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1. Bahnreform

Mit der Umsetzung der Bahnreform wurden 1994 drei Kernziele verbunden:

e FErzielung von mehr Verkehr auf der Schiene (durch intramodalen
Wettbewerb)

o Nachhaltige Entlastung des Staatshaushalts

e Sanierung der Bahn

Gemessen an den verfolgten Zielen der Bahnreform ist festzustellen:

Die Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs fuhrte in den Fallen, in
denen ausgeschrieben wurde, Zu Preissenkungen und
Qualitatsverbesserungen. Fur die Aufgabentrager sank der spezifische
Finanzmittelbedarf zur Bestellung des SPNV.

Die DB AG entwickelt sich — bei aller Kritik — zunehmend zu einem markt- und
kundenorientierten Unternehmen. Die Betriebswirtschaft bestimmt

fortschreitend unternehmerisches Handeln und Denken. Im Vergleich zum
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Qualitatsstandard des Bahnangebots vor der Bahnreform erhalt der Bahnkunde
heute in vielen Fallen ein besseres Leistungsangebot.

Das zentrale verkehrspolitische Ziel ,Steigerung der Anteile der Schiene am
Gesamtverkehrsmarkt® wurde jedoch — je nach Quelle und Interpretation der
Zahlen - insbesondere im Bereich des Gulter- und Personenfernverkehrs, die

nicht Férderungen unterliegen, nicht erreicht oder sogar deutlich verfehlt.

Das Ziel, den o6ffentlichen Haushalt nachhaltig zu entlasten, wurde nicht
erreicht. Je nach Lesart ergibt sich ein ausgeglichenes Bild bis hin zu einer
Mehrbelastung der &ffentlichen Haushalte.

Vordergriindig lassen die vorgelegten Geschéaftsergebnisse auf eine
ausgeglichene dkonomische Situation der DB AG schlie3en. Die veréffentliche
Konzernbilanz lasst jedoch nur schwer konkrete Ruickschliusse auf die
einzelnen Konzerntdchter zu. Giter- und Personenfernverkehr arbeiten meist
defizitér, der finanziell schlechte Zustand dieser Verkehre wird nicht
unwesentlich durch Quersubventionierung gedeckt.

Unbericksichtigt bleiben in der Bilanz der DB die vom Bund libernommenen
finanziellen Belastungen fiir die der DB AG vom Bundeseisenbahnvermdgen

(BEV) zur Verfiigung gestellten Personale.

Das Schienennetz weist Engpasse auf, die Gesamtnetzauslastung ist dennoch
zu niedrig. Viele Angebote der DB AG, insbesondere im Osten, sind eingestellt

worden.

Die DB AG hat im Schienenverkehr mit einem Anteil von ca. 90 % und darlber

eine marktbeherrschende Stellung. Das Wettbewerbsniveau verbleibt niedrig.

Insgesamt ist das Ansehen der Bahn eher negativ.

Auch ungilinstige Rahmenbedingungen begriinden vermeintlich oder tatséchlich
die mangelnde bisherige Zielerreichung der Bahnreform. Finanzierungen und
Abgaben der Verkehrstrager sind unterschiedlich geregelt. Ein im Vergleich der
Verkehrstrager hoher Okosteuersatz, fehlende Kerosinsteuern im Luftverkehr

und teilweise nachteilige Mehrwertsteuerséatze, wie eine fir den LKW-Verkehr
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als zu niedrig empfundene Maut, werden gerne nicht nur ~von
Interessenvertretern der Bahn zur Begriindung der ungiinstigen Entwicklung

des Schienenverkehrs herangezogen.

Verstarkt wird die Entwicklung durch Verlagerung von Nachfrage vom
Schienenfernverkehr auf Low-Cost-Airlines im Bereich  konkurrierender
Angebote.

Im ,Markt® fUr Eisenbahnverkehrsleistungen wird in hohem MaRe auf
Wohlfahrtsgewinne verzichtet, wenn das Monopol der Bahn nicht durch
wettbewerbliche Marktstrukturen ersetzt wird.

Die marktbeherrschende Stellung der DB AG wird insbesondere durch die in
der Bahnreform nicht aufgehobenen strukturellen Wettbewerbsdefizite,
insbesondere der Trennung von Transport- und Infrastrukturbereich,
fortgeschrieben.

Die faktische Verfigungsmacht der Bahn (ber die Infrastruktur verschafft der
Bahn gegenlber Wettbewerbern — trotz formaler Marktéffnung — ein hohes
Diskriminierungspotential. Das Bemiihen der Lander durch
~Kopplungsgeschafte” die Schieneninfrastruktur zu férdern, schafft der DB AG —
mit Milliardensummen des Bundes — exklusive Vorteile, welche die Chancen
des Wettbewerbs und der Wettbewerbsbahnen vielfach stark sinken lassen.

