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1. Bisherige Entwicklungen und Zijelsetzung dieser Steliungnahme

Der Beirat hat sich bereits mehrfach grundsétzlich fiir eine Trennung von Netz und Transport und
fir eine Herauslosung der DB Netz AG aus der Holding ausgesprochen, weil nur so ein
diskriminierungsfreier Zugang zum Netz als generelle Bedingung fiir einen fairen Wettbewerb
gewihrleistet werden kann. Die von der Bundesregierung eingesetzte Task Force zur Untersuchung
der Frage der Trennung von Netz und Transport bei der DB AG kommt in ihrem Schlussbericht
allerdings zu dem Ergebnis, dass das Netz bei der DB AG verbleiben soll.

Die weitaus itberwiegende Zahl der von der Task Force angehérten Experten hatte sich fiir eine
weitgehende institutionelle Herausl6sung der Wertschopfungsstufe Netz aus dem Konzern DB AG
ausgesprochen, um die geforderte Diskriminierungsfreiheit zu sichern. Die Task Force ist diesen
Uberlegungen nicht gefolgt. Sie hat versucht, den Anforderungen der EU-Richtlinien 2001/12 (Art.
6) und 2001/14 (Art. 4) bei Aufrechterhaltung der vertikalen Integration zu entsprechen.

Der entstandene Kompromiss ist hinsichtlich der Gewdhrleistung der Diskriminierungsfreiheit im
Eisenbahnwesen als eine Minimallsung anzusehen. Er muB im weiteren Gesetzgebungsverfahren
ausgestaltet werden. Dabei sollten folgende Aspekte konkretisiert werden:

e Die Finanzierungsbeziehungen der Netz AG zu den anderen Unternehmensbereichen sollen
transparent gestaltet werden. Auf die Anwendung von § 264 (3) HGB, der die Notwendigkeit
detaillierter Geschiftsberichte einschréinkt, soll bei der Verdffentlichung der Jahresergebnisse
»insofern verzichtet werden. Damit wird einer in der Fachoffentlichkeit nachdriicklich
erhobenen Forderung entsprochen.

* Trassenpreisfestsetzung und Trassenvergabe sollen nur durch die Netz AG in ihrer »»alls-
schlieBlichen Kompetenz erfolgen; damit ist auch keine Zustindigkeit des Geschiftsbereichs
Fahrweg mehr gegeben, der im Jahre 2000 oberhalb der Netz AG und unter der Holding
eingerichtet wurde. ,,Weisungen und Vorgaben hierzu durch den Konzernvorstand sind
unzuldssig" (Task Force 2001, B.3.b).

* Fiir die Feststellung der Diskriminierungsfreiheit von Trassenvergabe und Trassenpreisen soll
eine Trassenagentur als unabhiingige .,Stelle* beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA) eingerichtet
werden. Sie ,,begleitet (Task Force 2001, B.3.c ) auch die Fahrplanerstellung und ist dem
Bundesverkehrsministerium berichtspflichtig.

¢ Als Wettbewerbsbehdrden werden das EBA (sektorspezifische Aufsicht) und das Bundes-
kartellamt genannt; die Aufgabenverteilung bleibt allerdings unklar und zeigt in der aktuellen
Diskussion bereits uniibersehbare Konfliktpotenziale, da das Bundeskartellamt eine
sektorspezifische Organisation der Wettbewerbsaufsicht im Eisenbahnbereich ablehnt.

Wie die konkrete Umsetzung der Vorschlige erfolgen soll, ist noch nicht erkennbar. Hier fehlen
wichtige Abkldarungen. Allein auf die Funktionsfihigkeit von ,,Chinese walls* zur Verhinderung
wettbewerbsverzerrender Informationsflisse zu hoffen, um die nach den EU-Richtlinien
erforderliche Unabhéngigkeit zu gewdhrleisten, erscheint in einem tiber Jahrzehnte gewachsenen
und total integrierten Unternehmen realititsfremd. Vbllig unklar ist, wie die partielle Aufhebung der
Weisungsrechte der Holding praktiziert werden soll. In einem Konzern ist dies aktienrechtlich nicht
begriindbar. Bei Fortbestehen des Beherrschungsvertrages und der Besetzung des Aufsichtsrates der
Netz AG durch die Holding bleiben die rechtlichen Abhingigkeiten wie bisher bestehen.
Ausdriicklich wird in der Richtlinie EG 2001/14 mehrfach (Art. 4 Abs. 2, Art. 14 Abs. 2) nicht nur




Wiss. Beirat BMVBW: , Seite 3
Technische und organisatorische Aufgaben bei einer Trennung von Netz und Transport im Eisenbahnwesen

die rechtliche und organisatorische Unabhingigkeit des Betreibers der Infrastruktur verlangt,
sondern auch die Entscheidungsunabhéngigkeit von Eisenbahnunternehmen.

In der Textformulierung der Task Force bleibt ebenfalls unklar, ob die notwendige Transparenz der
Jahresergebnisse mit der Nichtanwendung des § 264 (3) HGB auch fiir die Personen- und
Giiterverkehrsgesellschaften gelten soll. Aufgrund der neuen EU-Richtlinien (2001/12, Art. 6 Abs.
1) wiére dies erforderlich. '

Ob die Kompromisskonstruktion der Task Force in einem echten Konfliktfall, aber auch im
normalen Geschiftsablauf der Trassenvergabe den intramodalen Wettbewerb tatsdchlich absichert,
ist skeptisch zu beurteilen.

