Allianz

&

pro Schiene

Vorab-Stellungnahme zur Bundestags-
anhorung ,,Zwischenbilanz und Fortfiihrung
der Bahnreform‘ am 29. Mirz 2004

1. Fragenkatalog der Koalitionsfraktionen

Frage

Allianz pro Schiene-Antwort

1.

Wirden Sie die Bahn-
reform - gemessen an
den mit ihr verfolgten
Zielen (Verkehrsanteile
der Schiene, Haus-
haltsentlastung, Sanie-
rung der Bahn) - als er-
folgreich bewerten? In
welchen Bereichen
sind diese Ziele er-
reicht worden?

Die Ziele der Bahnreform waren und sind richtig.

Erreicht wurden die Ziele bislang nur zum Teil. Die Allianz pro Schiene
zieht daher eine ,durchwachsene Zwischenbilanz®.

Verkehrsanteile der Schiene

Im Personenverkehr konnte die Schiene seit der Bahnreform ihren
Marktanteil halten, wahrend der Marktanteil des motorisierten Individual-
verkehrs gesunken ist. Dagegen hat die Schiene im Guterverkehr auch
nach der Bahnreform Marktanteile im Vergleich zur Strafle verloren, al-
lerdings in einem geringeren Ausmal als in den zehn Jahren vor der
Bahnreform.

Von der Verkehrsleistung (Personenkilometer bzw. Tonnenkilometer) her
positiv entwickelt haben sich der Schienenpersonennahverkehr und der
Guterverkehr, wobei der Schienenpersonennahverkehr mit einem
Wachstum von mehr als 21 Prozent am meisten zulegen konnte. Seit der
Bahnreform zurlickgegangen ist die Verkehrsleistung im Schienenperso-
nenfernverkehr.

Die Allianz pro Schiene teilt die Einschatzung der Koalitionsfraktionen,
nach der das ,Hauptziel der Bahnreform, mehr Verkehr von der StralRe
auf die Schiene zu bringen, (...) im Personenfern- und Guterverkehr da-
mit nur teilweise erreicht (wurde)* (Drs. 15/2658).

Haushaltsentlastung
Der Haushalt des Bundes ist durch die Bahnreform nennenswert entlas-
tet worden.

Die Deutsche Bahn spricht unter Bezugnahme auf die Modellrechnung
des Bundesverkehrsministeriums von Anfang 1993 von 108 Milliarden
Euro im Vergleich zum Trendszenario und von 44 Milliarden Euro im
Vergleich zur Prognose ,mit Bahnreform®. Kritiker zweifeln diese Zahlen
an.

Unstrittig ist: Die Verkehrsleistung der Bahnen ist seit der Bahnreform
sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr deutlich gestiegen und
dies bei drastisch gesunkener Mitarbeiterzahl und nicht erhohten Zahlun-
gen des Bundes fur die Schiene und ihr (ehemaliges) Personal.

Tragt man zusatzlich dem Umstand Rechnung, dass die Verschuldung
der beiden Behdrdenbahnen vor der Bahnreform in erster Linie konsum-
tiv war und die heutigen Finanzschulden der DB AG in erster Linie in-
vestiv bedingt sind, gibt es nach Auffassung der Allianz pro Schiene kei-
ne Anhaltspunkte fir die pessimistische Einschatzung der Fraktionen von
CDU/CSU und FDP, nach der eine ,Haushaltsentlastung bisher nicht
stattgefunden hat* (Drs. 15/2156).
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Frage

Allianz pro Schiene-Antwort

In welchen Bereichen
sehen Sie Nachbesse-
rungsbedarf?

Wie hat sich dabei
nach lhrer Einschat-
zung die Privatisierung
der Bundeseisenbah-
nen ausgewirkt?

