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Baustellen tiberall -

in jeder Hinsicht

Es ist schon fast banal, darauf hinzuweisen,
dass das deutsche Schienennetz ,,zu alt, zu
kaputt und zu voll* ist. Was wir Wettbewerbs-
bahnen seit Langem sagen, ist nun auch in
der Politik und beim Management der Deut-
schen Bahn angekommen. Dieses hatte lange
beschwichtigt, dass man der Misere mit der ei-
nen oder anderen ,,OPEX“-Mafinahme bei-
kommen werde. Damit ist es nun vorbei.

Behauptet noch der aktuelle ,,Infrastrukturzu-
stands- und -entwicklungsbericht“ der DB-In-
frastrukturunternehmen allen Ernstes, dass

weniger als 10 % der Verspatungen auf dem

bundeseigenen Gleisnetz auf die Infrastruktur

zuriickzufithren seien(!), rdumt nunmehr

selbst DB-Vorstandsvorsitzender Richard Lutz

ein, ,,dass die Qualitdt des Schienenverkehrs

zu 80 % durch die Infrastruktur bestimmt*
werde - ein Wert, der uns weit eher realistisch

erscheint.

Anders als die DB gehen wir nicht davon aus,
dass die gegenwartige Misere des Verkehrstra-
gers Schiene durch nur mehr Geld und eine
vereinfachte Finanzierungsarchitektur zu be-
seitigen ist — so wichtig die genannten Schrit-
te auch unstrittig sind.

Es muss auch die im Koali-
tionsvertrag bereits ange-
deuteten strukturellen An-
derungen am DB-Konzern
geben. Vor allem sind die
Vollendung der finanziel-
len und personellen Ent-
flechtung zwischen den
Monopolbereichen und

dem Rest des Konzerns zu

nennen. Gewinne miissen

kiinftig wirklich in der In-

frastruktur verbleiben und

nur dieser zugutekom-

men.

Dies wird auch einen deut-

lichen Effekt hin zu noch mehr und qualitédts-
vollem Wettbewerb auf der Schiene bringen.
Wie es um diesen bestellt ist, wollen wir, die
Verbinde DIE GUTERBAHNEN und mofair, Th-
nen auf den folgenden Seiten iiberblicksartig
erlautern. Angesichts der Komplexitat vieler,
zum Teil iiber Jahrzehnte gewachsener Her-
ausforderungen, verweisen wir Sie fiir Details
auf die Websites unserer eng kooperierenden
Verbdnde.

Wir beanspruchen in der Debatte eine hérbare
Stimme, denn wir konnen unsere Erkenntnis-
se frei duflern, ohne auf die Konzerndisziplin
der DB verpflichtet zu sein. Vor allem spricht
der mittlerweile beachtliche Marktanteil fiir
unsere Kompetenz: Im Giiterverkehr erbrin-
gen die nicht zur DB gehorenden Verkehrsun-
ternehme inzwischen anndahernd 60 % der Be-
triebsleistung; im Schienenpersonenverkehr
sind es gut 40 %. Lediglich im Personenfern-
verkehr liegt der Marktanteil im geringen ein-
stelligen Bereich — hier sind die Marktein-
trittshiirden besonders hoch. Die Marktab-
schottungsstrategie des Platzhirschen DB war
besonders erfolgreich.

Wir wiinschen Ihnen eine spannende Lektiire
und erhellende Erkenntnisse — und uns allen
das Eisenbahnsystem, das seinen Auftrag im
Kampf gegen den Klimawandel erfiillen kann.
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Auf Corona folgt die
nachste Herausforderung

Nachdem sich die Branche nahezu von den Lasten der Coronakrise befreit hatte,

zerstorte der Ukrainekrieg die Hoffnung auf eine rasche Genesung. Im Rahmen des
russischen Angriffskrieges explodierten die Energiepreise und damit die Kosten fiir
den Fahrstrom. Auf eine Krise der Nachfrage folgt so eine Krise der Kosten, die nur
durch ein rasches politisches Handeln in Teilen abgewendet wurde. ‘

Das Ende der Pandemie

Die Corona-Pandemie belastete
den Sektor in den letzten Jahren
stark. Das spiirte insbesondere
der Personenverkehr, dessen
Fahrgastzahlen einen deutli-
chen Riickgang erlebten. Auch
wenn sich diese seit dem Ende
der Pandemie langsam erholen,
ist das urspriingliche Niveau in
manchen Regionen noch nicht
erreicht. Besser erging es dem
Gilterverkehr, der bereits 2021
den direkten Verkehrsriickgang
abschiitteln und zum Vorkri-
senniveau aufschlieflen konn-

te. Doch beiden Verkehrstra-
gern blieb kaum Zeit zum Ver-
schnaufen.

Europa steht Kopf
Die kurze Erholungsphase en-
dete am 24. Februar 2022 mit
dem russischen Uberfall auf die
Ukraine. In der Folge stiegen
die Gas- und Strompreise so-
wohl fiir Privathaushalte als
auch Unternehmen rasant. Zum
temporaren Hohepunkt im Au-
gust 2022 stieg der Fahrstrom-
preis auf 881 % des Preises von
Januar 2021 an, wahrend der
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Dieselpreis nur eine Erho-
hung auf 183 % des Vorkri-
senpreises verzeichnete, und
hier schnelle Hilfe dank Tan-
krabatt geliefert wurde. Da
sich der Strombedarf der Ei-
senbahn kurzfristig kaum re-
duzieren lasst, ist diese Preis-
steigerung existenzbedro-
hend. Kostendeckende Ver-
kehre konnen in Kiirzester
Zeit unrentabel werden, und
bis zum Ende des Jahres 2022
ist keine Besserung in Sicht.

Ampel zieht die
Notbremse

Erst mit der Strompreisbrem-
se, die Ende 2022 Form an-
nahm und ab Marz 2023 griff,
sorgte die Regierungskoaliti-
on fiir Entspannung. Durch
das neue Gesetz wird der Preis
eines Grofiteils des benétigten

Fahrstroms auf 13 Cent pro
kWh gedeckelt — was in Ein-
sparungen von bis zu 8o Cent
pro kWh resultiert. Doch viele
Eisenbahnen profitieren zu-
nichst nicht im vollen Um-
fang von der Entlastung.
Mehrverbrauche aufgrund ge-
stiegener Leistung und neue
Markteintritte werden initial
nicht unterstiitzt, was erst im
Sommer 2023 korrigiert wur-
de. Investitionen in neue
Fahrzeuge und Verkehre er-
folgten im SGV und SPFV so
nur zogerlich, im SPNV war
die Auskémmlichkeit der Ver-
trage noch starker als ohne-
hin beeintrichtigt.

Den Krisen zum Trotz ...
... konnte die Schiene den ei-
genen Anteil am modal split
gegeniiber der Straf’e nicht

nur verteidigen, sondern
auch leicht ausbauen und be-
wies in den vergangenen Jah-
ren ein hohes Maf} an Resili-
enz. Damit bleibt Deutsch-
land jedoch weit von dem Ziel
entfernt, den Anteil der Schie-
ne an der Verkehrsleistung si-
gnifikant zu steigern. Gleich-
zeitig  veroffentlichte das
BMDV im Madrz 2023 eine Ver- | 150 %
kehrsprognose, wonach die
Schiene im modal split an Be-
deutung verlieren wird. Eine
fachlich fragwiirdige Ein-
schatzung, die Klimaschutz-
ziele ignoriert und deren Fata-
lismus von der Branche nicht
geteilt wird.

-100 %

Entwicklung der
Energiepreise in Prozent

im Vergleich zu Januar 2022



Die Schienenmaut
Trassenpreise sind Gebiihren,
die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU) zur Nutzung
von Trassen und Abstellglei-
sen an den Betreiber der
Schienenwege zu entrichten
haben. In Deutschland ist das
iiberwiegend die DB Netz, der
knapp 90 % des Schienennet-
zes gehort. Hinzu kommen fiir
die Schienenpersonenver-
kehrsunternehmen noch Kos-
ten fiir jeden Halt an einem
Bahnhof, zahlbar an die DB
Station & Service. Ubertragen
auf den Autoverkehr wiirde
das bedeuten, dass bei jeder
Fahrt, gleich ob mit dem Fa-
milienauto {iber Landstra3en
in den Urlaub, oder mit dem
Lkw zum Supermarkt, jeder
Kilometer Strafle, jeder Halt
auf einem Rastplatz und auch
jeder Parkplatz in der Nacht
Geld kosten wiirde. Kann das
EVU die Trasse etwa aufgrund
von Infrastrukturproblemen
anderenorts  unverschuldet
gar nicht nutzen, so hat es
dennoch Stornoentgelte zu
zahlen.

Deutschland
Spitzenreiter - in
negativer Hinsicht

Trassen in Deutschland sind
teuer, trotz Trassenpreisfor-
derung im Giiterverkehr und
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Trassenpreise — die teure
deutsche Schienenmaut

den Corona-bedingten Forde-
rungen im Personenfernver-
kehr: Der Kilometer im SPFV
kostet auf einer iiblichen Stre-
cke durchschnittlich 13,52 Euro.
Denselben Kilometer auf ei-
ner vergleichbaren Strecke, in
einem vergleichbaren Zug,
bekdame man in Spanien fiir
5,27 Euro, in der Schweiz fiir
4,22 Euro und in Osterreich
fiir 1,42 Euro. Die Trassenprei-
se in Deutschland verhindern
aktiv, dass mehr umwelt-
freundlicher Verkehr von der
Strale auf die Schiene verla-
gert wird. Im Wettstreit der
Verkehrstrager miissen Giiter-
verkehrs-EVU von ihren Ver-
ladern Aufschldge erheben,
um wirtschaften zu konnen;
Fahrausweise im SPFV blei-
ben teuer. Ein massiver Wett-
bewerbsnachteil gegeniiber
dem Straflenverkehr, bei dem
diese Kosten nicht flachende-
ckend erhoben werden.

GrenzKkosten vs.
Vollkosten

Die Trassenpreise setzen sich
aus zwei Bestandteilen zu-
sammen: Europarechtlich
vorgeschrieben ist die Erhe-
bung der unmittelbaren Kos-
ten des Zugbetriebs (ukZ,
,,Grenzkosten®). In Deutsch-
land fallen zusatzlich die sog.
Vollkostenaufschldge an, die

etwa 80 % der Trassenpreise
ausmachen und den Netzer-
halt teilweise finanzieren.
Nach EU-Recht miissten sie
nicht erhoben werden; in an-
deren Staaten wird die In-
standhaltung der Schiene aus
Haushaltsmitteln gezahlt.
Das bisherige System wdre
durch eine Absenkung der
Trassenpreise auf die uKZ -
bei gleichzeitigem Ausgleich
durch den Bund - im Ver-
gleich zur Straf3e konkurrenz-
fahiger.

Diskriminierungsfrei?
Das derzeitige Trassenpreis-
system ist nicht allen EVU ge-
geniiber gleichermafien un-
fair. Hohe Preise im SPFV ver-
hindern effektiv, dass andere
Anbieter als der marktbeherr-
schenden DB Fernverkehr
sich in dieses Produktseg-
ment vorwagen Kkonnen,
denn: Die Kosten der DB Fern-
verkehr sind auf der anderen
Seite Einnahmen der DB Netz
(,linke Tasche, rechte Ta-
sche®), verbleiben also im
Konzern. Das gilt aber nicht
fiir die Wetthewerbsunter-
nehmen, die dadurch bei
jahrlich steigenden Trassen-
preisen und sinkender Quali-
tat der Infrastruktur effektive
Wetthewerbsnachteile erlei-
den.
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Uberarbeitung
notwendig!

Die bestehende Systematik
der einzelnen Marktsegmente
muss iberarbeitet werden,
und zwar durch die gesamte

Trassenpreise SPFV im

internationalen Vergleich

abl€ W Gbersae

Branche und nicht nur durch
ein einzelnes Unternehmen,
das mit EVU, die durch das
bisherige System profitieren,
einen Konzernverbund teilt.
Die Wettbewerbsbahnen ste-

W iber10€

hen mit ihrer Expertise fiir
dieses Vorhaben bereit, um
die Verkehrswende voranzu-
bringen und das Klima zu
schiitzen.

»




Patient Schienennetz -
Heilungsprozess weiter ungewiss

Die Schieneninfrastruktur wurde in den vergangenen Jahren mehr und mehr zum
Wachstumshemmnis fiir die klimafreundliche Eisenbahn. Offentlichkeit, Branche
und Politik haben ldngst erkannt, dass es ein umfassendes Wachstumskonzept fiir
die Schieneninfrastruktur braucht. Doch es hapert an der Umsetzung.

Jahrelang wurde
gespart und abgebaut
Im Januar 1994 wurde aus der
,,Deutschen Bundesbahn“

und der ehemaligen ,Deut-
schen Reichsbahn“ ein Kon-

zern: die ,,Deutsche Bahn
AG*®. Die Privatisierung sollte
aus der Bahn ein modernes

Unternehmen machen, das ei-
nerseits besseren Service bie-

tet und andererseits weniger
kostet. Betroffen von diesem
Kurs war allerdings auch die
Netzsparte des
mens. Mit der Griindung der

DB Netz AG, die trotz Quasi-

Monopol an einer kritischen

Infrastruktur wie dem Schie-
nennetz genauso wie alle an-
deren Konzernteile gewinn-
und nicht gemeinwohlorien-
tiert operiert, wurde es zu ei-

ner Tugend, am Schienennetz
zu sparen.

