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Chancengleichheit und fairer Wettbewerb sind
Voraussetzungen fiir hohe Attraktivitiat und
Effizienz des Eisenbahnsystems

Im Zuge der anstehenden Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn AG
(DB) beschaftigen sich Bundesregierung, Bundestag und die Lander
zugleich mit der Zukunft des gesamten deutschen Schienenverkehrs. Die
Entscheidungen zur zuklinftigen Gestaltung der Markt- und Wettbewerbs-
strukturen, vor allem durch die Regelung der Netzzugangsbedingungen,
ist fur alle Eisenbahnverkehrsunternehmen von existenzieller Bedeutung.
Vor diesem Hintergrund bezieht Veolia Verkehr als groBtes privates
Schienenverkehrsunternehmen in Deutschland zu diesem Thema 6ffent-
lich Position.

Obwohl Veolia Verkehr und die DB AG Wettbewerber sind, besteht im
alltaglichen Verkehrsablauf eine gute und bewahrte Zusammenarbeit.
Veolia Verkehr tritt zudem flr einen Ausbau der Kooperation mit der DB
AG im Interesse eines effizienten Eisenbahnsystems ein und beflirwortet
ausdricklich die rasche Kapitalmarktprivatisierung der DB AG. Eine star-
ke und gut aufgestellte DB AG wird auch zukiinftig das Rickgrat des
deutschen Eisenbahnsystems sein.

Andererseits ist Veolia Verkehr stets fiur das Modell einer klaren Trennung
von Netz und Betrieb im Eisenbahnverkehr eingetreten. Das hat Veolia
Verkehr im Rahmen der Modelldiskussion im vergangenen Jahr u.a. durch
das Positionspapier ,Pladoyer fir ein zukunftsfahiges Eisenbahnsystem™
dezidiert dargelegt und begriindet. Demnach soll der Bund das Schienen-
netz vollstandig durch eine privatwirtschaftlich gefiihrte Gesellschaft im
offentlichen Eigentum betreiben, deren Hauptziel die Maximierung der
Auslastung des Netzes ist. Dem hierzu teilweise gedauBerten Bedenken
eines Ruckfalls in die Staatswirtschaft und einer Infrastrukturpolitik nach
Kassenlage kann durch eine langfristige Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung zwischen Bund und der Netzgesellschaft begegnet werden.

Wenn dagegen einer der Wettbewerber Uber die flr alle Anbieter grund-
legend wichtige Infrastruktur verfligt, wird die Gesamtmarktentwicklung
gehemmt und unter den Eisenbahnverkehrsunternehmen kann kein aus-
gewogener Wettbewerb im Sinne einer starken Volkswirtschaft entste-
hen. Konsequenzen sind unter anderem hdhere Kosten fiir die Allgemein-
heit im zuschussbediirftigen Nahverkehr, Nachteile flir die Gestaltung
zukUnftiger Infrastrukturinvestitionen und auch weniger Wettbewerb um
die Gunst der Kunden. Damit werden nicht zuletzt die Potentiale der Ver-
kehrsverlagerung von der StraBe auf die Schiene nur unzureichend aus-
geschopft.

Der Koalitionskompromiss von November 2006 enthalt deutliche Elemen-
te einer Integrationslésung und gewahrleistet darum per se keine echte
Unabhangigkeit des Netzbetreibers. Die effektive Starkung der Regulie-
rungsbehdérden ist unter diesen Voraussetzungen daher das wesentliche
Element zur Gewahrleistung eines freien Netzzugangs und fairer Wettbe-
werbsbedingungen. Dies ist hur mit umfassenden Kompetenzen und Kon-
trolimoglichkeiten fir die Eisenbahnaufsicht mdglich. Daflir miissen die
Regulierungsbehoérden entsprechend eine ausreichend fachlich-personelle
und finanzielle Ausstattung erhalten, ohne eine unverhaltnismaBig groB3e
Birokratie aufzubauen. Letzteres erfordert Augenmaf und objektive
Uberpriifungsméglichkeiten.
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Im vorliegenden Positionspapier stellt Veolia Verkehr die aus seiner Sicht
wichtigsten Probleme im Schienenmarkt dar und zeigt Lésungsvorschlage
auf, wie die Starkung der Eisenbahnaufsicht hier entgegenwirken kann.

