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L ZielsetzUn'geh der deutschen Bahnstru'ktﬁrrefq_rm untér Be-
rucksnchtlgung der EG—/EU—Elsenbahnpohtlk |

Die im Jahre 1993 mit einer Grundgesetzanderung sowie der Abanderung, Er-
giinzung von bestehenden und der Einfithrung neuer Gesetze rechtiich vorberei-
tete und am 01.01.1994 in Kraft getrétene Eisenbahnstrukturreform in Deutsch-.
land hat erstmalig eine fundamentale Umorientierung in der Eisenbahnpolitik
gebracht. Die Bestandsaufnahme und Vorschléigé der Regierungskommission
‘Bundesbahn vom Dezember 1991 haben zu tiefgreifenden Veranderungen m re-
lativ kurzer Zeit geﬁ.lhrt

1. Stand der deutschen 'Gesetzgébung

Gmndiegend fur die Elscnbahmeuordnung des Jahres 1993 ist die Trermung von

‘hoheitlictien und unternehmerischen Aufgaben im Eisenbahnsektor, die durch
Art. 87 ¢ Abs. 1 und 3 des Grundgesetzes (GG) sogar verfassungsrechthchen
Rang erlangt hat. Dabei ist die Grenzziehung zwischen beiden Aufgabenberei-
chen noch nicht ganz g,ekiart Die Wahmehmung der hoheitlichen Aufgaben st
dem Eisenbahnbundesamt anvertraut worden. Nach § 3 Abs. 2 des Gesetzes uber_
die Elsenbahnverkehrsvcrwaltung des Bundes vem 27.12.1993 (BGBL. ], S, 2378,

2394) obliegen dem Eisenbahnbundesamt gegenwamg vor allemn”die Aufgaben o .'

der Planfestste!!ung far Schlenenwcge der Eisenbahnaufsicht, der Ettenlung und
des Wlderrufs einer Betriebsgenehmigung, der Untersuchung von Storungen im
Elsenbalmbetneb etc. Dabei ist in § 4 fiir den Bereich der technischen Aufsicht
~ iiber Betriebsanlagen und Fahrzeuge ausdriicklich die Bel.eihut_ig Privater vorge-
schen. Ob der Gesetzgeber durch einfaches Bundesgesetz einze!-né der in §3
Abs. 2 genannten Aufgaben pnvansmren kann, hingt davon ab, ob der in
Art. 87 ¢ Abs. 1 Satz | verwendete Begnff der Elsenbahnverkehrsverwaltung '
einen elgenen verfassungsrcchthchen Begriffskern hat oder ob es sich um eine .
‘reine Verweisung auf das einfache Gesetzesrecht handelt Der verfassungsrecht-
liche Rang der Vorschrift spncht aber dagegen, daB der. Begnff der Eisenbahn-
verkehrsverwaltung voll zur Dlsposmon des emfachcn Gesetzgebers steht.



2. Unternehmerische Aufgében der Eisenbahn

Was die untemchmenschen Funktionen der Eisenbahn bemfft, 50 smd im Rah-
men des Eisenbahnneuordnungsgesetzes vom 27.12.1993 (BGBI I, S. 2378, be- '
richtigt in BGBL 1994 1, S. 2439) aus dem Bundeselsenbahnvemogen das zuvor
durch die Zusammenlegung der Sondervermogen "Deutsche Bundesbahn” und
"Deutsche Relchsbahn" entstanden war, die Teile ausgeghedert worden, die zum
Erbringen von Elsenbahnverkehrslexstungen und zum Betreiben der Eisenbahn-
infrastruktur notwendig sind. Neuer Rechtstriger dieser Vennogensbestandtelle

ist die Deutsche Bahn AG, die nach dem Gesetz gerade durch die Ausgliederung |

gegmndet wurde und folghch zu 100 % im Eigentum des Bundes steht. Als Art. 2
des Elsenbahnneuordnungsgesetzes ist das Gesetz iiber die Grundung einer Deut-
schen Bahn Aktiengesellschaft - Deutsche Bahn Griindungsgesetz (DBGrG) _Veta'
- kindet worden, in dem dieser forfnélle Privatisierungsvorgang niher beschrieben
ist, Nach § 8 Nr. 2 ist die Bundesrepublik Deutschland alleinige Aktionirin der |
Deutsche Bahn AG geworden. Gemab § 2 dieses Gesetzes ist die Deutsche Bahn
AG des weiteren verpflichtet, zwischen 1997 und 1999 “die g gemal § 25 geb:lde-
ten Bereiche auf dadurch neu gegriindete Aktlengesellschaften auszugliedemn."