Die Folgen sind offensicht-
lich: Wenig Netz bedeutet we-

nig Flexibilitdt, es kommt zu

langen Wartezeiten und Aus-
fallen. Selbst die DB-konzern-
eigenen Transporttdchter lei-
den unter den Qualitatspro-

blemen: Nahezu 93 Mio. Euro
musste DB Fernverkehr an

,Fahrgastrechte“-Entschadi-

gungen 2022 zahlen, und der
Giiterverkehr der DB Cargo

Unterneh-

sinkt in seinem Ansehen ste-
tig, weil er als unzuverldssig
gilt.

Der Boomerang kommt
zuriick

Die Erhaltung des Schienen-
netzes wurde bis einschlief3-
lich 2010 lediglich aus Eigen-
mitteln und aus Mitteln des
Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes (GVFG) finan-
ziert. Die Summe betrug ins-
gesamt knapp 17 Mrd. Euro.
Dass dieser Betrag nicht
reicht, erkannte schliefdlich
auch der Bund und versuchte
gegenzusteuern:  Zwischen
2011 und 2023 investierte der
Bund gut 95 Mrd. Euro, mehr
als die Hilfte davon rein zum
Erhalt der immer alter wer-
denden Infrastruktur.

Trotz der massiven infrastruk-
turseitigen Herausforderun-
gen hat sich die Verkehrsleis-
tung im Schienengiiterver-
kehr gegeniiber dem Wert von
1996 verdoppelt, die Betriebs-
leistung im Personenverkehr
wuchs im gleichen Zeitraum
um ein Drittel.

Ein Lichtblick von 45
Mrd. Euro?

Mehr Schienenverkehr
braucht ein Bekenntnis zur
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substanziellen = Beschleuni-
gung von Aus- und Neubau
und damit einhergehend
stark steigende Bundesmittel.
Im Koalitionsvertrag wurde
2021 vereinbart, die klimaf-
reundliche Schiene bei Inves-
titionen in die Verkehrsinfra-
struktur zu priorisieren, im
Haushalt 2023 war dies noch
immer nicht der Fall. Der Koa-
litionsausschuss hatte Ende
Mairz 2023 verkiindet, die Mit-
tel fiir die Schiene im kom-
menden Haushalt aufzusto-
cken: 45 Mrd. Euro zusatzlich
wurden ins Spiel gebracht. Ob
das Geld tatsachlich in die-
sem Umfang kommt, ist zu
Beginn der Haushaltsver-
handlungen ebenso unsicher
wie die Frage, wofiir das Geld
genau verwendet werden soll.
Sinnvoll wére, den {iiberwie-
genden Teil in die Beschleuni-
gung von Neu- und Ausbau zu
stecken. Bspw. wiirde die be-
schleunigte Umsetzung Klei-
ner und Mittlerer Mafinah-
men helfen, Umleitungsstre-
cken fiir die Generalsanie-
rung fitmachen und schnelle
Kapazitatsspriinge zu errei-
chen. Fest steht: Sollten die
Mittel doch nicht in diesem
Umfang zur Verfiigung ge-
stellt werden, bleibt es weiter
eng auf Deutschlands Schie-

INFRASTRUKTUR

nennetz und Hoffnung und
Vertrauen der Branche wéaren
beschadigt.

Wer ist zustandig?

Besonders verscharft stellen
sich die Kapazitdtsprobleme
in den chronisch und deshalb
gem. § 55 ERegG behordlich
ausgewiesenen 21 ,iiberlaste-

ten Schienenwegen® dar. Die-
se Vorschrift muss so gean-

dert werden, dass der Bund

seine  Finanzierungsverant-

wortung wahrnimmt. Nach
der jetzigen Regelung spielen

der Bund und die bisher ge-

winnorientiert gefithrte DB
Netz Ping-Pong, wenn es um
Mittel fiir die notwendigen

Y Prognose
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schnellen Kapazitdtserweite-
rungen geht. Das Projekt DB-
Watch (db-watch.de) analy-
siert detailliert weitere Griin-
de, weshalb Ausbauprojekte
der DB Netz so langsam vor-
angehen und Ankiindigun-
gen haufig im Sande verlau-
fen.
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Strafien- und Schienenausbau -

ein ungleicher Kampf

Uber Jahrzehnte galt fiir die deutsche Verkehrspolitik: Wer gewiihlt werden will, muss
StraBen bauen. Das fiihrt zu einem Ungleichgewicht, das viele heute fiir selbstverstdndlich
halten und kaum hinterfragen. Auch die Ampel-Regierung tut sich schwer mit dem Ausbau
des Schienennetzes. Sie setzt stattdessen auf Sanierung vorhandener Strecken.

Eine Frage der
Priorititen

In den knapp 29 Jahren seit
der Bahnreform 1994 wurden
in Deutschland iiber 5.100 Ki-
lometer Schienenstrecke still-
gelegt und insgesamt nur
knapp 1.800 Kilometer Schie-
nenstrecke neu in Betrieb ge-
nommen. Davon entfallen
viele Kilometer auf reine
Hochgeschwindigkeitsstre-
cken, die mitunter so trassiert
sind, dass aufer der DB Fern-
verkehr kein Anbieter seinen
Zug auf diese Gleise schicken
kann. Zum Vergleich: Jedes
Jahr wiachst das deutsche
Straflennetz um rund 10.000
Kilometer. 2021 und 2022
wuchs das deutsche Schie-
nennetz um 78,61 Kilometer,
wobei der deutlich groflere
Zuwachs 2022 verzeichnet
wurde. Bei den vier Projekten
im Jahr 2022 handelt es sich
um die abschlief3ende Elektri-
fizierung nach Wilhelmsha-
ven (6,3 Kilometer), zweimal
zwei zusitzliche Gleise zwi-
schen Erfurt und Niirnberg

e —

(zusammen 8,4 Kilometer) so-
wie die Strecke Wendlingen-
Ulm, die mit 59,7 Kilometern
Lange rund 70 % der fiir Ende
2025 komplett zur Inbetrieb-
nahme vorgesehenen
Schnellfahrstrecke von Stutt-
gart nach Ulm ausmacht. Die-
se Strecke wurde vor iiber 30
Jahren ersonnen und ermog-
licht zundchst bei planmafi-
gen Fahrten eine 15-miniitige
Reduzierung der ICE-Fahrzeit
zwischen Stuttgart und Ulm.
Fiir den Giiterverkehr ist die
steile Strecke iiber die Schwa-
bische Alb unbrauchbar. Er
soll im Gegenzug von freiwer-
denden Kapazitiaten auf der
bisherigen Strecke durch das
Filstal profitieren. Am steilen
Albanstieg, der den Giiterzug-
verkehr auch dort behindert,
haben Bund und DB Netz al-
lerdings gar nichts gedndert.

Was kann die General-
sanierung leisten?

Das Schienennetz befindet
sich nun in der schlimmsten
Krise der Bundesrepublik.

| 0 i -

Ende Juni 2022 erklarte sie
Bundesverkehrsminister  Dr.
Volker Wissing offiziell zur
,»Chefsache®. Die Losung soll
die von der DB AG zusammen
mit dem Minister angekiin-
digte »Generalsanierung*
sein. Dahinter steht die
Grundidee, dass hochbelaste-
te Strecken ,,in einem Rutsch®
saniert und gleichzeitig mo-
dernisiert werden sollen. Da-
mit der Reiselust der Fuf3ball-
Fans zur Europameisterschaft
2024 in Deutschland nichts im
Wege steht, soll erst nach Tur-
nierende im zweiten Halbjahr
begonnen werden, die Ried-
bahn zwischen Frankfurt-Sta-
dion und Mannheim-Waldhof
zu sanieren. Parallel existie-
ren zwei zweigleisige und
heute bereits stark ausgelas-
tete Schienenstrecken. Sie lie-
gen mitten im wichtigsten eu-
ropdischen  Schienengiiter-
verkehrskorridor Rhine-Alpi-
ne. Die Planung einer vierten
(Neubau-)Strecke kommt seit
vielen Jahren nur langsam
voran. Die von der DB Netz ge-
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plante halbjahrige Vollsper-
rung der mittleren Strecke ist
prinzipiell schliissig. Aller-
dings wurde das Umleitungs-
und Ersatzverkehrskonzept
im Schnelldurchlauf erstellt,
um rechtzeitig mit den Arbei-
ten beginnen zu konnen. In
welchem Umfang die Verkeh-
re wahrend dem sechsmonati-
gen Wegfall der Kapazitaten
aufrechterhalten werden kon-
nen, ist noch nicht abschlie-
Bend geklart — genauso wenig
wie Frage, ob die Strecke
nach der Generalsanierung

auch tatsdchlich iiber Jahre
baufrei bleibt.

,» Wir bauen fiir Sie. Bitte
umfahren Sie das

Gebiet weitrdumig und
bereiten Sie sich auf
Uberraschungen vor*
Schon Jahre zuvor begann ein
Prozess zur Verbesserung von
Baustellenkoordination.
2016/17 wurden im Rahmen
des ,Runden Tisch Baustel-
lenmanagement“  Mafinah-
men einvernehmlich in der
Branche und mit dem Bund

besprochen, die das Bauen
kundenfreundlicher gestalten
sollten. Wesentliche Teile
sind bis heute nicht oder un-
zureichend umgesetzt, etwa
die regionalbereichs- und
bundeslandiibergreifende
Baustellenplanung oder eine
elektronische Baukommuni-
kation, wodurch die baustel-
lenbedingten Umplanungen
der Verkehre erleichtert wiir-
den.

Lédnge der neu gebauten

Strecken in Deutschland

in Kilometern

10.000

8.000

6.000

4.000

2.000

56,7 0,6

2018 2019

Schiene StrafBle
: 10,000
3,0 42 74,4
2020 2021 2022 pro Jahr
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Generalsanierung -
die eierlegende Wollmilchsau?

Mit der Generalsanierung haben DB und Verkehrsminister scheinbar die Lésung fiir alle
Probleme des Schienennetzes gefunden. Bis 2030 wird alles besser, denn wir kernsanieren
das Netz! Doch wie so oft liegen die Dinge komplizierter. Sanierung ersetzt keinen Neubau
und das Konzept steht noch lange nicht.

Die DB braucht
Fingerspitzengefiihl
Anderthalb Jahre nachdem
das Konzept Generalsanie-
rung vorgestellt wurde, sind

im Giiterverkehr auf ein Mini-
mum begrenzt werden. Bisher
hat die DB die Grundbedin-
gung der Transporteure nur
fiir einen Abschnitt, die Ried-

gleichsweise hohen Kranken-
stand seit Jahren bekannt; be-
gegnet wurde ihnen zur Si-
cherung des laufenden Be-
triebs bislang nicht ausrei-

2022 wurden im Netz der DB 205 Millionen

Verspdtungsminuten gesammelt

viele Befiirchtungen der Bran-  bahn, in Ansitzen durchge- chend durch die DB. Das sind umgerechnet 390 Jahre, also die Zeit von:
che noch immer nicht adres- spielt. Dabei hat sowohl die ! .
siert: Branche als auch die Bundes- Schulnote

netzagentur  umfangreiche »mangelhaft® 2 . / 78 %

Die neue Baustrategie darf die
von ihr betroffenen Bahnun-
ternehmen weder finanziell
belasten noch die Wachs-
tumsziele der Politik torpedie-
ren. Das Sanierungskonzept
kann auch den Neu- und Aus-
bau des Schienennetzes nicht
ersetzen. Im Gegenteil: Einige
lange geplante Neu- und Aus-
baumafinahmen miissen nun
dringend vorgezogen werden,
damit diese Strecken dann
Umleiterverkehre aufnehmen
konnen. Die geplanten Pro-
jekte, die bis 2030 fertigge-
stellt werden sollen, sollen
laut DB Netz und Verkehrsmi-
nisterium 750 Kilometer um-
fassen. Bei einer Gleiskilome-
ter-Lange von aktuell 60.682
Kilometern bringen 750 Kilo-
meter lediglich einen Zu-
wachs von 1,23 %.

Auch baubedingte Verluste
von Kund:innen oder wirt-
schaftliche Schiaden miissen
sowohl im Personen- als auch

10

Verbesserungen fiir die Pla-
nung der zukiinftigen Bau-
mafinahmen von DB Netz ge-
fordert.

Bestehende Probleme
verscharfen sich
Stellwerksausfille wegen feh-
lender Personale verursachen
seit Monaten den kompletten
Ausfall oder die massive Be-
schrankung der Leistungs-
fahigkeit von Strecken — und
verbrauchen durch die Umlei-
tungen oder dispositives
Nachsteuern zusitzliche Res-
sourcen. Im Giiterverkehr
schatzt man, dass 20 % mehr
Ressourcen (Personal, Loks,
Wagen) aufgrund der vielen
Storungen an der Infrastruk-
tur benotigt werden. Im SPNV
reifen die Meldungen {iber
ausfallende  Verbindungen
aufgrund fehlender Stell-
werkspersonale nicht ab. Da-
bei sind die Probleme durch
ausscheidende Personale,
Uberstunden und einem ver-

Wie ernst die Lage ist, zeigt
der jiingste ,Infrastrukturzu-
stands- und -entwicklungsbe-
richt“ (IZB). Im Jahr 2022 kam
es zu 183.841 Stbrungen an
Gewerken. Daraus resultier-
ten 205 Mio. Verspdtungs-
minuten, dies entspricht ei-
ner Steigerung von 12,6 %
ggii. 2021. Jeder dritte Fern-
verkehrszug der DB war 2022
verspatet. Unter der unzuver-
lassigen Infrastruktur leiden
Fahrgdste und die Unterneh-
men, die ihr Geld mit dem
Transport von Giitern auf der
Schiene verdienen.

Damit die Infrastruktur end-
lich wieder zuverladssig wird,
benoétigt es zusatzliche Inves-
titionen zur Verringerung der
Storung von Infrastrukturbe-
standteilen, eine koordinierte
Finanzierung der Bestands-
netzsanierung mit dem Ziel,
das durchschnittliche Anla-
genalter wirklich sinken zu
lassen und eine bessere Koor-
dination der Baustellen.

