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Summary

Im Rahmen der Fusion von Bundes- und Reichsbahn zur Deutschen
Bahn AG stellten und stellen sich Gesetzgeber wie Bahnmanagement
zahlreiche Reformprobleme. Eines davon ist die organisatorische und
wettbewerbsrechtliche Vorgehensweise bei der schrittweisen Privatisie-
rung, ein anderes die moglichen Ansitze der marketingstrategischen
Umprofilierung und Neukonzeptionierung dieses gigantischen Dienst-
leistungsunternehmens Bahn. Dieser Artikel befafit sich sowohl mit den
Ursachen als auch mit den erwarteten Konsequenzen der jiingst vollzo-
genen Eisenbahnreform. Eine besondere Berticksichtigung erfahren
zudem die einzelnen Reorganisationsphasen dieser Umgestaltung, von
deren mdoglichst effizientem Vollzug letztlich die zukiinftige Marktfa-
higkeit und Wettbewerbsstéirke des mit so vielen tkologischen Hoffnun-
gen belegten Verkehrstrigers Eisenbahn abhingt.
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1. Einfiihrung

Am 17. Dezember 1993 wurde eines der groften Reformvorhaben in
der Geschichte Deutschlands Wirklichkeit: Mit den Stimmen der amtie-
renden Landesregierungen gab der Bundesrat seine Zustimmung zu
einem am 2. Dezember 1993 vom Bundestag verabschiedeten
Gesetzespaket zur Zusammenfiihrung und schrittweisen Privatisierung
von (ostdeutscher) Reichsbahn und (westdeutscher) Bundesbahn im
Rahmen einer neu zu errichtenden Deutschen Bahn AG. Zugleich wurde
hiermit ein in der deutschen (Eisenbahn-)Geschichte schon einmal reali-
sierter Fusionsakt aus dem Jahre 1920 wiederholt, von dem man im
Zuge der ersten deutschen Vereinigung 1871 verstindlicherweise
annahm, daf er in der Historie unseres Landes einmalig bleiben wiirde.

Statt dessen hat der sich iiber mehrere Jahre abzeichnende Umsatz- und
Marktanteilsriickgang der deutschen Bundesbahn in nahezu allen von ihr
bedienten Marktsegmenten, der zugleich mit einem rapiden Anwachsen
des staatlich finanzierten Bahndefizits verbunden war, die amtierende
Bundesregierung bereits zu Beginn des Jahres 1989 eine unabhingige
Kommission mit dem Auftrag einsetzen lassen, alternative Moglichkei-
ten einer umfassenden Bahnreform zu erarbeiten. Mit der angespro-
chenen Wiedervereinigung der beiden deutschen Staaten trat wenig
spiter zugleich die Notwendigkeit der Integration der "libernommenen”
Deutschen Reichsbahn in das bestehende westdeutsche Bahnsystem als
ein weiterer ReorganisationsanlaB hinzu. Man darf jedoch vermuten,
daB3 die jetzt vollzogenen organisatorischen und wettbewerbsstrategi-
schen Neuausrichtungen der deutschen Eisenbahn auch ohne die
Wiedervereinigung realisiert worden wéren.

Bevor jedoch die konkreten Inhalte und Konsequenzen der geplanten
Reform - auch vor dem Hintergrund einschldgiger EU-Richtlinien, wie
der vorgeschriebenen Offnung der nationalen Schienennetze fiir Dritte -
intensiver herausgearbeitet werden konnen, ist zundchst genauer den
diversen Ursachen und Griinden nachzugehen, die letzten Endes zur
Begriindung dieses gigantischen staatlichen Reorganisationsprojekts

gefiihrt haben.
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2. Die Ursachen der Reform

Die neu errichtete Deutsche Bahn AG soll nach Vorstellung des Gesetz-
gebers und ihrer Manager zu einem modernen, kundenorientierten
Dienstleistungsunternehmen geformt werden. Hierzu miissen die Fehler
und Schwachstellen des bisherigen Eisenbahnkonzeptes erkannt und
ausgemerzt werden. Ein entsprechender Politikansatz hat folglich
primir von den virulenten Reformursachen auszugehen, wobei Urséch-
lichkeit und Symptomatik der bisherigen Entwicklung jedoch naturge-
méB nicht immer klar voneinander zu trennen sind.

Die Griinde fiir die Bahnreform waren letztlich
unternehmenspolitischer wie staatlich-hoheitlicher Art. Als interne
Reformgriinde waren besonders ausschlaggebend:

° die drastisch gesunkenen Marktanteile

Sowohl die Bundesbahn (DB) als auch die Deutsche Reichsbahn
(DR) sahen sich trotz deutlich gestiegenem Gesamt-Verkehrsauf-
kommens sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr einem
steten, ja teilweise dramatischen Schrumpfen ihrer jeweiligen
Marktanteile gegeniiber. So sank der Anteil der DB von 1950 bis
1990 im Giiterverkehr von iber 66% auf 29% und 1m Personen-
verkehr gar von iiber 36% auf unter 6% (!) (vgl. Diirr, 1994, S. 5
f.).