Offensichtlich hatte die Task Force Bedenken zur Praktikabilitiit einer Trennung zwischen Netz und
Transport. Daher soll diese Stellungnahme des Beirats die Voraussetzungen und Konsequenzen
einer Herausl6sung des Netzes aus der Holding der DB AG diskutieren. Sie zielt darauf ab,
méglichst effiziente Strukturen im Eisenbahnwesen zu schaffen, welche die Ziele

» mehr Verkehr auf die Schiene zu verlagern,
e die Wirtschaftlichkeit des Systems Schiene zu erreichen und
e die Europiisierung der Eisenbahn voranzutreiben

nachhaltig zu erreichen helfen. Weitere Aspekte wurden bereits in der Stellungnahme des Beirates
zu den Fragen der Task Force ,,Zukunft der Schiene® vom 31.Mai 2001 behandelt.

Zur Stirkung des Wettbewerbs im europaischen Schienenverkehr hat die EU die Liberalisierung des
Schienenverkehrsmarktes in die Wege geleitet. Der hierzu notwendige diskriminierungsfreie
Zugang Dritter zum Schienenverkehrsnetz ist in den einzelnen Staaten unterschiedlich geregelt.
Zwar gibt es grundsitzliche Vorgaben fiir die Netzzugangsbedingungen, die realen Ausfithrungen,
z.B. in Form der Trassenpreissysteme, sind jedoch sehr unterschiedlich. Unabhingig davon, ob ein
Netzbetreiber seine gesamten Kosten mit den Erldsen aus dem Verkauf von Trassen decken muss
oder ob der Staat einen Teil tbernimmt (oder Neu- und Ausbaustrecken mit mehr oder weniger
Baukostenzuschiissen finanziert) ist insbesondere die Struktur der Trassenpreise sehr verschieden.

Die Bahnreform war im Ansatz gut und aus der damaligen finanziellen Lage zwingend erforderlich.
Sie hat der schwierigen Fusion beider deutscher Staatsbahnen zu einem Unternehmen eine gute
Leitlinie vorgegeben. Sie geht in der Struktur iiber das hinaus, was die europiischen Regelungen
vorgeben und erdffnet Freiheiten im Netzzugang wie in keinem anderen europdischen Land. Sie hat
zusammen mit der Regionalisierung im Nahverkehr die Attraktivitit des SPNV deutlich erhéht.

Die DB AG hat nach der Bahnreform deutliche Produktivititssteigerungen zu verzeichnen,
vorwiegend durch einen relativ gerduschlosen Personalabbau. Dies gelang durch Riicknahme des
Uberhanges und durch weiteren Technikeinsatz, allerdings ist bis heute noch keine Konsolidierung
in der Personalstruktur erreicht. Es ist der DB AG im Fernverkehr mit Personen und Giitern auch
- bisher nicht gelungen, am Wachstum der Mirkte adiquat teilzuhaben und nennenswerte Modal-
Split-Verlagerungen herbeizufiihren,

Die Fahigkeit des Netzes, seine Kosten aus Nutzungsgebiihren zu verdienen, wurde angesichts der
Zahlungsméglichkeiten der Netznutzer iiberschitzt. Weil die Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) der DB AG keine transparenten Geschiftsberichte herausgeben, sind die internen
Trassenpreisverrechnungen fiir Auflenstehende nicht nachvoliziehbar. Es kann aber vermutet
werden, dass eine konsequentere Anwendung der jeweiligen Trassenpreissysteme einen hoheren
Rationalisierungsdruck auf das Netz und die Transportgesellschaften ausgeiibt hitte.

Ziele sind zum einen der faire Wettbewerb zwischen den einzelnen (EVU) auf einem Netz, zum
anderen aber auch die Senkung der Trassenpreise je Zugfahrt durch eine optimale Ausnutzung der
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vorhandenen oder technisch moglichen Kapazitiiten. Hierzu sind weitere Aspekte fiir Anreize in
Richtung auf einen optimalen Betrieb in die jeweiligen Trassenpreissysteme einzubauen. Jeder
Netzbetreiber sollte die Gewichtung der Preiskomponenten und die Gesamthéhe der Trassenpreise
im Rahmen der staatlichen und europaischen Vorgaben selbst bestimmen diirfen.

Zumindest im europdischen Mafistab besteht auch ein Wettbewerb der Netze untereinander, wenn
auch nur auf einigen Relationen und insgesamt im bescheidenen Umfang. Ansonsten stellen die
nationalen Netze faktisch Systemmonopole dar.

Das Ziel dieses Papiers ist es Probleme aufzuzeigen, die zu l6sen sind, wenn der Weg weiter in die
Richtung einer institutionellen Trennung der Bereiche Fahrweg und Betrieb im Eisenbahnwesen
begangen wird. Losungsansdtze werden aufgezeigt. Dabei geht es insbesondere darum,
entsprechende Schritte griindlich vorzubereiten.

2, Systemelgenschaften Bahn

Eine Trennung von Netz und Betrieb greift tief in dle Strukturen der Eisenbahnsysteme ein. Um zu
kldren, ob dabei mogllche Synergieeffekte verloren gehen und welche Risiken fiir das System Bahn
entstehen und wie man diese begrenzen kann, sind die systemtechnischen Besonderheiten der
Schiene zu betrachten.