Riesenschildkrote- Gronlandhaileben

Jonathan-Leben

gefantenleben % E\I/l.ggeleben
32 ‘=@ 390

Murmeltierleben Ameisenleben

= SSI - * 142.361

Eintagsfliegenleben
1

Leben eines 390-jdhrigen Menschen

Quelle: Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht 2022
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Deutschlandtakt -
Fahrplan vor Infrastruktur

Deutschlandtakt

Die Grundidee des Deutsch-
landtakts ist so faszinierend
wie einleuchtend: Ein Ziel-
fahrplan als Maf3stab fiir den
Infrastrukturausbau. Dabei
ist der Takt niemals ,fertig”,
sondern wird angesichts der
tatsachlichen und gewollten
Verkehrsentwicklung  stets
fortentwickelt.

Falsche
Versprechungen?
Spdtestens seit der Legislatur-
periode 2017-2021 hat sich
auch das Bundesverkehrsmi-
nisterium die Idee zu eigen
gemacht. Ebenso die anfangs
skeptische DB AG. BMDV und
DB verkaufen inzwischen Vie-
les als Teil des Deutschland-
takts, was eigentlich nicht
dazu gehort: Etwa ,.krumme®,
nicht getaktete, zusitzliche
Verbindungen zwischen
Hamburg und Berlin, die we-
der mit SPNV oder SGV abge-
stimmt waren und so insge-
samt mehr schadeten als
nutzten.

Ein Takt -

viele Betreiber

Damit der Deutschlandtakt
nicht zu einem reinen und nur
maflig sinnvollen ,,DB-Takt“
wird, versuchen seit etwa vier
Jahren viele Arbeitsgruppen,
ein neues Trassenzuwei-
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sungsmodell mit einer Hierar-
chie verschiedener Planungs-
ebenen (Kapazitiatsnutzungs-
konzept und -plan sowie Rah-
menvertrage) zu entwickeln.
Zielfahrplankonforme  Tras-
senanmeldungen sollen bei
der Zuweisung den Vorrang
vor anderen bekommen — und
zwar ohne den ,,Open Access
als Ganzes in Frage zu stellen.
Weil hier ein Konflikt mit dem

[

EU-Recht befiirchtet wurde,

versuchten Verkehrsministe-
rium und Parlament es 2021
mit einer Pilotklausel im Ei-
senbahnregulierungsrecht
(§ 49a ERegG). Mit ihr sollten
andere Zuweisungsmodalitd-
ten auf Teilbereichen des Net-
zes ermoglicht werden. Aber
von Anfang an war klar, dass
diese eine kaum mehr be-
herrschbare Komplexitat mit
sich bringen wiirde.

Rolle riickwirts

Ein gutes Jahr nach der Bun-
destagswahl 2021 entschied
das BMDV, die — nie zum Ein-
satz gekommene - Pilotklau-
sel wieder aus dem Gesetz zu
streichen. Schon fiir den
Herbst 2022 wurde eine
grundlegende Gesetzesnovel-
le angekiindigt, seitdem aber
immer wieder verschoben.
Viele Gremien — Runder Tisch
Kapazitat, Koordinierungs-
gruppe Deutschlandtakt und

INFRASTRUKTUR

eine neue ,,Task Force“ arbei-
ten tapfer weiter. Aber es fehlt
die politische Orientierung.
Der Zielfahrplan 2030+ wird
nun im Lichte der umstritte-
nen neuen Verkehrsprogno-
sen erneut {iiberarbeitet. In-
zwischen {iberholt die EU-
Kommission die deutsche De-
batte durch einen neuen Re-
gelungsvorschlag zur Kapazi-
tatsvergabe.

Start 2070?

Wahrend man sich in ebenso
vielen  (Unter-)Arbeitsgrup-
pen iiber Claims und Logos
austauschte, erlitt die vom
BMDV vorangetriebene Kom-
munikation zum Deutsch-
landtakt Schiffbruch, als der
»Start“ des Deutschlandtakts
unvermittelt (und ungewollt)
von 2030 auf 2070 ,verscho-
ben“ wurde. Das Ministerium
war zum Opfer seiner eigenen
undifferenzierten  Gute-Lau-
ne-Kommunikation der
Scheuer-Jahre geworden.

Rahmenvertrage zur
Trassensicherung
Derweil hatte die DB Netz mit
dem ,,mittelfristigen Konzept
fiir eine optimierte Kapazi-
tatsnutzung“ (mKoK) eine Art
»,Deutschland-Takt o0.2“ auf
der vorhandenen Infrastruk-
tur aufgelegt, was von der
Branche positiv anerkannt

1 [N
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wurde. Uber seine Verbind-
lichkeit wird jedoch gestrit-
ten. Letztlich schaffte es die
DB Netz — zum Teil durch ei-
gene Prozesshanselei ver-
schuldet — nicht, die eigent-
lich fiir 2024/25 vorgesehenen
Rahmenvertrdge wieder ein-
zufiihren. Die weiter beste-

hende Unsicherheit iiber die
ERegG-Weiterentwicklung
dient der DB Netz nunmehr
dazu, Rahmenvertrage erst
fiir die Zeit ab 2028 vergeben
zu wollen. Am besten damit
leben kann die DB Fernver-
kehr: Thre neuen, durch Steu-
ergeld abgesicherten, Fahr-

zeuge benotigen im Vergleich
mit den Wettbewerbern die
wenigste rahmenvertragliche
Absicherung - man darf
davon ausgehen, dass fiir sie
keine Stillstandswartung an-
fallt.
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InfraGO -

INFRASTRUKTUR

Gemeinwohl fiirs Netz

Versdaumnisse aus altem
Monopol ...

Im Vergleich zu anderen ehe-
mals staatseigenen Netzwirt-
schaften (Strom, Telekommu-
nikation) wurde bei der Eisen-
bahn die Trennung zwischen
der Infrastruktur, die eine
Dienstleistung ermoglicht,
und der Erbringung der
Dienstleistung selbst nicht
umgesetzt. Zwar war die Tren-
nung in der Bahnreform der
Neunzigerjahre angelegt. Sie
wurde aber nicht weiterver-
folgt, weil die Infrastruktur
als attraktiver Bestandteil des
Gesamtkonzerns fiir einen
Borsengang angesehen wur-
de. Nach dem Ende der Bor-
senpldne kehrte die Politik
nicht zur alten Strategie zu-
riick, stattdessen wurde jah-
relang iiber das Fiir und Wi-
der einer Trennung diskutiert.

... und halbgare
Kompromisse

In der emotionsgeladenen De-
batte versucht die Ampel im
Koalitionsvertrag einen Kom-
promiss: Sie fordert die
Schaffung einer dem Gemein-
wohl verpflichteten Infra-
strukturgesellschaft aus Fahr-
weg und Bahnhéfen inner-
halb des DB-Konzerns (Ar-
beitstitel ,,InfraGO*). Die Ein-

nahmen aus dem Betrieb der
Infrastruktur verbleiben in
der neuen Gesellschaft, die
DB-Transportgesellschaften
(Regio, Fernverkehr, Cargo)
sollen sich weiter im Wettbe-
werb bewdhren. Der integrier-
te Konzern an sich bleibt un-
angetastet. Start der neuen
Gesellschaft ist der 1. Januar
2024.

Gewinnerzielung und
Gemeinwohl unter
einem Dach?
Gemeinwohlverpflichtung ei-
nerseits und Konzernangeho-
rigkeit anderseits stehen in ei-
nem schwer, aber nicht un-
moglich aufzulésenden Span-
nungsverhaltnis. Aus Sicht
der Wettbewerber muss zum
einen die finanzielle Entflech-
tung vervollkommnet wer-
den. Die neue Gesellschaft
braucht eine -eigenstiandige
Bilanz, darf anderen Konzern-
gesellschaften weder Kredite
noch Informationsvorspriin-
ge gewdhren, noch welche
empfangen und das Cashpoo-
ling muss beendet werden.
Die Ergebnisabfiihrungs- und
Beherrschungsvertrage zwi-
schen der Netzsparte und
dem restlichen Konzern miis-
sen gekiindigt werden. Nur so
kann die gemeinwohlorien-

tierte Verpflichtung auf Quali-
tatsziele wie Kapazitdt, Ver-
fiigharkeit und Kundenorien-
tierung gegen die finanziellen
Anspriiche des Konzerns
durchgesetzt werden.

Nutzer einbeziehen!

Da sie am besten wissen, wie
die tatsdchliche Qualitat der
Infrastruktur ist, miissen Ver-
treter der Netznutzer — EVU
aller Verkehrsarten, sowohl
der DB als auch der Wetthe-
werbsbahnen im Nah-, Fern-
und Giiterverkehr sowie der
Aufgabentrdager im SPNV - in
das Aufsichtsgremium der
neuen Gesellschaft aufge-
nommen werden.

Zustindigkeiten Kklar
definieren und trennen
Auch die personelle Entflech-
tung muss vollendet werden:
In der DB-Holding diirfen kei-
ne infrastrukturbezogenen
Funktionen mehr angesiedelt
werden. Diese miissen auf die
,InfraGO*“ {iibergehen. Dazu
gehoren auch die ,,Konzern-
beauftragten“ in den Bundes-
landern. Im Vorstand der DB
AG darf es kein Infrastruk-
turressort mehr geben. Des-
sen Funktionen sind allein
der Fiihrung der ,InfraGO“
vorbehalten.

INFRASTRUKTUR

... und was ist

mit den iibrigen
DB-Gesellschaften?
Langfristig ist zu klaren, wel-
che Teile der anderen heuti-
gen Konzerngesellschaften
aufler den Transportgesell-
schaften — also neben der

Gesellschaften, die
im Zielzustand zur
»InfraGO“ gehoren sollen

Gesellschaften, die
im Zielzustand teilweise
zur ,InfraGO“ gehdren

Engineering und
Consulting

(ohne auBerdeutsche
Projekte)

iiberwiegend  Infrastruktur

betreibenden DB Energie vie-
le der DB Dienstleistungsge-
sellschaften (Kommunikati-
onstechnik, Services, Sicher-
heit, Systel u. a. m.) - eben-
falls auf die ,,InfraGO“ iiber-

gehen miissen. Dabei geht es

Kommunikation

Station & Service Energie

schiatzungsweise um etwa
20.000 Mitarbeiter:innen und
um die Vermeidung weiterer
Marktverzerrungen. Klar ist:
Die Fusion von DB Netz und
DB Station & Service ist ein
notwendiger Schritt — aber
nur der Erste von vielen.

KONZERN

unabhingig von

der ,InfraGO“

Sicherheif

Systemtechnik

(ohne auBerdeutsche
Projekte)

Vertrieb E.C.0. Group

(ohne innerdeutsche
(Daten an InfraGO) Projekte)
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Digitalisierung -

DIGITALISIERUNG

notwendige (R)Evolution

Betagter Stellwerkszoo
Ein wesentlicher Unterschied
zwischen der Straf3e und der
Schiene als spurgefiihrtes Sys-
tem ist, dass sehr viel mehr In-
telligenz schon in der Infra-
struktur verbaut werden muss.
Dazu gehoren kiinftig vor al-
lem das Europaische Zugsiche-
rungssystem ETCS und Digitale
Stellwerke einheitlicher Bau-
art, die den ,,Stellwerkszoo*
mit iiber 100 Bautypen - teil-
weise tiber 100 Jahre alt — erset-
zen sollen. Fiir die immer gro-
Beren Datenmengen, die zwi-
schen Fahrzeugen und Infra-
struktur hin- und hergesendet
werden miissen, muss ab 2028
auch der neue Zugfunkstan-
dard FRMCS (,,Future Rail Mo-
bile Communication Stan-
dard“) ausgerollt werden. Er al-
lein ermdglicht im Zusammen-
spiel mit anderen Technologi-
en vollautomatisiertes Fahren.

Digitalisierung?
Alternativlos!

All das ist zwingend notig: Zum
einen aus demographischen
Griinden, weil sich absehbar
niemand mehr findet, der die
Alttechnik bedienen kann oder
will, zum anderen, weil die Di-
gitalisierung eine deutlich bes-
sere Ausnutzung der Kapazitat
des vorhandenen Netzes er-
moglichen kann - im Zusam-
menspiel mit rein physischem
Netzausbau, der nicht entbehr-
lich wird.
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Kapazititssteigerung —
wie viel und wodurch?
Dabei ist es kaum moglich, ei-
nen pauschalen Prozentwert
einer moglichen Kapazitdts-
steigerung, etwa durch engere
Blocke bzw. die Aufhebung der
starren  Blocke  (,moving
blocks*) anzugeben. Die Gege-
benheiten sind zu unterschied-
lich, allein schon zwischen der
Strecke und den stark belaste-
ten Knoten. Erfahrungen aus
dem ,Digitalen Knoten Stutt-
gart” geben wichtige Hinweise,
wie der Gesamtrollout von
ETCS bis 2035 effektiver gestal-
tet werden kann: Die Unter-
nehmensiibergreifende Zu-
sammenfassung gleicher Bau-
reihen, um den Aufwand bei
den besonders teuren ,,First-of-
Class“-Fahrzeugen zu reduzie-
ren, spielt dabei eine Schliis-
selrolle.