Zusammenfassung der Vorschlage

e Die Regulierungsbehérde muss effektive Untersuchungskom-
petenzen bei Verdacht auf Diskriminierung erhalten. Da Diskri-
minierungstatbestande haufig schwer nachzuweisen sind, ist au-
Berdem eine Beweislastumkehr wiinschenswert - das hei3t, die
DB muss im Zweifelsfall darlegen, dass sie nicht diskriminiert.

e Die Grundsatze fiur die Vergabe von Fahrplantrassen missen
offengelegt und transparent angewendet werden. Dazu muss der
Regulierer vollen Einblick in die Planungsprogramme der DB Netz
AG erhalten.

e Die Trassenpreisbildung muss offengelegt werden. Der Regulie-
rer sollte eine verlassliche Entwicklung der Trassenpreise sicher-
stellen und so den Wettbewerbern der DB mehr Planungssicher-
heit verschaffen.

e Um der Schiene ein erfolgreiches Bestehen im Wettbewerb mit
der StraBe zu ermdglichen, ist eine Senkung der Trassenpreise
erforderlich. Analog zu Lkw-Maut und StraBenbenutzung sollten
die Nutzer nur flr die variablen Kosten aufkommen, wahrend die
Fixkosten aus Steuermitteln gedeckt werden. Indem regionale
Teilnetze zur Bewirtschaftung an Dritte Ubergeben werden, lieBen
sich auch Effizienzpotenziale bei Betriebsleitung, Wartung und In-
standhaltung durch die DB-Infrastruktursparte aufdecken.

e Die Stationspreisbildung sollte wie die Trassenpreisbildung of-
fengelegt werden und strenger Kontrolle durch die Regulierungs-
behoérde unterliegen, damit Wettbewerber nicht diskriminiert wer-
den.

* Eine Vernachlassigung des Infrastrukturzustandes muss
wirkungsvoll sanktioniert werden. Die derzeitigen Strafzahlungen
fur infrastrukturbedingte Zugverspatungen sind zu gering, um ei-
nen wirkungsvollen Anreiz fir vorbeugende Instandhaltung zu
schaffen. Die bisherigen langen Rechtswege flir Anordnungen zur
Infrastrukturerhaltung sind zu verkirzen.

e Bei Veranderungen der Infrastruktur, insbesondere ihrem Ab-
bau, missen die Interessen der Wettbewerber besser geschitzt
werden als bisher. Dazu muss ihnen ein Widerspruchsrecht einge-
raumt werden. Nur so kann ein zukunftsfahiges Eisenbahnsystem
erhalten werden.
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¢ Die Fahrpreisgestaltung erfolgt heute faktisch durch die DB im
Alleingang. Angesichts der Diversifizierung der Anbieterlandschaft
ist die Schaffung eines unternehmensneutralen bundesweiten Ei-
senbahntarifs unter Aufsicht der Regulierungsbehdrde erforder-
lich.

e Ebenso ist ein unternehmensneutrales Vertriebsnetz zu
schaffen, um die bisherige, DB-dominierte Vertriebsstruktur mit
undurchsichtigen und starren Provisionssatzen aufzubrechen. Die
Vertriebsstruktur sollte als Teil der Infrastruktur mit diskriminie-
rungsfreiem Zugang definiert werden.

e Auch die bundesweite Fahrplanauskunft ist derzeit faktisch
durch den DB-Konzern monopolisiert und sollte wegen seiner
zentralen Bedeutung fiir den Markteintritt von Wettbewerbern da-
her kiinftig zur Infrastruktur mit diskriminierungsfreiem Zugang
erklart werden.

e Bahnstrom fiir Elektrolokomotiven wird derzeit zu offensichtlich
sehr hohen Preisen verkauft. Potenziell prohibitive Durchleitungs-
kosten kénnen den Fremdbezug faktisch unmdglich machen. Es
ist daher erforderlich, dass die Bahnstromdurchleitung wie im b-
rigen Energienetz einer strengen Aufsicht durch die Regulierungs-
behdrde unterliegt.

e Potenzielle Zusagen der DB fiir arbeitsplatzschaffende Inf-
rastrukturinvestitionen im Gegenzug fur lukrative Nahver-
kehrsvertrage sind stark wettbewerbsverzerrend. Geeignete In-
strumente sind eine Anzeigepflicht der Lander und maximale
Transparenz bei der Vergabe bei Verkehrsvertragen sowie wirk-
same Untersuchungskompetenzen fiir Regulierer und Rechnungs-
hofe.

¢ Die Corporate Governance der DB Netz AG erfolgt heute aus-
schlieBlich Uber die DB AG. Es ist Uberlegenswert, Vertretern von
Wettbewerbern eine solche Zahl von Sitzen im Aufsichtsgremium
einzuraumen, wie sie ihrem Marktanteil entspricht.
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Untersuchungskompetenzen durch
den Infrastrukturbetreiber sind
schwer nachweisbar.

Die Regulierungsbehorde muss umfassende
Untersuchungskompetenzen erhalten

und die Beweislast in Verdachtsfallen
umgekehrt werden.

