aberle, G. (2003), S. 138 — 140.
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Umsatzerlése 12.654
Bestandsverénderungen -5
Aktivierte Eigenleistungen 1.285
Gesamtleistung 13.934
Sonstige Ertréage 3.201
Ausgleich Bund 194
Materialaufwand -6.026
Personalaufwand -13.651
Abschreibungen -2.471
Sonstiger Aufwand -1.066
Betriebsergebnis | -5.885
Zinsaufwand / -ertrag (Saldo) -2.412
Betriebsergebnis 1 -8.297
Finanzergebnis (ohne Zinsen) 153
AuBerordentliches Ergebnis .
Ergebnis vor Steuern -8.144
Ertragssteuern .
Ergebnis nach Steuern -8.144

Tabelle 27: Konsolidierte GuV-Rechnung von DB AG und DR fiir 1993 (in EUR Mio.)

Quelle: Aberle, G. (2003), S. 144, eigene Umrechnung in EUR (gerundet auf volle EUR Mio.).

Die Ziele der Bahnstrukturreform ergeben sich aus dieser Entwicklung der deut-
schen Eisenbahn vor 1994. Als wesentliche Ziele der Bahnreform sind anzufih-

ren:

das aufgrund der Umweltfreundlichkeit des Rad- / Schiene-Systems und
der zunehmenden Kapazitatsengpasse bei den Infrastrukturen der kon-
kurrierenden Verkehrstrager (v. a. StraBe)’ Ubergeordnete Reformziel
der Verkehrsverlagerung von der StraBe zur Schiene (,mehr Verkehr auf
die Schiene®) sowie die klare Trennung von staatlich-hoheitlicher und un-
ternehmerischer Verantwortung (Verhinderung politischer Einflussnahme
in betriebliche Fragen) als verkehrspolitische Ziele,

die Schaffung eines funktionsfahigen intramodalen Preis- und Qualitats-
wettbewerbs zur Verbesserung der intermodalen Wettbewerbsféhigkeit
der Schiene als ordnungspolitisches Ziel,

die Effizienz und Rentabilitdt der DB AG /DR als unternehmerische
Ziele und damit einhergehend

die Begrenzung der finanziellen Belastungen des Bundeshaushalts
durch die Bahn als finanz- und haushaltspolitisches Ziel.

Vgl. Website des BMVBW vom 6.4.2005 (http://www.bmvbw.de/Verkehr/Schiene-,1462/Bahnreform.htm#Ziele).
7 Vgl. Aberle, G. / Brenner, A. (1996), S. 6.
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o Ziel der Bahnreform war weiterhin die Umsetzung der Richtlinie
91/440/EWG und die Anpassung an die Rahmenbedingungen der VO
1191/69 zur Regelung gemeinschaftlicher Verpflichtungen auf dem Ge-
biet des Verkehrs.

Um diese Ziele zu erreichen, wurde bereits 1989 vom Bundeskabinett die ,Re-
gierungskommission Bundesbahn® zur Entwicklung eines Reformkonzepts ein-
gesetzt, deren Aufgabenstellung durch die im Zuge der Wiedervereinigung not-
wendig gewordene Integration der Deutschen Reichsbahn (DR) Uberlagert wur-
de. Die Kommission legte 1991 ihren Abschlussbericht vor, der Ende 1993
weitgehend unverandert in Gesetze transformiert wurde.® Die zum 1.1.1994 in
Kraft getretene Strukturreform umfasste folgende acht MaBnahmen (vgl. Ab-
bildung 3):

Verfahrensschritte der Bahnreform

. Vorratsvermégen
Bundesbahn Reichsbahn Berlin (West)

Sondervermégen Bundeseisenbahnen

Unternehmerischer Bereich Offentlicher Bereich 1. Stufe 1994:
Fahrweg (Bau, Betrieb, Unterhaltung) hoheitliche Aufgaben a) Fusion
Transport (Personen, Gter) Personalverwaltung (Bundesgesetz)
verwandte Geschaftstatigkeiten Schuldenverwaltung

Fahrwegfinanzierung

Deutsche Bahn AG Eisenbahn- Bundeseisenbahn- b) Ausgliederung

Personenfernverkehr Bundesamt (EBA) vermogen (BEV) (Anderung Art.
Personennahverkehr hoheitliche Aufgaben Schuldenverwaltung 87 GG und
Giterverkehr (soweit nicht BMVBW) Personalverwaltung Bundesgesetze)
Fahrweg Grundstlckverwertung
DBAG-Holding
Personenfernverkehrs AG 2. Stufe 1999:
Personennahverkehrs AG gesetzllch_
- vorgeschriebene
Guterverkehrs AG Aufspaltung
Fahrweg AG N
s Behérde

= Aktiengesellschaft

mmmmmm  Sondervermdgen

Abbildung 3: Verfahrensschritte der Bahnreform

Quelle: Website des BMVBW vom 6.4.2005
(http.//www.bmvbw.de/Anlage/original _6051/Schema-der-Bahnreform.gif).

MaBnahme 1: Im ersten Schritt wurden die beiden Sondervermégen DB AG
und DR fusioniert und gleichzeitig in einen 6ffentlich-hoheitlichen und einen
privat-unternehmerischen Bereich aufgespalten,9 um die Unabhéngigkeit der
Geschaftsfihrung der Eisenbahnen von staatlichen und kommunalen Ge-
bietskbérperschaften sicherzustellen.'® Der unternehmerische Bereich wurde

8 vgl. Aberle, G. (2003), S. 141 — 143.
?  Vgl. § 1 des Gesetzes zur Zusammenlegung und Neugliederung der Bundeseisenbahnen (ZusfG).
' Zur Unabhangigkeit der Geschaftsfihrung der Eisenbahnen vgl. insbesondere § 8 AEG.
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in eine Aktiengesellschaft mit dem Fahrweg, dem Personennah- und Personen-
fernverkehr sowie dem Guterverkehr als rechnerisch und organisatorisch ge-
trennte Sparten der Deutschen Bahn AG (DB AG) transformiert,’’ wobei die
Anteile seither alleine der Bund halt (formale Privatisierung).12 Damit sollte ver-
hindert werden, dass o6ffentliche Mittel flr die Infrastruktur an die Trans-
portsparten weiter gegeben und Regionalisierungsmittel auBerhalb des SPNV
verwendet werden."® Der 6ffentliche Bereich gliedert sich seither in das Bun-
deseisenbahnvermégen (BEV) als Schulden- und Personalverwaltung und
Verwaltung aus der Bahn ausgegliederter Vermbgenswerte bzw. Altlasten so-
wie das Eisenbahnbundesamt (EBA), das hoheitliche Aufsichts- und Zulas-
sungsaufgaben fir alle Eisenbahnen (also auch fir sog. Dritte) wahrnimmt.**

MaBnahme 2: Zur Trennung der 6ffentlichen und privat-unternehmerischen
Aufgaben erfolgte eine Befreiung der Bahn von gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen (Public Service, Daseinsvorsorge).'® Derartige Aufgaben sind
seither von der o6ffentlichen Hand gegen Zahlung entsprechender Entgelte
nachzufragen (Bestellerprinzip).'® Diese Regelung schafft zum einen die Mog-
lichkeit der privatwirtschaftlichen Unternehmensfiihrung und ermdglicht zum
anderen dem Vorstand der Bahn, sich ohne Berlcksichtigung von Public Servi-
ce-Auflagen auf die Wirtschaftssteuerung des Unternehmens zu fokussieren.

MaBnahme 3: Mit dem Erlass des Bundesschienenwegeausbaugesetzes
(BSchwAG) wurden auch die Verantwortlichkeiten flr die Finanzierung von
Infrastrukturinvestitionen neu geregelt. Nach § 8 BSchwAG soll der Bund die
Neu-, Ausbau- und Ersatzinvestitionen in die Schienenwege finanzieren, wobei
mindestens 20 % dem SPNV nach Abstimmung zwischen der DB AG und den
jeweiligen Landern zuzuweisen sind."” Den Aufwand zur Unterhaltung und In-
standhaltung tragt die DB AG in voller Hohe (Kostendeckungsziel). Sofern der
(Aus-)Bau von Schienenwegen in den dem BSchwAG anhangenden Schienen-
bedarfsplan aufgenommen wird, ist die DB AG, falls sie den Antrag zur Auf-
nahme in den Bedarfsplan gestellt und sie ein wirtschaftliches Interesse an der
betreffenden Infrastrukturinvestition hat, zur Mitfinanzierung verpflichtet. Nach

Die Trennungslinie zwischen Eisenbahntransport- und Eisenbahninfrastrukturbereichen ist in § 2 Abs. 3 AEG definiert worden, der

den Infrastrukturbereich detailliert von den Transportbereichen, die sich als ResidualgréBe ergeben, abgrenzt. Danach gehéren zur

Infrastruktur die in den EWG-Verordnungen Nr. 70/2598 bzw. Nr. 70/1108 aufgefihrten Anlagen (Grundstiicke, Bahnkérper und

Planum, Kunstbauten wie Briicken oder Tunnel, schienengleiche Ubergange, Oberbau, StraBenanlagen auf Bahnhofsvorplatzen und

in Guterbahnhdéfen, Sicherungs-, Signal- und Fernmeldeanlagen, Beleuchtungsanlagen, Anlagen zur Umwandlung und Zuleitung von

Strom fir die elektrische Zugférderung, Dienstgebdude des Wegedienstes einschlieBlich Einrichtungen zur Erhebung von

Beférderentgelten). Zur rechnerischen und organisatorischen Trennung der Bereiche vgl. § 25 des Gesetzes Uber die Grindung einer

Deutsche Bahn Aktiengesellschaft (DBGrG).

Vgl. § 8 Nr. 2 DBGrG. Zur Unterscheidung von materieller und formeller Privatisierung vgl. Brenck, A. (1993), S. 77ff.

® Vgl. § 9 Abs. 1 AEG.

™ vgl. Art. 1 — 3 Eisenbahnneuordnungsgesetz (ENeuOG), welche das Gesetz zur Zusammenfilhrung und Neugliederung der
Bundeseisenbahn, das Deutsche Bahn Grindungsgesetz (DBGrG) sowie das Gesetz Uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des
Bundes beinhalten. Art. 4 enthalt das Regionalisierungsgesetz (RegG). Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) n. F. ist Gegenstand
des Art. 5 ENeuOG.

® vgl. § 15 AEG.

' vgl. Aberle, G./ Brenner, A. (1996), S. 17 — 18.

7 Vgl. § 8 Abs. 2 BSchwAG. Die Verantwortung des Bundes fiir die Infrastruktur seiner Eisenbahnen ist verfassungsrechtlich in Art. 87e

Abs. 4 GG verankert.

12
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§ 10 BSchwAG hat sie Zahlungen mindestens in Héhe der jahrlichen Abschrei-
bungen, jedoch ohne Zinsen an den Bund zu leisten. Hat die Bahn allerdings
keinen Antrag auf Aufnahme in den Bedarfsplan gestellt bzw. liegt das betref-
fende Projekt nicht im (bekundeten) Interesse der Bahn, so kédnnen geman
BSchwAG ihr Mitfinanzierungsanteil reduziert oder gar Baukostenzuschisse
ohne Rickzahlungsverpflichtung gewahrt werden. Hiermit ist die Befreiung der
DB AG von gemeinwirtschaftlichen Infrastrukturleistungen beabsichtigt. Die
Stilllegung defizitarer Streckenabschnitte bedarf der Zustimmung des ,Eisen-
bahnbundesamtes im Benehmen mit der zustandigen Landesbehérde”. Wird
die Stilllegung abgelehnt, so sind die Kosten der Nichtstillegung dem Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen zu ersetzen.®

MaBnahme 4: Eng verbunden mit der Befreiung der Bahn von 6ffentlichen Auf-
gaben ist auch die (allerdings erst im Jahre 1996 erfolgte) Regionalisierung
des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), mit der die Verantwortung
fir den OPNV und insbesondere den SPNV auf die regionalen Gebietskérper-
schaften (bertragen wurde.'® Seither erhalten die Bundeslander jahrlich Fi-
nanzmittel aus dem Mineral6lsteueraufkommen des Bundes, um Nahverkehrs-
leistungen einkaufen zu kdnnen.?® Eine konkrete Regelung hinsichtlich der Zu-
weisung der Regionalisierungsmittel von den Landern auf die regionalen Ge-
bietskérperschaften wurde nicht vorgenommen. Nach § 7 RegG sind die Lan-
der als Aufgabentrager primare Finanzmittelempfanger und als Besteller dazu
angehalten, mit den Mitteln ,insbesondere de[n] Schienenpersonennahverkehr
zu finanzieren®. Basis flr die Bemessung der Regionalisierungsmittel waren die
fir die Zugkilometer des SPNV des Fahrplans 1993/94 erforderlichen Finanz-
mittel. So flossen 1996 EUR 4,45 Mrd. zuzlglich der Bundesfinanzhilfen nach
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) von ca. EUR 3,22 Mrd. Ab
1997 wurde den Landern jahrlich ein erhdhter Betrag von ca. EUR 6 Mrd. zu-
gewiesen, wobei im Gegenzug eine Absenkung der GVFG-Mittel auf EUR 1,64
Mrd. erfolgte. Die Bundeszahlungen unterlagen einer zunachst bis 2001 befris-
teten Dynamisierung auf Basis des Wachstums der Umsatzsteuereinnahmen.
Seit 2002 wird den Landern ein reduzierter Betrag von EUR 6,75 Mrd. p. a. zu-
gewiesen, der sich von 2003 an jedoch um jahrlich 1,5 % gemanB §§ 5,6 RegG
i. d. F. vom 26.6.2002 bis zum Jahr 2007 erhght.”’

MaBnahme 5: Der Zugang zum Schienennetz wurde fir die sog. Dritten Ei-
senbahnen (auslandische Bahnen,? NE-Bahnen, internationale Eisenbahn-

® Vgl. § 11 AEG n. F. Die Versagung einer Stilllegung ist jedoch hdchstens fiir den Zeitraum eines Jahres maglich.

°vgl. Art. 4 ENeuOG.
2 vgl. § 5 RegG. Hinreichende Finanzmittelmittelzuweisungen fiir den SPNV durch den Bund an die Lander stellen einige Klauseln des
RegG sicher. Vgl. hierzu § 6 RegG.

2 Vgl. Aberle, G. (2004), S. 37 — 38; Vgl. Aberle, G. (2003), S. 151; Aberle, G./ Brenner, A. (1996), S. 20. Im Jahre 2004 erfolgte eine
weitere einmalige Absenkung um 2 % im Zuge des Subventionsabbaus entsprechend der Koch-Steinbriick-Liste.

Auslandische Bahnen haben entsprechend des Gegenseitigkeitsprinzips nach § 14 Abs. 2 AEG dann ein Recht auf Zugang zum
deutschen Schienennetz, wenn das Schienennetz ihres Heimatlandes im Gegenzug auch deutschen Eisenbahnunternehmen offen
steht. Faktisch hat jedoch aufgrund der Niederlassungsfreiheit innerhalb der Gemeinschaft jedes EG-auslandische Unternehmen

22
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gruppierungen) gebffnet, um einen diskriminierungsfreien intramodalen Wett-
bewerb zu etablieren.?® Voraussetzung fir das Erbringen von Schienenver-
kehrsleistungen ist der Besitz einer giiltigen Genehmigung.?* Eine beantragte
Genehmigung wird erteilt, wenn der Antragsteller die Kriterien der Zuverlassig-
keit und finanziellen Leistungsfahigkeit erflllt sowie seine fachliche Eignung
nachweisen kann. Der Netzzugang wird juristisch durch die Eisenbahninfra-
strukturbenutzungsverordnung (EIBV) geregelt. Fir die Zugang begehrenden
Unternehmen sind auch die ,Allgemeinen Bedingungen Gber die Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur der DB AG (ABN)“ relevant. Sie enthalten neben den
allgemeinen Geschéaftsbedingungen qualitative Zugangsbeschrankungen (An-
forderungen an die Fahrzeuge sowie das Personal), die sich maBgeblich an
den Bestimmungen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) orientie-
ren. Liegen Diskriminierungstatbestande bzw. diskriminierungsrelevante Vor-
warfe vor, werden als Aufsichtsorgane die ab dem 01.01.2006 zustandige Bun-
desnetzagentur sowie die deutsche und europadische Wettbewerbsbehérde
nach MaBgabe des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen (§ 22 Abs.
5 sowie § 26 Abs. 2 und 4 GWB) bzw. des EG-Vertrags (insbesondere Art. 85
und Art. 86 EGV) auf Antrag tétig.25 Im Hinblick auf die Sicherstellung diskrimi-
nierungsfreier Trassenpreise sowie einer diskriminierungsfreien Trassenverga-
be wurden keine detaillierten (ex ante)-Regelungen getroffen.?® Lediglich Takt-
verkehren wurde eine (nicht weiter spezifizierte) Bevorzugung bei der Trassen-
zuweisung eingeraumt.*’ Grundséatzlich werden Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen zur einheitlichen Behandlung von Trassenzuweisungsantragen von
Eisenbahnverkehrsunternehmen, zur Aufstellung und Veréffentlichung allge-
meiner Geschéftsbedingungen einschlieBlich der Verzeichnisse der Trassen-
entgelte sowie der Entgelte zur Benutzung sonstiger Anlagen und Einrichtun-
gen sowie zur Beschrankung der technischen und betrieblichen Anforderungen
an die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur auf ,das flr einen sicheren Be-
trieb jeweils erforderliche MaB* verpflichtet.?®

MaBnahme 6: Um die DB AG von den inflexiblen und aufwandsintensiven
Beamtenstrukturen zu befreien und sie in die Lage zu versetzen, ihre Personal-
politik nach betriebswirtschaftlichen Kriterien auszurichten, erfolgte eine Uber-
leitung des Ulberhdngigen Personals. Dazu wurde der Beamtenstamm
dienstrechtlich dem Bundeseisenbahnvermégen (BEV) zugewiesen, auf den
die DB AG entsprechend ihrem Personalbedarf zu marktliblichen Gehéltern
zugreift. Differenzbetrage zu den Beamtenbeziigen werden seither ebenso vom

durch Grliindung eines Eisenbahnunternehmens in Deutschland die Méglichkeit, in den deutschen Schienenverkehrsmarkt einzutreten.
Vgl. hierzu auch Abschnitt 2.2.

% vgl. § 14 Abs. 1 bis 3 AEG n. F.

2 vgl. § 6 Abs. 1 AEG.

% ygl. § 14 Abs. 5 AEG n. F.

% vgl. Aberle, G. / Brenner, A. (1996), S. 54 — 56.

2 Vgl. § 14 Abs. 1 AEG n. F.

% vgl. § 3 Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV).
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BEV getragen wie alle Bezlige, die den nicht mehr von der DB AG bendtigten
Beamten zustehen.?

MaBnahme 7: Zum Zweck ihrer finanziellen Sanierung wurde die DB AG
durch den Bund volistdndig entschuldet. Nach einer vorangegangenen Uber-
nahme der Schulden der DB AG in H6he von EUR 6,44 Mrd. (1991) erfolgte
zum 01. Januar 1994 eine weitere Schuldentbernahme in Héhe von EUR
34,41 Mrd. durch das Bundeseisenbahnvermégen.®® Hinzu kommt die Befrei-
ung der DB AG von den Altlasten der ehemaligen DR durch den Bund, wie z.B.
die Aufwendungen flir die Beseitigung von Umweltbelastungen auf Grundsti-
cken der ehemaligen DR.

MaBnahme 8: Gleichzeitig erfolgte eine drastische Korrektur des Anlagever-
mogens der DB AG von EUR 51,8 Mrd. auf nur noch EUR 12,68 Mrd. deutlich
starker als von der Regierungskommission Bundesbahn vorgesehen.®' Dabei
wurden erst 1991 voll in Betrieb genommene Neubaustrecken des Hochge-
schwindigkeitsverkehrs (z.B. Hannover — Wirzburg oder Stuttgart — Mannheim)
nicht mehr aktiviert, obgleich sie von der DB AG voll genutzt wurden bzw. wer-
den.* Das in der Erdffnungsbilanz ausgewiesene Eigenkapital betrug insge-
samt rd. EUR 5,88 Mrd. (EUR 2,15 Mrd. Grundkapital und EUR 3,73 Mrd. Kapi-
talricklage; vgl. folgende Tabelle 28).

Aktiva EUR Mio. Passiva EUR Mio.
A. Anlagevermdégen A. Eigenkapital
immaterielle Vermdgensgegensténde 272 Gezeichnetes Kapital 2.147
Sachanlagen 12.688 Kapitalriicklage 3.732
Finanzanlage 438 5.879
13.398
B. Umlaufvermégen B. Riickstellungen 7.534
Vorréate 734
Forderungen und sonstige 1.240 | C. Verbindlichkeiten 2.283
Vermobgensgegenstande
Liquide Mittel 391
2.365
C. Rechnungsabgrenzungsposten 20 | D. Rechnungsabgrenzungsposten 87
Summe Aktiva 15.783 | Summe Passiva 15.783

Tabelle 28: Eréffnungsbilanz der DB AG vom 01. Januar 1994

Quelle: DB AG-Geschéftsbericht 1994, eigene Umrechnung in EUR.

2 vgl. hierzu insbesondere § 12 Abs. 2 und 3 sowie §§ 16 und 21 DBGIG.
0 vgl. Aberle, G. (2003), S. 148.
31 vgl. Aberle, G. (2003), S. 142.
% vgl. Aberle, G. (2003), S. 146.
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In einem gesetzlich vorgegebenen 2. Reformschritt erfolgte zum 01. Januar
1999 eine organisatorische Umgriindung der DB AG in die heutige DB AG-
Holding mit den Konzerntéchtern DB Netz AG (Schienenwege), DB Regio AG
(Personennahverkehr) und DB Reise & Touristik AG (Personenfernverkehr),
DB Cargo AG (Guterverkehr) sowie DB Station & Service (Bahnhofe),* wobei
die Dachgesellschaft als Management-Holding konzipiert wurde. Mit der formal-
rechtlichen Verselbstandigung der DB AG-Téchter war eine durch die aktien-
rechtlichen Publizitatspflichten deutlich erhéhte Transparenz ber zentrale be-
triebswirtschaftliche KenngréBen insbesondere der DB Netz AG beabsichtigt.*
AuBerdem sollte die Unabhangigkeit der DB Netz AG von den Interessen der
DB-Transportsparten zugunsten eines diskriminierungsfreien Netzzugangs
durch ihre organisatorische Trennung zumindest erhéht werden.®

Fir 2002 war in den Uberlegungen zur Bahnstrukturreform ein 3. Schritt zur
Entscheidung Uber die kiinftige Organisations- und Eigentumsstruktur der Hol-
ding vorgesehen.®® Wihrend sich die Regierungskommission seinerzeit fiir eine
institutionelle Trennung (v. a. von Netz- und Transportbetrieb) ausgesprochen
hatte,®” wurde die Aufldsung der Holding im Zuge der Bahnstrukturreform nur
optional verabschiedet.®®

2.2 Eisenbahnpolitische Aktivitaten der EU und deren Konsequenzen fir
Deutschland

2.2.1 Anforderungen der europaischen Eisenbahnrichtlinien

Nachdem von der im Jahre 1987 in Kraft getretenen Einheitlichen Europai-
schen Akte zur schrittweisen Verwirklichung des europaischen Binnenmarktes
bis zum 31. Dezember 1992 in den ersten Jahren nur eingeschrankt Impulse
auf den europdischen Eisenbahnsektor ausgegangen waren, wurde im Jahre
1991 mit der Richtlinie 91/440/EWG die Basis fiir die sukzessive Offnung der
Eisenbahnmarkte fir den Wettbewerb gelegt.

% Die Basis hierzu ist in § 2 DBGrG verankert.

3 vgl. Aberle, G. (2003), S. 150.

% vgl. Aberle, G. (2003), S. 141 — 142.

% Die Gesetzesentwiirfe der Bundesregierung (Eisenbahnneuordnungsgesetz — Stand 15. September 1992) sahen eine Aufldsung der
Holding nach acht Jahren vor. Im Zuge der schwierigen Bund-Lander-Verhandlungen vom Dezember 1993 wurde dieser
Automatismus jedoch entfernt. Vgl. Aberle, G./Brunner, A., 1996, S. 6.

37 vgl. Aberle, G. (2003), S. 146.

% Die faktische Trennung der Bereiche bedarf eines neuen Gesetzes, dem der Bundesrat zustimmen muss. Vgl. § 25 und § 2 Abs. 2
DBGrG. Die Hintergriinde der Abweichung vom urspriinglichen Vorhaben legt Laaser, C. F. (1994), S. 6 dar.
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Die wesentlichen Vorgaben der Richtlinie, welche die Mitgliedsstaaten bis zum
01. Januar 1993 umzusetzen hatten,*® waren die

Unabhéngigkeit der Geschaftsfiihrung der Eisenbahnen vom Staat.
Zu diesem Zweck fordert die Richtlinie 91/440/EWG insbesondere die
Herauslésung einer eigenstandigen Rechnungsfihrung der jeweiligen
Eisenbahnunternehmen aus dem 6éffentlichen Haushalt. Die grundsatzli-
che Befreiung der Eisenbahnunternehmen von staatlichen Aufgaben er-
gibt sich bereits aus der VO (EWG) Nr.1191/69, auf die Art. 5
RL 91/440/EWG ("unbeschadet") Bezug nimmt.*

Die finanzielle Sanierung der Eisenbahnunternehmen durch den jewei-
ligen Mitgliedsstaat.*’

Die rechnerische Trennung von Eisenbahninfrastruktur und Eisen-
bahnverkehrsbetrieb. Eine organisatorische oder institutionelle Tren-
nung schreibt die Richtlinie 91/440/EWG nicht obligatorisch vor. Diese
weitergehenden Trennungsvarianten sind lediglich optional. Dabei kann
der Infrastrukturbetrieb sowohl auf einen vom Eisenbahnverkehrsbetrieb
getrennten Unternehmensbereich innerhalb eines Eisenbahnunterneh-
mens oder auf einen eigenstandigen Infrastrukturbetreiber Ubertragen
werden. Quersubventionierungen zwischen dem Infrastruktur- und den
Verkehrsbereichen sind seither untersagt. Die Verantwortung fir die
Netzentwicklung, die Festlegung von Sicherheitsvorschriften und die
Kontrolle ihrer Einhaltung liegt bei den Mitgliedsstaaten.*?

Die Offnung des Zugangs zum Schienennetz fiir internationale Grup-
pierungen zum Netz der Heimatstaaten ihrer Mitglieder sowie zu den
Schienennetzen dazwischen liegender Staaten im Rahmen grenziber-
schreitender Verkehre (Transitrecht). Im grenziberschreitenden Kombi-
nierten Guaterverkehr (KGV) wird allen EU-Eisenbahnen das Anrecht auf
diskriminierungsfreien Zugang zum Schienennetz der Mitgliedsstaaten
eingeraumt. FUr die Netznutzung ist dabei ein Trassenentgelt an den je-
weiligen Netzbetreiber zu entrichten.”® Die Kabotage, Stadt-, Vorort- und
Regia?alverkehrsleistungen bleiben von der Marktéffnung ausgenom-
men.

Wesentliche Fragen zu den Netzzugangsbedingungen und der Berechnung der
Wegeentgelte lasst die Richtlinie 91/440/EWG unbeantwortet. Zur Konkretisie-
rung dieser Bestimmungen wurden 1995 zwei weitere, die Basisrichtlinie er-
ganzende Direktiven verabschiedet, die bis zum 27. Juni 1997 in nationales
Recht umzusetzen waren:

39
40
41
42
43
44

Vgl. RL 91/440/EWG, Artikel 15.

Vgl. auch § 15 AEG a. F.

Vgl. RL 91/440/EWG, Artikel 9.

Vgl. RL 91/440/EWG, Artikel 6 und Artikel 7.

Vgl. RL 91/440/EWG, Artikel 10.

Vgl. RL 91/440/EWG, Artikel 10 Abs. 2. V. m. Artikel 2.
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Die Richtlinie 95/18/EG spezifiziert die Grundsatze der Lizenzvergabe mit
dem Ziel, transparente, diskriminierungsfreie und einheitliche Zugangsbedin-
gungen zum Schienenverkehrsmarkt innerhalb der Europaischen Gemeinschaft
zu schaffen.

Demgegeniber regelte die Richtlinie 95/19/EG die Zuweisung von Fahrweg-
kapazitaten und die Bestimmung der zu entrichtenden Wegeentgelte. Nach
MaBgabe dieser Direktive haben die Mitgliedsstaaten eine eigenstandige oder
dem Netzbetreiber zugeordnete, neutrale Stelle einzurichten, die eine diskrimi-
nierungsfreie Trassenvergabe vornehmen soll.** Fihlen sich Eisenbahnunter-
nehmen benachteiligt, so kénnen sie dies bei einer staatlich zu schaffenden
unabhangigen Stelle anzeigen, deren Entscheidungen richterlich zu Gberprifen
sind.* Allerdings sind im Hinblick auf die Diskriminierungsfreiheit der Trassen-
vergabe mehrere Ausnahmeregelungen zulassig:*’

1. Vorrangregelungen zugunsten einzelner Verkehrsdienste im Rahmen
der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungserstellung.

2. Vorrangsrechte fur bestimmte Verkehrsdienste auf speziellen Strecken
(z. B. auf Hochgeschwindigkeitsstrecken).

3. Bevorzugung von ,Eisenbahnunternehmen, die bestimmte Arten von
Verkehrsdiensten oder diese in bestimmten Gebieten betreiben.”

Die Ertrage aus Wegeentgelten und staatlichen Beitrdgen missen unter nor-
malen Geschaftsbedingungen die Infrastrukturkosten tber einen angemesse-
nen Zeitraum zumindest ausgleichen. Die Trassenpreise sollen sich an der Ver-
kehrsart, der Zeit der Trassennutzung, der Marktlage sowie dem Fahrwegver-
schleiB orientieren.*

Anfang des Jahres 2001 wurde ein 1. Eisenbahnpaket zur Novellierung der
Basisrichtlinien von 1991 bzw. 1995 verabschiedet, um die Revitalisierung der
europdischen Eisenbahnen voranzutreiben. Die betreffenden Richtlinien waren
von den Mitgliedsstaaten bis zum 15. Marz 2003 umzusetzen.

Die Neufassung der Basisrichtlinie 91/440/EWG durch die Richtlinie
2001/12/EG hat folgende Implikationen:

o Sie definiert das Trans-European Freight Rail Network (TERFN), das
Guterverkehrstrassen, Terminals und Zubringertrassen zu den Héfen
umfasst. Alle EU-Eisenbahnen erhalten im Rahmen grenziberschreiten-

“ vgl. RL 95/19/EG, Artikel 2 und Artikel 3.
6 vgl. RL 95/19/EG, Artikel 13.

47 Vgl. RL 95/19/EG, Artikel 4 und Artikel 5.
“ Vgl. RL 95/19/EG, Artikel 6 bis Artikel 8.
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der Verkehre freien Netzzugang im Bereich des TERFN, ab dem
15. Marz 2008 dariiber hinaus zum gesamten Netz.*®

o Sie konkretisiert die rechnerische Trennung von Eisenbahninfrastruktur
und Schienentransportbetrieb: Die Eisenbahnunternehmen missen ge-
trennte GuV-Rechnungen sowie Bilanzen fir die verschiedenen Unter-
nehmensbereiche aufstellen und veréffentlichen. Das Quersubventionie-
rungsverbot wird dahingehend ausgedehnt, dass getrennte GuV-
Rechnungen und Bilanzen der Personen- und Guterverkehrssparten
auch hier Quertransfers 6ffentlicher Gelder verhindern sollen.*

o Sie sieht vor, dass die wesentlichen Funktionen zur Gewahrleistung des
diskriminierungsfreien Netzzugangs (Genehmigungs- und Trassenver-
gabe, Entscheidungen Uber Wegeentgelte sowie Kontrollaufgaben)51 an
Stellen oder Unternehmen Ubertragen werden, die selbst keine Eisen-
bahnverkehrsleistungen erbringen. An den letztgenannten Aufgaben so-
wie an der Entgelterhebung und an der Infrastrukturverwaltung kénnen
die Eisenbahnunternehmen jedoch beteiligt werden.*?

Mit der Anderung der Direktive 95/18/EG soll erreicht werden, dass durch die
Anforderungen zum Erhalt einer Betriebsgenehmigung keine Marktzugangs-
schranken aufgebaut werden. In der Richtlinie ist dementsprechend die Uber-
tragung der Genehmigungsvergabe auf eine unabhangige Stelle sowie die EU-
weite Guiltigkeit der Genehmigungen verankert.”®

Die Richtlinie 2001/14/EG, welche die Richtlinie 95/19/EG ersetzt, beinhaltet
konkretisierende Regelungen zur Trassenvergabe und zu den Prinzipien der
Trassenbepreisung: Nach MaBgabe der Richtlinie 2001/14/EG kann jedes in
der EU zugelassene Eisenbahnunternehmen oder Eisenbahngruppierung An-
trage auf Trassenzuweisung stellen. Fakultativ kbnnen die Mitgliedsstaaten
auch far Behoérden, Unternehmen der verladenden Wirtschaft, Spediteure und
Unternehmen des Kombinierten Giterverkehrs ein entsprechendes Antrags-
recht vorsehen.>* Die Richtlinie raumt das Recht auf ein Mindestzugangspaket
zur Schieneninfrastruktur und zu entsprechenden Serviceeinrichtungen ein,*
wobei im Falle von Kapazitatsengpassen Vorrangrechte fur 6ffentliche Ver-
kehrsdienste und grenzlberschreitende Guterverkehre gewéahrt werden kén-
nen. Damit wurden die Nutzungsrechte Dritter ausgedehnt, auch wenn im
Schienenpersonenverkehr und im nationalen Schienengiterverkehr (Kabotage)
der Zugang zur Schieneninfrastruktur weiterhin verwehrt bleibt.

4 Vgl. RL 2001/12/EG, Artikel 10, Artikel 10a sowie Anhang .

% vgl. RL 2001/12/EG, Artikel 6 und Artikel 9.

" vgl. RL 2001/12/EG, Anhang 1.

52 Vgl. RL 2001/12/EG, Artikel 6 und Artikel 7 sowie RL 2001/14/EG, Artikel 4 und Artikel 14.
% vgl. RL 2001/13/EG, Artikel 3 und Artikel 4.

% vgl. RL 2001/14/EG, Artikel 2 und Artikel 16.

% vgl. RL 2001/14/EG, Artikel 5 und Anhang 1.
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Die Trassenvertrdge sind — abgesehen von Rahmenvertragen — zeitlich auf ei-
ne Netzfahrplanperiode zu begrenzen. Erteilte Nutzungsrechte kénnen wieder
entzogen werden, wenn die Nutzungsintensitat einer Trasse einen bestimmten
Schwellenwert unterschreitet. Entsprechend der realisierten Nutzungsintensitat
kénnen Vorrangregelungen eingeraumt werden. Ein Handel der Trassennut-
zungsrechte auf Sekundarmarkten ist untersagt.”®

Zur Verbesserung der Trassenvergabe bei internationalen Verkehren sollen
grenziberschreitende Trassen im Rahmen des TERFN eingerichtet und deren
Zuweisung bei einer gemeinsamen Institution beantragt werden kdnnen (One-
Stop-Shopping, 0SS).>’

Hinsichtlich der Grundséatze des Entgeltsystems flr die Infrastrukturnutzung
bestimmt die Richtlinie 2001/14/EG, dass die Trassenpreise nach dem Margi-
nalkostenprinzip zu bilden sind. Knappheitszuschlage (im Sinne eines Peak
load-pricing) sowie Beeintrachtigungs- und Systemzuschlage kénnen ebenso
wie Aufschlage zur Berlcksichtigung der externen Kosten des Schienenver-
kehrs erhoben werden, sofern der Markt dies tragt. Die Aufschlage missen da-
bei den Bedingungen der Effizienz, Transparenz und Nichtdiskriminierung ge-
ndgen. Leistungsabhangige Entgelte und Entgelte flr bestellte, aber nicht ge-
nutzte Trassen sind ebenso mdéglich wie Rabatte in Héhe realisierter Kosten-
einsparungen.”®

Die Richtlinie 2001/14/EG bestimmt, dass Entscheidungsbefugnisse zur Ge-
wahrleistung eines diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur
(insbesondere zur Festsetzung und Berechnung von Wegeentgelten sowie zur
Zuweisung von Fahrwegkapazitdten) Betreibern zu Ubertragen sind, die von
den Eisenbahnunternehmen rechtlich, organisatorisch und in ihren Entschei-
dungen unabhangig sind.*®

Die Mitgliedstaaten sind dazu verpflichtet, eine rechtlich, organisatorisch und in
ihren Entscheidungen sowie Finanzierungsbeschlissen vom Netzbetreiber, von
entgelterhebenden Stellen, Zuweisungsstellen und Antragstellern unabhangige
Regulierungsstelle einzurichten, an die sich die Eisenbahnen wenden kénnen,
wenn sie sich benachteiligt fihlen. Die Regulierungsstelle soll den intramodalen
Wettbewerb Uberwachen und Nichtdiskriminierung sicherstellen. Die enge Zu-
sammenarbeit der Regulierungsstellen auf europaischer Ebene soll dabei die

% vgl. RL 2001/14/EG, Artikel 13, Artikel 17 und Artikel 27.

57 Vgl. RL 2001/14/EG, Artikel 15 und Artikel 19.

58 Vgl. RL 2001/14/EG, Artikel 6 bis Artikel 8 sowie Artikel 11 und 12.
% vgl. RL 2001/14/EG, Artikel 4 und Artikel 14.
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Grundlage fir eine Anndherung in der Umsetzung der EU-Richtlinien in den
einzelnen Mitgliedsstaaten liefern.®°

Da der Netzzugang im grenziberschreitenden Verkehr und damit die intermo-
dale Wettbewerbsféhigkeit der Eisenbahnen vor allem durch technische In-
kompatibilitaten konterkariert wird,®’ bemuiht sich die EU-Kommission um die
Herstellung der technischen Kompatibilitat der nationalen Eisenbahnsys-
teme. Dazu sollten im Rahmen der Richtlinie 96/48/EG Standards flir das
transeuropaische Hochgeschwindigkeitsnetz mit den sog. Technischen Spezifi-
kationen fir die Interoperabilitat (TSI) erarbeitet werden, die 2002 in Kraft tra-
ten.®? Fur das konventionelle Netz sah die Richtlinie 2001/16/EG die Erarbei-
tung solcher Normen bis 2004 vor.®® Beide Interoperabilititsrichtlinien wurden
mit der Verabschiedung der Richtlinie 2004/50/EG im Rahmen des 2. Eisen-
bahnpakets (siehe unten) novelliert, die von den EU-Mitgliedsstaaten bis zum
30. April 2006 in nationales Recht umzusetzen ist.®*

Das 2. Eisenbahnpaket von 2004, das bereits ein Jahr nach Inkrafttreten des
1. Eisenbahnpakets vom EU-Parlament verabschiedet wurde, umfasst neben
der bereits genannten Richtlinie 2004/50/EG zwei weitere Richtlinien sowie eine
Verordnung.

Mit der Richtlinie 2004/51/EG, die von den Mitgliedsstaaten bis zum
31. Dezember 2005 in nationales Recht umzusetzen ist,®® wurde die Basisricht-
linie 91/440/EG in der Fassung der Richtlinie 2001/12/EG erneut novelliert. Die
Eisenbahnunternehmen des grenziberschreitenden Guterverkehrs erhalten
freien Zugang zum TERFN und dartber hinaus bereits zum 01. Januar 2006
Zugang zum gesamten Netz. Zum 01. Januar 2007 folgt die Kabotagefreiheit im
Schienengiterverkehr. Der diskriminierungsfreie Zugang wird auch flr eisen-
bahnbezogene Dienste in den Terminals und Hafen gewahrt.®

2.2.2 EU-Konformitat der Regelungen im deutschen Eisenbahnrecht

Die Bestimmungen des AEG alter Fassung setzen die europarechtlichen Vor-
gaben der Richtlinien 91/440/EWG, 95/18/EG und 95/19/EG nicht nur voll-
standig um, sondern gehen mitunter sogar weit dartber hinaus:®” Die Vorgabe
der Richtlinie 91/440/EWG, dass die Mitgliedsstaaten ihren Eisenbahnunter-
nehmen einen ,Unabhangigkeitsstatus“ einrdumen muissen und diese nach

0 vgl. RL 2001/14/EG, Artikel 30 und 31.

5 Die mangelnde technische Interoperabilitat zeigt sich in verschiedenen Elektrifizierungs- und Signalsystemen, Spurweiten sowie
Lichtraumprofilen. Vgl. hierzu Generaldirektion Verkehr der Europaischen Kommission (2002), S. 2 f.

2 vgl. RL 96/48/EG, Artikel 1 und Artikel 6.

% vgl. RL 2001/16/EG, Artikel 1 und Artikel 23.

5 vgl. RL 2004/50/EG, Artikel 4.

€ vgl. RL 2004/51/EG, Artikel 2.

% vgl. RL 2004/51/EG, Artikel 1 Abs. 2.

" Vgl. hierzu und im Folgenden auch Burmeister, C. (2001), S. 100; Aberle, G. (2003), S. 177.
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handelsrechtlichen Grundsatzen zu flihren sind, wurden nahezu wortwértlich in
das deutsche Recht Uberflhrt. Die Unabhangigkeit der Eisenbahnen in ihrer
Geschéftsfihrung ist in § 8 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG), die
unternehmerische Ausrichtung dartiber hinaus noch in Art. 87e Abs. 3 GG ver-
fassungsrechtlich verankert.

Der europarechtlichen Forderung nach der Schaffung einer gesunden finanziel-
len Basis der nationalen Eisenbahnen durch den jeweiligen Mitgliedsstaat ist
der Bund durch das Gesetz zur Zusammenfihrung und Neugliederung der
Bundeseisenbahnen vom 27. Dezember 1993 (BEZNG) im Rahmen der Eisen-
bahnstrukturreform nachgekommen. Wie bereits erlautert wurde, entlastete der
Bund die DB AG von den kumulierten Schulden der bis zur Bahnstrukturreform
als nichtrechtsfahige Sondervermégen in bundeseigener Verwaltung gefihrten
Deutschen Bundesbahn (DB) und Deutschen Reichsbahn (DR).?® Uber die
Verwaltung der Altschulden hinaus hat das BEV auch die finanziellen Altlasten
im Personal- und Umweltbereich der DB AG bzw. DR tGbernommen.

