Borsengang der DB AG

Die Bewertung des PRIMON-Gutachtens:

Alle Pluspunkte flr die Trennung

Mit dem integrierten Bérsengang soll der Staatan S

und Bax verdienen

Das PRIMON-Gutachten hat reichlich Pluspunkte
fur die vollstandige Trennung von Netz und Verkehr
zutage geférdert. Als einzigen Pluspunkt fir den von
der DB gewunschten integrierten Bérsengang mit
Netz fuhrt das Gutachten den héheren Erlos fir
die Staatskasse an ... aber genau hier stehen die Be-
rechnungen der PRIMON-Gutachter auf tdnernen
FuRen: Sie beruhen auf der Erwartung, dass die DB
im Logistikgeschéft satte Dividenden erwirtschaftet ,
an denen der Staat teilhaben soll.

AulRerdem basieren die EEErl6ses auf einer Verpflich-
tung des Staates, jahrlich mindestens 2,5 Mrd. Euro
fur das Schienennetz zuzuschiel3en.

Auch andere Ausfiihrungen des PRIMON-Gutach-
tens greifen zu kurz, und eine ndhere Beschaftigung
mit den vor allem politischen Wirkungen héatte noch
weitere Vorteile der Trennung zutage gefordert. Die
Gutachter haben vor allem die Tatsache nicht ausrei
chend gewirdigt, dass das Schienennetz ein Mono-
pol ist. Wir bewerten das Gutachten aus Sicht der
Fahrgaste ... und des Steuerzahlers.

Trennung bringt
mehr Glter auf die Schiene

inem Satz zusammenfassen: aJe mehr Trennu

m eigentlich Neue am PRIMON-Gutachten ISsst
e
etz und Betrieb B um somehr Verkehr kommt au

Schiene.O Der Grund ist eindeutig: WettbewerbBBde

werden nur dann in die Schiene investieren und Neue
kehr auf die Schiene holen, wenn sie nicht anfdineh
Eigentum oder Verwaltung des Netzes privilegerein
nierenden Konkurrenten treffen. Eine Regulieruingstee

chenker

reicht nicht aus, um Investoren neu in das Gesfetéft
Schiene zu locken, das vergleichsweise hohédibmessti
in neue Fahrzeuge erfordern wYrde. Ohne Trennudg wY
es beim derzeitigen Zustand bleiben: Wettbeweldt fin
nur in der VerdrSngung der DB aus vorhandenerpbrans
ten statt.

Bisher waren es vor allem die konservativen Paridie
Wirtschaftskreise, die die Trennung forderten, deeil
Wettbewerb durch die DB behindert sei. Die BefYewor
des integrierten BSrsengangs b darunter die Bisenba
gewerkschaft Transnet B argumentierten immer dassit,
dieser Wettbewerb nur ein VerdrSngungswettbeiyvees se
auf dem RYcken der Arbeitnehmer ausgetragendierde.
ses Argument ist klar widerlegt: Mehr Wettbewdgb he
auch mehr Verkehr auf der Schiene. Das wiedereutdted
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Thema

eine bessere Nutzung des Netzes, mehr Einnahm¢
BenutzungsgebYhren D also ein besseres Netr deich
Personenverkehr.

Integriertes Modell:
Diskriminierung nicht beherrschbar

Die Gutachter lassen keinen Zweifel an dem holk&n-D
minierungspotenzial, das mit einem integriertezd¢an
verbunden ist. Sie schreiben (Seite 166):

EDariber hinaus wiirde man von der Bundesnetzagentuer-
warten, auch alle tibrigen, nicht-preislichen Diskriminierungs-
potenziale eines vertikal integrierten Infrastrukturbetreibers ex
ante auszuschlieRen. Diese uUberaus komplexe Regulieungs-
aufgabe lasst sich aufgrund der vielfaltigen Verhaltensspiel-
raume und ihres zum Teil subtilen Charakters (zum Beispiel im
Betriebsablauf) nur mit erheblichem Aufwand an Zeit und Per-
sonal und unter Inkaufnahme verbleibender Regelungsiicken
und zeitlicher Verzégerungen angehen.s

Das ist sehr vornehm ausgedrYckt und hei§t imektta
Die Diskriminierung findet auch dort statt, wo@esetz-
geber Rechte zum Eingreifen nicht formulieren kiauin
sie findet so effektiv statt, dass die Regulibaidyde den
TStern immer nur hinterherlSuft. Warum brauchtabem
eine voluminsse Aufsichtshehsrde, wenn der Staéedi
waltung des Netzes gleich selbst besorgen kSnnte?