Das System Bahn ist gepréigt durch den geringen Rollreibungswert zwischen Stahlrad und

Stahlschiene mit dem Effekt des geringen spezifischen Energiebedarfes und der Notwendigkeit
einer Spurfithrung und AuBensteuerung infolge der geringen iibertragbaren Krifte fiir die
Seitenfilhrung und beim Bremsen. Der Schienenfahrweg erfordert bewegliche Teile zum
Spurwechsel, die Weichen. Diese miissen auf Strecken und in FahrstraBen durch die Knoten von
aulen gestellt, verriegelt und tiberwacht werden. Héhengleiche Kreuzungen mit der StraBe sind bei
starkerem Verkehr technisch zu sichern.

Der Fahrdienstleiter oder eine Betriebszentrale disponiert die Zugreihenfolge und bestimmt den
zeitlichen Abstand zwischen den  Ziigen. Damit liegen die wichtigsten Funktionen und
Verantwortlichkeiten fiir die Einhaltung eines Fahrplans und fiir einen sicheren Fahrtablauf beim
Netz. Ein Triebfahrzeugfiihrer kann lediglich die Geschwindigkeit regein und muss die unmittelbar
vor ihm liegende Strecke auf Freisein iberprifen. Er wird in seinem Verhalten bzgl. der
Geschwindigkeitsregelung fahrwegseitig iiberwacht.

Diese Systemeigenschaften unterscheiden die Bahn von der Luftfahrt, dem Wasserverkehr und vor
allem von der Stralle, bei der der Fahrzeugfihrer allein die Verantwortung fiir sein Verhalten trigt
und dabei nur Verkehrsschilder, Lichtzeichenanlagen und die allgemeinen Verkehrsregeln zu
beachten hat. Es ist daher bei der Bahn stets das Zusammenspiel von Fahrdienstleiter und
Triebfahrzeugfiihrer zu beachten. Neuere Techniken wie die Linienzugbeeinflussung (LZB) oder
die Zuglenkung erlauben zwar eine weitgehende Ubertragung der Regelfunktionen auf die Technik,

dies dndert aber nichts an den prinzipiellen Verantwortlichkeiten im Rahmen der AuBensteuerung.

Der teuere und langlebige Fahrweg der Bahnen erzeugt u.a. hohe Vorhaltekosten. Die Bahnen
missen daher nach heutiger Strategie durch Massenproduktion, d.h. durch ein gut ausgelastetes
Gesamtnetz, die spezifischen Kosten senken. Dazu ist wesentlich mehr als bisher ein gezieltes
Marketing zur Gewinnung von zusitzlichen Zugfahrten notwendig. Diese Bestellungen sind
wiederum nur zu erwarten, wenn entsprechend viele Fahrgiste und Fracht durch die EVU mit
marktfahigen Angeboten akquiriert werden kénnen.
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3. Weiterer Handlungsbedarf
Aus den konkreten Zielen

¢ wirtschaftlicher Transport einer attraktiven und zukunfissicheren Eisenbahn im Wettbewerb des
Verkehrsmarktes und

e sicherer wie zuverléssiger Fahrbetrieb bei hoher Auslastung des gesamten Schienennetzes

ldsst sich als Empfehlung fiir vordringliche Mafinahmen ableiten, dass eine moglichst klare, -
europaweit einheitliche und langfristig tragfihige Struktur insbesondere der Verkehrs- und
Infrastrukturunternehmen (EVU und EIU) sowie fiir deren Zusammenspiel und Schnittstellen
geschaffen werden muss.

Grundlage fiir den Wettbewerb ist die prinzipielle Offnung der Netze. Die EU-Kommission sieht dies
in ihrer Richtlinie 12/2001 ab 2003 fiir die Transeuropdischen Netze und ab 2008 fiir alle
Eisenbahnnetze vor. Wiinschenswert wiren fiir alle Verkehrstréger transparente Kostenrechnungen
und Finanzierungsregelungen, und zwar europaweit, da der Verkehr zu immer groBeren Anteilen
grenziiberschreitend ist. Da dies in absehbarer Zeit nicht vollkommen zu erreichen ist, muss das
System Bahn im Rahmen der derzeitigen und in néchster Zukunft zu erreichenden Regelungen
optimal betricben werden, d.h. in Deutschland nach den EU-Vorgaben und nach den durch die
Bahnreform geschaffenen Regelungen. Danach ist der Bund fir die Finanzierung der
Neubaustrecken und im Regelfall auch der Ersatzinvestitionen und die DB AG u.a. fiir den Betrieb

auf dem Netz zustindig. '

Funktional besteht ein Eisenbahnsystem aus vier Ebenen: dem Netz, der zentralen Zugsteuerung,
dem Betrieb auf dem Netz, also den Zugfahrten, und den Kunden. Unter der Voraussetzung einer
koordinierten européischen Bahnreform kann man sich eine organisatorische Losung mit drei
Unternchmensebenen vorstellen, wie dies auch im Luftverkehr der Fall ist:

Ebene 1: Infrastruktur (EIU — Eigentum und Vorhaltung)

