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Rekordgewinn nach Plan

Bahn-Chef Grube will die Sonderstellung seines Konzerns ausbauen. Der Gewinn
soll bis 2017 aufvier Milliarden Euro steigen, das Geld vor allem aus dem Geschft
mit dem Schienennetz kommen - zum Nachteil von Konkurrenz und Kunden.

D. Delhaes, D. Fockenbrock
Berlin, Dusseldorf

uf eines kann sich der

Kunde der Deutschen

Bahnverlassen: Alljahrlich

erhoht der Staatskonzern,
wie am Sonntag wieder geschehen,
im Dezember die Ticketpreise.

Bahn-Chef Riidiger Grube hat
schliefdlich ehrgeizige Ziele. Bis
zum Jahr 2017 soll der Gewinn von
jetzt 2,7 auf vier Milliarden Euro
steigen. Die Umsatzrendite will er
in diesem Zeitraum von 6,8 auf 7,8
Prozent hochtreiben. Die Nettoin-
vestitionen sollen von jetzt 3,8 Mil-
liarden auf 4,5 Milliarden Euro stei-
gen. Das steht in der mittelfristigen
Finanzplanung, die Grube morgen
dem Aufsichtsrat prasentieren will.
Das interne Planungspapier liegt
dem Handelsblatt vor.

Zu dem angestrebten Rekordge-
winn werden neben dem Anstieg
der Fahrkartenpreise vor allem
ebenfalls stetig steigende Netzent-
gelte beitragen. Diese miissen Kon-
kurrenten wie die niedersichsische
Metronom oder der Hamburg-
Koln-Express an die Deutsche Bahn
entrichten. Auch dank dieser Ent-
gelte wird der Gewinn der Netz-
Sparte laut Planung von jetzt 895
Millionen auf1,2 Milliarden Euro im
Jahr 2017 steigen. Zudem sollen die
Konkurrenten auch noch fiir die
Nutzung der Bahnhofe zahlen. Das
diirfte der Bahn 2017 Einnahmen
von 260 Millionen Euro bringen.

Was bei einem privatwirtschaftli-
chen Unternehmen, das sich dem
Wettbewerb stellen muss, Beifall
verdiente, stof3t im Fall des Staats-
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Bahn-Chef Riidigiaf Grube: Preissteigerungen fast nach Belieben.

unternehmens Deutsche Bahn auf
Kritik. Die Konkurrenz fiihlt sich
iibervorteilt. ,Die Infrastruktur-
preise laufen uns weg®, klagt Axel
Sondermann, Geschiftsfiihrer des
Nahverkehrsbetreibers Veolia Ver-
kehr Regio. Bahnhofs- und Trassen-
preise schlagen bei den Konkurren-
ten der Deutschen Bahn mit rund
50 Prozent der Kosten zu Buche.
Bis heute kann Grube die Preis-
steigerungen fast nach Belieben
durchsetzen. Denn er besitzt mit
dem Schienennetz ein Quasi-Mo-
nopol, der Wettbewerb ist weitge-
hend ausgeschaltet. Anders als et-
wa in der Telekommunikation
oder der Energiewirtschaft blieb
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das Netz der Bahn bis heute weit-
gehend unreguliert - obwohl der
deutsche Steuerzahler jdhrlich
vier Milliarden Euro in Erhalt und
Ausbau des Schienennetzes inves-
tiert.

Um die Vormachtstellung der
Bahn zu brechen und mehr Wett-
bewerb auf der Schiene durchzu-
setzen, will EU-Verkehrskommissar
Siim Kallas das Schienennetz vom
Bahnbetrieb trennen. ,,Wenn ich
als Bahnbetreiber auch die Infra-
struktur besitze, dann werde ich ei-
ne Million Details finden, wie ich
meinem potenziellen Wettbewer-
ber das Leben schwermache*, be-
griindet Kallas seinen Vorstof3.

:J Ebit des DB-Konzerns

in Mrd. Euro*

2010 2017

*Gewinn vor Steuern/Abschreibungen
Handelsblatt ~ Quelle: Unternehmen

Solche Redensarten hort man
im Management-Team des Riidiger
Grube nicht gern. Bahn-Finanz-
chef Richard Lutz wirft der EU-
Kommission vor, ,,Gewinne wegre-
gulieren“ zu wollen und damit die
notwendigen Investitionen zu ge-
fahrden.