Problem und Sachverhalt

Wenn ein Konzern die Verantwortung Uber das Schienennetz besitzt und
gleichzeitig auf diesem Netz mit anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen
konkurriert, besteht groBes Diskriminierungspotential gegentiber dessen
Wettbewerbern. Diese Benachteiligungen kdnnen sich folgendermaBen
ausdricken:

e Den Konkurrenzunternehmen kénnten vorwiegend unattraktive
Trassen zugewiesen werden. Das kann sich in langerer Fahrzeit
oder ungtinstigen Abfahrts- und Ankunftszeiten ausdriicken, was
letztlich unattraktive Angebote flir die Fahrgaste oder flir die Ver-
lader im Giterverkehr bedeutet.

e Das zum Konzern gehdrende Infrastrukturunternehmen hatte die
Méglichkeit, die konzernangehérigen Verkehrsunternehmen in
seiner Trassen- und Stationspreispolitik zu bevorteilen.

e Es kdnnten vorwiegend Strecken vernachldssigt werden, die von
den Wettbewerbern befahren werden - z. B. durch mangelhafte
Wartung.

e Langsamfahrstellen oder Baustellen lieBen sich unnétig oder un-
noétig lange auf Strecken einrichten, die von Wettbewerbern be-
fahren werden. ErléseinbuBen und Mehrkosten der Verkehrsun-
ternehmen und unnétige Verkehrsbeeintrachtigungen fir die
Fahrgaste sind die Folgen.

Derartige Diskriminierungen waren flur die Betroffenen und den Regulie-
rer kaum nachweisbar. Dies liegt am Informationsvorsprung des Netz-
betreibers. Wenn sich z. B. Baustellen verzégern, kann das betroffene
Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht erkennen, ob diese Verzégerungen
sachlich notwendig sind oder bewusst herbeigeflihrt wurden.

Losungsvorschlag

Die Eisenbahnaufsicht bendtigt effektive und zeitnah wirksame Untersu-
chungskompetenzen, um den Verdacht auf Diskriminierungstatbestande
wirksam Uberprifen zu kénnen.

Bei einer von der Regulierungsbehdrde als berechtigt erachteten Diskri-
minierungsvermutung ist auBerdem eine Beweislastumkehr der richtige
Weg, um dem Informationsvorsprung des Netzbetreibers Rechnung zu
tragen. Das beinhaltet konkret den Nachweis des Netzbetreibers, dass
keine Diskriminierung vorliegt, sein Verhalten sachlich geboten bzw. eine
bessere Situation nicht mit vertretbarem Aufwand erreichbar war.
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Die Mdglichkeit zur Verkniipfung von
Infrastrukturinvestitionen und
Leistungsvergaben kann positive
Wettbewerbseffekte verhindern.

Diese Koppelgeschafte miissen wirksam
identifiziert und sanktioniert werden.

Problem und Sachverhalt

Schwer nachweisbare Verknlpfungen von Investitionsentscheidungen mit
der Vergabe von SPNV-Leistungen werden auch als Koppelgeschafte be-
zeichnet. Konkret kénnte das Eisenbahninfrastrukturunternehmen positi-
ve Investitionsentscheidungen in die Infrastruktur von der Auftragsver-
gabe an seine Schwesterunternehmen abhangig machen. Praktisch wirde
dies so aussehen, dass man erklart, eine bestimmte Infrastrukturinvesti-
tion wie z. B. eine Streckenelektrifizierung erfordere Planungssicherheit
und man kénne diese nur vornehmen wenn sicher sei, dass das eigene
Schwesterunternehmen die Strecke dann auch (bezuschusst) befahrt.
Dabei wiirde eine Garantie, dass irgendein Unternehmen die Strecke be-
fahrt (und die entsprechenden Trassenentgelte anfallen) vdéllig ausrei-
chen.

Diese Bevorzugung kann im Wege der Direktvergabe der Verkehrsleis-
tung oder durch Zuschnitt einer Ausschreibung auf das im Konzern asso-
ziierte Eisenbahnverkehrsunternehmen geschehen. In der Regel wiirden
dadurch héhere Zuschiisse anfallen, als bei Vergabe derselben Leistung
im Wettbewerb. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die Investitionen des
Netzbetreibers im Wesentlichen aus Bundesmitteln oder anderen Férder-
geldern finanziert werden. Der faktisch integrierte Gesamtkonzern wirde
damit fir eine Investitionsentscheidung ,belohnt", die er Gberwiegend
mit fremdem Geld bezahlt.

Losungsvorschlag

Vollstédndig verhindern kann man derartige Koppelgeschafte nur durch
eine konsequente unternehmerische Trennung von Netz und Betrieb.

Im jetzigen Modell miissen Koppelgeschafte daher dringend und explizit
sanktioniert werden. Die Aufgabentrager sollten verpflichtet werden, je-
den Versuch der Verknipfung von Infrastrukturinvestitionen und Leis-
tungsvergaben bei der Bundesnetzagentur anzuzeigen.

Besteht der Verdacht auf einen Zusammenhang zwischen Investitions-
entscheidung des Netzbetreibers und einer geplanten Direktvergabe oder
entsprechender Ausschreibungsgestaltung, muss die Aufsichtsbehorde
dies vor der Leistungsvergabe lberpriifen und ggf. unterbinden kénnen.

Daflir benétigt der Regulierer entsprechende Kontrollmdglichkeiten und
die Kompetenz, wirksame Sanktionen bei dem Nachweis von Koppelge-
schaften, beispielsweise Strafzahlungen, verhéangen zu kénnen.
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Die Vergabe von Eisenbahntrassen verlauft
undurchsichtig und fallbezogen.