¢ Netz und Stationen einschl. Energieversorgung, Leit- und Sicherungstechnik sowie Kommu-
nikationseinrichtungen

o Bau, Erhaltung, Unterhaltung

Ebene 2: Netzmanagement (EIU — Betrieb)
¢ Vermarktung von Fahrplantrassen und Erstellung des Soll-Fahrplans

¢ Fahrweg- und Zugsteuerung (Fahrstralen- und Fahrwegsteuerung, Zugfolgeregelung,
Zugfolgesicherung)

Ebene 3: Eisenbahn-Verkehrsunternehmen (EVU)

e Durchfithrung des Verkehrs und kundenorientierte Transportsteuerung im Personenfernverkehr,
Personennahverkehr und Giiterverkehr

Dazu kommen weitere Gesellschaften fiir Servicedienste, Vermarktung von Bahnflichen sowie
Leasing- bzw. Vermietgesellschafien fiir rollendes Material.
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ZweckmiBig erscheint eine unternehmerische Zusammenfassung der Ebenen ! und 2 in Form einer

Netz AG. Diese Gesellschaft sollte als privatrechtliche Infrastrukturgesellschaft (Eisenbahn- -
Infrastruktur-Unternehmen EIU) organisiert werden und im Interesse der Gleichheit der

intermodalen Wettbewerbsbedingungen dem gleichen 6ffentlichen Einfluss unterliegen, wie dies fiir

die Infrastrukturen von Strafien und Wasserwegen gilt. Diese Gesellschaft soll vom Staat mit einem

klaren unternehmerischen Leistungsauftrag ausgestattet werden. Die Aufgaben fiir das oder die EIU

(z.B. die Netz AG) werden cinerseits vom Staat, anderseits von den Eisenbahnverkehrsunternehmen

definiert. Der Staat nimmt Einfluss auf den Betrieb, wenn aus politischen oder raumordnerischen

Griinden Verkehrsleistungen erforderlich sind, die nicht rentabel erbracht werden kénnen. Er

bestellt Verkehrsleistungen, veranlasst Netzausbauten und finanziert diese.

Mit einer Herausldsung aus dem Konzernverbund kann das EIU eine Reihe von umfassenden
Aufgaben fiir den Schienenbereich wahrnehmen:

Strategischer Bereich:

e Planung von Neubau- und Ausbauvorhaben, ggf. auch im Leistungsauftrag fiir den Bund

* Planung und Kontrolle der Ersatzinvestitionen und der notwendigen Erhaltungsmaﬁﬂahmen
* Investitionskontrolle und Finanzierungsplanung

o Strategisches Marketing

Operativer Bereich:
e Management von Fahrplantrassen und Slotvergabe
* Erstellung der Soll-Fahrpline gemiB den Bestellungen von Fahrplantrassen durch die EVU

¢ Bestmégliche Auslastung des Netzes durch Zuordnung der Kapazititen an die meistbietenden
EVU und gezielte Vermarktung der Restkapazititen

o Unterhaltungs- und ReparaturmaBnahmen, Baubetriebsplanung
* Integrierter Netzbetrieb durch zentrale Zugfithrung im Bundesschienennetz

Die Gesellschaften der Ebene 3, insbesondere die EVU, kénnen voll privatisiert und an die Borse
gebracht werden. Im Gegensatz zum Management der DB Holding und der Task Force geht der
Beirat weiterhin davon aus, dass die Abtrennung der Netz AG die Voraussetzung und nicht ein
Hindernis fiir eine Privatisierung der Verkehrsgesellschaften darstellt.

Das derzeit von der DB AG vorgetragene Argument, das besonders gute Rating des Unternehmens
basiere auf der Integration von Netz und Betrieb, ist kritisch zu hinterfragen. In der Tat setzen die
Rating-Institutionen in besonderem MafBe auf die staatliche Verpflichtung, jdhrlich dem
Netzbereich erhebliche Finanzmittelbetrige vor allem in Form von Baukostenzuschiissen

zuzufiihren.

Es ist jedoch nicht vorstellbar, dass der von der DB AG und den Rating-Institutionen favorisierte
Borsengang als integriertes Unternehmen die Verpflichtung beinhaltet, an ein privatisiertes
Unternehmen mit nichtstaatlichen Anteilseignern jdhrlich und verbindlich festgeschriebene
Steuergelder in Milliardenhohe zins- und tilgungsfrei zu transferieren.
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Weiterhin erscheint es zweifethaft, ob die gesetzlichen VeriiuBerungsvorbehalte (Linderzu-
stimmung) und zwingend vorgeschriebenen Mindestkapitalanteile des Bundes am Netz von 51%
mit einer borsenmaBigen Privatisierung eines integrierten Unternehmens DB AG kompatibel sind.