° die mangelnde Unternehmensflexibilitét

Der gesetzlich stark reglementierte interne und externe Markt des
offentlichen Dienstleistungsunternehmens Bahn bedingte letztlich
eine nachhaltige Einschrinkung der unternehmerischen Dispositi-
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® die ungiinstice Kostensituation

Die jihrlich wachsende Zunahme der Bundeszuwendungen an die
DB wurde weder zur finanziellen Konsolidierung noch zur strate-
gischen Verbesserung der eigenen Marktfahigkeit verwandt. Viel-
mehr sorgt die ungiinstige Kostenstruktur - Personalaufwendungen
sind der bei weitem groBte Kostenblock der Bahn - dafiir, da3 die
drastisch gestiegende Nettokreditaufnahme fast ausschlieBlich
durch Personalaufwendungen und Zinszahlungen aufgezehrt wird
und somit die fiir die dringend erforderlichen Neuinvestitionen in
Produkt- und Verfahrensverbesserungen benétigten Finanzmittel
nicht zur Verfligung stehen.

Folge dieser internen MiBstidnde war bzw. ist noch heute vor allem
eine mangelhafte Angebotsflexibilitit sowie eine technologische
Uberalterung der bahnseitig angebotenen Dienstleistungen. Hieraus
resultierten schlieBlich sowohl ein sinkender Produkt-Qualititsstan-
dard als auch eine insgesamt unzureichende Servicekompetenz der
deutschen Bahn - eine Entwicklung, die gern mit dem Schlagwort
"mehr Geld fiir weniger Schiene" plakatiert wurde.

Externe Anlisse fiir die Neukonzeptionierung des deutschen Eisen-
bahnwesens waren vor allem:

° die unterschiedlichen Qualititsstandards und Tarifstrukturen in Ost
und Westdeutschland

Die krassen Qualititsunterschiede und Abweichungen in den
technischen Standards, aber auch die héchst unterschiedlichen
Tarifregelungen zwischen DB und DR liefen - wenn selbige auch
als nicht unmittelbar reformurséichlich zu betrachten sind - doch
zumindest auf mittlere Sicht eine sukzessive Angleichung und
Vereinheitlichung beider Transportsysteme unausweichlich
erscheinen. Auch der psychologische Effekt einer wiedervereinten
Eisenbahn fiir den geistigen Vollzugs der inneren Einheit
Deutschlands spielte hierbei sicherlich eine gewisse Rolle.
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einschlicice EU-Bestimmungen

Die bereits angerissenen Vorgaben der Europdischen Union hin-
sichtlich der geforderten finanziellen Konsolidierung staatseigener
Betriebe, der Zulassung internationaler Konkurrenten zum
nationalen Verkehrsmarkt ("Offung des Schienennetzes fiir
Dritte"), der "empfohlenen" sukzessiven Trennung von Infra-
struktur und Verkehr sowie der geforderten Erhdhung der
unternehmerischen Autonomie noch im Staatsbesitz befindlicher
Betriebe (EG-Richtlinie 91/440/EWG) induzierten ebenfalls
diverse Reorganisationszwénge bei der Bahn.

die angestrebte Okoloeisierung des nationalen Verkehrswesens

Angesichts des in den letzten Jahren rapide zunehmenden Indivi-
dualverkehrs ergibt sich die Forderung des ressourcenschonenden
Eisenbahnverkehrs letztlich als unabweisbares Postulat einer ver-
antwortungsvollen, umweltgerechten Verkehrspolitik. Der immer
offensichtlicher drohende "Verkehrsinfarkt" auf deutschen Auto-
bahnen und in deutschen Innenstddten bestirkt in diesem Zusam-
menhang wieder den Ruf der Eisenbahn als verkehrspolitischem
Hoffnungstriager der Zukunft.

das permanente bahninduzierte Haushaltsrisiko

Last but not least wire mit der unverdnderten staatlichen Fortfiih-
rung eines derart gigantisch verschuldeten Dienstleistungsunter-
nehmens auch zwangsldufig ein eminentes Finanzrisiko fiir den
Bundeshaushalt verbunden. Der als Folge fortwihrender Marktan-
teilseinbuflen entstandene Schuldenberg belduft sich beim einem
Jahresdefizit 1993 von etwa 16 Mrd. DM bei beiden Bahnen inzwi-
schen auf rund 70 Mrd. DM (vgl. Diirr, 1993, S.3). Die Tatsache,
daB die zukiinftige Schuldenentwicklung der vereinten Deutschen
Bahn AG von Experten bei Ausbleiben gegensteuernder Maf3nah-
men staatlicherseits bis zum Jahre 2004 auf insgesamt mindestens
380 Mrd. DM geschitzt wird - zum Vergleich: der gesamte Bun-
deshaushalt hatte 1993 ein Volumen von etwa 458 Mrd. DM - ver-
deutlicht den Reformzwang plastisch.
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3. Die Vollzugsphasen der Reform

Mittlerweile sind die ersten Schritte dieses duBerst umfangreichen Reor-
ganisationsprojekts auf dem Wege zu seiner Vollendung bereits getan.
Die vollstindige Durchfithrung der Reform, d.h. die komplett abge-
schlossene Privatisierung von Deutscher Bundesbahn und Deutscher
Reichsbahn (mitsamt deren gesellschaftsrechtlicher Zusammenfiihrung
im Rahmen der Deutschen Eisenbahn AG) wird sich, getreu dem vom
Bundesrat gebilligten Privatisierungsplan, jedoch noch iiber mehrere
Jahre erstrecken. Das Gesamt-Reformwerk realisiert sich dabei in ver-
schiedenen Stufen (vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, 1994, S.19
ff.).