Nachbesserungsbedarf sieht die Allianz pro Schiene in der

e bislang unzureichenden Umsetzung des § 1 Abs. 2 des All-
gemeinen Eisenbahngesetzes (AEG), der Bundesregierung
und Landesregierungen verpflichtet, die Wettbewerbsbedin-
gungen der Verkehrstrager anzugleichen.
Dies ist flr eine erfolgreiche Schienenverkehrspolitik aus-
schlaggebender als die Fokussierung auf den intramodalen
Wettbewerb. Die Schaffung einer Wettbewerbsbranche ist
ein wichtiger, aber nicht der entscheidende Schritt, wie
CDU/CSU und FDP-Fraktion in ihrem Antrag (Drs. 15/2156)
behaupten.

e unzureichenden Hohe und starken Schwankung der Bun-
desmittel fur die Schienenwege

e fehlenden Transparenz bei der Verwendung der Regionali-
sierungsmittel flir Schienenpersonennahverkehr und andere
Zwecke

e nach wie vor ungeklarten Frage, wie ein (punktuelles oder
tendenzielles) Auseinanderdriften des volkswirtschaftlichen
Ziels ,Mehr Verkehr auf der Schiene® mit betriebswirtschaftli-
chen Zielen der DB Netz verhindert werden kann. Beide Zie-
le mussen sich nicht widersprechen, konnen es aber.

Unterm Strich positiv.

Personenverkehr
Im Kontext mit den weiteren durch die Bahnreform eingeleiteten Veran-
derungen (Starkung der Lander beim Schienenpersonennahverkehr,
intramodaler Wettbewerb etc.) sind im Personenverkehr aus Kundensicht
positiv hervorzuheben
e das Servicepersonal ist freundlicher geworden,
e die Zige moderner und komfortabler,
e die groflen Bahnhofe attraktiver.
e Das Angebot im Nahverkehr hat zugenommen (Taktfahrplane
etc.)
¢ Insbesondere in Ostdeutschland sind viele Verbindungen schnel-
ler geworden.
Aus Reisendensicht problematisch ist
e die erfolgte Ausdiinnung von Fernverkehrsangeboten (InterRe-
gio-Streichung)
e die Reduzierung der Zahl der Fahrkartenschalter.
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Guterverkehr

Die Privatisierung der Bundeseisenbahnen hat eine starkere Kundenori-
entierung der Glterbahnen ermadglicht, was sich auch im Wachstum der
Verkehrsleistung zeigt.

Logische Konsequenz der Privatisierung sind allerdings auch Program-

me wie ,Mora C, die nicht immer Hand in Hand mit dem verkehrspoliti-
schen Ziel ,Mehr Verkehr auf der Schiene* gehen.

2. Wie beurteilen Sie die
derzeitige Finanzierung
der
Eisenbahninfrastruk-
tur?

Wie kdonnen die staatli-
chen Finanzmittel ef-
fektiver und effizienter
verwendet werden?
Wie kann ein kosten-
gunstigeres Netzma-
nagement, eine kos-
tenglnstigere Instand-
haltung, Bestands-
netzerneuerung und
ein kostengunstigerer
Aus- und Neubau des
Netzes erreicht wer-
den?

Als zu niedrig und zu sprunghaft.

Der Bund hat vor der Bahnreform in jedem Jahr fir die StralReninfrastruk-
tur mehr Geld aufgewandt als fiir die Eisenbahninfrastruktur. An diesem
Sachverhalt hat sich auch nach der Bahnreform nichts geandert. Nach
der Bahnreform hat der Bund dem durch die jahrzehntelange Vernach-
lassigung aufgelaufenen Nachholbedarf bei der Eisenbahninfrastruktur
nur unzureichend Rechnung getragen. Die Einschatzung der Koalitions-
fraktionen, der Bund werde 2004 fir Schienenwege ,etwa ebenso viele
Bundesmittel aufwenden wie fur den Bau von Bundesfernstrallen® (Drs.
15/2658) teilt die Allianz pro Schiene nicht.

Vielmehr bleibt der Bund mit der Hohe der Investitionsmittel nach wie vor
hinter dem Notwendigen (Bundesverkehrswegeplan, Netz 21) und hinter
seinen eigenen, im Zusammenhang mit der Bahnreform gemachten Zu-
sagen zurtck.

Die staatlichen Finanzmittel kdnnen effektiver und effizienter eingesetzt
werden durch:

e eine Verstetigung der Mittel auf hohem Niveau. Die Schiene lei-
det noch starker als die Stralle unter einer ungleichmafigen Aus-
lastung der Planungs- und Baukapazitaten.

e die Konzentration auf den Ausbau des Bestandsnetzes, Eng-
passbeseitigung und Entmischung der Verkehre

e die bundesweite Schaffung und Sicherung der Infrastrukturvor-
aussetzungen fur Integrale Taktfahrplane

e die regelméRige Uberpriifung sémtlicher Finanzleistungen auf
die beabsichtigte Wirkung [Beispiel Larmschutz: Der Bund for-
dert Larmschutzwande, aber nicht das Schleifen der Gleise (bei-
des Infrastruktur), obwohl letzteres haufig kostengtinstiger und
effektiver ist].
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3. Wie sollte nach lhrer
Auffassung - ausge-
hend von den Erfah-
rungen der Bahnreform
- die Finanzierung der
Infrastruktur kinftig
ausgestaltet werden?

