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1.

Einleitung

Bei den Konsumausgaben steht der Transport mit einem Anteil von etwa 15
Prozent nach dem Wohnen an zweiter Stelle. Ein knappes Viertel der Pro-Kopf-
Treibhausgas-emissionen entfallt auf den Transportsektor. Nicht nur wegen des
Verkehrsanteils von unter zehn Prozent sind die Kosten- und Emissionsanteile
des Schienenpersonenverkehrs entsprechend gering. Der Schienenpersonen-
verkehr ist gegeniiber dem Pkw in vielen Fallen kostengiinstiger und verfugt
Uber die deutlich bessere Klimabilanz. Der Ausbau des Schienenverkehrs und
eine damit einhergehende Erhéhung der Verkehrsanteile kénnen daher einen
wesentlichen Beitrag fir eine bezahlbare und klimaschonende Mobilitat leisten.

Beim Umstieg auf den o6ffentlichen Verkehr steht der Verbraucher allerdings vor
einer Vielzahl von Hindernissen, die einer signifikanten Erhéhung der Verkehrs-
anteile entgegen wirken. Mangelnde Abstimmung der Fahrpléne, unpunktliche
Zuge, zu groRe Abstande zwischen den Abfahrtszeiten und zu lange Reisedau-
er werden von der Mehrheit der Verbraucher kritisiert. Ebenso steht der Zugang
zum offentlichen Verkehr in der Kritik: Tarifsysteme, Fahrpléane und Fahrkarten-
automaten werden als unuibersichtlich beziehungsweise als zu kompliziert
empfunden. Allerdings zeigen Untersuchungen neben dem Reisezeitaufwand
vor allem eine groRRe Sensibilitat der Kunden im Hinblick auf den Preis.

Im Schienenverkehr stellt die Erflllung der Kundenwinsche allerdings nicht nur
ein unternehmerisches Problem dar. Ohne Finanzierung aus 6ffentlichen Mitteln
wirde heute kaum ein Personenzug fahren. Die Finanzierungswege sind un-
Ubersichtlich und fiihren zu unterschiedlichen, ja zum Teil gegensatzlichen
Anreizen und daher zu suboptimalen Ergebnissen. Um die notwendigen Veran-
derungen im Kundeninteresse herbeizufiuihren, sollte in den aktuellen
Diskussionen zunéachst von der unmittelbaren Verbrauchersicht und den derzeit
nicht erfullten Verbrauchererwartungen abstrahiert werden. Es gilt, die Ursa-
chen der derzeitigen Probleme mit den dahinter liegenden technischen,
o6konomischen und finanziellen Aspekten grindlich zu analysieren und darauf
aufbauend strukturelle Veranderungen vorzuschlagen. Der zumindest vorlaufig
vertagte Borsengang der Deutschen Bahn AG bietet hierfur die notwendige
Atempause.

Vor dem Hintergrund des demographischen Wandels, der sich verdndernden
und zum Teil verstarkenden Mobilitdtsbedrfnisse und der Gefahren des Kili-
mawandels dienen die vorgeschlagenen MaRnahmen dem Ziel die Attraktivitat
und Effizienz des Schienenverkehrs als zunehmend wichtigen Baustein eines
nachhaltigen Mobilitdtskonzeptes zu erhéhen. Die Verkehrspolitik, allen voran
das zustandige Verkehrsministerium wird Diskussionsgrundlagen vorlegen
mussen, aus denen hervorgeht, wie mit den eingesetzten 6ffentlichen Mitteln
der jeweils grofdte Verbraucher- und Klimanutzen erreicht werden kann.

Ausgangslage

Die Fahrgaste beklagen sich zunehmend Uber Zugausfélle, Verspatungen, feh-
lende Verbindungen und marode Bahnhofsanlagen. Das Chaos bei der Berliner
S-Bahn scheint dabei nur die uniibersehbare Spitze eines bahnpolitischen Eis-
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berges zu sein, der weitere Havarien zur Folge haben dirfte. Zwar haben sich
Angebot und Qualitat des Schienenverkehrs in den vergangenen 15 Jahren in
vielen Fallen verbessert, doch scheint sich augenblicklich eine krisenhafte Zu-
spitzung von Qualitatsproblemen zu ergeben. In diesem Papier sollen die
Ursachen dieser fur die Bahnkunden unerfreulichen Entwicklung analysiert und
Vorschlage entwickelt werden, um mit den erheblichen Steuergeldern ein ver-
brauchernéheres Angebot im Schienenverkehrs zu gestalten.

Seit der Bahnreform 1994 wurde der Schienenverkehr mit jahrlich bis zu 18 Mil-
liarden Euro aus Bundesmitteln finanziert. Von den insgesamt etwa 250
Milliarden Euro sind seither Gber 65 Milliarden Euro als investive Mittel ins
Schienennetz, tber 90 Milliarden Euro in den Schienenpersonennahverkehr ge-
flossen. Wahrend die Verkehrsleistung im Nahverkehr um 50 Prozent zulegt
hat, konnte sich der Fernverkehr lediglich stabilisieren (siehe Abbildung 1). Da-
bei sind in die schnellen Fernverkehrsstrecken in den letzten 15 Jahren etwa 80
Prozent der Neu- und Ausbaumittel geflossen, zum Beispiel fur Nurnberg-
Ingolstadt-Minchen 3,6 und Koéln-Frankfurt/Main 6 Milliarden Euro. Trotz der
Milliardeninvestitionen klafft immer noch eine riesige und wachsende Liicke
zwischen den Ausbauplanungen des Bundesverkehrswegeplans und den zur
Verflgung stehenden Finanzmitteln.

Entwicklung der Verkehrsleistung im Schienenpersonen-
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Abbildung 1: Entwicklung der Verkehrsleistung

Aktuell sind in 2010 und 2011 wegen der Konjunkturprogramme noch einmal
1,6 beziehungsweise 1,7 Milliarden Euro fur den weiteren Ausbau vorgesehen.
Danach werden bis 2020 mindestens eine Milliarde Euro bis 2020 j&hrlich feh-
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3.1

len um alleine die als vordringlich eingestuften Vorhaben zu realisieren. Dazu
gehdren so entscheidende Projekte wie der Ausbau Karlsruhe-Basel, Frankfurt-
Mannheim und der Rhein-Ruhr-Express. Gleichzeitig werden und wurden Milli-
ardenbetrége in Prestigevorhaben investiert, fir die nur ein geringer
Verkehrsbedarf besteht. Dies gilt etwa fur die ICE-Spange nach Wiesbaden, auf
der nur noch zwei ICE Zugpaare taglich (au3er samstags) verkehren, oder die
Verbindung von Erfurt nach Nirnberg, wo stiindlich nur ein ICE-Paar vorgese-
hen ist. Im Gegenzug werden weite Teile Thiringens vom ICE-Verkehr
abgeschnitten. Jungstes Beispiel ist das Vorhaben Stuttgart 21, das nach heuti-
gen Schatzungen ohne die zusatzlich erforderliche Neubaustrecke Wendlingen-
Ulm Uber vier Milliarden Euro verschlingen soll, fir den Guterverkehr aber kei-
nerlei Verbesserungen bringen wird.