Der insgesamt gering ausgepragte intramodale Wettbewerb wirkt sich nur in
Ansatzen als Treiber flir Wachstum, niedrige Preise, gréRere Angebotsvielfalt,
verbesserte Qualitat und héhere Innovationsdynamik aus.

2. Integrierter Bérsengang — Vertikale Trennung zwischen Netz und
Transport

Die Politk hat Uber die Organisation und den Rechtsrahmen einer
Privatisierung von Teilen der DB AG zu entscheiden.

Ein integrierter Bérsengang bedingt rechtlich die Aktienmehrheit des Bundes an
der teilprivatisierten DB AG und ihrer Téchter.
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Fur einen Infrastrukturbetreiber, der zugleich Anbieter und Nachfrager des
Jbottlenecks* Infrastruktur ist, besteht ein Anreiz, Konkurrenten auf der
nachgelagerten Marktstufe zu behindern. ,Ein integriertes Bahnunternehmen,
das uber den notwendigen Zugang zur Einsenbahninfrastruktur verfugt, besitzt
sowoh! preisliche als auch technische, betriebliche, organisatorische und
kommunikative Diskriminierungsméglichkeiten und wird versuchen, die
unternehmensinternen Transportarten bei der Vergabe von Infrastrukturrechten

zu bevorzugen.”

Eine Trennung von Infrastruktur und Transportunternenmenseinheiten macht
einen diskriminierungsfreien Netzzugang wahrscheinlicher, hat ein institutionell
desintegrierter Infrastrukturanbieter doch wenig Anreize zur
Ungleichbehandlung von Nachfragern. Durch die Separierung von Infrastruktur
und Transportbetrieb wird fir die Nachfrager die Preis-Qualitats-Relation
verbessert, das Verkehrsaufkommen steigt und der Subventionsbedarf sinkt.
Unter dem Druck der Bérsennotierung hat der integrierte Netzbetreiber
starkeren Anreiz mit seinem Diskriminierungspotential den Markteintritt von

Wettbewerbern zu verhindern.

Eine Privatisierung der DB AG mit Infrastruktur erlaubt es weiterhin die
Wettbewerber leichter vom Markt fern zu halten und leichter Monopolgewinne
durchsetzen zu kénnen. Das Diskriminierungspotential bleibt erhalten.

Der Boérsengang eines integrierten Bahnkonzerns wird entsprechend auch dann
nicht mehr Nachfrage auf der Schiene generieren, wenn mehr ,Geld in die
Hand“ genommen wird. Haushaltspolitisch bleiben unkalkulierbare Risiken fur

die Politik und damit flr den Steuerzahler.

Bei einer vertikalen Trennung zwischen Netz und Transport kénnen die Trassen
unabhangig von den Interessen eines Konzerns, grundsétzlich orientiert an den

Vorstellungen von Nachfragern, vermarktet werden.

Der Politik bleibt es unbenommen, z. B. in der Fahrplankoordination, aber auch
als Grenzen bei produktspezifischen Trassenpreisen Vorgaben in Form von

Regeln und Anforderungen zu definieren.
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Eine zur Uberwindung der genannten Nachteile einzurichtende unabhangige
Netzgesellschaft ist Anreizen zu  effizientem, innovativem und

qualitatsorientiertem Handeln zu unterwerfen.

Transparenz, Vergleichbarkeit und Wettbewerb in bezug auf die Kosten des
Infrastrukturbetriebs sind notwendige Voraussetzung, damit Effizienz-,
Innovations- und Qualitatsdruck entsteht.

Die Bedingungen und deren Einhaltung fir die Inanspruchnahme des Netzes
bedurfen einer wettbewerblichen Aufsicht.

Es ist zudem zu Uberlegen, ob das Gesamtnetz in mehrere Teilnetze sinnvoll
untergliedert werden kann. Diese =zusatzliche horizontale Netzaufteilung
erleichtert eine bessere politische wie ékonomische Steuerbarkeit des Netzes
und ermoglicht Wettbewerb um die Infrastrukturbewirtschaftung. Mit der
Einrichtung von sog. Regio-Netzen ist ein erster Schritt in diese Richtung
bereits vollzogen.

Die Entwicklung eines Marktes fur Infrastrukturbewirtschaftung bringt grofiere
Effizienz-, Innovations- und Qualitatsvorteile auch im Infrastrukturbereich
hervor.