Das bisherige Prozedere bei Abwicklung der Infrastrukturfinanzierung ist
zu blrokratisch und unflexibel. Der Dreiklang von Baukostenzuschissen,
zinslosen Darlehen und Eigenmittelfinanzierungen der DB AG ist fur Au-
Renstehende verwirrend und flhrt nicht selten zu (unproduktivem) Streit
zwischen Bund, Eisenbahnbundesamt und Deutscher Bahn Uber die
Forderfahigkeit und Abrechnung einzelner MaRnahmen.

Die Allianz pro Schiene pladiert fiir eine generelle Umstellung der Finan-
zierung der Infrastruktur auf Baukostenzuschisse.

Soll das Ziel der Bundesregierung ,Verdoppelung der Guterverkehrsleis-
tung bis 2015 tatsachlich erreicht werden, ist eine der Voraussetzungen,
dass die Hohe der Infrastrukturmittel des Bundes pro Jahr deutlich Gber
vier Milliarden Euro liegt.

Allein zur Fortfiihrung der bislang begonnenen Baumafnahmen und der
fest disponierten Vorhaben aus dem alten Bundesverkehrswegeplan
(Tabelle 12 des Bundesverkehrswegeplans) sowie fiir die Bestandsnetz-
investitionen werden bis 2015 rund 3,8 Milliarden Euro Bundesmittel pro
Jahr bendtigt. Mit diesem Geld ware noch kein einziges Neubauprojekt
des ,Vordringlichen Bedarfs* in Angriff genommen (Tabelle 13 des Bun-
desverkehrswegeplans). Ein Verzicht auf samtliche 28 Neubauprojekte
der Tabelle 13 (darunter zwei Grenzverbindungen zu Polen und eine
nach Tschechien sowie der verkehrspolitisch extrem wichtige Ausbau
von ,Knoten®) hatte extrem negative Folgen fir Mensch und Umwelt so-
wie den Wirtschaftsstandort Deutschland bei der Bewaltigung des zu
erwartenden starken Anstiegs des (grenzlberschreitenden) Verkehrs.

4. In welchem Umfang
und mit welchen In-
strumenten sollte der
Bund - ausgehend von
den Erfahrungen der
Bahnreform - kunftig
seine Infrastrukturver-
antwortung im Bahn-
sektor wahrnehmen?

Der Bund sollte kiinftig seine Infrastrukturverantwortung im Bahnsektor -
zumindest mittelbar - in vollem Umfang wahrnehmen.

Die (mittelbare) Infrastrukturverantwortung (Umfang und Qualitat) sollte
generell fur alle Verkehrstrager in der 6ffentlichen Hand liegen. Die Ver-
kehrswegeplanung fir die einzelnen Verkehrstrager sollte dabei starker
als bisher miteinander vernetzt werden.
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Frage

Allianz pro Schiene-Antwort

5. Welche Wettbewerbs-
nachteile der Schiene
bestehen im
Gesamtverkehrsmarkt
und wie kdnnen diese
kurz- und mittelfristig
behoben werden?

In ihrem Antrag (Drs. 15/2658) nennen die Koalitionsfraktionen mit

e der Abschaffung der Mehrwertsteuerbefreiung im grenziberschrei-
tenden Flugverkehr

e der Kerosinbesteuerung und

e der Absenkung der Mehrwertsteuer auf Fernverkehrstickets der Bah-
nen

drei wichtige Wettbewerbsnachteile der Bahnen in Deutschland und be-
nennen jeweils einen geeigneten Schritt zur Beendigung des Nachteils.

Externe Kosten

Die Hauptwettbewerbsnachteile der Schiene bestehen jedoch in der feh-
lenden Anlastung der so genannten ,externen Kosten* auf die Mobilitats-
preise.