Die Bahn liebt das Privileg eines
Quasi-Monopolisten. Alles ladsst
sich besser planen - auch der Ge-
winn.

Kritik am Monopol Seiten 4 bis 6
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den Gewinnen
der Bahn?

Der Staat investiert jedes Jahr Milliarden
ins Schienennetz. Kritiker fordern, dass er
die Gewinne nicht der Bahn tiberlisst.

Daniel Delhaes, Dieter Fockenbrock
Berlin, Dusseldorf

wischen Riidiger Grube und Peter
Ramsauer gibt es oft Streit - vor al-
lem, wenn es um das Geld geht,

b

Mit der starkeren das der Bund dem Staatskonzern
Deutsche Bahniiberweist. Doch ei-

Unabh angl gke it nig sind sich der Bahn-Chefund der deutsche
Verkehrsminister in einem Punkt: Die Bahn

; soll ihr Netz behalten. Eine saubere Trennung

des Netzes erreichen von den Transportsparten lehnen der Vor-
. standsvorsitzende und der CSU-Minister ab.
WII aUCh’ dass Beide verteidigen die bestehende Holding-
struktur, obwohl die EU-Kommission eine

der Wettbewerb strikte Trennung von Netz und Betrieb ver-
. langt. Ramsauer hat ein 240-seitiges Regulie-

auf deI‘ SChlel’le rungsgesetzvorgelegt: Es erméchtigt die Bon-
ner Netzagentur, kiinftig mit 30 Mitarbeitern

verbessert wird. vorab zu kontrollieren, ob die Bahn tiberhch-

te Preise fordert - zulasten der Konkurrenz.
Denn bislang kann der Staatskonzern weitge-
hend nach eigenem Ermessen Trassenpreise
erheben und Nutzungsgebiihren fiir Bahn-
hofe oder Werkstétten festlegen. Obendrein
soll eine sogenannte ,,Anreizregulierung*
wie im Energie- oder Telekomsektor einge-
fithrt werden, damit die Preise langfristig sin-
ken (siehe nebenstehenden Artikel).

Die Materie ist so komplex, dass der Bun-
desrat mehr Zeit gefordert hat, um Ram-
sauers Gesetz sorgfiltig priifen zu konnen.
Zumal auch die Gebiihren fiir die Nutzung
des Schienennetzes kiinftig neu geregelt wer-
den. Und dies, so stellten die Bundesldnder
fest, sei ,von besonderer Bedeutung“.
Schliefllich bestellen sie den Nahverkehr in
Deutschland und miissten letztlich bezahlen.

Dass die Bahn sich {iber die geplante Regu-
lierung beschwert, ist nicht verwunderlich.
Doch auch die Wettbewerber iiben Kritik.
Die entziindet sich vor allem am Verschiebe-
bahnhof der Gewinne innerhalb des Kon-
zerns. Die Bahn konne ihre ,,Gewinne aus
dem Monopol Bundesnetz entweder zum
Wettbewerbsvorteil fiir ihre eigenen Trans-
portgesellschaften verwenden“ oder es wiir-
denweitere Unternehmen gekauft, letztlich
Hfinanziert aus Steuergeldern®, wettert die
Vereinigung privater Bahnbetreiber ,,Mehr
Bahnen! e.V.“ Der Verein fordert daher, dass
der Bund die Kontrolle tiber die Gewinne aus
dem Schienennetz {ibernimmt.

Auch die Bundeslidnder wollen verhin-
dern, dass die Bahn Gewinne aus dem Netz
weiter an die Konzernholding abfiihrt. Im
Geschiftsjahr 2011 waren das gut 300 Millio-
nen Euro. Tendenz steigend, denn das Netz

Koalitionsvertrag von Union und FDP
26. Oktober 2009
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soll steigende Gewinne abwerfen. Fiir Anton
Hofreiter (Griine), den Vorsitzenden des Ver-
kehrsausschusses im Bundestag, steht des-
halb fest: ,,Das vom Staat bezahlte Netz darf
nicht zur Gewinnabfiihrung missbraucht
werden.“ In diesem Punkt liegt Bahn-Chef
Grube nicht nur mit Hofreiter, sondern auch
mit der amtierenden schwarz-gelben Koaliti-
onfiber Kreuz. ,,Das Netz muss unternehme-
risch gefiihrt werden und darf angemessene
Gewinne machen®, raumt zwar Patrick D6-
ring, FDP-Generalsekretdr und Bahn-Auf-
sichtsrat, ein. ,,Aber diese Gewinne diirfen
kiinftig nicht an die Holding abgefiihrt, son-
dern miissen im Netz reinvestiert werden.“