- Die \/_er'\weisung auf § .2'5 bedeutet, daf} “mi_ndéstens die Bereiche Perso-
nennahverkehr, Personenfernverkehr, Giiterverkehr und Fahrweg" 'verselbstéindigt
-werden miissen. Aus dem Wort "mindestens” ergibt sich frenllch daB eine stir-
kere Ausd;fferenmerunb und damit auch die Ausblxederung einzelner Vermo- .

genstelle auf weitere Aknengesellschaften nicht ausgeschlossen ist.

Auch bei der nun vorzunehmenden weiteren Ausgliederung wird die Schwelle zu’
einer materiellen anatmerung noch nicht tiberschnitten. Das Gesetz sieht an
keiner Stelle eine Pflicht des Bundes zur VeriuBerung der Aktien der Deutsche
Bahn AG oder irgendwelcher Teilgesellschaften vor. Andererseits wird das Recht
des Eigentiimers zu einer solchen Verauﬁemng auch an keiner Stelle ausge-
schlossen. Partiell wird es allerdings in § 2 Abs. 3 beschrinkt: Danach ist fiir die
Verauflerung von Antellen und Stimmrechten an solchen Teilgesellschaften,

"deren Titigkeit den Bau, die Unterhaltung und das Betreiben von Schlenen- B

wegen umfaft”, die Ermachngung durch ein Gesetz das der Zustmunung des
Bundesrates bedarf, erforderhch AuBerdem erglbt sich - trotz einer mleerstand-_



lichen Fonnuhemng aus dieser Vorschrift, daB nur maxnnal 49,9 % der Anteile
an einer solchen Infrastrukmrgesellschaft verduBert werden diirfen.

Nach der Ausgliederung dcr Teﬂgesellschaften aus der Deutsche Bahn AG lost
sich diese nicht etwa auf, auch dann nicht, wenn ihr Vermégen zu 100 % auf die
Teilgesellschaften iibergeht. Sie besteht vielmehr gmndsatzllch_ als Holdingge-
sellschaft fort. Zu einer Beendigung der Gesellschaft, gleich ob durch Auflosung,
durch Verschmelzung oder durch Aufspaltung auf die Teilgesellschaften bedarf
es eines besonderen Gesetzes, das der Zustimmung des Bundesrates bedarf, vgl.
§ 2 Abs. 2.

3. Europiische Vorgaben

- Parallel zu den Arbeiten der Reglerungskommmmn hatte die EG Komm1551on
dem Ministerrat ein Bundel von Vorschlagen zur marktorientierten Reform des -
Eisenbahnwesens vorgelegt, die der Rat 1991 als Richtlinie 91/440 verabschie-
dete und die - so die urspriinglichen Vorstellungen - bis 1993 von ‘den EG-Mit-
gliedsstaaten in nationales Recht umgesetzt werden sollten. Ob_wohl die EG-
Richtlinie als Kompromifpapier aufgrund erheblicher eisenbéhnpdlitischer Mei-
nungsunterschiede zwischen den damahgen EG- und heutigen EU- Mltg,hedsstaaa
- ten bzw. deren Regierungen anzusehen ist, gelang es bislang nicht, der Eisen-

‘bahnrichtlinie 91/440 eine generelle Bedeutung zu verschaffen Neben GroBbri- -
~ tannien hat lediglich Deutschland im Zuge der nationalen Bahnstmkturrefonn die
Richtlinie 91/440 in geltendes Recht umgesetzt. Hervorzuheben ist, dafl dabei die
deutsche Bahnstrukturreform teilweise betrichtlich tiber die EG-Richtlinie hin-
ausgeht. Dies bezieht sich vor allem auf

- - die Trennung von Fahrwegbetrieb und Eisenbahntransport (EG-'ch_hti_i-ni-e: .
nur rechnerische Trennung obligatorisch mit der Mégliéhkeit einer organi-
satorischen Trennung; deutsche Bahnstrukturreform: = organisatorische
Trennung verpﬂlchtend) sowie auf | ' '

- die Marktzugangsmoghchkelten dntter Bahnen (EG chhtlune nur inter-
nationale Eisenbahngruppierungen oder Gesellschaften dés kombinierten.
Verkehrs; deutsche Bahnstrukturreform: alle zugelassenen Eisenbahnen, -
sofern sie den Netzzugang ihrerseits 6ffnen); allerdings ist eine freiziigi-



gere Netzofﬁmngsregelung im Rahmen . einer Novelherung der
91/440/EWG in der Diskussion. 1995 sind EG-RJChthmen zur Erteilung
‘von Genehmigungen an Eisenbahnuntenehmen (95/18/EG) sowie iiber die
Zuteilung von Fahrwegkapazztat und die Berechnung von Wegeentgeltcn
(95/19[EG) erlassen worden.