Die Politik steht dabei vor der nicht einfachen Aufgabe, die Anforderungen der
Daseinsvorsorge und des Wettbewerbs so optimal mit einander zu verbinden,
dass mit den eingesetzten, begrenzten Finanzmitteln fir die Kunden der grofdte
Nutzen entsteht. Auch aus Grunden des Klimaschutzes bietet es sich an, den
Verkehrsanteil der Schiene deutlich zu erhéhen. Durch die hohen Summen, die
dem Schienensystem aus 0ffentlichen Mitteln zur Verfigung gestellt werden,
kann die Politik maRgeblichen Einfluss auf die Gestaltung des kiinftigen Schie-
nenverkehrs nehmen. Allerdings war diese Einflussnahme bislang von einem
hohen Mal3 an Ineffizienz gepragt. Das Ziel eines effizienteren Mitteleinsatzes
kann wie in vergleichbaren Sektoren vor allem tGber mehr Wettbewerb und eine
funktionsfahige Regulierung erreicht werden. Beide Instrumente werden bislang
nur unzureichend eingesetzt. Der geplante Bérsengang hatte den Fokus der
Schienenverkehrspolitik in Richtung einer internationalen Expansionsstrategie
der Deutschen Bahn AG verschoben. Bei der zu erwartenden Fortsetzung die-
ser Expansionsstrategie (Arriva-Kaufangebot) missen die Interessen der
heimischen Steuerzahler und der Inlandskunden gewahrt werden. Dies bedeu-
tet vor allem die Europaisierung des Schienenverkehrs aktiv voranzutreiben.
Der wichtigste Beitrag besteht in einer europaweiten Neutralisierung der Infra-
struktur durch eine strikte Trennung der Schienennetze von den bisherigen
Staatsbahnen, die sich als wichtigste Wettbewerber im Schienenverkehr ge-
genuberstehen. Eine Privatisierung der Transportsparten stellt eine weitere
wichtige Voraussetzung nicht zuletzt aus anreizokonomischen Grunden dar (s.
Abschnitt 4.3)

Ursachen

Fehlgesteuerte Wahrnehmung der Bundeskompetenz

Uber die einzelnen Investitionsvorhaben entscheidet der Bundesverkehrswege-
plan, der in regelmaRigen Abstanden fortgeschrieben wird. Er gilt als chronisch
unterfinanziert. Zwar mussen fur alle Projekte standardisierte Kosten-Nutzen-
Analysen vorgenommen werden. Dies hat jedoch bislang die Aufnahme von
Prestigevorhaben im Schienenpersonenfernverkehr nicht verhindert. Eine der
Ursachen liegt im Auseinanderfallen der Finanzierungsverantwortung des Bun-
des auf der einen und den jeweils raumlich punktuell anfallenden
Infrastrukturvorteilen auf der anderen Seite, die den jeweiligen Landern zu Gute
kommen. Die politische Durchsetzungskraft von foderalen Egoismen erschwert
so die Umsetzung der Ausbauanforderungen des Gesamtnetzes. Die bundes-
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3.2.

3.3

politische Gestaltungsmacht, die dieses Gesamtinteresse wahrzunehmen ver-
mag, wird bislang nicht aktiviert.

Obwohl entsprechend der Weimarer Verfassung durch Staatsvertrag bereits im
April 1920 zu den Deutschen Reichseisenbahnen vereinigt, herrscht scheinbar
immer noch ein Denken in Landerbahnen vor, das schon beim Aufbau der Net-
zes im 19. Jahrhundert einige seltsame Bliten getrieben hat. Das
Bundesverkehrsministerium hat die Rolle Uberregionale und nationale Interes-
sen wahrzunehmen offenbar in zu geringem Umfang ausgefullt. Auch hat weder
die groRRere Staatsferne noch die gewachsene Marktnédhe der Deutschen Bahn
AG nach der Bahnreform von 1994 an diesen Fehlsteuerungen etwas Ent-
scheidendes andern kénnen. Es fehlen klare bundespolitische Zielsetzungen
und Optimierungsmalf3stabe, die sich aus einer klaren Vorgabe zur Erhéhung
der Verkehrsanteile der Schiene insgesamt ergeben wiirden. Dem mag ein
grundsatzlicher und nach wie vor ungeldster verkehrspolitischer Konflikt zu
Grunde liegen.

Gewinnentnahmen aus dem Netz

Mit hoher Wahrscheinlichkeit hat Unfahigkeit oder Unwilligkeit der Verkehrspoli-
tik zu einer rationaleren und damit anstrengenderen, weil
widerspruchsintensiveren Schienenverkehrspolitik die Idee einer weitgehenden
Privatisierung befoérdert. Man wollte die Schiene noch weiter aus dem politi-
schen Fokus nehmen. Diese Strategie ist grindlich aus dem Ruder gelaufen,
denn die Dynamik des geplanten Bérsengangs hat zu Verwerfungen gefihrt,
die zu Lasten der Fahrgaste gingen und aktuell gehen. Zur Finanzierung dieser
Expansionsstrategie werden jahrlich mehrere hundert Millionen Euro im Zuge
einer Gewinnabfiihrung aus der Netz-Tochter in die Bahn-Holding enthommen.
Damit dem Netz weitere Investitionsmittel zugefiihrt werden kénnen, missen
diese Gewinnentnahmen wie im aktuellen Koalitionsvertrag vorgesehen, ge-
stoppt werden.

