Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn AG
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Berlin, 29. Mai 2006

Relevanz der Entscheidung

Ware das Netz der Deutschen Bahn AG bereits heutie €s das 1. Eisenbahninfrastrukturpaket
der EU-Kommission fordert - rechtlich, organisasoh und in seinen Entscheidungen unabhangig,
fiele die Stellungnahme mofairs Uberaus kurz als Viettbewerber der DB AG kdnnten wir kei-
nen Anspruch ableiten, in dem Entscheidungsprogiess materiellen Privatisierung von Trans-
portgesellschaften gehdrt zu werden. SchlielliclessAufgabe der Politik, das zu tun, was in un-
serer Wirtschaftsordnung nahe liegt: sich in ikkasgestaltung auf die staatlichen Kernaufgaben
zu beschranken, um diese mit der gebotenen Stéakezunehmen. Hierzu zahlt die Daseinsvor-
sorge, die sich in der Vorhaltung und Finanzierenger leistungsfahigen Schieneninfrastruktur
und der Bestellung offentlicher, qualitativ hochtigar Mobilitat manifestiert. Hingegen sollte die
Durchfiihrung der Transporte von Menschen und Giitegin funktionierendes Wettbewerbssys-
tem dberfuhrt, werden, in dem die offentliche Hathe gewiinschten Leistungen am Markt be-
stellt.

Auch den Wunsch der DB-TransportgesellschaftenWege der Privatisierung so schnell wie
moglich Zugang zum internationalen Kapitalmarktezhalten, halten wir fir absolut legitim, zu-
mal wir Wettbewerber ihn ebenfalls wahrnehmen. &dugs Eigennutz wirden wir diesen Schritt
unseres groften Konkurrenten ausdricklich begrifeiher strukturelle Wettbewerbsverzerrun-
gen wie die implizite Haftung des Bundes fur eidarkiteilnehmer — noch dazu den Marktfiihrer
- beseitigen wiirde.

Die Gegenwart der Netzintegration ist vom visionareistand einer unabhangig gefuhrten Infra-
struktur jedoch weit entfernt. Wir — die Wettbewarlder DB AG ohne Netz — missen ohne
Wahlmdglichkeit auf eine externe Vorleistung zufgej die knapp die Hélfte der Kosten unserer
Leistung ausmacht, an der wir im AufRenverhdltnis waseren Fahrgasten und Aufgabentragern
gemessen werden. Nicht der Einkauf der Leistunstast das Problem, sondern die Tatsache,
dass sie von dem Unternehmen beherrscht wird, ml@gs@sporttdchter mit uns bei der Vergabe
von Verkehrsvertragen konkurrieren.



Dieser praktisch nicht auflésbare Interessenkondlikes integrierten Unternehmens ist es, der uns
bei der anstehenden Privatisierungsentscheidurge®areitet. Kdme es zu einem Borsengang mit
Netz, ware absehbar, dass der Wettbewerb auf deerssczum Erliegen kdme, bevor er zu voller

Blute heranreifen konnte. Wachstum bliebe im Samerrkehrsmarkt ein Fremdwort. Es kdme

allenfalls durch gliickliche externe Umstéande zustamicht aber durch das Entfesseln markt- u.
wettbewerbsbedingter Triebkrafte.

Aus diesem Grund méchten wir — dem Anliegen unse€srbandes folgend - die Chancen in den
Vordergrund ricken, die dem Umbau des Systems &ehire Richtung Trennung des Netzes in-
newohnen. Nur sie kann jene Unabhéangigkeit derdés&lschaft institutioneBicherstellen, die
private Investoren als vertrauensbildendes Sigeabtigen, ehe sie Kapital in das System Schiene
lenken. Faire und transparente Rahmenbedingungem eeutralen Infrastrukturbewirtschaftung
sind demnach das A und O. Dariuber hinaus ist dieeAbung des Netzes wichtig, um tber diffe-
renziertere Formen der Verantwortung fir den Neti&de nachzudenkerEin regionales Netz in
Schleswig-Holstein hat nichts mit dem RegionalriatBayern gemein, so dass kein Grund er-
kennbar ist, von ein und demselben Unternehmengawith bewirtschaftet zu werden. Ohne Wett-
bewerb im Netzbereich wird es der Schiene nichingeh, den Ressourcenverzehr ihres grofdten
Kostentreibers zu optimieren.