So sieht es auch der Koalitionsvertrag von
Union und FDP vor. Das Ziel: Die Trassener-
16se und Stationsentgelte fliefden wieder di-
rekt in die Infrastruktur. Schliefilich investiert
der Bund mehr als vier Milliarden Euro Steu-
ergelder pro Jahr in die Bahn.

Doch daraus ist bis heute nichts geworden.
Stattdessen hatte Minister Ramsauer Bahn-
Chef Grube 2011 verpflichtet, kiinftig 525 Mil-
lionen Euro Dividende pro Jahr an den Al-
leineigentiimer Bund auszuschiitten. Fiir
dieses Jahr hatte die Hauptversammlung be-
reits im Mirz einen entsprechenden Be-
schluss gefasst. Der Bund will das Geld dann
wieder in das Netz investieren und kann ent-
sprechend seine Zuschiisse von rund 4,2 Mil-
liarden Euro trotz Euro-Krise und Haushalts-
konsolidierung halten. Ab dem Geschéftsjahr
2014 soll die Bahn sogar 700 Millionen Euro
an den Bund ausschiitten. Das kann sie nur,
wenn sie ihren Gewinn kriftig steigert.
,Wichtig ist, dass das Unternehmen die eige-
ne Investitionskraft nutzt, um in Netz und
Betrieb zu reinvestieren, auch mit Gewinnen

DER BAHN-KONZERN

Die Bahn ist eine hundertprozentige
Tochter des Bundes. Trotzdem ist die
Konzernstruktur kompliziert, eine
Folge des einst geplanten Bérsen-
gangs. Die Bahn-Holding kontrolliert
direkt die drei Netzgesellschaften
(Fahrweg, Personenbahnhofe, Ener-
gie) und indirekt Gber die Zwischen-
holding DB Mobility Logistics die Be-
triebsgesellschaften Fernverkehr,
Regio, Arriva, Schenker und Services.

Zum Erwerb weitergehender Rechte wenden Sie sich bitte an nutzungsrechte@vhb.de.

Die Planungen der Bahn

Ebit des Gesamt-Konzerns*

Investitionen Volumen in Mrd. Euro

9,8Mrd. €
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aus dem Netz selbst“, riumt Minister Rams-
auer ein.

Die Bahn selbst pocht deshalb auch auf die
unternehmerische Fiihrung des Netzes. Kon-
zernchef Grube lisst keine Gelegenheit aus,
darauf hinzuweisen, dass aus den eigenen
Gewinnen inzwischen jihrlich fast eine Mil-
liarde Euro ins Netz investiert werden. Bahn-
Gegner sprechen dagegen von einer Milch-
méidchenrechnung. Denn die Bahn muss ihr

%

steuerfinanziertes Netz nicht abschreiben. Das vom Staat bezahlte
Gewinne lassen sich deshalb leicht produzie-
ren. Theoretisch hiitte die Bahn-Infrastruktur Netz darf nicht zur
einen Wert von mindestens 88 Milliarden Eu-
ro, faktisch steht sie aber nur mit 23 Milliar- Gewinn ab ﬁihrung
den Euro in der Bilanz.
Zudem will die Bahn mehr Geld vom mlssbraucht Werd en.

Bund. Seit geraumer Zeit verhandeln beide
Seiten iiber eine neue ,,Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung® (LuFV): Uber sie er-
hilt die Bahn derzeit jahrlich 2,5 Milliarden
Euro, um das bestehende Netz zu pflegen. In
eigens erstellten Berichten weist sie nach,
dass sie das Geld sinnvoll investiert. Der Bun-
desrechnungshof hat da allerdings massive
Zweifel und kritisiert die Regelung: Weil die
in der Vereinbarung festgelegten Kriterien
und Pflichten unzureichend seien, miisse die
Bahn gar nicht umfangreich an den Bund be-
richten. Besser sei es ohnehin, wenn die Kon-

Anton Hofreiter (Griine),
Vorsitzender des Verkehrsausschusses

2010 2017
Umsatz in Mrd. Euro Ebit-Marge Konzern in %
52 7,8%

34
2010 7 2010 17

Quelle: Unternehmen

trolle ein anderer und nicht der Kontrollierte
durchfiihrte. Das Ministerium raumt lingst
ein, dass es kaum Herr iiber die Milliarden ist
undwill die ,,Qualitatskriterien“ verbessern.