Ineffiziente Mittelverwendung in den Landern

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) wird durch regionale Mittel in Héhe
von etwa 7 Milliarden Euro jahrlich aus dem Bundeshaushalt finanziert. Die
Verwendung dieser Mittel obliegt den Landern und unterliegt bislang keiner
Kontrolle. Der Anteil der Mittel, der bestimmungsgemar tiber sogenannte Auf-
gabentrager in den SPNV flief3t, unterscheidet sich von Bundesland zu
Bundesland. Insgesamt gehen nur etwa 5,5 Milliarden Euro in die Bestellung
von SPNV-Leistungen. Der Rest wird etwa fir InfrastrukturmafRnahmen, andere
Leistungen des OPNV, darunter auch Schienenersatzverkehre eingesetzt. Das
Verhéltnis von Mitteleinsatz und erzieltem Fahrgastautfkommen, ausgedriickt in
Euro je Personenkilometer weist zwischen den einzelnen Bundeslandern einen
Unterschied von bis zu 500 Prozent auf. Dabei spielt die unterschiedliche Nach-
frage aufgrund der Siedlungsstruktur eine wichtige, aber keine ausschliel3liche
Rolle. Vergleicht man den Mitteleinsatz bezogen auf die eingekauften Zugkilo-
meter, fallen die Differenzen zwischen den Landern geringer aus. Nach den
bisherigen Wettbewerbsergebnissen und -erfahrungen kann von einem Effizi-
enzpotential von etwa 1 Milliarde Euro ausgegangen werden. Es kénnten
demnach etwa 20 Prozent mehr Fahrgaste im SPNV beftrdert werden, wenn in
den Bundeslandern die Regionalisierungsmittel effektiv verwendet wirden.
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3.4

Es ist erstaunlich, wie lange es schon an Transparenz und Anreizen fehlt, um
diese offenkundige Fehlsteuerung beim Einsatz 6ffentlicher Mittel abzustellen.
Als Hauptursache gilt die Direktvergabe von Verkehrsleistung an die Bahntoch-
ter DB-Regio ohne Ausschreibungen wie in Berlin und an Rhein und Ruhr
geschehen. Oft werden sogenannte Koppelgeschéfte vermutet, also zusatzliche
Leistungen der Deutschen Bahn AG in Bereichen aulR3erhalb des SPNV, wie et-
wa die Erhaltung von Betriebsstéatten oder der Ausbau und die Elektrifizierung
von Strecken. Der zwischen den Landern auch aus Griinden der Gleichwertig-
keit der Lebensverhaltnisse festgelegte Verteilungsschliissel, dem das
Verkehrsangebot des Fahrplans 1993/94 zugrunde gelegt und auch bei der Ge-
setzesnovelle 2007 weitgehend beibehalten wurde, zementiert allerdings diese
Fehlsteuerung. Ineffizient arbeitende Bundeslander missen keine Sanktionen
zu Gunsten der besonders effizienten Lander befurchten, die etwa grof3ere An-
teile der Verkehrsleistung ausschreiben. Im Gegenteil mussten besonders
effizient arbeitende Lander beflirchten, nicht verwendete Mittel an den Bund zu-
rickzahlen zu missen. Eine ausfiihrliche Analyse befindet sich im Anhang.

Ein weiteres Problem stellen sogenannte ,reine” Bruttovertrage dar, die den
Verkehrsunternehmen zu geringe Anreize bieten, das Fahrgastaufkommen zu
erhdhen, da der Aufgabentrager das Einnahmerisiko tragt. ,Reine* Nettovertra-
ge weisen allerdings das umgekehrte Risiko auf, wenn sich der siegreiche
Bieter bei den Fahrgasteinnahmen verkalkuliert, s. 4.1.

Unzureichende Regulierung

Die Trassenpreise machen zwischen 20 und 25 Prozent der Gesamtkosten des
Zugverkehrs aus. Neben den Mitteln zur Bestanderhaltung in H6he von 2,5 Mil-
liarden Euro jahrlich flieBen etwa 2,5 Milliarden Euro indirekt aus den regionalen
Mitteln als Netznutzungsentgelte an die DB Netz. Vieles deutet auf Uberhdhte
Trassen-Entgelte flir den Regionalverkehr hin, mit denen eine héhere Zah-
lungsbereitschaft der Aufgabentrager abgeschopft wird. Diese Moglichkeit liegt
auch an einer widersprichlichen Regulierungsgrundlage, die bei einer htheren
Nachfrage unabhéangig von Effizienzkriterien hohere Entgelte zulédsst. Da diese
hohere Nachfrage beziehungsweise Zahlungsbereitschaft auf 6ffentlichen Mit-
teln beruht, werden mit den sogenannten Regionalfaktoren, die auf die
,hormalen” Trassenpreise aufgeschlagen werden, letztendlich den Aufgaben-
tragern Mittel fur den Einkauf zusatzlicher Verkehrsleistungen zu Schaden der
Kunden entzogen. Die Bundesnetzagentur hat inzwischen der DB Netz AG die
weitere Erhebung der Regionalfaktoren untersagt. Auch die Preisgestaltung
Uber Trassen-Kategorien entsprechend der technischen Ausstattungen ist nicht
in allen Fallen nachvollziehbar. Die Monopolkommission geht davon aus, dass
diese Preisgestaltung vor allem dem DB-Fernverkehr zu Gute kommen dirfte.

Die Bundesnetzagentur ist wegen der sehr schwachen Rechtsgrundlage derzeit
nicht in der Lage, die Preisbildung im Schienennetz, bei den Stationen und im
Servicebereich sowie beim Bahnstrom wirksam zu Uberprifen. Hierzu fehlen ihr
zunéchst schon elementare Auskunftsbefugnisse. AulRerdem muss die Regulie-
rungsbehdrde nachweisen, dass die Bahn als Netzbetreiber die gesetzlich
ohnehin nur unzureichend vorgegebenen Kalkulationsgrundlagen nicht einge-
halten hat. Es gilt das sogenannte ,cost-plus-Prinzip®, sodass Vollkosten und
eine angemessene Rendite in die Entgelte eingerechnet werden dirfen. Ein Ef-
fizienzmaf3stab wie bei der Energie- oder Telekom-Regulierung fehlt vollig. Dies

6
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verstolit gegen EU-Recht, weswegen ein Vertragsverletzungsverfahren einge-
leitet wurde. Ebenso wenig existieren Maf3stabe fiir die Angemessenheit der
Rendite. Eine Regulierung der Entgelth6he findet daher bislang nicht statt.

Erstaunlich ist aber auch hier der Umstand, dass der Bund als Eigentiimer der
Bahn im Zuge der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) der Bahn
jahrlich 2,5 Milliarden Euro zunéchst bis 2014 fur die Unterhaltung des Be-
standsnetzes zur Verfligung stellt, von denen wiederum ein Teil als Gewinn
(siehe oben) entnommen werden. Es wird beflrchtet, dass die konstant gehal-
tenen LuFV-Mittel inflationsbedingt zu einer Ausdiinnung des Netzes oder zu
einer entsprechenden Erhéhung der Trassen-Entgelte fihrt und nicht zu einer
Hebung der noch vorhandenen Effizienzreserven im Schienennetz. Die LUFV
ersetzt daher eine Regulierung keineswegs.

Intransparent und in vielen Fallen berhdht erscheinen auch die Stationspreise,
die bis zu zehn Prozent der Gesamtkosten der Zugleistung ausmachen. Hier
sind die Kompetenzen der Bundesnetzagentur gegenuber der
Trassenpreisregulierung noch eingeschrankter, da hierfiir nicht einmal Kalkula-
tionsgrundlagen in Gestalt von Entgeltmal3stdben und Entgeltgrundsatzen
existieren. Gegen die Untersagung der aktuellen Stationspreise durch die Bun-
desnetzagentur hat die Bahn geklagt. Das zustandige Oberverwaltungsgericht
Minster hat in einem Eilverfahren unter anderem die grundsétzliche Zulassig-
keit der Differenzierung nach Bundeslandern bestétigt.