Insgesamt lassen sich u.E. fiinf groBere Reformschritte differenzie-
ren (vgl. Abbildung 1):

(1) In der ersten Reformphase wurden am 1.1.1994 die noch beste-
henden Sonderverm6gen von DB, DR sowie dem sog. Vorratsver-
mogen Berlin/West zu einem Gesamt-Bundeseisenbahnvermo-
gen zusammengefaft. Diesem obliegt nunmehr die faktische und
rechtliche Verwaltung der verschmolzenen Vermogenswerte, die
des weiteren in einen "unternehmerischen" und einen "hoheitli-
chen" Bereich getrennt werden. Zur Trennung dieser beiden
"Unternehmensbereiche" war - wie auch fiir viele weitere
ReformmaBnahmen - die Anderung des Grundgesetzes und die
Schaffung und Verabschiedung eines eigenen Bundesgesetzes erfor-
derlich.

(2) Die zweite Reformphase hat ebenfalls am 1.1.1994 mit der
unmittelbaren Arbeitsaufnahme der separierten Eisenbahnbereiche
begonnen. Wihrend der "unternehmerische” Bereich, nun-
mehr unter der Bezeichnung Deutsche Bahn AG, seine Geschifts-
tatigkeit in den vier neugebildeten Unternehmensbereichen Perso-
nenverkehr, Giiterverkehr, Fahrweg sowie Traktion & Werke
aufnimmt, obliegt dem "hoheitlichen" Bereich, dessen
Aufgaben in diesem Fall vom Bundeseisenbahnvermdgen
wahrgenommen werden, ab sofort die offentliche Verwaltung bzw.
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Abbildung 1: Die fiinf wesentlichen Reformschritte des deutschen
Eisenbahnneuordnungsgesetzes
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(3)

(4)

Verwertung der bestehenden Bahn-Altlasten mit Hilfe eines ver-
bliebenen sog. Rest-Sondervermégens sowie die treuhéinderische
Betreuung und Fortfithrung der laufenden Personal- und Grund-
stiicksangelegenheiten. Personal- und (Alt-)Schuldenverwaltung
bleiben damit bis auf weiteres staatliche Aufgaben, der Bund
{ibernimmt letztlich auch die 70 Mrd. DM Altschulden, die sich
durch den laufenden Geschiiftsbetrieb der beiden Bahnen bis Ende
1993 angehiduft haben sowie den investiven Nachholbedarf der
(ehemaligen) Deutschen Reichsbahn.

In der dritten Reformphase wird es ab dem 1.1.1996 zur
bereits heute heftig diskutierten '"Regionalisierung" des
offentlichen Schienenpersonnahverkehrs kommen. Die in
dieser Reformphase vorgesehene Einfiihrung des sog.
Bestellerprinzips bedeutet in praxi dann, daB das inzwischen
prinzipiell auch Dritten offenstehende Schienennetz der Bahn den
jeweiligen Bundeslindern und kommunalen Gebietskdrperschaften
nicht mehr "automatisch" zur Verfiigung gestellt wird. Vielmehr
konnen bzw. miissen "interessierte”" Linder, Gemeinden oder auch
Zweckverbinde die entsprechend gewiinschten Nahverkehrs-
leistungen bei der DB AG (oder einem anderen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen) bestellen und bezahlen. Dafiir stehen den
Lindern per Gesetz Transfermittel des Bundes zur Verfiigung.
Diese Mittel reichen aus, um den Nahverkehrsumfang des zum
"Stich-Fahrplan" erhobenen Fahrplanjahres" 1993/94 bis zum Jahr
2001 sicherstellen zu konnen. Die genauen Einzelheiten hierzu
werden in den entsprechenden Landes-OPNV-Gesetzen festgelegt,
die sich derzeit in fast allen Bundesldndern in der Gesetzgebungs-
phase befinden. Nach Eintritt dieser Reformphase knnen flexibel -
je nach kommunalem Bedarf und Budget - schienengestiitzte
Personennahverkehrs-Leistungen nachgefragt werden.

Die vierte Reformphase sieht fiir das Jahr 1997, spitestens
jedoch fiir das Jahr 1999, die Umwandlung der Deutschen
Bahn AG in eine Holding-Aktiengesellschaft vor. Die Akti-
enmehrheiten verbleiben in dieser Reformphase fiir den Fall der
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tatsdchlichen Borseneinfithrung zunichst beim Bund. Die neuge-
schaffene Bahn-Holding fungiert dann u.a. als "Klammer" fir die
in Reformphase 2 getrennten vier Geschiftsbereiche der DB AG,
die fortan unter zentraler Verwaltung der Muttergesellschaft als
selbstindige Aktiengesellschaften firmieren. Eine nicht unwesentli-
che Anderung der damaligen Bereichsstruktur ergibt sich aus der
im Eisenbahnneuordnungsgesetz (Art.2, § 25) vorgeschriebenen
Unterscheidung einer Personennah- von einer Personenfernver-
kehrs AG sowie der Riickfithrung des Bereiches Traktion & Werke
in die Form eines aktienrechtlich nicht selbstdndigen Zentral-
Unternehmensbereiches.

(5) Die fiinfte und letzte Reformphase schlieflich hat, als Fernziel
fiir das niichste Jahrzehnt vage auf ca. 8 Jahre nach erfolgter
Holding- bzw. AG-Griindung terminiert, die endgiiltige Auflo-
sung der offenkundig nur als Zwischenlosung fungierenden
Holding-Gesellschaft zum Ziel. Es verbleiben somit vier voll-
kommen selbstidndige Aktiengesellschaften fiir den Personennah-
verkehr, den Personenfernverkehr, den Giiterverkehr sowie den
Fahrweg, deren Aktienmehrheiten jedoch voraussichtlich vorerst
beim Bund bleiben. Das Eisenbahnneuordnungsgesetz 1483t aller-
dings in Artikel 2, § 2, Sitze 2 und 3, mit Ausnahme der Fahrweg
AG ausdriicklich einen spédteren Verkauf der anderen
Gesellschaftsteile an Privatinvestoren zu.