Wahrend die Richtlinie 91/440/EWG lediglich die rechnerische Trennung von
Fahrweg- und Transportbetrieb verbindlich vorschreibt, ist in der Bundesrepu-
blik Deutschland nach dem Gesetz Uber die Grindung einer Deutsche Bahn
Aktiengesellschaft vom 27. Dezember 1993 (DBGrG) Uber die rechnerische
Trennung hinaus noch die organisatorische Desintegration der Bereiche Fahr-
weg, Station & Service, Schienengiterverkehr sowie Schienenpersonennah-
und Schienenpersonenfernverkehr vollzogen worden, auch wenn die Bereiche
in der Management-Holding integriert sind.

Das deutsche Schienennetz wurde nicht nur flr internationale Eisenbahngrup-
pierungen im grenziberschreitenden (Transit-)Verkehr und den grenzlber-
schreitenden Kombinierten Guterverkehr, wie es die Richtlinie 91/440/EWG
vorsieht, sondern fir alle Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz in der Bun-
desrepublik Deutschland gedéffnet. Zudem ist jedes Eisenbahnunternehmen mit
Sitz innerhalb der Europaischen Gemeinschaften nach § 6 Abs. 5 AEG dazu
berechtigt, in der Bundesrepublik eine Genehmigung als Eisenbahnunterneh-
men zu beantragen. Nach den Vorgaben der Richtlinie 95/18/EWG héatte ein
solches Antragsrecht hingegen lediglich den in der Bundesrepublik niederge-
lassenen Eisenbahnunternehmen eingeraumt werden miissen.®® In Verbindung
mit der Niederlassungsfreiheit haben damit faktisch alle EG-auslandischen Ei-
senbahnunternehmen freien Zugang zur deutschen Schieneninfrastruktur. Das
AEG raumt somit Eisenbahnunternehmen ein umfassendes Benutzungsrecht
inklusive Kabotagefreiheit ein.

% vgl. § 16 BEZNG.
% vgl. Artikel 4 Abs. 1 RL 95/18/EWG.
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Die Vorgaben der Richtlinie 95/18/EG Uber die Grundsatze fir den Erhalt einer
Lizenz far das Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen sind in § 6 Abs. 2
AEG vollstéandig und weitgehend wortwértlich in das deutsche Recht Gberfihrt
worden.” Gleiches gilt fir die Grundsatze (iber die Benutzung der Schieneninf-
rastruktur und die Festlegung der Trassenentgelte. Die Vorgaben der Richtlinie
95/19/EG wurden beinahe wortgetreu in der deutschen Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung fixiert.”’

2.3 Entwicklung des deutschen Eisenbahnsektors seit 1994

2.3.1 Rahmenbedingungen der Verkehrsmarkte

Ein wesentliches Kriterium bei der Beurteilung der Entwicklung des Schienen-
verkehrs in den letzten zehn Jahren stellen die Trends auf den Verkehrsmark-
ten insgesamt dar. Die Antwort auf die Frage, wie erfolgreich die Bahnstruktur-
reform von 1994 gewesen ist, wird insofern von den Erfolgen der Eisenbahnun-
ternehmen auf den Verkehrsmarkten gepragt, war doch das Ziel ,mehr Verkehr
auf die Schiene® ein zentrales Postulat der Reformanstrengungen. Das Wachs-
tum der Eisenbahnverkehrsunternehmen hangt jedoch nicht allein von den or-
ganisatorischen, institutionellen und unternehmenspolitischen Rahmenbedin-
gungen der Bahnunternehmen ab, sondern auch in besonderem MafBe von den
generellen Einflussfaktoren der Verkehrsmarkte, auf die im Folgenden kurz ein-
zugehen ist.

Gliterverkehr

Drei Effekte beschreiben die Verdnderungen der Rahmenbedingungen im Gi-
terverkehr:

(1) Glterstruktureffekt
(2) Logistikeffekt
(3) Integrationseffekt

(ad 1): Guterstruktureffekt bedeutet, dass der StraBenglterverkehr die Anfor-
derungen der Nachfrager nach Transportleistungen im Bereich der wachsen-
den Gltergruppen besser abdecken kann und somit starker am Wachstum par-
tizipiert als andere Verkehrstrager. Entwickelte Volkswirtschaften wie die Bun-
desrepublik Deutschland zeichnen sich typischerweise durch eine Produktions-
struktur aus, die mit einem Rlckgang der Bedeutung der Grundstoffindustrie
bei gleichzeitig steigendem Anteil hochwertiger Konsum- und Investitionsguter

" Vgl. Burmeister, C. (2001), S. 100.
" Vgl. Burmeister, C. (2001), S. 100.
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einhergeht. Die Systemeigenschaften der Eisenbahn wie auch der Binnen-
schifffahrt (hohe Massenleistungsféhigkeit, hohe Kosten beim Handling von
Teilladungen, grobmaschiges Wegenetz) weisen geringere Affinitdt zu den
wachstumsstarken Giitergruppen auf. Die langfristige Modalsplit-Entwicklung
der vergangenen Jahrzehnte erklart sich demnach vor allem durch die Veran-
derung der volkswirtschaftlichen Produktionsstruktur in Verbindung mit den un-
terschiedlichen Verkehrswertigkeiten der Verkehrstrager.”

(ad 2): Die Affinitdt der Verkehrsnachfrage zum StraBenglterverkehr wird
durch den Logistikeffekt noch verstarkt. Dieser beschreibt die verkehrlichen
Auswirkungen moderner Logistikkonzepte in Industrie und Handel, die eine
Steigerung der qualitativen Anforderungen der Nachfrager nach Guterverkehrs-
leistungen nach sich ziehen. Diese betreffen sowohl die physische Transport-
leistung selbst (zeitliche Terminsicherung, flexible Ausrichtung an die Logistik-
strategien der Verlader) als auch kommunikative Leistungen (moderne IT-
Systeme). Der Logistikeffekt ist eng mit dem Guterstruktureffekt verbunden und
verstarkt diesen, weil sich logistische Konzepte insbesondere auf hochwertige
Konsum- und Investitionsguter beziehen, die Gberwiegend als Teilladungen und
oft auch grenziberschreitend versendet werden. Da die Systemeigenschaften
des StraBenglterverkehrs den logistischen Marktanforderungen am besten ge-
recht werden, ist die Affinitat logistikrelevanter Guter zum StraBenverkehr am
hdchsten. Die Eisenbahn steht somit im stark wachsenden Logistikmarkt auf-
grund ihrer Systemeigenschaften vor der Herausforderung, die qualitativen Be-
dirfnisse der Verkehrsnachfrage zu befriedigen. Zuletzt ist der Bahn gelungen,
einzelne erfolgreiche Transportldsungen fir die Automobilindustrie, die Herstel-
ler langlebiger Konsumg(iter oder die Kaufhauslogistik zu entwickeln.”

(ad 3): Der Integrationseffekt kdnnte sich grundsétzlich glnstig auf die Eisen-
bahn auswirken; sie kann von der européischen Integration und der Globalisie-
rung mit steigender Nachfrage nach internationalen Verkehrsleistungen profitie-
ren. Der Effekt beschreibt die Wirkungen auf den AuBenhandel infolge der
Schaffung eines einheitlichen européaischen Binnenmarktes bzw. der Integration
der neuen EU-Staaten im Zuge der Osterweiterung. Die heimische Produktion
wird durch Importe aus anderen (EU-)Staaten substituiert (zusatzlicher AuBen-
handel). Ausgelést wird dies vor allem durch sinkende Transaktionskosten (z.B.
Wegfall von Grenzkontrollen, Steuerschranken und Handelshemmnisse).

Mit der europaischen Integration und der Globalisierung gehen ein Wachstum
grenziberschreitender Verkehre und eine Verlangerung der Versandweiten
einher. Auf langen Relationen lassen sich die Kostenvorteile des Eisenbahn-
transports ausspielen; Zeitnachteile infolge notwendiger Umschlagvorgange

2 Vgl. Aberle, G. (2003), S. 93 — 94; BMVBW (2005).
Vgl Aberle, G. (2003), S. 94 — 95.
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sind weniger bedeutsam. Die Eisenbahn profitiert jedoch im Gegensatz zum
StraBenguterverkehr bislang kaum von den fir sie glnstigen Marktbedingun-
gen, was vor allem auf eisenbahnspezifische technisch-organisatorische Sys-
temprobleme und die historisch bedingte Beschranktheit auf nationale Netze
sowie fehlende Netzzugangsmdglichkeiten zurtickzufiihren ist. Der StraBengi-
terverkehr hat im grenziberschreitenden Giterverkehr der Landverkehrstrager
im Jahre 2003 einen Modalsplit von 50 % und die Binnenschifffahrt immerhin
einen Anteil von 24 %, wahrend die Eisenbahn lediglich auf einen Modalsplit
von 15 % kommt (Versand und Empfang). Im ebenfalls wachstumsstarken
Transitverkehr hélt die Eisenbahn einen Anteil von 11 %, die Binnenschifffahrt
einen Anteil von 21 % und der StraBenguterverkehr 68 % (Basis: Verkehrsauf-
kommen).74 Allerdings lasst sich im grenziiberschreitenden Schienenverkehr —
nicht zuletzt aufgrund der Interoperabilitatsoffensiven der EU-Kommission — in
jungster Zeit eine leichte Verbesserung feststellen.

Die nachfrage- bzw. systemseitig bedingten intermodalen Wettbewerbsnachtei-
le der Eisenbahn werden durch hohe intramodale Wettbewerbsintensitaten bei
den konkurrierenden Verkehrstragern und deren (positive) Auswirkungen auf
die Leistungsfahigkeit der Verkehrstrager im intermodalen Wettbewerb noch
verscharft. Die hdheren Wettbewerbsintensitaten resultieren aus grundlegen-
den Veranderungen der ordnungspolitischen Rahmenbedingungen.

FlOr den Schienengtiterverkehr ist vor allem die intermodale Wettbewerbsinten-
sivierung durch die Liberalisierung des StraBenverkehrs und der Binnenschiff-
fahrt bedeutsam:”

Im Zuge der Deregulierung des grenzlberschreitenden gewerblichen StraBen-
guterfernverkehrs durch die Abschaffung des bis dahin obligatorischen Preis-
systems (01. Januar 1990), die Offnung des Marktzugangs (endgiiltige Freiga-
be zum 01. Januar 1992) und die Schaffung transparenter Marktzugangsregeln
kam es zu massiven Markteintritten.

Noch starker qilt dies flr den nationalen gewerblichen StraBenguterverkehr und
Werkverkehr. Im gewerblichen StraBengtiterverkehr wurde die Kabotage durch
jahrliche Aufstockungen des Kabotagekontingents seit dem 01. Juli 1990 suk-
zessive und mit der Aufhebung der Konzessionierung zum 01. Juli 1998 voll-
standig freigegeben. Der durch den Markteintritt zahlreicher neuer Anbieter ein-
setzende Wettbewerb hat in der Folge zu drastischen Preissenkungen und stei-
gender Qualitat gefthrt.”® Fir die Eisenbahn bedeutet dies eine Verstirkung

™ Vgl. BMVBW (2005), S. 190.
> Vgl. hierzu und im Folgenden Aberle, G. (2003), S. 173 — 175.
6 Vgl. Eisenkopf, A. (2004), S. 11 —12.
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ihrer intermodalen Konkurrenzierung durch den StraBenguterverkehr sowohl im
Preis- als auch im Qualitatswettbewerb.

In der Binnenschifffahrt hat sich die aufgrund der polypolistischen Angebots-
struktur mit hohen Uberkapazitaten (trotz mehrerer administrativer Abwrackak-
tionen) ohnehin schon hohe Wettbewerbsintensitat seit der Liberalisierung der
Marktordnung noch einmal erhdht. Auch hieraus resultiert Wettbewerbsdruck
auf den Schienenverkehr.”

Die EU-Osterweiterung flhrt vor allem im StraBenglterverkehr zu einer weite-
ren Verscharfung des intramodalen Preiswettbewerbs und hat damit Auswir-
kungen auf den intermodalen Wettbewerb (Modalsplit) und das am Markt
durchsetzbare Preisniveau des Schienengiterverkehrs. Das Bundesamt flr
Guterverkehr berichtet von Preissenkungen in der GréBenordnung von bis zu
20 %."® Der preisliche Konkurrenzdruck gerade auf den deutschen StraBenver-
kehrsguterunternehmen und teilweise auch der Binnenschifffahrt ist erheblich,
weil in den mittel- und osteuropéischen Staaten (sog. MOE-Staaten) die Perso-
nalkosten ungleich niedriger sind (im Durchschnitt ca. 23 % des EU 15-
Durchschnitts) und eine Freigabe der Kabotage fir die MOE-Verkehrsunter-
nehmen erhebliche MarkteinbuBen nach sich ziehen durfte. Zwar lassen sich
durch die vereinbarten Ubergangsfristen bis zur vollen Freiziigigkeit (Regelka-
botage) die Effekte dampfen; tief greifende strukturelle Umwalzungsprozesse in
den deutschen Verkehrsmarkten erscheinen jedoch unvermeidbar.”® Diese
werden auch den Druck auf das Preisniveau des Schienengtiterverkehrs weiter
erhdhen.®® Auch wenn die Osterweiterung zu einem starken Wachstum der
grenziiberschreitenden Ost-West-Verkehre fiihrt und damit eine Uberlastung
gerade der deutschen StraBeninfrastrukturkapazitaten zu erwarten ist, wird die
Eisenbahn von der Integration der neuen EU-Staaten nur profitieren, wenn die
technisch-organisatorischen bzw. auch regulatorische Defizite in der Abwick-
lung grenziberschreitender Verkehre in naher Zukunft abgebaut werden. An-
sonsten steht zu beflirchten, dass sich der Modalsplit in diesen Markisegmen-
ten trotz infrastruktureller Engpésse weiter zugunsten des StraBenglterver-
kehrs entwickeln wird.®’

Personenverkehr
Im Personenverkehr sind ebenfalls sowohl nachfrageseitige als auch angebots-

seitige Entwicklungen hinsichtlich der Rahmenbedingungen der Verkehrsmark-
te relevant. Bei der Betrachtung des intermodalen Wettbewerbs sind wiederum

” Vgl. Eisenkopf, A. (2004), S. 13; Aberle, G. / Eisenkopf, A. / Hennecke, R. (1999), S. 102 — 104.
8 Vgl. BAG (2004), S. 1.

” Vgl. Deutsche Bahn AG (2005), S. 20 .

8 vgl. Aberle, G. (2003), S. 191 — 192.

8 vgl. Aberle, G. (2003), S. 192 — 193.
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die ordnungspolitischen Verédnderungen der letzten Jahre in die Betrachtung
einzubeziehen.

Hinsichtlich der Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen war in den ver-
gangenen Jahrzehnten eine kontinuierliche Abkehr der Verkehrsnachfrage von
den mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erstellten Verkehrsleistungen zugunsten
individueller Verkehrsmittel festzustellen (Substitutionseffekt). Davon betroffen
war vor allem der Pkw, begunstigt durch die stark verbesserte Ausstattung der
Haushalte mit motorisierten Individualverkehrsmitteln und dem Ausbau der
StraBenverkehrsinfrastruktur. Der Substitutionseffekt spiegelt sich in der star-
ken Veranderung der Marktanteile der verschiedenen Verkehrstrager im Zeit-
verlauf wider (Basis: Verkehrsleistung): Im Personenverkehr hatte der 6ffentli-
che Verkehr (Eisenbahn, Offentlicher StraBenpersonenverkehr - OStPV) im
Jahr 1950 noch einen Marktanteil von 64,4 % (56,5 Mrd. Pkm). Dieser sank bis
zum Jahr 2000 auf 17,1 % (152,9 Mrd. Pkm). Der Modalsplit-Anteil des Motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) stieg hingegen im gleichen Zeitraum von 35 %
auf 82,9 %° (740,1 Mrd. Pkm).

Allerdings zeigt sich in den letzten Jahren zumindest eine leichte Verbesserung
der Marktposition der Schiene im intermodalen Wettbewerb. Diese fir die Ei-
senbahn positive Entwicklung hat mehrere Ursachen:®

J Die Angebotsqualitat der Bahn konnte im Personennah- und Personen-
fernverkehr splrbar verbessert werden.
J Mit der Regionalisierung und der verbesserten Finanzmittelausstattung

der Aufgabentrager im SPNV wurde ein unternehmerisch attraktives
Marktsegment geschaffen

o Der motorisierte Individualverkehr wird von steigenden Betriebskosten
z.B. infolge steigender Mineralblpreise, Mineraldlsteuererhéhungen so-
wie der Einflhrung und sukzessiven Ausweitung der sog. Okosteuer be-
lastet.

Wahrend sich die intermodale Wettbewerbsposition des Schienenpersonenver-
kehrs im Vergleich zum MIV in den letzten Jahren deutlich verbessert hat, er-
héht sich jedoch der Wettbewerbsdruck durch den Luftverkehr. Die Intensivie-
rung der intermodalen Wettbewerbswirkungen des Luftverkehrs auf den Schie-
nenpersonenfernverkehr ist primar auf die weitgehende Deregulierung der Luft-
verkehrsmarktordnung durch die Luftverkehrsliberalisierungspakete der EU-
Kommission mit der Gewahrung der sog. ,acht Freiheiten der Luft® zurlickzu-
fihren. Seit der schrittweisen Aufhebung der Marktordnung herrscht im Luftver-
kehr ein intensiver Wettbewerb. Fir die Eisenbahn besonders wettbewerbs-

8 ygl. Aberle, G. (2003), S. 91 — 92; Quelle fiir Zahlenangaben: VIZ.
8 vgl. hierzu auch 0. V. (2002), S. 290.
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wirksam ist jedoch weniger die Wettbewerbsintensivierung in diesem ver-
gleichsweise hochpreisigen Markisegment der Personenverkehrs, sondern
vielmehr die Entstehung eines neuen Low-cost-Segments im Luftverkehr und
dessen harte Konkurrenzierung durch zahlreiche Markteintritte sogenannter
,No-frills“-Airlines. Hiermit ging ein mitunter massiver Preisverfall im nationalen
wie auch europaischen Personenluftverkehr einher, der auch im intermodalen
Wettbewerb auf das Preisniveau des Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV)
driickt.?*

Ein Teil des Wachstums der sogenannten Billigflieger ist auf die Gewinnung
sogenannter latenter Nachfrage zuriickzuflihren, insoweit werden nicht beste-
hende Kundensegmente der Bahn angegriffen. Der Anteil der gewonnenen
Neuverkehre an der Gesamtnachfrage nach Billig-Flugangeboten wird auf ca.
15 % geschatzt. Der Anteil der mit einer Billigfluglinie Reisenden, die bei einem
fehlenden Billigflugangebot definitiv die Bahn gewahlt hatten, betragt laut einer
einschlagigen Marktstudie lediglich 15,9 %. Alle anderen Reisenden hatten die
Bahn zwar in das Spektrum an Verkehrsmittelalternativen zum Billigflugangebot
einbezogen, jedoch nicht definitiv gewahlt. Die maximal denkbare Substitutions-
rate zwischen dem SPFV und dem Billigflugverkehr betragt 26,8 %. Der definiti-
ve Marktanteilsverlust des SPFV durch den Markteintritt der Low-Cost-Airlines
wird auf 4,8 % bis 12,6 % auf den wenigen wettbewerbsrelevanten Relationen
geschatzt.®®

Allerdings realisieren die Billigfluganbieter keinen Preisvorteil gegenlber der
Bahn: das durchschnittlich realisierte Preisniveau dieser Anbieter liegt vielmehr
fast 30 % Uber dem der Bahn. Allerdings wurde in einer empirischen Untersu-
chung festgestellt, dass ein GroBteil der Billigflugreisenden den tatsachlichen
Bahnpreis regelmaBig um fast 100 % Uberschatzt. Das Problem der SPFV-
Sparte der DB AG scheint somit bisher eher in einer erheblichen schadlichen
Wahrnehmungsverzerrung der Kosten einer Bahnfahrt bei den Kunden zu lie-
gen.®®

Weiterhin fir die intermodale Wettbewerbssituation der Eisenbahn relevant ist
ihr Schutz vor der Konkurrenzierung durch den Buslinienfernverkehr. In
Deutschland sind nationale Buslinienfernverkehre bislang wegen rechtlicher
Hemmnisse im Unterschied zum EU-Ausland nicht vorhanden. Allerdings kdnn-
te im Zuge weiterer Deregulierungsschritte im Rahmen der EU-Verkehrspolitik
zumindest mittelfristig mit einer Freigabe dieser Verkehre zu rechnen sein, wo-

8 vgl. hierzu Deutsche Bahn AG (2005a):, S. 12— 13.
8 Vgl. Meffert, H. / NieBing, J. / Ballensiefen, B. (2005), S. 70 — 72.
% vgl. Meffert, H. / NieBing, J. / Ballensiefen, B. (2005), S. 72 — 73.
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mit eine weitere Konkurrenzierung des Schienenpersonenfernverkehrs verbun-
den sein wird.*

2.3.2 Finanzpolitische Rahmenbedingungen

Ein zentrales Ziel der Bahnreform von 1994 war die Begrenzung der finanziel-
len Belastungen des Bundeshaushalts durch den Schienenverkehr. Den Hin-
tergrund dieser Zielsetzung bildete die bereits beschriebene unglnstige wirt-
schaftliche Situation der beiden bundeseigenen Eisenbahnen zu Beginn der
neunziger Jahre. Entsprechend den Modellrechnungen der Regierungskom-
mission Bundesbahn (RKB) ware der Finanzbedarf des Bundes fur die Eisen-
bahnen ohne Reform bis zum Jahre 2000 auf EUR 32,5 Mrd. gestiegen. Unter
Bericksichtigung der vorgeschlagenen ReformmaBnahmen wurde dagegen flr
das Jahr 2000 ein vom Bund zu deckender Bedarf von EUR 12 Mrd. veran-
schlagt.®®

Die Gesamtbelastung des Bundes zu berechnen ist problematisch und in der
Diskussion umstritten. Man muss mit Bandbreiten bzw. Korridoren arbeiten.

Betrachtet man die tatsachliche Entwicklung der Gesamtausgaben des Bundes
fir das Eisenbahnwesen seit 1994, zeigt sich eine relativ stetige Entwicklung.
Die jahrlichen Ausgaben beliefen sich einschlieBlich der insgesamt zur Verfi-
gung gestellten Regionalisierungsmittel im Durchschnitt auf EUR 19,4 Mrd.
(Summe 1994 - 2004: EUR 213 Mrd.). Tatsachlich werden jedoch seit der Auf-
stockung um ca. EUR 1,5 Mrd. im Jahre 1997 (umgeschichtete GVFG-Mittel)
nicht die gesamten Regionalisierungsmittel flir den Schienenverkehr verwen-
det. Da die Lander gegentber dem Bund hiertber keinen Verwendungsnach-
weis fihren mlssen, sind valide Schatzungen der letztlich auf den Schienen-
verkehr entfallenden Regionalisierungsmittel nicht verfigbar. Der oben genann-
te Wert ist damit die Obergrenze des Schatzkorridors.

Die Untergrenze ist durch die Ausgaben einschlieBlich der beim SPNV der DB
AG verbleibenden Mittel bestimmt. In der letztgenannten Abgrenzung belaufen
sie sich fur die Jahre 1994 bis 2004 auf EUR 195 Mrd. (im Jahresdurchschnitt
EUR 17,7 Mrd.). Ein deutlich rtcklaufiger Trend Uber den gesamten betrachte-
ten Zeitraum ist auch hier nicht erkennbar; allerdings gab es ausgabenschwa-
chere Jahre wie 1998, 2001 und 2004 (vgl. Abbildung 4). Im Jahre 2004 wurde
fir das Eisenbahnwesen mit EUR 18,75 Mrd. eine geringere Summe als in den
Vorjahren verausgabt (EUR 16,5 Mrd. einschl. der Mittel flir den SPNV der DB
AG). Der Rickgang der Bundesleistungen ist im Wesentlichen auf geringere
Infrastrukturinvestitionen zurtickzufihren (minus EUR 900 Mio. gegenuber Vor-

8 vgl. Aberle, G. (2005), S. 60.
% vgl. Regierungskommission Bundesbahn (1991), S. 63.
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jahr). Bei den weiteren dominierenden Haushaltspositionen (Bundeseisenbahn-
vermdgen (BEV), Regionalisierungsmittel und Altschulden) hat sich bisher da-
gegen keine Entlastung ergeben. Ein GroBteil dieser Positionen ist von der
Leistungsfahigkeit der DB AG und den Strukturmodellen unabhangig (BEV und
Altschuldenbedienung).

25,00 -

1897 1969 4933 20,20 19,98 20,37 20,00

20,00 A 18,84 18,75 18,75

15,00

10,00

5,00 A

0,00 -

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Abbildung 4: Ausgaben des Bundes fiir das Eisenbahnwesen einschlieBlich
aller Regionalisierungsmittel 1994 — 2004 (in EUR Mrd.)

Quelle: BMVBW (2005); Werte fiir 2004 vorlédufig.

Ergadnzend sei auf die Argumentation der DB AG hingewiesen, die ausflihrt,
dass durch die Bahnreform — bzw. durch die unternehmerischen Anstrengun-
gen der DB AG — der Staatshaushalt von 1994 bis 2003 um EUR 108 Mrd. ent-
lastet worden sei. Diese Betrachtungsweise vergleicht ein vor Uber zehn Jahren
von der Regierungskommission Bundesbahn entworfenes Trendszenario mit
der real eingetretenen Entwicklung. Dieses Szenario wurde als Status-quo-
Prognose flr die Jahre 1991 bis 2000 formuliert und schrieb den Niedergang
des Bahnsystems in Deutschland fort. Die unternehmerische Leistung des Ma-
nagements der DB AG im Hinblick auf die Entlastung der 6ffentlichen Hand
sollte nicht ausschlieBlich vor dem Hintergrund einer ,Worst-Case-Fort-
schreibung® erfolgen, sondern erfordert eine differenziertere Betrachtung, die in
diesem Gutachten nicht geleistet werden kann.®

Auch eine ersatzweise Gegentberstellung der Bundesleistungen im ,Modell mit
Bahnreform“ und der tatsachlichen Bundesleistungen ist problembehaftet, da
sich bis zum Start der Bahnreform wesentliche Parameter der Berechungen der
Regierungskommission verandert hatten. So ermdglichte — als Beispiel — der
bereits vor 1994 stattgefundene starke Personalabbau bei der DR die Ruckflh-

8 Vgl. zu einer ausfiihrlichen Wiirdigung ligmann (2004b)
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rung der Zahlungen flr personelle Altlasten gegentiber dem ,Modell mit Bahn-

reform*.%°

Zur Aufrechterhaltung eines leistungsfahigen Eisenbahnsystems sind in
Deutschland nach wie vor erhebliche staatliche Zuwendungen erforderlich. Dies
wird deutlich, wenn man die Ausgaben des Bundes flir das Eisenbahnwesen in
Relation zum Volumen des gesamten Bundeshaushalts sieht: Auf das Eisen-
bahnwesen entfielen einschlieBlich Regionalisierungsmittel in der letzten Deka-
de ca. 8 % der Gesamtausgaben des Bundes. Ein GroBteil der verausgabten
Mittel entféllt auf die Bewaltigung von ,Altlasten®. So sind nur knapp 20 % der in
den letzten 11 Jahren insgesamt verausgabten Mittel (EUR 213 Mrd.) fir Infra-
strukturinvestitionen verwandt worden; 30 % wurden flr Regionalisierungsmittel
bzw. die entsprechenden Zuschisse in den Jahren 1994 und 1995 veran-
schlagt (vgl. Abbildung 5). Dagegen beanspruchen die nichtinvestiven Altlasten,
das Bundeseisenbahnvermégen und der Kapitaldienst flr die vom Bund Gber-
nommenen Altschulden zusammen fast die Halfte des Mittelaufkommens; allein
das BEV kam mit EUR 59,4 Mrd. auf 28 % des Gesamtvolumens der Bundes-
leistungen.

Mittel fiir Eisenbahn ,,Altlasten”

Sonstige Altlasten
8.84 17.28

Regionalisierungsmittel
57.14

BEV
59.38

Infrastrukturmittel

41.62 Kapitaldienst

Altschulden
28.71

50,5% 49,5%

Abbildung 5: Kumulierte Ausgaben des Bundes fiir das Eisenbahnwesen einschlieBlich
Regionalisierungsmittel 1994 — 2004 nach Verwendungsarten
(in EUR Mrd.)

Quelle: BMVBW (2005); Werte fiir 2004 vorldufig.

@ vgl. ligmann, G. (2004a), S. 103f.
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Die Deutsche Bahn AG ist auch nach der Bahnreform von direkten und indirek-
ten Bundesleistungen abhangig. Von 1996 bis 2004 flossen im Durchschnitt
jahrlich knapp EUR 5 Mrd. Bundesmittel direkt an die bundeseigene Bahnge-
sellschaft (insgesamt EUR 44,5 Mrd.).”" Diese Mittel betrafen priméar investive
MaBnahmen sowie die im Jahr 2002 planmaBig ausgelaufene Erstattung von
uberhéhtem Personal- und Materialaufwand im Hinblick auf Altlasten der Deut-
schen Reichsbahn (DR). Hinsichtlich der direkten Bundesleistungen an die DB
AG ergibt sich eindeutig ein degressiver Trend, der im Wesentlichen aus dem
planmé&Bigen Abschmelzen und Auslaufen der Altlastenerstattung resultiert.
Dagegen schwanken die von der DB AG in Anspruch genommenen Investiti-
onsmittel relativ stark. Beispielsweise wurden in den Jahren 1997 und 1998 mit
EUR 2,9 bzw. 2,8 Mrd. deutlich geringere Betrage fur Infrastrukturinvestitionen
verausgabt als in den Jahren vorher und nachher. Der starke Rickgang der
Bundesleistungen an die DB AG im Jahr 2004 auf EUR 3,5 Mrd. ist priméar auf
den um ca. EUR 900 Mio. niedrigeren Investitionsetat zurlckzufiihren (vgl.
Abbildung 6).

14

Durchschnittliche

Veréanderung

pro Jahr: - 8%

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Abbildung 6: Leistungen des Bundes an die DB AG 1996 — 2004 (in EUR Mrd.)

Quelle: BMVBW (2005); Werte fiir 2004 vorldufig.

Neben diesen direkten Bundesleistungen flieBen der DB AG indirekt vom Bund
Uber die Lander bzw. die jeweiligen Aufgabentrager bereitgestellte Mittel fir die
Regionalisierung des OPNV zu (Regionalisierungsmitteln in Héhe von zuletzt
insgesamt EUR 6,8 Mrd. (vgl. Abbildung 7)). Auf die DB AG entfallen von den
seit 1996 gezahlten Regionalisierungsmitteln im Durchschnitt EUR 4,3 Mrd. p.a.
— mit entsprechend dem Wachstum der gesamten Regionalisierungsmittel stei-
gender Tendenz (2004: EUR 4,6 Mrd.).

" Die Bundesleistungen fiir 1994 und 1995 (EUR 11,34 bzw. 11,90 Mrd.) sind wegen der darin enthaltenen Mittel fiir den SPNV der
DB AG (EUR 3,78 bzw. 3,94 Mrd.) nicht direkt vergleichbar. Rechnet man letztere heraus, betragt der durchschnittliche j&hrliche
Mitteleinsatz fur die Jahre 1994 bis 2004 sogar rund EUR 5,5 Mrd. (insgesamt knapp EUR 60 Mrd.).
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B DB AG Anteil an Regionalisierungsmitteln (nur Bestellerentgelte SPNV)

Abbildung 7: Regionalisierungsmittel insgesamt und fiir den SPNV der DB AG
1996 — 2004 (in EUR Mrd.)

Quelle: BMVBW (2005); Werte fiir 2004 vorldufig.

Insgesamt betrugen die Leistungen des Bundes zugunsten der DB AG seit der
Bahnreform daher durchschnittlich ca. EUR 9 Mrd. p.a. (direkte Leistungen plus
anteilige Regionalisierungsmittel), wobei der jahrliche Umsatz des DB-Konzerns
im fraglichen Zeitraum EUR 15-16 Mrd. erreichte (ohne Stinnes). Ein bedeu-
tender Teil der Bundeszuschisse entfallt auf Investitionsmittel; diesbezlglich
erscheinen uns drei Sachverhalte bedeutsam (vgl. Abbildung 8):

1. Seit der Bahnreform wurden im Durchschnitt EUR 3,8 Mrd. p. a. an Bun-
desmitteln flr Investitionen in die Schieneninfrastruktur bereitgestellt;
nach einem Tief in den Jahren 1997 (2,9 Mrd.) und 1998 (2,8 Mrd.) hat
sich das Mittelautfkommen wieder kontinuierlich erhéht. Ab dem Jahr
2001 wurden die Investitionsmittel durch das sog. Zukunftsinvestitions-
programm (UMTS-Mittel) aufgestockt, weshalb im Jahr 2002 ein Héchst-
wert von EUR 4,35 Mrd. erreicht wurde.

2. Die Struktur der Infrastrukturfinanzierung hat sich gegentber den Leitli-
nien der Bahnreform stark verandert. Urspringlich sollte die Finanzie-
rung Uber zinslose Darlehen der Regelfall sein, wahrend Baukostenzu-
schusse ohne Rickzahlungsverpflichtung nur fir den Fall vorgesehen
waren, dass kein Eigeninteresse der DB AG an der MaBnahme bestand.
Im Jahre 1998 wurde der Finanzierungsmodus so umgestellt, dass nun-
mehr Baukostenzuschisse den Regelfall der Finanzierung von Aus- und
NeubaumaBnahmen (Bedarfsplanvorhaben) bilden. Das bedeutet eine
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erhebliche Entlastung der DB AG, da keine Verpflichtung zur Rickzah-
lung dieser Mittel besteht.*?

3. Gleichzeitig hat sich die DB AG starker als vorgesehen mit Eigenmitteln
an den Investitionen in die Infrastruktur beteiligt, Gber den Zeitraum 1994
bis 2003 mit insgesamt etwa EUR 11 Mrd.

Erganzend wurden neue Finanzierungsinstrumente eingerichtet wie Zukunftsin-
vestitionsprogramm,  Verkehrinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft ~ Schiene
(VIFG), Fonds Aufbaubhilfe; auch diese Investitionsmittel werden wie die Mittel
aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)-Bundesprogramm als
verlorene Zuschisse bereitgestellt (insgesamt EUR 4,2 Mrd. von 1994-2004).

4,88

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

B Zinsiose Darlehen B Zukunftsinvestitionsprogramm [ VIFG Schiene
[ Baukostenzuschiisse [ Sonstige

Abbildung 8: Investitionsmittel des Bundes fiir die DB AG 1994 — 2003 (in EUR Mrd.)

Quelle: BMVBW (2005); Werte fiir 2004 vorlédufig.

Das Eisenbahnwesen in Deutschland erhielt von 1995 bis 2003 mit EUR
92 Mrd. absolut die héchsten Zuwendungen in Europa (vgl. Abbildung 9).*® An
zweiter und dritter Stelle folgen Frankreich (EUR 66 Mrd.) und ltalien (EUR
56,7 Mrd.). In den Zahlen fiir Deutschland sind die Mittel fir das BEV und die
Bedienung der Altschulden nicht enthalten. Hierbei handelt es sich, wie oben
ausgefthrt wurde, um erhebliche Betrage, die im vergleichbaren Zeitraum
(1995-2003) ca. EUR 72 Mrd. ausmachen. Die absoluten Werte missen — um
aussagekraftig zu sein — zur Verkehrsleistung und zur NetzgréBe in Beziehung
gesetzt werden.

92 Vgl. Aberle, G. /Zeike, O. (2001), S. 18.
% Quelle: Vergleichsstudie von der NERA Economic Consulting.
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Summe: EUR 301 Mrd.

Abbildung 9: Kumulierte Zuwendungen fiir die Eisenbahnen in ausgewéhlten
europdischen Staaten 1995 — 2003 (in EUR Mrd., jeweilige Preise)

Quelle: NERA, DB AG; Zahlen fiir Deutschland ohne Mittel fiir das BEV und Altschulden.

Bezieht man die 6ffentlichen Ausgaben auf die Summe der geleisteten Perso-
nen- und Tonnenkilometer, ergibt sich fir Deutschland ein Wert von ca. EUR
7 Cent je Einheitskilometer (Ptkm) als Durchschnitt der Jahre 1995 bis 2003
(vgl. Abbildung 10). Damit findet sich Deutschland im Mittelfeld der untersuch-
ten europaischen Lander wieder. Den héchsten Zuwendungsbedarf weist Ita-
lien mit 9,4 Cent auf, gefolgt von den Niederlanden (9,2 Cent) und D&dnemark
(8,7). Setzt man die Zuwendungen ins Verhaltnis zur gesamten Netzlange der
Eisenbahnen, zeigt sich fir Deutschland wiederum ein Platz im Mittelfeld. Die
gesamten oOffentlichen Ausgaben von 1995-2003 je Netz-km lagen bei EUR
2,6 Mio. Frankreich erreichte einen Wert von EUR 2,3 Mio. je Netz-km (Stand
31.12.2003). Die niedrigsten Werte finden sich in Schweden (0,97) und GroB-
britannien (1,5), die héchsten in ltalien (3,6) und der Schweiz (4,8).
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Abbildung 10: Durchschnittliche jdhrliche staatliche Zuwendungen in EUR Cent je Ein-
heitskilometer (Ptkm) der Eisenbahnen 1995 — 2003

Quelle: NERA, DB AG; Zahlen fiir Deutschland ohne Mittel fiir das BEV und Altschulden.

Nach den von NERA [Quelle ,Public Budget Contributions to the Railways,
2005“] vorgelegten Zahlen nimmt Deutschland jedoch hinsichtlich der Absen-
kung des Mittelbedarfs seit 1995 einen Spitzenplatz ein (vgl. Abbildung 11).
Als einzigem der betrachteten Lander gelang es Deutschland, die Zuwendun-
gen fUr das Eisenbahnwesen nachhaltig zu senken, wahrend in anderen Lan-
dern die Summe der fur die Eisenbahnen verausgabten 6ffentlichen Mittel stark
gestiegen ist (Danemark + 220 %, GroBbritannien + 113 %, Frankreich + 97 %).
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Abbildung 11: Staatliche Zuwendungen fiir den Eisenbahnsektor 2003 in EUR Mrd.
(links) und indexierte Entwicklung 1995 bis 2003 (1995 = 100; rechts)

Quelle: NERA, DB AG; Zahlen fiir Deutschland ohne Mittel fiir das BEV und Altschulden.

Allerdings bertcksichtigt die Berechnung nicht die Aufwendungen fir das BEV
und die Altschulden. Die Einsparungen sind fast ausschlieBlich auf die planméa-
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Bige Absenkung der Altlasten zurtickzufihren. In einem umfassenden Vergleich
wlrde daher die prozentuale Absenkung geringer ausfallen. Laut der Abgren-
zung der Statistik des BMVBS haben sich die Ausgaben des Bundes fur das
Eisenbahnwesen von 1995 bis 2003 absolut um ca. 10 % reduziert, wenn die
auf die DB AG entfallenden Regionalisierungsmittel des Bundes in die Betrach-
tung einbezogen werden. EinschlieBlich aller Regionalisierungsmittel war der
Betrag 2003 sogar leicht héher als im Jahr 1995.

2.3.3 Wettbewerb auf den Schienenverkehrsméarkten

2.3.3.1 Schienengliterverkehr

Wettbewerb im Schienengiterverkehr fand vor der Bahnstrukturreform in
Deutschland nicht statt. Zwar agierten im Jahr 1993 im Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) insgesamt 181 &ffentliche und nichtéffentliche Eisen-
bahnen mit einem Marktanteil von insgesamt 1,3 %> neben der DB/ DR,*
ausschlieBlich auf eigenen regionalen Strecken bzw. Kleinstnetzen (z. B. Ha-
fen- oder Industrieanlagen)® und bedienten Zubringer- und Verteilerverkehre
im Werkverkehr flr die DB/ DR (v. a. Massengutverkehre). Ein Zugang zum
DB / DR-Netz im Wettbewerb wurde ihnen nicht eingerdumt. Vielmehr konnten
sich Wettbewerber (alle EVU’s, die nicht zum DB-Konzern gehdren) nur dort
betatigen, wo sie Komplementarleistungen und keine Konkurrenz induzieren-
den Substitutionsleistungen erbrachten. Im (berregionalen Schienenguterver-
kehr war die DB / DR der Alleinanbieter (Marktfihrer).®’

Seit der Bahnstrukturreform ist der Zugang zum gesamten Schienenguterver-
kehrsmarkt vollstandig frei (1.1.1994). Allerdings hat sich der angestrebte intra-
modale Wettbewerb aufgrund hoher Marktein- bzw. Marktaustrittsbarrieren
(u.a. hoher Bedarf an (irreversiblen) Investitionen, Fehlen von Lok-
/ Fahrzeugpools® fehlende Perspektive im grenziiberschreitenden Bahnver-
kehr aufgrund der nicht vorhandenen Netzzugangsrechte) nur zégerlich entfal-
tet. Erst Ende des Jahres 1997 trat der erste Glterverkehrszug in direkte Kon-
kurrenz mit der DB Cargo.*® Seither treten mit steigender Tendenz Wettbewer-
ber in den Schienenglterverkehrsmarkt ein. Es handelt sich hierbei insbeson-
dere um:'®

% vgl. Deutsche Bahn AG (2004), S. 14 — 15.

% vgl. Pallmann, W. (2004), S. 132.

% vgl. Buchholz, J. / Melzer, K.-M. (1996), S. 18 — 19.

7 Vgl. Schinke, B. / Hempe, T. / Kolodzinski, B. (2002), S. 22; Stabenau, H. / Hoffmann, K. (2003), S. 10.

% Lokpools existieren mittlerweile. Beispielhaft seien die Siemens-Tochter Dispolok und die britische Angeltrains genannt. Vgl.
IBM / Kirchner, C. (2004), S. 40.