Trennung braucht weniger

Birokratie
die vollstSndige Trennung von Netz und Verk
Nhafft die vollstSndige UnabhSngigkeit der Nstzg
haft. Nur eine vollstSndig unabhSngige Netzg
schaft hat kein Interesse an der Diskriminieruridatét-
teilnehmer. Damit wird die Aufsicht wesentlichastet
und kann schlank ausgestaltet werden. Ganz egritsgti
es auf Seite 241 des PRIMON-Gutachtens:
EAuch im Falle eines effektiven Regulierungsmanageents
der européischen Infrastruktur wird es aufgrund der Komple-
xitat des Trassenmanagements im Schienenverkehr weterhin
reale Spielraume zur effizienten Bewirtschaftung und damit
Diskriminierungspotenziale geben.s
Weiter schafft das Trennungsmodell den geringsten
wand bei der tatsSchlichen DurchfYhrung des Be
und der Verwaltung. Der Aufwand an VertrSgen 2mis
Verkehrsunternehmen und Netzbetreiber ist genaciso
wie bereits gegenwSrtig zwischen dem Netzb@R:iber
und ihren Wettbewerbern. Flankierende weitereS¢er
zwischen Staat und Netzbetreiber sind fYr Inmestitind
Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Leistungen zfoar
derlich, aufgrund der Staatlichkeit auf beiderrSaflter
leichter zu erreichen als gegenYber einer Akeitsuedt
mit privaten AktionSren.

Trennung bringt mehr
Sicherheit fiir den Staatshaushalt

Mit einem viel beachteten Sondergutachten hatiddes-
rechnungshof Anfang MSrz der politischen ... ffétic
vor Augen gefYhrt, was eigentlich schon langabefean
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sn\viukangjShrigen Verpflichtungen soll der Bundilie
fdenden der DB AG absichern. Nichts anderes stétitrau
PRIMON-Gutachten:
Alle &PrivatisierungsmodelleO, die das Netz raetuenit
ger einschlie§en, gehen davon aus, dass deicBteats
pflichtet, jShrlich mindestens 2,5 Mrd. Euro f¥iNktz zur
VerfYgung zu stellen.
Auf Seite 146 schreiben die PRIMON-Gutachter:
EUnterschiede zwischen den Modellen bestehen in Hiblick
auf das Erfordernis einer langfristigen staatlichen Verpflich-
tung zur Mittelbereitstellung.e
In den nSchsten SStzen wird sehr gewunden ausgedrYc
was eigentlich schon immer klar war: aDer Stasfsichs
verpflichten, jShrlich Geld fYr die Schienenwegetier
berechenbarer Gri§e zur VerfYgung stellen, sdiesDiB
mit Schienennetz unverkSuflich.O
NatYrlich wSren die Verkehrsunternehmen ohne itz a
unverkSuflich, wenn die Regierung beschlie§en w&sde
sich das Netz selbst finanzieren muss. Doch eideers
rt Beschluss gibt es nicht.
Der wesentliche Unterschied: Alle vertraglichexfli¢br
tungen sind einklagbar. Da gibt es kein Wenn ued. Ab
Auch eine miserabel wirtschaftende DB k3nnte ttha@e
Heller und Pfennig einklagen.
Eine politische Verpflichtung hingegen muss alitbqo
durchgesetzt werden und diese Kraft hSngt davoh ab,
der Wirtschaftszweig seine Wichtigkeit und Leistang
Streit mit anderen Interessenten durchsetzenizam.
zeugen kann man insoweit nur durch Leistung Brniicht
Paragrafen und AnwSlten. Die Chancen stehen gsit, da
ebich durch den Wettbewerb der Verkehrsunternehmen
eberausstellt, dass sie viel Leistung fYr gYmetagedteten
esd@lhnen B die Chancen stehen sogar viel besser als b
einer DB, die mit dem Netzmonopol den Wettbewerb
unterdrYckt.
Das hie§e letztlich mehr Geld fYr die Schienets hveil
eine wirksame Lobby, die vom Staat unabhSndiaf¥t,
sorgt, dass genug Geld fYr das Netz zur Verfiahing s
Andererseits behSlt die Politik die Hoheit YbeBelid-
ausgaben. Da der Netzbetreiber im Trennungsmeitell k
privater Dritter ist, kSnnten notwendige Haushakshnitte
gegenYber der Netzgesellschaft auch durchgedetzt we
MBereits jetzt stehen die BundeslSnder vor denerRrobl
tridhss die DB fYr Investitionen ins Netz selbst veann, sie
ctbezuschusst werden, 20-jShrige Bestellgarandiert, for
hwShrend gleichzeitig der Bund die dafYr zur VedgYgu
stehenden Mittel kYrzen will. Die unselige Disku34%ier
tr die Regionalisierungsmittel wYrde v3llig andéfsrgafs
heute, wenn klar wSre, dass Betroffener diehtabhliitz-
ergesellschaft wSre.