Das erschwert strategische Planungen und
lahmt die Innovationskraft.

Die Offenlegung und Genehmigung der
Trassenvergabeprinzipien schaffen hier Abhilfe.

Problem und Sachverhalt

Der Netzbetreiber weist den Ziigen der Eisenbahnverkehrsunternehmen
fahrplanmaBig oder im Einzelfall Trassen zu. Die festen Zeitfenster er-
madglichen das Befahren der Streckenabschnitte vom gewilinschten Start-
bis zum Zielpunkt. Die Teilstrecken werden vom Netzbetreiber einzeln
freigegeben.

Es obliegt allein dem Netzbetreiber, die Trassen der assoziierten Eisen-
bahn oder konkurrierenden Schienenverkehrsunternehmen auf Basis ih-
rer Anfragen zuzuweisen. Dabei stellt sich die Frage, wie die Netzbele-
gung konstruiert wird, welche Verkehre Prioritat haben, welche Infra-
struktur fur die Durchfiihrung verschiedener Betriebsszenarien benétigt
wird usw.

Die aktuelle Situation lasst die Eisenbahnverkehrsunternehmen Uber die
Entscheidungsgrundlagen der Trassenvergabe jedoch im Unklaren. Dritte
Bahnunternehmen miissen die Ablehnung von Trassenanfragen bzw. das
Anbieten modifizierter und suboptimaler Trassen hinnehmen.

Diese Intransparenz erschwert die Verkehrsplanungen der Eisenbahnen.
Ob Kapazitdten fir einzelne Verbindungen bestehen, kann nur im Einzel-
fall vom Netzbetreiber geklart werden. So entsteht auch kein kreativer
Dialog, wie es in einem ,normalen™ Verhandlungsprozedere zwischen
Kunden und Lieferanten (in diesem Fall Netz) Ublich ist, um eine még-
lichst maBgeschneiderte Losung zu finden bzw. gemeinsam Alternativl6-
sungen zu entwickeln. Dies verhindert die Umsetzung vieler Ideen und
Konzepte fir zusatzliche Verkehre und Idhmt so die Innovationskraft im
Schienenverkehr.

Léosungsvorschlag

Um eine strategische Planung fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu
erleichtern, sind gréBere Transparenz und die Offenlegung der Prinzipien
zur Trassenvergabe notwendig. Gleichfalls sollten klare Priorisierungsre-
geln bei der Trassenvergabe 6ffentlich formuliert sein und vom Regulierer
genehmigt werden. Mdgliche Trassenkonflikte kénnten durch eine unab-
hdngige Schlichtungsstelle gelést werden.

Diese Anderungen wiirden die Verkehrsplanung der Eisenbahnunterneh-
men deutlich erleichtern, eine Gleichbehandlung aller Unternehmen be-
deuten und nicht zuletzt das Innovationspotential des Verkehrstragers
Uber diese Planungssicherheit férdern.
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Die Trassenpreisstruktur fillt zu Lasten
der nicht-bundeseigenen Bahnen aus.

Die fehlende Planungssicherheit verhindert
zudem Investitionsentscheidungen.

Eine Regulierungsbehorde mit
Preisgestaltungskompetenz stellt
Gleichberechtigung sicher und
fordert langfristige Investitionen.

Problem und Sachverhalt

Bei der Trassenpreisbildung werden Strecken bestimmten Kategorien
zugeordnet. Unter allgemeinen Marktgesichtspunkten (Angebot und
Nachfrage ergeben den Preis) miissten viel befahrene, stark nachgefragte
Strecken in der Hauptverkehrszeit besonders teuer sein, da sie auch be-
sonders knapp sind.

Die Preisgestaltung erfolgt in der Realitat jedoch im Grunde genommen
umgekehrt (trotz der Engpasszuschlage). Durch einen sogenannten Regi-
onalfaktor, der entlegene Strecken verteuert, sind wenig befahrene Stre-
cken am kostenintensivsten. Begriindet wird dies Uber die hohere Stre-
ckenbetreibung und -instandhaltung die pro Zugfahrt erbracht werden
mussen. Dies ware ein akzeptabler Ansatz, wenn die entsprechenden
Gelder auch tatsachlich streckenbezogen bilanziert, rickgestellt und ver-
wendet wirden. Das ist aber nicht der Fall, denn das Gesamtnetz wird als
ein einziges Produkt behandelt. Daraus kann eine deutliche Benachteili-
gung der DB-Wettbewerber folgen, da sie hauptsachlich auf Nebenstre-
cken tatig sind und so mit zusatzlichen Kosten belastet werden.

AuBerdem verhindert eine unstete jahrliche Anpassung der Preise nach
oben sowie die willkirliche Einfiihrung, Anderung oder Abschaffung von
Sondertatbestdnden (z.B. Regionalfaktor, Neigetechnikzuschlag, Eng-
passzuschlag in jahrlichen Abstdnden) eine mittelfristige Kalkulation der
Trassenpreise flr die Mitbewerber.