9 vgl. Mller, C. (2003), hier S. 570.

1% ygl. Aberle, G. / Eisenkopf, A. (2002), S. 70 — 71.
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J NE-Bahnen im nationalen und grenzlberschreitenden Schienenguter-
verkehr (z. T. in Kooperation mit auslandischen ,dritten® Eisenbahnen);

o von der verladenden Wirtschaft neu gegriindete Bahnen (z. T. in Koope-
ration mit Speditionen bzw. Logistikdienstleistern);'®’

o von Einzelpersénlichkeiten neu gegriindete Bahnen (z. T. als Manage-
ment-Buy-outs);

J auslandische Bahnen im Zuge einer Ubernahme von NE-Bahnen (Bsp.:

Die Deutsche Eisenbahngesellschaft mbH wurde von Vivendi Gbernom-

men und firmiert heute unter ,Connex);'%

o von auslandischen Bahnen mit deutschen Unternehmen gegriindete
Joint Ventures (Bsp.: Hinter der Eisenbahngesellschaft Rhenus Keolis
steht ein Konsortium aus der franzésischen Staatsbahn SNCF, der Bank

BNP Paribas und der Spedition Rhenus).

Infolge der zunehmenden Zahl von Kooperationen und Unternehmensfusionen
ist die Anzahl der NE-Bahnen seit 1993 zurlickgegangen. Im Jahr 2002 agier-
ten noch 150 nicht-6ffentliche Eisenbahnunternehmen im deutschen Schienen-
guterverkehrsmarkt.'® Die sich abzeichnenden Konzentrationsprozesse spre-
chen dafir,'® dass im Schienengiterverkehr gewisse MindestbetriebsgréBen
erforderlich sind, um am Markt erfolgreich bestehen zu kénnen. Sie zeigen aber
auch, dass die bloBe Anzahl der Wettbewerber kein geeigneter Gradmesser fir
die Wettbewerbsintensitat im Schienenverkehr ist. Entscheidend flir eine Beur-
teilung der Wettbewerbslandschaft sind neben einer bloBen Betrachtung der
Anzahl der Wettbewerber die Marktanteile der dritten Eisenbahnen im Ver-
gleich zum dominierenden Anbieter (DB AG) sowie deren strategische Positio-
nierung im Schienenguterverkehrsmarkt.

Die so gemessene Wettbewerbsintensitéat im Schienenguterverkehrsmarkt hat
sich in den letzten Jahren splrbar erhdéht. Dabei entwickeln sich die dritten Ei-
senbahnen deutlich dynamischer als die DB AG. In einem zwischen 1993 und
2004 um fast 32 % wachsenden Markt konnten die Wettbewerber der DB AG
ihren Verkehrsleistungsoutput von 1,8 Mrd. Tkm (1993) auf 8,4 Mrd. Tkm im
Jahr 2004 fast verfiinffachen. Hingegen wuchs das von der DB AG im Schie-
nenglterverkehr erbrachte Leistungsvolumen um 22 % (um 14 Mrd. Tkm) auf
78 Mrd. Tkm. Allein im Jahr 2004 steigerten die Wettbewerber der DB AG ihr
Leistungsvolumen um gut 50 %. Die DB AG erzielte ein Wachstum von 5,4 %
in einem um 8,3 % wachsenden Gesamtmarkt. Der intramodale Marktanteil der
Wettbewerber der DB AG stieg damit von 2,7 % im Jahr 1993 auf 9,7 % im
Jahr 2004. Auch wenn sich der intramodale Wettbewerb langsam entfaltet, halt

0" ygl. Deutsche Bahn AG (2002), S. 8.
192 ygl. Héhnscheid, H. (2002), S. 10 — 11.
198 ygl. Pallmann, W. (2004), S. 132.

%4 ygl. Deutsche Bahn AG (2004), S. 15.
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die DB AG mit einem Marktanteil von rund 90 % weiterhin eine beherrschende
Marktstellung im Schienenguterverkehr.

Die Wettbewerber der DB AG agieren — abgesehen vom Kombinierten La-
dungsverkehr (KLV) — fast ausschlieBlich im Ganzzugverkehr im Bereich
bahnaffiner Transportglter. Einige Bahngesellschaften bedienen Guterverkeh-
re, welche die DB AG im Zuge des Rationalisierungsprogramms MORA C
(Marktorientiertes Angebot Cargo) eingestellt hat und agieren oft als regionale
Subunternehmer der DB AG.'% Aufgrund des komplementaren Charakters die-
ser Angebote geht hiervon kaum echter Wettbewerb aus.

Die DB Cargo setzt seit 2000 starker auf internationale Kooperationen. Sie fir-
miert heute als Teil der Railion GmbH unter dem Label Railion Deutschland. Im
Jahr 2004 hat die Railion GmbH ihre internationale Kooperation durch Beteili-
gungen an den italienischen Privatbahnen Strade Ferrate del Mediterraneo und
Rail Traction Company fiir Alpentransitverkehre ausgebaut.'®

2.3.3.2 Schienenpersonenverkehr

Der intramodale Wettbewerb ist seit der Bahnreform von 1994 in den beiden
Marktsegmenten des Schienenpersonenverkehrs, dem Nah- und Fernverkehr,
unterschiedlich organisiert und hat sich unterschiedlich entwickelt. Prinzipiell
besteht in beiden Marktsegmenten ein Open Access und damit die Mdglichkeit
eines freien Wettbewerbs innerhalb des Marktes,'®” doch ist fir den Bereich
des Schienenpersonennahverkehrs im Gegensatz zum Schienenpersonen-
fernverkehr primar der Wettbewerb um den Markt relevant, weil dieser vor al-
lem durch Bestellungen der Aufgabentrager gepragt ist. Die Verkehrsnachfrage
hangt hier maBgeblich von den Bestellungen der Lander bzw. der von ihnen
beauftragten Institutionen ab, welche die vom Bund den Landern bereitgestell-
ten Regionalisierungsmittel schwerpunktmaBig fir den SPNV verwenden. Das
gesamte Leistungsvolumen des SPNV-Marktes umfasste in 2004 ca. 620 Mio.
Zugkilometer bzw. rund 40 Mrd. Pkm.'%® Damit ist im SPNV seit der Bahnreform
ein Markt entstanden, der nicht nur maBgeblich zu Umsatz und Ergebnis der
DB AG beitragt, sondern auch fiir andere Eisenbahnunternehmen wirtschaftlich
attraktiv ist.'®

Im Jahr 1993/94 agierten neben der damaligen DB / DR funfundzwanzig Uber-
wiegend mittelstandisch strukturierte Anbieter im SPNV."'® |hr Marktanteil be-

195 ygl. Schinke, B. / Hempe, T. / Kolodzinski, B. (2002), S. 22.

1% ygl. Vgl. Deutsche Bahn AG (2005a), S. 21 — 22.

97 ygl. IBM/ Kirchner, C. (2004), 39.

1% ygl. Deutsche Bahn AG (2005a), S. 9.

199 ygl. Tegner, H. (2004)., S. 773.

0 vgl. Schinke, B. / Hempe, T. / Kolodzinski, B. (2002), S. 21 — 22.
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trug damals etwa 3 % (Basis: Zugkilometer)."'' Demgegeniber sind sowohl die
Anzahl der Drittanbieter als auch die von diesen erbrachten Verkehrsleistungen
seit der Regionalisierung erheblich gestiegen. Mittlerweile sind im deutschen
SPNV-Markt Gber 60 private Eisenbahnen aktiv. Der Marktanteil dieser Bahnen
ist stetig gewachsen, allerdings noch gering: So entfielen im Jahr 2004 11,9 %
der im SPNV gefahrenen Zugkilometer auf die Wettbewerber der DB AG.'"
Bezogen auf die geleisteten Personenkilometer féllt der Marktanteil der dritten
Eisenbahnen noch niedriger aus, als es der Marktanteil auf Basis der erbrach-
ten Zugkilometer nahe legt. So konnten die Wettbewerber der DB AG im Jahr
2003 mit einen Leistungsvolumen von rd. 1,7 Mrd. Pkm lediglich einen Anteil
von 4,3 % des gesamten SPNV-Leistungsvolumens erzielen. Die Differenz zwi-
schen den Marktanteilen auf Basis der Zugkilometer und denen auf Grundlage
von Personenkilometern erklart sich dadurch, dass die Wettbewerber der
DB AG bislang vor allem mit nachfrageschwéacheren, verkehrswirtschaftlich we-
niger relevanten Verkehren beauftragt wurden.'” Die restlichen 95,7 % Markt-
anteil entfallen auf die DB AG, die damit weiterhin eine marktbeherrschende
Stellung einnimmt. Die Erfolgsquote der DB AG bei Ausschreibungen im SPNV
zeigt in den letzten Jahren leicht ricklaufige Tendenz (vgl. Abbildung 12).

66 %

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

B DB-Erfolgsquote in Ausschreibungen und Preisanfragen im SPNV (kumuliert) —8— Anzahl abgeschlossener Verfahren |

Abbildung 12: Zeitliche Entwicklung der DB AG-Erfolgsquote bei Ausschreibungen

Quelle: DB AG.

" Vgl. VDV (2003), S. 34. Allerdings war der Anteil der NE-Bahnen am personenkilometrischen Leistungsvolumen offensichtlich derart
gering, dass er in der entsprechenden Statistik nicht erscheint.

"2 ygl. Henke, M. (2004), S. 282 — 296, hier S. 283; Holzhey, M. / Tegner, H. (2004), S. 9.

"% Die Deutsche Bahn AG (2004), S. 8, ist der Ansicht, nachfrageschwache SPNV-Dienste seien fiir Eisenbahnen nicht weniger
attraktiv, weil sie deutlich geringere Investitionen erfordern und die Differenz zwischen Aufwand und Fahrgeldeinnahmen durch die
vertraglichen Bestellerentgelte abgedeckt wirden. Diese Argumentation ist jedoch wenig stimmig: So sind die erforderlichen
Investitionen je Befdrderungsfall bei nachfrageschwachen Verkehren aufgrund der zugrunde liegenden Batch-Produktion deutlich
hoher als bei nachfragestarken Verkehren. Nur in nachfragestarken Regionen ist es méglich, GréBen- bzw. Auslastungsvorteile zu
realisieren. SchlieBlich wirken sich in einer dynamischen Sicht Nachfrage- und die damit verbundenen Einnahmensteigerungen in
nachfragestarken Regionen deutlich starker auf das wirtschaftliche Ergebnis aus als in solchen mit geringerem Marktpotenzial — die
Bestellerentgelte fangen dies nicht auf, weil sie zumeist ex ante fixiert werden.
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FlOr das Jahr 2004 geht die DB AG von einem geschatzten Leistungsvolumen
von 2,1 Mrd. Pkm ihrer Wettbewerber aus. Damit entfallt im SPNV auf die Drit-
ten nur ein Marktanteil von 5,3 %.""* Im Jahr 1999 / 2000 teilten sich die drei
groBten NE-Bahnen 40 % des intramodalen Marktanteils der Dritten.'’® Der
GroBteil der lizenzierten NE-Bahnen betreibt keinen planmaBigen SPNV-
Verkehr, sondern sind lediglich Konzessionsinhaber und bieten saisonalen Frei-
zeitverkehr an.''®

Die Praxis der Vergabe von SPNV-Leistungen ist ein Grund, ungeachtet der
hohen wirtschaftlichen Attraktivitit des SPNV-Marktes, der heute noch geringen
Marktanteile der Wettbewerber der DB AG: Nur einzelne Lander schreiben ihre
SPNV-Leistungen aus;'"” die Erfahrungen insbesondere Hessens, Schleswig-
Holsteins und Niedersachsens mit dem Ausschreibungswettbewerb sind Uber-
aus positiv. So hat etwa der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) in den letzten
Jahren ohne Mehrausgaben das SPNV-Angebot von 30 Mio. Zugkm auf 40
Mio. Zugkm p. a. erhdht. Generell haben die bisher erfolgten Ausschreibungen
gezeigt, dass sich mittels des Wettbewerbs um den Markt Effizienzpotenziale
von mindestens 18 %, bei Berlcksichtigung héherwertiger Verkehrsdienste, die
bislang so gut wie gar nicht ausgeschrieben wurden — von sogar 38 % erschlie-
Ben lassen. Von der DB AG selbst wurde den Wettbewerbern immerhin ein 20-
25 %iger Kostenvorteil bescheinigt.'"

Im Ubrigen fordert die Monopolkommission in ihrem jlingsten Hauptgutachten
das Forcieren von Ausschreibungslésungen: ,Die Notwendigkeit, Ausschrei-
bungen im SPNV vorzuschreiben, ergibt sich neben den erhofften Wirkungen
einer héheren Effizienz der Leistungserbringung und des geringeren &ffentli-
chen Zuschussbedarfs insbesondere auch aus der Problematik einer ungleich
verteilten Wettbewerbsintensitdt bei Betrachtung verschiedener regionaler
Mérkte. Die Méglichkeit der DB Regio AG, ihre Uberragende Stellung durch ei-
ne Strategie der Quersubventionierung zu behaupten, kann letztlich nur da-
durch eliminiert werden, dass sie Uberall gleichen Wettbewerbsbedingungen
ausgesetzt wird.*°

Trotz der dokumentierten Erfahrungen haben bisher nur wenige Lander den
Ausschreibungswettbewerb konsequent angewendet. Die weitaus Uberwiegen-
de Mehrheit der Bundeslander vergibt ,ihre“ SPNV-Leistungen freihdndig. Ins-
besondere in den Jahren 2002 bis 2004 wurden umfassende Verkehrsvertrage
mit Laufzeiten von zehn bis flinfzehn Jahren ohne Ausschreibung direkt verge-
ben, rund 19 % der zu vergebenen SPNV-Leistungen wurde dem Ausschrei-

"4 Vgl. Deutsche Bahn AG (2005a), S. 15.

"5 Hshnscheid, 2005, S.23.

16 vgl. Schnell, M. (2001), S.18.

"7 Vgl. Aberle, G. / Eisenkopf, A. (2002), S. 69, DB AG (2005 a); S. 16.

8 ygl. den Hinweis auf AuBerungen von Herrn Homburg, DB Regio, bei Holzhey, A. (2004), S. 11.
"° Monopolkommission (2004), TZ 723.
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bungswettbewerb zugefihrt. Das Volumen der an Dritte bislang freihdndig ver-
gebenen Vertrage betragt 1 % der in 2004 freihandig an die DB AG vergebenen
Auftragsvolumina.

Im Zuge der Vergaben kam es zu einer Reihe von juristischen Verfahren. Zu-
dem hat die EU-Kommission am 13. Oktober 2004 ein Vertragsverletzungsver-
fahren gegen die Bundesrepublik Deutschland eingeleitet, um gegen die Ver-
gabepraxis der Bundeslander vorzugehen.120 Da der Ausgang dieses Verfah-
rens zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Gutachtens noch offen ist, méchten
sich die Gutachter mit einer Wirdigung oder Bewertung der Sachverhalte zu-
rickhalten.

Ahnlich starke Wachstumsprozesse wie im Marktsegment des SPNV sind im
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) nicht zu verzeichnen. Zwar stieg das
Verkehrsleistungsvolumen im Jahr 2004 gegentber 2003 um 2,2 % auf
32,3 Mrd. Pkm infolge qualitativ verbesserter Verkehrsangebote (Punktlichkeit,
Fahrzeit, Komfort) und von Mehrverkehren (v. a. auf der Neubaustrecke Frank-
furt / Main — Kdln),"®' doch ist der SPFV-Markt von (zumindest schleichenden)
Schrumpfungsprozessen gekennzeichnet. So sank das in diesem Marktseg-
ment insgesamt erbrachte Leistungsvolumen von 33,5 Mrd. Pkm im Jahr 1993
auf 32,3 Mrd. Pkm im Jahr 2004. Die Intensitat des intramodalen Wettbe-
werbs ist bezogen auf die Marktanteile der Wettbewerber der DB AG in diesem
Marktsegment kaum messbar. Selbst wenn man bei der Messung der Marktan-
teile auf die gefahrenen Zugkilometer abstellt, erreichen die Privatbahnen einen
Marktanteil von lediglich 0,4 %. Die restlichen 99,6 % entfallen auf die DB AG.
Wir sehen, dass sich im SPFV bis heute kein intensiver Wettbewerb entwickelt
hat.'®* Trotz des Open Access zum Schienenpersonenfernverkehr agieren als
Wettbewerber der DB AG derzeit nur die Georg-Verkehrsorganisation und die
Connex-Gruppe und das lediglich als Nischenanbieter von Punkt-Punkt-
Verbindungen auf einzelnen Relationen in Ostdeutschland. Neben diesen Li-
nienverkehren bieten mehrere Eisenbahnunternehmen eine gréBere Anzahl
von Saison- und Charterverkehren an. Uber die betreffenden Verkehrsleistun-
gen liegen uns keine belastbaren Schatzungen vor.'®

FOr das begrenzte Engagement dritter Bahnen im SPFV-Markt lassen sich
mehrere Grinde anfihren: Im SPFV-Markt erfolgen keine offentlichen Leis-
tungsbestellungen mit Bestellerentgelten durch die (regionalen) Gebietskérper-
schaften. Gleiches qilt fir die Subventionierung von Fahrzeuginvestitionen. Der
SPFV-Markt wird wie der Schienenguterverkehr rein eigenwirtschaftlich betrie-
ben und finanziert sich ausschlieBlich Gber die erzielten Ticketerlése. Dies er-

20 ygl. Deutsche Bahn AG (2005a), S. 31.
™2 ygl. Deutsche Bahn AG (2005a), S. 12.

22 ygl. Deutsche Bahn AG (2004), S. 12.

28 Vgl. Deutsche Bahn AG (2004), S. 12 — 13; IBM/ Kirchner, C. (2004), S. 41.
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fordert daher die Ubernahme eines erheblichen wirtschaftlichen Risikos durch
den Wettbewerber.'?*

Insbesondere die hohen Kapitalkosten des Rollmaterials in Verbindung mit den
lange Zeit fehlenden Lok- und Waggonpools haben sich als Markteintrittsbar-
rieren erwiesen.'® Markteintrittshemmend wirken auch die hohen Investitions-
erfordernisse fir den Aufbau von Kundeninformations- und Vertriebssyste-
men.'?®

2.3.3.3 Strukturelle Probleme des intramodalen Wettbewerbs

Wie in den vorangegangenen Ausfihrungen deutlich wurde, befindet sich der
Wettbewerb im deutschen Schienenverkehrsmarkt noch in einem frilhen Ent-
wicklungsstadium (Guterverkehr), wird institutionell weitgehend eingeschrankt
(Personennahverkehr) oder existiert faktisch nicht (Personenfernverkehr). An-
gesichts der vollstidndigen wettbewerblichen Offnung des Schienenverkehrs-
marktes seit der Bahnreform und der im europdischen Vergleich niedrigen
rechtlichen Zugangsvoraussetzungen127 muss die Frage gestellt werden, warum
der deutsche Eisenbahnsektor auch zehn Jahren nach der Bahnstrukturreform
ein noch weitgehend (quasi-)monopolistisch gepragter Markt ist."*® Ein be-
triebswirtschaftlicher Grund hierflr ist die hohe Kapitalintensitat bei — abgese-
hen vom Personennahverkehr — gleichzeitig geringer Profitabilitdt des Schie-
nenverkehrs.'® Dies bedingt geringe Marktattraktivitat. Dariiber hinaus ist zu
untersuchen, inwieweit auch strukturelle Wettbewerbsprobleme bestehen.

Die DB AG kommt unter Rickgriff auf den sog. Liberalisierungsindex Bahn zum
Schluss, dass im deutschen Schienenverkehrsmarkt keinerlei marktstrukturelle
bzw. regulierungsbedingte Schranken fir den Wettbewerb existieren und daher
die Wettbewerbsdynamik in Deutschland ausschlieBlich von sonstigen Gege-
benheiten begrenzt wird (z.B. geringe Attraktivitat bestimmter Marktsegmente,
starker intermodaler Wettbewerb)."® Der Liberalisierungsindex Bahn bzw. sei-
ne Interpretation weisen allerdings einige methodische Schwachen auf, die sei-
ne Aussagekraft einschranken. So handelt es sich bei den Einschatzungen
immer nur um relative Wertungen. Im Gegensatz zu der in der LIB-Konzeption
vertretenen These interessiert aber im Hinblick auf die Beurteilung der Wettbe-
werbsintensitat gerade der absolute und nicht der relative Grad der Marktoff-
nung und letztlich die konkrete Wettbewerbssituation, die jedoch nur separat
ausgewiesen wird.

24 ygl. Deutsche Bahn AG (2004), S. 12.

25 ygl. IBM/ Kirchner, C. (2004), S. 41.

26 ygl. Aberle, G. (2004), S. 121.

27 ygl. IBM/ Kirchner, C. (2004), S. 39 — 40.

28 ygl. Wissenschaftlicher Beirat beim BMV (1997):, S. 626 — 627; Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBW (2002), S. 260.
29 ygl. Daubertshauser, K. (2002), S. 286.

130 ygl. zum Liberalisierungsindex IBM / Kirchner, C. (2004).
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Die Gutachter erachten zudem die Komposition und Gewichtung der Teilindizes
fir problematisch. Zum Beispiel findet im COM-Index eine Ubergewichtung der
Anzahl der Wettbewerber und eine Unterbewertung der Marktanteile Dritter
statt, so dass dessen Ergebnis keine zuverlassige Indikation der tatséchlichen
Wettbewerbsintensitat ergibt. Der COM-Index mlsste um weitere Kriterien wie
z. B. Markteintrittsbarrieren, Kapazitatsbeschrankungen oder Vergabemodi im
SPNV erweitert werden. Ingesamt bestehen Bedenken, den LIB-Index als Krite-
rium far die Einschatzung der strukturellen Wettbewerbsbedingungen in
Deutschland heranzuziehen.™"

Regierungskommission Bundesbahn und auch die Monopolkommission haben
sich klar fir eine Separierung von Netz und Transportsparten ausgesprochen.
Argumente fir die Trennung sind zunachst der Ausschluss strategisch motivier-
ter Benachteiligungen dritter Bahnen. Im 14. Hauptgutachten wird in der ,eigen-
tumsmaBigen Separierung der wesentlichen Einrichtungen in Form einer Netz
AG unter Ausscheiden der Gesellschaft aus dem Konzernverbund der Deut-
schen Bahn AG eine zielfihrende LOsung zur Beseitigung von Diskriminie-
rungsanreizen“132 gesehen. In seinen Stellungnahmen ,zur Bahnstrukturreform
in Deutschland® (1997) und ,zur Trennung von Netz und Transport im Eisen-
bahnwesen“ (2002) hat der Wissenschaftliche Beirat beim BMV bzw. BMVBS
die Forderung nach einer institutionellen Trennung von Netz und Transportbe-
trieb nachdrlcklich bekrélf’[igt.133 Im Hinblick auf einen Bérsengang der DB AG
wurde die Bedenken gegen eine volle Integration der DB Netz AG in den Un-
ternehmensverbund im jingsten Gutachten zum Thema ,Privatisierung der Ver-
kehrsinfrastruktur vom Marz 2005 explizit wiederholt.'*

Die im Jahr 2001 vom BMVBS eingesetzte Task Force ,Zukunft der Schiene®
sprach sich hingegen fir den Verbleib des Schienennetzes im DB-
Konzernverbund aus, forderte aber zumindest die Bildung einer unabhangigen
Trassenagentur.'®

Die DB AG, welche die Herausl6sung des Netzes ablehnt, hat sich mit der
Schaffung der Stelle eines Wettbewerbsbeauftragen im Jahr 2002, der nach
eigenen Angaben Diskriminierungsfélle konzernintern aufdecken und abstellen
soll, sowie der Ver6ffentlichung eines jahrlichen Wettbewerbsberichts offensiv
in dieser ordnungspolitischen Debatte positioniert. Der Tenor samtlicher bisher
veroffentlichter Wettbewerbsberichte lautet, dass der Wettbewerb auf der
Schiene funktioniere, weil die DB AG kein Interesse an einer Diskriminierung
Dritter habe, sondern vielmehr den intramodalen Wettbewerb férdere. Dartiber

¥ Wenig iiberzeugend ist etwa die unkritische Wiirdigung der Wettbewerbssituation und der Vergabeformen im SPNV in Deutschland
(vgl. IBM/Kirchner, C. (2004), S. 40 f.) Auch die jeweiligen Gewichtungen und Wertungen im Detail sind kritisch zu hinterfragen.

32 Monopolkommission (2002), Tz. 134.

38 Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim BMV (1997), S. 626 — 627; Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBW (2002), S. 260.

34 ygl. Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBW (2005), S. 310.

'35 Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBW (2002), S. 260 — 266.
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hinaus Uberwachen die Wettbewerbsbehdrde, das EBA bzw. die ab 01.01.2006
zustandige Bundesnetzagentur den intramodalen Wettbewerb und stellen so
den diskriminierungsfreien Zugang zu den Infrastruktureinrichtungen der DB
Netz AG sicher. Unterstrichen wird die wettbewerbsfreundliche Haltung der DB
AG durch den Hinweis auf die nur geringe Zahl aktenkundiger Diskriminierungs-
falle bei Trassenzugang und Trassenbepreisung. Auch verdeutlichen nach Ein-
schatzung der DB AG die steigenden Betriebsleistungen konzernexterner Bah-
nen auf dem Netz der DB AG (+ 25 % in 2004 gegenlber 2003 auf 87,8 Mio.
Zugkm), dass der Netzzugang problemlos méglich sei."*®

2.3.4 Wettbewerbliche Beurteilung der Trassenpreissysteme der DB Netz AG

Die in Deutschland vollzogene rechnerische und organisatorische Trennung
von Fahrweg und Transportbetrieb in Verbindung mit der Netzéffnung fur Dritte
hat die DB Netz AG vor die neue Aufgabe gestellt, ein diskriminierungsfreies
Trassenpreissystem zu entwickeln.'®” Bei der Trassenpreisbildung stellt sich das
grundsétzliche Problem hoher Fixkostenanteile des Fahrwegs; hieraus resultiert,
wie in der Literatur gezeigt wurde, bei effizienzoptimaler Grenzkostenpreisbildung
ein wirtschaftliches Defizit."*® Die DB Netz AG schitzt, dass mit einer Trassen-
bepreisung nach dem Marginalkostenprinzip ein Kostendeckungsgrad von lediglich
10-20 % (nach Abzug von Bundesleistungen) zu erzielen ist.”*® Andererseits er-
scheint eine Preissetzung auf Basis von Durchschnittskosten aus gesamtwirt-
schaftlicher und verkehrspolitischer Sicht wenig sinnvoll, weil dem Vorteil der Defi-
zitvermeidung erhebliche Nachteile gegenlberstehen (Reduzierung des ,sozialen
Uberschusses®, Reduzierung der Trassennachfrage und damit der Nutzung des
Schienenverkehrs).

Um die Allokationsvorteile der Marginalkostenpreisbildung bei gleichzeitiger Ver-
meidung eines wirtschaftlichen Defizits zu erhalten, werden preispolitische Second
best-Ansitze vorgeschlagen.'® Diese enthalten jedoch zumeist Elemente der
Preisdifferenzierung, womit sich die Schwierigkeit ergibt, 6konomisch sinnvolle
Preisdifferenzierung von wettbewerbspolitisch zu unterbindender Preisdiskriminie-
rung zu trennen.'*! Preisdiskriminierung liegt vor, wenn die gleiche Trasse zum
gleichen Zeitpunkt verschiedenen Nachfragern zu unterschiedlichen Konditionen
angeboten wird, ohne dass dies durch unterschiedliche Kosten des Infrastrukturun-
ternehmens begriindet werden kann.'*® Dies impliziert umgekehrt aber nicht,

136 ygl. Deutsche Bahn AG (2005a), S. 8, S. 32 sowie S. 35 — 36.

37 Vgl. Aberle, G. (2003), S. 347 — 348.

198 Vgl. Aberle, G. (2003), S. 329; Aberle, G. / Weber, U. (1987), S. 72 — 73; Rahmeyer, F. (1999), S. 71.

' vgl. Haase, D. (2000), S. 54.

140 Vgl. Aberle, G. (2003), S. 329; Aberle, G./ Weber, U. (1987), S. 72 — 73; Rahmeyer, F. (1999), S. 71. Mégliche Second best-Ansatze
diskutiert Aberle, G. (2003), S. 331 —339.

™! Vgl. Aberle, G. / Eisenkopf, A. (2002), S. 36 — 37.

2 Vgl. Aberle, G. / Brenner, A. / Hedderich, A. (1995), S. 55 — 56.
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dass eine diskriminierungsfreie Preispolitik generell identische Konditionen vor-
aussetzt.'®®

Das Trassenpreissystem von 1994 (TPS '94) war einstufig ausgestaltet und
wurde 1998 ersetzt. Mit dem darauf folgenden Trassenpreissystem von 1998
(TPS "98) sollte unter Berlicksichtigung der Systemeigenschaften der Schie-
neninfrastruktur die Effizienz der preislichen Lenkung erhdéht und zusatzliche
Trassennachfrage angeregt werden.'** Das TPS "98 war deshalb als zweistufi-
ger Tarif konzipiert, der sich aus einem fixen fur einen bestimmten Netzbereich
erhobenen Grundpreis (sogenannte InfraCard) und einer variablen fahrleis-
tungsabhangigen Preiskomponente zusammensetzte.'* Gegentiber dem TPS
"94 wies das TPS 98 mehrere 6konomische Vorziige auf. So trug die zweistu-
fige Tarifstruktur der Kostenstruktur des Netzes verstarkt Rechnung.'*® Prinzi-
piell konnte besser zuséatzliche Nachfrage attrahiert werden, da sich die margi-
nale Trassennachfrage an den relativ niedrigen variablen Preisen orientiert und
mit zunehmender Nachfrage die degressive Wirkung des Systembeitrages
(Infracard) spiirbar wird.'*” Als weiterer Fortschritt waren die Ldsung von der
reinen Kostenorientierung im TPS "94 und die Einbeziehung der Marktseite zu
werten, was sich in der Preisdifferenzierung nach verschiedenen Nachfrager-
gruppen widerspiegelte.'*® Allerdings war das TPS "98 auch mit Mangeln be-
haftet. So wurde etwa die faktisch nur geringe Preisdifferenzierung nach Belas-
tungsklassen oder die partiell glinstigere Nutzung von Trassen auf Neubaustre-
cken im Vergleich zu unterausgelasteten Bestandstrecken kritisiert.'*® Der
Hauptkritikpunkt am TPS "98 resultierte jedoch aus einer wettbewerbspoliti-
schen Perspektive. Das Trassenpreissystem wies wegen der extremen De-
gressionswirkung der InfraCard starke Diskriminierungswirkungen auf, die sich
kaum durch korrespondierende Kosteneinsparungen der DB Netz AG rechtfer-
tigen lieBen. Die Wettbewerber der DB AG hatten aufgrund ihrer Marktposition
regelmaBig einen Preis Uber den Durchschnittskosten zu zahlen, wahrend die
DB-Transportsparten als gréBte Trassennachfrager durch die Nutzung der
InfraCard begiinstigt wurden.'® Dies fiihrte im Ergebnis zu erheblichen Kos-
tennachteilen (ca. 40 - 60 %) fur die (potenziellen) Wettbewerber der DB AG."
Kritisiert wurde zudem die Intransparenz des Preissystems, denn der Preis je-
der Trasse musste bei der DB Netz AG nachgefragt werden, was auch Beden-
ken hinsichtlich einer internen Weitergabe der Informationen Uber Trassenan-

3 S0 kénnten beispielsweise Transaktionskostenvorteile bei GroBabnehmern bestehen, die giinstigere Konditionen rechtfertigen.
Wirden diese Kostenvorteile nicht berlicksichtigt, so wirden ungleiche Tatbestande gleich behandelt und somit der GroBabnehmer
diskriminiert werden.

4 Vgl. Haase, D. (1998), S. 462.

5 Vgl. Haase, D. / Schwalbach, M. (1999), S. 9.

6 ygl. Knieps, G. (1998), S. 466.

7 Vgl. Berndt, A. (2001), S. 199; auch Aberle, G. (1998), S. 474.

8 Vgl. Knieps, G. (1998), S. 470.

™9 ygl. Ewers, H.-J. / ligmann, G. (2000a), S. 24.

80 ygl. Ewers, H.-J. / ligmann, G. (2000a) S. 17f.

81 vgl. Berndt, A. (2001), S. 200.
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fragen nahrte.®® Im Ergebnis kam das Bundeskartellamt zu dem Schluss, dass
das TPS "98 ,zu einer sachlich nicht gerechtfertigten Behinderung des Wettbe-

werbs fiihrt*, ">

Die DB AG legte im Jahr 2001 ihr nunmehr drittes Trassenpreissystem
(TPS "01) vor. Obwohl die zweistufige Tarifstruktur des TPS "98 selbst nicht
Gegenstand der Kritik des Bundeskartellamts war, sondern lediglich zur Sicher-
stellung der Diskriminierungsfreiheit modifiziert werden sollte (z. B. mit der Ein-
fihrung der virtuellen InfraCard),”* kehrte die DB Netz AG im TPS 01 wieder
zu einem einstufigen, offensichtlich an Durchschnittskosten orientierten Preis-
system zurlick.”®® Der Trassenpreis setzt sich seither aus einem Grundpreis
sowie verschiedenen Produkt- und Sonderfaktoren zusammen:'® Insgesamt 9
Streckenkategorien und ein Auslastungsfaktor von 1,2 fir hoch ausgelastete
Strecken bestimmen die verschiedenen Grundpreise je Trassenkilometer, de-
ren Zuteilung nach Angaben der DB Netz AG von den technisch-betrieblichen,
infrastrukturellen und verkehrlichen Wirkungen innerhalb des Gesamtnetzes
abhangt. Die verschiedenen Verkehrsarten gehen Uber je drei Produktfaktoren
in den Trassenpreis ein, welche die (zeitlichen) Anforderungen der Nachfrage
an die jeweilige Trasse widerspiegeln sollen. SchlieBlich flieBen noch multiplika-
tive Sonderfaktoren fir Dampflokfahrten und LademaBlberschreitungen sowie
additive Sonderfaktoren fir schwere Guterzlige oder Personenziige mit Neige-
technik in den Trassenpreis ein. Hinzu kommen mittlerweile noch sog. Regio-
nalfaktoren flr unwirtschaftliche Strecken, welche die DB Netz AG anderenfalls
stilllegen musste. Durch die lineare Ausgestaltung gelten fir alle Eisenbahnunter-
nehmen die gleichen Preise je Trassenkilometer, unabhangig von der jeweils
nachgefragten Menge.'’

Zwar wurde durch die Rickkehr zu einem einstufigen Preissystem der diskrimi-
nierungsrelevante Degressionseffekt der InfraCard des TPS "98 beseitigt und
den Anforderungen des 1. Eisenbahnpaketes der EU Rechnung getragen.'®
Allerdings ware dies auch unter Beibehaltung der ékonomisch Uberlegenen
Zweistufigkeit moglich gewesen.159 Der Anreiz zu héherer Trassennachfrage
geht durch die lineare Ausgestaltung des TPS "01 in jedem Fall verloren. Kritik
ist darlber hinaus an der Ausgestaltung der verschiedenen Preiselemente zu
uben. Die Rechtfertigung der Differenzierung des Grundpreises durch Kosten-
und Auslastungselemente ist aus Sicht der Kunden kaum nachvollziehbar. Zu-

82 ygl. Link, H. (2000), S.3; auch Ewers, H.-J. / llgmann, G. (2000a), S. 20-24.

5% ygl. 0.V. (2000), S. 1.

54 Vgl. Ewers, H.-J. / ligmann, G. (2000a), S. 29-35.

55 vgl. 0.V. (2001a), S. 186.

86 ygl. 0.V. (2001b), S. 10f.

87 Vgl. Haase, D. (2001), S. 579.

%8 Vgl. Haase, D. (2001), S. 580.

'8 vgl. Ewers, H.-J. / ligmann, G. (2001), S. 14; auch Berndt, A. (2001), S. 200; 0.V. (2001a), S. 186.
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dem bietet die Auslastungskomponente nur einen geringen Anreiz, Verkehre
auf unterausgelastete Strecken zu verlagern.'®

Die Diskriminierungsproblematik ist aus Sicht der Gutachter durch das TPS "01
nicht endgultig gelést, da weiterhin Hindernisse fir Wettbewerber bestehen.
Besonders kritisiert wird die Wirkung der Regionalfaktoren, die zwar jedes Ei-
senbahnunternehmen zu zahlen hat, aber primar flir die Wettbewerber der
DB AG wirksam werden. Die DB AG insgesamt ist hiervon nur eingeschrankt
betroffen, weil sich hbhere Zahlungen bei den Transportunternehmen auf Kon-
zernebene mit den Einnahmen des Netzes ausgleichen (Nullsummenspiel).'®’
Weiterhin vermuten Kritiker eine gezielte Verteuerung der flir Newcomer inte-
ressanten Strecken, wahrend etwa die Trassenentgelte bei den vornehmlich
von den DB AG genutzten Trassen zu niedrig (nicht kostendeckend) angesetzt
seien. Auch die Netzkostenallokation auf Nachfragesegmente kann hinterfragt
werden. So werden schatzungsweise zwei Drittel der Uber Trassenerlése ge-
deckten Netzkosten durch den SPNV erwirtschaftet, der wiederum durch staat-
liche Finanzmittel gestiitzt wird (Regionalisierungsmittel). Nur 20 % der Tras-
senerlése entfallen auf den Schienenpersonenfernverkehr, obwohl dessen
schnelle Zige die Kosten fir Netzausbau, Instandhaltung und Ersatzinvestitio-
nen erheblich in die Héhe treiben, insbesondere im Hochgeschwindigkeitsver-
kehr.'®?

2.3.5 Verkehrsmarktentwicklung

Im Hinblick auf das Ziel ,Mehr Verkehr auf die Schiene”wird dem Verkehrstra-
ger Schiene eine bedeutende Rolle bei der Bewaltigung des kinftigen Ver-
kehrswachstums (v.a. auch im internationalen Verkehr) zugeschrieben: Auf-
grund seiner umweltfreundlichen Systemeigenschaften und der sich verschéar-
fenden Kapazitatsengpasse der konkurrierenden Verkehrstrager, insbesondere
der StraBe, wird eine Verkehrsverlagerung auf die Schiene als verkehrspolitisch
wlnschenswert erachtet. Eine Beurteilung der Performance des Rad-
/ Schiene-Systems muss daher Uber die Entwicklung des absoluten Verkehrs-
leistungsoutputs hinaus die relative Entwicklung des Schienenverkehrs im Ver-
gleich zu den konkurrierenden Verkehrstragern, d.h. den Modalsplit und die
Entwicklung im européischen Landervergleich, betrachten.

Wahrend der Schienenguterverkehr vor der Bahnreform mitunter sogar absolu-
te Ruckgange seines Verkehrsleistungsoutputs hinnehmen musste, sind seit
der Bahnreform signifikante Zuwachse der auf der Schiene erbrachten G-
terverkehrsleistungen zu verzeichnen. Zwischen 1993 und 2004 konnten die

160 ygl. Ewers, H.-J. / ligmann, G. (2001), S. 3f.
81 vgl. Ewers, H.-J. / ligmann, G. (2001), S.14.
62 ygl. ligmann G. (2005).
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deutschen Guterbahnen ihre Verkehrsleistung von 65,6 Mrd. Tkm auf 86,4 Mrd.
Tkm ausweiten. Der Schienenguterverkehr ist damit seit der Bahnreform insge-
samt um knapp 32 % gewachsen (vgl. Abbildung 13). Seine Entwicklung hat
vor allem in den beiden letzten Jahren an Dynamik gewonnen. Allein auf die
Jahre 2003 und 2004 entféllt eine Outputsteigerung um rund 10 Mrd. Tkm. Das
entspricht fast der Halfte des Gesamtzuwachses (20,8 Mrd. Tkm) der letzten
zehn Jahre. '®
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Abbildung 13: Leistungsentwicklung der bodengebundenen Giiterverkehrstrdger 1993
bis 2004 (in Mrd. Tkm; ohne Rohrfernleitungen)

Quelle: ProgTrans (2005). Eigene Darstellung.

Diese positive Leistungsentwicklung fihren wir auf mehrere wachstumsstimulie-
rende Faktoren zurlick, darunter Sanierungserfolge bei Railion um dem sich
entfaltenden intramodalen Wettbewerb. Mit verstarkter Marktorientierung bei
gleichzeitiger Fokussierung auf ihre Systemstarken gelang es den Guterbah-
nen, zusatzliche Nachfrage nach Schienenverkehrsleistungen zu akquirieren.
Besonders qilt dies fir die dritten Bahnen, die trotz ihrer absolut noch relativ
geringen Bedeutung im Schienengiterverkehrsmarkt rd. 45 % des gesamten
Marktwachstums der letzten beiden Jahre auf sich ziehen konnten. Obgleich
diese Wettbewerbseffekte nicht unterschatzt werden sollten, kann nicht das
gesamte, zuletzt sehr kraftige Wachstum des Schienenglterverkehrs hierauf
zurlickgefiihrt werden. Der Schienenglterverkehr hat in einem nicht unerhebli-
chen MaBe von der glnstigen Entwicklung der Rahmenbedingungen auf den
Verkehrsmarkten profitiert. Hinzuweisen ist auf den Boom der eisenbahnaffinen
Stahlindustrie und die hdhere Steinkohleproduktion sowie die kraftigen Zu-

6% Die vom BMVBW (Verkehr in Zahlen) publizierten Verkehrsleistungsdaten, auf die sich ProgTrans bezieht, weisen fir die Jahre 1993
bis 2001 geringfigige Abweichungen zu den Angaben der DB AG auf, die im Wesentlichen auf der Einbeziehung des
Stiickgutverkehrs fir die Jahre 1993 bis 1997 durch die DB AG beruhen. Zum Teil liegen die Werte aus Verkehr in Zahlen jedoch auch
Uber den DB AG-Angaben. So betrug die Schienengiterverkehrsleistung im Jahr 1993 laut DB AG 65,3 Mrd. Tkm gegeniber 65,6
Mrd. Tkm, die ProgTrans fir 1993 ausweist. Am aktuellen Rand der Zeitreihe (2002 bis 2004) finden sich hingegen keine
Abweichungen.
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wachse bei Im- und Exporten, welche sowohl grenziberschreitende Verkehre
als auch den Hinterlandverkehr der Seehéfen stimuliert haben dirften.