Es bedarf einer
koordinierenden Stelle
Entscheidend ist eine starke
koordinierende Stelle, die ei-
nen Gesamtprojekt- und Finan-
zierungsplan erarbeitet und
fortschreibt, Verhandlungen
mit den Geldgebern fiihrt, die
EVU und Fahrzeughalter bei
Forderungen unterstiitzt. Sie
muss in Zusammenarbeit mit
den Zulassungsbehorden (Ei-
senbahn-Bundesamt, EBA,
und European Railway Agency,
ERA) auf eine Vereinfachung
der Verfahren hinwirken. Auch

die Stellung einer Ersatzfahr-
zeugflotte, die in Umriistung
befindliche Fahrzeuge ersetzen
kann, muss Kkoordiniert wer-
den. Die koordinierende Stelle
kann voraussichtlich nicht das
Verkehrsministerium  selbst
sein, sondern eine von der Ge-
samtbranche getragene,
schlagkraftige Einheit.

Volkswirtschaftlicher
Nutzen nur durch
Forderung

Systemnutzen entfaltet sich
nur, wenn alle Netznutzer die
neue Technik einsetzen. Fiir
die EVU entstehen so bei einer
frithzeitigen Einfiithrung hohe
Kosten, die erst in mehreren
Jahren einen Nutzen entwi-
ckeln werden. Auch besteht bei
den Fahrzeugen ein Bestands-
schutz, der die Investitionen
der EVU absichert. Daher ist
eine substanzielle Foérderung
der On-Board-Units (OBUs),
also der ETCS- und FRMCS-Ge-
rate in den Fahrzeugen not-
wendig, wenn die Digitalisie-
rung der Schiene gelingen soll.
OBU machen bisherige Stre-
ckensignale iiberfliissig, spart
also dem Betreiber der Schie-
nenwege, fiir den laut Grund-
gesetz der Bund in der Finan-
zierungsverantwortung ist,
Unterhaltungskosten. Das
sieht inzwischen auch das
BMDV so. In die Neufassung
des Bundesschienenwegeaus-
baugesetzes muss die Digitali-

DIGITALISIERUNG

sierung als neue Finanzie-
rungsoption  aufgenommen
werden.

Ohne stabile Finanzie-
rung keine stabile
Digitalisierung
Mangelndes finanzielles Enga-
gement des Bundes und fal-
sche Prioritdtensetzung des
bisherigen DB-Managements
hat dazu gefiihrt, dass Kernpro-

zesse wie die Fahrplangestal-

tung bei DB Netz noch immer
mit Software erfolgt, deren
Kern aus den Neunzigerjahren

stammt. DB Netz weif3 bis heu-
te nicht im Detail, wie die kon-

krete Netzauslastung zu einem

bestimmten Moment ist, so-

dass kurzfristig freigewordene
Kapazititen nicht vermarktet

werden kénnen, was jedoch zu-

sdtzliche Verkehre erméglichen

Fahren ohne ETCS

konnte. Um dies zu dndern, hat
der Haushaltsgesetzgeber
durchaus namhafte Summen
fiir ,digitales Kapazitatsma-
nagement® (2023: 58 Mio. Euro)
vorgesehen. Allerdings darf die
Digitalisierung nicht den Zufal-
ligkeiten der Haushaltsgesetz-
gebung unterworfen werden,
sondern muss durch die kiinfti-
ge ,InfraGO“-Finanzierung ab-
gedeckt werden.
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Die Deutsche Bahn AG - Multitasking

DB-KONZERN

als Unternehmensstrategie

Der DB-Konzern ist in Dutzenden Léndern mit unzdhligen Tochterfirmen beteiligt. Hier IT, da
Busse, dort Lkw - wer sieht da noch durch? Kein Wunder, dass einige bemdngeln, dass das
Kerngeschiift ,Eisenbahn in Deutschland" zu kurz kommt.

Der vielkopfige rote
Riese

Die Deutsche Bahn AG ist das
umsatzstarkste Unterneh-
men, das vollstindig im Be-
sitz des Staates ist. Mit 56,3
Mrd. Euro Umsatz (2022) und
322.000 Mitarbeiter:innen
(davon 212.000 in Deutsch-
land) ist das Bundesunter-
nehmen eine  politische
Macht, zugleich allerdings ein
immerwihrendes Sorgenkind
und Zankapfel in Politik, Ge-
werkschaften und Gesell-
schaft. Der Umsatz der drei Ei-
senbahn-Geschiftsfelder Re-
gio, Fernverkehr und Cargo
betrdgt mit 18,7 Mrd. Euro zu-
sammen nur 33 % des Konzer-
numsatzes. Dass zum Umsatz
mit rund 27,6 Mrd. Euro die
weltweiten und meist Schie-
nen-fernen Logistikgeschifte
der DB Schenker AG beisteu-
ern, ist fiir viele irritierend,
ebenso Aktivitdten in der in-
ternationalen Beratung, im
Personennahverkehr in un-
zahligen Staaten rund um den
Globus oder bei einer grofien
Zahl von Startups.

Sinkende Produktivitit,
mutlose Beschiftigte

Die Umsitze der DB sind nach
der Corona-Krise wieder an-
gestiegen, eine durchgreifen-

de Modernisierung findet je-
doch nicht statt, so dass der
DB die Personalkosten davon-
laufen. Die Produktivitat sinkt
trotz grundsidtzlich immer
starkerer Nachfrage. Elegante
Auswege aus der Falle waren
hohere Einnahmen durch
bessere Auslastung, zufriede-
ne Kund:innen und innovati-
ve Produkte. Doch von den
Zielen der 2019 beschlossenen
Konzernstrategie ,Starke
Schiene“, etwa 30 % hohere
Betriebsleistung im Netz, ist
die DB weit entfernt und nur
jeder dritte DB-Beschiftigte
glaubt an den erfolgreichen
Umbau. Institutionen wie die
Monopolkommission mahnen
seit Jahren, dass der Bund als
Eigentiimer eine Strategie
braucht, wie es mit seinem
Unternehmen kiinftig weiter-
gehen soll.

Wettbewerbsverzerrung
durch Querfinanzierung
leider nicht
auszuschliefen

Nach DB Schenker ist die In-
frastruktursparte der zweite
grofle Gewinngarant der DB.
Schienen, Bahnhofe, Verlade-
terminals, Abstell- und
Waschanlagen, Werke, Ran-
gierbahnhofe samt einer er-
klecklichen Bautruppe wer-

den sowohl von DB Unterneh-
men als auch den Wettbewer-
bern zu gleichen, regulierten
Konditionen genutzt. Dabei
werden stets Entgelte und Ge-
biihren féllig, die der DB-In-
frastruktursparte (DB Netz,
DB Station & Service, DB
Energie) 2022 ein EBIT von 733
Mio. Euro bescherten. Diese
miissen als Dividendenzah-
lung an den Bund gehen, al-
lerdings verzichtet dieser teil-
weise auf das Geld
(2021/2022). Die Verwendung
dieser Infrastrukturgewinne
innerhalb des Konzerns ist
unklar, méglich wére jedoch
der wetthewerbsverzerrende
Ausgleich der enormen Defizi-
te im Schienengiiterverkehr
und anderer defizitirer Enga-
gements. Es ist nicht auszu-
schlief3en, dass die DB Netz
die malade DB Cargo und die
DB-EVU im Personenverkehr
querfinanziert, unter ande-
rem mit Geld, das die Wettbe-
werber iiber Trassenpreise
zahlten. Hier ist der Gesetzge-
ber gefordert, dafiir zu sor-
gen, dass ein solcher Ver-
dacht erst gar nicht entstehen
kann.

DB-KONZERN

Bemerkenswert und oft vom
Bundesrechnungshof moniert
ist die hohe und weiter stei-
gende Bedeutung des Kon-
zernsegments ,Beteiligun-
gen/Sonstige“, in dem nicht
nur Firmenbeteiligungen in
Deutschland und im Ausland
enthalten sind, sondern auch
Serviceleistungen der Hol-

ding und der Dienstleistungs-
gesellschaften fiir die Trans-
portgesellschaften ,geparkt“
werden konnen, statt sie sau-
ber auf diese Sparten zu
schliisseln. Das tatsdchliche
Spartenergebnis von Fernver-
kehr, Regio und Cargo sdhe
andernfalls mutmaflich
(noch) schlechter aus.

Krisengewinner?

Dariiber hinaus muss das Er-
gebnis der DB Energie im Jahr
2022 verwundern: Inmitten ei-
ner Krisensituation, die auch
vor dem Eisenbahnmarkt kei-
nen Halt machte, verbuchte
diese DB-Tochter einen Ge-
winn in Héhe von 103 Millio-
nen Euro.

EBIT (bereinigt) des DB-Konzerns

und von DB-Infrastruktur-

7 DB-Konzern
7 DB Netze Fahrweg

. Il- LIL L ‘Il- ‘In |I| 1 Gl

unternehmen (in Milliarden €)

7 DB Netze Personenbahnhéfe
@ DB Netze Energie
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Die Deutsche Bahn

und ihre Schulden

DB-KONZERN

Der Schuldenberg des DB-Konzerns wichst immer hoher. Konzernintern rechnet man sogar
mit einem noch hoheren Schuldenstand als dem offiziell verkiindeten. Doch der Staat im
Riicken hat diverse Maglichkeiten, die DB durch schwierige Phasen finanziell zu
unterstiitzen. Nicht alle sind wettbewerbsneutral.

Die Schulden von

heute ...

Die Verschuldung der DB er-
reicht immer neue Rekord-
hohen. 2022 wurde ein Netto-
Finanzschuldenstand von
28,8 Mrd. Euro erreicht. Ins-
besondere durch hohe staatli-
che Zuschiisse konnte der
Wert geringfiigig um o,5 Mrd.
Euro im Unterschied zu 2019
verbessert werden. Allerdings
rechnete der DB-Konzern in-
ternen Papieren zufolge mit
einem Anstieg auf mehr als
37 Mrd. Euro und der Netto-
schulden auf 41,5 Mrd. Euro.

Zum Vergleich: Slowenien
hatte Ende 2022 geringere
Staatsschulden in Hohe von
41,24 Mrd. Euro. Auch werden
die gestiegenen Zinsen das
Schuldenproblem der DB Zug
um Zug verscharfen.

... sind die
Eigenkapitalerhohung
von morgen

Die Sorgen der Politik iiber
die Schuldenentwicklung ha-
ben dazu gefiihrt, dass der
Bund die DB iiber die Zufiih-
rung von Eigenkapital unter-
stiitzt. Erstmals wurde das In-

strument 2017 eingesetzt und

eine Milliarde Euro nach ers-

ten Protesten immerhin iiber
den Konzern an die DB Netz
AG weitergereicht. Die Grof3e
Koalition beschloss dann

2019 im  Klimaschutzpro-

gramm 2030, der DB bis 2030
insgesamt 11 Mrd. Euro in

Form jdhrlich gleichbleiben-
der Tranchen fiir Infrastruk-

tur zuzuwenden. Nachdem
zunachst eine Mrd. Euro und
danach vier Tranchen in Héhe

von jeweils 1,125 Mrd. iiber-

wiesen wurden bzw. noch
werden, bleibt unklar, fiir

DB-KONZERN

welche der vorgesehenen
Mafinahmen die Mittel kon-
kret verwendet wurden. Die
Baukostenzuschiisse, die ver-
einbarungsgemaf; die ande-
ren 5,5 Mrd. ausmachen soll-
ten, stehen bisher noch aus.

Uber weitere Eigenkapitalzu-
fiihrungen zur Finanzierung
des Schienenausbaus wird in
der Politik bereits seit 2021 im-
mer wieder rasoniert. Vorteil
aus Sicht der Haushaltspoli-
tik: Die Zahlungen sind
Schuldenbremsen-neutral.
Nachteile sind fiir den Bund
neben der fehlenden Kontrol-
le auch die Aussicht, dass ho-
heres Eigenkapital auch die

Boris Becker

Basis fiir den rechnerischen
Gewinnanspruch der Infra-
strukturunternehmen bildet
und damit die Trassenpreise
noch starker in die Hohe trei-
ben wird. Ferner ist keines-
wegs Kklar, ob die Wetthe-
werbshiiter der EU diese De-
facto-Umgehung der Maas-
tricht-Kriterien weiter akzep-
tieren werden.

Top-Bewertungen trotz
mieser Ergebnisse

Die DB ist schon als Staats-
unternehmen nahezu insol-
venzfest, ihre Infrastruktur
verschafft ihr auflerdem be-
sonders gute Finanzierungs-
konditionen. S&P bewertet

die DB langfristig mit AA-
und Moody’s mit Aa1 — beide
stabil — begriindet durch
ebenjene Staatsndhe sowie
den Konzernverbund mit der
Infrastruktur, nicht durch
die Stdrke des Unterneh-
mens an sich. Da Investitio-
nen in die Schieneninfra-
struktur nicht auf Pump,
sondern durch den Bund fi-
nanziert werden, nutzen die
besonders giinstigen Zins-
satze vor allem den im da-
durch nicht mehr ganz so fai-
ren Wettbewerb stehenden
DB-Verkehrsgesellschaften
beispielsweise bei der Be-
schaffung von ICE-Ziigen
oder Lokomotiven.

33,0 1 0,05 Mrd. €
31,3 311 30,8 / e
Schulden der /
Deutschen Bahn Fbrdanlahen... ’ @ Estland
i Milliorden Ewro0 / ESt u!!lM
/ , rd. €
19,7 19,6 / @ ......................... Peter-Zwegat-Level
165 159 169 166 164 164 162 N v | ’ —
/ T Tesla
’ 175 Mrd. €
’ DB| Deutsche Bahn
/ 28,8 Mrd. €
/. 0OOOO
/\ 4 4 4 4 4
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* Die Werte der Jahre 2019-2022 lassen sich mit den Vorjahreswerten wegen einer geinderten Bilanzierungsweise (IFRS-16) nur eingeschrinkt vergleichen



Marktverzerrungen
trotz Liberalisierung ...
Die bisher nicht vollendete

finanzielle Entflechtung zwi-

schen den Monopol- und
Wettbewerbsbereichen  des

DB-Konzerns ist der Haupt-

grund dafiir, dass es selbst
auf den de jure liberalisierten
Eisenbahnmarkten weiterhin
erhebliche

Fototermine von Ver
mit Vertret

... Deutschen Bahn

J—— fwé?h

e

Marktverzerrun-
gen zugunsten der DB-Unter-
nehmen gibt. Das gilt vor al-

DB-Konzern -
Reformbedarf unabweisbar

lem fiir die Transportunter-
nehmen Regio, Fernverkehr
und Cargo, aber auch in ande-
ren Bereichen wie dem
Fahrausweisvertrieb, der Ver-
kehrsberatung oder der Ener-
gieversorgung.