Sowohl die deutsche Bahnstmktm‘reform wie auch die Richtlinie 91/440/EWG- :
lassen sich dem gleichen Zielkatalog zuordnen Er kann wie folgt zusammen-
gefaBt werden:

- Verbesserung dcr Marktposxtlon des Schienenverkehrs durch orgamsaton—
sche Umstrukturierungen zur Erhéhung der Angebotsattraktmtat und zur
Verbesserung der Kostenstrukturen;

- emdeunge Trennung von untemehmenschen Verantwonhchkelten der
Bahnen und staatlichen verkehrspoiitxschen Aufgaben;

- Entschuldung der Bahn durch den Elgentumcr Staat 1m Smne eines
.Nachholens* von in der Vergangenheit unterlassenen Elgentumerpﬂlch~
ten;

- Offnung des Eisenbahnnetzes fiir Dritte, um durch zusdtzlichen Wettbe-
werb ,in the field* die groflen Staatsbahnen zu Kostcnsenkungen und zur
Umsetzung kreativer Angebotslosungen zu amm:eren bzw. zu zwmgen

- nachhaltlge Absenkung der direkten und mdxr_ekten Fmanzhllfen an die
" Bahn. ' ' -

~ Ein Leitgedanke der europﬁisc'hen Eisenbahnpolitik geht auch 'dahin' die Dicnst- :
‘lelsttmgsfrexhelt (Art. 59 EGV) in dlesem Sektor zu verwnrkhchen und so
schrittweise die Integration der nationalen Elsenbahnmarkte in einen emhe:tll-_' '
~chen eurOpaischcn Etsenbahnmarkt voranzutreiben.

Die EG-Rlchtllme war dabei- so zumindest seitens der EG- Konumssmn von der
Hoffnung getragen, eine stirkere Angleichung in den e1senbaimpolltlschen _

Grundphilosophien der EG-Staaten zu erreichen. Die bislang mehr als zogerliche |
Haltung einiger Mitgliedslander, die Richtlinie in nationales Recht umzusetzen, '
verdeuthcht die Dimension dieses Problems, dessen Ldsung deOCh eine w1cht1ge



Vorbedingung fiir die Verbesserung der Marktposmon des Schlenenverkehrs auf :
den Wachstumsmiirkten des grenzuberschreltenden EU-Verkehrs darstellt.

Die Zuruckhaltung zahlrelcher EU-Staaten hmsxchtlxch der Umsetzung der EG-
Richtlinie beeintrichtigt Jedoch auch die Zielerfiillung der deutschen Bahnstmk-—
turreform. Auf nationale Territorien beschrankte verkehrspolmsche Mafnahmen
sind angesichts der Intematxonalltﬁt der. Transportaufgaben und der erreichten
Integranon vor allem der Giiterverkehrsmirkte in ihren Wirkungen stark begrenzt
und laufen Gefahr, wichtige Ziele solcher Reformen zu verfehlen. Es mutet ei-
genartig an, wenn einerseits sowohl seitens der EU-Verkehrspolitik und von
praktisch samthchen Regierungen der EU- Staaten von einer stdrkeren Betelhgung
der Eisenbahnen an den Transportaufgaben und von einer Sustainable mobility
gESprochen wird, andererseits es jedoch an der Bereitschaft einiger Staaten man-
gelt, den Elsenbahnen die Voraussetzungen- fiir eine erfolgrelchere Marktpolitik
zu schaffen bzw. sie zur inhaltlichen Umsetzung der Richtlinie 91/440 Zu veran-
lassen.

Mit dem Wexﬁbuch der EU- Komnussnon vom 31. Juli 1996 wud emeut der Ver—
“such unternominen, die Ziele der Richtlinie von 1991 umfassend und schaell in-
allen EU- Staaten umzusetzen. Neuer Bestandteil der EU- Vorschlag,e ist die Ein-
| fithrung von sog Cargo-Freeways, in denen internationale Schxenenbuterverkehre
ohne den traditionellen admmxstratlven Aufwand durch auslandssche Eisenbahn-
unternehmen abgewxckelt werden sollen. Die Umsetzung bereits dieses Minimal- .

kompromisses gestaitet sich jedoch auferordentlich schwierig.

II. Bisherige Zielerreichung der Bahnstrukturreform -

" Die Bahnstrukturreform ist mit ihren weitgreifenden Rahmendatenveranderungen
fur die Elsenbahnpohtlk als ein zeitaufwendiger ProzeB anzuschen. Wenn der
Grad der Zielerreichung gepriift werden soll, muf dieser Zeithorizont beriick-
sichtigt ‘werden. In diesem Zusammenhang sind wichtige ‘durchgefiihrte Mab-
- nahmen als Zwischenziele zu interpretieren; um sie geht es ubch1egend bei den
nachfolgendcn Aussagen.