Unabhéangig von der Finanzierung der Netzinfrastruktur bestehen weitere Wett-
bewerbs-Hemmnisse wie etwa der unzureichende Zugang zu Informationen fur
Wettbewerber Uber Netzzustand und -auslastung. Das Verfahren zur langerfris-
tigen Reservierung von Trassen im Zuge von Rahmenvertrégen bietet fiir neue
Anbieter im Schienenpersonenfernverkehr noch keine verlasslichen Vorausset-
zungen fir die notwendigen Investitionen in rollendes Material und deren
Finanzierung. Als besondere Probleme gelten die unzureichende Garantie von
Fahrzeiten und dadurch bedingten Anschlissen, die starren Finf-Jahres-Zyklen
sowie die unzureichende Absicherung im Falle von spéater auftretenden
Trassenkonflikten. Zusatzlich behindert die unzureichende Verflgbarkeit von
gebrauchtem rollendem Material den Marktzutritt neuer Anbieter. Diese Fakto-
ren haben méglicherweise aktuell zu weiteren Verzégerungen bei der
Aufnahme des Fernverkehrs durch Wettbewerber gefiihrt.

Der Kostenanteil der Bahnstromversorgung liegt bei 10 bis 15 Prozent. Durch
widerspruchliche Formulierungen ist strittig, ob die Bahnstromfernleitungen dem
Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) oder dem Energiewirtschaftsgesetz
(EnWG) unterliegen. Die Bundesnetzagentur hat die DB Netz aufgefordert Ge-
nehmigungsantrdge nach dem EnWG vorzulegen. Hierzu ist ein Verfahren beim
Bundesgerichtshof anhangig. Bislang gibt es daher keine Preisregulierung fur
das Bahnstromfernleitungsnetz. Die Bahnstrompreise liegen deutlich Gber dem
Niveau der offentlichen Stromversorgung und beinhalten ein intransparentes
Rabattsystem, das die konzerneigenen Verkehrstochter begunstigt.
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4. MalRnahmen

4.1

Klare Ziele und Starkung des Wettbewerbs

Die notwendige Umsteuerung in der Schienenverkehrspolitik wird nur gelingen,
wenn sie als Gesamtsystem ein hoheres Mal? an politischer Aufmerksamkeit er-
fahrt. Die Politik verfigt durch Finanzierung und Regulierung tUber zwei starke
Hebel. Bei der Mittelverwendung fiir die Infrastruktur geht es darum, bedarfsge-
steuerte verkehrspolitische Prioritaten gegen foderale Einzelinteressen
durchzusetzen. Zielvorgaben fiir eine anzustrebende Verlagerung von Ver-
kehrsleistungen auf die Schiene waren fir eine Starkung der Bahnpolitik
richtungsweisend.

Die Ausbauplanungen und die darauf aufbauende Mittelverteilung missen stér-
ker entsprechend des Nachfragepotentials erfolgen. Einerseits liefern hierftr
funktionierende Méarkte entscheidende Signale. Ein intensiverer Wettbewerb in
Schienenpersonenverkehr stellt daher eine wichtige Voraussetzung fir eine ef-
fizientere Allokation der Infrastrukturinvestitionen dar. Dies schliel3t eine
wahrscheinliche Umverteilung der Netzinvestitionen zu Gunsten des Personen-
nah- sowie des Giterverkehrs ein. Projekte mit unterdurchschnittlichen Kosten-
Nutzen-Effekten fir das Gesamtnetz wie Stuttgart 21 erhielten eine deutlich ge-
ringere Prioritat.

Auf der anderen Seite muss ein bundesweit einheitliches Konzept zur Siche-
rung eines Mindestbedienungsstandards auf der Grundlage raum- und
siedlungsstruktureller Gegebenheiten und der damit einhergehenden Verkehrs-
strome entwickelt werden. Daraus konnte als Alternative zum
Wettbewerbsmodell des ,open access* ein Konzessionierungsmodell fir den
Fernverkehr abgeleitet werden. Denkbar sind aber auch Mischformen, die nur
den wirtschaftlichen Teil des Fernverkehrs in den Wettbewerb stellen. Unab-
hangig von diesen Uberlegungen ist eine Abstimmung mit konkurrierenden
Neu- und Ausbauplanungen des Stral3ennetzes erforderlich.

Die Bahnreform 1994 hat trotz aller momentanen Probleme eine deutliche Ver-
besserung in Quantitat und Qualitat fur die Bahnkunden gebracht. Dies ist im
SPNV vor allem einem intensiveren Wetthewerb zu verdanken. Dieser Erfolg
muss durch verstarkte Ausschreibungen in den nachsten Jahren, in denen ein
Grol3teil der bisherigen Verkehrsvertrage auslauft, fortgesetzt werden. Die Ver-
kehrsunternehmen bendétigen zusatzliche Anreize, das Fahrgastaufkommen zu
steigern. Sogenannte Nettovertrdge kénnten theoretisch ein geeignetes Instru-
ment sein, da sie dem Verkehrsunternehmen Anreize bieten, sowohl Kosten zu
sparen als auch die Einnahmeseite zu verbessern.

Diese Nettovertrage werden allerdings von den Aufgabentragern wegen der ge-
ringeren Kontrollmdglichkeiten der Leistungserbringung kritisiert. In
Grol3britannien wurde diese Vertragsart 2008/2009 abgeschafft. Eine Losung
stellen Anreizvertrage mit Elementen aus Brutto- und Nettovertragen dar, die al-
lerdings einer sehr aufmerksamen Vertragsgestaltung und -lberwachung
bedirfen. Das gegeniber reinen Bruttovertragen héhere Risiko kann durch ver-
besserte Informationen Uber das Fahrgastpotential gemildert werden. Die
betreffenden Daten will die Deutsche Bahn AG jetzt zur Verfligung stellen.
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4.2

4.3

Uber die Verwendung der Regionalisierungsmittel selbst miissen die Lander
kunftig transparent und auf Grundlage einer einheitlichen Datenbasis Auskunft
geben. Es sollte zudem geprift werden, ob die positiven Erfahrungen im SPNV
kinftig auch im Fernverkehr zur Anwendung kommen konnen.