... und Infrastruktur
unter Gewinnzwang ...
Die Geschiftsberichte der
Deutschen Bahn AG belegen
eindriicklich, dass es die re-

_.a— ,%Ir’,. 4” @ ~

kehrsminister
er:innen der ._.

DB-KONZERN

gulierten Bereiche wie Netz
und Bahnhofe sind, die Jahr

fiir Jahr mit Abstand die grof3-

ten Gewinne abwerfen. Dabei

betont die DB, dass diese ent-
weder direkt in die Infrastruk-
tur reinvestiert werden oder,
zum grofleren Teil, im Rah-
men der Ergebnisabfiihrungs-

vertrage iiber die DB-Holding

an den Bund abgefiihrt wer-
den. Die Leistungs- und Fi-

nanzierungsvereinbarung

.. Wettbewerbsbahnen

Wissing

DB-KONZERN

schreibt dafiir jahrliche Sum-
men vor (2023: 650 Mio. Euro),
die direkt als Baukostenzu-
schiisse in die Infrastruktur
zuriickflief3en. 2021 und 2022
verzichtete der Bund wohl-
wollend auf die Dividenden-
zahlung. Auch lagen in den
Jahren 2014, 2017, 2018 und
2022 die Einkiinfte aus den In-
frastrukturgesellschaften ho-
her als die abgefiihrte Divi-
dende. In den Jahren 2016-
2019 wurde diese nicht geleis-
tet.

... mit potenziell
unerwiinschten
Auswirkungen

Angeblich kommen alle Ein-
nahmen aus dem regulierten
Bereich auch nur diesem wie-
der zugute. Das ist jedoch nur
ein Teil der Geschichte. Bei-
spielsweise kann die DB AG
ihre Infrastrukturtochter im
Rahmen der Konzerndisziplin
dazu anhalten, auch tiberteu-
erte Preise der DB-Dienstleis-
ter zu akzeptieren, die deren
(regulierten) Gewinn geringer
ausfallen lassen. Bei den
Dienstleistern entstehen ho-
here, nicht regulierte Gewin-
ne, die iiber die Holding dann
den Transportgesellschaften
zugutekommen.

Marktanteile um und zu
jedem Preis?

Dies hat etwa zur Folge, dass
DB Cargo sich gelegentlich
um Auftrdge im Schienengii-

terverkehr bewirbt, fiir die
das Unternehmen selbst gar
nicht geniigend Kapazitdaten
hat. Um diese abwickeln zu
konnen, beauftragt es dann

seinerseits Wettbewerbsbah-

nen des SGV, und zwar zu

Preisen, mit denen diese zu-

vor unterlegen waren. So wird
also ,Marktanteil gekauft®
aus betriebswirtschaftlicher
Sicht der DB Cargo aber Geld
verbrannt.

Im SPNV (s. a. 26 ff.) bedient
sich die DB Regio seit einigen

b

Jahren einer eigenen Tochter,

der Regionalverkehre Start
Deutschland GmbH, die sich

jenseits des klassischen DB-
Auftritts speziell um die Riick-
gewinnung von Netzen be-

miiht, die die DB Regio zuvor

an Wettbewerbsbahnen ver-

loren hatte. Moglich wird dies
vermutlich dadurch, dass
dem Unternehmen bestimmte
Leistungen vor allem um die
Vergabeverfahren selbst von

Konzernschwestern unent-

geltlich
Wettbewerbsbahnen konnen
so nicht vorgehen.

Heif3e Luft & neue Ziige

erbracht werden.

Besonders auffillig ist das Ge-

baren der DB Fernverkehr. Sie
hat mit der Riickendeckung
der Bundespolitik auch in der
Corona-Pandemie nicht nur
ihr Verkehrsangebot kaum

gedrosselt, sondern im Ge-

genteil bei der Beschaffung

-

—

neuer Fahrzeuge ihr Tempo
nochmals verscharft; Meldun-
gen iiber 73 neue ICE-Ziige
wurden ein ums andere Mal
platziert, unkritisch unter-
stiitzt vom BMDV. Dabei
kommt ihr das hervorragende
Rating des Gesamtkonzerns
zugute.

Bundesverkehrsminis-
ter oder DB-Verkehrs-
minister?

Allen drei Fillen ist eins ge-
mein: Wahrend die Wettbe-
werbsbahnen  betriebswirt-
schaftlich agieren miissen,
um auf dem Markt zu {iiberle-
ben, miissen die DB-Unter-
nehmen das nicht und tun es
auch nicht. Dieses Verhalten
wird vom Bundesverkehrsmi-
nisterium gedeckt, wenn
nicht gar herausgefordert:
Nahezu ungezdhlt sind die
medienwirksamen Auftritte
von Volker Wissing (und sei-
ner Vorgdnger), in denen er
ausschliefllich Produkte des
Staatsunternehmens an-
preist. Aussagen zugunsten
der Wetthewerber findet man
dagegen selten. Die DB setzt
in ihrer eigenen Kommunika-
tion immer noch einen drauf
(DB sichert Nahrungsmittel-
versorgung in der Corona-
Pandemie, DB unterstiitzt die
Ukraine, etc. pp.).
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Beteiligungen der DB -
Schenker, Arriva und Co.

DB Schenker

Mit einem Umsatz von 27,6
Mrd. Euro erwirtschaftete DB
Schenker fast 50 % des gesam-
ten DB-Konzernumsatzes
2022. Das Makabre: Schenker
fahrt eigene Lkw, befrachtet
Flugzeuge und Schiffe und
entwickelt Logistikimmobili-
en. Ziige sind dagegen nicht
im Angebot. Der Verkauf von
Schenker zur Konzentration
auf das Eisenbahngeschift in
Deutschland wurde schon
langer innerhalb der Branche
diskutiert, handfest wurde die
Debatte jedoch erst mit der
Ampel-Koalition, deren Ver-
kehrsminister Dr. Volker Wis-
sing kurz nach Amtsantritt
verkiindete, dass Schenker in
dieser Legislaturperiode ver-
kauft wird. In den Medien wur-
de daraufhin iiber einen Ver-
kaufspreis von ca. 20 Mrd.
Euro berichtet. In diesem Fall
pladiert die DB dafiir, das Geld
in die eigene Schuldentilgung
zu stecken. Nachhaltiger ware
jedoch, die freigesetzten Milli-
arden als Zukunftsinvestition
in das Schienennetz zu inves-
tieren, indem sie das Startka-
pital fiir einen {iberjahrigen In-
frastrukturfonds nach Schwei-
zer Vorbild bilden, statt der DB
wieder Spielrdume fiir neue
Schulden zu verschaffen.

DDDDDDDDD

Ein Verkauf scheint bei den
sensationellen  Ergebnissen
von 2022 (Umsatz: 27,5 Mrd.,
EBIT: 1,8 Mrd.) und 2021 (Um-
satz: 22,8 Mrd., EBIT 1,2 Mrd.)
abseits des ,,Lkw-Arguments®
nicht eingdngig zu sein, wenn
man sich die Zahlen allerdings
genauer ansieht, relativiert
sich das Konzernergebnis
rasch: Das EBIT lag zwischen
2004 und 2022 kumuliert bei
7,9 Mrd. Euro. Daraus lasst
sich schlief3en, dass Schenker
schlicht  {iberproportionaler
Gewinner der Corona-Pande-
mie war. Wiahrend der Krise
sind die Frachtraten massiv
angestiegen, wihrend die
Transportmengen selbst um 5
% zuriickgegangen sind.

DB Arriva

DB Arriva, die Tochter fiir die
Auslandsaktivititen im Per-
sonenverkehr, wurde im Jahr
2010 fiir 2,8 Mrd. Euro zuge-
kauft — zu einer Zeit, als der
Borsengang bereits abgesagt
worden war und die Strategie
zum ,weltweiten Mobilitats-
und Logistikdienstleister” ei-
gentlich schon nicht mehr
zeitgemafd war. Seitdem wur-
de Arriva durch weitere Er-
werbungen noch vergrofiert.
Gleichzeitig wuchs die Kritik,
dass Auslandsaktivititen wie

DB-KONZERN

diese die ,Management At-
tention“ des DB-Vorstands
von den immer drdngende-
ren Problemen beim eigentli-
chen Kerngeschaft ablenke.
Angesichts der massiv gestie-
genen Verschuldung des
Konzerns wurde der Ruf nach
Veraufierung von DB Arriva
immer lauter. Ein Gesamtver-
kauf, der bis zu 4 Mrd. Euro
einbringen sollte, so die
Hoffnung 2018/19, scheiterte
jedoch mangels Interessen-
ten.

Stimmen, die den Verkauf ei-
ner vermeintlichen ,Cash-
Cow“ insgesamt ablehnten,
iibersahen die Risiken, die in
dem Arriva-Konglomerat
steckten: So wurden Arriva
wegen Schlechtleistung Ver-
kehrsvertrage in Grof3britan-
nien entzogen und hat diese
Sparte in den vergangenen
Jahren zwar ein positives Er-
gebnis erzielt, seinen Kauf-
preis (inklusive der spéiteren
Zukaufe) jedoch bis heute
nicht amortisiert. In den ver-
gangenen Monaten hat der
Konzern nach und nach meh-
rere  Landesgesellschaften
(Schweden insgesamt, Bus-
sparte in Danemark, Serbien
und Polen) einzeln verkauft
und so Einnahmen generiert.

DB E.C.O. Group

Wahrend Arriva sich wenigs-
tens auf Europa beschrinkt,
sind die Aktivititen der DB
E.C.0. Group weltumspan-
nend: Von Eisenbahn in Ka-
nada iiber eine Metros in
Adelaide (Australien) und
Katar bis hin zu Aktivititen
in (noch) wesentlich proble-
matischeren Staaten, wie bei-

spielsweise mit einem Hoch-
geschwindigkeitsprojekt in
Saudi-Arabien oder eine stra-
tegische Partnerschaft in Ka-
sachstan reicht ihr Portfolio.
Es umfasst sowohl Bera-
tungs- und Planungsleistun-
gen als auch den Betrieb von
Verkehrsmitteln. Auch hier
stellt sich die Frage, inwie-
fern ein zu 100 % in Staatsbe-

sitz befindliches Unterneh-
men dieses weltweite Enga-
gement benétigt. Das Argu-
ment, dass internationale Er-
fahrungen ihrerseits die ,,Ei-
senbahn in Deutschland“ be-
fliigeln m6gen, vermag ange-
sichts der Zustidnde hierzu-
lande nicht zu iiberzeugen.
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Schienenpersonennahverkehr -

positive Wirkungen des Wettbewerbs Marktanteile

Stand September 2023, in Prozent

Vonrot...

Bis in die Neunzigerjahre fuh-
ren auf Deutschlands Schie-

nen im Personenverkehr fast

ausschliefllich die Bundes-

bahn in der BRD und die
Reichsbahn in der DDR. Sie
waren aber schon damals
nicht ganz allein; so gab es

auch schon EVU in kommu-

naler und Tragerschaft der
Lander, die auf ihren eigenen
Infrastrukturen  unterwegs

waren. Uber die Tarifgemein-

schaft der bundeseigenen
und nichtbundeseigenen

Bahnen (TBNE) waren sie mit-
einander verbunden. Die ,,NE-

Bahnen“ hatten dann um die

Jahrtausendwende einen An-

teil an der Betriebsleistung
(gemessen in Zugkilometern)
von immerhin ca. 8 %. Da sie

meist eher auf nicht stark fre-

quentierten = Nebenstrecken

unterwegs waren, war der An-

teil an der Verkehrsleistung

(gemessen in Personenkilo-
metern) geringer. Diese Sprei-
zung hat sich in den vergan-

genen Jahren vermindert, ist
aber noch immer vorhanden.

... ZU bunt

In den ersten Jahren nach der
Bahnreform von 1994 und der
Regionalisierung von 1996

haben die Bundeslander bzw.
ihre nach und nach entste-
henden SPNV-Aufgabentra-

gerorganisationen (heute 27

an der Zahl) mehr oder weni-
ger langlaufende ,,Grof3e Ver-
kehrsvertrage* mit der DB Re-
gio geschlossen. Inzwischen
sind praktisch alle Netze min-
destens einmal im Wettbe-
werb vergeben worden. Die
vor einigen Jahren spannende
Kennzahl »Marktoffnungs-
grad“ hat ihre Aussagekraft
verloren.

Fairer Wettbewerb -
wirklich iiberall?
Allerdings gibt es noch immer
viele Strecken, etwa S-Bahn-
Netze in Berlin, Miinchen,
Koln oder Hamburg, in denen
die DB Regio und ihre regio-
nalen Tochter aufgrund der
speziellen Rahmenbedingun-
gen vor Ort de facto konkur-
renzlos die Verkehrsvertrage
verldngern konnen: Vorhan-
denes Fahrzeugmaterial muss
weitergenutzt werden ange-
sichts unsicherer Infrastruk-
turprojekte wie dem Ausbau
des Knotens Koln oder der
zweiten  S-Bahn-Stammstre-
cke Miinchen, auch, weil re-
guldre, faire Vergabeverfah-
ren hier kaum moglich sind.
Hier konnen Wetthewerber
nicht zum Zug kommen, da
die Anschaffung entsprechen-
den Fahrzeugsmaterials zu ri-
sikobehaftet und vollkommen
unwirtschaftlich ist. Auch
dies fiihrt dazu, dass sich fiir
die kommenden Jahre keine

grofleren Verschiebungen bei

den Marktanteilen andeuten.