Die Schiene ist das umweltvertraglichste und sicherste motorisierte Ver-
kehrsmittel. Da die Folgekosten fur Umwelt- und Unfallsch@den bislang
grofteils auf die Allgemeinheit abgewalzt und nicht auf die einzelnen
Verkehrstrager umgelegt werden, kommen insbesondere der Stralien-
und Luftverkehr in den Genuss von massiven Subventionen durch die
Allgemeinheit. Allein der StraRenverkehr produziert in Deutschland jahr-
lich 130 Milliarden Euro Folgeschaden, die von der Aligemeinheit getra-
gen werden (Quelle: IWW/INFRAS).

So verursacht der Stralkenverkehr pro 1.000 Personenkilometer 87 Euro
externe Kosten, der Flugverkehr 48 Euro und der Schienenverkehr ledig-
lich 20 Euro. Im Guterverkehr verursacht der Lkw pro 1.000 Tonnenkilo-
meter gar 88 Euro externe Kosten, die Schiene dagegen lediglich 19
Euro (Quelle jeweils EU-Kommission 2003).

Die EU-Kommission hat in ihrem Weif3buch ,Die europaische Verkehrs-
politik bis 2010: Weichenstellungen fir die Zukunft* geeignete Vorschla-
ge zur kurz und mittelfristigen Behebung dieser Wettbewerbsverzerrun-
gen zu Ungunsten der Schiene gemacht. Der Anfang Marz im Verkehrs-
ministerrat (vorerst) gescheiterte Entwurf einer EU-Wegekostenrichtlinie
fir Lkw enthalt erste, noch unzureichende Ansatze fiir die dringend bené-
tigte ,Kostenwahrheit im Verkehr* (so sollten laut Entwurf z.B. nicht ge-
deckte Unfallfolgekosten bei den Abgaben berlcksichtigt werden).
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Frage

Allianz pro Schiene-Antwort

Wegekosten

Der Schienengiiterverkehr leidet darunter, dass die konkurrierenden Ver-
kehrstrager Lkw und Binnenschiff im Vergleich zur Schiene gar nicht (Lkw
fahren seit August 2003 auf allen StraRen véllig kostenlos) oder kaum (Binnenschiffe
fahren auf dem Rhein, der Hauptverkehrsader, kostenlos) flr die Nutzung der Inf-
rastruktur zahlen massen.

Mit der flr den Jahresanfang 2005 angekiindigten Einfiihrung der Lkw-
Maut ist zumindest fiir einen Teil der StralRen Abhilfe in Sicht.

Verkehrspolitisch erforderlich ist jedoch nach wie vor die von der EU-
Kommission im WeiRbuch angekiindigte verkehrstragertbergreifende
Wegekostenrichtlinie. Solange es diese nicht gibt, ist die Bundesregie-
rung gehalten, kurzfristig alle nationalen Spielrdume (z.B. Ausdehnung
der Lkw-Maut auf Lkw ab 3,5 Tonnen und Ausdehnung auf Bundesstra-
3en) zu nutzen.

Grenzilberschreitender Verkehr

Die Schiene ist beim insgesamt stark wachsenden grenziiberschreiten-

den Verkehr im Nachteil. Wahrend fir den Lkw der einheitliche europai-
sche Binnenmarkt seit Jahren Realitat ist, gibt es beim grenziberschrei-
tenden Eisenbahnverkehr nach wie vor zahlreiche Hindernisse.

Die mittlerweile auf EU-Ebene verabschiedeten ersten beiden ,Eisen-
bahnpakete® sind wichtige Schritte bei der Beseitigung von Zugangsbar-
rieren.

Zur Behebung weiterer Nachteile fur die Schiene im Wettbewerb der
Verkehrstrager wird auf den ,Fahrplan Zukunft — 10 Punkte fir einen
fairen Wettbewerb zwischen den konkurrierenden Verkehrstragern® der
Allianz pro Schiene verwiesen.
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1. Fragenkatalog der Koalitionsfraktionen

Frage

Allianz pro Schiene-Antwort

6.

Wo liegen nach lhrer
Auffassung die Chan-
cen flr mehr Wettbe-
werb im Schienenver-
kehr? Wie wird sich der
Wettbewerb in den
verschiedenen Berei-
chen des Schienenver-
kehrs (Guter, Perso-
nenfernverkehr, Per-
sonennahverkehr)
nach Ihrer Auffassung
auswirken? Wird der
Wettbewerb in allen
Bereichen des
Schienenverkehrs zu
einer Verbesserung
der Qualitat von
Transportleistungen
fuhren?