Der Status quo der Integration als Wettbewerbsbremes

In der o6ffentlichen Diskussion wird zuweilen denéiuck erweckt, als sei die (Beibehaltung der)
Netzintegration ohne Abstriche mit dem Ziel einehén Wettbewerbsintensitat vereinbar. Zudem
behaupten die Integrationsfirsprecher, das Neeradiereits unabhangig. Beleg seien der erstar-
kende Marktanteil der Dritten, die niedrige Rickgewuote von DB Regio in Ausschreibungen,
eine geringe Konfliktquote bei Trassenanmeldungesbleibende Beschwerden der Wettbewerber
usw.

Dass die Realitat anders aussieht, lasst sichtleashAugen fuhren. So verkehrt sich die zunachst
imposant klingende Zahl von tber 300 externen Notzeif dem DB-Netz ins Gegenteil, wenn
diese sich im Durchschnitt rund 10% der bundesesitachten Verkehrsleistung teilen miissen.
Geringe Konfliktquoten sind kein zwingender Ausweaés Abwesenheit von Wettbewerbsverzer-
rungen, sondern konnen deren Ergebnis sein. Sdieadeulinge ihre Krafte sinnvoll ein, rennen
sie nicht gegen die Wand.

Dessen ungeachtet muss man immer wieder betongsm dda mangelnde Nachweis von Diskrimi-
nierungspraktiken nichts dartiber aussagt, ob debe#&eiber seine Trassen aktiv und kundenori-
entiert vermarktet.

Fest steht, dass die Infrastrukturgesellschafteni®-Konzerns (Netz, Stationen, Energie) nicht
unabhéngig agieren, sondern aufs engste mit defihdphls Steuerungsebene verzahnt sind. Deut-
lich wird dies am Organigramm der DB AG, in dem Bereich Netz als ,,Gruppenfunktion* unter
vielen anderen eingereiht wird. Sogar optisch wothit untermauert, dass die Unabhéngigkeit des
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Netzes nicht einmal auf dem Papier gelebt wird.r idigf man gespannt abwarten, ob die EU-
Kommission dieses Konstrukt tolerieren wird.

Der Mangel an Autonomie setzt sich im praktischegdsgeschéft fort. Dabei méchten wir aus-
driicklich vorausschicken, dass der operative AblauEchen uns und den Infrastrukturgesell-
schaften der DB AG Uberwiegend reibungslos funlgidin Eisenbahner handetiifenkundig in
erster Linie als Eisenbahneveshalb sie im Zweifel fir das System Schiene wgkg Vorgaben
einer Konzernrason handeln. Gleichwohl ist nichtikarsehen, dass in der Gesamtschau das Leis-
tungsbild von DB Netz dem Ideal eines unabhéangiemstleisters deutlich hinterherhinkt, der
sein Produkt aktiv und kundenorientiert zu vermamigucht. Als Beispiele seien genannt:

» Als Eisenbahnverkehrsunternehmen im Schienenparsaheerkehr sind wir darauf an-
gewiesen, die aus unserer Sicht fremde Infrastrudén DB AG als ,essential facility” in
guter Qualitat und zu gunstigen Konditionen nutzarkénnen. Im bundesweiten Durch-
schnitt zahlen wir einen Trassenpreis in Hohe v@0 & pro Zugkilometer. Die erbrachte
Gegenleistung steht jedoch in keinem VerhaltnisHiiine der von uns gezahlten Entgelte.
Wohin die Trasseneinnahmen flieRen, ist vollkomnmetnansparent — fest zu stehen
scheint lediglich, dass sie zu einem Grof3teil nfdhtnstandhaltung und Ersatzinvestitio-
nen dort eingesetzt werden, wo sie angefallen sind.