Die Frage ist nur, wann. Denn die Bahn
hatte verlangt, kiinftig 4,5 Milliarden Euro
pro Jahr zu erhalten, wie es in Verhandlungs-
kreisen heif3t. Inzwischen soll die Forderung
bei 3,4 Milliarden Euro liegen, eine Einigung
ist nicht in Sicht. Innerhalb der Bundesregie-
rung hief es gestern: ,,Es gibt derzeit Uberle-
gungen, die bestehende Vereinbarung vor-
erst weiterlaufen zu lassen.“ Damit bekdme
die Bahn fiir die Bestandspflege des Netzes
weiterhin 2,5 Milliarden - bis eine bessere
Qualitdtskontrolle ausgehandelt wird.

Die Bahn jedenfalls benétigt jeden Cent,
um positive Zahlen vorzulegen: Morgen wird
der Aufsichtsrat auch {iber Stuttgart 21 reden.
Nach Informationen des Handelsblatts hat
Grube intern signalisiert, dass das Bahnhofs-
projekt teurer wird und er nicht alle paar Mo-
nate hohere Kosten verkiinden will. Alsowill
er eine realistische Zahl nennen, berichten
Grubes Gesprichspartner. Heifst konkret:
Stuttgart 21 konnte bis zu 1,5 Milliarden Euro
und damit ein Drittel teurer werden als bis-
her angenommen. Das Geld wiirde fiir ande-
re Schienenprojekte fehlen - oder den Ge-
winn schmélern.
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REGULIERUNG

Das Schienennetz
effizienter machen

Bundesregierung will staatliche Vorgaben
wie bei Strom- und Gasleitungen durchsetzen.

Klaus Stratmann
Berlin

ie Deutsche Bahn verwaltet ihr
D Schienennetz nach Gutdiinken. Das
jedenfalls werfen die Wettbewerber
dem staatseigenen Unternehmen vor. Sie
beklagen Diskriminierungen und iiber-
hohte Entgelte fiir die Netznutzung. Und
soverwundert es nicht, dass die EU-Kom-
mission, der Bundesrat, die Bundesregie-
rung, die Bundesnetzagentur und auch die
Monopolkommission lieber heute als mor-
gen ein strenges Regiment einfiihren wol-
len. Das Ziel: Durch eine straffe Anreizre-
gulierung - also den staatlich verordneten
Zwang, beispielsweise das Schienennetz
kostengiinstiger zu betreiben - sollen die
Entgelte fiir die Netznutzung gesenkt wer-
den. Davon sollen Fahrgiste, Giiterver-
kehrskunden und die Wettbewerber der
Bahn profitieren.

Aus Sicht der Monopolkommission wé-
re eine Anreizregulierung fiir das Schie-
nennetz ein ,grofder Schritt nach vorn“:
»Wir sind davon iiberzeugt, dass sich
durch eine Anreizregulierung erhebliche
Effizienzpotenziale im Schienennetz der
Deutschen Bahn heben lassen. Davon
wiirden Wettbewerber und Kunden der
Bahn gleichermafen profitieren“, sagte
Daniel Zimmer, Vorsitzender der Mono-
polkommission, dem Handelsblatt. Die
Anreizregulierung sei ,der zentrale
Punkt“ des Gesetzesvorhabens der Bun-
desregierung zur Neuordnung der Regu-
lierung im Eisenbahnbereich. Die Mono-
polkommission fordert auferdem eine
striktere Trennung der Infrastrukturge-
sellschaft von den Transportgesellschaften
der Deutschen Bahn. ,Erst eine solche
Trennung wiirde jeden Anreiz des Netzbe-
treibers zu einer Bevorzugung konzernei-
gener Verkehrsgesellschaften beseitigen®,
sagte Zimmer. Auch die Europiische Kom-
mission habe auf diesen Punkt wiederholt
aufmerksam gemacht und deshalb ein Ver-
tragsverletzungsverfahren gegen Deutsch-

Hochspannungsnetz: Mit der Regulie-
rung begann eine neue Ara.

land eingeleitet. In dieser Hinsicht ent-
spreche der Gesetzentwurf der Bundesre-
gierung nicht den Forderungen der
Monopolkommission, kritisierte Zimmer.