Mit jeder dieser soeben eher organisatorisch-abstrakt beschriebenen
Reformphasen verbinden sich im unternehmerischen Bahn-Alltag
direkte, schon heute spiirbare Konsequenzen. Die Deutsche Bahn AG
wird, so hoffen ihre Umgestalter, nach Beendigung dieses langen
Reformprozesses ein schlagkriftiges, wirtschaftlich denkendes und von
den Zwingen des o6ffentlichen Dienst- und Haushaltsrechtes befreites,
europaweit konkurrenzfihiges Dienstleistungsunternehmen sein. Von
welchen praktischen Konsequenzen der verabschiedeten Reforminhalte
verspricht man sich seitens des Gesetzgebers nun die Erreichung dieses
Oberzieles?
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4. Die organisatorischen und wettbewerblichen
Konsequenzen der Reform

Die inhaltlich-programmatischen Grundziige der hier behandelten
Eisenbahnreform sind im Eisenbahnneuordnungsgesetz (ENeuOG) vom
27. Dezember 1993 niedergelegt. Dieses regelt in insgesamt acht
Artikeln die sukzessive zu vollziehenden Mafinahmen der beabsichtigten
Reorganisation und Neupositionierung der Deutschen Bahn AG.

Die wichtigsten MaBnahmen zur Erneuerung der bisherigen Eisenbahn-
konzeption sind:

e die umfangreichen finanziellen Sanierungsmafnahmen des
Bundes,

e die endgiiltige Trennung von '"Fahrweg' und "Betrieb" bzw.
die Offnung des Schienennetzes fiir Dritte,

* die Einfiihrung des Bestellerprinzips fiir gemeinwirtschaftli-
che Leistungen sowie

e die unter dem Stichwort "Regionalisierung" stattfindende Verla-
gerung der Auf- und Ausgabenverantwortung fiir den Schienen-
personennahverkehr auf die Lander.

Zur Verwirklichung dieser Reforminhalte waren nicht nur umfangrei-
che sonstige Gesetzesdnderungen, sondern vor allem auch eine groBere
Grundgesetzinderung erforderlich. Kern dieser Novellierung ist der
neu eingefiigte Artikel 87 e, der die weitestgehende Privatisierung des
(noch) staatseigenen "Unternehmens Bahn" regelt. Bevor diese erfolgen
kann. sind jedoch zunéchst von seiten des Finanz- und Verkehrsministe-
riums einschneidende Sanierungsmafinahmen erforderlich.

4.1 Die finanziellen Sanierungsmaflinahmen des Bundes

Das erste Ziel bei der finanziellen Sanierung und Konsolidierung
der deutschen Eisenbahn bestand darin, der Deutschen Bahn AG zur
Aufnahme ihrer Geschifte am 1.1.1994 ein von Altschulden und
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-verpflichtungen weitgehend befreites Unternehmen zu iibergeben. Die
bis zu diesem Zeitpunkt aufgelaufenen Schulden von ca. 70 Mrd. DM
verbleiben, wie bereits erwidhnt, beim Bundeseisenbahnvermogen,
wurden also aus der neu errichteten AG ausgegliedert und vom Bund
ibernommen. Gleichzeitig wurde in der Eréffnungsbilanz eine Bilanz-
bereinigung und -verkiirzung vorgenommen. Das Sachanlagevermogen
der DB AG betrigt nach diesen Mafinahmen 30 Mrd. DM gegeniiber
109 Mrd. DM in der letzten Jahresbilanz von DB und DR (0.V, 1994,
S. 7).

Fiir die Modernisierung der DR auf das technische Niveau der DB
stellt der Bund bis zum Jahr 2002 maximal 33 Mrd. DM bereit, von
denen mindestens 30 % fiir Anlagen zu verwenden sind, die dem Schie-
nenpersonennahverkehr dienen (Art. 2, § 22, Abs.1 ENeuOG). Dariiber
hinaus tibernimmt der Bund im Rahmen der zur Verfiigung stehenden
Haushaltsmittel die 6kologischen Altlasten auf DR-Gebiet sowie den
personellen und materiellen Mehraufwand, der durch die geringere
Produktivitdt der DR-Anlagen gegeniiber den DB-Anlagen entsteht. Das
Personal der DB AG wird nach den tiblichen Tarifen weiterbeschit-
tigt, die Fortschreibung der (teuren) Beamtenrechte tibernimmt bis zu
deren Auslaufen das Bundeseisenbahnvermégen, das die entsprechende
Gehaltsdifferenz dazulegt.

Zur Bestreitung dieser Kosten ist das Bundeseisenbahnvermdgen u.a.
berechtigt, Grundstiicke, die nicht zwingend fiir den Betrieb der DB
AG notwendig sind, zu verduBern. Die bahnnotwendigen Grundstiicke
miissen dagegen der DB AG kostenlos iibergeben werden. Durch die
VerkaufsmaBnahmen, von denen sich der Bundesfinanzminister in
einem ersten "Schwung" einen Erlos von etwa 11 Mrd. DM verspricht
(vgl. Frenz, 1993, S. 10), verliert die DB AG allerdings unter

J QP a1t ~loa Hoem e otioon
Umstianden Grundstiicke, die bei einer spéteren, ldngerfristigen

Ausbauplanung eine entscheidende Rolle spielen konnten.