Rad und Schiene bilden eine technologische Einheit. Wird der ,Rad-Schiene-
Verbund® vertikal voneinander separiert, besteht zu einem die Gefahr einer
Erhdhung der Transaktionskosten. Zweifellos sind betriebswirtschaftliche
Abhangigkeiten gegeben und fordern grolRe und umfangreiche Abstimmungen.
Diese Erkenntnis l&sst jedoch nicht den zwingenden Schluss zu, wie die
Zurverflgungstellung des Netzes ékonomisch am sinnvollsten zu organisieren
ist.

Es wird zudem vermutet, dass durch eine Trennung eine fehlende bzw. nicht
nachfrageorientierte Investition in die Infrastruktur zur erwarten ist, die
Sicherheit nicht zu gewahrleisten sein wird, Probleme bei der
Fahrplankoordination, beim operativen Betriebsablauf (Plnktlichkeit) oder durch

mangelnde Forschung und Entwicklung entstehen.
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Die theoretischen Risiken der Trennung halten einer griindlichen Uberprifung
nicht stand und sind in der Praxis, z. B. in Schweden, nicht eingetreten.
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3. Anforderungen und Perspektiven

Eine klare Trennung von Netz und Betrieb ist notwendig, um das
Diskriminierungspotential des Netzes auszugleichen. Die Gefligigkeit der
Bahn gegenliber der Politik, ist nicht durch von der Politik bereitgestellte

grélere finanzielle Handlungsspielraume zu belohnen.

Eigentumsrechtlich muss die Schieneninfrastruktur beim Staat
verbleiben. Der Staat sollte die Infrastrukturbewirtschaftung im
Wettbewerb gegen Entgelt an Private vergeben, damit die geringe
Investitionseffizienz beseitigt und das Netz besser ausgelastet wird.
Netzwettbewerb bedingt eine horizontale Trennung durch Bildung von
Netzen unterschiedlicher Qualitdtsanforderungen.

Eine DB AG darf nicht weiter zum Spielball von Bundeslédndern
verkommen, die ihren Regionen z.B. mit einer HGV-Strecke/Bahnhof,
(z.B. Limburg/Montabaur) etwas zu Gute kommen lassen wollen — zu
Lasten des Bundes und der Steuerblrger. Eine Reaktivierung, z.B. der
Hunsrickbahn mit gleichzeitig beabsichtigten langfristigen Bestellungen
von SPNV - Leistungen durch das Land Rheinland — Pfalz an die DB AG,
ist vergaberechtlich bedenklich und verhindert auf langere Zeit den
Aufbau von Wettbewerb.

Die Durchsetzung der politischen Forderung nach Transparenz und
Wettbewerbsgleichheit setzt aber auch voraus, dass nach SPNV -
Ausschreibungen die Durchfiihrung von Verkehren nicht weiterhin an
hochdefizitdre quersubventionierte kommunale Verkehrsun‘ternehmen
und deren Tochter zu Preisen erfolgt, die offensichtlich aus Steuermitteln
gespeist sind. In diesem Fall wird im Wettbewerb im SPNV zu Lasten der
Bahn, der Ubrigen Wettbewerber und insbesondere der Kunden und
Steuerblrger auf die Ermittlung des Unternehmens mit dem nicht nur

vordergriindig besten Preis - Leistungsverhaltnis verzichtet.
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e Die Weiterentwicklung des Wettbewerbmarktes fur
Eisenbahnunternehmen in Deutschland kann nur im Kontext mit einer
EU-weiten Marktoffnung fir alle Eisenbahnunternehmen  vollzogen
werden, soll die DB AG im Wettbewerb in Deutschland nicht durch im
heimischen Markt geschiitzte auslandische Anbieter und deren Téchter
benachteiligt werden. Ein besser funktionierender Markt in Deutschland
kann fur eine starkere europaweite Marktoéffnung ein wichtiges

politisches Signal und Argument sein.

Nur eine Deutsche Bahn, die von ihre unternehmerische Performance
fesselnden politischen Eingriffen befreit ist, kann den néchsten Schritt auf dem
Weg zu einem den Spielregeln des Wettbewerbs konformen Unternehmen
gehen. Dann werden auch die DB und ihre Mitarbeiter/innen in der Lage und
starker bereit sein, im Wettbewerb zu bestehen. Die Politik kommt Ihrem Ziel in
der Gewahrleistung umfangreicherer und umweltfreundlicher Transportdienste
zu geringst moglichen soziodkonomischen Kosten erheblich naher.
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