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Mit der Uberarbeitung des Ersten Eisenbahnpaketes, dem sogenannten »Recast«, wird ; e — ——
Diebstahl und die Erfindung des Koffers mit

2011 eine neue Seite der européischen Eisenbahngesetzgebung aufgeschlagen und die Rollen haben die DB veranlasst, im Februar 2011
) ) Lo ) auch am Berliner Hbf das Angebot von
Schaffung eines »Einheitlichen Européi schen Eisenbahnraumes« angestrebt. Doch so Kofferkulis zu beenden. Die letzten der einst 300
. . . " S Wagen werden jetzt DB-intern zum
notWend'g d|e$r S:h“tt |St, SO %hr Untergl’abt del’ PI’OtektlonlsmUS der Warentransport genutzt. (Foto: Marc Heller)
EU-Mitgliedstaaten und vieler etablierter Eisenbahnunternehmen bisher diese
Anstrengungen.

Viele Mitgliedstaaten - auch Deutschland - setzen seit Jahren das geltende
EUEisenbahnrecht nicht oder nur mangelhaft um. Nach den EU-weiten Erfahrungen
ist es alerdings erstaunlich, dass ein EU-weiter Wettbewerb weniger von der
Trennung von Netz und Betrieb abhéngt, a's von einer unabhangigen
Regulierungsbehtrde. Wichtig ist aulRerdem, dass die Entscheidungen fur eine
Trassenvergabe schnell erfolgen und die Trassen- und Stationspreise transparent und
nachvollziehbar sind.

Eine Analyse zeigt, dass seit der Offnung der Netze die Schiene enorm gewonnen hat.
So hat der Schienengliterverkehr in Grof3britannien um 60 Prozent, in den
Niederlanden um 42 Prozent, in Polen um 30 Prozent und in Deutschland um 25
Prozent zugenommen, wahrend er in Frankreich, das sein Netz abschottete, einen
Verlust von 28 Prozent verzeichnen musste. Das bedeutete dort eine Verlagerung von
der umweltfreundlichen Schiene auf die klimafeindliche Strale und einen Verlust von
Arbeitspldtzen.

Deshalb brauchen wir den »Einheitlichen Européischen Eisenbahnraum in der EU.
Wie weit wir davon aber noch entfernt sind, soll an drei Beispielen verdeutlicht
werden.

Obwohl die Trennung von Netz und Betrieb entgegen der EU-Gesetzgebung noch
immer nicht vollzogen wurde, fahren auf dem deutschen Schienennetz mehr als 300
Eisenbahnunternehmen. Gébe es diese Zustdnde in der EU, dann wére der Einheitliche
Européi sche Eisenbahnraum keine Utopie mehr. Trassenanfragen missen in
Deutschland innerhalb von 14 Tagen entschieden werden, und eine unabhangige
Regulierungsstelle verhindert mogliche Diskriminierungen von Wettbewerbern. Ob
aber das deutsche Modell - Trennung der Sparten innerhalb eines Konzerns - mit dem
EU-Recht vereinbar ist, wird der Européi sche Gerichtshof demnéchst entscheiden. Wir
Grinen sind nach wie vor dafur!

Kritikwirdig ist in Deutschland jedoch die fehlende Transparenz bei den
Trassenpreisen und den Investitionen. So sind die Trassenpreise z. B. fir die S-Bahn
in Berlin doppelt so hoch wie in Hamburg und dort doppelt so hoch wieim
Rhein-Main-Gebiet. Die Bundeslénder zahlen zwar 84 Prozent der Stationspreise und
64 Prozent der Trassenentgelte, haben aber keinen Einfluss auf die
Investitionsentschei dungen. Beispielsweise wird am Berliner S-Bahnhof
Waidmannslust seit mehr als 20 Jahren der siidliche Zugang versperrt, anstatt die
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Treppe vom Ful3gangertunnel zum Bahnsteig zu sanieren. Der Zugang von der
Ronnestra3e (Wohngebiet am Lietzensee) zum Berliner S-Bahnhof Westkreuz wird
von der DB AG in der Schublade abgelegt, obwohl er vom Berliner Senat im
Zusammenhang mit der Verschiebung des S-Bahnhofs Charlottenburg bereits vor
sechs Jahren bestellt wurde und eine Finanzierungszusage vorliegt. Offensichtlich
spielt die Fahrgastfreundlichkeit keine Rolle.

In ltalien muss zwar innerhalb von zwel Monaten Uber eine Trassenvergabe
entschieden werden - aber nur, wenn die Angaben vollsténdig sind. Das sind sie selten,
so dass eine Entscheidung oftmals auch nach 18 Monaten noch aussteht. Auf3erdem
hatte die italienische Regulierungsbehdrde einem Gemeinschaftsunternehmen von
Deutscher Bahn und Osterreichischer Bundesbahn im letzten Moment untersagt, dass
die bereits genehmigten Personenfernverkehrsziige von Minchen nach Mailand bzw.
nach Venedig auf italienischen Zwischenbahnhdfen halten.

In Frankreich versuchte man mit anderen Mitteln den Netzzugang zu erschweren.
Nachdem dort die Gewerbesteuer abgeschafft wurde, fuhrte man zum Jahresbeginn
2010 eine Pauschalabgabe auf rollendes Material ein, die »Imposition Fortfaitaire sur
les Entreprises de Réseaux« (IFER), die alle Eisenbahnunternehmen zu entrichten
haben. Fir die franztsi schen Eisenbahnunternehmen blieb die Héhe der Abgaben
gleich, nur das Wort énderte sich. Aber die nicht-franzésischen
Eisenbahnunternehmen zahlen nun doppelt: zuhause die Gewerbesteuer und in
Frankreich zusétzlich die IFER.

Kein Wunder, dass es auf dem franzésischen Eisenbahngiiterverkehrsnetz gerade mal
ein gutes Dutzend - vorwiegend regionale - Eisenbahnunternehmen gibt. Beschwerden
gibt es auch dariiber, dass Trassenanfragen zum Teil selbst nach 24 Monaten noch
nicht beantwortet, geschweige denn erteilt werden.

Durch Interventionen der Européischen Kommission, der deutschen Bundesregierung
und auch von uns Griinen im Européi schen Parlament konnte inzwischen zwar erreicht
werden, dass Italien die Halteverbote zwischen Miinchen und Mailand - nicht aber
zwischen Minchen und Venedig - fiir drei Monate aussetzte und dass Frankreich die
grenziiberschreitenden Verkehre von der neuen Abgabe ausnahm. Doch die Ereignisse
zeigen, dass man vom Geist einer gegenseitigen Offnung des Bahnsektors in Europa
noch weit entfernt ist und dass jeder Erfolg im Einzelfall hart erkémpft werden muss.

Solange sich an diesem Zustand nichts andert, ist eine Weiterentwicklung der

europai schen Eisenbahngesetzgebung nur bedingt sinnvoll. Notwendig ist vor allem
eine diskriminierungsfreie Regelung bei der Vergabe von Trassen und der Behandlung
von Beschwerden. Wasin einem Mitgliedstaat schon funktioniert, wird in einem
anderen noch Jahre dauern. Eine EUweite Standardisierung der Ablaufprozesse ist
Uberfélig. Und - natiirlich - muss die Kommission als »Huterin der Vertrége« bei
Verstolen unverziglich Verletzungsverfahren einleiten, damit durch entschiedenes

V orgehen diskriminierende Nachahmer abgeschreckt werden.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10000619.
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