Eine der wichtigsten gesetzlichen Neuregelungen besagt zudem, daf} der
Bund zwar — analog den anderen Bundes-Infrastrukturen (Bundes-
fernstralen, Wasserstrallen etc.) - auch kiinftig die notwendigen Neu-
und Ausbauinvestitionen in das Streckennetz der Bundeseisenbahnen
finanziert, die DB AG jedoch - entgegen den anderen Verkehrs-
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trigern — fiir diese Investitionen, wenn sie in ihrem wirtschaftlichen
Interesse liegen, Zahlungen zumindest in Hohe der entsprechen-
den Abschreibungsbetrige an den Bund zu leisten hat. Darliber
hinaus obliegt die Instandhaltung des Bundeseisenbahnnetzes in
Zukunft allein der DB AG. Sie erhilt dafiir keine Zahlungen vom Bund,
sondern muf diese Leistungen aus eigenen Mitteln, d.h. vor allem aus
den Entgelten fiir die "fremde" Benutzung des Gleisnetzes (Gtiter-
transport und Personenbeforderung), aufbringen. Diese Regelung
bedeutet eine groBe Chance, zugleich aber auch eine grofe Gefahr fiir
die Bahn AG (vgl. Bennemann, 1994, S. 76 ff.).

Es bleibt hinzuzufiigen, da die vorgenannten Sanierungsmafnahmen
nur fiir die Bundeseisenbahnen gelten, die sogenannten nicht-bundesei-
genen Eisenbahnen (NE-Bahnen) profitieren hiervon nicht.

4.2 Die Offnung des Schienennetzes fiir Dritte

Seit dem Anbeginn des Eisenbahnzeitalters in Deutschland war eine
Betreibergesellschaft stets fiir Fahrweg und Betrieb einer Eisenbahn
verantwortlich. Im Zuge der Eisenbahnreform wurden diese beiden
Bereiche erstmals, zunichst rechnerisch, dann auch organisatorisch,
voneinander getrennt. Es entstehen somit die getrennten Geschéfts-
bereiche "Fahrweg" bzw. "Personen-" und "Glitertransport".

Diese durchaus als revolutionir zu bezeichnende Aufhebung der Einheit
von Fahrweg und Betrieb hat weitreichende Konsequenzen. Zuvorderst
muf der Unternehmensbereich Fahrweg - die spitere Fahrweg AG -
seine Leistung — die Bereitstellung von Trassen — aktiv an die Betreiber
von Ziigen verkaufen. Im Gegensatz zu den sonstigen Verkehrstrigern
(Flugzeug, Auto etc.) kann die Fahrweg AG jedoch dabei nicht einfach
nach ungehemmtem Belieben die Nutzungsberechtigung fiir ihr
Streckennetz verduBern. Aufgrund der eisenbahnspezifischen Umstinde
(sehr lange Bremswege, fehlende Ausweichmoglichkeiten) muf} sie
vielmehr einen sog. Zeit-Wege-Korridor ("Trasse") an den jeweiligen
Zugbetreiber verkaufen, der exakt vorschreibt, wann der Zug an
welcher Stelle des Netzes sein darf. Auf diese Weise entsteht letztlich
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eine neue, zweigeteilte Struktur des zukiinftigen Fahrweg-Marktes (vgl.
Abbildung 2).

Trasse nmarkt »‘ VerkehrsmaIkt |

GB Personen-
/| nahverkehr

GB Personen-
fernverkehr

UB Giiter-
verkehr

| Nachfrager |
| von Personen- §

| und Giiter-
Eisenbahnver- | verkehrs-
kehrsunter- | leistungen

nehmen

Eisenbahnver-
kehrsunter-
nehmen

Abbildung 2: Die kiinftige Marktstruktur des neugegriindeten Unterneh-
mensbereichs Fahrweg
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Ein Vergleich mit den ,,Slots®, also den Lande-, Verbleib- und Start-
rechten von Flugzeugen auf Flughifen, dringt sich auf, ist allerdings
nur zum Teil zutreffend: Zum einen ist beim Flugverkehr vor allem die
Ressource Flughafen limitiert, wihrend sich auf den Flugrouten trotz
der zeitweiligen Luftraumiiberlastung insgesamt weniger Probleme er-
geben. Da sich in den Bahnhofen eher Platz findet als z.B. auf einer
Hauptstrecke, die in den Tagesrandlagen dicht belegt ist, ist es bei der
Bahn eher umgekehrt. Zum zweiten werden Slots in Europa nicht ver-
kauft, sondern quasi "hoheitlich" vergeben, so daf hier im allgemeinen
nur eine einseitige staatliche Vermogensgewihrung vorliegt (vgl. Holz,
1991; Wendlik, 1993). Die Fahrweg AG hingegen wird ihre Trassen
sach- und schuldrechtsrelevant verkaufen miissen, wobei dem Preis
sowohl eine wichtige Verteilfunktion (Wer bekommt die Trasse?) als
auch eine entscheidende Finanzierungsfunktion zukommt.

Die Trassen konnen iibrigens nicht nur an die Betriebsgesellschaften der
DB AG verkauft werden, sondern letztlich an alle 6ffentlichen Bahnen
Europas - sofern diese Bahnen und Staaten ihr Streckennetz ebenfalls in
gleicher Art fiir Dritte 6ffnen. Es konnte also durchaus sein, dafl dem-
nichst portugiesische Nahverkehrsziige zwischen Rostock und Warne-
miinde verkehren, wihrend der TGV einer privaten franzdsischen
Gesellschaft die Strecke Miinchen - Hamburg bedient.