Damit der Altbetreiber hier

keine absurd hohen Monopol-

preise verlangen kann, sind

entsprechende  Anstrengun-
gen der zustdndigen Aufga-

bentrdger notwendig - die
Wettbewerbsbahnen stiinden

bei fairen und diskriminie-
Rahmenbedin-
gungen als potenzielle Betrei-

rungsfreien
ber bereit.

Wettbewerbsbahnen
behaupten sich und
wachsen

Dennoch ist der Anteil der
Wettbewerbsbahnen an der

Betriebsleistung in den ver-
gangenen Jahren kontinuier-
lich gestiegen und liegt inzwi-

schen bei gut 40 %. Grofiere

Betriebsaufnahmen im ver-

gangenen Jahr waren etwa die

Ubernahme der S-Bahn Han-

nover durch Transdev oder
des RE1 zwischen Magdeburg
und Frankfurt (0.) durch die

Ostdeutsche Eisenbahngesell-

schaft (ODEG). Anders als im

Fernverkehr ist die Marktan-

teilsentwicklung durch die

Vergabe von gemeinwirt-
schaftlichen Verkehrsvertra-
gen {iber einige Jahre im Vor-
aus gut vorhersehbar. Ande-

rungen sind nur in geringen
Schwankungsbreiten durch
Zu- oder Abbestellungen
moglich.

Abellio 3,4 .
Hessische Landesbahn 3,0 - )

National Express 2,8
Go Ahead 2,6 -
Eurobahn 2,2

Albtal-Verkehrsgesellschaft 1,7
RATH Gruppe 1,5

SNCF (NEB) 0,3 :
Sonstige 2,3

Zugunsten der
Fahrgaste: Vielfalt auf
den Schienen

Die neben der DB Regio und
ihren Tochtern am SPNV-
Markt aktiven Unternehmen
sind eine bunte Gruppe: Es
gibt Tochterunternehmen
auslandischer Staatshahnen
wie Abellio (Niederlande) und
Netinera (Italien) sowie viel-
leicht bald Allegra (Oster-
reich). Ferner Transdev, das

Transdev 7,4

Netinel"u 6," ...........................
BeNEX 3,7 ..

mehrheitlich einem franzosi-
schen Pensionsfonds gehort.

Ein grofler Anteil desselben
Unternehmens wird von der
Rethmann-Gruppe, einem

deutschen Familienunterneh-

men, gehalten. Ebenfalls in
privatem Eigentum befindet
sich etwa die Rath-Gruppe mit

der VIAS, die PRESS(nitztal-

bahn), die TRI (Train Rental)
oder die RDC, die zwischen
Niebiill und Dagebiill mit der

DB Regio 58,5 -

NEG SPNV-Verkehre erbringt.
Die BeNEX gehort einem In-
frastrukturfonds. Boérsenno-
tiert dagegen sind National
Express und Go Ahead.
Schlief3lich gibt es bedeuten-
de Unternehmen im Eigentum
von Bundeslindern (SWEG,
Hessische Landesbahn) und
der Kommunen (Albtal-Ver-
kehrsgesellschaft, Erfurter
Bahn, Niederbarnimer Eisen-
bahn und viele andere mehr).




SCHIENENPERSONENNAHVERKEHR

Schienenpersonennahverkehr -

Verkehrswende braucht Finanzmittel

Finanzierung des SPNV
— mehr Verkehr dank
Wettbewerb

Seit der Regionalisierung des
Schienenpersonennahver-
kehrs im Jahr 1996 erhalten
die Bundeslander vom Bund
Mittel, die ,insbesondere*
(§ 6 Abs. 1 RegG) fiir die Si-
cherstellung des SPNV zu ver-
wenden sind. Diese sind fast
kontinuierlich gestiegen, die
Fahrgastzahlen und die Ver-
kehrsleistung sind jedoch im
selben Zeitraum deutlich stér-
ker gestiegen. Dies bedeutet
zum einen eine deutliche
Auslastungssteigerung, die
nicht beliebig steigerbar ist,
weil sonst Uberfiillung droht.

Sie zeigt aber vor allem, dass
die Lander bzw. Aufgabentra-
ger mit ihren Mitteln verant-
wortungsvoll  umgegangen
sind. Die starke Zunahme
wettbewerblicher Vergaben
ab der Jahrtausendwende ist
hier ein wesentlicher Treiber.
Anders formuliert: Ohne den
Wetthewerb im SPNV waren
die Angebotsausweitung und
die Verkehrsleistungssteige-
rung schlicht nicht finanzier-
bar gewesen.

Die Kostenseite

Einer der grofiten Einzelpos-
ten der SPNV-Kosten sind die
Infrastrukturnutzungsentgel-
te, also Trassen- und Stations-
preise (ca. 40 %). Es handelt

Veréinderung Nutzungsentgelte
und staatliche Zuschiisse im SPNV
zu deren Finanzierung im vergeich zu 2002

T Stationsentgelte
T Trassenentgelte

7 Regionalisierungsmittel

sich um Mittel, die zwar iiber

die Liander und Aufgabentra-

ger an die EVU gehen, danach

aber direkt wieder in den bis-
herigen Finanzierungskreis-
lauf Schiene eingespeist wer-
den, fiir den der Bund Verant-
wortung tragt. Seit 2016 wa-

ren die Dynamisierung der
Regionalisierungsmittel

durch die so genannte ,,Tras-
sen- und Stationspreisbrem-

se des § 37

Abs. 2 ERegG aneinanderge-
koppelt — durchaus zum Leid-
wesen der anderen Verkehrs-

arten SPFV und SGV, die die

Trassenpreissteigerung ober-
halb dieses Wertes iiberneh-

men mussten.

+30 %

+20 %

+10 %

SCHIENENPERSONENNAHVERKEHR

Fehlende Finanzmittel
behindern
Verkehrswende ...

Nach einer ,ruckartigen“ An-
passung der Regionalisie-
rungsmittel ab 2016 hat es in
den vergangenen Jahren meh-
rere weitere Erhohungen ge-
geben, wobei diese in der
Mehrheit der Fille (,,Corona-
Rettungsschirm® in den Jah-
ren 2020-2022, Ausgleich fiir
Mindereinnahmen wegen des
9-Euro-Tickets (2022) und we-
gen des Deutschlandtickets
(2023 bis mindestens 2025))
ausschliefilich zur Stabilisie-
rung des bestehenden Sys-
tems angesichts externer
Schocks diente. Lediglich die
8. Novelle des Regionalisie-
rungsgesetzes Ende 2022
brachte dem SPNV frisches
Geld, das allerdings ange-
sichts massiv gestiegener
Kosten fiir Personal und Ma-
terial sowie vor allem fiir
Energie sehr schnell aufge-
zehrt zu werden droht — auch
wenn die einzelnen EVU in
den laufenden Vertrdagen bis
auf ganz wenige Ausnahmen
bislang keine Vertragsanpas-
sungen erleben durften (ein
weiteres Problem stellt die
Auskehrung von erheblichen
Teilen dieser Mittel an schie-
nenfremden OPNV dar, wie es
in einzelnen Bundesldndern
gehandhabt wird). Dem
Auftrag der Bundesregierung,
mehr Fahrgaste zu befordern,

konnen Lander, Aufgabentra-
ger und EVU nicht nachkom-

men — dazu fehlt schlicht das
Geld. Dass sich Bund und

Lander dazu ab 2024 verstdn-

digen wollen, ist angesichts

langer Vorlauffristen fiir Ver-
gabe, fiir Personal- und Fahr-

zeugbeschaffung, zu spat.

... und Wettbewerb

Wegen der weit iiberdurch-
schnittlich gestiegenen Kos-
ten sind die EVU deutlich zu-

riickhaltender bei der Abgabe
von Angeboten als noch vor

fiinf Jahren. In den allermeis-

ten Vergabeverfahren der
letzten beide Jahre obsiegte

das Unternehmen, das ein be-
stimmtes Netz bereits be-
dient, egal, ob DB oder Wett-

bewerbsbahn. Der aktuelle
Betreiber kann am besten die

Kosten in den einzelnen Net-
zen beurteilen. Er erhebt ge-
geniiber dem bisherigen Zug-

kilometerpreis zwar einen

deutlichen Aufschlag gegen-
iiber dem friitheren Vertrag.

Und liegt damit dennoch in
den meisten Fallen deutlich

unter dem, was andere ,,Orts-
unkundige“ vorsichtig einkal-

kulieren.

Anderungsbedarf

Zahlreiche  Aufgabentriager
sehen mit Sorge, dass die
Wettbewerbsintensitat bei

Vergabeverfahren, die allei-

nig dauerhaft eine effiziente

Bewirtschaftung von Steuer-
geldern sicherstellen koénnen,
deutlich nachgelassen hat.
Durchschnittlich gibt es der-
zeit pro Vergabeverfahren 1,8
Bewerber. Aus Sicht der EVU
ist eine bessere Verteilung der
Risiken angeraten. Dazu ge-
horen vor allem die Freistel-
lung von Poénalen, die aus
dem schlechten Infrastruktur-
zustand resultieren, eine kon-
sequente Anwendung des ge-
meinsam zwischen Aufgaben-
tragern und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen entwi-
ckelten Personalkostenindex
(PKI), sowie eine Trennung
von fixen und variablen Kos-
ten bei den Energiekosten.
Sollte der Bund unangemes-
senerweise nicht sdmtliche
Folgekosten iibernehmen, die
sich aus der geplanten Gene-
ralsanierung (2024-2030) der
hochbelasteten Strecken er-
geben, miissen auch hier
schnell Regelungen zwischen
EVU und Aufgabentrdgern ge-
funden werden. Zu nennen
sind hier insbesondere die
Kosten fiir einen qualitativ
wie quantitativ hoéherwerti-
gen SEV, als er bislang be-
kannt ist. Aufgrund des Aus-
mafles und der Dauer der
Sperrungen, sind entspre-
chende Anstrengungen not-
wendig, wenn man die Fahr-
gadste im SPNV-System halten
und nicht an den MIV auf der
Straf3e verlieren will.
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Schienenpersonenfernverkehr -

Wettbewerb mit Wachstumspotenzial

Wettbewerb im Fern-
verkehr — noch grofies
Wachstumspotenzial

Verglichen mit dem SPNV,

der allein zwei Drittel der
Trassenkilometer fahrt, ist der
Anteil der Wettbewerber am

SPFV (gut 12 % an der Ge-

samtbetriebsleistung) noch

immer verschwindend gering.

Die Bundesnetzagentur als
Regulierungsbehorde wies fiir
das Fahrplanjahr 2019 fiir die
Unternehmen neben der DB
Fernverkehr 4 % Marktanteil

aus. Die Corona-Pandemie,
wadhrend der einige Wettbe-

werber ihr Angebot zeitweilig
ganz einstellen mussten und

der Gelegenheitsverkehr voll-
stindig zum Erliegen kam,
lief} diesen Wert zunachst sin-

ken. Seitdem erholt er sich

wieder. Das Angebot von Flix-
train etwa ist inzwischen gro-

Rer als vor der Pandemie.

Wettbewerber aktiver,
als es scheint!

Allerdings ist die reine Markt-

anteilsbetrachtung im SPFV

methodisch schwierig: Wah-

rend im SPNV schlicht die

vertragshaltenden EVU be-

trachtet werden, auch wenn

diese sich am Markt gelegent-

lich Subunternehmerleistun-
gen beschaffen (miissen), gibt
es im SPFV eine Vielzahl kom-
plexer Formen von Konkur-
renz und Kooperation: So
fahrt etwa das mofair-Mit-
glied RDC den deutschen Teil
des Nachtzugs zwischen Ber-
lin und Stockholm, der insge-
samt von den schwedischen
Staatsbahnen S]J vermarktet
wird. Die von den OBB ver-
markteten  Nightjet-Verbin-
dungen dagegen werden von
der DB Fernverkehr als EVU
gefahren, wobei man sich ge-
legentlich wieder Reisezug-
wagen von Dritten, wie der
RDC, mietet und so weiter.

Positive Beispiele aus
Europa - Deutschland
noch Schlusslicht ...

In anderen Landern der EU ist
das Angebot im Fernverkehr
bunter, auch und gerade im
Hochgeschwindigkeitsver-
kehr. Nach dem Vereinigten
Konigreich und Italien hatten
Schweden und die Tschechi-
sche Republik nachgezogen.
Seit kurzem gibt es auf einzel-
nen franzosischen Strecken
(Turin-Lyon-Paris) nennens-
werte Konkurrenz zur einhei-
mischen Staatsbahn SNCF.

Noch auffdlliger ist Spanien,
etwa auf der Relation Madrid-
Barcelona, wo inzwischen
vier EVU um Kund:innen wer-
ben, mit positiven Folgen fiir
die Fahrgéste: Die Ticketprei-
se gehen nach unten, das An-
gebot steigt — etwas, das ,,Ko-
operationen®“ verschiedener
Staatsbahnen im grenziiber-
schreitenden Verkehr bislang
nie vermocht haben.

... auch dank der
Trassenpreise!