Aber schon die Anreizregulierung diirfte
die Deutsche Bahn erheblich unter Druck
setzen. Die Betreiber von Strom- und Gas-
netzen kénnen ein Lied davon singen. Sie
sind bereits seit Anfang 2009 einer An-
reizregulierung unterworfen. Die Aus-
gangssituation ist vergleichbar: Die Ener-
gienetze sind wie das Schienennetz na-
tiirliche Monopole. Es wire volks- und
betriebswirtschaftlich unsinnig, Parallel-
strukturen aufzubauen. Umso wichtiger
ist es, die vorhandene Infrastruktur effi-
zient zu nutzen und sie allen Marktteil-
nehmern diskriminierungsfrei zur Verfii-
gung zu stellen.

Die Eigentiimer der Energienetze hat-
ten lange eine starke Machtposition inne.
Als komplett vertikal integrierte Unter-
nehmen produzierten sie auch den Strom
und leiteten ihn bis zum Kunden. Die Ver-
suchung, Wettbewerber zu diskriminie-
ren, war grof’. Newcomer, die den Markt
mit eigenen Kraftwerken aufmischen woll-
ten, hatten es schwer, iiberhaupt Zugang
zu den Netzen zu bekommen. Die etab-
lierten Versorger sahen sich zudem dem
Vorwurf ausgesetzt, sie nutzten die hohen
Einnahmen aus dem Netzgeschift, um die
Preise in der Stromerzeugung zu driicken.
Neuen Stromproduzenten wurde der
Markteintritt dadurch zusitzlich er-
schwert.

Doch mit der Regulierung begann eine
neue Ara: In einem ersten Schritt kiirzte
die Bundesnetzagentur die Netzentgelte
massiv. Zugleich folgte die Entflechtung
von Netzbetrieb und Erzeugung. Hinzu
kam 2009 die Anreizregulierung. Das Sys-
tem dahinter: Die Bundesnetzagentur legt
Erlosobergrenzen fest. Aktuell ist der Ei-
genkapitalzins fiir Neuinvestitionen bei
gut neun Prozent gedeckelt. Auferdem
miissen sich die Netzbetreiber einem Effi-
zienzwettbewerb stellen, jeder Betreiber
muss sich am effizientesten Netzbetreiber
messen.

Damit die Regulierung nicht zulasten der
Qualitdt und der Versorgungssicherheit
geht, gibt es flankierend eine Qualitits-
regulierung: Je nach Netzqualitit, die sich
im Wesentlichen an der Dauer von Versor-
gungsunterbrechungen bemisst, legt die
Regulierungsbehorde Zu- oder Abschlége
auf die Netzerlose fest.

Die Netzbetreiber haben sich bis heute
nicht mit der Regulierung angefreundet.
Sie kritisieren sie als intransparent und in-
vestitionsfeindlich. Fiir die Energiever-
braucher ist die Regulierung dagegen ein
Segen. Sie hat zu sinkenden Netzentgelten
gefiihrt.
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Grubes méichtiger Gegenspieler

EU-Verkehrskommissar Kallas will das Quasi-Monopol der Deutschen Bahn abschaffen.

» Briissel will den Bahnbetrieb
vom Schienennetz trennen.

» Lobbyarbeit der Bahn tiber-
zeugt EU-Kommission nicht.

Thomas Ludwig
Brussel

aum etwas geht Riidiger Grube

so aufs Gemiit wie ein Besuch

in Briissel. ,,Die Kommission

sollte sich nicht vorschnell fest-

legen und zu einem seriosen
Verfahren zuriickkehren“, seufzte der
Chef der Deutschen Bahn (DB) jiingst nach
einem Treffen mit Verkehrskommissar Si-
im Kallas.