Mit der Trennung von Fahrweg und Betrieb treten zugleich zahlreiche,
bis heute nicht befriedigend geloste und in diesem Rahmen auch
nicht weiter erdrterbare Fragen auf: Wie sieht ein korrektes, diskri-
minierungsfreies Trassenvergabeverfahren aus? - das von der DB AG
seit dem 1. Juli 1994 angewandte Preissystem ist noch unvollstindig und
regelt zudem nicht den eigentlichen Vergabemodus einer Trasse; es
fehlen vielmehr bis heute eindeutige Kriterien, nach denen entschieden
wird, wenn zwischen zwei oder mehreren konkurrierenden und
zahlungsbereiten Trassenkunden gwihlt werden muB.

Weitere ungeklirte Fragen sind in diesem Zusammenhang: Welche
Sanktionen sind méglich, wenn Zugbetreiber ihre Trasse nicht einhalten
und damit andere Betreiber Verspitungen erleiden? Wer entscheidet
kiinftig, wie lange Anschlufiziige auf verspéitete Ziige warten miissen —
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der Bahnhofsbetreiber, die Zugbetreiber, der Netzbetreiber oder gar
alle zusammen? Und wie 145t sich sicherstellen, dafl die Zugbetreiber
ihre Fahrzeuge so warten, daf3 das Gleis nicht beschddigt wird und die
Fahrweg AG ihr Netz so unterhélt, das vor allem hochwertige Loks und
Wagen keinen Schaden nehmen? - die Schnittstelle Rad/Schiene ist
schliefilich weitaus komplexer und anfilliger als etwa die Schnittstelle
Autoreifen/Asphalt (vgl. von Loesch, 1991; Bennemann, 1994, S. 59 f.,
71 £.).

4.3 Die Einfiihrung des Bestellerprinzips fiir gemeinwirt-
schaftliche Leistungen

Die dritte wesentliche Neuerung betrifft fiir die Bahn AG die schon
lange geforderte Einfiithrung des Bestellerprinzips fiir gemein-
wirtschaftliche Leistungen. Dies bedeutet letztlich eine zumindest
teilweise Abkehr vom offentlichen Versorgungsauftrags der Bahn.
Dieser "Kontrahierungszwang", d.h. die generelle Verpflichtung zur
Bedienung jeder Nachfrage ist ein typisches Merkmal Offentlicher
Betriebe (vgl. Raffée/Fritz/Wiedmann, 1994, S. 33). Alle Eisenbahnen
der Bundesrepublik Deutschland brauchen kiinftig jedoch nur noch
diejenigen Leistungen anzubieten, die einen Gewinn versprechen, was
insbesondere im mitunter sehr kostenintensiven Transportverkehr eine
Rolle spielt.

Mit der Bahnreform wurde somit auch die bisher uneingeschrinkte
Beforderungspflicht fiir Stiick- und Schiittgiiter aufgehoben.
Die Bahn darf also kiinftig "liberteure" Giitertransporte ablehnen, auch
wenn der Kunde den geforderten Tarif zu zahlen bereit ist. Diese Neue-
rung soll den Weg fiir eine zukiinftig effizientere Erfiillung der

"Rahnanfeahe" hereiten
nauigabe” bereiten.

EsCarina

Auch im Bereich der sog. Betriebspflicht, also der Pflicht zur Auf-
rechterhaltung der Betriebsbereitschaft einer Eisenbahnstrecke, tritt
eine deutliche Lockerung ein. Ein Strecken-Stillegungsverfahren wird
allerdings auch weiterhin problematisch bleiben, da der
Infrastrukturverantwortliche plausibel nachweisen muf}, dal ihm der
Weiterbetrieb der Strecke nicht ,,zugemutet werden kann - ein
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ersichtlich weites Feld fiir Auslegungen. Verantwortlich dafiir, dal3
auch zukiinftig gemeinwirtschaftliche Transport- und Beférderungs-
leistungen erbracht werden, ist nunmehr nur noch der staatliche
Aufgabentriger. Da dies seit Jahrzehnten auch fiir die anderen Bereiche
der sozialen Daseinsvorsorge gilt, ist in dieser Neuregelung schlieflich
auch ein Stiick Abbau bahnspezifischer Wettbewerbsnachteile zu
erblicken.

4.4 Die Verlagerung der Auf- und Ausgabenverantwortung
fiir den Schienenpersonennahverkehr auf die Linder

Bis zur Bahnreform hatte der Bund tiber die DB und die DR eine Auf-
gabe wahrgenommen, fiir die er sich eigentlich nicht zustiindig fiihlte,
an die er aber grundgesetzlich gebunden war: den Betrieb des Personen-
nahverkehrs auf der Schiene. Durch die Bahnreform fillt diese Aufgabe
nun den Lindern zu, die dafiir Transferleistungen vom Bund erhalten,
die aus dem Mineral6lsteueraufkommem stammen. Diese Transferzah-
lungen des Bundes an seine Lander sind letztlich durch die ab 1996
wirksame Verlagerung der Aufgaben- und Ausgabenver-
antwortung fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) auf
die Linder erforderlich geworden ("Regionalisierung").