Die Marktkontrolle des Netzmanagements soll durch eine Regulierungsbehsrde wahrgenommen
werden, die beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA) angesiedelt sein kann. Da ein unabhingiges EIU
wenig Anreiz zur Diskriminierung von Wettbewerbern hat, ist die Wettbewerbskontrolle gegeniiber
einer Konstellation, bei der das EIU als die DB Netz AG innerhalb einer Holding integriert ist,
wesentlich erleichtert. ' '

4. Regelungsbedarf bei einer Trennung von Netz und Transport
4.1 Netzumfang und -struktur

Zunichst sind vom Eigentiimer deutlich die Ziele zu definieren, nach denen ein eigenstindiges Netz
betrieben werden soll. Dies kann finanziell ausgerichtet sein, z.B. den Zuschussbedarf zu
minimieren bzw. Gewinn zu erwirtschaften. Besser wire jedoch eine Definition nach -
verkehrspolitischen Gesichtspunkten mit dem Ziel einer Aufgabenteilung zwischen den Ver-
kehrsmitteln und der Daseinsvorsorge. Dies beinhaltet eine Ausbau- und Modernisierungs-
verpflichtung. Es ist unbedingt zu verhindern, dass ein selbststindiges Netz oder die Trans-
portgeselischaften isolierte Ziele verfolgen und damit das System Bahn als Ganzes gefihrden,

Der Netzumfang ist neu zu definieren. Regionale Netze miissen nicht bei einer Netz AG des Bundes
verbleiben. Sie kénnen vielfach dezentral mit vereinfachten Standards, durchrationalisiert und unter
Einbeziehung der Regionalbahnen giinstiger betricben werden. Die Rolle der Linder ist dabei zu
kldren,

Es ist auch méglich, einzelne parallele Korridore unterschiedlichen EIU zuzuordnen und diese in
Konkurrenz betreiben zu lassen. Jedes EIU wird bemiiht sein, die verlagerbaren Zugtrassen des
Fernverkehrs auf sich zu ziehen.

Die DB AG strebt mit dem Programm Netz21 die Entmischung von schnellen und langsamen
Verkehren an, um so mehr Trassen kommerziell nutzen zu kénnen. Diese Kernidee darf im Zuge der
jetzigen Investitionen nicht verloren gehen. Durch Einsatz moderner Betriebsleit- und Fahrwegtechnik
sollen zudem die Jahreskosten der Strecken gesenkt werden. Eine eigenstindige Netz AG o.4. konnte
versucht sein, die hier schlummernden Rationalisierungs- und KapazititserhShungspotenziale bei
Verfolgung von suboptimalen Teilzielen aus den Augen zu verlieren.

Derzeit wird kaum eine Nichtbundeseigene Eisenbahn (NE) ihr Netz an ein separates ETU abgeben,
wohl aber betreiben einige von ihnen Verbundverkehre mit der DB AG und untereinander unter
gegenseitiger Nutzung der Netze. Einige europdische Kernstaaten verweigern bisher rigoros das
Befahren ihrer Netze durch fremde EVU. Dies widerspricht der EU-Richtlinie 12/2001 und kann ab
2003 Gegenstand einer Klage beim Europaischen Gerichtshof werden.

Im SPNV bestimmen die Lander und die sonstigen dafiir zustdndigen Stellen mit ihren Bestellungen
und Qualitdtsdefinitionen mafBgeblich den Umfang der regionalen Netze. Der értliche Betreiber ist
jeweils im Wettbewerb per Ausschreibung auszuwihlen. Falls nicht die DB Regio den Zuschlag
erhiilt, wird der Betrieb des Dritten als Wettbewerbssieger auf dem Netz u.U. erschwert, wenn
dieses weiterhin von der Netz AG in der Holding der DB AG betrieben wird, Diese Problematik
kénnte an Bedeutung gewinnen, wenn der Umfang der durch Dritte geleisteten Zugkilometer gréBer
wird.




Wiss. Beirat BMVBW: . ' , Seite 8
Technische und organisatorische Aufgaben bei einer Trennung von Netz und Transport im Eisenbahnwesen

4.2  Schnittstellenregeiungen fiir Innovationen bei den Leit- und

Sicherungstechniken

Die Schnittstellen zwischen EVU und EIU miissen mit dem Ziel eines optimalen Betriebes (etwa:
hohe Netzausnutzung, hohe Piinktlichkeit, geringer Verschleif, geringe Umweltbeeintrichtigungen)
eindeutig definiert werden.

Die DB AG hat ein Ressort Technik eingerichtet, das den Systemverbund stérken soll. Es ist auch
fiir Innovationen und den Systemverbund Netz/Betrieb/Verkehr zustindig, so z.B. fir die
Entwicklung und — zusammen mit der DB Netz AG ~ fiir die Erstanwendung des neuen europdisch-
einheitlichen Leit- und Sicherungssystems ETCS (European Train Control System).

Dieses ist eingebettet in das geplante Managementsystem ERTMS (European Rail Traffic
Management System) und die Funktechnik GSM-R (Global System for Mobile Communication
Rail) als technische Basis fiir alle Funkanwendungen. Hiermit werden die Voraussetzungen fiir den
Eisenbahnbetrieb der Zukunft geschaffen. Inwieweit sich die Tendenz der Verlagerung der
Intelligenz vom Fahrweg in die Fahrzeuge bestitigt, ist jedoch villig offen angesichts der aktuellen
Erfahrungen mit FunkFahrBetrieb (FFB) und FunkZugBeeinflussung (FZB), die nicht mafBgeblich
zur Kostenreduktion beitragen werden. Jede Verlagerung von Intelligenz zwischen Fahrweg und
den Fahrzeugen wird aber eine Anderung des Trassenpreises zur Folge haben. Mehr noch: Ein
Ausgleich tiber die Trassenpreise wird Voraussetzung sein, dass die EVU ihre Fahrzeuge umriisten.
Die Netzgesellschaft kann andererseits auch nicht verpflichtet werden, fir = alle
Fahrzeugtechnologien die entsprechenden Fahrwegtechnologien vorzuhalten. Schreibt sie aber zu
hohe Standards oder zu kurze Umstellzeiten vor, kommt sie in den Verdacht der Bevorzugung -
einzelner Nachfrager bzw. der Diskriminierung derer, die iiber die neue Technik noch nicht
verfligen.