Losungsvorschlag

Die Aufsichtsbehoérde sollte nicht nur mit formalen Priifkompetenzen,
sondern auch mit Gestaltungskompetenzen fiir Trassenpreishéhe und
Trassenpreisstruktur ausgestattet werden. Dies kann Regeln flr Preisbil-
dungsmechanismen beinhalten oder sich in einer Genehmigungspflicht
der Preise ausdrucken.

Stabile und moglichst langfristig planbare Trassenpreise und Trassen-
preissysteme sind flir einen fairen Wettbewerb erforderlich. Nur so lassen
sich Investitionsentscheidungen durch die Eisenbahnen betriebswirt-
schaftlich seriés kalkulieren. Um dies zu gewahrleisten, muss die Auf-
sichtsbehdrde personell und fachlich in die Lage versetzt werden, unter-
schiedliche Szenarien modellieren zu kénnen.
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Die Trassenpreishohe und -berechnung
benachteiligt Wettbewerber und verhindert
Betriebskostenoptimierungen.

Die Deckung der Infrastrukturfixkosten

durch die Regionalisierungsmittel und die
Absenkung der Trassenpreise auf den
variablen Kostenanteil bedeutet automatischen
Anreiz fuir Mehrverkehr.

Problem und Sachverhalt

Das Problem der Trassenpreise betrifft nicht nur die vorangehend be-
schriebene ungleiche Verteilung und undurchsichtige Bildung der Preise.
Ihr insgesamt zu hohes Niveau hat zusatzlich negative Folgen flr die
Verkehrsentwicklung auf der Schiene. Die Trassenpreishéhe wird u.a.
Uber den betriebskostenaufwandigen Infrastrukturbetrieb (viel Personal,
alte Stellwerke, etc.) und die fehlende Durchreichung von Rationalisie-
rungserfolgen an die Eisenbahnen, die das Netz nutzen, verursacht.

Losungsvorschlag

Das Problem wird geldst, indem die fir die Netzbewirtschaftung und -vor-
haltung bendétigten Fixkosten von der 6ffentlichen Hand zur Verfligung
gestellt werden. Die Mittel dafiir kbnnen beim Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) aus den Regionalisierungsmitteln abgesondert und dann
direkt dem Infrastrukturbetreiber zur Verfiigung gestellt werden.

Idealerweise wirden sie aber Uber eine langfristige Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung dem Infrastrukturbetreiber zur Verfligung gestellt,
um eine langfristige, von der Tagespolitik unabhangige Planungsgrundla-
ge zu ermoglichen.

Im Ergebnis werden die eigentlichen Trassenpreise auf die fir die De-
ckung der variablen Kostenanteile bendtigte Hohe abgesenkt. So entste-
hen Anreize fiir mehr Verkehr auf der Schiene und der Verkehrstrager
wird insgesamt konkurrenzfahiger.

Alternativ kénnten die SPNV-Aufgabentrager auch selber als Trassenein-
kaufer auftreten. Dann misste ein zweistufiges System der Trassenpreise
eingefihrt werden mit einem hohen Einmalbetrag fir die Trassennutzung
und niedrigen laufenden Kilometerkosten.
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Intransparente Stationspreise schaffen
Diskriminierungspotential.

Die Stationspreisbildung oder -iiberwachung
muss in der Hand der Aufsichtsbehorde liegen.

Problem und Sachverhalt

Die Nutzung der Bahnhofe und deren Infrastruktur missen die Eisen-
bahnunternehmen separat zu den Trassenpreisen bezahlen. Die Berech-
nung erfolgt pro Halt eines Zuges. Die Bildung dieser sogenannten Stati-
onspreise - insbesondere die Preishéhe sowie deren haufige Anderungen
- sind flr die Eisenbahnen weder planbar noch nachvollziehbar. Die Kate-
gorisierung vieler Bahnhdéfe ist wenig transparent und teilweise sehr strit-
tig. Hier kann Diskriminierungspotenzial entstehen, weil der Netzbetrei-
ber die Stationspreise bei liberwiegend von Wettbewerbern genutzten
Bahnhofen einseitig erhdhen kdnnte.

Ein weiteres Manko besteht darin, dass auch dieses Preissystem keine
Mengenrabatte und damit ebenfalls keine Anreize flir Mehrverkehre ent-
halt. Dartber hinaus haben die Eisenbahnunternehmen gegeniber dem
Netzbetreiber keine Handhabe zur Beseitigung von Qualitatsmangeln in
den Stationen.

Losungsvorschlag

Die Zustandigkeit fiir die Bildung der Stationspreise, zumindest aber filr
eindeutige Preisbildungsvorgaben, muss bei der Aufsichtsbehdrde liegen.
Dadurch kann ein transparentes und nachvollziehbares, an vorab defi-
nierten Kriterien ausgerichtetes Preissystem durchgesetzt werden.