* Die Diskussion um die Schienennetznutzungsbedinguray Beginn dieses Jahres hat
zum wiederholten Mal den Eindruck bestéarkt, dassNBz vorrangig Konzerninteressen
dienen muss, anstatt die Regelwerke neutral alsmriadeutlich wird dies z.B. an der
Kostenklausel fur abbestellte Trassen, nach derekibnalen anfallen, wenn der Trassen-
nutzer zum Ausgleich andere Trassen ordert. Hidraedelt es sich um einen verkappten
Mengenrabatt fur Grol3kunden, der durch die Hintexi@der eingefuhrt wird.

¢ Auch nach der 3. AEG-Novelle haben wir den inakablgin Zustand, dass das Netz als
unser Vorleister nur in ausgesuchten Fallen b&tieine bestimmte Nutzungsqualitat der
Trassen zu gewahrleisten und fur Schlechtleisturmgehaften. Vor allem gibt es keine
wirksame Handhabe gegen den simplen Trick, die MefiHadurch abzusenken, dass die
Minderqualitat in den Soll-Zustand von vornhereingewoben wird (z.B. Einbau von
Langsamfahrstellen in den Regelfahrplan).

« Der Versuch einzelner Wettbewerber, aus dem SPN&usesigenwirtschaftliche Aste als
Fernverkehr anzubieten (NordWestBahn: Osnabricknrnbver, Nord-Ostsee-Bahn: Ver-
langerung der Marschbahn nach Berlin und Neusig)? &tei der Netzsparte der DB auf
~wenig Gegenliebe“. Insofern sagt auch die Zahl siehtbaren Trassenkonflikte wenig
aus, weil viele EVU von vornherein den Konflikt scien.

« Ende 2004 anderte DB Station & Service die Systiénusr Stationspreise, indem die
einst mehr als 5.600 Einzelpreise auf 6 Kategdiiierdie 16 Bundeslander reduziert wur-
den. Zwar erscheint uns das Ziel der Vereinheitinch plausibel, doch bleibt ein fader
Beigeschmack, wenn wir bei vielen Stationen zwhigte Preiserh6hungen verkraften
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missen, ohne dass auf der Leistungsseite irgefigimwert zu erkennen ist. Das Miss-
trauen gegen einen integrierten Betreiber nimmhrmg wenn man gleichzeitig feststellt,
dass der ausgewiesene Gewinn im Stationsbereithctienéchst.

* Die gesamte Investitionspolitik des Netzes istialkuf die Interessen des Konzerns und
seiner Transporttdchter abgestellt. Jedenfallsinst kein Wettbewerber bekannt, der je-
mals ausfuhrlich und ernsthaft danach gefragt wusdeer die Transportstrome von mor-
gen sehe - etwa im Fernverkehr -, die fur die weitéetzentwicklung in Frage kommen
konnten. Als Wettbewerber der Transporttochter kémmwir diese Plane unter den jetzi-
gen Bedingungen auch gar nicht preisgeben, daiwisioher sein kénnten, ob die Infor-
mationen nicht umgehend einen Flur weitergereidriden. Es ist einfach lebensfremd zu
glauben, dass solche Informationsfliisse an ChictesisMauern abprallten.

Diese wenigen, beliebig erganzbaren Beispiele esidus, um zu zeigen, woran die These krankt,
dass Wettbewerb auf integrierten Netzen in glei¢himnsitat wie bei unabhangigen Netzen moég-
lich sei. Diskriminierungsfreier Netzzugang isthtischon dann gewahrleistet, wenn der Regulie-
rer an der Oberflaiche keine krassen, womdglichggaichtsfesten Diskriminierungen feststellt,
wenn 98% aller Trassenanmeldungen erfillt wordéenseder wenn sich niemand lautstark be-
schwere. Intelligent praktizierte Benachteiligunderitter finden stets subtil statt und sind nur
selten nachweisbar. Der reichhaltige Erfahrungdzamat (Quasi-)Monopolisten — etwa im Tele-
kommunikations- und Strommarkt - lehrt, dass jede Chance ergreifen, ihre privilegierte Stel
lung zum eigenen Vorteil auszunutzen. Unternehnastinde, die solche Hebel nicht nutzten,
hatten ihren Job verfehlt und wiirden von ihren Asggnern zur Rechenschaft gezogen. Auf
diese Tatsache weist das Gutachten von Booz Almiltbn in aller Deutlichkeit hin.