Effektive Regulierung

Ungeachtet politischer Festlegungen, auf Gewinnentnahmen zu verzichten,
kénnen die Gewinne selbst wie schon bei den Strom- und Gasnetzen durch ge-
setzlich festgelegte Kalkulationsgrundlagen begrenzt werden. Allerdings bietet
gerade die Anreizregulierung die Moglichkeit bei Ubererfiillung der Effizienzan-
forderungen zusatzliche Gewinne zu erwirtschaften. Zu den notwendigen
Effizienzmal3stédben gehoren eine dem Risiko des Betreibers eines Netzmono-
pols angemessene Eigenkapitalrendite, Kalkulationsgrundlagen auf der Basis
von Grenzkosten plus verursachergerechter Aufschlage. Fir die Position der
Bundesnetzagentur ist der Ubergang vom bisherigen, weitgehend wirkungslo-
sen ex-post Widerspruch zu einer ex-ante Genehmigung der Trassen-Entgelte
von entscheidender Bedeutung. Hierzu ist eine Novelle des Allgemeinen Eisen-
bahngesetzes (AEG) zwingend erforderlich. Daneben muss das Bahnstromnetz
vollstandig der Regulierung nach dem Energierecht unterworfen werden.

Bei der Regulierung des Netzzugangs gilt es insbesondere Zugangsbarrieren
fir neue Anbieter im Schienenpersonenfernverkehr abzubauen. Besonders die
Trassenbelegung und der jeweilige Zustand der Infrastruktur miissen transpa-
rent gemacht werden. Trassenreservierungen im Zuge von Rahmenvertragen
mussen kinftig flexibler und auch langerfristig moglich sein. Zudem mussen
verbindliche Regelungen bei méglichen Trassenkonflikten eingefuihrt werden.
Ein Hochstpreisverfahren ist zwar heute schon mdglich, wurde aber bislang
nicht angewendet. Dieses Instrument kann einerseits zu hheren
Trassenentgelten fuhren. Andererseits werden dadurch Knappheitssignale an
die Netzbetreiber gesendet, vorhandene Engpéasse durch Investitionen abzu-
bauen.

Generell muss seitens der Regulierungsbehérde und den Verbraucherorganisa-
tionen auch gegeniiber Politik und Offentlichkeit verdeutlicht werden, welche
Beitrage eine verbesserte Regulierung fir das Angebot und die Qualitat des
Schienenverkehrs zum Nutzen der Kunden leisten kann. Eine starkere gesell-
schaftsrechtliche und im Falle einer Teilprivatisierung auch eigentumsrechtliche
Trennung der Netzsparte darf dabei kein Tabu darstellen. Im Hinblick auf die zu
erwartende Europaisierung des Schienenverkehrsmarktes ist eine solche Tren-
nung ohnehin zwingend erforderlich. Durch eine Trennung wirde auch die
bisherige Bevorzugung des nicht im Wettbewerb befindlichen Fernverkehrs ab-
gestellt werden. Kurzfristig sind die Beherrschungsvertrage zwischen DB-Netz
und Holding aufzuheben.

Transparenz der Finanzstrome

Eine Verursacher gerechte Zuordnung der Trassen-Entgelte wird den Fernver-

kehr starker belasten und damit dessen Eigenwirtschaftlichkeit bei zahlreichen

Verbindungen in Frage stellen. Mit den frei werdenden Mitteln durch geringere

Trassen-Entgelte fiir den Regionalverkehr kann die Schnittstelle zwischen dem
offentlich geforderten Nahverkehr und dem verbleibenden eigenwirtschaftlichen
Fernverkehr neu bestimmt werden, in dem beispielsweise ehemalige Inter-
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Regio-Verbindungen in die 6ffentliche Finanzierung einbezogen werden. Der
Fernverkehr selbst kann aber auch in Losen oder Korridoren &hnlich dem Nah-
verkehr ausgeschrieben werden. Ob ein Konzept eines ,Deutschlandtaktes”
Uber einen Leistungsauftrag an die DB Fernverkehr mit den EU-
Wettbewerbsregeln zu vereinbaren ist, muss geklart werden. Die kiinftige Or-
ganisationsform des Fernverkehrs muss in jedem Fall vor einer Privatisierung
dieser Sparte festgelegt werden.

Ebenfalls denkbar ist eine Reform des gesamten Finanzierungssystems. In die-
sem Fall wiirde das Netz direkt mit ca. 6,5 Milliarden Euro pro Jahr finanziert:
2,5 Milliarden Euro LUFV, 2,5 Milliarden Euro aus den fir die Trassennutzung
einzusetzenden Regionalisierungsmitteln, sowie 1,0 bis 1,5 Milliarden Euro flr
Neu- und Ausbaumafnahmen. Hinzu kommen 0,3 bis 0,5 Milliarden Euro durch
den Verzicht auf Gewinnentnahmen aus der Netz-Tochter. Hierzu sind die be-
stehenden Gewinnabfiihrungsvertrage zwischen der DB-Netz und der Holding
aufzuheben. Strecken von regionaler oder lokaler Bedeutung kdnnen in das Ei-
gentum und die Kostentragerschaft der Lander Ubergehen. Hierflr ist ein
finanzieller Ausgleich aus den oben genannten Mitteln erforderlich. Die
Trassenentgelte fir den Regionalverkehr kdnnten entsprechend gesenkt wer-
den. Voraussetzung ist eine unabhéngige Netz AG.

Die Verteilung der Regionalisierungsmittel entspricht nicht mehr der tatsachli-
chen Verkehrsleistung in den jeweiligen Bundeslandern. Offenkundig fihren die
Uberhthten Anteile auch zu einer grol3eren Abschopfung einerseits durch die
Netztochter der Deutschen Bahn AG lber die sogenannten Regionalfaktoren,
aber mdglicherweise auch durch die DB-Regio und deren Wettbewerber. Um
dies ausraumen zu kénnen, bedarf es einer héheren Transparenz bei der Ver-
wendung der Regionalisierungsmittel. Zunachst sind die
Verwendungsnachweise der Lander der Offentlichkeit und einer eingehenden
Evaluierung durch eine neutrale Stelle zuganglich zu machen. Unabhangig von
dem Ergebnis der Evaluation, besteht ein zweifacher Anpassungsbedarf. Im
Hinblick auf die Effizienz bei den Kosten je Zugkilometer muss ein Benchmark
eingefiihrt werden, das sich vergleichbar mit den Verfahren der
Anreizregulierung zum Beispiel an den vier besten Bundeslandern orientieren
sollte. Mit den hier zugrunde gelegten, offen verfugbaren Daten waren dies Ba-
den-Wirttemberg, Bayern, Hamburg und Schleswig-Holstein. Dieser Wert wére
dann in den nachsten 5 Jahren von allen Bundeslandern zu erreichen. Die frei-
werdenden Mittel kdnnen einerseits flr ein bundesweites Interregio-Netz
eingesetzt werden. Andererseits kdnnen zuséatzliche Mittel dorthin flieen, wo
die Verkehrsnachfrage am grof3ten ist. Ein zweiter Korrekturfaktor bestiinde da-
rin, den Verteilungsschliissel entsprechend der tatséchlich erbrachten
Verkehrsleistung anzupassen. Dabei waren die Ergebnisse der Analyse des
notwendigen Grundangebots zu berticksichtigen, wobei auch in diesem Seg-
ment Anforderungen nach steigenden Kostendeckungsgraden zu beachten
waren. Insgesamt wiirde sich ein mehrjahriger Anpassungsprozess anbieten.
Im Rahmen der bereits begonnen Arbeiten zur Revision des
Regionalisierungsgesetzes bedarf es vor allem im Hinblick auf die Verteilung
der Mittel und der Effizienzanreize einer umfassenden Novellierung.
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4.4