Obwohl die Entwicklung des Leistungsvolumens des Schienengiterverkehrs
seit der Bahnreform insgesamt positiv zu beurteilen ist und in den beiden letz-
ten Jahren an Dynamik gewonnen hat, muss festgestellt werden, dass der lang-
fristige Zuwachs des Schienengiterverkehrs unterproportional zu dem des ge-
samten Guterverkehrsmarktes ausfiel. Dies spiegelt sich in der Entwicklung der
Modalsplit-Anteile wider (vgl. Abbildung 14): Hatte die Eisenbahn im Jahr 1993
noch einen Modalsplit-Anteil von 16,8 %, so waren es im Jahr 2004 nur noch
15,9 %. Das Ziel der Bahnreform, ,mehr Verkehr auf die Schiene“ zu bringen,
wurde im Sinne hdherer Anteile der Schiene an der Gesamttransportleistung
bisher nicht realisiert. Der Tiefststand des Modalsplit-Anteils war allerdings be-
reits im Jahre 1999 erreicht. Zu diesem Zeitpunkt vereinten die Schienenglter-
verkehrsunternehmen lediglich einen intermodalen Marktanteil von 14,6 % auf
sich. Mit der deutlichen Belebung des Schienengtiterverkehrs in den vergange-
nen beiden Jahren scheint die negative Modalsplit-Entwicklung zumindest ge-
stoppt zu sein. Allein im Jahr 2004 konnte der deutsche Schienengiterverkehr
seinen Modalsplit-Anteil um etwa 0,5 Prozentpunkte erhéhen.
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Abbildung 14: Entwicklung der Modalsplit-Anteile im bodengebundenen Giiterverkehr i.
v. H. 1993 bis 2004 (Basis: Tkm)

Quelle: ProgTrans (2005). Eigene Darstellung.

Der gesamte Schienenpersonenverkehr ist zwar seit 1993 kumuliert um 14 %
gewachsen, was einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 1,2 % ent-
spricht. Allerdings konnte nur der Schienenpersonennahverkehr zu dieser posi-
tiven Entwicklung beitragen. Die Verkehrsleistungen im deutschen SPNV stie-
gen von 29,9 Mrd. Pkm im Jahre 1993 auf 40,1 Mrd. Pkm in 2004 (vgl.
Abbildung 15). Damit wuchs der SPNV binnen eines Jahrzehnts um rd. 34 %.
Der Héchststand des Verkehrsleistungsoutputs wurde im Jahr 2001 mit 40,4
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Mrd. Pkm erreicht. Nach dem temporéren Einbruch im Jahr 2002 ist im SPNV
zuletzt wieder Wachstum zu verzeichnen, so dass das Hochstniveau beinahe
wieder erreicht wurde. Verantwortlich fir diese erfreuliche Entwicklung sind vor
allem die solide Finanzmittelausstattung der Bestellerorganisationen des SPNV
durch den Bund bzw. die Lander sowie die (wenn auch bislang begrenzten)
wettbewerblichen Aktivitaten. Hinzu kamen Angebotsverschiebungen in Zuge
der Einstellung von Fernverkehrsprodukten der DB AG.

Wahrend die Entwicklung des SPNV daher verkehrspolitisch als Erfolg zu be-
zeichnen ist, war die Dynamik des Schienenpersonenfernverkehrs unbefriedi-
gend. In den neunziger Jahren wechselten kiirzere Wachstums- und Schrump-
fungsphasen. Nach dem im Jahr 2001 erreichten Héchstniveau von 36,2 Mrd.
Pkm (lediglich + 8 % gegenlber 1993) kam es dann zu einem regelrechten Ein-
bruch, der erst 2004 gestoppt werden konnte (32,3 Mrd. Pkm). Insgesamt sank
der Verkehrsleistungsoutput im Vergleichszeitraum (1993 bis 2004) um 3,6 %.
Zu diesem Ruckgang haben sowohl die zuletzt verscharften Marktbedingungen,
Produktbereinigungen und Umsetzungsprobleme des neuen Preissystems bei-
getragen.
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Abbildung 15: Entwicklung der Verkehrsleistungsvolumina des Schienenpersonenver-
kehrs 1993 bis 2004 (Basis: Pkm)

Quelle: ProgTrans (2005), BMVBW (2005) sowie fiir das Jahr 2004 die Schétzung der DB AG. Eigene Darstellung.

Im Vergleich zu den konkurrierenden Verkehrstragern wachst der Schienenper-
sonenverkehr seit der Bahnreform insgesamt etwas starker als der Motorisierte
Individualverkehr, aber schwéacher als der Personenluftverkehr (vgl. Abbildung
16)."®* Der Schienenpersonenverkehr konnte daher seinen Modalsplit-Anteil —

'8 Hierbei ist beriicksichtigen, dass die Verkehrsleistungen des Motorisierten Individualverkehrs aufgrund einer neueren Fahrleistungs-
untersuchung des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung vom Jahr 1994 an nach oben korrigiert wurden (im Durchschnitt um ca.
12 %). Diese mittlerweile in die vom BMVBW herausgegebenen Statistiken eingegangene Korrektur wird von der DB AG bei ihren
Modalsplit-Berechnungen nicht zur Kenntnis genommen. Um einen Vergleich im Rahmen dieser Studie zu ermdglichen, haben wir die
Verkehrsleistung des MIV fir das Basisjahr 1993 gegenlber dem offiziellen Ausweis von 740,8 Mrd. Pkm auf 833,9 Mrd. Pkm
angepasst.

Fassung vom 1. Marz 2006 — Seite 92



ENTWICKLUNG DES BAHNSEKTORS SEIT DER BAHNREFORM

getrieben durch die positive Entwicklung des SPNV — gegeniiber 1993 leicht
steigern. Er stieg von 6,3 % auf 6,9 % im Jahr 2004 (vgl. Abbildung 17).
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Abbildung 16: Relatives Wachstum der Verkehrsleistungen des Motorisierten Individual-
verkehrs (MIV), des Schienenpersonenverkehrs und des Luftverkehrs 1993
bis 2004 in Prozent (Basis Pkm).

Quelle: ProgTrans (2005), BMVBW (2005) sowie fiir das Jahr 2004 die Schétzung der DB AG. Eigene Darstellung.

Die derzeitigen Modalsplit-Anteile des Schienenpersonenverkehrs bewegen
sich auf dem Niveau Westdeutschlands in den 1980er Jahren. Die seit 1994
realisierten Marktanteilsgewinne sind jedoch auf die festzustellenden Satti-
gungserscheinungen des MIV zurickzufihren, zu denen nicht zuletzt steigende
Betriebskosten sowie die zunehmenden Kapazitdtsengpasse der StraBeninfra-
struktur beitragen. Hinzuweisen ist auch auf die hohen Finanzmittelzuweisun-
gen an den SPNV im Rahmen der Regionalisierung des OPNV, die zu einer
deutlichen Verbesserung der Angebotsqualitat des SPNV gefiihrt haben.'®

%5 Die DB AG errechnet eine Steigerung des Marktanteils der Schiene im Personenverkehr von 7,1 % im Jahr 1993 auf zuletzt 8,6 %.
Allerdings sind diese Modalsplit-Anteile nicht korrekt ermittelt, weil die zugrunde liegenden Berechnungen nicht die Revision der Pkw-
Fahrleistungen durch das DIW beriicksichtigt und die Abgrenzung der Verkehrsleistungen des Luftverkehrs wenig stimmig ist. Im
Hinblick auf die Abgrenzung der Verkehrsleistungen des Luftverkehrs bericksichtigt die DB AG lediglich den innerdeutschen
Luftverkehr. Die im Luftverkehr bedeutsamen grenziberschreitenden Verkehre (bzw. deren in die Statistik eingehenden
innerdeutschen Anteile) werden vollsténdig vernachlassigt.
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Abbildung 17: Entwicklung der Modalsplit-Anteile im Personenverkehr i. v. H.
1993 bis 2004 (Basis: Pkm)

Quelle: BMVBW (2005). Eigene Darstellung.

Erganzend wird fur die Bewertung der Entwicklung sowohl der Verkehrsleistun-
gen als auch des Modalsplit-Anteils des deutschen Schienenverkehrs ein Lan-
dervergleich herangezogen. Die Aussagen sind vor dem Hintergrund unter-
schiedlicher nationaler Reformkonzepte und Rahmenbedingungen (fiskalische
Belastung der einzelnen Verkehrstrager, Angebots- und Auslastungssituation
bei den Infrastrukturkapazitaten der konkurrierenden Verkehrstrager, geografi-
sche Lage, Anlastung der Wegekosten im Schienenverkehr etc.) zu werten.
Eine vollstdndige Vergleichbarkeit der Leistungsentwicklungen der nationalen
Eisenbahnsektoren ist aufgrund dieser jeweiligen Besonderheiten nicht gege-
ben (nur Indikation fir den relativen Erfolg der deutschen Bahnstrukturreform).
In den Vergleich einbezogen werden Frankreich, Schweden, Schweiz, GroBbri-
tannien, Dénemark, Niederlande, Italien und Osterreich, um das auf européi-
scher Ebene breite Spektrum an Reformkonzeptionen abzubilden.'®®

Eine vergleichsweise liberale Marktordnung findet sich in Schweden, GroBbri-
tannien, D&nemark und in den Niederlanden. Insbesondere ist hier die fakiti-
sche Trennung von Netz- und Transportbetrieb vollzogen worden. Frankreich,
das nur formal die institutionelle Desintegration des Netzes vorgenommen hat,
sowie ltalien, Osterreich und die Schweiz haben — stellt man auf die Intensitat

'8 Die folgenden Analysen basieren auf Zahlen, die von der DB AG im Rahmen einer DB-eigenen Studie zum Vergleich der europaischen
Eisenbahnsektoren bereitgestellt wurden. Einzelwerte zur Marktentwicklung und Modalsplit-Abgrenzung unterscheiden sich von den bei
der nationalen Marktabgrenzung verwendeten Daten. Die von der DB AG vorgelegten Daten wurden jedoch bewusst ohne weitere
Anpassung verwendet, um Vergleichbarkeit der Aussagen zu den Analysen der DB AG herzustellen.
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der vertikalen Trennung ab — ihre Eisenbahnsektoren hingegen nur sehr be-
grenzt liberalisiert.

Im Marktsegment des Schienenpersonenverkehrs lasst sich feststellen, dass
bislang Lander mit (starker) desintegrierten Eisenbahnsystemen eine hdhere
Wachstumsdynamik verzeichnen konnten. Dies gilt insbesondere fiir Schweden
und GroBbritannien (vgl. Abbildung 18). So wuchs der Schienenpersonenver-
kehr in Schweden zwischen 1994 und 2003 um gut 50 %, wobei jedoch das
absolut realisierte Niveau (9,1 Mrd. Pkm in 2003) mit Deutschland kaum ver-
gleichbar ist. Ahnlich kraftig expandierte der Schienenpersonenverkehr GroBbri-
tanniens (+ 41 %) bei deutlich héherer absoluter Verkehrsleistung (40,9 Mrd.
Pkm im Jahr 2003)."®” Deutschland nimmt mit einer Personenverkehrsleis-
tung von gut 71 Mrd. Pkm im Jahr 2003 eine Spitzenposition in Europa ein;
weiteres Wachstum ist folglich schwieriger zu realisieren als in Landern mit ge-
ringerem Verkehrsvolumen. Das Wachstum des deutschen Schienenpersonen-
verkehrs bleibt hinter Schweden und GroBbritannien zurlick, es fallt auch im
Vergleich zum gesamteuropaischen Wachstum unterdurchschnittlich aus. Wah-
rend die (betrachteten) europédischen Eisenbahnsektoren in den Jahren 1994
bis 2003 im Durchschnitt um ca. 16 % wuchsen, konnte der deutsche Eisen-
bahnsektor seinen Leistungsoutput im Personenverkehr lediglich um 9,3 %
steigern. Unterdurchschnittliche Wachstumsraten wurden auch in Danemark,
den Niederlanden, in ltalien und Osterreich realisiert, wobei in den Niederlan-
den und in Osterreich sogar Outputriickgdnge zu verzeichnen sind. Die
Schweiz liegt mit ihrer Performance leicht Gber dem Durchschnitt der betrachte-
ten Lander. Lediglich Frankreich konnte aus der Gruppe der eisenbahnpolitisch
konservativen Lander Uberdurchschnittlich zum gesamteuropaischen Wachs-
tum beitragen, was insbesondere auf den Erfolg des Schienenfernverkehrsan-
gebots (TGV) zurlickzuflihren ist.

87 7u den Erfolgen der britischen Bahnreform vgl. ausfiihrlich Schnobel, C.R. (2005) sowie Knorr, A. / Eichinger, A. (2002).
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Abbildung 18: Schienenpersonenverkehrsleistung 2003 in Europa (in Mrd. Pkm) und
prozentuales Wachstum zwischen 1994 und 2003

Quelle: DB AG (2005).

Entsprechend der Verkehrsleistungsentwicklung unterscheidet sich auch der
Trend bei den Modalsplit-Anteilen des Schienenpersonenverkehrs in den
betrachteten Landern (vgl. Abbildung 19). Die gréBten Modalsplit-Gewinne wei-
sen wiederum Schweden und GroBbritannien auf. So konnte Schweden den
Modalsplit-Anteil des Schienenpersonenverkehrs von 6,0 % im Jahre 1994 auf
7,8 % in 2002 erhdhen. In GroBbritannien hat der Schienenpersonenverkehr im
gleichen Zeitraum seinen intermodalen Marktanteil von 4,3 auf 5,4 % ausgewei-
tet. Auch in Frankreich, in Danemark und in der Schweiz ist eine moderate Ver-
kehrsverlagerung zu Gunsten der Schiene gelungen. Deutschland musste im
betrachteten Zeitraum hingegen einen Modalsplit-Verlust des Schienenperso-
nenverkehrs von 8,3 % auf 7,9 % hinnehmen. Die starksten Marktanteilsverlus-
te sind in den Niederlanden, ltalien und Osterreich festzustellen.
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Abbildung 19: Modalsplit-Anteil Schienenpersonenverkehr 1994 und 2002 in ausgewéhl-
ten europdischen Lédndern (Angaben in %)

Quelle: DB AG 2005.

Im Bereich des Schienenguterverkehrs ist das Bild nicht eindeutig. Wahrend
der Schienenguterverkehr in den betrachteten Landern zwischen 1994 und
2003 insgesamt um 13 % gewachsen ist, wurden vor allem in GroBbritannien
(+ 44,1 %), den Niederlanden (+ 55,5 %) und in Osterreich (+ 35,8 %) Uber-
durchschnittliche Wachstumsraten realisiert (vgl. Abbildung 20). Auch in der
Schweiz (+ 25,7 %) fiel der Zuwachs des Schienenglterverkehrs tberdurch-
schnittlich aus. Im Hinblick auf die Schweiz und tendenziell auch Osterreich
sind die Besonderheiten des Alpentransitverkehrs zu berlcksichtigen, die den
Vergleich mit den Ubrigen EU-Landern einschranken. Von den eher desin-
tegrierten Eisenbahnen haben Danemark und Schweden zwischen 1994 und
2003 ein unterdurchschnittliches Wachstum realisiert. Relativierend ist hierbei
jedoch anzumerken, dass dem Schienenguterverkehr in Danemark (vor Inbe-
triebnahme der Bricken Uber die Ostsee) nur eine marginale Bedeutung zu-
kommt und dass Schweden seine Bahnstrukturreform bereits Ende der 1980er
Jahre vollzogen hat, somit Wachstumsimpulse schon vor 1994 eingetreten
sind. In Deutschland, dem gréBten SGV-Markt, ist wahrend des betrachteten
Zeitraums der SGV im europaischen Vergleich nur unterdurchschnittlich, nam-
lich um 11,3 % gewachsen.
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Abbildung 20: Schienengiiterverkehrsleistung 2003 in Europa (in Mrd. Tkm) und prozen-
tuales Wachstum zwischen 1994 und 2003

Quelle: DB AG 2005.

Die Veranderungen der Verkehrsleistungen spiegeln sich in der Entwicklung
der nationalen Modalsplit-Anteile des Schienenglterverkehrs wider (vgl.
Abbildung 21). Nur in den SGV-schwachen Landern, GroBbritannien und den
Niederlanden, gelang es, den Modalsplit-Anteil des Schienenglterverkehrs
nachhaltig zu erhdhen. So stieg der Modalsplit-Anteil des britischen Schienen-
guterverkehrs zwischen 1994 und 2002 von 8,3 % auf 10,6 %, der des nieder-
landischen Schienengiiterverkehrs von 3,5 % auf 4,7 %. In Osterreich hat sich
der Modalsplit-Anteil der Schiene im Guterverkehr auf hohem Niveau stabili-
siert. Demgegeniber mussten alle anderen europaischen Eisenbahnsektoren
weitere Modalsplit-Verluste des Schienenguterverkehrs hinnehmen, darunter
sind sowohl integrierte als auch desintegrierte Eisenbahnen.

40,6
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Abbildung 21: Modalsplit-Anteil Schienengliterverkehr 1994 und 2002 in ausgewéhlten
europdischen Léandern (Angaben in %)

Quelle: DB AG 2005.
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2.3.6 Betriebswirtschaftliche Entwicklung des DB AG-Konzerns

Ein weiteres zentrales Ziel der Bahnreform von 1994 war die Herstellung der
Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit der DB AG. Den Schwerpunkt des
folgenden Abschnitts bildet eine Dokumentation und Analyse der Entwicklung
der DB AG seit der Bahnreform 1994 bis heute.

161 14g 152 155 156 153 156 155 157 156 15,9

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Abbildung 22: Umsatz Deutsche Bahn AG-Konzern in EUR Mrd. (2002 und 2003
bereinigt um Stinnes-Erwerb)

Hinweis: Um Stinnes-Erwerb bereinigter Umsatzwert fiir 2004 nicht verfiigbar.

Quelle: DB AG.

Der DB-Konzern konnte seit dem Start der Bahnreform nur marginale (nomina-
le) Umsatzsteigerungen in seinen traditionellen Geschaftsfeldern erzielen. Der
Gruppenumsatz wurde zwar von EUR 14,8 Mrd. im Jahre 1994 auf EUR
28,2 Mrd. im Jahr 2003 gesteigert, doch belief sich der um den Stinnes-Erwerb
bereinigte Umsatz des Jahres 2003 auf EUR 15,9 Mrd. und Ubertraf damit das
Niveau der Vorjahre nur knapp (vgl. Abbildung 22). In den Prognosen der Re-
gierungskommission Bundesbahn und des Bundesverkehrsministeriums waren
seinerzeit zwar deutliche Umsatzsteigerungen flir die Bahn erwartet worden
(+5,6 % p.a.); allerdings sah sich die DB AG in ihrem Kerngeschaft seit 1994
schwierigen Mérkten und einem teilweise signifikanten Preisverfall gegenlber,
so dass das gehaltene Umsatzniveau als durchaus positive Leistung gewertet
werden kann.

Von Seiten der DB AG werden die seit der Bahnreform realisierten Produktivi-
tats- und Effizienzsteigerungen in der Regel mit Bezug auf die Entwicklung der
Kennzahl EBITDA'® dargestellt. Das EBITDA ist eine KenngrdBe fiir den Erfolg
der operativen Geschéftstatigkeit. Tatsachlich hat sich das EBITDA des Deut-
schen Bahn-Konzerns seit 1994 Schritt fur Schritt von EUR -2.014 Mio. (1994)

168 Beim EBITDA handelt es sich um das betriebliche Ergebnis vor Zinsen, Steuern, Abschreibungen und Amortisation (Abschreibungen
auf Geschafts- oder Firmenwerte).
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auf EUR 3.509 Mio. (2004) verbessert (vor Altlastenerstattung) wie aus
Abbildung 23 ersichtlich.
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Abbildung 23: EBITDA vor Altlastenerstattung und EBITDA Deutsche Bahn-Konzern
(in EUR Mio.)

Quelle: DB AG (2005).

Dies entspricht einer jahrlichen Steigerung von rd. EUR 500 Mio., die kontinu-
ierlich erfolgte. Die zugrunde liegenden Produktivitatssteigerungen verteilen
sich gleichm&Big Uber einen langen Zeitraum und wurden nicht erst in den letz-
ten Jahren erreicht. Okonomisch resultierten diese Produktivitatssteigerungen
zum GroBteil aus Erhéhungen der Personalproduktivitdt sowie dem Abbau
sonstiger Altlasten (z. B. im Bereich der ehemaligen Deutschen Reichsbahn);
entsprechend sind mit dem Anstieg des EBITDA die Erstattungen des Bundes
fir material- und personalbezogene Altlasten abgesenkt worden.

Bei genauerer Analyse der mitarbeiterbezogenen Produktivitatseffekte fallt auf,
dass erhebliche Fortschritte bei der Steigerung der Mitarbeiterproduktivitét be-
reits bis zum Jahr 2000 erreicht wurden. Dies ist im Wesentlichen mit der Dauer
der Restrukturierung der DB AG zu erklaren, da mit zunehmender Prozessdau-
er die Erzielung weiterer Fortschritte immer schwieriger wird. Gemessen an der
Summe der je Mitarbeiter produzierten Verkehrsleistungen (Ptkm/Mitarbeiter)
wurde die Produktivitat zwar seit 1993 insgesamt um 187 % gesteigert, aber
bereits im Jahr 2000 war mit 798.000 Ptkm/Beschéftigten ein Zuwachs von
143 % erreicht (vgl. Abbildung 24). In den beiden folgenden Jahren sank die
Rate der realisierten Produktivitatsfortschritte deutlich ab. Auch dank der positi-
ven Entwicklung der Verkehrsleistungen konnte die Mitarbeiterproduktivitat im
abgelaufenen Jahr nochmals um 9,2 % gesteigert werden.
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Abbildung 24: Mitarbeiterproduktivitidt DB AG (1000 Ptkm / Mitarbeiter; links) und
jahrliche Produktivitidtssteigerung in Prozent (rechts)

Quelle: DB AG (2005).

Das EBITDA kann nicht allein als MaBzahl fir den Unternehmenserfolg ver-
wendet werden. Eine erganzende Betrachtung sollte daher auch am operativen
Ergebnis ansetzen. Das betriebliche Ergebnis vor Zinsen und Steuern (EBIT —
Earnings before Interest and Taxes) bildet eine zentrale SteuerungsgréBe flr
das Wertmanagementsystem der DB AG, insbesondere als RenditegrdBe in
Kombination mit dem betrieblich eingesetzten Kapital (ROCE — Return on Capi-
tal Employed). Im Falle der DB AG ergibt sich das EBIT im Wesentlichen als
EBITDA minus bereinigter handelsrechtlicher Abschreibungen.

Das operative Ergebnis zeigt in den letzten Jahren keinen der Entwicklung des
EBITDA vergleichbaren kontinuierlichen Aufwértstrend. Nach den schwéacheren
Jahren 2001 und 2002 gelang es im Jahr 2003, mit EUR 465 Mio. wieder das
Niveau von 2000 zu erreichen. 2004 verdoppelte sich das EBIT sogar auf EUR
951 Mio. Ein wesentlicher Grund flr die Divergenz der langfristigen Entwicklung
von EBITDA und EBIT liegt in den stetig zunehmenden Abschreibungen auf-
grund der kontinuierlichen Investitionstatigkeit. Die Summe der Abschreibungen
belief sich im DB-Konzern im Jahre 2004 auf EUR 2,6 Mrd. Gegenlber 1994
(EUR 984 Mio.) bedeutet dies einen Zuwachs der Abschreibungssumme um
EUR 1,6 Mrd. (+173 %). Dies ist umso bemerkenswerter, als 45 % der kumu-
lierten Bruttoinvestitionen seit 1994 (EUR 38,4 Mrd. von 85,7 Mrd.) Uber Bau-
kostenzuschusse Dritter finanziert wurden und damit nicht abschreibungswirk-
sam wurden (vgl. Abbildung 25). Dartber hinaus enthalten die Abschreibungen
bspw. keine Firmenwertabschreibungen aus der Stinnes-Akquisition, da der
Goodwill direkt mit dem Eigenkapital verrechnet wurde.
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Abbildung 25: EBIT und Jahresiiberschuss Deutsche Bahn-Konzern (in EUR Mio.)

Quelle: DB AG (2005).

Wie erwahnt sollte bei der Beurteilung der betriebswirtschaftlichen Entwicklung
der DB AG nicht allein die Kennzahl EBITDA verwendet werden (vgl.
Abbildung 26). Mit Blick auf das EBIT muss die Ergebnissituation wesentlich
verhaltener bewertet werden. Dies gilt auch, wenn man den realisierten han-
delsrechtlichen Jahreslberschuss als NettogewinngréBe in die Analyse einbe-
zieht. So liegt der durch die aus der Investitionstatigkeit resultierenden Ab-
schreibungen und Zinsaufwendungen beeinflusste kumulierte Jahresuber-
schuss seit 1994 lediglich bei EUR 508 Mio.'® Die relativ ,flache* Gewinnent-
wicklung wird lediglich durch ein deutlich positives Ergebnis im Jahr 1996 und
die Verlustjahre 2001 bis 2003 (EUR 468 Mio. Nettoverlust in 2002) unterbro-
chen. Hinzuweisen ist auch auf die aus auBerordentlichen Ertragen resultieren-
den Gewinnbestandteile (z.B. aus dem Verkauf von Beteiligungen).

' Die Regierungskommission Bundesbahn erwartete fiir die Jahre 1991 bis 2000 einen kumulierten Jahrestiberschuss nach Steuern
von EUR 19 Mrd.; auch eine erheblich vorsichtigere Planungsrechnung des Bundesverkehrsministeriums kam noch auf einen
kumulierten Gewinn von EUR 2,5 Mrd. fur den Zeitraum 1993-2002; vgl. Aberle / Zeike (2001), S. 8.
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Abbildung 26: Abschreibungen und Zinsergebnis Deutsche Bahn-Konzern
(in EUR Mio.)

Quelle: DB AG (2005).

Da sich aufgrund der kontinuierlichen Investitionstatigkeit der DB AG das be-
trieblich eingesetzte Vermdgen stetig erhéht hat (von EUR 14,9 Mrd. 1994 auf
EUR 31,4 Mrd. im Jahr 2004), ist es der DB AG angesichts der verhaltenen
Entwicklung des EBIT bisher nicht gelungen, eine angemessene Kapitalverzin-
sung zu erwirtschaften. Der ROCE lag in den Jahren seit 1994 in einer Gro-
Benordnung von maximal 1,5 % (vgl. Abbildung 27). Im Jahr 2004 wurde mit
der Steigerung des EBIT auf EUR 951 Mio. ein ROCE von 3 % erreicht. Um
den von der DB AG selbst angepeilten Zielwert von ca. 10 % zu erreichen,
musste das EBIT bei konstantem Capital Employed auf 3,1 Mrd. steigen.
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Abbildung 27: Capital Employed in EUR Mrd. (links) und ROCE Deutsche Bahn-Konzern
in Prozent (rechts)

Quelle: DB AG (2005).
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In einem kurzen Exkurs sind wir auf die von politischer Seite aufgeworfene Fra-
ge der Berlcksichtigung von Baukostenzuschiissen und zinsloser Darlehen bei
der ROCE-Berechnung eingegangen (vgl. Anhang E. 2 Berlcksichtigung von
Baukostenzuschiissen bei der Rentabilitatsbetrachtung).

AbschlieBend ist auch die Passivseite der Bilanz der DB AG einer kurzen Ana-
lyse zu unterziehen. Hier ist festzustellen, dass die Verbindlichkeiten der DB
AG seit 1994 stark zugenommen haben (vgl. Abbildung 28). Zum Start der
Bahnreform war die DB AG faktisch frei von zinspflichtigen Verbindlichkeiten
(, Totalentschuldung®). Die zinspflichtigen Verbindlichkeiten haben sich im Zeit-
ablauf stark erhdht und dies bereits vor der Ubernahme der Stinnes AG. So
beliefen sich die zinspflichtigen Verbindlichkeiten zum 31. Dezember 2001 auf
ca. EUR 7 Mrd. (31. Dezember 1994: EUR 512 Mio.); nach der Stinnes-
Ubernahme erhdhte sich dieser Wert im Folgejahr auf ca. EUR 11 Mrd. zum
31. Dezember 2002. Damit einher ging die korrespondierende Verschlechte-
rung des Zinsergebnisses, welches im Jahr 2004 einen Negativsaldo von fast
EUR 700 Mio. aufwies.
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Abbildung 28: Verschuldung Deutsche Bahn-Konzern in EUR Mrd. zum 31.12. eines je-
den Jahres

Quelle: DB AG (2005).

Dagegen geht der Bestand an zinslosen Darlehen bereits ab 1998 zurlck, seit-
dem die Finanzierung sogenannter Bedarfsplanvorhaben komplett auf Baukos-
tenzuschusse umgestellt wurde. Neben der planmaBigen Tilgung der zinslosen
Darlehen kam es u.a. im November 2004 zu einer Sondertilgung zinsloser Dar-
lehen, bei der Darlehen im Nominalwert von EUR 1,68 Mrd. zum Barwert von
EUR 1,05 Mrd. abgelést wurden. Als Folge ergab sich eine weitere Erhdhung
der zinspflichtigen Verbindlichkeiten.
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2.4 Zusammenfassende Bewertung
Die Gutachter wollen zu den finf Zielen der Bahnreform

’
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Mehr Verkehr auf die Schiene
Trennung staatlicher und unternehmerischer Verantwortlichkeiten
Férderung des Wettbewerbs auf der Schiene
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Begrenzung des finanziellen Belastungen des Bundeshaushalts durch die
Schiene unter Beibehaltung der staatlichen Infrastrukturverantwortung

(5) Herstellung der Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit der DB AG
folgendes Fazit ziehen:

(ad 1) Das Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu ziehen, wurde im Sinne einer
starkeren Partizipation des Schienenverkehrs am Verkehrswachstum nach Ein-
schatzung der Gutachter nur im SPNV erreicht. Zwar sind mit Ausnahme des
SPFV alle Verkehrsbereiche absolut gewachsen, doch blieb der Schienengu-
terverkehr unterhalb der Wachstumsrate des Gesamtmarktes, so dass sich der
Modalsplit weiter zu Gunsten der StraBe entwickelt hat. Seit 1999 ist eine
Trendumkehr zu beobachten, die auch mit dem verstarkten Auftreten von Wett-
bewerbern zusammenhéangt. Im Personenverkehr konnte trotz der negativen
Entwicklung des Fernverkehrs eine leichte Verbesserung des Modalsplit-Anteils
der Schiene erreicht werden. Wachstumstrager war der SPNV, nicht zuletzt
aufgrund der guten Finanzmittelausstattung der Bestellerorganisationen und
des autkommenden Wettbewerbs in diesem Marktsegment. Im internationalen
Vergleich schneidet der deutsche Eisenbahnsektor im Hinblick auf das Wachs-
tum des Schienenverkehrs eher durchschnittlich ab, liegt jedoch im Hinblick auf
Modalsplit — absolut gesehen — im oberen Bereich. Hinzuweisen ist dabei auf
die insbesondere im Guterverkehr schwierigen Marktbedingungen, wo die Libe-
ralisierung und Offnung der Mérkte im StraBenverkehr die intermodale Wettbe-
werbsituation massiv verscharft hat.

(ad 2) Im Hinblick auf die Trennung staatlicher und unternehmerischer Verant-
wortlichkeiten ist insbesondere auf die Regionalisierung des Nahverkehrs hin-
zuweisen. Das Bestellerprinzip sichert die klare Trennung von staatlicher Da-
seinsvorsorge und unternehmerischer Verantwortung der Bahnen, so dass
Leistungen im OPNV nur angeboten werden, wenn die damit entstehenden
Verluste durch Ausgleichszahlungen kompensiert werden. Allerdings ist weite-
rer Liberalisierungsbedarf im Hinblick auf die Realisierung von Einsparungspo-
tenzialen bzw. die Umsetzung wettbewerbsorientierter Vergabeverfahren fest-
zustellen.
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(ad 3) Die Wettbewerbslandschaft im Schienenverkehr ist im Hinblick auf die
betrachteten Teilmarkte differenziert zu betrachten. Im Schienenguterverkehr
hat sich die Wettbewerbsintensitat zwar erst in den letzten drei bis vier Jahren
merklich erhéht; der intramodale Wettbewerb forciert aber die Marktorientierung
der Eisenbahnen. Die bloBe Zahl der Wettbewerber ist kein ausschlieBliches
MaB fir die Wettbewerbsintensitat, zumal der Schienenguterverkehr der DB AG
mit Gber 90 % Marktanteil weiterhin eine Uberragende Marktstellung einnimmt.

Im Schienenpersonenverkehr zeigt sich eine markante Diskrepanz zwischen
dem Status des Wettbewerbs im Nah- sowie im Fernverkehr. Im SPFV sind die
Marktanteile von Wettbewerbern derzeit kaum messbar, was allerdings primar
auf marktstrukturelle Faktoren zurtckzufthren ist. Die dominierende Markt-
stellung der DB AG durfte hier auch mittelfristig erhalten bleiben. Dagegen be-
stehen im SPNV sehr glinstige Rahmenbedingungen flir einen Wettbewerb ,um
den Markt“, die noch nicht ausreichend genutzt werden. Dass der Marktanteil
der Wettbewerber — insbesondere gemessen an den geleisteten Personenki-
lometern — noch gering ist, durfte vor allem auf die bisher geringe Intensitat des
Ausschreibungswettbewerbs zurlickzufiihren sein. Offensichtlich fehlen bisher
Anreize fur die Lander, die Einsparungs- bzw. Effizienzpotenziale von Aus-
schreibungen zu nutzen.

(ad 4) Der Bund hat sich seit der Bahnreform in erheblichem MaBe finanziell fir
das Eisenbahnwesen engagiert. EinschlieBlich der Regionalisierungsmittel wur-
den ca. 8 % des jahrlichen Budgets fir den Schienenverkehr verwendet. Wah-
rend die Zahlungen an die DB AG im Zuge des planmaBigen Abschmelzens
der Altlastenerstattung ricklaufig waren, sind nach wie vor hohe Zahlungen flr
das BEV und die Bedienung der Altschulden erforderlich. Ein GrofBteil der Inf-
rastrukturinvestitionen der DB AG wurde Uber Baukostenzuschisse finanziert.
Im Gegensatz zu den urspringlichen Intentionen der Bahnreform sind verlore-
ne Zuschisse heute die Regelfinanzierung flr Bedarfsplanvorhaben. Im euro-
paischen Vergleich erhélt der deutsche Eisenbahnsektor die absolut héchsten
Zuwendungen. Bezieht man die staatlichen Ausgaben auf die geleisteten Ein-
heitskilometer, nimmt Deutschland einen Platz im Mittelfeld ein — allerdings oh-
ne Berlcksichtigung der Zahlungen an das BEV und fir die Altschuldenbedie-
nung.

(ad 5) Die Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit der
DB AG spiegelt sich insbesondere in der Entwicklung der Kennzahl EBITDA
wider, welche die Produktivitatsfortschritte im operativen Geschaft misst. Trotz
einer Verbesserung des EBITDA um ca. EUR 500 Mio. p.a. seit 1994 gelang es
der DB AG gemessen am ROCE aber bis heute noch nicht, ihre Kapitalkosten
zu decken. Trotz Verbesserung der Ergebnissituation im letzten Jahr liegt der
im Konzern realisierte ROCE erst bei 3 %: Der kumulierte Jahresiberschuss
seit 1994 betragt EUR 508 Mio., womit alle Prognoserechnungen im Zuge der
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Bahnreform deutlich unterschritten wurden. Angesichts der Ergebnis- und Ver-
schuldungssituation sind weitere Fortschritte bei der Sanierung erforderlich, um
Wachstum, Rentabilitdt und Eigenkapitalausstattung zu verbessern.
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3 Kritische Themen

Auftragsgeman haben die Gutachter angestrebt, eine mdglichst breite Basis flir
das Ableiten der Erkenntnisse und die Bewertung der Strukturmodelle zu erzie-
len. Ein Weg dazu ist das Durchfihren von ausfihrlichen, persénlichen Ge-
sprachen mit Experten, Vertretern der DB AG und der Wettbewerber, Spitzen-
beamten und Politikern. In mehr als 70 Interviews haben sich dabei eine Reihe
von Einzelaspekten herauskristallisiert, die wir in insgesamt 8 kritische Themen-

felder

strukturiert haben, wie aus der folgenden Abbildung 29 ersichtlich ist.

Verbraucher / Kunden 734
» Marktwachstum PNV, PFV, GV

» Modalsplit
Intermodaler 1 1 » Margen/Monopolrendite
Wettbewerb
AG Wettbewerber
g 33
— SPNV » Diskriminierungs-
SPFV ey potenzial é 3.1
» Regulierung ¢ | Regulierer

» Synergien é3_5 .
» Steuerungs- » Egﬁml‘;her

mechanismen » Trassenpreis

» Betreiber » Trassenvergabe
CEEEEEEETRTTEEY 2 Netz (+ Dienstleistungen) » Eigentlimer
é 3.6 é » Bundesschienenwegeausbaugesetz fir
3.2 Neu- und AusbaumaBnahmen
v » LUFV fur Bestandsnetzinvestitionen
é 3.7 » Budget

Kapitalmarkt
Private Anleger

» Bahnreform
» Infrastrukturauftrag

» Kapitalmarktfahigkeit
» Unternehmenseffizienz é 3.8 Europa

U
| Bund Art. 87e(4) GG

é Kritisches Themenfeld; Nummer des Unterkapitels

Abbildung 29: Uberblick Kritische Themen

Zundchst ist der rechtliche Rahmen abzustecken, in welchem die Be-
wertung der einzelnen Strukturmodelle stattfinden soll. Dabei sind so-
wohl verfassungsrechtliche Vorgaben, das Gemeinschaftsrecht, die Um-
setzung desselben in nationales Recht, Ausfiihrungen zum Beihilferecht,
vergaberechtliche Vorgaben flir den SPNV als auch arbeitsrechtliche
Aspekte zu kommentieren (Unterkapitel 3.1 Rechtliche Rahmenbedin-
gungen).

Ein weiteres kritisches Querschnittsthema, das sowohl Ubergreifend, als
auch spezifisch flr die einzelnen Modelle abzuhandeln ist, betrifft die fi-
nanziellen Beziehungen zwischen Bund und Bahn bzw. Infrastruk-
turunternehmen (Unterkapitel 3.2). Zunachst werden die grundlegen-
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den Themen, wie bestehende Finanzierungsregelungen sowie Auswir-
kungen auf den Bundeshaushalt erértert.

o Die Existenz und Wirkung von Diskriminierungspotenzialen sowie die
Einschatzung des faktischen Verhaltens der Wettbewerber im Kontext
der Regulierung wird im Unterkapitel 3.3 — Diskriminierungspotenziale
und Regulierung beschrieben.

J AnschlieBend betrachtet das Gutachten die Wettbewerbsentwicklung.
Zunéachst wird querschnittsthematisch (Unterkapitel 3.4) beleuchtet, wel-
che Effekte im intramodalen und intermodalen Wettbewerb denkbar
sind, und wie diese durch die Wahl des Strukturmodells beeinflusst wer-
den kénnen. Die denkbaren Entwicklungen werden differenziert fir den
Schienenpersonennahverkehr, den Schienenpersonenfernverkehr und
den Schienengiterverkehr beschrieben.

o In den durchgefthrten Interviews wurden insbesondere von Vertretern
integrierter Bahnen erhebliche Synergieeffekte, bzw. Kosten, die durch
eine mdgliche Trennung entstinden, ins Feld gefuhrt. Diese werden die
Entscheidung pro bzw. contra eines bestimmten Strukturmodells beein-
flussen. Im Querschnittskapitel 3.5 gehen die Gutachter daher der Frage
nach, welche Synergien tatsachlich bestehen und welche Trennungs-
kosten in Ansatz gebracht werden missen und wie sich diese Effekte im
Zeitablauf entwickeln. Insbesondere ist die Frage zu klaren, ob diese
Kosten dauerhaft Bestand haben.

o Im Querschnittsthemenfeld 3.6 (Pramissen, Annahmen und Bench-
marking fir die kapitalmarktrelevanten Berechnungen und Ein-
schatzungen) werden allgemeine Anforderungen und methodische De-
tails zur Bewertung der einzelnen Strukturmodellauswirkungen abge-
handelt. Unterkapitel 3.7 behandelt die konkreten Annahmen zur Be-
wertung der Haushaltswirkungen.

o Die Wahl des Strukturmodells ist insbesondere auch vor dem Hinter-
grund der europaischen Entwicklung zu sehen. Deutschland ist keine In-
sel, sondern verkehrstechnisch vernetzt und spielt insbesondere im
grenziberschreitenden Verkehr aufgrund seiner geographischen Lage in
Europa eine Rolle. Diese Position Deutschlands, aber auch des domi-
nanten Anbieters kénnte durch die Wahl des Strukturmodells erheblich
beeinflusst werden. Dieser Aspekt wird abschlieBend als achtes Quer-
schnittsthema (Unterkapitel 3.8) behandelt. Nationale Beschaftigungsef-
fekte, die durch eine starke européische Rolle eines starken deutschen
Marktteilnehmers bedingt sind, missen ebenfalls bertcksichtigt werden.
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3.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

3.1.1 Verfassungsrechtliche Vorgaben

3.1.1.1 Uberblick

Art. 87e Grundgesetz (GG) enthalt drei verfassungsrechtliche Vorgaben, die flir
die Ausgestaltung der Strukturmodelle relevant sind:

o Die Eisenbahnen des Bundes werden als Wirtschaftsunternehmen in
privat-rechtlicher Form gefiihrt (sog. formelles Privatisierungsgebot des
Art. 87e Abs. 3 Satz 1 GG).

o Die materielle Privatisierung von Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(EIU) unterliegt verfassungsrechtlichen Beschréankungen (sog. Privatisie-
rungsschranke des Art. 87e Abs. 3 Satz 2 und 3 GG).

o Der Bund ist verpflichtet, fir den Erhalt einer funktionsfahigen Eisen-
bahninfrastruktur Sorge zu tragen (sog. Infrastrukturgewahrleistungsauf-
trag des Art. 87e Abs. 4 GQG).