Der entscheidende Bewertungsmafistab fur die rict@igganisation der Infrastruktur leitet sich —
wie schon angedeutet - aus folgender UberlegungSellast wenn der integrierte Netzbetreiber
.Dienst nach Vorschrift* verrichtete, ist er weibtv dem unabh&ngigen Pendant entfernt, das aus
eigenem Interessauf alle Trassennutzer vorurteilsfrei, risikofreudig undeokiv zugeht. Einen
solchen Anreiz kann kein Regulierer — auch nicki gon ihnen - durch behdrdliche Instrumente
der Kontrolle erzwingen. Er muss ,von selbst* aldgeewerden, wozu die Unabh&ngigkeit des
Netzbetreibers unerlasslich ist. Dessen Effiziciembierung stellt man dadurch sicher, dass er
Zielvereinbarungen abschlief3t, an deren EinhaldasggyjManagement gemessen wird.

Folgen eines Bdrsengangs mit Netz

Was waren in diesem Kontext die Konsequenzen ddt@gsengangs milNetz? Die absehbaren
Folgen waren fatal. Der allméhlich aufkeimende Witerb im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) drohte empfindlich in seinem weiteren Wachsgehindert zu werden. Der Erwartungs-
druck, eine angemessene Rendite zu erzielen, edihVahrscheinlichkeit, jede Stellschraube zu
betatigen, die kurzfristigen Erfolg verspricht. ke zahlt vor allem die bereits von Morgan Stan-
ley geforderte ,Begrenzung der MarktanteilsverlusteSPNV*, egal mit welchen Mitteln. Inso-
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fern wird auch klar, dass ein zeitweilig abgesemkieveau an Wettbewerbsbehinderungen wenig
Uber das Verhalten in der Zukunft aussagt, zumalmnwean sich aktuell unter verscharfter Beo-
bachtung der Offentlichkeit wahnt. Als Unternehrhaben wir fiir betriebswirtschaftlich rationa-
les Verhalten jedes Konkurrenten hohe Sympathis Wattbewerber und mit der Brille des Fahr-
gastes und Steuerzahlers missen wir jedoch erdechaagegen sein und fordern fairen, transpa-
rent ausgetragenen Wettbewerb ein.

Kame es zum integrierten Bérsengang, ware auchahier Wahrscheinlichkeit damit zu rechnen,
dass die gut dokumentierte Praxis der Koppelgeselzifischen (versprochenen) Netzinvestitio-
nen und Verkehrsvertragen im SPNV weiter fortgeésefizrde. Vermutlich wirde ihre Durch-
schlagskraft noch aufgewertet, sofern sich die &umng der Investmentbank Morgan Stanley
durchsetzte, die Verwendungsentscheidung Uberdtidigh 2,5 Mrd. € Investitionsmittel fir das
Bestandsnetz allein der DB AG zu uberantworten.@egahr wéare grol3, dass der ohnehin tiberaus
schleppende Ubergang vom Monopol in den WettbewerBPNV weiter verlangsamt wiirde.

Bereits heute lasst sich konstatieren, dass digsasformationsprozess sehr viel zaher ablauft, als
man bei Einfihrung der Regionalisierung dachte nZ&dhre danach sind bis dato rund 22 % aller
bundesweit gefahrenen Zugkilometer im Wettbewerlgeleen worden, im Durchschnitt also bes-
tenfalls 2,5% pro Jahr (15 Mio. Zugkilometer). Urkglrt warten noch fast 80% des Gesamtmark-
tes auf ihre Erstvergabe, darunter rund 85% demfiell lukrativen Lose und praktisch alle S-
Bahn-Verkehre.

Dem Papier nach verheil3t die Zukunft Besseresrrsafie vorgesehenen Abschmelzoptionen der
langfristigen Verkehrsvertrdge der Lander mit d& AG in die Tat umgesetzt werden. Die aktu-
elle Debatte um die vorgesehene Kirzung der Relpograngsmittel nahrt auch unsere Hoff-
nung, dass die Ausschreibungsfahrplane unverriickbaden, da nur so die Lander eine Chance
haben, durch Effizienzgewinne die Folgen aufzufan@ennoch ist die Gefahr virulent, dass die
Ausschreibungspakete erneut nach hinten verschebeten konnten.