Eine Voraussetzung hierflir besteht in der Offenlegung der Kalkulationen
und dabei insbesondere der Gemeinkostenzuschldge. Dazu gehdért auch

eine Prifung des weiteren Umgangs mit nicht betriebsnotwendigen DB-

Immobilien.
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Der Netzbetreiber unterliegt keiner
Verpflichtung, den beschriebenen
Infrastrukturzustand fiir Wettbewerber bis

zum kommenden Fahrplan aufrecht zu erhalten.

Die Strafzahlungen fiir
Infrastrukturvernachldassigungen
miissen hoher liegen, als das daraus
erwachsende Einsparungspotential.

Problem und Sachverhalt

Momentan unterliegt der Netzbetreiber keiner Verpflichtung, eine be-
stimmte Qualitat des Infrastrukturzustandes, zumindest flir den aktuellen
und den kommenden Fahrplan, aufrecht zu erhalten. Die erst seit Ende
2006 moglichen ,Pdnalen®, also Strafzahlungen, verfehlen ihre Wirkun-
gen, da sie viel zu gering ausfallen. Ihre Héhe entspricht nicht den Mehr-
kosten, die den Eisenbahnverkehrsunternehmen durch die Infrastruktur-
mangel entstehen. Ebenso wenig entsprechen sie den
Einsparungspotentialen die der Netzbetreiber aus der Infrastrukturver-
nachlassigung ziehen kann.

Daraus resultiert die Gefahr, dass der Netzbetreiber eigentlich gar kein
Interesse daran hat, Qualitdtsmangel abzustellen. Andererseits haben die
Eisenbahnunternehmen damit eine sehr schwache Verhandlungsbasis,
um bei dem Netzbetreiber auf eine Verbesserung der Qualitdt hinzuwir-
ken. Dieser Sachverhalt gewinnt insbesondere in Anbetracht des schlech-
ten Zustandes der Infrastruktur massiv an Bedeutung. Ein Beispiel hier-
fir sind die sich haufenden, nicht immer nachvollziehbaren, Einfihrungen
von Langsamfahrstellen.

Losungsvorschlag

Es missen wirksame Ponalen eingeflihrt werden. Sie sollten hdher liegen,
als die Uber Infrastrukturvernachlassigung zu realisierenden Kostenein-
sparungen. Die Zahlungen kommen dann den betroffenen Aufgabentra-
gern zu Gute. Diese kénnten damit Verkehrsunternehmen entschadigen,
die hdéhere Betriebskosten oder Erlésverluste zu tragen hatten.

Um eine Uberpriifung des Infrastrukturzustandes seriés durchfiihren zu
kdénnen, muss die Regulierungsbehdrde auch entsprechend ausgestattet
werden - beispielsweise durch die Bereitstellung von Gleismessziigen.
Darliber hinaus benétigt die Aufsichtsbehodrde eine entsprechende Wei-
sungsbefugnis, um die Wiederherstellung eines bestimmten Infrastruk-
turzustandes zu veranlassen.
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@ VEOLIA Infrastrukturriickbau

VERKEHR

Der Infrastrukturriickbau kann unangekiindigt
und ohne Riicksprache mit betroffenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen vorgenommen
werden - mit gravierenden finanziellen und
logistischen Konsequenzen.

Es muss rechtzeitige Informationspflicht liber
RiickbaumaBnahmen bestehen. Wettbewerbern
muss ein Widerspruchsrecht iiber die
Aufsichtsbehorde eingeraumt werden.

Problem und Sachverhalt

Der Netzbetreiber kann heute unabgestimmt und unkoordiniert Anderun-
gen an der Schieneninfrastruktur durchfiihren. Dies fiihrt beim betroffe-
nen Eisenbahnunternehmen oft zu groBen logistischen und finanziellen
Belastungen - insbesondere, wenn die Bau- oder Abrisstatigkeiten ohne
Informationsvorlauf durchgefiihrt werden. Die gesetzlichen Regelungen
zur Informationspflicht, Transparenzerhéhung und Einspruchsmaoglichkeit
durch Dritte sind hierbei absolut unzureichend und missen fortentwickelt
werden.

Besonders prekar sind Infrastrukturanderungen in der Ausschreibungs-
phase einer SPNV-Leistung. Wenn in dieser Zeit einzelne Unternehmen
betriebliche Konzepte entwickeln und spater mit Anderungen bei der Inf-
rastruktur (z. B. Rickbau von Weichen) konfrontiert werden, zeigt dies
auch ein groBes Diskriminierungspotential das aus den aktuellen Moéglich-
keiten erwachst.

Losungsvorschlag

Um die genannten negativen Konsequenzen fiir Eisenbahnen bei unange-
kindigter Infrastrukturverdanderung zu minimieren, muss an erster Stelle
eine Bekanntmachungspflicht Gber geplanten Infrastrukturriickbau fest-
gesetzt werden. Gleichzeitig ist ein Rlickbaumoratorium wahrend der
Ausschreibungsphase notwendig, um eine Gleichbehandlung der Eisen-
bahnen sicherzustellen.