Die Chancen des Wettbewerbs auf der Schiene liegen in einer starkeren
Kundenorientierung, einem hdheren Innovationstempo sowie einer Effi-
zienzsteigerung.

Die Risiken des intramodalen Wettbewerbs liegen im Verlust von Syner-
gieeffekten, fragmentierter Verantwortung, einem aus Kundensicht zer-
splitterten Angebot und dem Aufbau neuer birokratischer Strukturen.

Wettbewerb im Schienenverkehr ist kein Selbstzweck. Er muss dem ver-
kehrspolitischen Ziel ,Mehr Verkehr auf der Schiene® dienen. Zur Errei-
chung dieses Zieles ist die Beseitigung der intermodalen Wettbewerbs-
nachteile der Schiene (siehe Antworten zu den Fragen 1 und 5) wichti-
ger als der intramodale Wettbewerb.

Der intramodale Wettbewerb ist ein wichtiges Instrument zur Zielerrei-
chung, wenn er der Zielsetzung entsprechende Rahmenbedingungen
bekommt: Die Allianz pro Schiene spricht sich flr einen kundenorientier-
ten Wettbewerb unter Berlcksichtigung verbindlicher Umwelt-, Sozial-,
Sicherheits- und Qualitatsstandards aus und erwartet dadurch eine (wei-
tere) Verbesserung der Transportleistungsqualitat.

Wie kann unter
Beibehaltung des
bisherigen finanziellen
offentlichen
Engagements ein Ver-
kehrszuwachs im
Schienenpersonen-
fernverkehr (SPFV)
und im Schienengliter-
verkehr erreicht wer-
den? Sind hierflr An-
passungen im Organi-
sations- und Rechts-
rahmen notwendig und
wenn ja, welche?

Ohne Ausweitung des offentlichen finanziellen Engagements Iasst sich
der Schienenpersonenfernverkehr durch den Abbau der Subventionen
fir den Flugverkehr (siehe Antwort zur Frage 5) starken.

Ebenfalls ohne Ausweitung des offentlichen finanziellen Engagements
lasst sich der Schienenguterverkehr durch eine deutliche Anhebung der
BuRgelder im StraRengUterverkehr bei Verstolien gegen Sicherheitsvor-
schriften starken. Eine von der Allianz pro Schiene im November 2003
vorgestellte Prognos-Studie belegt, dass es sich flr Spediteure auf
Grund der geringen BuBgeldhdhe ,lohnt’, ihre Fahrer gezielt gegen Lenk-
und Ruhezeiten sowie gegen Geschwindigkeitsbeschrankungen versto-
Ren zu lassen. Durch das Ausnutzen der viel zu niedrigen BuRgeldhdhe
erwirtschaftet der Stralengterverkehr gegentiber dem Schienengter-
verkehr, in dem solche VerstoRe systembedingt nicht vorkommen, einen
illegalen Kostenvorteil von 6 Cent pro Fahrzeugkilometer.

Fur beide MalRnahmen braucht der Organisations- und Rechtsrahmen
des Schienenverkehrs nicht angepasst zu werden.
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Frage

Allianz pro Schiene-Antwort

8.

Warum haben sich
bisher kaum neue An-
bieter im Schienenper-
sonenfernverkehr
(SPFV) gefunden?
Welche Funktionsdefi-
zite weist der SPFV-
Markt auf und wie kon-
nen diese behoben
werden?

Der Schienenpersonenfernverkehr arbeitet eigenwirtschaftlich. Aufgrund
der ausgeflihrten Wettbewerbsverzerrungen zu Ungunsten der Schiene
(siehe Antwort zu Frage 5) lasst sich im SPFV auf der Schiene nur
schwer Geld verdienen.

Dazu kommen hohe Markteintrittshiirden fir Newcomer (Fahrzeugbe-
schaffung etc.).

Realistisch ist dagegen, dass sich vermehrt die (ehemaligen) Staatsbah-
nen Europas nach weiteren Liberalisierungsschritten (,2. und 3. Eisen-
bahnpaket®) einen (grenziberschreitenden) Wettbewerb im SPFV liefern.

9. Konnen Sie kurz die Jegliche Marktordnung im Schienenverkehr in Deutschland und Europa
Perspektiven einer wird nur dann erfolgreich sein, wenn die EU, der Bund und die Lander die
klnftigen Marktord- Wettbewerbsbedingungen der Verkehrstrager angleichen (siehe EU-
nung fir den Schie- Weillbuch und § 1 Abs. 2 AEG).