Eine Ursache sind die absehbaren Belastungsspitze60 Mio. bis weit Gber 100 Mio. Zugkilo-
metern, die zwischen 2013 und 2016 nach den heutgnen als Jahresscheiben anfallen. Sie
kdnnten nicht nur die Absorptionsfahigkeit der Wetverber tberfordern, sondern auch die Pla-
nungskapazitaten der Aufgabentrager und der Fafjirmbustrie, falls Neufahrzeuge in gréf3erem
Stil gefordert werden sollten. Schuld an dieseestbaren Unreife des Marktes ist nicht mangeln-
des Know-how, Planungsinkompetenz oder mangelnsi&diereitschaft unsererseits, sondern die
kinstliche Verursachung kurzfristiger Spitzenlaséés Ergebnis der Direktvergaben an die DB
AG. Ein privater Newcomer, der ohne Schutzschild Daftenden Steuerzahlers operieren muss,
kann fur solche befristeten Ausschlage keinen sl Personalstock an Angebotsplanern vor-
halten. Allerdings sind die Aufgabentrager nichhizjich machtlos, sondern kénnten gegensteuern,
indem sie die Spitzen vorausschauend glatten. Ife Emes Bdrsengangs wére die Gefahr jedoch
grol3, dass erneut Malinahmen zum Schutze der vatdigriragssaule des Bundesunternehmens
(,Kurspflege*) ergriffen wirden.

Seiteb mofair Position zur Kapitalprivatisierung DB



Das weitere Hinauszdgern des Wettbewerbs im SPNi¢ hich zur Folge, dass der Fernverkehr
eine weitgehend konkurrenzfreie Zone bliebe. Emdlaufiger Irrtum ist die Aussage, wir — die
(potentiellen) Wettbewerber - scheuten den Marktginn dieses Segment, weil wir kein Risiko
eingehen wollten, das teure Marketing furchtetearaths notwendige Kapital nicht beschaffen
konnten. Solche Nebelkerzen lenken von den wahrénden ab, die in den hohen Marktzutritts-
schranken wurzeln. Das Diskriminierungspotential etzintegration schlagt naturgeman in den
eigenwirtschaftlichen Segmenten am starksten duwveli,dort das Risiko der Fremdbestimmung
Uber rund 50% der von uns im AuRenverhdltnis zantgrortenden Wertschépfung mit den héchs-
ten Zuschléagen einzupreisen ist.

Aus diesem Grund liegt der Schlissel zum Wettbewmrl-ernverkehr darin, im ersten Schritt
eine vielfaltige Betreiberlandschaft im Nahverkelr etablieren. Wenn schon die DB AG den
Fernverkehr de facto nur betreiben kann, weil &ieridas Instrument der Trassenpreisgestaltung
und die gesicherte Einnahmenbasis im Nahverkehr verfsiges nicht verwunderlich, dass auch
wir Wettbewerber zumindest den ersteren Grundgbeckitigen. Ist er gelegt, wird man bei unab-
hangiger Netzbewirtschaftung sehen, dass auch invékehr vieles maglich ist.

Fazit und Ausblick

Zusammenfassend appellieren wir eindringlich an Riadament, die Rahmenbedingungen dafiir
zu schaffen, dass der Eisenbahnmarkt nicht weisgmgert, sondern sich zu einer Wachstums-
branche entwickeln kann. Der Schliissel hierzu liegter ziigigen und konsequenten Etablierung
lebhaften Wettbewerbs auf der Schiene, dem eineBgeng der DB AG mit Netz diametral zuwi-
derlauft Ohne die institutionell gesicherte Unabhangigkles Netzbetreibers wird es nicht in gro-
Berem Stil gelingen, private Investoren anzulocldia, privates Kapital in eigenwirtschaftliche
Segmente stecken.