Dabei hatte sich Grube so schén muni-
tioniert, um das deutsche Modell des ,,in-
tegrierten Konzerns“ zu verteidigen: Nach
einer von der DB in Auftrag gegebenen
Studie haben nimlich die Bahnen in Chi-
na und Russland das Verkehrsvolumen,
die Produktivitdt von Anlagen und Perso-
nal und auch ihre Investitionen in den ver-
gangenen zehn Jahren deutlich gesteigert
- und zwar nicht zuletzt deshalb, weil in
China und Russland, dhnlich wie in
Deutschland, Infrastruktur und Schienen-
verkehrsbetrieb in einem Unternehmen
vereint sind. Grubes Schlussfolgerung: Es
gibt keinen Anlass, an der DB-Holding-
struktur irgendetwas zu dndern.

Das sieht man in Briissel ganz anders. Des-
halb setzt die EU-Kommission nationalen
Monopolisten gehorig zu. Voraussichtlich
im Januar wird Kommissar Kallas einen
Gesetzesvorschlag priasentieren, dem zu-
folge die Infrastruktur und der Bahnbe-
trieb in allen EU-Mitgliedsldndern ab 2023
strikt voneinander getrennt sein miissen.

Schon seit Jahren schwelt in der EU der
Streit, ob Europas Staatsbahnen sich von
ihrem Schienennetz trennen miissen. Die-
ses ,,unbundling® fiir mehr Wettbewerb
hitte eine Zerschlagung der DB-Holding
zur Folge. Aus Sicht der Kommission ver-
schlechtern Quasi-Monopole den Service
auf der Schiene, weil sie Wettbewerbern
den Markteintritt und das Geschift er-
schweren. Das soll sich dndern.

,Wir haben alle Argumente von den Kri-
tikern einer Entflechtung gehort, und wir
haben gut zugehort*, sagte Kallas kiirzlich

© Handelsblatt GmbH. Alle Rechte vorbehalten.
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im Gesprach mit Journalisten - und zog
aus dem Vorgetragenen einen ganz ande-
ren Schluss als sein Gegenspieler Grube.
Integrierte Bahnmodelle, so Kallas, fithren
nicht zu dem gemeinsamen Eisenbahn-

Zum Erwerb weitergehender Rechte wenden Sie sich bitte an nutzungsrechte@vhb.de.
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EU-Verkehrskommissar Siim Kallas: Unbeeindruckt von Gutachten der Bahn.

markt, den Briissel anstrebt. So gebe es in
mehreren Lindern, darunter Deutsch-
land, Anzeichen dafiir, dass die Bahnen als
Netzbetreiber die Zugangskonditionen fiir
Konkurrenten diktierten. Entsprechende

Beschwerden liegen der Kommission vor.
In der Vergangenheit hat die EU-Kommis-
sion drei Rechtspakete fiir eine Liberalisie-
rung des europdischen Eisenbahnsektors
vorgelegt - ohne durchgreifenden Erfolg.
Jetzt soll das vierte Paket den Durchbruch
bringen. Es soll die Zulassungsmodalita-
ten fiir Lokomotiven und andere Bahn-
technik harmonisieren, die Uberwa-

%

~Wir haben alle Argumente
der Kritiker einer
Entflechtung gehort.

Siim Kallas,
EU-Verkehrskommissar

chungszustindigkeiten der Europiischen
Railway Agentur (ERA) stirken und Bar-
rieren beim Netzzugang abbauen. Wolle
Europa das volle Potenzial des Eisenbahn-
sektors ausschopfen, seien Reformen
zwingend, so Kallas.

Juristisch zu beanstanden ist das Hol-
ding-Modell der Deutschen Bahn derzeit
allerdings kaum. Zumindest nicht aus Sicht
des Generalanwalts des Europidischen Ge-
richtshofes, der zurzeit ein Vertragsverlet-
zungsverfahren der EU-Kommission gegen
Deutschland priift. Ein Urteil wird im Friih-
jahr 2013 erwartet. In der Regel folgen die
EuGH-Richter der Einschitzung des Gene-
ralanwalts. Deshalb will die Kommission
jetzt das Recht dndern.