Die {iberlebensnotwendige Innovationsfihigkeit des Systems Bahn darf durch eine neue Struktur
nicht geschwicht werden, sie muss im Gegenteil durch intramodalen Wettbewerb und Verkiirzung
der Umsetzzeiten, aber auch durch koordiniertes Vorgehen der Beteiligten gestirkt werden. Wenn
man politisch anstrebt, den Bahnverkehr zu stirken und dazu auf die Innovationskraft des
Wettbewerbs zu setzen, so ist die Schaffung von Institutionen erforderlich, die Forschung,
Entwicklung und Einfilhrung von innovativen Techniken unternehmensiibergreifend und in
internationaler Perspektive vorantreiben. Auch ist die Einrichtung eines Koordinierungs- und
Innovationsmanagementgremiums anzuraten.

4.3 Fahrplanerstellung und Slot-Vergabe

Die potenziellen Nutzer der Bahnnetze, die EVU, fithren ihre Angebotsplanung durch und melden
die daraus resultierenden Wunschtrassen beim neutralen Netz an. Nur die EVU selbst konnen
effiziente Zugsysteme, Fahrpline und Umlidufe (Taktsysteme, Ganzzugumliufe, Trieb-
fahrzeugeinsitze) planen. Jede Abweichung von diesen Optimalkonzepten durch Restriktionen der
Netze oder Belegung der Wunschtrassen durch andere EVU fiihrt zu Kompromissen. Die generelle
Machbarkeit der Trassen und eventuelle Modifikationen werden von den EIU gepriift. Die
Preisfestsetzung erfolgt nach einem Preisschema, beinhaltet aber auch individuelle Verhand-
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lungsméglichkeiten. Der Slot-Vergabe-Prozess muss diese Kompromissfindung vom Wunsch-
konzept zum realisierbaren Fahrplan méglichst optimal und fair fiir alle Beteiligten managen.

Kurzfristig einzulegende Zugtrassen und nach Abschluss der Fahrplanung noch freie Kapazititen
sollten an einer Trassenborse Gffentlich versteigert werden. Dabei muss beriicksichtigt werden, dass
der Auslastung Grenzen gesetzt sind, da ausreichend Spielrdume fiir die Instandhaltung und fiir ein
Stérungsmanagement bleiben miissen.

Bei Streit um Trassen besteht eine Klagemoglichkeit der Nutzer bei einer Clearingstelle, die
letztlich entscheidet. Eine derartige Stelle wird auch von der Task Force vorgeschlagen.

Die Trassenpreise sollen spiirbare Elemente enthalten, die fiir eine effiziente Netznutzung unter
Wahrung der Fahrplanstabilitidt beitragen und den anteiligen Verschleil beriicksichtigen.
Fahrzeugseitige MafBinahmen zur Reduzierung des Lirms an der Quelle sollten mit einem
Trassenpreisbonus honoriert werden, weil uU. dadurch LirmschutzmaBnahmen an den Gleisen
vermieden oder die Instandhaltung verringert werden kénnen.

Das Netz sollte konsequent auf die Vermarktung von Trassen ausgerichtet werden, wozu auch ein
intensiverer Einsatz von Datenbanken/Fahrplan-EDV und Dispositionsverfahren zur Flexibili-
sierung des Betricbes gehoren. Netzanpassungen und —ausbauten z.B. fiir verkiirzte Reisezeiten
oder fiir mehr Kapazitit, aber auch filir einen fliissigeren Betrieb, sollten nicht nur auf Basis
angemeldeter Wiinsche der angestammten EVU erfolgen sondern auch gezielt zur Gewinnung
neuer Kunden. Ein EIU muss langfristiger denken als die EVU.

Nicht nur Kosteneinsparungen miissen verfolgt werden, sondern es miissen auch neue Angebote
geschaffen werden, die von potenziellen Endkunden angenommen werden. Derartige Angebote
setzen bei ihrer Realisierung ein enges Zusammenwirken von Transportgesellschaften und
Netzbetreibern voraus und bediirfen der Abstimmung bei Anderungen im Fahrplangefiige sowie
Ausbau der Infrastruktur, um gezielt Engpésse zu beseitigen oder neue Technologien einzufithren.

4.4 Uberwachung des Betriebes

Auch ohne Trennung von Netz und Transport muss bei dem zunehmenden Umfang von Zug-
kilometem Dritter auf dem Netz eine verstéirkte technische Uberwachung der Fahrzeuge bzw. deren
Instandhaltung eingefiihrt werden. Dies kann eine neutrale Institution durchfihren, aber auch die
EIU missen ein vehementes Interesse haben, dass die Fahrwegnutzer mit sicheren und gut
gewarteten Fahrzeugen verkehren, wie dies im Trassenvertrag vereinbart wurde.