3.1.1.2 Reichweite des Infrastrukturbegriffs

Dem Inhalt des Infrastrukturbegriffs kommt vor dem Hintergrund der verfas-
sungsrechtlichen Beschrankungen der materiellen Privatisierung von EIU sowie
der grundgesetzlichen Verankerung des Infrastrukturgewahrleistungsauftrags
besondere Bedeutung zu. Nach Art. 87 GG Abs. 3 Satz 2 GG und den die ver-
fassungsrechtlichen Vorgaben konkretisierenden Bestimmungen des Allgemei-
nen Eisenbahn Gesetzes (AEG) zahlen zur Eisenbahninfrastruktur folgende

Infrastrukturbestandteile:'”°

o Schienenwege;
o Steuerungs- und Sicherungssysteme sowie Bahnstromfernleitungen;
o Serviceeinrichtungen, bestehend aus:

- Einrichtungen fiir die Brennstoffaufnahme;

- Personenbahnhéfen, deren Gebauden und sonstigen Einrichtungen;

- Glterbahnhéfen und -terminals;

- Rangierbahnhéfen;

- Zugbildungseinrichtungen;

- Abstellgleisen;

- Wartungseinrichtungen und anderen technischen Einrichtungen und
Hafen.

70 Vgl. §§ 3 bis 3¢ AEG.
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Der Infrastrukturbegriff des Grundgesetzes ist damit inhaltlich deckungsgleich
mit dem gemeinschaftsrechtlichen Infrastrukturbegriff, der den Eisenbahnpake-
ten der Europaischen Gemeinschaften'”! einheitlich zugrunde liegt.'”?

3.1.1.3 Privatrechtliche Organisationsform der Eisenbahnen des Bundes

Nach Art. 87e Abs. 3 Satz 1 GG sind die Eisenbahnen des Bundes (bestehend
aus Eisenbahnverkehrs- (EVU) und Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
als Wirtschaftsunternehmen in privat-rechtlicher Form zu fihren (sog. formelles
Privatisierungsgebot). Mit der verfassungsrechtlichen Festschreibung einer pri-
vat-rechtlichen Unternehmensorganisation der Eisenbahnen des Bundes geht
das Grundgesetz Uber die Vorgaben der Eisenbahnpakete des Gemeinschafts-
rechts hinaus. Nach den Bestimmungen des sekundaren Gemeinschaftsrechts
haben die Mitgliedstaaten lediglich daflir Sorge zu tragen, dass die Eisenbahn-
unternehmen der Gemeinschaft Uber eine vom Staat unabhangige Geschéfts-
fihrung und Verwaltung sowie Uber ein gesondertes Vermégen und eine eige-
ne Rechnungsfiihrung verfligen.'”® Im Ubrigen steht es den Mitgliedstaaten
jedoch frei, ihre Eisenbahnunternehmen sowohl in privat-rechtlichen Organisa-
tionsformen als auch in Unternehmensformen des 6ffentlichen Rechts zu fih-
ren.

Im Einzelnen enthalt das formelle Privatisierungsgebot folgende verfassungs-
rechtliche Vorgaben, die fir die zu untersuchenden Strukturmodelle relevant
sind:

o Die Eisenbahnen des Bundes sind als privat-rechtliche Unternehmen zu
betreiben. Eine dauerhafte Rlckibertragung des Eisenbahnverkehrs-
oder Eisenbahninfrastrukturbetriebs unmittelbar auf den Bund (zum Bei-
spiel als Sondervermdgen) ist daher ausgeschlossen.'”

o Die Eisenbahnen des Bundes sind "als Wirtschaftsunternehmen" zu fih-
ren. Dies erfordert eine kaufmannische, wettbewerbs- und gewinnorien-
tierte Leitung der Eisenbahnen des Bundes (EVU und EIU) nach han-
delsrechtlichen Grundsatzen.'”

Der Bund verfiigt im Ubrigen in Fragen der Unternehmensorganisation ber
einen weiten Gestaltungsspielraum:

o Er kann wahlen, in welchen konkreten Unternehmensformen des Privat-
rechts er die Eisenbahnunternehmen des Bundes organisiert. Als taugli-
che Gesellschaftsformen kommen zwar primar die Aktiengesellschaft

7! Bestehend aus den Eisenbahnpaketen | bis 1.

72 yigl. Art. 3 der RL 91/440/EWG in der Fassung der RL 2001/12/EG i.V.m. Anhang Il Nr. 2 der RL 2001/14/EG.
78 Vgl. Art. 4 der RL 91/440/EWG in der Fassung der RL 2001/12/EG.

174 Sachs, Grundgesetz, 2003, 3. Auflage, Art. 87e, Rdnr. 33.

5 Schmidt-Bleibtreu/Klein, Kommentar zum Grundgesetz, 2004, 10. Auflage, Art. 87¢e, Rdnr. 5.
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und die Gesellschaft mit beschrankter Haftung in Betracht. Verfassungs-
rechtlich zulassig ware aber auch die Wahl anderer privat-rechtliche Un-
ternehmensformen, soweit diese eine hinreichende Autonomie der Ei-
senbahnunternehmen gegeniiber dem Staat gewahrleisten.'”®

o Er hat die M&glichkeit Gber die Anzahl der Eisenbahnunternehmen zu
entscheiden, denen er den Eisenbahnverkehrs- bzw. Eisenbahninfra-
strukturbetrieb tbertragt.'””

o Er kann schlieBlich unter Beachtung der verfassungsrechtlichen Privati-
sierungsschranken bestimmen, ob und gegebenenfalls in welchem Um-
fang er Unternehmensanteile an EVU bzw. EIU an Dritte verauBert. Das
formelle Privatisierungsgebot ermdglicht eine materielle Privatisierung
zwar grundsatzlich, gebietet sie andererseits aber auch nicht.'”

3.1.14 Verfassungsrechtliche Privatisierungsschranken

FUr eine VerauBerung von Anteilen des Bundes an EVU bestehen keine ver-
fassungsrechtlichen Beschrankungen. Daher ist auch die VerauBerung einer
Mehrheitsbeteiligung des Bundes und sogar eine vollstandige Trennung des
Bundes von diesen Unternehmen verfassungsrechtlich zulassig.

Die VerauBerung von Anteilen des Bundes an EIU unterliegt geman Art. 87e
Abs. 3 Satz 2 und 3 GG demgegentber folgenden verfassungsrechtlichen Be-
schrankungen:

o EIU, die als Wirtschaftsunternehmen zu flhren sind, stehen grundsatz-
lich im Eigentum des Bundes (Art. 87e Abs. 3 Satz 2 GG).

J Eine VerauBerung von Anteilen des Bundes an EIU ist nur aufgrund ei-
nes formlichen Gesetzes mdglich (Art. 87e Abs. 3 Satz 3 GG).

o Auch im VerauBerungsfalle muss die Anteilsmehrheit an den einzelnen

EIU beim Bund verbleiben (sog. Privatisierungsschranke geman Art. 87e
Abs. 3 Satz 3 GG).

Die verfassungsrechtliche Privatisierungsschranke soll sicherstellen, dass der
Bund — auch nach einer AnteilsverauBerung — weiterhin einen beherrschenden
Einfluss auf die EIU austiben kann. Der Bund darf daher maximal 49,9 % der
Anteile und Stimmrechte an einem EIU an Dritte verduBern.'” Privat-rechtliche
VerauBerungsgeschéfte, die gegen diese verfassungsrechtlichen Vorgaben
verstoBen, sind gemaB § 134 BGB unwirksam.'®°

176 Sachs, a.a.0., Rdnr. 35, v. Mangoldt/Klein/Starck, Das Bonner Grundgesetz, Bd. 3, 2001, 4. Auflage, Art. 87¢e, Rdnr. 42.
7 Sachs, a.a.0., Rdnr. 35, v. Mangoldt/Klein/Starck, a.a.O., Rdnr. 43.

178 Schmidt-Bleibtreu/Klein, a.a.0., Rdnr. 5.

179 Schmidt-Bleibtreu/Klein, a.a.0., Rdnr. 5.

8 Sachs, a.a.0., Rdnr. 47.
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Solange VerauBerungsgeschafte hingegen die Privatisierungsschranke nicht
tangieren, ist es aus verfassungsrechtlicher Sicht unerheblich, ob der Bund ei-
ne direkte Mehrheitsbeteiligung an einem EIU hélt oder lediglich mittelbar tber
eine Beteiligung an der Holdinggesellschaft einen entsprechenden Einfluss auf
das EIU ausiben kann. Die tatsachliche Einflussmdglichkeit muss allerdings
auch der eines Mehrheitseigners entsprechen.®’

3.1.1.5 Gesetzesvorbehalt, Zustimmungserfordernisse des Bundesrates

Bei der Begutachtung der einzelnen Strukturmodelle ist zu beriicksichtigen,
dass

o die VerauBerung von Unternehmensanteilen an EIU,
o die Neugrtindung einzelner EVU oder EIU, sowie
J die Auflésung, Verschmelzung und Aufspaltung von EVU oder EIU

eines Gesetzes des Bundes bedirfen. Dieses Gesetz bedarf der Zustimmung
des Bundesrates (Art. 87e Abs. 5 GG). Die VerauBerung von Unternehmensan-
teilen an EVU steht hingegen nicht unter dem Gesetzesvorbehalt.

3.1.1.6 Infrastrukturgewéahrleistungspflicht des Bundes

Nach Art. 87e Abs. 4 GG hat der Bund zu gewahrleisten, dass dem Wohl der
Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbedlrfnissen, beim Ausbau und Er-
halt des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes Rechnung getragen
wird, die sog. "Infrastrukturgewahrleistungspflicht des Bundes". Diese ist dabei
nicht auf das Schienennetz des Fernverkehrs beschrankt, sondern umfasst
auch die Schienenstrecken des Regionalverkehrs. Die Ausklammerung der
Verantwortung des Bundes flir den Schienenpersonennahverkehr (vgl. Art 87e
Abs. 4 Satz 1 GG) gilt ausschlieBlich fir die Bereitstellung ausreichender Ver-
kehrsangebote in diesem Bereich, &ndert aber nichts an der weiter bestehen-
den Verpflichtung des Bundes, fiir den Erhalt der Schienenstrecken des Regio-
nalverkehrs Sorge zu tragen.

Normadressat / Rechtsnatur des Gewaéhrleistungsauftrags:

Alleiniger Adressat des Infrastrukturgewahrleistungsauftrags ist der Bund, nicht
hingegen die jeweiligen EIU, an denen der Bund mehrheitlich beteiligt ist.'®

Als rein objektiv-rechtliche Staatszielbestimmung vermittelt Art. 87e Abs. 4 GG
keine subjektiven, grundrechtséhnlichen Rechte. Die einzelnen EIU haben da-

181 Schmidt-Bleibtreu/Klein, a.a.0., Rdnr. 5.
182 Sachs, a.a.0., Rdnr. 52, v. Mangoldt/Klein/Starck, a.a.O., Rdnr. 72, Hommelhoff/Schmidt-ABmann, ZHR 160, 521, 551.
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her nicht die Mdglichkeit, eine Erflllung des Infrastrukturgewahrleistungsauf-
trags des Bundes auf gerichtlichem Wege geltend zu machen.'®

Weiter Gestaltungsspielraum des Bundes:

Die Regelung des Art. 87e Abs. 4 GG ist inhaltlich nicht scharf konturiert und
eréffnet dem Bund daher bei der Umsetzung der ihn treffenden Infrastruktur-
gewshrleistungspflicht einen weiten Gestaltungsspielraum.'®*

Dies hat zum einen Auswirkungen auf den Umfang der vom Bund zu gewahr-
leistenden Infrastrukturangebote und betrifft anderseits die Wahl der Mittel, de-
ren sich der Bund zur Umsetzung des Gewahrleistungsauftrags bedienen kann.

Umfang der Gewaéhrleistungspflicht des Bundes:

Art. 87e Abs. 4 GG verpflichtet den Bund lediglich dazu, die Erflllung grundle-
gender, fur die Allgemeinheit unverzichtbarer Eisenbahninfrastrukturaufgaben
im Sinne einer "Grundversorgung" sicherzustellen.'® Mit dem Gewéhrleis-
tungsauftrag ist daher auch eine Verkleinerung des gegenwartigen Bestands-
netzes vereinbar, soweit hierdurch nicht die Funktionsfahigkeit des Netzes ins-
gesamt in Frage gestellt wird.'®® Bereits jetzt erlaubt das AEG ausdriicklich die
Stilllegung einzelner Schienenstrecken fiir den Fall, dass einem EIU ein weite-
rer Betrieb dieser Schienenwege wegen ihrer mangelnden Wirtschaftlichkeit
nicht mehr zugemutet werden kann und auch kein privater Dritter zur Uber-
nahme der Schieneninfrastruktur bereit ist.'® Weitergehendere Regelungen
sind denkbar.

Zudem hat der Gestaltungsspielraum des Bundes auch Auswirkungen darauf,
welche Bestandteile der Infrastruktur im Sinne einer "Grundversorgung" mit
Infrastrukturangeboten als betriebsnotwendig anzusehen sind. Ausgehend von
der Formulierung des Art. 87e Abs. 4 GG werden hierzu neben den Schienen-
wegen selbst auch die schienenwegsbezogenen Steuerungs- und Sicherungs-
systeme sowie Bahnstromfernleitungen zu z&hlen sein, nicht aber samtliche
Serviceeinrichtungen der Eisenbahnen des Bundes.'®

Eine Verpflichtung des Bundes zur Aufrechterhaltung des Status quo oder gar
zur Herstellung einer flachendeckenden optimalen Eisenbahninfrastruktur ist
der Gewahrleistungsverpflichtung des Bundes hingegen gerade nicht zu ent-

'8 Vgl. Mangoldt/Klein/Starck, a.a.0., Rdnr. 74.

Te4 Schmidt-Bleibtreu/Klein, a.a.0., Rdnr. 6; Sachs, a.a.O., Rdnr. 51; v. Mangoldt/Klein/Starck, a.a.O., Rdnr. 71, 74.
185 Vgl. Mangoldt/Klein/Starck, a.a.O., Rdnr. 74; Sachs, a.a.O., Rdnr. 48.

18 Schmidt-Bleibtreu/Klein, a.a.0., Rdnr. 6; Sachs, a.a.0., Rdnr. 52.

®7 vgl. § 11 AEG.

8 Sachs, a.a.0., Rdnr. 49.
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nehmen.'®® Hierfiir spricht auch, dass der verfassungsrechtliche Gewéhrleis-
tungsauftrag des Bundes sich nur dann sinnvoll in das mit der Bahnreform ver-
folgte Konzept einer marktwirtschaftlichen Neuordnung des deutschen Eisen-
bahnwesens einfigen kann, wenn dem Bund nicht durch die Gewahrleistungs-
verpflichtung all das an Infrastrukturverantwortung wieder aufgebirdet wird,
was im Zuge der Bahnreform durch die Privatisierung der EIU gerade hatte auf-
geben werden sollen.'®

Bei der konkreten Ausibung seines "Gestaltungsermessens” hat der Bund ge-
man Art. 87e Abs. 4 GG dem Interesse des Gemeinwohls Rechnung zu tragen.
Namentlich genannt sind "insbesondere" die "Verkehrsbedlrfnisse", d. h. die
nachweisbare Nachfrage nach Eisenbahnverkehrsleistungen. Aus der nament-
lichen Nennung folgt indes keine Vorrangstellung der Verkehrsbedirfnisse ge-
geniiber anderen, zum Teil gegenlaufigen Belangen des Gemeinwohls.'' Ne-
ben den Verkehrsbedirfnissen gleichrangig zu bertcksichtigen sind daher ins-
besondere folgende Faktoren:

o die allgemeine Finanzsituation des Bundes;
o die Wirtschaftlichkeit der betriebenen Schienennetze;
o das Vorhandensein alternativer kostengtinstigerer Verkehrstrager.

Wahl der Mittel zur Umsetzung des Gewaéhrleistungsauftrags:

Dem Bund steht bei der Umsetzung des Gewahrleistungsauftrags eine breite
Palette an (inhaltlich in Art 87 Abs. 4 GG nicht naher bestimmten) Steuerungs-
moglichkeiten zur Verf[Jgung:192

o Der Bund kann insbesondere regulatorische, planerische sowie beein-
flussende MaBnahmen treffen (insbesondere kaufmannische Anreize
bieten) und den EIU eine Betriebspflicht auferlegen.

o Er hat die Méglichkeit, zur Sicherung der Erhaltung sowie des Ausbaus
der Schienenwege Finanzierungsmittel bereitzustellen. So ist fiir den Be-
reich der Finanzierung von Investitionen in das Bestandsnetz geplant,
diese Investitionen kinftig durch den Abschluss von sog. Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarungen (LuFV) zwischen dem Bund und den je-
weiligen EIU fUr einen mehrjahrigen Zeitraum im Voraus vertraglich fest-
zuschreiben.

o Der Bund kann schlieBlich im Wege der Beteiligungsverwaltung (unter
Berlcksichtigung der sich aus der formellen Privatisierung der Eisen-
bahnunternehmen des Bundes ergebenden gesellschaftsrechtlichen

'8 Schmidt-Bleibtreu/Klein, a.a.0., Rdnr. 6; Sachs, a.a.0., Rdnr. 51.

%0 Hommelhoff/Schmidt-ABmann, a.a.0., 552; Sachs, a.a.0., Rdnr. 50.

101 Sachs, a.a.0., Rdnr. 51; v. Mangoldt/Klein/Starck, a.a.O., Rdnr. 71; Schmidt-ABmann/Réhl, DOV, 994, 577, 585.
102 Schmidt-Bleibtreu/Klein, a.a.0., Rdnr. 6; Sachs, a.a.O., Rdnr. 53ff.; v. Mangoldt/Klein/Starck, Rdnr. 73ff.
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Rahmenbedingungen) auf die Geschaftstatigkeit der einzelnen EIU ein-
wirken.

Angesichts der Einmaligkeit der Schieneninfrastruktur hat der Bund sich jedoch
bei der Einschaltung von Privatrechtspersonen, deren er sich zur Umsetzung
des ihn treffenden Infrastrukturgewahrleistungsauftrags bedient, die Mdglichkeit
eines Letztzugriffs auf die Schieneninfrastruktur zumindest fir den Fall zu si-
chern, dass:

o es zu nachhaltigen Stérungen bei der Erflllung der Ubertragenen Infra-
strukturaufgaben kommt; oder
o bei Ablauf der Vertragslaufzeit keine Einigung Uber die Fortsetzung des

Vertragsverhaltnisses erzielt werden kann.

Die Notwendigkeit eines Letztzugriffs der 6ffentlichen Hand auf wichtige Be-
standteile der 6ffentlichen Infrastruktur ist in anderen Bereichen der 6ffentlichen
Daseinsvorsorge (wie beispielsweise der Gas-, Wasser- und Elektrizitatsver-
sorgung) seit langem anerkannt'® und muss daher erst recht fiir den Bereich
der Schieneninfrastruktur gelten, zu deren Erhalt der Bund schon aus verfas-
sungsrechtlichen Griinden verpflichtet ist.

Zur vertraglichen Umsetzung eines derartigen Letztzugriffs des Bundes auf die
Schieneninfrastruktur bietet es sich daher an:

J Verflgungsbeschrankungen, Vorkaufsrechte, Endschaftsrechte
und / oder andere MaBnahmen der unmittelbaren eigentumsrechtlichen
Einflussgewinnung des Bundes in die vertraglichen Regelungen aufzu-
nehmen; oder

o insbesondere im Hinblick auf den geplanten Abschluss der LUFV sog.
Call-Optionen des Bundes auf den Erwerb solcher Unternehmensanteile
an EIU zu vereinbaren, die infolge von AnteilsverduBerungen nicht mehr
im Alleineigentum des Bundes stehen.

3.1.2 Regulative Vorgaben der Européischen Union
3.1.2.1 Zielsetzung der Eisenbahnpakete der Gemeinschaft

Der regulative Rahmen fur den europaischen Eisenbahnsektor wird inzwischen
zu groBen Teilen durch das Gemeinschaftsrecht bestimmt und ist daher weit-
gehend der Entscheidungsmadglichkeit des nationalen Gesetzgebers entzogen.
Die Eisenbahnpakete der Europaischen Gemeinschaften sind von der Zielset-

193 Ausfiihrlich Steinhauer/Morell/Mlinch, Praxis der Kommunalverwaltung, D1c-Band, Erster Teil, lll.
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zung gepragt, zur Vollendung des europaischen Binnenmarktes die nationalen
Eisenbahnnetze schrittweise fir den Wettbewerb zu 6ffnen und so auf Dauer
ein gegentber anderen Verkehrstragern wettbewerbsféhiges europaisches Ei-
senbahnverkehrssystem zu schaffen, welches allen europaischen Eisenbahn-
unternehmen zur Nutzung offen steht.

3.1.2.2 Sukzessive Marktéffnung

Die drei Eisenbahnpakete der Gemeinschaft sehen eine sukzessive Offnung
der nationalen Eisenbahnverkehrsmarkte vor.

Eisenbahnpaket 1'% Verpflichtung der Mitgliedstaaten, ihre nationalen Schienennetze fiir
den grenzlberschreitenden Frachtverkehr vom 15. Marz 2003 an
zunachst begrenzt auf das sog. Transeuropdische Schienenglter-
netz (TERFN); und vom 15. Marz 2008 an auf séamtlichen nationa-

len Schienenstrecken zu &ffnen.'®®

Eisenbahnpaket 11" Vollstandige Offnung der nationalen Schienennetze fiir den grenz-
Uberschreitenden Frachtverkehr wird auf den 01. Januar 2006 vor-
verlegt.

Unbeschrénkter Zugang zu den innerstaatlichen Frachtverkehrs-
markten (Kabotagefreiheit) ist spatestens zum 01. Januar 2007 zu

gewahrleisten.'?”

Eisenbahnpaket Il (noch nicht | Marktéffnung des grenziiberschreitenden Schienenpersonenver-
198 199

verabschiedet) kehrsmarktes spatestens zum 01. Januar 2010

Tabelle 29: Eisenbahnpakete der EU

3.1.2.3 Verbesserung der Interoperabilitit der nationalen Eisenbahnsys-
teme

Die technische Inkompatibilitdt der nationalen Eisenbahnsysteme stellt ein we-
sentliches Hindernis far einen ungehinderten Netzzugang von europaischen
EVU im grenziberschreitenden Eisenbahnverkehr dar. Ziel der Eisenbahnpa-
kete ist es daher, durch eine stufenweise Harmonisierung der technischen Vor-
schriften eine verbesserte Interoperabilitdt der nationalen Eisenbahnsysteme
insbesondere auf den Gebieten der Fahrwege, Anlagen und Fahrzeuge sowie
der Leit- und Sicherungstechnik zu erreichen und so bestehende Marktzu-
gangsbarrieren schrittweise abzubauen.

%4 Bestehend aus RL 2001/12/EG, RL 2001/13/EG, RL 2001/14/EG sowie RL 2001/16/EG.

95 vgl. Art. 10 Abs. 3 der RL 91/440/EWG in der Fassung der RL 2001/12/EG.

1% Bestehend aus RL 2004/49/EG, RL 2004/50/EG, RL 2004/51/EG und VO (EG) Nr. 881/2004.

97 ygl. Art. 10 Abs. 3 der RL 91/440/EWG in der Fassung der RL 2004/51/EG.

%8 Bestehend aus den Kommissionsvorschlagen KOM (2004) 139, KOM (2004) 140, KOM (2004) 142, KOM (2004) 143 und KOM (2004)
144.

19 vgl. Mitteilung der Kommission zur "Fortsetzung der Integration des europischen Eisenbahnsystems" - KOM (2004 (138).
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3.1.24 Gewaébhrleistung eines diskriminierungsfreien Infrastrukturzugangs

Zur Gewabhrleistung eines diskriminierungsfreien Zugangs zu den nationalen
Schienenverkehrsmarkten trifft das Eisenbahnpaket | Vorgaben, in welchem
Umfang europaischen EVU Zugangsrechte zu den nationalen Infrastrukturein-
richtungen der EIU einzurdumen sind. Zudem legt es fest, nach welchen
Grundsatzen eine Kalkulation der Wegeentgelte zu erfolgen hat.

3.1.2.5 Zugangsrechte zur Infrastruktur

EIU haben EVU ein sog. Mindestzugangspaket an Infrastrukturleistungen ein-
zurdumen. Dieses umfasst insbesondere das Recht®® zur Nutzung der zuge-
wiesenen Fahrwegkapazitaten sowie auf Zugang und Nutzung von Serviceein-
richtungen. Bietet ein EIU darlber hinaus bestimmte Zusatzleistungen an, ist es
verpflichtet, diese auf Antrag jedem EVU gegenilber zu erbringen.

Zuweisung von Fahrwegkapazitéten:

Zur Verhinderung von Diskriminierungen bei der Zuweisung von Fahrwegkapa-
zitaten stellt das Eisenbahnpaket | folgende Verfahrensregelungen fir die Tras-
senvergabe auf:*’

J EIU sind verpflichtet einen jéhrlichen Netzfahrplan zu erstellen, der den
Antragen der EVU auf Zuweisung von Fahrwegkapazitaten weitestge-
hend Rechnung tragt.

o Ergeben sich bei der Erstellung des Netzfahrplans Kollisionen zwischen
verschiedenen Antragen, so haben sich die EIU um eine einvernehmli-
che Lésung der Unvereinbarkeiten zu bemihen (sog. Koordinierungsver-
fahren).

o Ist im Rahmen des Koordinierungsverfahrens eine konfliktfreie Lésung
nicht mdglich, entscheiden die EIU auf der Grundlage allgemeiner, nicht
diskriminierender Vorrangkriterien Uber die Zuweisung der Fahrwegka-
pazitaten (sog. Entscheidungsverfahren).

o Die Mitgliedstaaten sind verpflichtet, eine unabhangige Regulierungsstel-
le zur Uberpriifung der Entscheidungen der EIU Uiber die Zuweisung der
Fahrwegkapazitaten einzurichten.

20 vgl. Art. 5 der RL 2001/14/EG.
20 ygl. Art. 20 ff. der RL 2001/14/EG.
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Kalkulation der Wegeentgelte:

Nach den Bestimmungen des Eisenbahnpakets | ist das Entgelt fir die Tras-
sennutzung grundsétzlich in Héhe der unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs
anfallenden Kosten (Grenzkosten) festzulegen.?® Allerdings ist die Erhebung
bestimmter zusatzlicher Aufschlage zulassig. Hierzu zéhlen:

o Aufschlage zur Anlastung umweltbezogener Kosten des Eisenbahnver-
kehrs;?%

o Aufschlage, die die Knappheit von Fahrwegkapazitaten auf tGberlasteten
Fahrwegen widerspiegeln;*®*

o Aufschlage zur Finanzierung der langfristigen Kosten kiinftiger Investiti-

onsvorhaben oder Vorhaben, die nach dem 15. Marz 1986 abgeschlos-
sen wurden, wenn diese insbesondere eine Steigerung der Nutzungs-
moglichkeiten des Schienenwegs bewirken und sonst nicht durchgefihrt
werden konnten oder durchgefiihrt worden waren;?® und

J Aufschlage zur vollen Deckung der einem EIU entstehenden Kosten, die
jedoch nicht durch ihre H6he die Nutzung der Fahrwege durch Marki-
segmente ausschlieBen dirfen, die mindestens die Kosten, die unmittel-
bar aufgrund des Zugbetriebs anfallen sowie eine Rendite, die der Markt

tragen kann, erbringen kénnen.?%

3.1.2.6 Funktionsbezogenes Trennungsgebot

FOr besonders diskriminierungsanfallige Eisenbahninfrastrukturbereiche sieht
das Eisenbahnpaket | eine funktionsbezogene Trennung zwischen Eisenbahn-
verkehr und Eisenbahninfrastrukturbetrieb vor.?®” Nach den Regelungen des
Eisenbahnpakets | dirfen die Bestimmung von Wegeentgelten sowie die Zu-
weisung von Fahrwegkapazitaten nur dann durch ein EIU erfolgen, wenn die-
ses rechtlich, organisatorisch und in seinen Entscheidungen von einem EVU
unabhangig ist. Ansonsten sind die entsprechenden Aufgaben einer unabhan-
gigen Zuweisungsstelle zu Ubertragen.?*®

Zur Gewahrleistung der Unabhangigkeit des EIU gegenlber den EVU schreibt
das Eisenbahnpaket | jedoch keine bestimmte Organisationsform der nationa-
len Eisenbahnunternehmen vor. Ausreichend, aber auch erforderlich, ist allein,
dass das EIU Uber eine in rechtlicher und organisatorischer Hinsicht hinrei-

202 ygl. Art. 7 Abs. 3 der RL 2001/14/EG.

203 y/gl. Art. 7 Abs. 5 der RL 2001/14/EG.

204 y/gl. Art. 7 Abs. 4 der RL 2001/14/EG.

205 y/gl. Art. 8 Abs. 2 der RL 2001/14/EG.

205 ygl. Art. 8 Abs. 1 der RL 2001/14/EG.

207 ygl. Art. 6 Abs. 3 der RL 91/440/EWG in der Fassung der RL 2001/12/EG.
208 vgl. Art. 4 Abs. 2 und Art. 14 Abs. 2 der RL 2001/14/EG.
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chend abgesicherte Eigenstandigkeit gegentber den EVU verflgt. Hieraus
folgt, dass die Trassenzuweisung sowie die Bestimmung der Wegeentgelte
auch weiterhin durch ein zu einem integrierten Eisenbahnkonzern gehérendes
EIU erfolgen darf, soweit durch hinreichende organisatorische und (gesell-
schafts-)rechtliche Vorkehrungen dessen Unabhéangigkeit gesichert ist. Aus-
weislich der Basisrichtlinie RL 91/440/EWG,?® welche die Grundlage fr die in
der RL 2001/14/EG naher konkretisierten Bestimmungen Uber die Festlegung
der Wegeentgelte und die Zuweisung von Fahrwegkapazitaten bildet, ist fir die
Einhaltung des funktionalen Trennungsgebots nicht die formelle Erflllung be-
stimmter organisatorischer Strukturvorgaben entscheidend. Vielmehr kommt es
darauf an, dass infolge der getroffenen Vorkehrungen im Rahmen der prakti-
schen Umsetzung Diskriminierungen bei der Trassenvergabe oder Kalkulation
der Wegeentgelte verhindert werden.

Die gemeinschaftsrechtliche Verpflichtung zu einer separaten Rechnungsfiih-
rung fir den Eisenbahnverkehr und Infrastrukturbetrieb sowie das gemein-
schaftsrechtliche Verbot jeglicher Formen von Quersubventionierungen zwi-
schen dem Eisenbahnverkehrs- und dem Eisenbahninfrastrukturbereich verfol-
gen ebenfalls das Ziel, Wettbewerbsverfalschungen im Rahmen der schrittwei-
sen Offnung der européischen Schienenverkehrsmérkte wirksam zu begegnen.

3.1.2.7 Ergebnis

Die Eisenbahnpakete der Europaischen Gemeinschaften legen die Mitglied-
staaten bei der Umsetzung der regulativen Vorgaben des Gemeinschaftsrechts
nicht auf die Wahl eines bestimmten Strukturmodells fest. Vielmehr kommt es
aus gemeinschaftsrechtlicher Sicht entscheidend darauf an, dass es in der Pra-
xis zu keinen Diskriminierungen von EVU kommen wird, die eine effektive Wett-
bewerbséffnung der nationalen Schienenverkehrsmarkte verhindern kénnten.
Dies ist die gemeinschaftsrechtliche "Messlatte", an der die Eignung eines je-
den Strukturmodells zur Umsetzung der regulativen Vorgaben des Gemein-
schaftsrechts gemessen werden wird.

3.1.83 Umsetzung der regulativen Vorgaben des Gemeinschaftsrechts in natio-
nales Recht

Das novellierte AEG sowie die auf Grundlage des AEG erlassene EIBV setzen
die regulativen Vorgaben des Gemeinschaftsrechts richtlinienkonform in das
deutsche Recht um. Der Bundesgesetzgeber blieb hierbei strukturmodellneu-
tral, legte also nicht eine bestimmte Struktur fest.

209 vgl. Art. 6 Abs. 3 der RL 91/440/EWG in der Fassung der RL 2001/12/EG.
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Zu beachten ist allerdings, dass sich der deutsche Gesetzgeber im Hinblick auf
die geforderte funktionsbezogene Trennung der Wegeentgeltbestimmung so-
wie der Fahrwegkapazitdtszuweisung (vgl. Punkt 3.1.2.6) lediglich fir eine an
den Mindestanforderungen des Eisenbahnpakets | orientierte Umsetzung der
regulativen Vorgaben des Gemeinschaftsrechts entschieden hat und der
DB AG einen erheblichen Freiraum einraumte.

Nach den Bestimmungen des AEG soll die notwendige Unabhangigkeit der
sog. 6ffentlichen Betreiber der Schienenwege, die mit EVU gesellschaftsrecht-
lich verbunden sind, bei Entscheidungen Uber die Zuweisung von Fahrwegka-
pazitaten sowie Uber die Bestimmung von Wegeentgelten durch folgende Re-
gelungen sichergestellt werden:*'"°

o Der Eisenbahnverkehrs- und Schieneninfrastrukturbetrieb sind auf ge-
sonderte Gesellschaften auszugliedern.

o Vertrage des offentlichen Betreibers der Schienenwege mit Dritten sind
S0 zu gestalten, dass seine organisatorische Selbststandigkeit gewahr-
leistet ist.

J Entscheidungen Uber den Netzfahrplan, die sonstige Zuweisung von

Fahrwegkapazitaten und Entscheidungen Uber die Wegeentgelte sind
nur von dem Personal des 6ffentlichen Betreibers der Schienenwege zu
treffen, das keine Funktionen in EVU oder mit diesen verbundenen Un-
ternehmen ausubt.

o Weisungen Dritter gegentiber dem 6ffentlichen Betreiber der Schienen-
wege oder seinem Personal in Bezug auf Entscheidungen Uber den
Netzfahrplan, die sonstige Zuweisung von Fahrwegkapazitaten und die
Entscheidungen Uber die Wegeentgelte sind unzuléssig.

o Der o6ffentliche Betreiber der Schienenwege ist verpflichtet, unterneh-
mensinterne Regelungen zur zusétzlichen Absicherung der Entschei-
dungsfreiheit seines Personals bei der Fahrwegzuweisung und Wege-
entgeltbestimmung zu schaffen ("Corporate Governance").

o Mitglieder des Aufsichtsrats des 6ffentlichen Betreibers der Schienen-
wege dirfen nicht dem Aufsichtsrat eines mit diesem verbundenen EVU
angehdbren.

o Vertrage des o6ffentlichen Betreibers der Schienenwege, die den vorge-

nannten Verpflichtungen entgegenstehen, sind entsprechend anzupas-
sen oder zu kindigen.

Da entsprechend dem gemeinschaftsrechtlichen Gebot der richtlinienkonfor-
men Auslegung nationalen Rechts die Zielsetzung der zugrunde liegenden ge-
meinschaftsrechtlichen Bestimmungen bei der Anwendung des AEG weiterhin

210 vgl. § 9a AEG.
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zu berlcksichtigen ist, wird es bei der praktischen Umsetzung — unabhéngig
von einer wortgetreuen Erflllung der Vorgaben des AEG — vorrangig darauf
ankommen, mogliche Diskriminierungen beim Infrastrukturzugang in effektiver
Form zu unterbinden und insbesondere die Unabhangigkeit des 6ffentlichen
Betreibers der Schienenwege bei der Trassenzuweisung und Wegeentgeltbe-
stimmung zu gewahrleisten. Der Bund bleibt verpflichtet, gegenltber der EU-
Kommission, welche die richtlinienkonforme Umsetzung der Vorgaben des Ei-
senbahnpakets | Gberwacht,?'" den Nachweis zu erbringen, dass mit der tat-
sachlichen Organisationsstruktur der DB AG eine Struktur besteht, die einen
gerechten und nicht diskriminierenden Zugang zur Infrastruktur sicherstellt.

Eine abschlieBende Stellungnahme der EU-Kommission zur Umsetzung des
Eisenbahnpaketes | durch die AEG Novelle liegt noch nicht vor. Es ist jedoch
nach den von uns gefiihrten Gesprachen bereits erkennbar, dass die Vertreter
der EU-Kommission eine kritische Haltung gegeniber einer Holding aufgrund
des in einem Unternehmensverbund von EVU und EIU gesehenen Diskriminie-
rungspotenzials einnehmen, auch wenn sie diese Struktur nicht grundsatzlich
ausschlieBen. Zu erwarten sind hohe Anforderungen an die Absicherung der
Trennung zwischen den Verkehrsunternehmen und den mit Trassenvergabe
und Trassenentgelten befassten Infrastrukturbereichen. Personelle Verflech-
tungen wie Doppelmandate bei Holding und DB Netz AG werden von der Kom-
mission voraussichtlich nicht akzeptiert werden. Es kann auch nicht ausge-
schlossen werden, dass die Kommission vom deutschen Gesetzgeber auch
zusatzliche gesetzliche Anforderungen zur Gewahrleistung einer effektiven
Trennung fordern wird, und zwar insbesondere in Bezug auf die personelle Un-
abhangigkeit. Sollte die Kommission diese Voraussetzungen nicht flr ausrei-
chend erachten, sind auch weitergehende Forderungen wie eine weitergehen-
dere organisatorische Trennung bis hin zur Aufspaltung zu erwarten. Die Be-
wertung der Kommission wird hierbei unter anderem durch die Ausgestaltung
der Corporate Governance durch die DB AG innerhalb des ihr vom AEG einge-
raumten Spielraums beeinflusst werden. Im Falle systembedingter Diskriminie-
rungen konzernfremder EVU bei der Trassenvergabe oder Wegeentgeltbe-
stimmung besteht zudem die Gefahr, dass die Kommission zur Herstellung ei-
nes gemeinschaftsrechtskonformen Zustands letztlich ein Vertragsverletzungs-
verfahren gegen die Bundesrepublik Deutschland einleiten kénnte®'2. Hierdurch
wlrde ein VerauBerungsprozess empfindlich gestdrt. Auch kann nicht ausge-
schlossen werden, dass die Kommission zur Gewahrleistung einer effektiven
Umsetzung des funktionsbezogenen Trennungsgebots in der Praxis dem Rat
und Europaischen Parlament eine Verscharfung der derzeit geltenden gemein-
schaftsrechtlichen Bestimmungen vorschlagen wird. Die von der DB AG vorge-

211 ygl. Art. 34 und Art. 36 der RL 2001/14/EG sowie Art. 10b der RL 91/440/EWG in der Fassung der RL 2001/12/EG.
212 vgl. Art. 226 EGV.
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sehene Unternehmensstruktur betrachten wir in diesem Zusammenhang als
kritisch,?'® da sie gerade die Integration der Unternehmensbereiche und die
Férderung des Informationsaustausches zum Ziel hat.

3.1.4 Beihilferechtliche Rahmenbedingungen

Die bestehenden Planungen sehen vor, dass der Bund auch zukiinftig Finanz-
mittel fir den Erhalt, den Ausbau und die Erweiterung der Netzinfrastruktur be-
reitstellt. Im Bereich der Ersatzinvestitionen soll die Mittelbereitstellung auf
Grundlage einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) erfolgen,
bei Ausbau- und Neuinvestitionen auf Grundlage einzelner Investitionsverein-
barungen. Die Konformitat der Finanzierungsleistungen des Bundes mit den
Vorgaben des europaischen Beihilferechts ist daher von entscheidender Be-
deutung.

3.1.4.1 Vorgaben des Eisenbahnpakets |

Die Notwendigkeit einer fortdauernden Bereitstellung staatlicher Mittel zur Ent-
wicklung der nationalen Schienenverkehrsnetze wird vom Eisenbahnpaket |
ausdricklich anerkannt. Die Zulassigkeit war bereits zuvor durch die Basisricht-
linie 91/440/EWG anerkannt. Die Mitgliedstaaten sind demnach auch kulnftig
befugt, den EIU Finanzierungsmittel fir den Erhalt und Ausbau der Eisenbahn-
infrastruktur zuzuweisen, soweit diese in angemessenem Verhaltnis zu den
Aufgaben, der GréBe und dem Finanzbedarf der EIU stehen und die beihilfe-
rechtlichen Bestimmungen des Gemeinschaftsrechts eingehalten werden. Die
EIU sind zudem verpflichtet, fir die durchzufihrenden Investitions- und Finan-
zierungsprogramme einen Geschéaftsplan aufzustellen. Bei den Planungen ist
eine optimale, effiziente Nutzung und Entwicklung der Infrastruktur anzustre-
ben. Offentliche Gelder zugunsten des Infrastrukturbetriebs diirfen nicht auf
den Verkehrsbereich tbertragen werden.?'*

3.14.2 Vorgaben des europdischen Beihilferechts

Nach den Bestimmungen des europaischen Beihilferechts sind staatliche Bei-
hilfen gleich welcher Art, die durch die Beglnstigung bestimmter Unternehmen
den Wettbewerb verfélschen oder zu verfalschen drohen, grundsatzlich mit
dem Gemeinsamen Markt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen den
Mitgliedstaaten beeintrachtigen. Unterfallen staatliche Zuwendungen dem Bei-
hilfenbegriff des Gemeinschaftsrechts sind diese bei der Kommission anzumel-
den. Eine Gewahrung der Beihilfen darf erst erfolgen, nachdem die Kommissi-

213 74 den Anforderungen bei einem integrierten Konzern vergleiche Abschnitt 6.4.2.
214 ygl. Art. 6 Abs. 1 und Art. 7 der RL 91/440/EWG in der Fassung der RL 2001/12/EG.
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on diese genehmigt hat.?'