4.5

Mehr Planungskompetenzen und -mittel

Viele Projekte des Netzausbaus zeichnen sich durch Verzégerungen wegen
unzureichender Vorplanungen aus. Hierzu missen die langfristigen Planungen
des Gesamtnetzes durch eine konkrete MalRhahmenplanung erganzt werden,
die unmittelbar zur Baureife fihrt. Daher benétigt die Bahn auf Bundes- und
Landerebene mehr planerische Kompetenz, auf deren Grundlage die zur Verfi-
gung stehenden Finanzmittel mit dem jeweils grof3ten Gesamtnutzen unter
Beachtung der demografischen Entwicklung eingesetzt werden. Der zuneh-
mende Wettbewerb im Guter- und jetzt auch Personenfernverkehr, die von der
EU vorgegebenen Trassenkorridore mit Vorrang fiir den Giterverkehr und der
weiter wachsende Regionalverkehr fiihren vermehrt zu Trassenkonflikten vor al-
lem in den jetzt schon Uberlasteten Knotenpunkten. Die davon ausgehenden
Knappheitssignale ergeben eine wichtige Grundlage fur die Verwendung der
staatlich zur Verfligung gestellten Infrastrukturmittel.

Auch die Aufgabentrager, die seitens der Lander fir den SPNV zustandig sind,
bendtigen mehr Informationen. Dies gilt fir die Infrastruktur und deren Zustand.
Wichtig fuir die Planung der kunftigen Angebote und der darauf aufbauenden
Ausschreibung sind linienbezogene Verkehrsdaten aus Fahrgastzahlungen.
Bislang verfligt lediglich der DB-Regio Uber diese Planungsgrundlagen. Sinnvol-
ler ware es diese Daten kiinftig bundesweit durch eine unabhangige
Organisation erheben zu lassen.

Wirksame Verbrauchervertretung

Unabhéngig von den derzeitigen Qualitatsproblemen scheitert eine systemati-
sche Analyse, ob und inwieweit die gegenwartigen Verkehrsangebote den
Praferenzen der Verbraucher entsprechen und dabei kosteneffizient sind, am
Fehlen einer systematischen Daten- und Informationsbasis. Trotz aller Anstren-
gungen von Landern und Aufgabentragern, die allerdings lediglich den SPNV
betreffen, sind insbesondere die planerischen und konzeptionellen Tatigkeiten
in geringem Maf3e mit den notwendigen Analysen unterlegt. Im Schienenperso-
nenfernverkehr steht eine externe Erfassung und Bewertung erst am Anfang.
Die Schaffung informatorischer Grundlagen stellt aber eine zentrale Vorausset-
zung fur die Erstellung effizienter und kundengerechter Verkehrsangebote dar.

Bei der Planung der Angebote sind weit intensiver als bisher die Kunden zu be-
teiligen. Wegen der Langfristigkeit der Aufgabe ist eine institutionelle
Verankerung erforderlich. Der Qualitatssicherung dienen regelmafig durchge-
fuhrte Analysen der Kundenzufriedenheit durch unabhangige
Verbraucherinstitutionen, vergleichbar den sogenannten Watchdogs, wie sie in
Grof3britannien eingeflihrt wurden.

Letztendlich muss im Schienenpersonenverkehr wie in anderen 6ffentlichen
Sektoren auch eine Informationsbasis angestrebt werden, die eine Bewertung
von Konzepten und den Vergleich von MaZnahmen (Benchmarking) erlaubt.
Die Daten verschiedener Regionen kénnen unter Beachtung unterschiedlicher
Ausgangsbedingungen als Basis eines Leistungsvergleichs dienen. In einer ers-
ten Stufe kdnnte ein Branchenindex erstellt werden, der die Leistungen der
Branche anhand von Kernindikatoren jeweils regelmafig bewertet.
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Anhang zum Positionspapier

Analyse der Verwendung der Regionalisierungsmittel

Aus dem Bundeshaushalt erhalten die Bundeslander jahrlich etwa sieben Milliarden
Euro, um damit den Schienenpersonennahverkehr zu finanzieren. Mit der Bahnreform
1994 erhielten die Bundeslander die Aufgabe, den Schienenpersonennahverkehr zu
bestellen. Dazu wurde ein Verteilungsschlissel entwickelt, der bis heute Gultigkeit und
der sich faktisch bei der Novelle des Regionalisierungsgesetzes 2007 nur unwesentlich
verandert hat (siehe Tabelle 1). Nach dem urspringlichen Verteilungsschliissel entfie-
len etwa zwei Drittel der Mittel auf einen Grundausgleich, der so bemessen war, das
vorhandene Angebot des Fahrplans 1993/94 zu erhalten. Ein weiteres Drittel wurde
entsprechend der ,gewerteten“ Einwohner (Stadtstaaten mit 135 Prozent gewichtet),
dem Anteil am im Schienenpersonennahverkehr genutzten Netz sowie dem GVFG-
Verteilungsschliissel 1992 zugeteilt.

Bundesdurch- 6675 100,00 100,00 628 46961 100,00
schnitt

Baden-

Wirttermberg 697 10,44 13,1 836 6283 13,3
Bayern 1000 14,98 15,3 1125 9116 19.4
Berlin 364 5.46 4,2 35 4083 8,7
Brandenburg 381 571 3.1 319 1925 4.1
Bremen 37 0,55 0,8 3,3 460 1,0
Hamburg 129 1,93 2,2 12,7 2045 44
Hessen 495 7.41 7.4 426 3658 78
Mecklenburg- 3,32 2.0 185 770 16
Vorpommern

Niedersachsen 573 8,59 9,7 53,0 3688 79
Nordrhein- 1052 1576 219 899 8332 17.7
Westfalen

Rheinland- 350 5,24 4.9 327 1754 37
Pfalz

Saarland 88 1,32 1,3 6,5 258 0,6
Sachsen 478 7.16 51 36,3 1364 29
Sachsen-

it 336 503 2.9 253 871 1.9
Schleswig- 208 3,11 3,5 227 1570 3.3
Holstein

Thiringen 266 3,99 2.8 216 784 17

Tabelle 1: Ubersicht der Verteilung der Regionalisierungsmittel nach Bundeslindern

12



Schienenverkehr 05.05.2010

Insgesamt war die Umstellung der Nahverkehrsfinanzierung ein grof3er Erfolg, denn die
Verkehrsleistungen sind seit 1994 um Uber 50 Prozent gestiegen, allerdings hat sich
die Verkehrsleistung in den Bundeslandern schon in der Anfangsphase zum Teil sehr
unterschiedlich entwickelt (vgl. Becker 2001). In den letzten Jahren hat sich diese Ten-
denz fortgesetzt, mit unterdurchschnittlichen Werten beispielsweise fiir Mecklenburg-
Vorpommern, Sachsen-Anhalt und das Saarland. Ein genauer Abgleich der Entwick-
lung seit 1994 nach Bundeslandern war wegen der unzureichenden Datenverflgbarkeit
bislang nicht mdglich.