Fer:jverltjelér " Deutks_ch- Darlber hinaus spricht sich die Allianz pro Schiene EU- und deutsch-

and und tUropa SKIz= 1 |n qweit fiir mehr Wettbewerb auf der Schiene aus.

zieren? Welche Rah-

menbedingungen miis- | Als Rahmenbedingungen missen ein diskriminierungsfreier Netzzugang,

sen hierfir bestehen? | die aktive Unterstltzung bei der Uberwindung von Hindernissen beim
grenzlberschreitenden Schienenverkehr sowie die Schaffung und Ein-
haltung von Umwelt-, Sozial-, Sicherheits- und Qualitatsstandards ge-
wabhrleistet sein.

10. Unter welchen Voraus- | Eine materielle (Teil-) Privatisierung der DB AG ist vertretbar, wenn sie

setzungen halten Sie
einen "Borsengang"
bzw. eine Beteiligung
privater Investoren bei
der DB AG
verkehrspolitisch fir
vertretbar bzw. win-
schenswert?

dem ubergeordneten Ziel ,Mehr Verkehr auf der Schiene® dient. Eine
breite verkehrspolitische Diskussion dariber hat bislang nicht stattgefun-
den, ist aber zwingend notwendig. In der politischen Offentlichkeit ist das
Thema Borsengang oder Trennung von Netz und Betrieb bislang ohne
Einbettung in das Ubergeordnete verkehrspolitische Ziel diskutiert wor-
den.

Selbst innerhalb der Allianz pro Schiene hat die verkehrspolitische Dis-
kussion darUber, ob eine materielle (Teil-) Privatisierung der DB AG dem
ubergeordneten Ziel, ,Mehr Verkehr auf die Schiene* zu bringen, dient,
gerade erst begonnen.

8/13




f Allianz

pl’O SChlene der Bahnreform* am 29. Mirz 2004

Vorab-Stellungnahme zur Bundestags-
anhorung ,,Zwischenbilanz und Fortfiihrung

1. Fragenkatalog der Koalitionsfraktionen

Frage

Allianz pro Schiene-Antwort

1.

Wie kann der Bund
klnftig - unter den Be-
dingungen eines mog-
lichen "Borsengangs”
bzw. einer Beteiligung
privater Investoren bei
der DB AG - seiner In-
frastrukturverantwor-
tung gerecht werden?

Die Beantwortung dieser Frage ist ein Teilaspekt der breiten verkehrspo-
litischen Diskussion im Vorfeld einer Privatisierungsentscheidung (siehe
Antwort zu Frage 10).

12.

Welches konkrete Pri-
vatisierungsmodell
(Gesamtprivatisierung,
Privatisierung von Tei-
len der DB-Holding
etc.) favorisieren Sie
im Kontext der Fragen
1.-12. als abschliellen-
de zusammenfassende
Empfehlung?

Siehe Antwort zu Frage 11.

13.

Wie bewerten Sie die
Empfehlungen der
Task Force ,Schiene®
im Hinblick auf einen
diskriminierungsfreien
Netzzugang und dis-
kriminierungsfreie
Trassenpreise fir alle
Bahnen?

Die Allianz pro Schiene begruf3t die Ergebnisse der vom Bundesver-
kehrsministerium 2001 eingesetzten Task-Force ,Zukunft Schiene® und
fordert eine zligige Umsetzung.
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Frage

Allianz pro Schiene-Antwort

14.

Sind die Empfehlungen
der Task Force "Schie-
ne" und das EU-
Eisenbahnpaket hinrei-
chend im Entwurf flr
ein "Drittes Gesetz zur
Anderung eisenbahn-
rechtlicher Vorschrif-
ten" (AEG-Novelle) be-
ricksichtigt worden?

Ja.

Zur Kritik an der vorgelegten AEG-Novelle und zu den Allianz pro Schie-
ne-Verbesserungsvorschlagen wird auf die dem Bundesverkehrsministe-
rium Anfang Februar 2004 ibersandte Stellungnahme der Allianz pro
Schiene verwiesen (nachzulesen auch unter www.allianz-pro-
schiene.de).

15.

Wie schéatzen Sie den
Stand der deutschen
Bahnreform im Ver-
gleich mit Reforman-
satzen in anderen EU-
Mitgliedstaaten ein?
Welche Reformansatze
in anderen EU-
Mitgliedstaaten konnen
bei der Fortflihrung der
Bahnreform in
Deutschland beispiel-
gebend sein?