Die EVU ihrerseits miissen {iberwachen, ob die EIU ihr Versprechen einhalten und die bestellten
Ziige im téglichen Betrieb zuverldssig fithren. Bei dauerhaften Langsamfahrstellen, Umleitungen,
Einschriankungen von Last, Zuglinge oder Lademaf erhalten die EVU Reduktionen des
Trassenpreises, falls das im Trassenvertrag zugestandene MaB dabei iiberschritten wird. Die
Kontrolle des Betriebes gilt auch fiir DB Station und Service, soweit dieses Unternehmen weiterhin
fiir den Bahnsteigbetrieb und die Kundeninformation in Bahnhéfen zustiindig ist.
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4.5 Sicherung der Qualitdt (Geschwindigkeit, Piinktlichkeit, Zuverldssigkeit)

Die Qualitéitsstandards, die zuldssigen Abweichungen und die damit verbundenen Folgen sind
geeignet festzulegen und zu tberwachen. Dies gilt insbesondere fiir

e das Zusammenwirken von Fahrzeug und Gleis, dynamisch und langfnstlg
¢ das Zusammenwirken von Betriebssteuerung und Fahrdynamik des Zuges

e den Zusammehhang zwischen Zuverldssigkeit (Verfligbarkeit) und Instandhaltung von Fahrzeug
und Anlagen

Die betriebliche Sicherheit fir den Regelfall wird durch eine Trennung nicht beriihrt, weil die -
bewihrten betrieblichen Regelungen und Verantwortlichkeiten bestehen bleiben werden. Die
Sicherheit konnte allenfalls gefihrdet sein, wenn durch die zunehmende Komplexitit der
Schnittstellen bei einer Trennung die gegenseitige Uberwachung nicht gewihrleistet ist. Dies ist .
z.B. der Fall, wenn ein Unternehmen sich zu Lasten der anderen nicht an die Vertrige hilt und z.B.

die Wagenuntersuchungen, Bremsproben oder InstandhaltungsmaBnahmen nicht wie
vorgeschrieben bzw. wie vereinbart durchfiihrt. Falls ein Fahrzeug auf der Strecke oder ein Signal
ausfillt, entstehen Folgeverspitungen bei Ziigen, die fiir diese Abweichung vom geplanten Fahrplan
nicht verantwortlich zeichnen. Die Betreiber dieser Ziige miissen fiir ihre Verluste und Folgekosten
entschadigt werden. Der Verursacher muss an alle unschuldig Betroffenen eine Strafe zahlen. Das
EIU oder eine neutrale Uberwachungsinstanz stellt zunzichst den Verursacher fest. Dann werden aus
den Betriebsfilhrungssystemen die Folgeverspitungsminuten abgegriffen oder, wie in den
Niederlanden vorgesehen, aus der Simulation eines Referenzfahrplans gewonnen. Bei
Uberschreitung eines bei der Trassenpreisverhandlung vereinbarten Schwellenwertes wird ein
Bonus berechnet. Die Summe der zu zahlenden Boni wird dem Verursacher als Malus angelastet.
Da jeder auch Verursacher sein kann (insbesondere auch das Netz selbst!) werden nur die Salden
am Jahresende abgerechnet Die Ponalen miissen so hoch sein, dass jeder bestrebt ist, Schiden bei
anderen so gering wie méglich zu halten. -

Es ist zu erwarten, dass das EIU bereits bei der Fahrplanerstellung groBe Spielriume ei_nbaut, um -
einen piinktlichen Fahrplan zu garantieren. Damit wird u.U. die Netzauslastung suboptimal. Die
Kunden des Netzes sollten daher die Wahl haben

* einen hohen Trassenpreis zu zahlen, dafiir aber eine hohe Piinktlichkeitssicherheit und ggf. auch '
hohen Bonus zu erhalten oder

® einen niedrigen Trassenpreis zu zahlen, dafiir dem Netz aber groBere rdumliche (Umleiten) und
zeitliche Dispositionsfreiheiten zu gewdhren.

Durch die Trennung von Trasse und Transport bei der Eisenbahn ergibt sich eine Schnittstelle
zwischen der Zugftrderung und der Transportleitung. In modernen Bahnsystemen werden die
Leitungsfunktionen der EIU in Betriebszentralen konzentriert, die rdumlich mit den Trans-
portleitungen der grofien EVU zusammengelegt sind.

Kleinere EVU sollten per Internet in die aktuclle Betriebslage eingebunden sein. Gememsam
werden so Dispositionsmafinahmen im Stérungsfall getroffen.

Bei Storungen bei der Zugforderung und/oder beim Transportablauf kommt es zu Abweichungen
von den Zugfordertrassen. In diesem Fall milssen der betroffenen EVU durch das EIU alternative
Zugfordertrassen zur Verfligung gestellt werden. Dies erfolgt auf Anforderung durch die
Transportgesellschaft. Die EVU- betreiben eigene Transportleitsysteme, mit deren Hilfe
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Abweichungen vom Fahrplan erkannt und MaBnahmen zur schnellstmdglichen Riickkehr in den
Fahrplan entwickelt werden. Derartige Systeme miissen jedoch noch weiterentwickelt werden.