Verteilung der Regionalisierungsmittel

Da an der Nachvollziehbarkeit und Sinnhaftigkeit des bisherigen Verteilungsschlissels
erhebliche Zweifel bestehen, dienen in dieser Untersuchung lediglich die aktuellen
Einwohnerzahlen als Vergleichsmafistab. Bei der Festlegung neuer Richtwerte
(Benchmarks) reicht ein solcher Mal3stab keineswegs aus. Hier sollen zunéchst nur
einige grundlegende Problematiken aufgezeigt werden. So fallt beim derzeitigen Vertei-
lungsschlissel auf, dass die Einwohnerzahl nur bei etwa einem Drittel der
Bundeslander mit dem Anteil an den Regionalisierungsmitteln Ubereinstimmt. Dies gilt
etwa flr Bayern, Hessen, Rheinland-Pfalz und das Saarland. Andere Lander, wie Ba-
den-Wurttemberg, Bremen und Niedersachsen erhalten zum Teil deutlich weniger
Regionalisierungsmittel als es ihrer Einwohnerzahl entspricht. Dagegen sind die nheuen
Bundeslander deutlich besser ausgestattet. Da die Verteilung der Mittel die jeweiligen
Verkehrsleistungen in den Bundeslandern Mitte der neunziger Jahre widerspiegelt,
muss davon ausgegangen werden, dass entweder die Verkehrsleistung in den neuen
Bundeslandern gegeniber den alten Bundeslandern deutlich zurlickgegangen ist oder
der Kostendeckungsgrad im Verhaltnis zu den meisten westlichen Landern signifikant
niedriger liegt. Denkbar ist auch eine nach wie vor unterfinanzierte Netzinfrastruktur fur
den Nahverkehr, die zu hohen Betriebskosten oder zusatzlichem Investitionsaufwand
aus Regionalisierungsmitteln fihrt, da die Investitionsmittel fiir das Netz schwerpunkt-
maRig fur den Fernverkehr eingesetzt werden.

Effizienz der eingesetzten Mittel

Als Mal3stab der Effizienz wird der Aufwand fir die eingekauften Zugkilometer heran-
gezogen. Auch hier gilt die Einschrankung, dass in einem nachsten Schritt eine
differenzierte Betrachtung erforderlich ist, die aber wegen der unzureichenden Daten-
grundlage heute nicht moglich ist. Zudem kann es aufgrund unterschiedlicher
Zuordnungen von Stadtbahnverkehren zu Abweichungen kommen. Dies verbessert
etwa die Werte fur Baden-Wirttemberg mit der hohen Verkehrsleistung der Albtal-
Verkehrsgesellschaft. Der Durchschnittswert flr Deutschland betragt 10,6 Euro je Zug-
kilometer. Dieser Wert entspricht nicht den realen Kosten je Zugkilometer, die zum Teil
deutlich niedriger liegen, sondern gibt den gesamten Aufwand wieder. Hierflr kann es
mehrere Ursachen geben. Teilweise setzen die Bundeslander Regionalisierungsmittel
nicht zweckgeman flr Infrastrukturinvestitionen ein (vgl.SCI Studie, S.65ff.). Ein gerin-
gerer Kostendeckungsgrad kann ebenfalls zu einem héheren Aufwand flhren.
SchlieBlich sind durch Ausschreibungen in der Regel geringere Preise je Zugkilometer
erreichbar (vgl. Wettbewerber-Report Eisenbahn 2008/2009, S. 44 ff.). Die Lander Ba-
den-Wiurttemberg, Bayern und Schleswig-Holstein unterbieten den Bundesdurchschnitt
deutlich, gemittelt um etwa 15 Prozent. Am hdchsten ist der Aufwand je Zugkilometer
in Sachsen, Sachsen-Anhalt und im Saarland. Dort liegen die Werte um 25 Prozent
hoéher als im Bundesdurchschnitt (siehe Abbildung 1).
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Rheinland-Pfalz
Saarland
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Abbildung 1: Darstellung des Aufwandes je Zugkilometer in den Bundeslandern

Effektivitat

Als Mal3stab fur die Effektivitdt wurde der Aufwand je Reisenden-Kilometer berechnet.
Hierbei verstarkt sich einerseits der Effekt des hdheren Aufwands je Zugkilometer. An-
dererseits werden hier die Auslastung der Ziige und die erzielte Verkehrsleistung je
Einwohner deutlich, die zu einem geringeren Kostendeckungsgrad fiihren kdnnen. Die-
se Faktoren zusammen fihren zu einer Verstarkung des Ungleichgewichts zu Lasten
der neuen Bundeslander. Der Durchschnittswert fir Deutschland liegt bei 14,2 Cent je
Reisenden-Kilometer. Nicht Uberraschend liegen die Stadtstaaten, wobei Hamburg mit
6,2 mit deutlichem Abstand vor Berlin mit knapp 9 Cent je Reisenden-Kilometer auf
dem ersten Platz rangiert. Die meisten westlichen Bundesléander liegen im Bereich von
10 bis 15 Cent je Reisenden-Kilometer. Das Saarland, Sachsen, Sachsen-Anhalt und
Thuringen liegen dagegen bei tiber 30 Cent je Reisenden-Kilometer (siehe Abbildung
2)
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Bundesdurchschnitt |
Baden-Wiirttemberg
Bayern

Berlin

Brandenburg
Bremen

Hamburg

Hessen
Mecklenburg-Vorpommern
Niedersachsen
Nordrhein-Westfalen
Rheinland-Pfalz
Saarland

Sachsen
Sachsen-Anhalt

Schleswig-Holstein

Thiiringen

Effektivitat (Euro/Reisenden-Kilometer)