Aufgaben des Netzbetreibers, die die
Moglichkeit boten, in den Wettbewerb der
Transporteure einzugreifen, sollen nach
dem Willen von Kallas strikt vom Verkehrs-
betrieb abgegrenzt werden. Die Regulie-
rungsbehoérden erhielten deutlich mehr
Macht als heute. Das soll es neuen Anbie-
tern und auslindischen Bahnunterneh-
men erleichtern, im Giiter- und vor allem
im Personentransport europaweit tatig zu
werden. Damit will Kallas auch den Anteil
der Bahnen am Gesamtverkehr steigern.
Dieser war im Frachtsektor zuletzt leicht
auf zehn Prozent gesunken. Im Passagier-
verkehr stagniert er bei sechs Prozent.
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Wenig Wettbewerb auf der Schiene

In Grofdbritannien wurde die Privatisierung teilweise gekippt, in Stideuropa dominieren Staatsbahnen.

GroBbritannien: Vor knapp
‘\< b‘ zwei Jahrzehnten hat der da-

= w malige konservative Premier

4 b\ John Major die britische
Bahn privatisiert. Die Politiker zerlegten
British Rail in mehr als 100 Firmen und
versprachen mehr Wettbewerb zugunsten
der Kunden. Das Gegenteil ist eingetreten:
,»Der Zugverkehr kostet mehr Steuergelder
als zuvor, wihrend die Leistungen einen
historischen Tiefpunkt erreicht haben®,
urteilt der Bahnexperte Christian Wolmar,
der Biicher iiber das Fiasko im Mutterland
der Eisenbahn geschrieben hat. Die Priva-
tisierung machte das Bahnfahren miih-
sam, weil die einzelnen Gesellschaften ihre
Fahrpline nicht aufeinander abstimmten,
und unfalltrdchtig, weil Strecken nicht
richtig gewartet wurden. Um den

Schwund bei den Fahrgastzahlen zu stop-
pen, verstaatlichte die Labour-Regierung
unter Tony Blair den Netzbetreiber wieder
und holte Investitionsriickstdnde auf. Bis
heute geblieben sind Unpiinktlichkeit, ver-
gleichsweise hohe Tarife und etwa 25 re-
gionale Bahnbetreiber. Und Subventionen
von zuletzt knapp vier Milliarden Pfund,
die gut ein Drittel des Bahnumsatzes aus-
machen. K. Slodczyk

Frankreich: Kommando zu-
riick! 1997 hatte die Regie-
rung in Paris die Netzgesell-

schaft RFF von der Staats-
bahn SNCF abgespalten. Beide sollen nun
wiedervereinigt werden, weil der Rech-
nungshof die komplizierte Doppelstruktur
wiederholt als zu teuer kritisiert hat. De-
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tails sind noch unklar, Verkehrsminister
Frédéric Cuvillier kiindigte bislang nur die
Schaffung einer Infrastrukturgruppe an,
die an die SNCF angelehnt sein soll. Pro-
blematisch sind die Verbindlichkeiten der
RFF in H6he von 29,6 Milliarden Euro, die
jahrlich um rund 1,5 Milliarden Euro wach-
sen. Diese Last will weder die SNCF iiber-
nehmen noch der Staat, dessen Schulden-
stand in die Hohe schieffen wiirde. Den
Markt fiir Personenverkehr auf der Schie-
ne will Paris erst im Jahr 2019 vollstindig
geoffnet haben; das ist das spéteste nach
EU-Recht zulédssige Datum. T. Hanke

Italien: Formell sind Bahn-
netz und -betrieb in Italien
getrennt. Die Infrastrukturge-

sellschaft RFI kiitmmert sich

um Gleise, Weichen und Signale, Trenitalia
wickelt den Personen- und Giiterverkehr
ab. Den Wettbewerb hat diese Trennung
bisher allerdings kaum vorangebracht, da
beide Gesellschaften der Staatsbahn Ferro-
vie dello Stato (FS) gehoren, die den Ticket-
preis mit Subventionen kiinstlich niedrig
hélt. Zwar bietet die private Eisenbahnge-
sellschaft NTV seit April Hochgeschwindig-
keitsverbindungen zwischen verschiede-
nen italienischen Grof3stidten an. Doch auf
den Regionalstrecken kimpft die Staats-
bahn weiter fiir ihr einstiges Monopol. Erst
im Sommer verhingte die italienische Wett-
bewerbsbehorde eine Kartellstrafe gegen
RFI und Trenitalia, weil beide mit einer
,komplexen und einheitlichen Strategie“
den Markteintritt der Privatbahn Arena-
ways behindert haben sollen.  F. Specht