Nur Trennung ermdglicht
Regionalisierung des Schienennetzes ...
Gutachter greifen zu kurz

Die PRIMON-Gutachter sind der Auffassung, dass eine
Regionalisierung des Schienennetzes in allen énodell
grundsStzlich m&glich sei (Seite 474). Doch dissade

h istim Ergebnis falsch. Entweder haben an diebeiGait-
achter gearbeitet, die keine Ahnung vom Verfassthitgs
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haben, oder aber es ist eine vornehme Versclyaieg)
wahren Sachverhalts.

Denn ist die Infrastruktur erst einmal in das Higeoder
auch nur in den Besitz von privaten Unternehméangie

nstrukturen zunehmend direkt alimentiert, um G Yilezie
gYnstiger mglich zu machen. Der erhebliche Adstieg
GVYterverkehrs ist die Folge.

so mYssen VertrSge gekYndigt werden (im Eigentumsm@rennung macht mehr Verkehr durch

dell) oder gar Enteignungen durchgefYhrt werdentém
grierten Modell und im Finanzholding-Modell).

Nur Yber eine zu 100 % staatliche Netzgesellsaimatier
Bundestag durch Gesetz verfYgen, ohne dass Bepa
forderungen und Rechtsstreitigkeiten drohen. Sillisi-

mer noch zu 100 % bundeseigene DB AG fYhrt jdass
sie sich nicht einmal vom Gesetzgeber beeindwuntkes
darauf ankommen ISsst, dass das Parlament zeiggnte
lich der Herr im Haus ist.

Bevor das Netz an die BSrse gelangt, muss diedtisio
rung der Infrastruktur durchgefYhrt werden. Naglhttte

Korrekturen sind so gut wie unmsglich. StruktundesS
rungen verlangen aber eine stSndige Anpassuiygder
schaften der Strecken. Auch zwischen Bundes-nad
stragen gibt es stSndig VerSnderungen.

Ein besonderes, von den PRIMON-Gutachtern offealpg
nicht gesehenes Problem stellen die Bahnlinieteddie
DB inzwischen an andere Betreiber verpachtetia@BD
wYrde zum privatisierten Gro8grundbesitzer, deilBat
LSnder und Kommunen unter Druck setzen kann, vien
derzeitigen PachtvertrSge auslaufen. Dagegeasight
gemeine Eisenbahn-Gesetz keine Handhabe vor.

Trennung bringt
interregionalen Verkehr voran

jARecht weist das PRIMON-Gutachten (Seite 5
Mrauf hin, dass mit einer Trennung von Netz unrd
hr der interregionale Verkehr wieder verst§akt ¢
wirtschaftlich mSglich sein wird. Derzeit wirdiokerregio-
nale Verkehr durch die DB massiv eingeschrSnki
FahrgSste auf die eigenen ICE-Linien umzulenkelieoBle-
stellung von subventionierten NahverkehrszY gesicues.