Beim intramodalen Wettbewerb nimmt Deutschland EU-weit einen Spit-
zenplatz ein, bei der Erreichung des Zieles ,Mehr Verkehr auf die Schie-
ne‘ nicht.

Der Allianz pro Schiene ist bis auf die Gleisanschlussfrderung in Oster-
reich kein Reformansatz bekannt, der ohne weiteres auf Deutschland zu
Ubertragen ware.
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2. Fragenkatalog CDU/CSU und FDP-Bundestagsfraktion

Frage Allianz pro Schiene-Antwort

1. Wurden die verkehrswirtschaftlichen
Ziele der Bahnreform "Mehr Verkehr
auf die Schiene" entsprechend den
Erwartungen erflillt?

Wie beurteilen Sie die verkehrswirt-
schaftliche Entwicklung des Schie-
nenbereiches innerhalb des Gesamt-
verkehrsmarktes?

Siehe Antwort zu Frage 1 von SPD und Biindnis 90/Die
Grinen.

Welches sind die wesentlichen Ursa- | Die wesentlichen Ursachen fur Misserfolge sind
chen und Zusammenhange fiir Erfol- e derin der Antwort zu Frage 1 von SPD und Biind-
ge oder Misserfolge? nis 90/Griine genannte ,Nachbesserungsbedarf*
sowie
e die in der Antwort zu Frage 5 von SPD und Biind-
nis 90/Griine genannten Punkte.
e dererstlangsam in Gang kommende Wettbewerb
auf der Schiene.
Die wesentlichen Ursachen fiir Erfolge sind
e die Bahnreform
e hohere Investitionen ins Schienennetz und rollende
Material als in den Jahren vor der Bahnreform
¢ die partielle Angleichung der Wettbewerbsbedin-
gungen (z.B. verkehrsmittelunabhangige Entfer-
nungspauschale).

2. Wurden die finanzwirtschaftlichen
Ziele der Bahnreform entsprechend
den Erwartungen erfullt und wie beur-
teilen sie Aussagen, dass die Bahnre-
form dem Steuerzahler eine Ersparnis
von ca. 105 Mrd. gegenuber der Situ-
ation vor der Bahnreform erbracht ha-
ben?

Siehe Antwort zu Frage 1 von SPD und Biindnis 90/Die
Grinen.

3. Wie beurteilen Sie Erfolg oder Misser-
folg des Infrastruktur-Finanzierungs-
konzeptes der Bahnreform? Sehen
Sie Anpassungs- oder Anderungsbe-
darf?

Siehe Antworten zu Frage 2 und 3 von SPD und Blndnis
90/Die Grinen.

Wie beurteilen sie die Entwicklung
des Schienensektors in Richtung ei-
ner "Wettbewerbsbranche Schienen-

Im europaischen Vergleich hat sich der Schienensektor in
Deutschland zu einer ,Wettbewerbsbranche Schienenver-
kehr* entwickelt. Verglichen mit dem verkehrspolitisch
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2. Fragenkatalog CDU/CSU und FDP-Bundestagsfraktion

Frage

Allianz pro Schiene-Antwort

verkehr"? Welches sind die wesentli-
chen Ursachen und Zusammenhange
fur Erfolg oder Misserfolg hinsichtlich
des Ziels "Wettbewerb auf der Schie-
ne"? Was sind aus lhrer Sicht die
Voraussetzungen, um zu einem wirk-
lich ausgewogenen Wettbewerb im
Schienenverkehrsmarkt zu kommen?

Sehen Sie eine Chance flr mehr
Wettbewerb auf der Schiene, solange
das Netz integrierter Bestandteil des
DB-Konzerns ist?

Wiinschenswerten hat sich der Schienensektor erst teilwei-
se zur ,Wettbewerbsbranche Schienenverkehr entwickelt.

Wesentliche Ursache fir den Erfolg des Zieles ,Wettbewerb
auf der Schiene® sind funktionale Ausschreibungen im
Schienenpersonennahverkehr und ein in der Regel diskri-
minierungsfreier Zugang zur Schieneninfrastruktur.