Darliber hinaus sollten die Einspruchsmdéglichkeiten von Dritten (liber die
Aufsichtsbehorde) gegenliber Infrastrukturveranderungen mit negativen
Folgen flir die Eisenbahnen weiterentwickelt werden — mit dem Ziel einer
grundsatzlichen Widerspruchsmaglichkeit in begriindeten Fallen. Als Be-
wertungsbasis des benétigten Infrastrukturumfangs kann ein festge-
schriebener Soll-Zustand dienen, gegen den nicht ohne weiteres versto-
Ben werden darf.
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O VEOL'A Infrastrukturdaten

VERKEHR

Fehlende Infrastrukturdaten behindern den
Wettbewerb und verteuern den Nahverkehr.

Informationsgleichheit fordert die positiven
Wettbewerbseffekte.

Problem und Sachverhalt

Die Ausschreibungsangebote der Eisenbahnverkehrsunternehmen im
SPNV basieren auf den Infrastrukturdaten, die der Netzbetreiber zur Ver-
figung stellt. Die Angaben zu Beschaffenheit und Zustand der Infrastruk-
tur sind allerdings nicht immer im bendtigten Umfang verfligbar. Fehlen
etwa Angaben zu Langsneigung oder Steigungen der Strecke, kann keine
seridse Energieberechnung durchgefiihrt und dadurch auch kein belast-
bares Angebot im Wettbewerbsverfahren erstellt werden. Ebenso bleiben
geplante InfrastrukturmaBnahmen wahrend der Angebotsphase haufig im
Dunkeln. Daraus entstehende Behinderungen kénnen somit auch nicht
bedacht werden.

Im Resultat tragt der Bieter die sich daraus ergebenden Risiken, was ihn
langfristig im Wettbewerb schwacht. Oder er kalkuliert Risikozuschlage
ein, die das Angebot unnétig fiir die Aufgabentrager verteuern.

Sind die Daten beim Netzbetreiber vorhanden, aber nur dem im Konzern
verbundenen Eisenbahnbetrieb bekannt, 1dge zudem eine eklatante
Wettbewerbsverzerrung vor. Hohere Kosten flr die Allgemeinheit sind die
Folge, weil die Angebote der Wettbewerber unnétig verteuert wirden.

Losungsvorschlag

Alle Eisenbahnverkehrsunternehmen und auch die Aufgabentrager mis-
sen die bendtigten Planungsunterlagen vom Infrastrukturbetreiber gegen
angemessene Entgelte erhalten kénnen. Um dies zu gewahrleisten, muss
die Regulierungsbehérde mit den entsprechenden Befugnissen ausgestat-
tet werden.

Werden die Daten nicht zur Verfligung gestellt, sollte im berechtigten
Verdachtsfall eine entsprechende eidesstattliche Erklarung vom Netz-
betreiber verlangt werden kénnen. Ebenso missten die mit dem Netz-
betreiber im Konzern verbundenen Eisenbahnen erklaren, dass Ihnen die
Daten im Wettbewerb nicht zur Verfligung standen. Zur Kontrolle sind
hinreichende Stichproben durch die Aufsichtsbehdrde notwendig
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O VEOL'A Fahrpreistarife

VERKEHR

Die Tarifgestaltung der Fahrpreise erfolgt
ausschlieBlich durch die DB, hat aber
Konsequenzen fiir alle Eisenbahnen.

Die Preisbildung sollte unter Aufsicht
der Regulierungsbehorde von allen
Eisenbahnunternehmen verantwortet
und fortgeschrieben werden.

Problem und Sachverhalt

Die DB beansprucht das einzige bundesweite Tarifbildungsrecht fir Fahr-
preise im Nah- und Fernverkehr. Bei Ausschreibungen im SPNV wird Bie-
tern die Anwendung des DB-Tarifs in der Regel vorgeschrieben. Der Kun-
de hat damit den Vorteil, dass Fahrkarten anbieterunabhangig Giltigkeit
besitzen.

Die aktuelle Umsetzung dieser kundengerechten Situation bedeutet je-
doch, dass das Verkehrsunternehmen mit dem héchsten Marktanteil
gleichzeitig das Tarifbildungsmonopol besitzt. Die Fortschreibung des
Tarifs erfolgt ausschlieBlich durch die DB. Die Wettbewerber haben ledig-
lich im Rahmen des Tarifverbandes der bundeseigenen und nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen (TBNE) ein Informationsrecht. Selbst grundlegende
Anderungen im Tarifangebot (wie vor Jahren die Abschaffung und Wie-
dereinflihrung der BahnCard 50), die unmittelbare Auswirkungen auf die
Wirtschaftlichkeit der Verkehre der Wettbewerber haben, werden aus-
schlieBlich von der DB entschieden. Auch Aktionspreise und Sonderange-
bote durch die DB (z. B. Tchibo-Ticket) haben finanzielle Auswirkungen
fir die Fahrgelderldse der Eisenbahnverkehrsunternehmen, ohne dass sie
ein Mitspracherecht liber Produktgestaltung und Preis hatten. Es beste-
hen zwar Einnahmeaufteilungsregelungen, bei Preiserhéhungen werden
aber nur 50% der Anpassungsraten weitergegeben.