Eine mdgliche Beihilfeproblematik der geplanten Bereitstellung von Investiti-
onsmitteln des Bundes fir den Erhalt und Ausbau der Netzinfrastruktur stellt
sich unter zwei Gesichtspunkten:

J Es besteht die Gefahr, dass bereits die staatlichen Mittelzuweisungen
selbst den Beihilfentatbestand verwirklichen.
o Zudem kann auch ein "strategischer" Einsatz von Investitionsmitteln

durch die mit der Umsetzung der Investitionsvorhaben betrauten EIU zu
beihilferechtswidrigen Wettbewerbsvorteilen fir bestimmte EVU flhren.

Beihilfeproblematik: Infrastrukturfinanzierung

Nach Auffassung der Kommission sind staatliche Finanzierungen flr den Erhalt
und Ausbau der Transportinfrastruktur nicht als Beihilfen anzusehen, wenn der
Zugang zur Infrastruktur fur alle potenziellen Nutzer auf der Grundlage nicht
diskriminierender Bedingungen mdglich ist. Wahrend die Kommission jedoch in
friheren Entscheidungen davon ausging, dass jede staatliche Unterstitzung ftr
einen Infrastrukturbetreiber zur Vermeidung von Wettbewerbsverfalschungen
auf beihilferechtliche Implikationen untersucht werden misse, falls der Infra-
strukturbetreiber wirtschaftliche Aktivitaten verfolge, hat sie diese Sichtweise in
der Entscheidung "Network-Rail" vom 17. Februar 2002%'° revidiert. Die Kom-
mission entschied in Abkehr von ihrer bisherigen Entscheidungspraxis, dass
Finanzierungshilfen der britischen Regierung flr den nationalen Infrastruktur-
betreiber Network-Rail nicht zu Wettbewerbsverfalschungen und einer damit
verbundenen Beeintrachtigung des Handels zwischen den Mitgliedstaaten fih-
ren wirden und daher nicht als Beihilfen im Sinne des Gemeinschaftsrechts
anzusehen seien. Hierflr sprachen insbesondere folgende Erwégungen:

o Im Eisenbahninfrastrukturbereich existiert wegen der "nattrlichen Mono-
polstellung" der nationalen EIU kein innergemeinschaftlicher Wettbe-
werb.

o Nach der Gesellschaftsatzung von Network-Rail sind jegliche Uber-
schisse in das Kerngeschéaft des Infrastrukturbetriebs zu reinvestieren.

o Die Netzwerklizenz von Network-Rail verbietet Quersubventionierungen

zwischen dem Infrastrukturbetrieb und jedem anderen Geschaftsbereich.
Zudem dirfen Finanzierungshilfen der britischen Regierung ausschlie3-
lich far den Infrastrukturbetrieb nach MaBgabe der Netzwerkslizenz ein-
gesetzt werden, so dass Auswirkungen auf andere Markte ausgeschlos-
sen sind (sog. "ring-fencing" der staatlichen Finanzierungshilfen).

215 ygl. Art. 87 ff EGV.
26 Entscheidung der Kommission vom 17. Februar 2002, N 356/2002 (Rettungsbeihilfen Rail-Track).
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Der Europaische Gerichtshof (EuGH) hat zudem im sog. "Altmark-Trans"-Urteil
vom 24. Juli 2003%' entschieden, dass staatliche Ausgleichszahlungen an Un-
ternehmen, denen bei der Erbringung ihrer Verkehrsleistungen die Erflllung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen obliegt, unter folgenden Voraussetzun-
gen nicht als Beihilfen anzusehen sind:

J Das beglnstigte Unternehmen muss tatséchlich mit der Erflllung ge-
meinwirtschaftlicher Verpflichtungen betraut worden sein und diese Ver-
pflichtungen missen klar definiert sein.

o Die Parameter, anhand derer der Ausgleich berechnet wird, sind zuvor
objektiv und transparent aufzustellen um zu verhindern, dass der Aus-
gleich einen wirtschaftlichen Vorteil mit sich bringt, der das Unternehmen
gegenlber konkurrierenden Unternehmen begulinstigt.

o Der Ausgleich darf nicht Gber das hinausgehen, was erforderlich ist, um
die Kosten der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung unter Beriicksichti-
gung der dabei erzielten Einnahmen und eines angemessenen Gewinns
aus dieser Verpflichtung ganz oder teilweise zu decken.

o FOr den Fall, dass das Unternehmen nicht im Wege der 6ffentlichen
Ausschreibung fir die Leistungserbringung ermittelt wurde, ist dieses
dahingehend zu kontrollieren, dass es die Leistungen, die ausgeglichen
werden, als "durchschnittliches, gut gefliihrtes Unternehmen” erbringt.

Die Kommission hat die im "Altmark-Trans"-Urteil aufgestellten Kriterien fir die
Beihilfenkonformitat staatlicher Ausgleichszahlungen im Personenverkehrsbe-
reich zwar in ihrer Entscheidungspraxis bisher nicht auf staatliche Finanzierun-
gen auf dem Gebiet der Eisenbahninfrastrukturinvestitionen angewandt, der
kommissionsinterne Diskussionsprozess Uber die genaue Reichweite des "Alt-
mark-Trans"-Urteils ist jedoch insoweit noch véllig offen. Es kann daher nicht
ausgeschlossen werden, dass die Kommission auch im Rahmen einer Uberpri-
fung der Beihilfekonformitat staatlicher Finanzierungsleistungen fir die nationa-
le Eisenbahninfrastruktur kinftig (zumindest erganzend) auf die vom EuGH
entwickelten Kriterien zurlickgreifen wird.

Um entsprechend den Vorgaben der "Network-Rail" Entscheidung der Kom-
mission und des "Altmark-Trans"-Urteils des EuGH eine Beihilfekonformitat der
geplanten LUFV bzw. sonstiger Finanzierungsvereinbarungen zu gewahrleisten,
empfehlen wir, insbesondere folgende Regelungspunkte in diese Vereinbarun-
gen mit den EIU aufzunehmen:

o Der Mitteleinsatz ist vertraglich ausschlieBlich auf den Erhalt bzw. Aus-
bau der Eisenbahninfrastruktur zu beschranken;

217 EuGH, Urteil vom 24. Juli 2003, Rs. C-280/00, EuZW 2003, S. 496 (Altmark Trans GmbH und Regierungsprasidium
Magdeburg / Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH).
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o Objektive und transparente Parameter fir die Mittelzuweisungen / Mittel-
verwendungen sind zu entwickeln.

J Die Qualitat der von den EIU erbrachten Leistungen ist systematisch zu
Uberprufen.

J Die Verwendung der Mittel ist in transparenter Weise zu dokumentieren.

o Die Mittelzuweisung darf nicht Uber das zur effizienten Erflllung der Leis-

tungsverpflichtungen "Erforderliche" einschlieBlich eines angemessenen
Gewinns hinausgehen.

Beihilfeproblematik: Investitionsmittelverwendungen

Sofern EIU mit der Vornahme von Infrastrukturinvestitionen betraut werden, die
gesellschaftsrechtlich mit EVU verbunden sind, besteht die Gefahr, dass diese
EIU Infrastrukturinvestitionen speziell an den Bedurfnissen der mit ihnen ver-
bundenen EVU ausrichten, gegebenenfalls zu Lasten anderer EVU, oder aber
einseitig Kosten auf das EIU verlagert werden. Die Subvention des EIU wirde
dann als eine (unzuldssige) Beihilfe zugunsten des EVU zu qualifizieren sein.

3.1.4.3 Ergebnis

Eine Beihilfekonformitat der geplanten Finanzierungen von Infrastrukturinvesti-
tionen durch den Bund lasst sich auf vertraglichem Wege durch Aufnahme von
bestimmten "Sicherungsmechanismen" — insbesondere durch Weisungs- und
Kontrollmechanismen — in die LuFV bzw. sonstige Finanzierungsvereinbarun-
gen erreichen, soweit diese den beihilferechtlichen Vorgaben des Gemein-
schaftsrechts hinreichend Rechnung tragen.

3.1.5 Vergaberechtliche Vorgaben fir die Auftragsvergabe im Bereich des
SPNV

3.1.5.1 Eingeschrédnkte Geltung der VOL/A

GemaB § 4 Abs. 3 der Vergabeverordnung (VgV) kommen die Vergaberege-
lungen der Verdingungsordnung fir Leistungen (VOL/A) bei der Auftragsverga-
be im Bereich des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) nur eingeschrankt
zur Anwendung:

o Demnach kdnnen Vertrdge Uber Verkehrsdienstleistungen fir einzelne
Schienenpersonennahverkehrslinien mit einer Laufzeit von bis zu drei
Jahren einmalig freihdndig vergeben werden.

o Bei langerfristigen Vertragen, die die Erbringung gemeinwirtschaftlicher
Leistungen durch EVU im Bereich des SPNV betreffen, ist eine freihan-
dige Vergabe ohne sonstige Voraussetzungen zuldssig, wenn ein we-
sentlicher Teil der durch den Vertrag bestellten Leistungen wahrend der
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Vertragslaufzeit auslauft und anschlieBend im Wettbewerb vergeben
wird. Die Laufzeit des Vertrages soll zwélf Jahre nicht Gberschreiten.

Mit der Ende 2002 erfolgten nachtraglichen Einfligung des § 4 Abs. 3 VgV in
die Vergabeverordnung verfolgt der Bundesgesetzgeber das Ziel, den Bundes-
landern ausreichende Ubergangsfristen fiir die Umstellung ihrer bisherigen
Vergabepraxis im Bereich des SPNV auf die geanderten vergaberechtlichen
Anforderungen der zum 01. Februar 2001 neu in Kraft getretenen Vergabever-
ordnung zu gewahren. Vorgesehen ist mithin ein schrittweiser Ubergang in das
Vergaberecht. Da zudem die Bestimmung des § 4 Abs. 3 VgV zum 31. De-
zember 2014 auBer Kraft treten wird, gelten spatestens von diesem Zeitpunkt
an die Vergaberegelungen der VOL/A uneingeschrankt auch fir die Auftrags-
vergabe im Bereich des SPNV. Die Bundeslander werden dann verpflichtet
sein, samtliche Auftrdge grundsétzlich im Rahmen eines sog. "Offenen Verfah-
rens" zu vergeben. Dies hat unter anderem zur Folge, dass vor einer Auftrags-
vergabe die entsprechenden Auftrage europaweit 6ffentlich auszuschreiben
sind.

3.1.5.2 Uberpriifung der derzeitigen Vergabepraxis durch die Kommission

Die Kommission hat im Jahre 2004 ein Vertragsverletzungsverfahren gegen die
Bundesrepublik Deutschland nach Art. 226 des Vertrages Uber die Griindung
der Européischen Gemeinschaft (EGV) eingeleitet. Die Kommission beanstan-
det insbesondere die mangelnde Transparenz der auf den Regelungen des § 4
Abs. 3 VgV beruhenden Vergabepraxis der einzelnen Bundeslédnder bei der
Vergabe von Auftragen im Bereich des regionalen Eisenbahnverkehrs. So habe
vor dem Abschluss der jeweiligen Vertrdge zwischen den Bundesléandern und
der DB Regio AG bzw. der S-Bahn GmbH Berlin kein hinreichender "Aufruf zum
Wettbewerb" um den Betrieb der Gesamtnetze der jeweiligen Bundeslander
stattgefunden. Hierdurch seien potenzielle Wettbewerber bei der Auftragsver-
gabe benachteiligt worden. Die Bundesrepublik Deutschland ist diesen Vorwdr-
fen umfanglich entgegen getreten. Die Kommission hat bisher von der Einlei-
tung eines Klageverfahrens gegen die Bundesrepublik Deutschland vor dem
EuGH abgesehen.

3.1.5.3 Geplante Novellierung der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69

Die Kommission hat am 20. Juli 2005 einen Uberarbeiteten Vorschlag fir eine
Novellierung der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 Uber das Vorgehen der Mit-
gliedstaaten bei mit dem Begriff des 6ffentlichen Dienstes verbundenen Ver-
pflichtungen auf dem Gebiet des Personenverkehrs vorgestellt. Im Mittelpunkt
der angestrebten Reform steht das Ziel, den Wettbewerb um die Vergabe 6f-
fentlicher Dienstleistungsauftrage im Bereich des OPNV zu intensivieren. Nach
den Vorschlagen der Kommission mussen 6Offentliche Dienstleistungsvertrage,
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die einen jahrlichen Durchschnittswert von EUR einer Million Uberschreiten,
kinftig grundsatzlich von den zustdndigen nationalen Behdrden 6ffentlich aus-
geschrieben werden. Ausdrlcklich ausgenommen von der Verpflichtung zur
offentlichen Auftragsvergabe ist jedoch der im Rahmen dieses Gutachtens inte-
ressierende Bereich des regionalen Eisenbahnverkehrs zwischen Stadten und
Ballungsgebieten, in dem somit — anders als im Stadtverkehr — auch in Zukunft
eine Direktvergabe der betreffenden 6ffentlichen Dienstleistungsauftrage durch
die deutschen Bundeslander zuldssig bleibt.?'® Der Verordnungsentwurf legt
zudem flr den Schienenverkehr insgesamt maximale Vertragslaufzeiten von 15
Jahren fest,?'® so dass der Kommissionsvorschlag in dieser Hinsicht zu keiner
Verschéarfung der derzeit geltenden Vergabebestimmungen gemaB § 4 Abs. 3
VgV fiihrt (s.0. Abschnitt 3.1.5.1). Uberdies l&sst der Kommissionsvorschlag die
Vorgaben des allgemeinen europaischen Vergaberechts grundséatzlich unbe-
riihrt.??° Die Regelungen des Verordnungsentwurfs finden demnach nur dann
Anwendung, wenn und soweit nicht schon die Bestimmungen des allgemeinen
europdischen Vergaberechts den betreffenden Sachverhalt erschépfend re-
geln.?*

3.1.6 Arbeitsrechtliche Aspekte

3.1.6.1 Tarifvertragliche Rahmenbedingungen

Im Rahmen der Tarifverhandlungen mit den Gewerkschaften wurde am
10. Mé&rz 2005 ein Tarifpaket vereinbart, das von der DB AG als ,wesentlicher
Meilenstein des Zukunftsprogramms der Bahn“ bezeichnet wird. Wesentlicher
Bestandteil des Tarifpaktes sind dabei die beiden mit den fir den DB-Konzern
maBgeblichen Gewerkschaften TRANSNET Gewerkschaft GdED/Verkehrsge-
werkschaft GDBA (VG) einerseits und der Gewerkschaft Deutscher Lokomotiv-
fihrer (GDL) andererseits mit dem Arbeitgeberverband der Mobilitats- und Ver-
kehrsdienstleister e.V. abgeschlossenen Beschaftigungssicherungstarifvertrage
(,BeSiTV").

Die Regelungen der Tarifvertrage finden keine Anwendung auf Betriebe oder
Unternehmen, die im Rahmen eines Betriebslbergangs bzw. Unternehmens-
verkaufs auf einen Dritten Ubergehen.

Die Tarifvertrage traten rickwirkend mit Wirkung zum 01. Januar 2005 in Kraft
und enden, ohne dass es einer Kindigung bedarf, am 31. Dezember 2010.
Beide Tarifvertrage wirken jedoch bis zum 31. Dezember 2011 nach, wobei die
Tarifvertragsparteien verpflichtet sind, bereits im Marz 2010 Verhandlungen

218 yvgl. Art. 5 Abs. 6 i.V.m. Art. 2 (m) KOM 2005/319.

219 ygl. Art. 4 Abs. 5 KOM 2005/319.

220 y/gl. Art. 5 Abs. 1 KOM 2005/319.

2! Die insoweit vorrangig anzuwendenden Vorschriften sind im Einzelnen in Art. 5 Abs. 1 und Art. 8 Abs. 1 KOM 2005/319 aufgelistet.
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Uber eine Verlangerung aufzunehmen. In die Verhandlungen sind die an die
Laufzeit der BeSiTV geknipften Tarifregelungen Uber die Verlangerung der
Referenzarbeitszeit sowie Uber eine Erfolgsbeteiligung fir die Mitarbeiter ver-
schiedener Unternehmen des DB-Konzerns einzubeziehen. Kommt bis zum
31. Dezember 2011 keine Neuregelung aller drei Regelungsgegenstande zu-
stande, so endet die Nachwirkung mit der Folge, dass die drei verbundenen
Tarifregelungen entfallen.

Mit den BeSiTV wurde nach Angaben der DB AG eine Entlastung der Arbeits-
kosten um 5,5 % erreicht, indem die Gewerkschaften unter anderem einer Re-
duzierung des Urlaubsanspruches um einen Tag und — unter Kopplung an die
Laufzeit der BeSiTV bis zum 31. Dezember 2010 — der Erhdhung des Refe-
renzwertes der Jahresarbeitszeit fur Vollzeitarbeitnehmer von bisher 1.827
Stunden auf 2.088 Stunden zugestimmt haben. Insbesondere beim Transport-
personal ermdglicht dies angabegeman eine kunden- und serviceorientiertere
Gestaltung der Arbeitszeit.

Im Gegenzug wurde fir die Laufzeit der Tarifvertrage MaBnahmen zur Beschaf-
tigungssicherung vereinbart. Diese beinhalten unter anderem — unter Aufrecht-
erhaltung der Beschrankungen des tariflichen Kindigungsrechts — den Aus-
schluss von betriebsbedingten Kindigungen flr alle Tarifmitarbeiter mit einer
Beschéaftigungsdauer von mindestens funf Jahren (Ausbildungszeiten beim DB-
Konzern werden dabei ab dem 2. Ausbildungsjahr angerechnet) sowie die Ver-
pflichtung zu einer aktiven Beschaftigungspolitik und einer effizienteren Gestal-
tung des Konzernarbeitsmarktes (dazu sogleich unten). Fir die noch nicht finf
Jahre im Unternehmen Beschaftigten sollen im Falle des Beschaftigungsweg-
falles mit Hilfe der zum DB-Konzern gehérenden DB JobService GmbH Weiter-
beschaftigungsmadglichkeiten gesucht werden, so dass auch flr diese Mitarbei-
tergruppe betriebsbedingte Kliindigungen so weit wie mdglich vermieden wer-
den sollen.

Die BeSiTV stellen klar, dass die BeSiTV vor dem Hintergrund von Geschéfts-
grundlagen geschlossen wurden, deren Wegfall bzw. deren schwere und nach-
haltige Veranderung zur Anpassung der Tarifvertrage bis hin zur Kindigung
bzw. ihrem Wegfall fihren kann. In einem solchen Fall gelten in Abweichung
von den oben dargestellten Laufzeitregelungen die in den BeSiTV vereinbarten
Sonderregelungen. Die Tarifvertrage stitzen sich als Geschaftsgrundlage ins-
besondere auf einen einheitlichen Konzernbegriff in Form eines integrierten
Bahnkonzerns. Im BeSiTV mit der GAED/GDBA heiB3t es woértlich:

JAls integrierten Bahnkonzern verstehen die Tarifvertragsparteien in die-
sem Rahmen die Zusammenfassung der fir die Funktionsfahigkeit dieses
Verbundsystems wesentlichen Unternehmen der Infrastruktur einerseits
und des Fahrbetriebs andererseits und demzufolge auch die Existenz ei-
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ner sie leitenden Holding. Die Aufrechterhaltung dieser Voraussetzungen
ist nach Uberzeugung der Tarifvertragsparteien deshalb eine fiir die
Durchfihrung und den Bestand der tariflichen Regelung unverzichtbare
Geschéftsgrundlage. Ein Fortfall des Verbundes oder die Aufgabe der
Holdingfunktion wirde daher grundsétzlich zu einem Wegfall dieser Ge-
schéftsgrundlage fihren.*

Bei einer Realisierung von jedem der vom aktuellen status quo abweichenden
Strukturmodelle kénnten sich die Tarifvertragsparteien — und damit auch die
Gewerkschaften — sowie die DB AG danach auf eine Stérung der Geschéfts-
grundlage nach MaBgabe des folgenden Procederes berufen: Besteht die Be-
sorgnis einer relevanten Beeintrachtigung kénnen die vorgenannten Beteiligten
Verhandlungen Uber eine Anpassung des gesamten Vertragswerks verlangen.
Sollten diese Verhandlungen nach den in den BeSiTV vorgesehenen Verfahren
scheitern, endet der BeSiTV mit der GAED/GDBA zwei Wochen nach Feststel-
lung des Scheiterns; er wirkt dann fir die Dauer von sechs Monaten nach und
endet sodann ohne Nachwirkung. Der mit der GDL geschlossene BeSiTV
raumt den Tarifvertragsparteien und der DB AG in diesem Fall sogar die Még-
lichkeit ein, den BeSiTV ohne Einhaltung einer Kiindigungsfrist auBerordentlich
zu kindigen. Die in den BeSiTV mit den dort vereinbarten Regelungen geschaf-
fenen Vorteile fur die DB AG bzw. die Mitarbeiter wirden somit entfallen.

3.1.6.2 Konzerninterner Arbeitsmarkt der DB AG

Der konzerninterne Arbeitsmarkt der DB AG ist im Wesentlichen auf Grundlage
der Konzernbetriebsvereinbarung Konzernarbeitsmarkt (,KBV KA“) vom
01. April 2005, in Kraft seit dem 01. April 2005, sowie den BeSiTV organisiert
worden. Die KBV Arbeitsmarkt findet dabei fir alle Unternehmen des DB-
Konzerns, fir die die BeSiTV gelten sowie flr die Unternehmen des DB-
Konzerns auBerhalb der Geltungsbereichs der BeSiTV, die aufgrund vertragli-
cher Grundlage die Dienstleistungen des durch die DB JobService GmbH or-
ganisierten Konzernarbeitsmarktes tatsachlich nutzen und insoweit Personal
aufnehmend am Konzernarbeitsmarkt teilnehmen. Dies umfasst auch die in
den erfassten Unternehmen aufgrund von Zuweisung oder Beurlaubung tatigen
Beamte, die — ohne dass dadurch ihr Status oder ihre Besoldung berihrt wirde
— wie die Ubrigen Arbeitnehmer auch in die soziale Auswahl einbezogen wer-
den.

Zur Realisierung der insoweit vereinbarten MaBnahmen zur Beschéaftigungssi-
cherung einigten sich Arbeitgeber und Arbeitnehmer in den vorgenannten Ver-
einbarungen insbesondere auf das folgende Instrumentarium:

o Ausschépfung aller Beschaftigungspotenziale innerhalb und auBerhalb
des Konzerns, insbesondere durch Neuschaffung von Arbeitsplatzen im
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Wege des Insourcing von bisher an Dritte vergebenen Dienstleistungen
(z.B. Sicherheitsdienste auf Bahnhéfen) und Netzwerke und Kooperatio-
nen mit externen Unternehmen (Projekt OSKAR).

o Individuelle Integrationsférderung durch Qualifizierung auf Basis eines
vom Arbeitgeber bei Beschaftigungswegfall abzuschlieBenden Integrati-
onsvertrages, ggf. unter befristeter Beschaftigung wahrend der Laufzeit
der Integrationsphase (Projekt Qualify Plus). Zugewiesene Beamte wer-
den dabei zur DB JobService GmbH abgeordnet.

o Absenkung des regelmaBigen Arbeitszeitvolumens von der Referenzar-
beitszeit von 2.088 Stunden auf 2.036 Stunden mit proportionaler Ent-
geltanpassung. Dabei besteht die Mdglichkeit, hiervon durch entspre-
chende Vereinbarungen zwischen den Betriebspartnern auf betrieblicher
Ebene in einem Umfang zwischen 1.827 Stunden nach unten bzw. bis
2.088 Stunden nach oben abzuweichen.

Die DB AG bedient sich zur Umsetzung insbesondere des Geschéftsbereichs
DB JobService GmbH, der die Personalbewegungen innerhalb des DB-
Konzerns und die entsprechenden MaBnahmen steuert. Nehmen die betroffe-
nen Arbeithnehmer von der DB JobService GmbH vermittelte und zumutbare
Beschéaftigungsangebote zur Regelbeschaftigung in anderen Konzernunter-
nehmen oder angebotene (befristete) Integrationsvertrage zur Beschaftigung in
Unternehmen des DB-Konzerns oder bei externen Unternehmen nicht an, be-
steht bereits nach der einmaligen Ablehnung eines solchen Angebotes die
Mdglichkeit, den betreffenden Mitarbeiter betriebsbedingt zu kiindigen.

Bei einem Wegfall des Tarifpakets und des Konzerarbeitsmarkts wirde der bei
der DB JobService GmbH bestehende bzw. aufgrund der beschriebenen MaB-
nahmen bei anderen Unternehmen eingesetzte Personalbestand zu den Ge-
sellschaften des DB-Konzerns zurlickkehren, bei denen er urspriinglich be-
schaftigt war. Betriebsbedingte Kiindigungen kénnten dort dann nur nach MaB-
gabe der Ublichen arbeitsrechtlichen Parameter (und nicht der durch das Tarif-
paket geschaffenen Erleichterungen) erfolgen, die insbesondere Abfindungs-
zahlungen oder — je nach Umfang des vorzunehmenden Personalabbaus —
Anspriiche aus Sozialplanen einschlieBen kdnnen. Dabei ist auch zu berlck-
sichtigen, dass insbesondere die Verhandlung von Interessenausgleichen und
Sozialplanen bei einer unkooperativen Haltung der Arbeithnehmervertretungen
langwierig und kostenintensiv sein kénnen.

GemaB § 15 Abs. 3 der KBV KA gelten hinsichtlich der Geschéaftsgrundlage
und Anpassungsregelungen sowie der Laufzeit und insbesondere der Kindi-
gung der KBV KA die diesbezlglichen Regelungen der BeSiTV, so dass die
oben insoweit bereits dargestellten Regelungen uneingeschrankt auch far die
KBV KA Anwendung finden.
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Aus arbeitsrechtlicher Sicht ware die Fortfiihrung des konzerninternen Arbeits-
marktes auch nach einer Realisierung der vom status quo abweichenden Struk-
turmodelle grundsétzlich méglich, soweit die Bereitschaft der Gewerkschaften
zum Abschluss entsprechender tarifvertraglicher Regelungen flr die dann ge-
bildeten neuen Einheiten vorhanden ware. Sowohl die Tarifvertragsparteien als
auch die Betriebsparteien waren insoweit rechtlich frei, am bisherigen Konzern-
arbeitsmarkt orientierte Modelle durch entsprechende Tarifvertrage bzw. Be-
triebsvereinbarungen zu etablieren. Insoweit bleibt jedoch fiir jedes Struktur-
modell unter Berlcksichtigung der jeweils erfassten Mitarbeiter zu prifen, ob
eine derartige Etablierung auch unter Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkten sinn-
voll ist oder nicht.

3.1.6.3 Konzerninterne Arbeitnehmeriiberlassung gemaB § 1 Abs. 3 Zif-
fer 2. des Arbeitnehmerliberlassungsgesetzes

AngabegemaB wird im DB-Konzern in relevanter Weise von der Moéglichkeit der
konzerninternen Arbeitnehmertberlassung gemaB § 1 Abs. 3 Nr. 2 des Arbeit-
nehmeriiberlassungsgesetzes (,AUG") Gebrauch gemacht. Nach dieser gesetz-
lichen Regelung ist die konzerninterne Arbeitnehmerlberlassung an Konzern-
unternehmen im Sinne von § 18 des Aktiengesetzes (,AktG") nicht erlaubnis-
pflichtig. Der Arbeitseinsatz muss insoweit lediglich zwischen den Konzernun-
ternehmen erfolgen, wobei unerheblich ist, ob vom herrschenden an das ab-
héngige Unternehmen ausgeliehen wird oder umgekehrt. Die Arbeitnehmer-
Uberlassung darf dabei nur vorlibergehend erfolgen. Dieses Merkmal ist jedoch
weit auszulegen. Entscheidend ist, ob nach der zugrunde liegenden Regelung
der Arbeitnehmer in sein urspringliches Unternehmen zurlickkehren soll oder
ob er endgliltig aus diesem Unternehmen ausscheidet.

Der DB-Konzern nutzt die Mdglichkeit der konzerninternen Arbeitnehmerlber-
lassung angabegeman in einem nicht unerheblichen Umfang Gber die DB Job-
Service GmbH bzw. die DB Zeitarbeit GmbH als Instrument der Beschéfti-
gungssicherung, insbesondere auch nach MaBgabe der BeSiTV.

Ein Ausscheiden der Infrastrukturunternehmen aus dem Konzernverbund im
Sinne des § 18 AktG wirde die Nutzung dieser Méglichkeit zur Beschaftigungs-
sicherung ohne Vorliegen einer entsprechenden Erlaubnis zwischen nicht kon-
zernzugehdrigen Gesellschaften ausschlieBen.

Fassung vom 1. Marz 2006 — Seite 132



KRITISCHE THEMEN

3.1.6.4 Rechtsstellung der Beamten im DB-Konzern und Vereinbarungen
mit dem Bundeseisenbahnvermégen zur Reduzierung der Perso-
nalkosten

Eine Mdglichkeit zur Kostenreduzierung fir die DB AG im Personalbereich be-
steht grundsétzlich darin, dass sie Beamte, flr die keine weitere Verwendung
besteht, nicht weiterbeschaftigen muss.

Die ehemals bei der Deutschen Bundesbahn beschaftigten Beamte wurden
1994 in das sog. Bundeseisenbahnvermdégen (,BEV*) tberflhrt, welches flr die
Betreuung der im DB-Konzern tatigen Beamten zustandig ist. Das BEV, wel-
ches durch den Bund finanziert wird, dient insoweit als Puffer zwischen Markt
(DB AG) und historischen Besitzstdnden (Beamte etc.): Die Uberleitung der
Beamte zum DB-Konzern erfolgte dabei zum einen im Wege der Beurlaubung
ohne Fortzahlung der Besoldung durch den BEV zur Wahrnehmung einer Ta-
tigkeit im DB-Konzern geman § 12 Abs. 1 i.V.m §§ 2 Abs. 1, 3 Abs. 1 Nr. 1 und
Nr. 2, Abs. 3 Deutsche Bahn Griindungsgesetz (,DBGrG*), in dem das fir eine
Beurlaubung erforderliche dienstliche Interesse an einer solchen Beurlaubung
festgeschrieben ist. In diesem Fall wird ein entsprechender Arbeitsvertrag mit
der jeweiligen Konzerngesellschaft abgeschlossen, auf den das allgemeine Ar-
beitsrecht und die jeweiligen tarifvertraglichen Bestimmungen Anwendung fin-
den. Mit der Beurlaubung entsteht so ein Doppelstatusverhéltnis (beurlaubter
Beamter und Arbeitnehmer). Wahrend der Beurlaubung ruht die Pflicht zur
Dienstleistung aus dem Beamtenverhéltnis; im Ubrigen wird der beamtenrecht-
liche Pflichten- und Rechtekatalog des Bundesbeamtengesetzes durch die Be-
urlaubung grundsatzlich nicht berthrt. Nach Beendigung der Beurlaubung sind
die Beamten wieder der Gesellschaft zugewiesen, aus der sie in die Beurlau-
bung gegangen sind, sofern nicht eine andere Entscheidung Uber die weitere
Verwendung getroffen wird bzw. der Ruhestand eintritt.

Beamte des BEV, die nicht aus dem Beamtenverhaltnis ausschieden oder nicht
beurlaubt wurden, wurden der DB AG gemaB § 12 Abs. 2 i.V.m § 23 DBGrG
per Gesetz zugewiesen, ohne dass dies der Zustimmung der Beamten bedurft
hatte. Danach ist die gesetzliche Zuweisung vorgesehen zu den nach § 2
Abs. 1 DBGrG aus der DB AG ausgegliederten Gesellschaften (2. Stufe der
Bahnreform) sowie zu den nach § 3 Abs. 3 DBGrG gegriindeten oder erworbe-
nen Unternehmen, wenn die Geschaftstatigkeit im Erbringen von Eisenbahn-
verkehrsleistungen oder im Betreiben einer Eisenbahninfrastruktur besteht, wo-
bei nicht nur der Eisenbahnbetrieb im engeren Sinne erfasst wird, sondern
auch die historisch gewachsenen Aufgabenfelder der friheren Deutschen Bahn
und der Deutschen Reichsbahn. In diesem Fall bleiben deren Rechtsstellung
und die Gesamtverantwortung des Dienstherren BEV im Hinblick auf alle Rech-
te und Pflichten aus dem Beamtenverhéltnis unberthrt; die DB AG ist jedoch
zur Ausiibung des Weisungsrechts befugt. Die DB AG zahlt an das BEV fir die
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dem DB-Konzern zugewiesenen Beamte marktibliche Gehélter sowie anteilige
Personalverwaltungskosten, wahrend das BEV die Beamten entsprechend den
Besoldungsrichtlinien vergitet (,Als-ob“-Erstattung).

Nach einer Uber das Internetportal der Gewerkschaft TRANSNET verflgbaren
Ausarbeitung der Deutschen Bahn AG ,Beamte des Bundeseisenbahnvermd-
gens im DB-Konzern“ (Stand 01. Dezember 2004) setzt die Anwendung des
§ 12 Abs. 2 DBGrG nach Interpretation des Bundesministerium des Innern
(BMI) eine Mehrheitsbeteiligung des Bundes oder eines mehrheitlich dem Bund
gehérenden Unternehmens zum Zeitpunkt des Eintritts der Zuweisung voraus.
Die DB AG sei insoweit anderer Auffassung und werde darin durch ein — uns
nicht vorliegendes — Rechtsgutachten gestitzt. Fir den Fall, dass Veranderun-
gen eintreten, gabe es zwar keine gesetzliche Regelung, jedoch gingen
BMVBS/BMI von einer Weitergeltung der Zuweisung aus. Das BMI soll danach
entschieden haben, dass bei Aufgabe der Mehrheitsbeteiligung die Zuweisung
bei von der DB AG ausgegliederten, neu gegriindeten oder teilweise erworbe-
nen Gesellschaften aufrechterhalten bleiben kann, soweit sie Eisenbahnbezug
nach § 3 Abs. 1 Nr. 1 und Nr. 2 DBGrG haben.

GemaB § 21 Abs. 6 i.V.m. Abs. 5 DBGrG muss die DB AG fir die ihr zugewie-
senen Beamten keine ,Als-ob“-Erstattung zahlen, sofern aufgrund von Rationa-
lisierungsmaBnahmen ein Personalminderbedarf besteht. Hat die DB AG fir
Beamte keine Verwendung mehr, ist die Zuweisung bei Vorliegen der im Ge-
setz definierten Voraussetzungen aufzuheben. Ein Personalminderbedarf kann
die DB AG jedoch nur unter folgenden Voraussetzungen geltend machen:

1. Der Personalminderbedarf muss aus der Durchflihrung von technischen,
betrieblichen oder organisatorischen MaBnahmen erfolgen. Nach der
Kommentierung gehéren zu den RationalisierungsmaBnahmen nicht:

- Ausgliederungen,

- Neueinstellungen,

- StilllegungsmaBnahmen,

- Rulckgénge im Verkehrsautkommen,

- Anwendung von Personalsteuerungsinstrumenten (Bemessungswer-
te / Budgets / Hochstzahlen etc.).

2. Es darf keine Mdglichkeit zu einer anderweitigen Verwendung auf ande-
ren Arbeitsplatzen des Gesamtkonzerns gegeben sein. Die Unterbrin-
gung auf einem anderen Arbeitsplatz hat Vorrang vor Einstellung neuer
Arbeithehmer vom Arbeitsmarki.

3. Es muss sich — aus der zweiten Vorraussetzung folgend — um eine Ein-
zelfallbetrachtung handeln.
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Nach Auskinften der DB AG stellte sich dabei insbesondere die zweite Vor-
aussetzung in der Praxis als eine hohe Hirde dar, da der ausgesprochene
Nachweis der Nichtverwendungsmaéglichkeit auf anderen Arbeitsplatzen des
Gesamtkonzerns in der Vergangenheit kaum erbracht werden konnte.

Unabhéngig davon hat jedoch die DB AG, wie bereits fir die Jahre 2001 bis
2003, im nahtlosen Anschluss daran auch fir den Zeitraum der Jahre 2004 bis
2008 gegenliber dem BEV auf die Geltendmachung der Rechte aus § 21
Abs. 5 und Abs. 6 DBGrG verzichtet. Im Gegenzug werden der DB AG Bun-
desmittel fUr die Infrastrukturfinanzierung eingeraumt.

Somit wurde, vergleichbar mit der Situation beim Verzicht auf die Geltendma-
chung der Rechte aus dem DBGrG fiir die Jahre 2001 bis 2003, erneut auf die
Ausnutzung von gesetzlichen Rechten in Bezug auf Arbeitsplatze zu Gunsten
der Erlangung von Finanzierungsmitteln verzichtet. Die zugewiesenen Beamten
kénnen selbst bei Vorliegen der Voraussetzungen des § 21 Abs. 6i.V.m. Abs. 5
DBGrG nicht mehr an das BEV ,zurlickgegeben® werden, sodass denkbare
Einsparpotenziale bei den Personalkosten nicht genutzt werden kénnen. Damit
wurde jedenfalls bis zum Jahr 2008 von der DB AG ein Zustand perpetuiert, der
bei Fehlen von adaquaten Beschaftigungsmdglichkeiten fir Beamte lediglich
die Mdglichkeit lasst, diese durch Teilnahme am konzerninternen Arbeitsmarkt
in andere Tatigkeiten innerhalb des DB-Konzerns zu vermitteln.

3.1.7 Zusammenfassung

Bei der Ausgestaltung der Strukturmodelle sind die verfassungsrechtlichen Vor-
gaben des Grundgesetzes, die Regelungen des Gemeinschaftsrechts und die
konkretisierenden Bestimmungen des AEG zu beachten.

Auf verfassungsrechtlicher Ebene setzt die Privatisierungsschranke des Art.
87e Abs. 3 Satz GG einer materiellen Privatisierung der Eisenbahnen des Bun-
des Grenzen. So muss sichergestellt werden, dass der Bund auch nach einer
AnteilsverauBerung weiterhin einen beherrschenden Einfluss auf die EIU aus-
tben kann. Solange die Privatisierungsschranke nicht tangiert wird, ist es aus
verfassungsrechtlicher Sicht jedoch unerheblich, ob der Bund eine direkte
Mehrheitsbeteiligung an einem EIU halt oder nur mittelbar tber eine Beteiligung
an der Holdinggesellschaft einen entsprechenden Einfluss auf das EIU aus-
tben kann.

Was den verfassungsrechtlichen Infrastrukturgewahrleistungsauftrag des Bun-
des nach Art. 87e Abs. 4 GG betrifft, so verpflichtet dieser den Bund lediglich
dazu, fur den Erhalt einer funktionsfdhigen Eisenbahninfrastruktur im Sinne
einer "Grundversorgung" mit Infrastrukturangeboten Sorge zu tragen. Auch im
Hinblick auf die Wahl der Mittel, deren sich der Bund zur Umsetzung des Ge-
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wahrleistungsauftrages bedient, verfigt dieser Uber ein weites "Gestaltungser-
messen". Soweit der Bund zur Erflllung seiner Gewahrleistungspflichten jedoch
Privatrechtspersonen einschaltet, hat er sich angesichts der Einmaligkeit der
Schieneninfrastruktur die Mdglichkeit eines "Letztzugriffs" zumindest fir den
Fall zu sichern, dass es zu nachhaltigen Stérungen bei der Erflllung der Uber-
tragenen Infrastrukturaufgaben kommt.

Nach den Bestimmungen des Gemeinschaftsrechts sind samtliche Strukturmo-
delle so auszugestalten, dass mdglichen Diskriminierungen konzernfremder
EVU beim Infrastrukturzugang von vornherein wirksam begegnet wird. Dies gilt
in besonderer Weise fir die diskriminierungsanfalligen Bereiche der Wegeent-
geltbestimmung und Trassenvergabe. Hier ist die ndtige Unabhangigkeit der
EIU durch eine effektive funktionsbezogene Trennung zwischen Eisanbahnver-
kehr und Eisenbahninfrastrukturbetrieb sicherzustellen.

Die Beihilfekonformitat der geplanten Bereitstellung von Investitionsmitteln des
Bundes fur den Erhalt und Ausbau der Netzinfrastruktur |&Bt sich auf vertragli-
chem Wege durch Aufnahme von Sicherungs- und Kontrollmechanismen in die
betreffenden Finanzierungsvereinbarungen erreichen, soweit diese den beihil-
ferechtlichen Vorgaben des Gemeinschaftsrechts hinreichend Rechnung tra-
gen.

3.2 Finanzielle Beziehungen zwischen Bund und Bahn / Infrastrukturun-
ternehmen

Dieses Querschnittskapitel befasst sich mit den Finanzbeziehungen zwischen
Bund und Bahn in finf Themenfeldern:

Finanzierung der Infrastruktur
Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs
Stellenwert und Einzelaspekte der Finanzierung des Bundes

> wpnp -

Zuklnftige Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen flr Bestands-
netzinvestitionen

5. Auswirkungen eines Bérsengangs auf den Bundeshaushalt

Der im Grundgesetz niedergelegte Infrastrukturauftrag des Bundes wird mit
dem "Gesetz Uber den Ausbau der Schienenwege des Bundes (Bundesschie-
nenwegeausbaugesetz - BschwAQG)" konkretisiert. Festgelegt ist, dass der
Bund Investitionen in die Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes finan-
ziert. Dabei umfasst der Begriff Investition den Neubau und den Ausbau sowie
Ersatzinvestitionen. Im Rahmen dieses Gutachtens wird die geplante
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) far Bestandsnetzinvestitio-
nen zwischen dem Bund und der DB AG aufgegriffen. Der Stellenwert dieses
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Instrumentes allgemein sowie der Ausgestaltungsbedarf der LUuFV in den ver-
schiedenen Strukturmodellen werden erldutert. Im "Gesetz zur Regionalisierung
des Offentlichen Personennahverkehrs" (Regionalisierungsgesetz) ist die Fi-
nanzierung des Schienenpersonennahverkehrs geregelt. Darliber hinaus be-
stehen weitere Finanzierungsregelungen, die nachrangigen Stellenwert besit-
zen.