Wesentliche Ursache fiir den Misserfolg des Zieles ,Wett-
bewerb auf der Schiene® sind extrem niedrige Margen auf-
grund der Wettbewerbsverzerrungen zu Gunsten von Lkw
und Binnenschiff (vgl. Antwort auf die Frage 5 von SPD und
Bundnis 90/Die Grinen), die einen Markteintritt fir viele
Wettbewerber im Schienenguterverkehr unattraktiv machen
sowie hohe Markteintrittshiirden im Schienenpersonenfern-
verkehr (vgl. die Antwort auf die Frage 8 von SPD und
Bindnis 90/Die Griinen).

Ebenfalls wesentlich in diesem Zusammenhang sind die
nach wie vor vorhandenen Barrieren beim grenziberschrei-
tenden Schienenverkehr.

Ja.

Der Wettbewerb hat sich seit der Bahnreform auf dem zum
DB-Konzern gehdrenden Schienennetz entwickelt, insofern
besteht auch eine Chance, dass er sich weiter entwickelt,
wenn das Netz integrierter Bestandteil des DB-Konzerns
bleibt.

Entspricht die strategische Ausrich-
tung des DB-Konzerns in ihrer Ent-
wicklung seit 1994 den Vorgaben und
Zielen der Bahnreform? Wurde der
Kurs der Bahnreform konsequent
beibehalten und wenn nein, welches
sind die wesentlichen Abweichungen
und welche Auswirkungen sind
daraus zu erwarten?

Halten Sie es fur richtig, von der Opti-
on der 3. Stufe (Mdglichkeit, die Hol-
ding aufzulosen, mit einer der 5 AGs
zu verschmelzen oder auf die AGs
aufzuspalten) abzuriicken?

Die Allianz pro Schiene ist bei der organisationsrechtlichen
Entwicklung der DB AG kein Widerspruch zu den gesetzli-
chen Vorgaben (DBGrG) bekannt.

Siehe Antwort auf die Frage 10 von SPD und Biindnis
90/Die Grlnen.

. Ware eine materielle Privatisierung
des DB-Konzerns sinnvoll und in der
Konsequenz der Bahnreform? Ware

Siehe Antwort auf die Frage 10 von SPD und Biindnis
90/Die Grinen.
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Frage

Allianz pro Schiene-Antwort

eine materielle Privatisierung in der
jetzigen Struktur des DB-Konzerns in
seiner Gesamtheit mit integriertem
Netz mdglich? Welche Voraussetzun-
gen mussen aus lhrer Sicht erfUllt
sein, damit eine materielle Privatisie-
rung moglich ist? Wie bewerten Sie
die Varianten einer Privatisierung der
Deutsche Bahn AG ohne Netz und mit
Netz im Hinblick auf die finanzwirt-
schaftlichen und ordnungspolitischen
Auswirkungen fir den Bund?

7. Wie beurteilen Sie die Infrastrukturfi-
nanzierung eines materiell privatisier-
ten Unternehmens Uber zinslose Dar-
lehen, Baukostenzuschisse oder Auf-
stockung des Eigenkapitals? Sind aus
lhrer Sicht Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarungen des Bundes mit
einem materiell privatisierten DB-
Konzern mit integriertem Netz tber
einen Zeitraum von 10 - 15 Jahren
maoglich und was waren die Voraus-
setzungen hierflr? Was passiert,
wenn sich herausstellt, dass die jahrli-
chen Zahlungen des Bundes nicht zur
Erhaltung des Netzstandards ausrei-
chen?

Siehe Antworten auf die Fragen 3 und 11 von SPD und
Bindnis 90/Die Grinen.

8. Wie bewerten sie die Bilanz der Deut-
sche Bahn AG sowie die Kennzahlen,
wie zum Beispiel ROCE, EBIT, Free
Cash Flow, und das Verhaltnis von
Fremd-/Eigenkapital und hat ein Bor-
sengang dieses Unternehmens aus
lhrer Sicht Uberhaupt eine realistische
Chance? Welche Chance auf Akzep-
tanz am Kapitalmarkt hat ein Unter-
nehmen, dessen Eigenkapitalquote
kontinuierlich schrumpft? (1994: 29,6
%; 2001: 20,1 %; 2002: 12,4 %; 2003:
11,4 %)

Die Allianz pro Schiene ist ein Lobbyverband zur Férderung
des Schienenverkehrs. Die Bewertung von Unternehmens-
bilanzen gehort nicht zum Kompetenzschwerpunkt des
Verbandes.

Berlin, den 23. Marz 2004
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