Losungsvorschlag

Das Ziel muss in der Schaffung eines unternehmensiibergreifenden und
unternehmensneutralen, bundesweiten Eisenbahntarifs bestehen. Die
Schweiz hat dieses Prinzip erfolgreich umgesetzt. Dort wird der Tarif von
allen auf dem Markt beteiligten Eisenbahnverkehrsunternehmen gemein-
sam verantwortet und fortgeschrieben.
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O VEOL'A Vertriebsmonopol

VERKEHR

Der Fahrkartenverkauf wird im Nahverkehr tiber
die DB-Strukturen mit undurchsichtigen und
starren Provisionsatzen versehen.

Die Vertriebsstrukturen miissen der
Regulierung unterliegen, um marktkonforme
und transparente Preise durchzusetzen.

Problem und Sachverhalt

In Zusammenhang mit dem ausschlieBlichen Tarifbildungsrecht ergibt
sich auch ein Vertriebsmonopol der DB im Fahrkartenverkauf. Der zu-
standige DB Vertrieb ist zwar bereit, fir Wettbewerber im Nahverkehr
Fahrkarten zu verkaufen. Die Provisionssatze sind jedoch flir die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen weder transparent noch verhandelbar. Es
besteht derzeit praktisch keine Alternative zum Vertrieb tber die Struktu-
ren der DB und damit auch kein Wettbewerb. Zudem wird die Nutzung
der vorhandenen Vertriebsinfrastruktur in Ausschreibungen oft vorge-
schrieben. Daher ist der Aufbau einer parallelen Vertriebsstruktur in fast
allen Fallen unwirtschaftlich.

Im eigenwirtschaftlichen Fernverkehr ist die DB hingegen nicht bereit,
ihre Vertriebsinfrastruktur fir Dritte zu 6ffnen. Dadurch sind Eisenbahnen
im Fernverkehr gezwungen, ein eigenes Vertriebssystem auBerhalb der
Bahnhofe aufzubauen. Dies fihrt zu groBem Kostenaufwand und wider-
spricht den Kundengewohnheiten - eine weitere Hlirde flr zusatzliche
Fernverkehrsangebote.

Daruber hinaus haben auch hier die Wettbewerber eine extrem schwache
Verhandlungsposition, wenn es um die Frage der adaquaten Aufteilung
der Tarifeinnahmen geht, da der allergrote Teil der Einnahmen zunachst
einmal von der DB vereinnahmt wird.

Losungsvorschlag

Die Vertriebsinfrastruktur muss als Serviceeinrichtung der Infrastruktur
im Sinne des § 2 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) verstanden
werden, die der Regulierung unterliegt. Die Entgeltgrundsatze fir die
Vertriebsinfrastruktur und die damit verbundenen Leistungen sollten
durch die Regulierungsbehdérde geprift werden. Damit wiirden marktkon-
forme Preise im Vertrieb und ein wettbewerbsneutraler Auftritt vom DB
Vertrieb durchgesetzt werden.
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O VEOL'A Bahnstrommonopol

VERKEHR

Uberhohte Preise fiir Bahnstrom
benachteiligen Wettbewerber.

Der Regulierer sollte mehr Priifrechte
bei Preisbildung und Durchleitungsgebiihren
erhalten.

Problem und Sachverhalt

Die Stromversorgung der elektrischen Lokomotiven und Triebwagen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen erfolgt tiber die Oberleitungen und das
Energienetz der DB Energie GmbH. Andere Anbieter kdnnen in der Praxis
kaum in Betracht gezogen werden, weil die Durchleitungsentgelte de
facto Prohibitivpreise darstellen.

Das Preissystem flir Elektroenergie weist zudem Komponenten auf, die
die konzerneigenen Eisenbahnen der DB deutlich bevorzugen. Dies gilt
insbesondere beim Rabattsystem, da die Nachlasse erst bei GréBenord-
nungen gewahrt werden, die nur von Eisenbahnverkehrsunternehmen der
DB erreicht werden.

Losungsvorschlag

Auch im Bereich Bahnstrom ist die Ausstattung der Aufsichtsbehdrde mit
umfassenden Priifrechten und vorauseilenden Befugnissen zur Preisbil-
dung und -anpassung gegeniber DB Energie notwendig.

Es sollte dringend auf ein transparentes und diskriminierungsfreies Bahn-
strompreissystem durch Gesetzgeber und Aufsichtsbehérde sowie auf
wettbewerbskonforme Durchleitungsgebihren bei Belieferung durch
Drittlieferanten hingewirkt werden. Nur so ist Fairness und Chancen-
gleichheit fir alle Betreiber gewahrleistet.
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