"Regionalisierung” meint hierbei die bewuflte Delegation der Schie-
nen-Nahverkehrsverantwortung auf die kommunale oder auch Léndere-
bene. Die nachfragewilligen Gebietskorperschaften miissen dann ab
1996 bei der DB Nahverkehrs AG (oder auch einem anderen Zugbetrei-
ber) privatrechtliche Vertrige iiber eine beschrinkte Nutzung ihrer
Fahrzeuge und Verkehrswege abschlieffen. Die Verantwortung fiir die
Bestellung und Bezahlung entsprechender Angebote liegt dann allein bel
den Lindern, Gemeinden und Kommunen. Es gilt von daher der
Grundsatz: Wer bestellt, der bezahlt - eine Verfahrensweise, die im
librigen auch bereits explizit von einer entsprechenden EG-Verordnung
(1893/91) vorgesehen wird.

Mit dieser MaBnahme, die iiberdies einen weiteren, gro3en Schritt in
Richtung strikter Trennung von staatlicher Gemeinwohlverpflichtung
einerseits und unternehmerischer Handlungsorientierung der Bahn
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andererseits bedeutet, soll die Verantwortlichkeit fiir den SPNV
letztlich wieder auf denjenigen iibertragen werden, der diese
Verantwortung von Haus aus auch fiir den sonstigen regionalen
Nahverkehr trigt. Es ist dies zugleich ein weiterer Schritt zu einer
grofferen Kundenorientierung im Bereich des kommunalen
Personennahverkehrs, der nun Planung, Organisation und Finanzierung
seines Nahverkehrsangebotes, sachkundig und mit den speziellen
Problemen "vor Ort" bestens vertraut, zentral aus eigener Hand betrei-
ben kann.

Die Hohe der hierfiir erforderlichen Transferzahlungen an die Lénder
bestimmt sich dabei nach einem speziellen Schliissel auf der Basis der
prognostizierten Bahnaufwendungen der nichsten Jahre und ist bis 2001
bundeslandspezifisch festgeschrieben. Auf diese Weise ist sichergestellt,
daB in den néchsten sechs Jahren von den Lindern der gleiche Schienen-
Nahverkehrsumfang bestellt und bezahlt werden kann wie bisher. Es
steht den einzelnen Lindern jedoch frei, fiir welchen Bereich des
Offentlichen Personennahverkehrs sie die ihnen zugewiesenen Trans-
fermittel letztlich verwenden. Sie miissen laut Gesetz nur
oiiberwiegend”“ dem SPNV zugute kommen. Ein zentrales Anschluf3-
problem diirfte in diesem Zusammenhang jedoch der Frage nach der
Verantwortung und Verantwortlichkeit fiir die sowohl regionale als
auch iiberregionale Streckenplanung zukommen.

Als besonders problematisch ist in diesem Zusammenhang das sog.
Programm ""RZ 2000" des Unternehmensbereichs Fahrweg anzusehen,
wobei "RZ" als Kiirzel fiir "Herstellung eines rationalisierten Zustands"
steht. Hiernach wird der Bereich Fahrweg in ndherer Zukunft auf
vielen, vor allem regionalen Nahverkehrs-Strecken, Gleise abbauen, um
auf diese Weise (per Gesetz jetzt von ihm selbst zu tragende) Instandhal-
tungskosten zu sparen. Hintergrund dieses Programms ist letztlich die
"schwarze Null", die das FEisenbahnneuordnungsgesetz zukiinftig vom
Unternehmensbereich Fahrweg verlangt (vgl. Miinchenschwader 1994).

Hinzu tritt die Schwierigkeit, dafl insbesondere der regionale, mitunter
auch "private" Nahverkehr vom giiltigen Trassenpreissystem stark
betroffen wird. Als Beispiel sei die baden-wiirtembergische Bodensee-
Oberschwaben-Bahn genannt, die bereits seit 1993 nach dem nun allge-
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mein praktizierten Muster der Regionalisierung titig ist. Selbige miifite
nach den heutigen Tarifen ein Vielfaches der Trassenpacht an die Fahr-
weg AG bezahlen, die sie damals mit der damaligen DB AG vereinbart
hat. Ahnlich sieht es bei den abschnittsweise auf DB-Gleisen verkehren-
den Karlsruher Stadtbahnen aus. Es erhebt sich fiir die privaten oder
gemischt-o6ffentlichen kommunalen Anbieter von Nahverkehrsleistungen
damit auch die Frage nach der grundsitzlichen Sicherheit und Planbar-
keit ihrer zukiinftigen 6konomischen Geschéftsgrundlagen.

Die genannten, eher organisatorischen bzw. wettbewerbsrechtlichen
MafBnahmen des Gesetzgebers werden zugleich von umfangreichen
marketingstrategischen Neuorientierungen der Deutschen
Bahn AG begleitet. Diese wurden z.T. bereits lange vor der deutschen
Wiedervereinigung eingeleitet und beziehen sich hauptsichlich auf eine
gezielte Qualitdtsverbesserung des bahnseitig angebotenen Dienstlei-
stungsangebots (vgl. Baum, 1991, S. 125 ff.). Ausgeschopft wird
hierbei nahezu das komplette Instrumentarium der marketing-
strategischen Absatzpolitik. Eine innovative Produktpolitik ("Pendo-
lino" mit spezieller Kurven-Neigetechnik, Doppelstockziige, "Inter-
CityNight"-Hotelzug), neue Serviceangebote (bargeldloser Zahlungs-
verkehr, erleichtertes Buchungssystem, vertaktete Verkehrstriger-
kombinationen), eine von Grund auf veridnderte Preispolitik (BahnCard,
"Guten-Abend-Ticket", das jlingst ins Leben gerufene "Schones-
Wochenende-Ticket"), das neue Bahnlogo sowie ein insgesamt
verbessertes Erscheinungsbild zahlreicher Groflbahnhofe sind hier
wichtige, wenn auch keineswegs erschopfend aufgelistete, Stichworte
(vgl. hierzu u.a. Firner/Tacke, 1993, S. 66 ff.; Kern, 1993, S. 3 ff.;
Lipinski, 1994; Raffée/Fritz/Wiedmann, 1994, S. 205 f. sowie zum
"Schones-Wochenende-Ticket” Hanke, 1995, S. 23).