Das Problem der Abstimmung zwischen dem Trassenmanagement und der Transportleitung besteht
auch heute schon und ist kein Spezifikum der Trennung von Trasse und Transport. Wihrend die
Abstimmungen heute intern verlaufen, mit allen Problemen der Zusammenarbeit zwischen
einzelnen Abteilungen eines hierarchisch gefiihrten Unternehmens, bedarf es nach einer Trennung
vertraglicher Regelungen.

Bei der Vergabe von Zugfordertrassen darf ein bestimmter Auslastungsgrad nicht iberschritten
werden, weil sonst kein Spielraurn mehr fiir Dispositionen im Stérungsfall besteht. Da das EIU eine
moglichst hohe Netzauslastung anstrebt und die Transportgesellschaften einen groBen
Dispositionsspielraum wiinschen, konnte dieser Konflikt in der Weise in den Trassenpreis
einbezogen werden, dass die spezifischen Kosten bei geringer Streckenauslasnmg héher liegen und
bei hoher Auslastung geringer. Ein solches Vorgehen stellt auch eine Bremse dar gegen eine
Uberlastung der Netze durch die EVU.

Die Diskriminierungsfreiheit muss aber auch bei der ad-hoc-Vergabe von Trassen bei Stoérungen
sichergestellt sein. Diese Forderung bedeutet, dass das Leitsystem fiir das Trassenmanagement
einerseits und die Transportleitsysteme der beteiligten EVU andererseits funktional getrennt
werden. Allen beteiligten EVU miissen dieselben Informationen in ausreichendem Umfang zur
Verfligung gestellt werden.

5. Konsequenzen fiir die Politik

Der Netzbetrieb ist eng verzahnt mit dem Betrieb der Fahrzeuge, dem Transport. Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) und Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) sind gegenseitig
aufeinander angewiesen. Fast jede groflere technische Innovation ist nur gemeinsam einzufithren,
und nur bei abgestimmter Weiterentwicklung des Gesamtsystems sind die EVU und EIU
tiberlebensfihig.

In der Form eines vertikal integrierten Monopols entsteht jedoch der Nachteil, dass die dynamische
Kraft des Wettbewerbs in diesem Bereich nicht wirken kann. Aus Griinden des intramodalen
Wettbewerbs ist somit eine Trennung des Netzes von den Transportgesellschaften vorzuziehen.
Damit ist es fiir den dauerhaften Erfolg unumginglich, die Schnittstellen zwischen den Bereichen
genau zu beschreiben. Dies gilt neben Art und Umfang der Fahrzeuge und Anlagen sowie der
Aufgaben der Partner ganz besonders fiir geforderte Qualitiiten sowie die Boni und Malus, die bei
Abweichungen zum Guten oder Schlechten wirksam werden. Eine Regulierungsbehdrde muss
Diskriminierungen oder anderen Streitfillen nachgehen.

Das System Bahn muss wettbewerbsfihig, flexibel und zukunftssicher gestaltet werden. Will man
zu Gunsten eines besseren Netzzuganges filr Dritte zur Intensivierung eines intramodalen
Wettbewerbs das Netz aus der HoIding herausldsen, miissen zur Sicherstellung eines effektiven und
sicheren Eisenbahnbetricbes ein umfangreiches Vertrags- und Regelwerk und neutrale
Uberwachungsinstanzen geschaffen werden. '

In Pilotprojekten wie z.B. bei den Regionalnetzen kénnen wertvolle Erfahrungen zur Detail-
gestaltung einer Trennung von Netz und Transport gesammelt werden, In wenigen Jahren sollte ein
Gesamtkonzept erstellt und dann ziigig umgesetzt werden. Hierzu sind allerdings noch
umfangreiche Untersuchungen unerlésslich, die kurzfristig in Angriff genommen werden sollten.
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Eine weitere Verselbstindigung der Eisenbahninfrastrukturunternchmen zur Forderung des
intramodalen Wettbewerbs muss durch Installation neuer Funktionen wie dargestellt vorbereitet
werden:

¢ klare Schnittstellen zwischen EVU und EIU

¢ Trennung innerhalb der EIU in Eigentum/Vorhaltung und Betrieb/Operation
* Getrennte Betrachtung regionaler Netze und Kooperation mit regionalen EIU
» Systemiibergreifendes Innovationsmanagement

* Neue Verfahren zur Fahrplanerstetlung / Slot-Vergabe / Trassenborse

¢ Mehr Anreiz- und Selektionskriterien in den Trassenpreissysternen zum ,,Erziehen“ der EVU
fiir einen stabilen und effizienten Retrieb

o Uberwachung der Fahrzeuge im Betrieb durch eine neutrale Stelle (. TUV*)

¢ Clearingmechanismen zwischen EVU und EIU fiir alle strittigen Fragen incl. der Slotvergabe
und Diskriminierung auf allen Ebenen u.a. durch Ansiedlung der Trassenagenturen in den
Betriebszentralen der EIU

*+ Einfiihrung eines Bonus-Malus-Systems zum Ausgleich von Nachteilen durch Storungen im
Betrieb

* Koordinierung der Titigkeiten der Steuerungszentralen der EIU und der Transportleitungen
aller EVU

Viele dieser neuen Funktionen kénnen sofort umgesetzt bzw. angegangen werden. Der Beirat ist
iiberzeugt, dass damit ein Bahnsystem entsteht, in dem der Wetthewerb neue Impulse setzt, um
mehr Verkehr fiir die Schiene zu gewinnen.
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