3.2.1 Finanzierung der Schieneninfrastruktur

Die Finanzierung der Schieneninfrastruktur setzt sich aus den Nutzungsentgel-
ten flr Trassen, Stationen und weitere Anlagen einerseits sowie aus 6ffentli-
chen Finanzquellen andererseits zusammen.

Entsprechend Art. 87a Abs. 4 GG gewahrleistet der Bund, dass bei Ausbau
und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes dem Wohl der
Allgemeinheit sowie insbesondere den Verkehrsbedirfnissen Rechnung getra-
gen wird ("Infrastrukturverpflichtung des Bundes"). Der Bund kommt dieser An-
forderung nach, indem er einen wesentlichen Teil der Investitionen in das Be-
standsnetz sowie der Neu- und Ausbauvorhaben finanziert. Zu den Bestands-
netzinvestitionen gehéren insbesondere ErneuerungsmaBnahmen. Instandhal-
tung und Betrieb des Bestandsnetzes sind Aufgaben des Eisenbahninfrastruk-
turunternehmens (EIU), die aus Eigenmitteln zu finanzieren sind (§ 8 Abs. 4
Bundesschienenwegeausbaugesetz - BSchwAG); vgl. Tabelle 30.

Finanzierungsverantwortung

far ...

Finanzmittelquellen

Finanzierungsart

Neu- und Ausbauinvesti-

Bund tionen * Finanzmittel des Bundes ?laulrostelgzulsihusse
= Bestandsnetzinvestitionen inslose Larienhen
* Neu-/Ausbauinvestitionen | | .o« Trassenentael-
DB AG = Bestandsnetzinvestitionen ten 9 Cashflow
= [nstandhaltung « Eigenmittel Fremdkapital
= Betriebsflihrung 9

Tabelle 30: Ubersicht zur Finanzierung der Infrastruktur

Neu- und Ausbauvorhaben sowie Ersatzinvestitionen der Eisenbahninfrastruk-
tur werden nach den Regelungen gemaB §§ 8-10 BschwAG durch den Bund im
Rahmen der zur Verfigung stehenden Haushaltsmittel finanziert. Das Gesetz
enthélt in der Anlage einen Bedarfsplan mit Neu- und Ausbauprojekten. Der
Bedarfsplan wird auf Basis der gesamtwirtschaftlichen Bewertung von Projek-
ten im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung erstellt. Ersatzinvestitionen
sind nicht Teil des Bedarfsplanes.
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Die Finanzierung des Bundes erfolgt in Form von nicht rlickzahlbaren Baukos-
tenzuschissen oder der Gewéahrung zinsloser Darlehen. In § 10 BschwAG ist
eine Mitfinanzierung durch die DB AG geregelt. Vorgesehen ist, dass die
DB AG Zahlungen mindestens in Hohe der jahrlichen Abschreibungen auf den
vom Bund finanzierten Schienenweg leistet, wenn der Bund den Bau oder Aus-
bau des Schienenweges auf Antrag oder im Interesse der DB AG in den Be-
darfsplan aufgenommen hat. Nach Satz 2 des § 10 BschwAG ist allerdings
auch mdoglich, dass der Bund einen Baukostenzuschuss gewahrt, wenn eine
InfrastrukturmaBnahme nicht im unternehmerischen Interesse der DB AG ist. In
diesem Fall sind keine Rickzahlungen von Seiten der DB AG an den Bund zu
leisten.

In der Vergangenheit wurden auf Basis von Einzel- und Sammelvereinbarun-
gen Neu- und Ausbauprojekte im Schienennetz der DB AG realisiert.
§ 9 BschwAG sieht vor, dass auf Antrag eines der Beteiligten unter Hinzuzie-
hung eines Wirtschaftsprifers oder einer Wirtschaftsprifungsgesellschaft fri-
hestens nach sieben Jahren daraufhin geprift werden kann, ob und in welchem
Ausmal sich das unternehmerische Interesse der Eisenbahnen des Bundes
geandert hat. Haben sich die Verhaltnisse, die flir den Inhalt der Vereinbarung
maBgebend gewesen sind, seit Abschluss des Vertrages so wesentlich gean-
dert, dass einer der Vertragsparteien das Festhalten an der urspringlich ver-
einbarten Regelung nicht zuzumuten ist, so kann diese Vertragspartei eine An-
passung der Vereinbarung an die geanderten Verhaltnisse verlangen. Es hangt
also vom unternehmerischen Interesse der DB AG ab, inwiefern der Bund
Ruckzahlungsanspriche geltend machen kann. Wirde eine privatisierte Bahn
eine Uberrendite erwirtschaften, kénnte der Bund demnach Riickzahlungsan-
spruche geltend machen.

Der Bund und die DB AG haben sich ab dem Jahr 1998 auf eine Anderung des
Verfahrens zur Finanzierung von Netzinvestitionen geeinigt. Die Anderung be-
inhaltet, dass der Bund die Bedarfsplanvorhaben nunmehr zu 100 % durch
Baukostenzuschisse finanziert. Inzwischen erfolgt die Finanzierung des Bun-
des fast ausschlieBlich durch nicht rlickzahlbare Baukostenzuschisse. Diese
Investitionszuwendungen betrugen im Jahr 2004 knapp EUR 3,4 Mrd., wahrend
im selben Jahr die Einzahlungen aus Aufnahme zinsloser Darlehen des Bundes
lediglich ein Betrag von EUR 232 Mio. ausmachten.

Neben den auf Basis des BschwAG gewdahrten Mitteln des Bundes gibt es wei-
tere Finanzierungsquellen fir die Infrastruktur der DB AG. Die Betrage besitzen
einen vergleichsweise geringen Anteil an den MaBnahmen des Bundes zur Fi-
nanzierung der Infrastruktur der DB AG. In der Folge wird angenommen, dass
diese Mittel unabhangig von dem Strukturmodell zur Privatisierung der DB AG
bereitgestellt werden:
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J Der Bund gewahrt Investitionszuschiisse an die DB AG auf Basis des
Gesetzes Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse der Gemeinde (kurz Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz — GVFQG). Die Mittel werden durch komplementare Mittel der Lan-
der erganzt und vorwiegend fir Bahnhéfe verwendet.

o Ein temporar begrenztes Finanzierungsprogramm war die Investitionshil-
fe in H6he von jahrlich DM 2 Mrd. fir die Jahre 2001 bis 2003. Diese Mit-
tel des "Zukunftsinvestitionsprogrammes" wurden aus den Zinserspar-
nissen der Bundesschuldentiigung aufgrund der Versteigerung von
UMTS-Lizenzen méglich.

o Im Frihjahr 2005 wurde das "Zwei-Milliarden-Investitionsprogramm” auf-
gelegt. Die Bahn soll dabei in den Jahren 2005 bis 2008 zusatzliche In-
vestitionsmittel in H6he von EUR 750 Mio. erhalten. Wichtige Neu- und
Ausbauprojekte sollen mit Hilfe dieser Mittel finanziert werden.

Zuklnftig sollen Finanzmittel fir die Schieneninfrastruktur Gber die Verkehrsinf-
rastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) zur Verflgung gestellt werden. Das
BMVBS ist durch Gesetz erméchtigt, Aufgaben des Bundes der Finanzierung
der Infrastruktur verschiedener Verkehrstrager, darunter Neubau, Ausbau und
Ersatzinvestitionen der Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes, einer Ge-
sellschaft des privaten Rechts in der Rechtsform einer GmbH zu Ubertragen,
die im Eigentum des Bundes steht. Die VIFG verteilt Mittel aus dem Geblihren-
aufkommen nach dem "Gesetz Uber die Erhebung von streckenbezogenen Ge-
buhren flr die Benutzung von Bundesautobahnen mit schweren Nutzfahrzeu-
gen® (Autobahnmautgesetz fur schwere Nutzfahrzeuge). Dieses soll jeweils im
Rahmen der ihr vom Bund nach MaBgabe der jahrlichen Haushaltsgesetze und
nach Weisungen des BMVBS zur Verfligung gestellten Mittel erfolgen.

Neben der Bundesfinanzierung hat die DB AG in den vergangenen Jahren er-
hebliche Eigenmittel von im Durchschnitt etwa EUR 1,0 Mrd. p.a. in die Infra-
struktur finanziert.

Auf die Mdglichkeiten von Finanzierungsmdglichkeiten im Rahmen von PPP
(Public Private Partnership) fur die Infrastruktur sind wir in einem kurzen Exkurs
(vgl. E. 4 PPP-Finanzierungsméglichkeiten und Strukturmodelldiskussion) ein-
gegangen.

3.2.2 Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs

Im Zuge der Bahnreform 1994 wurde mit dem "Gesetz zur Regionalisierung des
offentlichen Personennahverkehrs (Regionalisierungsgesetz)" eine neue
Grundlage fir die Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)
geschaffen. Die DB AG wurde im Zuge der Bahnreform von der Verpflichtung
zu gemeinwirtschaftlichen Leistungen befreit. Zur Verbesserung der Planung
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und Organisation wurden diese Aufgaben den Landern Ubertragen (,Dezentra-
lisierung“). Die Lander und die von ihnen eingerichteten Aufgabentragerinstitu-
tionen kénnen mit den vom Bund zur Verfligung gestellten Finanzmitteln Leis-
tungen des SPNV bestellen.

Hauptfinanzierungsquelle im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sind die
sogenannten "Regionalisierungsmittel" (gemaB § 5 Regionalisierungsgesetz).
Mit diesen Geldern bestellen die Lander bzw. die von ihnen eingerichteten Auf-
gabentragerorganisationen Betriebsleistungen des SPNV. Die Umsatze aus
Bestellungen der Aufgabentrager besaBen bei der DB Regio AG im Jahr 2004
einen Umsatzanteil von rund 70 %. Fahrgeldeinnahmen machen mit rund 30 %
den kleineren Umsatzanteil DB Regio AG aus.???

In § 5 des Regionalisierungsgesetzes ist festgelegt, dass der Bund den Lan-
dern jahrlich einen Betrag aus dem Mineraldlsteueraufkommen des Bundes flr
den o6ffentlichen Personenverkehr zur Verfligung stellt (im Jahr 2004 rund EUR
6,8 Mrd.). Vor der Bestellung der SPNV-Leistungen kénnen die Aufgabentrager
Ausschreibungen durchflihren. Bislang wurden rund 20 % der Gesamtleistung
(Zugkilometer) ausgeschrieben. Die DB Regio AG und ihre Beteiligungen hat-
ten im Jahr 2004 einen Anteil an den angebotenen Zugkilometern in Héhe von
88,1 % und einen Anteil von 94,7 % der Verkehrsleistung (gemessen in Perso-
nenkilometern) im SPNV.

Im Schienenpersonennahverkehr erhalten Eisenbahngesellschaften neben den
regularen Fahrgelderldsen sogenannte Fahrgeldsubstitute, somit weitere Gel-
der aus o6ffentlichen Kassen. Die wesentlichen Positionen sind Finanzmittel fir
die Beférderung von Schiilern [§ 6a AEG (alt)] und Schwerbehinderten (§ 145ff.
Sozialgesetzbuch IX).

Die Regionalisierungsmittel sollen der gesetzlichen Bestimmung nach
(§ 7 Regionalisierungsgesetz) insbesondere zur Finanzierung des Schienen-
personennahverkehrs genutzt werden. Heute werden neben SPNV-
Betriebsleistungen auch Beschaffungen von Schienenfahrzeugen, MaBnahmen
im Bereich der Infrastruktur, Bus-Leistungen als Ersatz von SPNV-Leistungen
sowie die Kosten der Aufgabentrdgerorganisationen selbst finanziert. Dem
Bund ist nicht systematisch bekannt, ob und in welchem Umfang die Lander die
Regionalisierungsmittel zu den verschiedenen Zwecken einsetzen.

Der DB Regio AG sind im Jahr 2004 knapp EUR 3,4 Mrd. als Bestellerentgelt
fir SPNV-Leistungen zugeflossen. Weitere Regionalisierungsmittel entfallen

22 Quelle: Geschaftsbericht 2004 DB Regio AG.
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auf die Beteiligungen der DB Regio AG, beispielsweise die S-Bahnen von Ham-
burg, Berlin und Miinchen, die als eigenstandige Gesellschaften arbeiten.

Die gesetzlich vorgesehenen Revisionen der Regionalisierungsmittel (§§ 5
und 6 des Regionalisierungsgesetzes) wurden in den Jahren 1997 und 2001
durchgefihrt. Der Gesetzgeber hat die Hohe der Regionalisierungsmittel bis
einschlieBlich 2007 festgelegt und sieht dann eine erneute Revision der Mittel
vor. Im Rahmen der letzten Erganzung des Regionalisierungsgesetzes wurde
zudem festgelegt, dass die Regionalisierungsmittel bis 2007 jahrlich um 1,5 %
steigen ("Dynamisierung"). Zuvor war die Dynamisierung an das Wachstum des
Umsatzsteuerautkommens gekoppelt.

Die Erbringung von SPNV-Leistungen erscheint auch langfristig nur mit éffentli-
cher Co-Finanzierung méglich. Die Finanzierungsregelungen des SPNV sind
dabei weitgehend unabhéangig von der Gestaltung der Strukturmodelle fir die
Privatisierung der DB AG. Finanzmittel des Bundes werden den Landern zur
Verfugung gestellt. Diese leiten die Mittel an die Aufgabentragerorganisationen
weiter. Die Aufgabentrager bestellen SPNV-Leistungen bei den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen.

3.2.3 Einzelaspekte der Finanzierung des Bundes

Stellenwert der Trassenpreise

Die zweite wesentliche Komponente zur Finanzierung der Infrastruktur sind ne-
ben der Finanzierung aus 6ffentlichen Haushalten die Nutzungsentgelte des
Netzbetreibers. Insoweit sind die Nutzungsentgelte und die staatliche Infra-
strukturfinanzierung als komplementar zu betrachten. Aus Vergleichbarkeits-
griinden — insbesondere mit der Mittelfristplanung der DB AG — werden fiir das
Gutachten die Trassenpreise als konstant unterstellt. Aspekie der Preis-
Nachfrage-Elastizitat (,welche Mehr- oder Mindernachfrage ergabe sich insge-
samt auf dem Netz bei Verdnderungen des Trassenpreisniveaus?“) wurden
bewusst nicht untersucht.

Im Rahmen der Eisenbahnpakete sind grundlegende Elemente fir die Héhe
der Trassenpreise vorgegeben. Deutschland hat diese Vorgaben gesetzlich
umgesetzt. Heute ist nicht erkennbar, dass eine grundlegende Anderung der
Trassenpreise erfolgen muss.

Die Gesetzgebung der EU zur Gestaltung der Trassenpreise beinhaltet Formu-
lierungen, die einen breiten Umsetzungsspielraum lassen. In Deutschland wur-
de im AEG dem EIU eingerdumt auch eine "am Markt erzielbare" Rendite in die
Trassenpreiskalkulation einzubeziehen. Dies findet sich in den Ergebnispla-
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nungen der DB Netz AG wieder. Aus haushalts- und verkehrspolitischen Aspek-
ten heraus ist dennoch die Frage nach der Hohe einer angemessenen Rendite
fir das Netz (,Unternehmensziel des EIU®) zu stellen.

Méngel in den heutigen Finanzbeziehungen

Die heute bestehenden Finanzierungsregelungen weisen Mangel auf.

Im Bereich der Instandhaltung, fir deren Finanzierung die DB AG heute selbst
verantwortlich ist, fehlt heute ein Anreiz zur gesamtwirtschaftlichen Optimie-
rung. Derzeit besteht der Anreiz, die Instandhaltung auf Kosten kirzerer Le-
bensdauer der Anlagen zu minimieren, da zwangslaufig umfangreicher not-
wendig werdende Ersatzinvestitionen vom Bund finanziert werden.

Aufgrund der Beschaftigungsnotwendigkeit von Mitarbeitern im Rahmen des
internen Arbeitsmarktes fuhrt die DB AG im Vergleich zu anderen européischen
Eisenbahnen einen Uberdurchschnittlichen Anteil an Leistungen selbst durch.
Durch die klrzlich abgeschlossenen Beschaftigungssicherungsvertrage sind die
Méglichkeiten zur Fremdvergabe und damit zu Optimierungen bei der DB Netz
AG derzeit eingeschrankt. Darlber hinaus wurde in den geschlossenen Tarif-
vertragen eine Verlangerung der Wochenarbeitszeit vereinbart. Daher ist die
DB AG zunachst bemiht, vorhandene Kapazitaten auszulasten.

Wirtschaftlich ineffizient ist die schwankende Bundesfinanzmittelbereitstel-
lung fir das Bestandsnetz. Im Gegensatz zu den Regionalisierungsmitteln,
deren Héhe fir mehrere Jahre im Voraus gesetzlich festgeschrieben ist, gibt es
eine solche stetige Regelung fir die Finanzierung der Infrastruktur nicht. Die
schwankende Verfligbarkeit fihrt potenziell zu Mehrkosten bei allen Beteiligten,
wie z.B. durch Bauunterbrechungen oder Verzégerungen. Es ist daher folge-
richtig, wenn in der Zukunft flr die Bestandsnetzinvestitionen im Rahmen der
zu schlieBenden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) eine konti-
nuierliche, langfristig vorausschauende Finanzmittelbereitstellung mit Flexibili-
sierungsmaéglichkeiten fur Folgejahre erfolgt.

In der Entscheidungshoheit zur Verwendung von aus o6ffentlichen Haushalten
bereitgestellten Finanzmitteln kdnnen grundsatzlich Potenziale zu strategi-
schem Verhalten angelegt sein:

1. Entscheidungen beziglich Instandhaltungs- und ErneuerungsmaBnah-
men kdénnten den Wettbewerb der Schienenverkehrsunternehmen be-
einflussen. Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen kénnte Instandhal-
tungs- und ErneuerungsmaBnahmen dort priorisieren, wo bestimmte Ei-
senbahnverkehrsunternehmen Schienenstrecken und Bahnhoéfe nutzen.
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Bei ,Vernachlassigung® der Infrastruktur, die in erster Linie oder aus-
schlieBlich von Mitbewerbern genutzt wird, kénnte es zu Kundenverlus-
ten aufgrund beispielsweise einer mangelnden Pulnktlichkeit und eines
unattraktiven Bahnhofsumfeldes kommen.

2. Auch unter strategischer Verhaltensweise einzuordnen ware, wenn das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen Eigenmittel fir die Instandhaltung
der Eisenbahninfrastruktur nicht in ausreichendem MaB aufbringt. Es
kénnte die Instandhaltung so lange vernachlassigt werden, bis eine
grundlegende Erneuerung erforderlich ist. Diese wird jedoch nicht aus
den Eigenmitteln des Eisenbahninfrastrukturunternehmens, sondern zu-
kinftig aus Mitteln gemanB der noch abzuschlieBenden Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung zwischen Bund und Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen finanziert. Durch dieses Verhalten kdnnte das Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen  sein  wirtschaftliches Ergebnis potenziell
verbessern.

Ausgehend von diesen Uberlegungen sind aus Perspektive der Gutachter eine
Reihe von Anforderungen an die zukiinftige Gestaltung der Finanzbeziehungen
zu stellen, die unabhéngig von den Strukturmodellen erfillt werden sollten. Die-
se sind wie folgt:

Kontinuierliche und zeitlich Gbertragbare Finanzmittelbereitstellung,
Schaffung von Anreizen zur Effizienzerhéhung,

Transparenz und Uberpriifbarkeit der Finanzmittelverwendung,

Erhalt des Netzzustandes,

Schaffung von Sanktionsmdglichkeiten bei Abweichungen von Vereinba-
rungen,

6. Bereitstellung eines Mindestbetrages des Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmens (EIU) far die Instandhaltung.

ARl A

3.2.4 Zuklnftige Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen flr Bestands-
netzinvestitionen

Die Finanzierung der Bestandsnetzinvestitionen soll zuklnftig in einer globalen
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) zwischen dem Bund und
dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen vertraglich festgeschrieben werden.
Zielsetzungen der LUFV sind die langfristige und kontinuierliche Finanzmittelbe-
reitstellung zur Herstellung der Kapitalmarktfahigkeit der DB AG sowie die Ver-
einfachung des Finanzierungsverfahrens. Bislang gibt es hierflr zahlreiche Ein-
zel- und Sammelvereinbarungen, deren Abschluss heute hohen Aufwand ver-
ursachen, der zukinftig verringert werden soll. Die Héhe der bislang gewéahrten
Mittel war in der Vergangenheit jedes Jahr in Abhangigkeit der Haushaltslage
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unterschiedlich. Die neu abzuschlieBende LuFV soll einen Pauschalbetrag
beinhalten, der in konstanter Hohe dem EIU in den nachsten Jahren gewahrt
werden soll. Im Rahmen der LuFV soll der Bund weiterhin nicht rlickzahlbare
Baukostenzuschisse gewahren. Die Vereinbarung soll neben den Ausflhrun-
gen zu den gewahrten Betradgen als Gegenposition auch die Verpflichtungen
des EIU zur Erhaltung der Infrastruktur beinhalten. Neu- und Ausbauinvestitio-
nen sind nicht Gegenstand der LuFV; fir sie soll es weiterhin Einzelvereinba-
rungen geben.

Zur Zeit befinden sich DB AG und der Bund in Verhandlungen tber die Gestal-
tung dieser LUFV. Wir gehen davon aus, dass der Bund unabhangig von der
Wahl des Strukturmodells die Verantwortung fir die Finanzierung der Be-
standsnetzinvestitionen Gbernimmt.

Zentrale Anforderung aus Sicht des Bundes an das EIU ist der Substanzerhalt
des Netzes. Vermieden werden muss, dass es aufgrund kurzfristigen Rendite-
interessen zu einer Vernachlassigung der Infrastruktur kommt. Daher besitzt
eine ausreichende und langfristige Finanzmittelbereitstellung des Bundes flr
die Erneuerung einen zentralen Stellenwert flr die Infrastruktur unabhéngig von
der Frage der Kapitalmarktfahigkeit in den verschiedenen Strukturmodellen.
Der Substanzerhalt des Netzes ist zudem Voraussetzung fur den Erhalt oder
den Ausbau des Modalsplits der Schiene.

Ebenso wichtig fur den langfristigen Substanzerhalt der Infrastruktur und den
Bundeshaushalt ist die kontinuierliche Instandhaltung der Infrastruktur. Mdgli-
che strategische Verhaltensweisen mit Unterlassung der Instandhaltung und an
Stelle dessen (friihzeitige) Erneuerung der Infrastruktur mit staatlichen Mitteln
sind in allen Strukturmodellen zu unterbinden. Die LuFV sollte daher eine
Selbstverpflichtung des Betreibers der Infrastruktur enthalten, einen bestimm-
ten Finanzmittelbetrag jahrlich fir die Instandhaltung bereit zu stellen.

Vor dem Abschluss der LuFV und auch wahrend der Laufzeit scheint es zwin-
gend geboten, Entscheidungen uber die Soll-Kapazitat des Netzes sowie
Mechanismen fiir die Entscheidung lGiber Erneuerungsinvestitionen festzu-
legen. Fir die Festlegung der Netz-Merkmale wird zur Zeit das Netzkataster
erstellt. Dieses sollte eine vollstandige und detaillierte Erfassung der betriebs-
notwendigen Anlagen sowie insbesondere auch deren Zustand enthalten. Zu-
standsparameter sollten im Netzkataster enthalten sein, um einen (schleichen-
den) Substanzverzehr zu unterbinden. Nicht ausreichend ist, wenn lediglich der
Anlagenbestand im Kataster enthalten ist. Neben festzulegenden Zustandspa-
rametern sollte beispielsweise auch die Festlegung einer Soll-Kapazitat sowie
Soll-Geschwindigkeit stattfinden.
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Daher sollten bei einem Verfahren zur Festlegung des Soll-Zustandes und der
Soll-Kapazitat des Netzes neben Vertretern des Bundes auch die Nutzer des
Schienennetzes einbezogen werden. Ein solcher Prozess ist vor Inkrafttreten
der LuFV durchzufiihren. Fir Fragen der weiteren Festlegung der Soll-
Kapazitat und der erforderlichen Erneuerungsinvestitionen kdénnte ein Verfah-
ren in regelméaBigen Abstanden durchgefihrt werden.

Generelle Anforderung an Investitionsentscheidungen im Bereich des Netzes
ist die Vermeidung von Fehlinvestitionen. Dies gilt sowohl flir Neu- und Aus-
baumaBnahmen sowie flr Bestandsnetzinvestitionen. Die Entscheidungen be-
sitzen einen erheblichen Stellenwert nicht allein aufgrund der Investitionssum-
me, sondern auch aufgrund der Folgekosten fir Instandhaltung und Erneue-
rung.

Bislang haben Eisenbahnen auBerhalb des DB-Konzerns keine institutionali-
sierte Mdglichkeit, ihnre Anforderungen an das Bestandsnetz zu formulieren. Der
Gesetzgeber hat in der Novelle des AEG (§ 34) mit der Mdglichkeit zur Einrich-
tung eines Netzbeirates bereits eine Grundlage geschaffen, weitere Stellen an
Entscheidungsprozessen zu beteiligen. Der Betreiber ist nach der gesetzlichen
Regelung verpflichtet, einen unabhangigen Netzbeirat einzurichten, wenn es
die zustandige Aufsichtsbehérde verlangt. Diese kann die Einrichtung verlan-
gen, soweit es zur Entwicklung, zum Ausbau oder zum Erhalt von Schienenwe-
gen erforderlich ist. Der Netzbeirat hat dann das Recht, Empfehlungen zur
Entwicklung, zum Ausbau und zum Erhalt der Schienenwege zu machen. Der
Vorstand des Betreibers der Schienenwege hat diese Empfehlungen zum Ge-
genstand seiner Beratungen zu machen. In den Netzbeirat, der nicht mehr als
15 Mitglieder haben soll, sind von der zustandigen Aufsichtsbehdrde Vertreter
oder Beauftragte von Eisenbahnverkehrsunternehmen und der Aufgabentra-
gerorganisationen fiir den SPNV zu berufen. Die L&nder waren in der Regelung
des § 34 AEG durch die Vertreter der Aufgabentragerorganisationen fiir den
SPNV vertreten.

Uber die im Gesetz vorgesehenen Regelungen hinaus sollte ein Netzbeirat un-
abhangig vom Verlangen der zustédndigen Aufsichtsbehdérde eingerichtet wer-
den. Eine weitere Aufgabe, die der Netzbeirat Gbernehmen kénnte, ware die
Diskussion, inwiefern Netzteile "regionalisiert" werden kénnen. Ein Netzbeirat
kénnte somit sicherstellen, dass die Position der Wettbewerber bei kritischen
Entscheidungen hinreichend Gehdér findet.

Ein alternatives Verfahren zur Vermeidung von Fehlinvestitionen ist in Frank-
reich umgesetzt. Der franzésische Infrastruktur-Eigentumsgesellschaft RFF
(Réseau Ferré de France) ist es in der Satzung untersagt, Finanzierungswin-

Fassung vom 1. Marz 2006 — Seite 145



KRITISCHE THEMEN

schen aus Eigenmitteln nachzukommen, wenn sich die Investitionen betriebs-
wirtschaftlich nicht rechnen.

Neben der ausreichenden und kontinuierlichen Finanzmittelbereitstellung durch
den Bund besitzt die Kontrolle der Finanzmittelverwendung eine zentrale Funk-
tion. Die Kontrolle der Finanzmittelverwendung sollte dabei mehrere Aspekte
umfassen:

o § 9 AEG n.F. entsprechende Einhaltung des "Quersubventionierungs-
verbotes" (keine zweckfremde Finanzmittelverwendung),

o Durchfiihrung der erforderlichen ErneuerungsmaBnahmen, um den Sub-
stanzerhalt der vorhandenen Infrastruktur zu sichern,

o Ausreichende Instandhaltung durch den Betreiber der Infrastruktur.

Die Kontrollen sollten eine mdglichst umfassende Transparenz der Finanzmit-
telverwendung gewaéhrleisten und mégliche strategische Verhaltensweisen des
Betreibers der Infrastruktur vermeiden.

Zentrale Anforderung an den Infrastrukturzustandsberichtes ist das Ermdgli-
chen von Aussagen Uber den zuklnftigen Finanzbedarf des Netzes fiir Be-
standsnetzinvestitionen. Der Bericht sollte also nicht nur ein Nachweis, sondern
auch eine Planungsgrundlage sein. Zudem muss eine hinreichende Unabhan-
gigkeit der die Kontrollen durchfihrenden Institution sichergestellt sein.

Bei der Untersuchung der Strukturmodelle wurde jeweils die Finanzmittelbereit-
stellung des Bundes gemaRB der aktuellen Mittelfristplanung der DB AG unter-
stellt bzw. fortgeschrieben. In den untersuchten Strukturmodellen ist somit die
Notwendigkeit der Festlegung zuklnftiger Haushaltsgesetzgeber differenziert
zu betrachten.

Die staatliche Finanzmittelbereitstellung fir Erhaltungs-, Neu- und Ausbauin-
vestitionen ist in allen untersuchten Strukturmodellen ahnlich. Sie ist Voraus-
setzung flr das erfolgreiche Agieren sowohl der EIU als auch der EVU. Unter-
schiede zwischen den Modellen bestehen in Hinblick auf das Erfordernis einer
langfristigen staatlichen Verpflichtung zur Mittelbereitstellung.

Wird der Kapitalmarkt an dem Infrastruktureigentum beteiligt, so ist im Hinblick
auf die quantitativ erhebliche Abstrahlung auf die Finanzplanung der EIU aus
Kapitalmarktsicht eine langerfristige Fixierung der Mittelbereitstellung flr die
Erledigung des Infrastrukturauftrags in Bezug auf Erhaltungsinvestitionen in die
Netzinfrastruktur unabdingbar. Dies wirde eine verbindliche Mittelbereitstellung
von EUR 2,5 Mrd. p.a. flr Bestandsnetzinvestitionen Uber einen Zeitraum von
zumindest 10 Jahren bedeuten. Gegebenenfalls werden abhangig von dem
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Zeitpunkt der Einbeziehung des Kapitalmarktes auch verbindliche Zusagen flr
Neu- und Ausbauinvestitionen erforderlich sein.

Eine mehrjahrige Fixierung der bereitzustellenden Mittel setzt geman dem par-
lamentarischen Budgetbewilligungsrecht voraus, dass im Rahmen eines Haus-
haltsgesetzes die parlamentarische Bewilligung zum Eingehen einer solchen
Verbindlichkeit durch Verpflichtungserméachtigung gemaB § 11 Abs.2 Nr. 3
BHO erteilt wird. Eine solche Verpflichtungsermachtigung ware im Hinblick auf
die ausgabenwirksamen Verpflichtungen der Zukunft far die Dauer der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung gesondert zu den wahrend des lau-
fenden Haushaltsjahres wirksam werdenden Ausgaben im Verkehrsbereich zu
veranschlagen und die in den einzelnen Jahren voraussichtlich falligen Ausga-
ben im Haushaltsplan gemaB § 16 BHO anzugeben. Die Verpflichtungserméch-
tigung muisste vor Abschluss der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
erfolgen.

3.2.5 Grundlegende Darstellung der mdglichen Auswirkungen eines Boérsen-
gangs auf den Bundeshaushalt

Haushalterische Wirkungen (einschlieBlich Vermoégenseffekte) kbénnen sich in
funf Bereichen ergeben:

Einnahmen aus Privatisierungserlésen und Einnahmen aus Dividenden
Ubernahme von Schulden der heutigen DB AG

Einnahmen aus Trassenentgelten

Bedarf an Regionalisierungsmitteln

ok~ wnh -

Hbéhe der Bestandsnetzinvestitionen (insbesondere "LuFV-Mittel* in
Form von Baukostenzuschissen) als Folge der Effizienz der Netzbewirt-
schaftung

Im Folgenden werden die einzelnen Wirkungen néher erlautert. Dabei wird auf
die Unterschiede bezlglich der Strukturmodelle fir die Privatisierung der DB
AG zunachst lediglich mittels qualitativer Beschreibung eingegangen. Daneben
werden Anséatze zu einer Optimierung diskutiert. Die explizite finanzwirtschaftli-
che Abbildung bzw. die ihr zugrunde liegenden Annahmen und Pramissen be-
finden sich dagegen in Kapitel 3.7 bzw. jeweils bei den Einzelbetrachtungen der
unterschiedlichen Modelle wieder.

Ad 1) Einnahmen aus Privatisierungserldésen und Einnahmen aus Dividenden

Je nach Strukturmodell ergeben sich aus unterschiedlichen Griinden, wie z.B.
aufgrund der Differenzen in der Héhe der negativen Synergien, Wettbewerbs-
wirkungen und vertraglichen Gestaltung von Schnittstellen etc., unterschiedli-
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che Werte flur die Transport- und fir die Infrastrukturgesellschaft bzw. den Ge-
samtkonzern. Vor dem Hintergrund der Anforderungen des Grundgesetzes und
des damit jeweils maximal privatisierbaren Anteils an der Gesellschaft bzw. der
Dividenden, die flr den Teil, der nicht privatisiert werden kann, vom Bundes-
haushalt vereinnahmt werden kénnen, aber auch dem mdéglichen Zeitrahmen
eines Bdrsengangs, ergibt sich eine Vorteilhaftigkeit der einzelnen Modelle. Die
Bewertungsparameter im Einzelnen sind im Kapitel 3.7 im Detail erlautert.

Ad 2) Ubernahme von Schulden der heutigen DB AG

In allen, von der heutigen integrierten Struktur der DB AG abweichenden Sze-
narien, wird der Bund mit dem Ubergang des Eigentums an der Schieneninfra-
struktur bzw. auch des Betriebs der Infrastruktur annahmegeman zum GroBteil
die dazu korrespondierenden Schulden lbernehmen missen.

Ad 3) Einnahmen aus Trassenentgelten

Trassenentgelte flieBen in die Bewertung des Infrastrukturunternehmens ein.
Grundannahme fir alle Berechnungen im Rahmen des Gutachtens ist dabei,
dass die Trassenpreise pro Zugkilometer auf dem heutigen Niveau verbleiben.

Ad 4) Bedarf an Regionalisierungsmitteln

Ein niedrigerer Bedarf an Regionalisierungsmitteln zur Finanzierung des beste-
henden Angebotes kdnnte grundsatzlich auch den Finanzbedarf aus dem Bun-
deshaushalt reduzieren. In der Vergangenheit waren infolge des Ausschrei-
bungswettbewerbs empirisch erhebliche Einsparungen zu beobachten. An die-
sen Einsparungen kénnte der Bund grundsatzlich partizipieren, wenn mit den
frei werdenden Mitteln nicht zusatzliche Leistungen bestellt werden und auf-
grund gesetzlicher Regelungen ein Rickfluss von nicht benétigten Regionalisie-
rungsmitteln von den Aufgabentrdgerorganisationen der Lander an den Bund
festgelegt wiirde.

Wir gehen gestltzt durch die Empirie daher grundséatzlich davon aus, dass sich
nach einem Abbau von Markteintrittsbarrieren in Form von Diskriminierungspo-
tenzialen die Wettbewerbsintensitat im SPNV erhéht. Dabei wird unterstellt,
dass der Abbau von Diskriminierungspotenzialen in den verschiedenen Struk-
turmodellen in einem unterschiedlichen MaB erfolgt. Bislang haben die Aufga-
bentrager die Mdglichkeiten, Ausschreibungen durchzuflihren, nicht sehr inten-
siv genutzt.

Ein weiterer Effekt von Ausschreibungen waren in der Vergangenheit Qualitats-
verbesserungen nach Betreiberwechsel. Diese wurden in mehreren Qualitats-
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parametern erzielt. Aufgrund dieser Qualitatsverbesserungen ist es in mehreren
Fallen zu einer Steigerung der Fahrgastzahlen um 20-100 % gekommen. Teil-
weise sind sehr hohe Steigerungen der Fahrgastzahlen auch aufgrund von
Fahrplanausweitungen entstanden, von denen heute nicht mehr ausgegangen
werden kann. Die Steigerungen bei den Fahrgastzahlen haben zu entspre-
chenden Erhéhungen bei den Fahrgeldeinnahmen gefliihrt. Auch bei Separie-
rung von Effekten, die nicht originar mit der Ausschreibung in Verbindung ste-
hen, wie der Einsatz neuer Fahrzeuge oder Fahrplanverdichtungen, kann von
einer Steigerung der Fahrgastzahlen um 10 % bis 20 % ausgegangen werden.
In erster Linie sind diese durch einen Betreiberwechsel bedingt. Neue Anbieter
zeichnen sich oft durch saubere und zuverlassigere Fahrzeuge, verbessertes
Marketing und freundlicheres Zugbegleitpersonal aus. Mit entsprechenden Re-
gelungen in den Verkehrsvertrdgen kénnten zusatzliche Einsparungen bei den
Bestellerentgelten und damit Regionalisierungsmitteln erzielt werden. Um An-
reize zur Erhéhung der Fahrgastzahlen und damit der Fahrgeldeinnahmen zu
erhalten, misste es eine Art Aufteilungsregel geben, so dass die Verkehrsun-
ternehmen und die Bestellerorganisationen von den Mehreinnahmen profitie-
ren.

Voraussetzung fir eine Einsparung im Bundeshaushalt ist, dass nicht mehr
bendtigte Regionalisierungsmittel nicht fiir die Bestellung zusatzlicher SPNV-
Leistungen oder andere Verwendungszwecke genutzt werden. Flir den Rlck-
fluss von Regionalisierungsmitteln an den Bund missten zudem Neuverhand-
lungen zwischen Bund und L&ndern stattfinden.

Ad 5) Hbhe der Bestandsnetzinvestitionen als Folge der Effizienz der Netzbe-
wirtschaftung

Die Schieneninfrastruktur besitzt einen hohen Anteil an den Gesamtkosten des
Systems Schienenverkehr. Fir den Verkehrsmarkt besitzen eine kostenglnsti-
ge Infrastruktur und dadurch méglichst niedrige Trassenpreise einen essentiel-
len Stellenwert fir die Attraktivitat des Gesamtsystems Bahn. Von gilnstigen
Trassenpreisen profitieren neben den Transportgesellschaften des DB-
Konzerns auch andere Eisenbahnen, die die Infrastruktur nutzen. Insgesamt
werden jedoch langfristig DB-Transportgesellschaften die dominierenden Nut-
zer des Netzes sein. Von daher besteht ein hohes Eigeninteresse des Kon-
zerns, Kostensenkungen im Bereich des Netzes voran zu treiben. Dementspre-
chend sieht die DB AG in ihren Planungen in den nachsten Jahren auch deutli-
che Fortschritte vor.

Ein sehr groBer Teil der Kosten flr Instandhaltung und Erneuerung ist durch die
Erst-Investitionen (Investitionsentscheidungen far Neu- und AusbaumaBnah-
men im Netz) determiniert. Hier sind generell Regelungen zu schaffen, die
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Fehlallokationen mdglichst vermeiden. Das bisherige System war bislang auf-
grund des Entscheidungsprozesses im Bereich der Politik unter Mitwirkung der
DB AG nicht frei von solchen Fehlentscheidungen. Es muissen hier generell
Mechanismen geschaffen werden, um Engpasse zu beseitigen, damit das Netz
insgesamt besser ausgelastet werden kann. Punktuelle Netzerganzungen méo-
gen in Bereichen sinnvoller sein als groB angelegte Neubaustrecken, die hohe
Folgekosten bedingen. Die Lésung scheint dabei allein durch die Umsetzung
eines bestimmten Strukturmodells nicht mdglich.

Ein reduzierter Finanzmittelbedarf flir Instandhaltungs- und Erneuerungsleis-
tungen im Bereich der Schieneninfrastruktur kdnnte im Ubrigen auf verschiede-
ne Weise "genutzt" werden. Neben der Reduzierung des Finanzmitteloedarfs
aus dem Bundesbudget fur die Bestandsnetzinvestitionen kénnten die Einspa-
rungen auch Uber ein gedndertes Trassenpreissystem an die Schienenver-
kehrsunternehmen und so an den Schienenverkehrsmarkt weitergegeben wer-
den. In Abhangigkeit der Preiselastizitat der Nachfrage wirde es zu mehr Ver-
kehr auf der Schiene kommen. Die Senkung der Trassenpreise wirde zudem
durch einen Mengeneffekt zumindest teilweise kompensiert werden.

3.3 Diskriminierungspotenziale und Regulierung

3.3.1 Problem der Diskriminierungspotenziale

Die zu beurteilenden Strukturmodelle der DB AG unterscheiden sich in erster
Linie hinsichtlich des Integrationsgrades der Infrastruktur in den Gesamtkon-
zern. Eine zentrale Frage ist, ob bestehende und potenzielle Wettbewerber auf
der Schiene Nachteile aus der vertikalen Integration haben oder beflirchten
mussen.

Spannungsfeld von Verbundvorteilen und Wettbewerb auf der Schiene

Insbesondere die DB AG vertritt die Position, dass die Integration von Infra-
struktur und Transportunternehmen echte Produktivitatsvorteile stiftet (,Syner-
gien“) und damit auch die infermodale Wettbewerbsposition der Eisenbahn ge-
genlber der StraBe starkt. Als wichtige langfristige Verbundvorteile der Integra-
tion von Netz und Transport werden vor allem Koordinationsvorteile in den Be-
reichen Innovation, Investition und Management genannt. Demzufolge kénnen
im integrierten Konzern Entscheidungen leichter aus der ,Gesamtsicht des Sys-
tems Bahn“ getroffen werden. Ein Beispiel waren koordinierte Investitionen in
Infrastruktur und Fahrzeuge, die den Verschlei3 an den Fahrzeugen reduzie-
ren. Im Falle der Nichtintegration missten eventuell hohe Koordinationshirden
dberwunden und langwierige Verhandlungen geflhrt werden, damit das Infra-
strukturunternehmen einem solchen Vorschlag zustimmt. Ein anderes Beispiel
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betrifft den Investitions-Zielkonflikt zwischen Infrastruktur und Rollmaterial: In-
vestitionen in die Infrastruktur kénnen ggf. effizientere Umlaufe ermdglichen
und helfen somit Investitionen in Fahrzeuge vermeiden.