Ein Haupthindernis fiir mehr
Wettbewerb im SPFV sind die
extrem hohen Trassenpreise
(S. 4), die eine wesentliche
Markteintrittsbarriere darstel-
len. Hinzu kommen die ge-
waltigen Investitionserforder-
nisse, wenn ein Newcomer
aus dem Kkostengiinstigen
Segment in den Hochge-
schwindigkeitsverkehr expan-
dieren will. Dies ist bisher kei-
nem Wettbewerber der DB
Fernverkehr gelungen. Um
als eigenstandiges Angebot
wahrgenommen zu werden
und den Kund:innen auch
eine gewisse Flexibilitdat bie-
ten zu konnen, reichen einige
wenige Verbindungen zwi-
schen besonders attraktiven
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Zielen auf Dauer nicht aus.
Die dafiir notwendigen Milli-
ardeninvestitionen aber kann
derzeit nur das deutsche
Staatsunternehmen leisten.

Deutschlandtakt?
Marktmodell bitte!
Erschwerend kommt hinzu,
dass der Deutschlandtakt (s. a.
S. 13) zwar seit vielen Jahren
diskutiert wird, aber nicht nur
die notwendige Infrastruktur
noch lange nicht zur Verfii-
gung stehen wird, sondern
auch weiterhin unklar ist, wie
das kiinftige Marktmodell aus-
sehen wird. Moglich wére eine

grundsitzliche Beibehaltung
des open access bei drastischer
Absenkung der Trassenpreise
auf die unmittelbaren Kosten
des Zugbetriebs, Grenzkosten,
(s.a.S. 5). Allerdings wird hier-
zu bislang iiberhaupt keine De-
batte gefiihrt. Gleichermafien
fehlt es an Klarheit {iber das
kiinftige = Trassenvergabemo-
dell. Investoren miissen eini-
germaflen sicher sein konnen,
dass die von ihnen zu finanzie-
renden Ziige nicht nur in ei-
nem Jahresfahrplan attraktive
Fahrplanlagen bekommen,
sondern dass sie auch in den
Folgejahren zum Einsatz kom-

men kénnen. Das BMDV hat in-
zwischen deutlich gemacht,
dass es zu diesen Fragen in die-
ser Legislaturperiode keine
Entscheidungen mehr geben
wird. Das bedeutet: An sich
willige Investoren werden ihr
Kapital anderweitig einsetzen.
Eine verpasste Chance fiir den
deutschen  Eisenbahnmarkt.
Wahrenddessen kann sich die
DB Fernverkehr sicher sein,
dass ihre 73 neuen ICE sicher
zum Einsatz kommen werden.
Das Unternehmen ist schlicht
,,too big to fail“.




Tarif & Vertrieb

Den ersten Schritt in den
offentlichen Verkehr bildet
der Fahrscheinkauf, egal ob
unmittelbar die Einzelfahrt
per Smartphone, mit Vorlauf
am Automaten oder gar be-
quem per monatlichem Abo.
Dabei stellen die mehr oder
weniger amiisanten Anekdo-
ten iiber das ,Heilige ROmi-
sche Reich“ der deutschen Ta-
riflandschaft mit seinen rund
150 Verkehrsverbiinden, un-
terschiedlichen  TarifhGhen
und verwirrenden Zonen-,
Ring- und Wabensystemen
nur eine Hiirde dar - insbe-
sondere seitdem das Deutsch-
landticket das Dickicht regel-
recht gelichtet hat, vor allem
fir Pendler:innen. So gese-
hen ist (nunmehr) der Ver-
trieb der Tickets wichtiger als
der reine Tarif.

Wer darf iiberhaupt
vertreiben?

Die Frage, wer unter welchen
Bedingungen welche
Fahrausweise verkaufen darf,
harrte lange Zeit einer Lo-
sung. Nach einem ersten Ver-
fahren vor dem Bundeskar-
tellamt 2014-2016 lief seit 2019
ein weiteres Verfahren wegen
Missbrauch einer marktbe-
herrschenden Stellung durch
die DB. Dass eine solche Stel-
lung vorliegt, stellte die Wett-
bewerbsbeh6rde mit einem

SCHIENENPERSONENVERKEHR

Tarif & Vertrieb -
das beste Ticket fiir den Fahrgast

Zwischenbescheid im April
2022 fest. Danach hat die DB
zwei so genannte ,,Zusagen-
angebote“ abgegeben, um mit
dem Markt zu einer Einigung
zu kommen und einer forma-
len Entscheidung des Kartell-
amts zuvorzukommen. Aller-
dings stief3 die DB gleichzeitig
den gesamten Markt vor den
Kopf, als sie zum 1. April 2023
wesentliche Funktionen der
bisherigen DB Vertrieb (dar-
unter bahn.de, den Navigator
und den Agenturvertrieb) auf
das Transportunternehmen
DB Fernverkehr verlagerte,
dariiber die Branche aber viel
zu spat und oberflachlich in-
formierte. Vertrauen, das in
der Vergangenheit durch die
,Brancheninitiative gegensei-
tiger Verkauf“ (BIGV) miih-
sam aufgebaut worden war,
wurde mit einem Schlag ver-
spielt.

Daten - zwingend fiir
gute Fahrgast-
information!

Entscheidend sind dabei die
Freigabe aller Echtzeitdaten
(Verspatungsprognosen,
Gleiswechsel und andere), an
andere Verkehrsunterneh-
men und unabhdngige Mobi-
litatsdienstleister. Diese die-
nen nicht etwa der blof3en Ge-
winnmaximierung, sondern
sind fiir eine hochwertige
Fahrgastinformation und at-

traktive Vertriebsplattformen
essenziell. Dariiber hinaus
bedarf es angemessener Ver-
triebsprovisionen, um ebenje-
ne Services refinanzieren zu
konnen. Zusétzlich unterlie-
gen viele SPNV-EVU sogar der
Verpflichtung zum Vertrieb.
Die von der DB angebotenen
Raten waren aber in keiner
Weise auskommlich.

Bundeskartellamt hat
entschieden - DB muss
handeln

Mit der Entscheidung des
Bundeskartellamtes vom 28.
Juni 2023 dndern sich nun vie-
le der Probleme, auch wenn
die staatliche DB - in einem
Anflug bekannter Prozesshan-
selei — unverziiglich rechtli-
che Schritte gegen die Ent-
scheidung der Bundesbehor-
de angekiindigt hat, bisher je-
doch erfolglos. Neben dem
Vorenthalten der angespro-
chenen Provisionen hat das
Bundeskartellamt auch die
mangelhafte Weitergabe von
Daten, Werbeverbote, vertika-
le Preisvorgaben und weitrei-
chende Rabattverbote fiir
nicht statthaft erklart. Es stell-
te fest, dass ,,[o]hne eine wirk-
same kartellrechtliche Durch-
setzung [...] die Geschdftsmo-
delle von Mobilitdtsplattfor-
men nicht im Wettbewerb zur
Deutschen Bahn funktionieren
[konnen].
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Bahn.de - und was ist
mit den anderen
Bahnen?

Wichtig ware dariiber hinaus,
dass die Plattform mit dem
Namen des Verkehrstragers,
bahn.de, und auch der DB Na-
vigator aufgrund ihrer Markt-
bedeutung diskriminierungs-
frei die Angebote der Wettbe-
werber verkaufen.

Tarife diskriminierungs-
frei pflegen

Daneben besteht ein wesentli-
ches Problem darin, dass der
Fernverkehrstarif fiir ICE
(,,A“-Preise) und IC/EC (,,B“-
Preise) noch immer formal ein

Haustarif der Deutschen Bahn
ist, sie also allein entscheiden
kann, wer ihn unter welchen
Bedingungen verkaufen darf.
Um dieses Problem zu l6sen,
muss auch der Fernverkehrs-
tarif auf eine iibergreifende
Institution iibertragen wer-
den. Dafiir bietet sich die
Deutschlandtarifverbund
GmbH an, die seit dem 1. Janu-
ar 2022 den Bahn-Nahver-
kehrstarif halt und weiterent-
wickelt  (ehemaliger ,,C“-
Preis). Dass einzelne Anbieter
dariiber hinaus Sonderange-
bote vermarkten, steht dem
nicht entgegen - fiir diese
miisste es dann eine Zughin-

EVU

Datensee

dung geben — wie heute bei
den Sparpreisen der DB auch
schon.

Verkehrswende
benotigt freie Daten

Die Verkehrswende gelingt
am ehesten, wenn die (poten-
ziellen) Fahrgdste mit Hilfe
von vollstdndigen und unab-
hdngigen widerspruchsfreien
Informationen aus einem
moglichst umfangreichen An-
gebot das fiir sie passende Ti-
cket — und die passenden In-
formationen iiber die Verbin-
dung — wahlen konnen.

Wie es sein

sollte

Datensee

EVU 2
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auch auf der Schiene

Eisenbahnmarkt — mehr
Menschen als gedacht ...
Der Eisenbahnmarkt steht in
der Offentlichen Wahrneh-
mung weit im Schatten der
Automobilwirtschaft. Dabei
hatte eine Studie des Deut-
schen Zentrums fiir Schienen-
verkehrsforschung aus dem
Jahr 2021 ergeben, dass knapp
400.000 Personen direkt im
Bahnsektor beschiftigt sind,
hinzu kommen 150.000 Perso-
nen, deren Arbeitsplatz indi-
rekt davon abhidngt. Proble-
matisch ist die Altersstruktur:
Die Bundesnetzagentur ta-
xiert bspw. den Anteil der
iiber 50-jahrigen Triebfahr-
zeugfiihrer:innen auf gut
40 %, und nur 12 % sind unter
30 Jahre alt.

... aber auch vom
Fachkraftemangel
betroffen

Der Alterungseffekt und die
dringende Notwendigkeit,
mehr Verkehr auf die Schiene
zu bringen, fiihren zu einem
zunehmenden Fachkrafte-
mangel. Bis die Digitalisie-
rung hier entlasten kann,
wird es dauern. Der vollauto-
matische Zugbetrieb, den Ex-
DB-Chef Riidiger Grube fiir
»,Spatestens 2023“ fiir Teile
des Netzes vorhergesagt hat-
te, wird offensichtlich noch
langere Zeit auf sich warten
lassen.

Tarifabschliisse ...

Die Situation hat in den ver-
gangenen Jahren zu deutlich
tiberdurchschnittlichen  Ent-
geltsteigerungen inshesondere
beim fahrenden Personal (Lok-
bzw. Triebfahrzeugfiihrer:in-
nen und Zugbegleiter:innen)
gefiihrt.

... mehr als nur mehr
Geld

Uber die reine Tabellenent-
geltsteigerung hinaus gab
und gibt es viele Elemente in
den Tarifvertragen, die die
Personalkosten fiir die EVU
erhOhen: geringere Bereit-
schaftszeiten, tarifliche
Wahlmodelle zwischen Ent-
gelt und Freizeit und vieles
mehr. Diese steigern den Per-
sonalbedarf (und damit die
Kosten), der vom Markt nicht
ohne Weiteres gedeckt wer-
den kann. Diese ,weichen®
Faktoren sind in den gangi-
gen  Personalkostenindizie-
rungen der SPNV-Verkehrs-
vertrdge bisher nicht enthal-
ten. Sie werden im neuen, von
EVU und Aufgabentrigern ge-
meinsam getragenen Perso-
nalkostenindex (PKI) zumin-
dest teilweise beriicksichtigt.
Bestandsvertrdge profitieren
davon jedoch selten — obwohl
gerade hier der wirtschaft-
liche Druck auf die EVU am
hochsten ist. Auch wird der
Tragerverein des PKI den In-

PERSONAL

Personal — Fachkraftemangel

dex weiterentwickeln miis-
sen. Beispielsweise miissten
auch die gestiegenen Anteile
externer Personalkosten (fiir
Leihlokfiihrer:innen, die viel
teurer sind) kiinftig einbe-
rechnet werden.

Einmalzahlungen &
Preisgleitklauseln
Ebenfalls eine Herausforde-
rung aus Sicht der Unterneh-
men ist der Trend zu immer
hoéheren Einmalzahlungen in
Folge von Tarifeinigungen.
Ging es friither um wenige
Hundert Euro, handelt es sich
in den aktuellen Tarifrunden
gerne um das Zehnfache. Die
gdngige  Preisgleitklauseln
beriicksichtigen diese Ein-
malzahlungen jedoch in der
Regel nicht. Die EVU erhalten
dafiir somit keinen Ausgleich.

Personaliibergang? Nur
sehr theoretisch

Im SPNV besteht ab 2016 die
Pflicht eines Neubetreibers,
den Beschiftigten des Altbe-
treibers ein Ubernahmeange-
bot zu unterbreiten, und zwar
zu den Konditionen, zu denen
sie oder er bisher vergiitet
wurde. Allerdings gehen die-
se Angebote fast immer ins
Leere, selten gehen mehr als
20 % der fahrenden Personale
auf den Neubetreiber {iber. Zu
grof3 ist die Personalnot auch
beim Marktfiihrer DB Regio.

PERSONAL

Altersstruktur in den Branchen

Schienenpersonen- und -giiterverkehr
im Bereich Beforderung
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Erhebung der Bundesagentur fur Arbeit (Stand Mdrz 2023)

Ein Einsatz im Nachbarnetz
ist fast immer moglich.

Genossenschaft

die Losung?

Eine womdglich kritische Ent-
wicklung ist die Griindung
der ,FairTrain eG* durch Mit-
glieder der Gewerkschaft
Deutscher Lokomotivfiihrer
(GDL). Nach eigener Aussage
mochte sie vor allem bei der
Deutschen Bahn Triebfahr-
zeugfiihrer:innen abwerben,
um diese zu Konditionen ei-
nes eigenen Tarifvertrags an-
deren EVU auf dem Weg der
Arbeitnehmeriiberlassung zur
Verfligung zu stellen. Das

Konstrukt scheint rechtlich
zuldssig zu sein, auch wenn
es den Anschein haben konn-
te, dass hier gewissermafien
die Gewerkschaft mit sich
selbst verhandelt. Es bleibt
abzuwarten, ob ein solches
Modell Erfolgschancen hat.