Abbildung 2: Effektivitat dargestellt in Euro je Reisenden-Kilometer

Die durchschnittliche Auslastung der Ziige betragt bundesweit circa 75 Reisenden-
Kilometer je Zugkilometer. Auch hier liegen die Werte in den Stadtstaaten deutlich da-
riber, allerdings wiederum mit signifikanten Unterschieden. Die meisten westlichen
Bundeslander liegen ebenfalls Uber diesem Wert, vor allem Nordrhein-Westfalen, Hes-
sen, Bayern, Baden-Wirttemberg sowie Niedersachsen und Schleswig-Holstein (siehe

Abbildung 3).
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Auslastung (Reisenden-Kilometer/Zugkilometer)
Bundesdurchschnitt | — I
Baden-W{rttemberg ! ---

Bayern ! ---
Berlin j
Brandenburg -
Bremen |

Abbildung 3: Auslastung in Reisenden-Kilometer je Zugkilometer)

Im Bundesdurchschnitt entfallen auf jeden Einwohner etwa 573 Reisenden-Kilometer
(siehe Abbildung 4). Auch hier zeigt sich eine ahnliche Tendenz. Die meisten westli-
chen Bundeslander, aber auch Brandenburg liegen in diesem Bereich. In den
Stadtstaaten Berlin und Hamburg liegt dieser Wert etwa doppelt so hoch, wahrend
Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und Rheinland-Pfalz knapp 20 Prozent darunter
liegen. Angesichts der fur den Schienenverkehr sehr guinstigen raumstrukturellen Fak-
toren und der insgesamt hohen Bevolkerungsdichte Gberrascht der niedrige Wert fiir
Nordrhein-Westfalen. In Sachsen-Anhalt, Sachsen und Thiringen wurden noch gerin-
gere Werte gemessen. Den schlechtesten Wert liefert das Saarland trotz hoher
Bevolkerungsdichte mit nur 250 Reisenden-Kilometer je Einwohner.
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Verkehrsleistung (Reisenden-Kilometer/Einwohner)

Bundesdurchschnitt
Baden-Wiirttemberg i
Bayern | ——
Berlin .":-.___ ! _ B _
Brandenburg — ; - 7
Bremen |——— : - j———
Hamburg —r— . T
Hessen “:-—__._ : . T
Mecklenburg-Vorpommern | S " o
Niedersachsen _I:-'-__.__
Nordrhein-Westfalen —
Rheinland-Pfalz | r——
Saarland ~
Sachsen | _
Sachsen-Anhalt |-
Schleswig-Holstein 1
Thiringen
L 200,00 400,00 £00.00
: 800,00

1000,00 1200,00

Abbildung 4: Verkehrsleistung in den einzelnen Bundeslandern

Bewertung

Die moglichen Ursachen fur den erheblichen Unterschied in Effizienz und Effektivitat
des Einsatzes der Regionalisierungsmittel auf der Grundlage der 6ffentlich verfigbaren
Daten des Statistischen Bundesamts sind genannt worden. Fir eine weiter fundierte
und differenzierte Zuordnung der jeweiligen Ursachen auf die ermittelten Effizienz- und
Effektivitatsunterschiede fehlt es an genaueren Daten und der hierzu erforderlichen
Transparenz seitens der Bundeslander. Die erstmals fur das Jahr 2009 zu erstellenden
Verwendungsnachweise sind nicht 6ffentlich. Somit bleiben als wesentliche Befunde
erhebliche und ohne weitere Angaben nicht nachvollziehbare Unterschiede in den er-
zielten Verkehrsleistungen. Schon beim Aufwand fiir die eingekauften Zugkilometer
liegt zwischen den effizientesten und den ineffizientesten Bundeslandern eine Differenz
von 50 Prozent. Bezogen auf die Effektivitat und auch auf die erzielten Verkehrsleis-
tungen je Einwohner sind die Unterschiede noch gréRer, selbst wenn man die
Stadtstaaten aus diesem Vergleich heraus nimmt. Dies fiihrt zu der Schlussfolgerung,
dass schon die Unterschiede zwischen der Verteilung der Regionalisierungsmitteln und
der Bevolkerung auf ein erhebliches zusatzliches Fahrgastpotential hinweisen und zu-
mindest einer erneuten und fundierten Begrindung bedurfen.

Unabhéangig von der Frage des Kostendeckungsgrades bleibt der Umfang der magli-
chen Uberkompensation zu klaren. Da der héhere Aufwand je Zugkilometer mit den
héheren Anteilen an den Regionalisierungsmitteln im Verhaltnis zur Einwohnerzahl
korrespondiert, muss Uberprift werden, ob und inwieweit die Anbieter, allen voran die
Deutsche Bahn als Netzbetreiber durch die Regionalfaktoren, aber auch als Marktftih-
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rer, die durch die hdheren spezifischen Zuwendungen bedingte héhere Zahlungsbe-
reitschaft in den neuen Landern durch héhere Entgelte abschopft. Wird der
Kostendeckungsgrad heraus gerechnet, diirften Falle von Uberkompensation auch in
den westlichen Bundeslandern zu Tage treten.

Auf den Status Quo des Anteils der Reisenden-Kilometer je Bundesland bezogen, gibt
es erhebliche Uber- beziehungsweise Unterfinanzierungen. Baden-Wirttemberg bei-
spielsweise hat bei einem Anteil von 13 Prozent an der Bevdélkerung einen
vergleichbaren Wert beim Anteil der Verkehrsleistung, bezieht aber nur knapp 10,5
Prozent der Regionalisierungsmittel. Auf die besondere Situation bedingt durch die
hohe Verkehrsleistung der Albtal-Verkehrsgesellschaft ist hingewiesen worden. Im Fal-
le von Nordrhein-Westfalen liegt der Anteil der Verkehrsleistung deutlich unter dem
Anteil an der Bevdlkerung, aber ebenso deutlich tiber dem Anteil an den
Regionalisierungsmitteln. Die schlechten Werte bei der Verkehrsleistung im Saarland
und in Nordrhein-Westfalen bedurfen einer besonderen Erklarung.

Besonders dramatisch sind die Unterschiede in den gstlichen Bundeslandern. Hier
liegen die Verkehrsanteile, von Brandenburg einmal abgesehen, einerseits unter den
Anteilen an der Bevolkerung, aber noch deutlicher unter den Anteilen an den
Regionalisierungsmitteln. Dies bedeutet letztendlich, dass in den neuen Bundeslandern
mdglicherweise wegen der geringen Hohe des Kostendeckungsgrades mit einem
tberdurchschnittlichen Aufwand ein unterdurchschnittliches Ergebnis erzielt wird. Auch
fur diese Landergruppe ist mit Ausnahme von Brandenburg eine eingehende Untersu-
chung der Ursachen erforderlich, dies gilt insbesondere fiir die Begriindung und
Auswirkung der Regionalfaktoren bei den Trassenentgelten.
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