Trennung bringt neue Spielrdume fir effi-
zientere Finanzierung der Infrastruktur ...
das haben die Gutachter nicht erortert

Das Gutachten vergleicht die Wirkungen der Unter
mensstruktur unter gleich bleibenden Rahmenbedin
gen. Nur das Trennungsmodell ersffnet dem Gesetz
aber die M3glichkeit, die Finanzierung der Intriastr neu

so zu ordnen, dass die Wettbhewerbsbedingungewerei
bessert werden. Beispielsweise wSre es m$dRehjatia-
lisierungsmittel, die faktisch zu 50 % an das\Mater-

gereicht werden, direkt fYr das Netz zur Verf¥¢gstgllen
und so die &TrassenentgelteO zu entlasten. Dfufiesa
Weise geringere nominelle Trassenentgelte wYrd
Schwelle der Eigenwirtschaftlichkeit von Schiansptr-
ten im GYterverkehr und im Schienenpersonenvsikel
ken und weitere Verkehrsmengen auf die Schicageve
und heute noch zuschussbedYrftige Regionalfehnge
wieder eigenwirtschaftlich werden.

In Gro8britannien ist dieser Weg bereits beschr
worden. Dort werden die fYr erforderlich gehalterfien

Anderung der Struktur der Benutzungs-
entgelte der Infrastruktur moglich ...

i auch daswurde nicht erortert

Das PRIMON-Gutachten (Seite 158) analysiert diebis
aufgetretenen Probleme in der Gestaltung der térfigel
die Benutzung der Infrastruktur und bestStigtriti& ion
PRO BAHN, dass die Trassenpreis- und Stationgpreiss
teme der Deutschen Bahn AG leistungsfeindliclusthd
mehr Verkehr auf der Schiene verhindern. Konsequenz
nennt das Gutachten allerdings nicht.

Auch hier gilt: Nur bei einer staatlichen Infr&stingesell-
Eschaft ist es dem Gesetzgeber msglich einzudbeifem.
Laolche Eingriffe kSnnen beispielsweise Wettbeererbsv

zerrungen ausgeglichen werden, aber es kanmauets-ei
\r tungsorientierte Struktur der Entgelte durchgesetden.

Beispielsweise kann vorgeschrieben und durchgesetzt

den, dass die Stationsentgelte wieder gemeinatttisich

berechnet werden (mehr Zughalte haben geringafe spe
n dche Kosten zur Folge). Die DB hat dieses bigebédde
gemeinwirtschaftliche Berechnungsmodell abgedchafft

Shnlicher Weise ist es m3glich, bestimmte Verkehre

Grenzkosten zu erm3glichen.

Trennung macht

32) Personenbahnhdfe attraktiver

V&um Netz gehSren auch die Stationen. Nur eindiskaat

i Netzgesellschaft wSre bei entsprechender ges@&nliob-

lage flexibel in der Lage und zu verpflichten,d3t¥oke

und GebSude an Kommunen und andere TrSger abzugeben
mit dem Ziel, die AttraktivitSt der Stationen zliesin und

zu verbessern. Dieser Weg wurde bis zur DB-Reiuatis

von der Deutschen Bundesbahn erfolgreich besciige
Privatisierung hat diese Entwicklung abgebrocladmeun
lastet die Entwicklung der Stationsbereiche maublgch
langen Verhandlungen und hohen Kaufpreisforderungen
(bis hin zum finanziell abenteuerlichen Engageroant
nefiFirst Rail EstateO). Eine staatliche Netzgesek&chte
ghingegen GebSude und FISchen langfristig ohnedisufp
gdbrderungen zur VerfYgung stellen.

e Trennung bringt strategische Netz-

planung fur alle Verkehrsunternehmen

An mehreren Stellen weisen die Gutachter deutfidas
U im Netz liegende Diskriminierungspotenzial hin Skite
e4dizkommt dann der entscheidende politische Hinweis
EAuch sollte die Verkehrspolitik eigenstandige Zied ver-
r folgen kdnnen, diese sind nicht grundsétzlich mit d en strate-
rl gischen Zielen der Bahn gleichzusetzen. Die Diskusson iiber
rkeie Wahl eines Strukturmodells fiihrt dann zu einem vorher-
sehbaren Ergebnis, wenn die derzeitige Strategie der Bahn
ttels Richtschnur fur die Bewertung dieser Modelle po stuliert
wird.e
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