Mit all diesen Maflnahmen strebt das "Unternehmen Zukunft" in dersel-
ben nicht nur eine wirtschaftlichere Aufgabenerfiillung, sondern vor
allem auch eine insgesamt gestiegene Akzeptanz beim bisherigen und
potentiellen (Neu-)Kunden an. Die jiingst errichtete Bahn AG ist von
daher ersichtlich auch auf der Suche nach einer neuen Dienstleistungs-
identitét.
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5. Ausblick

Wenn aus der historischen Perspektive auch auf der einen Seite aktuelle
Reformanldsse und geplante Reforminhalte der kausalanalytischen
Genauigkeit wegen klar voneinander zu trennen sind - zeitliche Koinzi-
denzen zwischen den diversen externen und internen Variablenverédnde-
rungen sind natiirlich dennoch uniibersehbar -, so erscheint es auf der
anderen Seite doch angeraten, beide "Reformdimensionen” nicht vollig
losgelOst voneinander zu betrachten.

Dies gilt umso mehr, als sich durch eine geschickte Integration beider
Strategie- und Politikfelder (organisatorische und wettbewerbsstrategi-
sche Neuprofilierungen; Fusion und Privatisierung) in ein umfassendes
Reformvollzugskonzept insgesamt doch deutliche Synergieeffekte erzie-
len lassen. So macht beispielsweise die beschriebene Regionalisierung
des offentlichen Schienen-Personennahverkehrs nur in der Zusammen-
schau mit der gleichzeitig realisierten Einfiihrung des sog. Besteller-
prinzips fiir gemeinwirtschaftliche (Bahn-)Leistungen Sinn.

Dariiber hinaus gehen diese organisatorischen und wettbewerbsrechtli-
chen Neuerungen im Rahmen der Neuerrichtung der Deutschen Bahn
AG auch uniibersehbar konform mit den diversen, und z.T. schon vor
vielen Jahren eingeleiteten, marketingstrategischen Reprofilierungsbe-
miihungen der Deutschen Bundesbahn. Diese scheinen mit Blick auf die
Zukunft insofern besonders angebracht als die Deutsche Bahn im Sinne
einer Substitutionskonkurrenz nicht linger nur mit anderen Verkehrs-
trigersystemen (Auto, Flugzeug, Binnenschiffahrt) um den reise-
willigen Kunden konkurriert, sondern sich nunmehr auch gegeniiber
Wettbewerbern des selben Verkehrstrigersystems (konkurrierende
inldndische oder ausldndische Bahnanbieter) behaupten muf}; die DB AG

bekommt damit Konkurrenz auch in ihrem ureigensten Verkehrssektor.

o]
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Ein letzter Blick auf die potentiellen, bahnseitig induzierten Finanzge-
fihrdungen des Bundeshaushaltes soll dabei nochmals den unbedingten
staatlichen Handlungszwang hinsichtlich einer durchgreifenden Reform
des deutschen Eisenbahnwesens illustrieren: Aus der eingangs skizzier-
ten Verschuldungsentwicklung hitte sich nach Schitzungen des Bundes-
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ministeriums fiir Verkehr (1994, S. 2) fiir die Deutsche Bahn AG bis
zum Jahre 2004 ein Gesamtfinanzbedarf (= Ifd. Betriebskosten und
Schuldendienst) von iiber 569(!) Mrd. DM ergeben. In diesem Fall hitte
der "Bahnhaushalt”, in kumulierter Betrachtung, spétestens zu Beginn
des nidchsten Jahrtausends, d.h. in weniger als zehn Jahren, den
gesamten Staatshaushalt der Bundesrepublik Deutschland iiberstiegen.

Vor diesem Hintergrund bleibt letztlich nur zu hoffen, daB3 die ange-
strebte Reformation des deutschen Eisenbahnwesens grundlegend und
nachhaltig gelingt. Und dies umso mehr, als mit dem Transportsystem
Bahn tatsichlich ein den Skologischen Anforderungen der néchsten
Jahrzehnte angemessenes Zukunftskonzept zur Verfiigung steht. Einen
ersten Lichtblick gibt es in dieser Hinsicht bereits: Die Anfang 1995
veroffentlichen Umsatz- und Gewinnresultate der Bahn AG weisen
einen ersten, bescheidenen Gewinn in Hohe von rund 100 Millionen
Mark aus (vgl. Behrens, 1995, S. 53). Wenn auch in den néchsten
Jahren wieder deutlich steigende Abschreibungsbetridge (von 1,6 Mrd.
DM 1994 auf geschitzte 4 Mrd. DM in den néchsten 5 Jahren) zu
erwarten sind, so scheint dies doch ein erster Hoffnungsschimmer fiir
die neugegriindete Deutsche Bahn AG zu sein.
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