Branche arbeitet
zusammen!

Mittlerweile ist es fast durch-
gingig Konsens in der Bran-
che, dass die Ausbhildung vor
allem von Lok- und Triebfahr-
zeugfiihrer:innen nicht nur
eine Unternehmens-, sondern
eine Branchenaufgabe ist. Um
zu vermeiden, dass die EVU

—_—

sich gegenseitig ,,TF“ abwer-
ben, haben etwa die in Nord-
rhein-Westfalen tdtigen EVU
vereinbart, sich gegenseitig
innerhalb der ersten drei Jah-
re die Kosten der Ausbildung
anteilig zu erstatten, wenn
Mitarbeitende den Arbeitge-
ber wechseln. Zundchst hat-
ten sich an diesem Modell nur
SPNV-EVU beteiligt. Mittler-
weile sind aber auch Unter-
nehmen des Schienengiiter-
verkehrs wie die SBB Cargo
dem Biindnis (,,Fokus Bahn
NRW*) beigetreten — nicht je-
doch die DB Fernverkehr.

< o Wo ocoooooodd 100000000 0 0100000000 —
e ] [e[= ==l 0 —— 1 1 1 1 | I T 1 I
_/ e ———
o 1 1 I o P — —_———— — : 35

‘—“/-“_‘

._.A_A_-L.—-‘-’A‘_‘ —




Die privaten Giiterbahnen ver-
teidigten in den letzten zwei
Jahren in Summe ihr positives
Gesamtergebnis, wenngleich
der wirtschaftliche Spielraum,
laut Marktuntersuchungsbe-
richt der Bundesnetzagentur,
gering war. Auch im intramo-
dalen Vergleich sind sie Ge-
winner, indem sie ihre Markt-
anteile gegeniiber der DB Car-
go erneut steigerten.

Dies spiegelt sich auch im
Feedback der Mitglieder des
Bundesverbands der Deut-
schen Industrie (BDI) wider:
Die Kundenzufriedenheit ist
bei ,Privaten” insgesamt ho-
her als bei der DB Cargo. Die
Wettbewerbsbahnen iiberzeu-
gen insbesondere durch Ver-
lasslichkeit, schlanke Struktu-
ren und Kundenndhe. An der
Spitze der 15 grofiten Unter-
nehmen nach der DB steht
nach wie vor die Captrain
Deutschland GmbH. Mit Blick
in die Zukunft wird sich diese
Verteilung jedoch @dndern,
denn TX Logistik AG {iber-
nimmt die Exploris Deutsch-
land Holding GmbH und wird
damit zur Nummer 1 in
Deutschland der Wetthewer-
ber werden.

Insgesamt bleibt der Schie-
nengiiterverkehrsmarkt dyna-
misch: Jedes Jahr treten neue
Unternehmen in den Wettbe-
werb ein, wahrend gleichzeitig
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Schienengiiterverkehr =
Wachstumsmarkt

Konsolidierungen stattfinden.
Wachstumstreiber ist weiter-
hin der leider selbst vom Ver-
kehrsministers unterschatzte
Kombinierte Verkehr. Der poli-
tisch intensiv diskutierte Ein-
zelwagenverkehr hatte, einer
Umfrage unter den 40 gréfiten
Eisenbahnverkehrsunterneh-
men in Deutschland zufolge,
nur rund 16 Prozent Anteil am
gesamten Schienengiiterver-
kehr und wird hoffentlich
durch eine zielgenaue wachs-
tumsorientierte offentliche
Forderung der ersten und letz-
ten Meile neue Ladung von der
Straf3e auf die Schiene bringen
konnen.

DB Cargo bleibt auch 2022 ein
weiteres Jahr in den roten Zah-
len: -858 Mio. Euro. Das ent-
spricht einer Elbphilharmonie
oder dreieinhalb Scheuer-
Pkw-Maut-Desastern in nur ei-
nem Jahr. Verluste werden
durch den Gesamtkonzern
ausgeglichen (s. S. 23). Hinzu
kommen Beihilfen durch den
Bund, beispielsweise durch
die  Anlagenpreisforderung,
von denen vor allem die DB-
Verkehrsunternehmen  profi-
tieren, so dass sich die Frage
stellt, ob eher die Schiene oder
eher die defizitire DB mit die-
sen Mitteln gefordert werden
soll? Vor diesem Hintergrund
hat die EU-Wetthewerbskom-
mission bereits in Frankreich
wegen dhnlicher Umtriebe ein

Verfahren zur Entflechtung
eingeleitet.  Dauersubventio-
nen eines schlecht wirt-
schaftenden  Unternehmens,
fiir das keine Besserung in
Aussicht steht, stellen langfris-
tig kein attraktives Investment
fiir mehr Klimaschutz dar und
diirften in der Bevolkerung
auch keine Mehrheit finden.

Intermodale
Marktanteile bleiben
dahnlich, aber auf
hoherem Niveau

In ihrer Marktuntersuchung
Eisenbahn 2022 veroffentlich-
te die Bundesnetzagentur ei-
nen intermodalen Marktanteil
des  Schienengiiterverkehrs
von 20,2 % im Jahr 2021. Der
Straflengiiterverkehr, von
dem die Schiene aus Klima-
schutz-, Energieeffizienz- und
Verkehrssicherheitsgriinden
am ehesten Verkehre abneh-
men sollte, hat mit einem
Marktanteil von 72,9 % gleich-
zeitig kaum verloren und wih-
rend der Corona-Pandemie so-
gar zulegen kénnen. Das Bin-
nenschiff, das aufgrund der
Klimafolgen mit immer hau-
figer auftretendem Niedrig-
wasser zu kdampfen hat, gibt
indes Marktanteile ab.

Zuverlassigkeit,  Flexibilitat
und der Preis sind nach wie
vor die Hauptgriinde, wieso
sich Verlader fiir das eine oder
andere Verkehrsmittel ent-

RTB Cargo 2,1, °
RheinCargo 2,1--. "

LTE Germany 1,4

Retrack Germany 1,3 -
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Captrain Deutschland 6,1

SBB Cargo

Deutschland 5,2 -

BLS Cargo 4,6

METRANS Rail
(Deutschland) 4,1

TX Logistik 3,7
EVU** 3,2--

boxXpress 2,8

Lineas 1,7

HSL Logistik 1,3~ :

Havelléndische ;
Eisenbahn 1,3

scheiden. Klimaschutz spielt
dagegen eher eine nachgela-
gerte Rolle, wenngleich seine
Bedeutung wachst. Der Ge-
setzgeber hat die Kontrolle
iiber die Stellschrauben, um
geeignete Impulse zur Verla-
gerung auf die Schiene zu set-
zen (s. a. S. 39). Zuvorderst
sind die Probleme bei der In-
frastruktur zu 16sen, die zur
Unzuverldssigkeit des Giiter-
verkehrs auf der Schiene bei-
tragen. Das Aufbrechen des
Finanzierungskreislaufs Stra-
e, um Mehreinnahmen aus
der Lkw-Maut fiir Schienenin-
vestitionen zu verwenden,
zeigt, wie es geht: Nutzungs-
entgelte fiir die Infrastruktur
beider Verkehrstrager ndhern

[ 426"

Sonstige 17,8 -

sich an, wahrend gleichzeitig

die Konkurrenzfihigkeit der
Schieneninfrastur  gestarkt
wird.

Der im Haushaltsenwurf fiir
2024 angelegte Plan, die der
Schiene zugutekommenden
Zusatzeinnahmen mit ande-
ren Haushaltstiteln zu ver-
rechnen, schmaélert diese Idee
jedoch. Ebenso bleiben die
Rahmenbedingungen ZWi-
schen Schiene und Strafle
weiterhin ungleich: Die Maut
wird nur auf 6 % der Straf3en
und nur bei Diesel-Lkw erho-
ben, Trassenpreise zahlen Gii-
terzuge aber auf 100 % der
Strecken unabhdngig von der
Tatsache, dass der Schienen-

DB Cargo 41,0""

Marktanteile

........................... 2022, in Prozent, nach Tonnenkilometern

*Grundlage fiir den Gesamtmarkt
sind die Angaben der EVU gegen-
iiber der Bundesnetzagentur. Die
Gesamtleistung beziffert die Behor-
de auf 140 Mrd. tkm. Der Wert 41 %
beruht auf der Berechnung der Be-
horde, der Wert 42,6 % ergibt sich
bei Anwendung der von der DB ver-
offentlichten Leistung. Die Angaben
fiir die Wettbewerber sind hier fiir
den zweiten Fall angegeben.

** Unternehmensangaben nicht
plausibilisierbar

giiterverkehr zu {iiber 95 %
elektrisch fahrt.

Auch das Steuerprivileg fiir
den Diesel von 19,4 Cent sorgt
fiir Ungleichheit der Energie-
kosten. Der Strompreis lag be-
reits 2021, also weit vor dem
starken Anstieg nach dem Be-
ginn des Ukrainekrieg 2022,
deutlich tiiber dem Diesel-
preis. Selbst die Strompreis-
bremse hat daran nichts geédn-
dert — Strom bleibt teurer als
Diesel. Solange hier keine An-
ndherung stattfindet, bleiben
Giiterbahnen haufig teurer als
der umweltschddliche Diesel-
Lkw.




Kombinierter Verkehr

SCHIENENGUTERVERKEHR

»Der Zug kann doch nicht zum Supermarkt fahren” -
das muss er auch nicht, kann er aber.

Der Kombinierte Verkehr (KV)

ist der grole Wachstums-
markt des Schienengiiterver-

kehrs. Durch ihn koénnen
auch ohne Gleisanschluss
Sendungen zu den Kunden
gebracht werden, indem der
langste Teil der Strecke per
Zug und die ,,erste und letzte

Meile“ mit dem Lkw transpor-

tiert wird. So kénnen bis zu 9o

% der Treibhausgasemissio-

nen eingespart werden.

Der  Schienengiiterverkehr

verteilt sich auf drei sog. Pro-

duktionsarten: Rund 50 % der
Fahrten erfolgt mit einem
Ganzzug. Weitere 17 % der

Fahrten werden iiber das Ein-

zelwagensystem abgewickelt.
Der KV vervollstindigt das
Bild mit einem Anteil von ca.
33 %, der zum iiberwiegenden
Teil (gut zwei Drittel) durch
private EVU erbracht wird.
Nachdem in den vergangenen
Jahren die Verkehrsleistung
im KV jahrlich zwischen 5 und
8 % gesteigert werden konn-
te, geben sich auch die priva-
ten EVU fiir die Entwicklung
in den kommenden fiinf Jah-
ren zuversichtlich: Uber 65 %
erwarten eine zunehmende
oder stark zunehmende Ent-
wicklung, 30 % rechnen mit
gleichbleibenden Zahlen und
nur knapp 3 % prognostizie-
ren in ihrem Unternehmen ei-

nen riicklaufigen Trend. Im
Ganzzugverkehr (46 % zuneh-
mend, 44 % gleichbleibend,
10 % riickldufig) und dem Ein-
zelwagenverkehr (29 % zu-
nehmend, 45 % gleichblei-
bend, 26 % riickldufig) sind
die Werte zuriickhaltender.

Als wichtigsten Erfolgsfaktor
fiir einen wachsenden KV
identifizieren die Unterneh-
men die Verfiigharkeit der
Ressourcen Netzkapazitit,
Rollmaterial und Fachperso-
nal. Auch der Preisvergleich
zwischen Schiene und Straf3e
wird als entscheidend ange-
sehen, genauso wie regulati-
ve Rahmenbedingungen

SCHIENENGUTERVERKEHR

durch Gesetze und Umwelt-
auflagen. Relevante Einfluss-
faktoren sind weiterhin exter-
ne Marktbedingungen, wie
die Konjunktur und die fiir
den KV im speziellen benotig-
te Verfiigharkeit der Infra-
struktur (beispielsweise Ver-
ladeterminals und Anschliis-
se).

Um die Attraktivitat des KV im
intermodalen Vergleich zu
steigern, votieren die EVU fiir

Durchschnittlicher Anteil

eine Mischung aus stirkerer

Internalisierung externer Kos-
ten fiir den Straflengiiterver-
kehr und Fo6rderinstrumen-

ten, um so die ungleichen
Preisbedingungen zwischen

den Verkehrsarten anzuglei-

chen. Von 100 Punkten, die
jedes Unternehmen in einer
Umfrage fiir verschiedene

Maflnahmen verteilen konn-

te, entfielen durchschnittlich
18,8 Punkte auf die Anhebung

der Lkw-Maut und 17,6 Punk-

te auf eine Absenkung der
Trassenpreise fiir den KV.
Eine Erhohung des Diesel-
kraftstoffpreis, beispielsweise
durch die Abschaffung des
Steuerprivilegs fiir den Diesel
oder eine CO2-Steuer, wird
ebenfalls stark begriifit (14,7
%). Letztlich wird es eine Mi-
schung aus Push- und Pull-
Faktoren geben miissen, die
den Wettbewerb zwischen
Schiene und Strafle fairer ge-
stalten.

Geschitzte Entwicklung
des Kombinierten Verkehrs
im Allgemeinen in den
néchsten fiinf Jahren

der Produktionsart an der
Gesamtverkehrsleistung

Ergebnisse einer Umfrage unter

40 Eisenbahnverkehrsunternehmen
(ohne DB Cargo) mit Sitz in Deutschland
(Zeitraum der Befragung Juni/Juli 2023)

Produktionssystem | Quelle
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