Die Vision des nationalen Champions mag auf deteemlick verlockend klingen, aber bei nahe-
rem Hinsehen zeigt sich, dass die Gesellschaftr ddfién viel zu hohen Preis zahlt. Dies gilt erst
recht, wenn sich der Bund zwei halbstaatliche Umlemen leistet, die in der Logistik gegenein-
ander antreten. Ein Mischkonzern, der — ein Novugtiweit - die Schiene mit seinen Konkurren-
ten vereint, kann nicht anders handeln, als didireschwéchere Eisenbahn an den Rand zu dran-
gen. Damit ware nicht nur der Schiene am weniggeshient, sondern auch dem Steuerzahler, der
seit der Bahnreform tber 200 Mrd. Euro in das 3gsgesteckt hat, weil es einen Daseinsvorsor-
geauftrag erfuillt.

Gerade fir die Beschaftigten der Eisenbahnbranéine @s am besten, wenn die Infrastruktur ver-
selbstandigt und der umgehend ausbrechende Wetthewé dem Gleis den Schienenverkehrs-
markt zu einer normalen Branche entwickeln wirdmndrien, wonach die Netztrennung 50.000
oder gar 80.000 Arbeitsplatze kosten wirde, endrefeglicher Grundlage, wie bereits die Ge-
werkschaft der Lokfuhrer kirzlich herausstrich.@egenteil gilt, dass nur der ressourcenschonen-
de Wettbewerb die Chance bietet, die Schiene dhftihienzgewinne auf Wachstumskurs zu
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trimmen, Beschaftigung zu sichern und damit auch @féentliche (Zerr-)Bild des Kostgangers
zurechtzuricken.

gez. Wolfgang Meyer gez. Thomas Becken

Prasident Vizeprasident

Interessenverband mofair
Potsdamer Platz 1

10785 Berlin

Tel. 030/25899137

e-mail:info@mofair.de

Wir Uber uns:

Drei der grof3ten in Deutschland tatigen Mobilitégsdtleister im Nah- und Schienenpersonennahverkehr
griindeten am 9. September 2005 den Interesseneerbafair. Der Zusammenschluss setzt sich fir die
Beschleunigung der Marktéffnung und fir die Sicimgrdes diskriminierungsfreien Infrastrukturzugaimgs
offentlichen Verkehr ein. Ziel des Interessenvedesnist weiterhin die Sicherstellung eines quaitabch-
wertigen offentlichen Verkehrsmarktes unter faiRahmenbedingungen, damit sich 6ffentliche Mobititiét
einem Wachstumsmarkt mit zukunftssicheren Arbéditzein entwickeln kann.

Préasident des Interessenverbandes ist Wolfgang Mé&j@rsitzender der Geschéftsfuhrung der Abellio
GmbH. Vizeprasident ist Thomas Becken, Geschéfisfidter Arriva Deutschland GmbH sowie als weiteres
Vorstandsmitglied Josef Berker, Geschaftsfihrer Tiansregio Deutsche Regionalbahn GmbH. Die drei
Grindungsmitglieder reprasentieren drei aufstrebevidrkehrsunternehmen in einem liberalisierten Ver-
kehrsmarkt und betreiben Bus- und Bahnverkehrenz gpeutschland und Europa.

Die dem Zusammenschluss angehdrigen Unternehmesn siffentliche Mobilitéat als einen potentiellen
Wachstumsmarkt an, der angesichts der derzeit nbdohitenden Energiepreissteigerungen positive Per-
spektiven und Alternativen bietet. Laut StatiststhBundesamt nutzten 2005 rund 10 Mrd. Fahrgaste de
OPNV, was einem Zuwachs von 0,6% entspricht Ofifshe Mobilitatsanbieter leisten somit aktive Zu-
kunftssicherung zum Wohle ihrer Kunden. ,OffentiicMobilitat kann Wachstum und zukunftsfahige Ar-
beitsplatze schaffen, doch die Rahmenbedingungessenistimmen,“ so Prasident Wolfgang Meyer.

Mofair versteht sich als Organ der Wachstumsunteraan im Markt fur 6ffentliche Mobilitat. Als solche
erhofft sich mofair, dass der Bund die Rahmenbadiggn des Wettbewerbs fur die neuen Mobilitats-
dienstleister in dieser Legislaturperiode im Busd Bahnverkehr deutlich verbessert.
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