In Anbetracht des gewlinschten intramodalen Wettbewerbs auf der Schiene ist
aber zunéachst festzuhalten, dass das Risiko besteht, dass die Wettbewerber
nicht an den Verbundvorteilen teilhaben kénnen und dass die DB AG nicht die
,<aesamtsicht des Systems Bahn®, sondern eben nur die ,Konzernsicht“ vertritt.
Bei Entscheidungen, die aus Konzernsicht optimal sind, bleiben die Renditen
und Interessen der Wettbewerber unbericksichtigt.

In dem genannten Beispiel koordinierter Investitionen kénnte es mehrere Griin-
de geben, die dazu fihren kénnen, dass die Wettbewerber an den Koordinati-
onsvorteilen nicht beteiligt werden:

(i.) Das zentrale Synergieargument lautet, dass der Konzern intern bessere
Kommunikationsstrukturen und Koordinationsmdglichkeiten herstellen kann
als nach auBen. Demzufolge haben die Wettbewerber automatisch einen
Wettbewerbsnachteil.

(ii.) Wenn sich bei den Mitarbeitern des Konzerns eine kritische Haltung ge-
genuber Wettbewerbern herausbildet, haben die Wettbewerber einen zu-
satzlichen Nachteil bei der Kommunikation mit der Infrastruktur (Gefahr der
unsystematischen Diskriminierung).

(iii.) Die Konzernleitung kénnte strategisch entscheiden, die Wettbewerber an
diesen Investitionen nicht teilhaben zu lassen (Gefahr der systematischen
Diskriminierung).

Man erkennt den ,zunehmenden Diskriminierungsgrad“ der Griinde. Bei (i.) ist
es die reine Synergie aus der Integration, die asymmetrisch auftritt. Bei (iii.)
wlrde es sich um eine gezielte Politik handeln.

Position DB AG

In dem Spannungsfeld von vertikaler Integration und Wettbewerb auf der
Schiene formuliert die DB AG eine konsistente Position. Diese kann wie folgt
zusammengefasst werden. Aus der ,Gesamtsicht des Systems Bahn“ ist es
nach Ansicht der DB AG am besten, wenn die DB AG eine dominante Marktpo-
sition behéalt. Dies hélt sie auch langfristig in allen wichtigen Marktsegmenten
(SPNV, SPFV, SGV) fir realistisch. Bei einem dominierenden Marktanteil der
DB AG sei allen geholfen: Die DB AG sei der inter- und intramodalen Konkur-
renz ausgesetzt und setze den resultierenden Druck in Produktivitatsfortschritte
um. Die Wettbewerber kdnnten sich in den fir sie geeigneten Marksegmenten
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etablieren. Das Gesamtsystem Bahn profitiere von den Synergievorteilen der
Integration, eben weil die DB AG das dominante Unternehmen bliebe. Von den
oben genannten Grinden fUr nicht zustande kommende Kooperation des Net-
zes mit den Wettbewerbern wiirde die DB AG insbesondere das Synergiear-
gument betonen. Doch auch die konsequente Ausrichtung der Unternehmens-
politik auf die Interessen des Konzerns wirde die DB AG vermutlich akzeptie-
ren. Zugleich wirde die DB AG darauf verweisen, dass sie als dominantes
Transportunternehmen kein Interesse daran hatte, Teile der Infrastruktur tech-
nisch veralten zu lassen. Langfristig wirden daher auch die Wettbewerber vom
technischen Fortschritt des Gesamtsystems Bahn profitieren.

Die Position der DB AG baut auf zwei entscheidenden Annahmen auf. Erste
Annahme: Die Integration (und nicht die Trennung und der Wettbewerb) gene-
riert substanzielle und langfristige Produktivitédtsvorteile. Zweite Annahme: Die
Integration hat keine oder nur geringe Effekte auf die Entwicklung des intramo-
dalen Wettbewerbs auf der Schiene.

Wettbewerb und Infrastrukturinvestitionen

Idealerweise sollten sich alle Investitionsentscheidungen an den Zahlungsbe-
reitschaften aller Netznutzer orientieren. Tatsachlich wurde in Deutschland ein
System geschaffen, das stark zwischen einzelnen Investitionsarten (Neu- und
Ausbauinvestitionen, Ersatzinvestitionen) unterscheidet. Bei Neu- und Ausbau-
investitionen stellt zunachst die DB AG eine interne Projektliste auf, die dann im
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung nach einem standardisierten Ver-
fahren gesamtwirtschaftlich bewertet wird. Die DB AG und die Bundeslander
kénnen Projekte vorschlagen. Die Daten zur Bewertung der Schienenprojekte
stammen dabei von der DB AG. Die endglltige Entscheidung Uber die Finan-
zierung liegt bei der 6ffentlichen Hand. Der Bund trédgt zudem die Finanzie-
rungsverantwortung fir die Ersatzinvestitionen. In Einzel- und Sammelfinanzie-
rungsvereinbarungen zwischen dem Bund und der DB AG wird festgelegt, wel-
che MaBnahmen durchgefiihrt werden.

Seitens der DB AG ist hier ein rationales betriebliches Kalkll zu erwarten und
damit eine Bewertung aus Konzernsicht. Fir die gesamtwirtschaftliche Effizienz
der Investitionsentscheidungen folgt daraus, dass eine Fehlallokation von Mit-
teln erfolgen kénnte.??® Ursache ware die asymmetrische Behandlung von DB-
Téchtern und Wettbewerbern: Der Nutzen der DB AG aus einer Investition wird
in der internen Investitionsrechnung vollstandig erfasst (Gewinnerhéhung
Transporttéchter zuziiglich Anderung der Trasseneinnahmen beim Netz abziig-
lich Investitionskosten). Der Nutzen aus den Verkehren der Wettbewerber wird

223 \igl. auch nachfolgend Aberle, G. / Eisenkopf, A. (2002), S. 39 — 43.
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hingegen systematisch unterschitzt (Anderung der Trasseneinnahmen beim
Netz abziiglich Investitionskosten). Die Gewinnerhéhung der Wettbewerber
bleibt unberlcksichtigt. In bestimmten Wettbewerbssituationen kénnte sich so-
gar eine Behinderung der Wettbewerber als Gewinnerhéhung der DB-Trans-
porttéchter darstellen.

Das einzelwirtschaftlich nachvollziehbare Kalkil der DB AG bestimmt die Rang-
folge der Investitionsprojekte, die die DB AG intern favorisiert. Auf der Grundla-
ge dieser Reihenfolge wird sie Einfluss auf die Entscheidungen der 6ffentlichen
Hand nehmen. Gesamtwirtschaftlich kann dies zu Fehlallokationen fihren,
denn es besteht das Risiko, dass Projekte mit hoher Nutzenkomponente fir
Wettbewerber nicht realisiert werden.

Die Unterreprasentierung der Wettbewerber im Entscheidungsprozess lasst
sich kaum mit dem Argument rechtfertigen, dass die Wettbewerber keinen Fi-
nanzierungsanteil leisten. Solange der Staat hohe Eigentumsanteile an den
DB-Transporttéchtern halt, kdnnte die Gefahr bestehen, dass er die Partialinte-
ressen der DB AG sogar teilt. Jedenfalls bliebe er von den Informationen und
der Expertise der DB Netz AG abhéangig.

Dieser Effekt wird auch in der derzeitigen Wettbewerbssituation in Deutschland
transparent. In einigen Marktsegmenten dominiert die DB AG den Eisenbahn-
verkehr klar, wie etwa im Personenfernverkehr oder im Bereich der durch lang-
fristige Verkehrsvertrage abgesicherten Regionalverkehre und im Guterverkehr
beim Einzelwagenverkehr. Investitionen in diese Markisegmente haben fir die
DB AG tendenziell einen héheren Wert als Investitionen in Segmente, wo Wett-
bewerber starker vertreten sind (sofern die Investitionen klar trennbar sind).
Dies wird durch Beschwerden der von uns interviewten Wettbewerber und Ver-
bande®* untermauert, nach denen in Wettbewerbssegmenten Projekte z.T. von
der DB Netz AG nicht durchgefiihrt werden, obwohl sie bei geringem Investiti-
onsvolumen einen hohen Verkehrseffekt hatten.

Ahnlich umstritten sind Entscheidungen iber Desinvestitionen. Hier gilt die ana-
loge Argumentation: Das Risiko besteht, dass die DB AG Strecken, die vor al-
lem von den Wettbewerbern benutzt werden, eher als Kostentreiber empfinden
kénnte als Strecken, die auch von den eigenen Transportunternehmen genutzt
werden. Je pauschaler die geplante Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
(LUFV) gestaltet wird, desto gréBer ist der Entscheidungsspielraum der DB AG
bei den Ersatzinvestitionen. In diesem Fall kbnnte in Zukunft eher mit einer Ver-
starkung der Verzerrungen im integrierten Fall gerechnet werden. Aktuelle Kon-
troversen Uber Desinvestitionen beziehen sich auf den Rickbau von Ausweich-
gleisen und Gleisanschliissen und den Abbau von Weichen.?®

224 y/gl. auch die Dokumentation VDV (2004): Investitionsbedarf firr das Bundesschienenwegenetz aus der Sicht der Nutzer.
225 Vgl. auch ein Interview mit K.-H. Rochlitz, Vorsitzender des Vereins MehrBahnen!, in Eisenbahnkurier 11/2002, S. 76.
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Als ahnlich gelagerten Fall empfinden die Wettbewerber den deutschen Beitrag
zu den Beratungen der Betuwe-Linie in den Niederlanden. Aus Sicht der Wett-
bewerber ist die Strecke im Ergebnis wesentlich besser flr das Betriebspro-
gramm der Railion geeignet als fr ihr eigenes.226

Im Hinblick auf die Ausgestaltung der LuUFV steht die Politik damit insbesondere
im Fall einer Privatisierung des integrierten Konzerns vor einem Zielkonflikt.
Einerseits wird aus Investoren-Sicht eine Entscheidungsfreiheit des Konzerns
Uber die Verwendung der LuFV-Mittel verlangt. Andererseits wird aus Griinden
der Kontrolle staatlicher Mittel und der Diskriminierungsfreiheit eine detaillierte
Kontrolle der LuFV-Mittelverwendung notwendig. In der Praxis wird nur ein
Kompromiss maéglich sein, der beiden Anforderungen nur teilweise gerecht
wird.

Wettbewerb und Infrastrukturnutzungsentgelte

Zur Eisenbahninfrastruktur im Sinne des § 2 AEG z&hlen die Betriebsanlagen
der Eisenbahnen einschlieBlich der Bahnstromfernleitungen. Die Preise der
Infrastruktur und der dazugehérigen Serviceeinrichtungen, also Trassenpreise,
Energiepreise, Stationspreise, Preise fir die Nutzung anderer notwendiger An-
lagen des Netzes sowie Preise fir notwendige Serviceleistungen des Netzes
(zum Beispiel Storfallhilfe), stellen den wichtigsten Kostenblock eines Eisen-
bahnverkehrsunternehmens in Deutschland dar. Genauer: Die Summe aus
Trassen- und Energiepreisen entspricht laut Aussagen der Wettbewerber mehr
als 40 % ihrer Kosten.

Infrastrukturpreise haben eine entscheidende Bedeutung fir die Effizienz des
gesamten Systems Schiene und das Erreichen verschiedener bahnpolitischer
Ziele. Eine Erhéhung der Preise verdrangt tendenziell Eisenbahnverkehre, wah-
rend eine Senkung der Preise die Deckungsbeitrdge flir die Investitionen des
Netzes reduziert und damit die Belastung des Staatshaushaltes erhéht oder zur
Unterlassung von Investitionen fhrt.

Die Erwartung der Wettbewerber — die von Institutionen, die zu diesem Punkt
interviewt wurden, geteilt wird — geht dahin, dass die DB AG im Integrationsfall
trotz Regulierung einen erheblichen Einfluss auf die Struktur der Infrastruktur-
preise behalten wird. Aus dieser Erwartung ergeben sich eine Reihe mdglicher
Konsequenzen fur den Wettbewerb:

26 ygl. European Rail Freight Association: EUR 10 billion for Betuwe-Route, backstroke for the Rail Freight Liberalisation,
Pressemitteilung vom 05.07.2004.
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(a.) Die DB AG konnte direkt diskriminieren, indem sie von den Wettbewerbern
hdhere Preise fordert als von den eigenen Transporttdchtern. Diese direk-
te, rechtswidrige Diskriminierung spielt heute keine Rolle mehr.

(b.) Die DB AG kénnte verdeckt diskriminieren, indem sie das Trassenpreissys-
tem so gestaltet, dass die Wettbewerber effektiv hdhere Preise zahlen als
die eigenen Transporttdchter. Dies kann durch Art der Abnahme (z.B. Men-
ge, Anforderungsprofil), Regionalfaktoren oder andere Preisdifferenzierun-
gen geschehen, die sachlich-objektiv formuliert sind, jedoch priméar die
Wettbewerber treffen. In Netzindustrien sind solche Praktiken fir Regulie-
rungsbehérden und Gerichte erfahrungsgeman nur schwer zu kontrollieren
und die Uberpriifung kostet zudem Zeit.

(c.) Fur die DB AG sind die Trassen-, Energie- und Infrastrukturpreise nicht not-
wendigerweise entscheidungsrelevant, sofern sie aus Konzernsicht Uber
die Netznutzung entscheidet. Denn flr den Konzern sind dies interne Ver-
rechnungspreise.

Besondere Bedeutung hat der Punkt (c.) Die Zugangspreise fallen bei den EVU
als Kosten und bei den EIU als Ertrag an. Aus Konzernsicht sind diese Vorgan-
ge im Grundsatz ergebnisneutral. Wettbewerber werden jedoch eventuell ihren
Eintritt in den Markt unterlassen. Dies kdnnte signifikante Folgen haben: Eine
solche Politik wirde zwar sicherlich auch zu Spannungen innerhalb des Kon-
zerns fuhren, die Wettbewerber - und auch die Wissenschaft - erwarten aber,
dass die Konzernsicht Uberwiegt, so dass ein Anreiz zur Erhéhung der Zu-
gangspreise resultieren kénnte (,raising rivals’ cost®).

Bedeutsam ist auch die verdeckte Preisdiskriminierung (Punkt (b.)). In der ak-
tuellen Diskussion wird der DB Netz AG bzw. der DB Station&Service AG vor-
geworfen, mit Regionalfaktoren und Stationspreisen die Wettbewerber starker
zu belasten als die DB Transportgesellschaften.??” Kompensierend — so die
Behauptung — kénnte der Konzern die Trassenpreise dort absenken, wo wenig
Wettbewerb herrscht, damit das Trassenpreisniveau insgesamt als angemes-
sen wahrgenommen werden kann. Diese bei Integration von Netz und Trans-
port angelegte Problemstellung fihrt dazu, dass jeder Versuch einer — auch
6konomisch sinnvollen — Preisdifferenzierung unter dem Generalverdacht der
Wettbewerbsverzerrung stehen kénnte. Die Folge wére im Extremfall ein star-
res Trassenpreissystem, das konzernexterne Deckungsbeitrage nur mit grof3en
Ineffizienzen erwirtschaften kann.

27 yerkehrsministerkonferenz: Neues Stationspreissystem der DB AG trifft auf Kritik eurailpress.com, Meldung vom 14.04.2005. BAG-
SPNV (2002): Positionspapier Regionalfaktoren, 16.10.2002.
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Anhand des Punktes (b.) wird ein generelles Spannungsfeld zwischen Ver-
bundvorteilen und intramodalem Wettbewerb auf der Schiene deutlich. Die
Transporttdchter eines Konzerns bedienen unterschiedliche Markte und haben
daher unterschiedliche Zahlungsbereitschaften fir die Nutzung der Infrastruk-
tur. So kann beispielsweise auf der Strecke Berlin-Hamburg der Einzelwagen-
Guterverkehr nicht dieselben Trassenpreise zahlen wie der ICE, aber durchaus
noch einen positiven Deckungsbeitrag erwirtschaften. Ein integrierter Konzern
wird alle Verkehre durchfiihren, die noch einen positiven Deckungsbeitrag fir
den Konzern leisten kdnnen (solange keine Kapazitatsengpésse auftreten).
Das bedeutet, dass im integrierten Fall konzerninterne Deckungsbeitrage sehr
effizient erwirtschaftet werden kénnen.

Die DB AG vertritt die Position, dass bei der Erwirtschaftung von Deckungsbei-
tragen die konzerninterne Effizienz wichtiger sei als die konzernexternen Ineffi-
zienzen. Daher sei die Integration zu bevorzugen. Die DB Netz AG verdiene
auch an den Trasseneinnahmen der Wettbewerber; daher sei das Konzerninte-
resse nicht auf eine Verdrangung der Wettbewerber gerichtet. Die DB Trans-
portunternehmen kooperieren zudem mit einigen Wettbewerbern, zum Beispiel
bei Zubringerverkehren im Einzelwagenverkehr, haben also kein Interesse die-
se Wettbewerber aus dem Markt zu dréangen.

Die Gegenposition lautet, dass im Fall einer Trennung von Netz und Transport
Preisdifferenzierungen nicht mehr unter dem Generalverdacht der Wettbe-
werbsverzerrung stehen. Dann kann die Regulierungsbehérde flexiblere und
6konomisch effizientere Nutzerpreissysteme zur (externen) Erwirtschaftung von
Deckungsbeitragen zulassen, ohne dass ein anderes Unternehmen bevorzugt
wird.

Wettbewerb und Trassen- sowie Infrastrukturpreise

Im Folgenden wollen wir exemplarisch die bisherigen Erfahrungen der Wett-
bewerber und betroffener Institutionen mit der bislang gelbten Trassen-
sowie Infrastrukturpreispolitik beschreiben. Die genannten Beispiele zeigen
nicht nur aktuelle Probleme auf (Beispiel der Regionalisierungsmittel), sondern
sollen vor allem auch die Vielzahl strittiger Entscheidungen, die Probleme bei
der Bewertung preispolitischer MaBnahmen und die Dauer und Unsicherheit
einer Rechtsklarung verdeutlichen.

Zurzeit sind immer noch Verfahren anhangig, da Wettbewerber angeblich zu
hohe Trassenentgelte in den Jahren vor Einfihrung des Trassenpreissystems
2000 gezahlt haben bzw. wegen der nachtraglichen Trassenpreiserhéhung fir
Sondertrassen. Es handelt sich um einen Zuschlag auf Sonderzugtrassen in
Hohe von 10 % — dabei ist anzumerken, dass einige Marktteilnehmer im Schie-
nenguterverkehr aufgrund ihrer oft kurzfristigen Beauftragung durch Verlader
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Uberwiegend Sondertrassen und nur wenige Regeltrassen befahren. Hierin ist
eine mdgliche Basis fur umstrittene Preisdifferenzierungen begrindet, denn
Sondertrassen verursachen bei DB Netz AG in der Tat héheren Aufwand. Das
Eisenbahnbundesamt hat die Zuschlage fir rechtswidrig erklart.

Die DB Netz AG hat im Jahr 2003 Regionalfaktoren von 1,10 bis 2,45 auf
Trassenpreise fur bestimmte regionale Netze eingeflihrt, um die geringe Aus-
lastung dieser Netze zu kompensieren. Dies ist ein mdglicher weiterer Fall um-
strittener Preisdifferenzierung, denn Wettbewerber merkten an, dass auf den
von ihnen befahrenen Netzen die Regionalfaktoren besonders hoch sind.??®

Wenn die Wettbewerber im SPNV selbst zur Deckung der Trassenpreise ver-
pflichtet sind, ergeben sich aus den Regionalfaktoren direkte Erléskonsequen-
zen. Zahlreiche Verkehrsvertrdge sehen aber auch eine Durchreichung dieser
Kosten an die Besteller vor. Im Hinblick auf die Konsequenz fuhrt die Interes-
sengemeinschaft der Aufgabentrager, die BAG-SPNV, aus:

,Die Regionalfaktoren fihren zu einer mdglicherweise bewussten Wettbe-
werbsbehinderung. Regionalfaktoren und Wettbewerb konzentrieren sich auf
Nebennetze. Hier konkurriert in der &ffentlichen Wahrnehmung der Mischpreis
von DB Regio AG mit dem Wettbewerbspreis (inklusive vollem spezifischen
Regionalfaktor) anderer Anbieter. Damit wird das Ausschreiben der SPNV-
Aufgabentrédger "bestraft’, wdhrend unter dem Prinzip ‘linke Tasche - rechte
Tasche™ im DB-Konzern die DB Regio AG bei Abschluss von groBen Verkehrs-
vertrdgen (mit hoher Exklusivitdt) generés anbietet, auf die Weiterleitung von
Preiszuschldgen wegen Regionalfaktoren zu verzichten. €29

Bahnstrom ist einer der wichtigsten Produktionsfaktoren fir die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen. Bei den Giterbahnen entfallen auf den Bahnstrom Uber
15 % der Kosten. Die Praxis von DB Energie GmbH wird hauptséchlich an zwei
Punkten kritisiert:

J Das Preissystem der DB AG wird als zu hoch empfunden.
o Zudem fehle die Mdglichkeit, Bahnstrom von dritten Anbietern zu bezie-
hen.

Bislang machten die hohen und unregulierten Durchleitungskosten eine Ein-
speisung Dritter unwirtschaftlich. Die aktuellen Strompreise der DB Energie
GmbH werden sowohl von den EVU als auch Stromhandlern als zu hoch be-
zeichnet.?® Das Preissystem sieht darliber hinaus Rabatte von bis zu 14 % fur
GroBkunden vor, allerdings erreichen die gréBten privaten Glterbahnen ledig-

228 7auner, M. (2004): Wettbewerb im Bahnverkehr durch Regulierung, Kéin, S. 44.
229 BAG-SPNV (2002): Positionspapier Regionalfaktoren, 16.10.2002.
230 Bahn verliert Strom-Monopol“, v.E. Krummheuer, Handelsblatt Nr. 158, 19.08.2005, S. 9.
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lich eine Rabattstufe von maximal 2 %.%*' Im Dezember 2004 stellte das Land-
gericht Frankfurt fest, dass das Rabattsystem gegen das Diskriminierungsver-
bot verstoBt.>** Ein weiteres Problem stellt die Abhangigkeit von den Diesel-
Preisen der DB AG dar, da diese Uber 95 % der Tankstellen verfligt und eine
Eigenbetankung fur die Wettbewerber aus Umweltschutzgriinden mit hohen
Kosten verbunden ware.?*® Durch die 2005 verabschiedete Novellierung des
Energiewirtschaftsgesetzes, die eine Regulierung der Durchleitungsentgelte
vorsieht, wird sich die Situation voraussichtlich andern. Erfahrungsgeman stellt
die Regulierung von Netzpreisen allerdings ein erhebliches konzeptionelles und
empirisches Problem dar.

Die DB Station&Service GmbH hat im Januar 2005 ein neues Stationspreis-
system eingefihrt. Die BAG-SPNV bewertet das System als intransparent und
sachlich nicht angemessen, da eine Quersubventionierung zu Lasten kleinerer
regionaler Bahnhoéfe nicht ausgeschlossen sei. Zudem stellt die BAG fest: ,Ana-
lysen verschiedener Aufgabentrdger zeigen ... , dass vor allem jene Stationen
teurer werden, die Wettbewerber der DB AG bedienen und deren Kosten lber
die Verkehrsvertrdge direkt von den Aufgabentrdgern ibernommen werden“?**
Dies wird auch von Vertretern von Wettbewerbern der DB AG im SPNV be-

hauptet.

Dariber hinaus bestehen weitere preisliche Diskriminierungspotenziale. Die DB
Netz AG gewahrt — aus unternehmerischem Blickwinkel verstandlich — seit
2004 Netzzugang nur far zahlende Unternehmen und hatte einigen Wettbewer-
bern den Netzzugang verwehrt, da sie diese flr zahlungsunfahig halt (einige
Wettbewerber weisen gréBere AuBenstinde gegenlber der DB Netz AG
auf).?®® Das Eisenbahnbundesamt (EBA) halt dies fiir unzulassig; es verletze
den Anspruch auf diskriminierungsfreien Zugang zum Netz. Seit Ende 2004
wird deshalb die neue Vorkassenregelung der DB AG vom EBA geprft.

Wettbewerb und nicht-preisliche Entscheidungen

Neben den durch Preisbildung und Investitionen bedingten Benachteiligungen
der Wettbewerber gibt es eine Vielzahl anderer Benachteiligungsrisiken durch
einen integrierten Konzern. Wettbewerber und Vertreter der Lander bzw. Auf-
gabentrager nehmen etwa einen Zusammenhang zwischen den Infrastrukturin-
vestitionen, die die DB AG tatigt, und der Vergabe von SPNV-Verkehrs-
leistungen an die DB AG wahr. Dies werde als wesentliche Barriere fir den

21 Private Konkurrenten siegen Uber die Bahn“, Handelsblatt vom 28.01.2005.

22 Bahn hat /—\rger wegen ihrer Strompreise®, FAZ, Nr. 172, 27.07.2005, S. 11. Im Dezember 2005 begann das Verfahren in zweiter
Instanz vor dem Oberlandesgericht Frankfurt: ,Kampf um den Zugang zur Schiene®, Handelsblatt, Nr. 252, 29.12.2005, S. 16.

233 7auner, M. (2004): Wettbewerb im Bahnverkehr durch Regulierung, Kéin, S. 44.

23 BAG-SPNV: ,BAG-SPNV stellt neues Stationspreissystem der Deutschen Bahn AG in Frage®, Pressemitteilung der BAG-SPNV vom
17.12.2004, S. 1.

25 Wettbewerbsbericht DB 2005, S. 32.

Fassung vom 1. Marz 2006 — Seite 158



KRITISCHE THEMEN

intramodalen Wettbewerb im SPNV angesehen. Aus Sicht von Marktteilneh-
mern sei die Durchfiihrung von InfrastrukturmaBnahmen, wie Strecken-
Elektrifizierung, Strecken-Ausbau bzw. das AusmaB der Instandhaltung oder
auch Umbau/Instandhaltung von Bahnhdfen direkt daran geknipft, ob DB Re-
gio AG einen Verkehrsvertrag oder den Zuschlag bei einer Ausschreibung er-
hielte. Ebenso wirden die von DB Netz AG unterhaltenen Arbeits- und Ausbil-
dungsplatze zur Diskussion gestellt. Diese Praxis sei umso bedenklicher, da die
Leistungen der Infrastrukturbereiche wesentlich vom Bund finanziert werden.
Die Bundeszuwendungen zur Infrastruktur wirden eingesetzt, um zusatzliche
Bestellerentgelte der Lander im Regionalverkehr zu erhalten. Die entsprechen-
de Berichterstattung in den Medien nimmt dabei breiten Raum ein:

J Das Bundesland Schleswig-Holstein soll seine Hauptstrecke Hamburg-
Flensburg deshalb an die DB Regio AG vergeben haben, damit der Kon-
zern im Gegenzug die Strecke Hamburg-Libeck elektrifiziert und das
Land auch bei anderen Projekten nicht benachteiligt. Der Mitbieter AKN
héatte laut Presseberichten neuere und komfortablere Ziige nach Flens-
burg eingesetzt und ist von der DB AG preislich mit einer Kalkulation un-
terboten worden, die angeblich auf ungesicherten "Mehreinnahmen" be-
ruhte. Die AKN konnte gegen das Land Schleswig-Holstein kaum vorge-
hen, weil das Land ihr Miteigentimer ist. Nur im Zusammenhang mit
dem Zusatzangebot der DB Netz AG erwies sich das Angebot der
DB AG fiir das Land Schleswig-Holstein als das Bessere.?®

o Am 19. April 2005 haben der Verkehrsverbund Oberlausitz-Nieder-
schlesien und die DB Regio AG einen Verkehrsvertrag abgeschlossen.
Der Vertrag weist eine zehnjahrige Laufzeit und ein jahrliches Volumen
von 2,65 Mio. Zugkilometer bzw. EUR 20 Mio. auf. Wahrend der Laufzeit
des Vertrages sollen 26 % des Volumens ausgeschrieben werden.
Gleichzeitig wurde die Diskussion um die Sanierung der Strecke Bi-
schofswerda — Zittau beendet. Die von der DB AG urspriinglich auf EUR
150 Mio. bezifferten Kosten fur Verkehrsverbund und Land sanken auf
EUR 100 Mio.*’

o Ein weiteres Beispiel ist eine Vereinbarung zwischen der DB AG und
dem Freistaat Bayern. Sie sieht vor, dass die Bahn weiterhin Betreiber
der S-Bahn in Nurnberg bleibt und auch fir die neuen Linien, die bis
2006 von Nurnberg nach Ansbach, bis 2008 nach Hartmannshof und
Neumarkt und bis zum Jahr 2010 nach Erlangen und Forchheim flhren
sollen, nicht ausgeschrieben werden. Im Gegenzug wirde sich die DB
Netz AG an der Errichtung eines jahrelang umstrittenen Gulterverkehrs-

2% Riskantes Geschaft mit der Bahn®, Michael Kluth, Hamburger Abendblatt vom 18.06.2004.
%7 Die Bahn kauft sich in Ostsachsen ein“, Lausitzer Rundschau vom 15.03.2005.
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zentrums im NUrnberger Hafen beteiligen. Auch dieser Fall wurde in der
Presse kommentiert.**®

Die Bewerber fir eine SPNV-Leistung missen im Rahmen von Ausschreibun-
gen nach eigenen Angaben ihr Betriebsprogramm von der DB Netz AG auf
Durchflhrbarkeit prifen lassen. Dadurch kann das Risiko entstehen, dass die
DB Netz AG diese Prifung verzégert oder das Betriebsprogramm nicht geneh-
migt, ohne dass die Wettbewerber die Richtigkeit dieser Entscheidung nachpru-
fen kénnte (erforderlich flr eine solche Prifung sind Netzdaten, Daten zur be-
stehenden Netzbelegung usw., die Dritten nicht zur Verfligung stehen).

Des Weiteren beflirchten Wettbewerber, dass im Rahmen dieses Verfahrens
die Daten des Betriebsprogramms von der DB Netz AG an die DB Regio AG
weitergegeben werden kdnnten; somit Informationen Uber einen wichtigen Teil
des geplanten Produktionsprozesses des Wettbewerbers. Beflirchtungen hin-
sichtlich eines Diskriminierungspotenzials bestehen auch, da die DB Netz AG
Informationen Uber die geplante Hé6he der Regionalfaktoren an die DB Regio
AG weitergeben kénnte, bevor die Wettbewerber diese Information erhalten.
Dies wirde einen Wettbewerbsvorsprung der DB Regio AG bei der Preisfin-
dung und der Entscheidung, fir welche Strecke man sich bewerben soll, er-
moglichen.

Zu wenigen Beanstandungen kommt es bei der Trassenvergabe. Fast alle
nachgefragten Trassen werden von der DB Netz AG zur Verfligung gestellt
bzw. es werden akzeptable Alternativangebote unterbreitet. Vor wenigen Jah-
ren gab es noch haufiger Beschwerden von Wettbewerbern Uber nicht verflig-
bare Trassen. So kam im Fahrplanjahr 2003 eine Interconnex-Verbindung zwi-
schen Kdéln und Heidelberg nicht zustande. Dem EVU waren von der DB Netz
AG wechselnde Haltepunkte und eine Laufzeit angeboten worden, die mit ca.
sechs Stunden wesentlich langer war als die der DB-Z{ige mit 3,5 Stunden,**
ohne — aus der Sicht des Wettbewerbers — nachvollziehbare Begriindung. Die
Situation hat sich im Zeitverlauf deutlich verbessert.

Weitere Diskriminierungspotenziale kénnten aufgrund von Trassennutzungsver-
tragen bestehen. Trassennutzungsvertrage flr Leistungen, die im Rahmen von
Ausschreibungen gewonnen wurden, missen mit den EIU abgeschlossen wer-
den. Diese gelten immer nur flr ein Jahr, obwohl die Verkehrsvertrdge im
SPNV deutlich langere Nutzungsdauern vorsehen. Das neue AEG sieht fir lan-
gere Zeitrdume nur Rahmenvertrage vor, die den EVU keine hinreichende Pla-
nungssicherheit bieten. Die Verkehrsvertrage rdumen den Unternehmen nur
wenige Mdglichkeiten ein, ihre Betriebsprogramme nachtraglich zu &ndern.

2% Koppelungsgeschafte auch in Bayern?“, Niimberger Nachrichten vom 05.06.2003.
239 vgl. Engbarth, F: Funktioniert der Wettbewerb im Schienenpersonenfernverkehr? In: Eisenbahnkurier 11/2002, 72.
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Wiirden vom EIU Fahrplandnderungen erzwungen, drohen den EVU Strafzah-
lungen an die Aufgabentrager. Diese werden nicht von EIU kompensiert. Wett-
bewerber monieren jedoch die Bevorzugung der DB Regio AG bei der Abstim-
mung und der Information Gber Trassenverfligbarkeit. Problematisch ist daher
die asymmetrische Wirkung der Rahmenvertrage auf die DB AG und Wettbe-
werber.

Ein weiteres Thema mit Interessengegenséatzen sind die Besetzungszeiten der
Stellwerke. Da der Gulterverkehr auf bestimmten Strecken nur nachts rollen
kann, sind die Giterbahnen auf eine lange Besetzung der Stellwerke angewie-
sen. Bisweilen lehnt die DB Netz AG eine Verlangerung von Besetzungszeiten
der Stellwerke mit dem Verweis auf eine geringe Auslastung der Strecken ab.
In einem Fall erging vom EBA die Anweisung, das Stellwerk langer zu beset-
zen.

Gutachterliche Bewertung der méglichen Diskriminierungspotenziale

Eine ordnungspolitische Bewertung des Diskriminierungspotenzials in den ver-
schiedenen Strukturmodellen muss alle als signifikant angesehenen Einflisse
auf die zuklnftige Marktentwicklung berlicksichtigen. Die Gutachter sehen da-
bei folgende Faktoren als entscheidend an:

o Bestehende institutionelle Regelungen raumen den Marktteilnehmern in
vielen Bereichen einen erheblichen Verhaltensspielraum ein. Eine im Ex-
tremfall erforderliche, gerichtliche Uberpriifung des Verhaltens ist stets
mit Zeitaufwand und sachlichen Risiken verbunden.

o Die Einschatzung eines Diskriminierungspotenzials eines dominanten
Marktteilnehmers durch andere aktuelle oder potenzielle Marktteilneh-
mer kann einen signifikanten Einfluss auf Markteintritts- und Expansi-
onsentscheidungen von Unternehmen haben (Wahrnehmung allein be-
dingt faktisches Verhalten).

o Vergabeentscheidungen von Nachfragern hangen direkt von der erwar-
teten Marktentwicklung (Wettbewerbsintensitat, Vielfalt der Anbieter) ab,
so dass die Bedeutung der Einschatzung bzw. Wahrnehmung des Dis-
kriminierungspotenzials weiter erhéht wird.

Im Kern sehen die Gutachter vor allem die folgenden fiinf Elemente als kritisch
fur die Marktentwicklung an:

1. Erwartungen der Marktteilnehmer hinsichtlich eines wahrgenommenen
Zusammenhangs zwischen Nahverkehrsvertrdgen und Infrastrukturin-
vestitionen
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2. Erwartungen der Marktteilnehmer hinsichtlich der Gestaltung der Netz-
zugangspreise aus ,Konzernsicht* und ihrer Behandlung als interne Ver-
rechnungspreise durch die DB-Transporttéchter

3. Erwartungen der Marktteilnehmer hinsichtlich der Bericksichtigung ihrer
Interessen bei Investitions-/Desinvestitionsentscheidungen

4. Erwartungen der Marktteilnehmer hinsichtlich der Planung und der In-
formation Uber MaBnahmen der Netzinstandhaltung/Trassenverfligbar-
keit

5. Erwartungen der Marktteilnehmer hinsichtlich der latenten Gefahr einer
Weitergabe von Wettbewerber-Informationen

Im Schienenpersonennahverkehr ist insbesondere die Wahrnehmung Uber
einen mdoglichen Zusammenhang zwischen Nahverkehrsvertrdgen und Infra-
strukturinvestitionen zu nennen. Zusatzlich wird im SPNV vereinzelt Uber Be-
nachteiligungen der Wettbewerber durch Instandhaltungsarbeiten und bei In-
vestitionen berichtet, auch im Zusammenhang mit den P&nalen-Forderungen
der Besteller.

Im Schienenpersonenfernverkehr waren die bisherigen Eintrittsversuche zu-
meist von Beschwerden Uber die mangelnde Kooperationsbereitschaft der
DB AG begleitet. Connex und die Georg Verkehrsgesellschaft beklagten zum
Beispiel den mangelnden Zugang zu Trassen (und Fahrplanmedien).

Nach Aussagen der Wettbewerber werden im Schienenguterverkehr vor al-
lem die Preise fur Trassen, Energie und sonstige Anlagen als problematisch
empfunden. Diese gelten generell als intransparent und Uberhdht. Hinzu kommt
die Asymmetrie dieser Preise, da sie fur die DB Transporttéchter aus Konzern-
sicht nicht entscheidungsrelevant sind. Aufgrund der geringen Gewinnmargen
im Schienentransport kénnen auch schon geringe Preisanderungen direkte
Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit der Konkurrenten haben.

3.3.2 Regulierung

Mit der AEG-Novelle vom 27. April 2005 und der Verordnung zum Erlass und
einer Anderung eisenbahnpolitischer Vorschriften vom 03. Juni 2005, die inso-
weit Vorgaben des Eisenbahnpakets | der Europaischen Gemeinschaften um-
setzen, wurde eine Regulierung fir den Eisenbahnbereich geschaffen, deren
Schwerpunkt in der Uberwachung einer diskriminierungsfreien Trassenvergabe
und der Regulierung der Trassenpreise bestehen wird. Eine weitere wichtige
Aufgabe der Regulierungsbehérde wird die Kontrolle eines diskriminierungs-

Fassung vom 1. Marz 2006 — Seite 162



KRITISCHE THEMEN

freien Zugangs zu den sog. Serviceeinrichtungen®*® der EIU sein.®*' Ab dem
01. Januar 2006 werden die bisher vom EBA kommissarisch wahrgenommenen
Aufgaben der Regulierungsbehdrde auf die Bundesnetzagentur tbergehen,?*?
die bereits jetzt infolge der zum 13. Juli 2005 in Kraft getretenen Novellierung
des Energiewirtschaftsgesetzes fiir die Regulierung der von der DB Energie
GmbH fir die Durchleitung von Bahnstrom anderer Stromanbieter erhobenen
Entgelte zustandig ist.?**

Die Regulierung der Durchleitungsentgelte der DB Energie GmbH ist aufgrund
des erheblichen Kostenanteils des Bahnstroms fir die EVU von besonderer
Bedeutung. Bisher belieferte allein die DB Energie GmbH EVU mit Bahnstrom
und verrechnet ihn Uber ein eigenes, weitgehend unreguliertes Preissystem,
das konzernfremde EVU in der Vergangenheit wiederholt benachteiligte. Es
bleibt abzuwarten, wie sich die Regulierungspraxis der Bundesnetzagentur in
rechtlicher und tatsachlicher Hinsicht entwickeln wird.

Aus Sicht der Gutachter sollte — wie auch im Gesetz vorgesehen —

o die generelle Ermdglichung eines diskriminierungsfreien Netzzugangs
und
o die Regulierung der Zugangspreise

im Zentrum der Regulierungstatigkeit der Bundesnetzagentur stehen. Unab-
hangig vom Grad der vertikalen Integration des Bahnsektors ist eine Regulie-
rung generell angezeigt, da die Eisenbahninfrastruktur alle Charakteristika ei-
nes ,natlrlichen Monopols“ oder ,Monopolistic Bottlenecks® erfiillt.>** Ohne
Preisregulierung ware der privatrechtlich organisierte Netzbetreiber ein unan-
greifbarer Marktfihrer und wirde sich auch als solcher verhalten. Dies ware
nicht wohlfahrtsoptimal und widersprache den Zielen der Bahnpolitik. Die Zu-
gangs- und Preisregulierung sollte sich auf alle ,Essential Facilities” beziehen,
also Trassen, Energiedurchleitung (oder eventuell auch Energieendpreise) und
die Beanspruchung von Serviceeinrichtungen. Sie darf aber nicht Gber den
.,Monopolistic Bottleneck® hinaus zu einer Preisregulierung des gesamten
Schienenverkehrsmarktes, insbesondere der Endkundenpreise, fihren.?*

Die Gutachter sehen einen erheblichen Fortschritt darin, dass man nicht mehr
wie bisher auf die Mdglichkeit des verhandelten (ex post-regulierten) Netz-
zugangs vertraut, sondern mit dem (ex ante) geregelten Netzzugang bereits

240 vgl. § 2 Abs. 3c AEG.

241 7u den Aufgaben der Regulierungsbehdrde im Einzelnen vgl. § 14b Abs. 1 AEG. Entgelte fir den Schienenzugang zu den
Serviceeinrichtungen sind in § 24 der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung geregelt, § 3 enthdlt das allgemeine
Diskriminierungsverbot. Zu den Aufgaben der Regulierungsbehdrde im Einzelnen vgl. § 14b Abs. 1 AEG.

22 vgl. § 4 Abs. 1 BEVVG.

243 y/gl. § 3a EnwG.

24 ygl. Knieps, G. (2003), S. 21.

245 ygl. Knieps, G. (2003), S. 21.
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im Voraus ein detaillierter, transparenter Regulierungsrahmen aufgestellt wur-
de. Die Diskussion der letzten Jahrzehnte Uber die verschiedenen Formen der
Preisregulierung in anderen Wirtschaftssektoren hat gezeigt, dass die traditi-
onellen Formen der Kostenzuschlags- oder Renditeregulierung zu starken An-
reizverzerrungen fohren kénnen. Man préaferiert deshalb heute Regulierungs-
formen, bei denen die Zugangspreise (oder Preisindizes) flr eine gewisse Zeit
fest vorgegeben sind und nur in Abstanden und nach genauen Uberpriifungen
angepasst werden (sogenannte ,Price Cap“-Regulierung).?*® Um Effizienzan-
reize zu etablieren, ist dies auch fur die Eisenbahnzugangspreise zu empfeh-
len.

Dessen ungeachtet sollte das generelle Niveau der Zugangspreise mit Hin-
blick auf die Kosten b