- Die auf Vorschlag der Regierungskommission gewah!te Rechtsform der
Aktiengeselischaft hat der Bahn die vergleichsweise grofte Unabhangig-



kit gegeniber pohtlschen Emgnffen gegeben. D1e hlerdurch gcwonnene
Flexibilitit hat sich positiv auf die Investitions- und Marktpolitik sowu:
auf die Orgamsatlonsstrukturen ausgewirkt. '

Die mit der Aufstellung der Eroffnungsbilanz fiir die DB AG 1994 vorge-
nommene: Entschuldung war eine entscheidende Voraussetzung fiir den
Erfolg der Bahnstrukturreform, Stntt:lg diskutiert wird allerdings c die Frage, -
ob die Totalentschuldung in Hohe von rd. 67 Mrd. DM (nach einer Schul-
denitbernahme von 12,6 Mrd. DM im Jahre 1991) bei gleichzeitiger Her-
absetzung des Anlagevermégenswertes gegcnﬁbcr der konsolidierten
DB/DR-Bilanz 1993 um rd. 75 % und einer Fremdkapitalposition von Null
situationsgerecht war. Die Folgen dieser Totalentschuldung und der sehr
starken Berichtigung des Anlagevermogens sind zunichst entfallende und

dann langfristig wirkende Absenkungen der Zinskosten sowie erhebllch o

verminderter Abschrmbungsaufwand mit entsprechenden posmven Wir-
kungen auf die Erfolgsrechnungen 1994 bis 1996 bei der DB AG. Die bei
der DB AG entfallenden Zinsaufwendungen (sowie die Tllgungsverpﬂlch—
tungen) sind auf das Bundesclsenbahnvem\og,en (BEV) ubema&,en und
damit dem Steuerz'lhler zugewiesen worden. '

Positiv hervorzuheben ist die Umsetzung des Vorschiages der Reglerungs- '
kommission, das jahrzehntelang in der Diskussion um die Reform des Ei--
senbahnwesens als Fundamentalhemmnis erachtete Problem des Beam-
tenstatus von rd. 100.000 Beschiftigten der Bahn durch eine Personaliiber- .-
leltungsregelung mit Hilfe des BEV zu entschirfen. Allerdings ist dies
auch mit erhebhchen finanziellen Belastungen des Bundeshaushaltes und
entsprechenden Entlastungen der DB AG verbunden. '

Ein entscheidender Schntt zur emdeutlgen Deﬁmtlon der Verantwortlich-
keiten des Managements der Bahn wie auch der pOlltlSChCn Institutionen
“ist die mit der Regionalisierung des offentlichen Pe_rsonennahverkehrs
(OPNV) verbundene Einfithrung des Bestellérprinzips fiir gemeinwirt-
schaftliche Aufgaben in diesem Bereich. Damit gibt es fiir die DB AG we-
- der gememwu'tschaftl:che Aufgaben noch gememwmschafthche Lasten.
Aufgaben und. Lastentragung sind auf die regionalen Gebietskor-
perschaften ubergegangen



Ob allerdmgs der von den Landern 1993 im Rahmen des Gesetzgebungs- o
verfahrens zur Bahnstruktm‘refonn ausgehandelte Betrag der vom Bund zu
finanzierenden Regionahslerungsnuttel (ab 1997 12 Mrd. DM mit Steige-
rungsregelungen und einer Revisionsklausel) in seiner beachtllchen Hohe
den Sacherforderissen entspncht ist nicht hinreichend belegt. Weiterhin
offnet die in § 7 Regionalisierungsgesetz enthaltene Formulierung, daB die
Regionalisierungsmittel  insbesondere fuir  den Schienenper- -
‘sonennahverkehr (SPNV) zu verwenden sind, einer auch meﬁizncntcn._
Verwendung dieser Mittel erhebliche Moglichkeiten. Der Wissenschaft-
liche Beirat wird sich zum Thema der Regionalisierung in einer gesonder-
ten Stellimgnahme duBern. | )

Die durch die Bahnstruktun’efonn erzwungene stirkere Kostenonenne-
rung der DB AG hat auch das Investitionsverhalten, insbesondere im
Fahrwegbereich, verindert. So werden etwa Invesutxonsmal}nahmen die
im Bundesverkehrswegeplan® ‘92 fur die Schiene ausgewiesen ‘wurden,
kritisch .iiberprﬁft und teilv\'/eise' umfangmiBig reduziert oder sogar nicht
‘mehr realisiert. B

Was die nachh.alti'gc Entlastung der offentlichen Haﬂéhalté von Zahlungen
an die DB AG betrifft, kann noch keine gesicherte Aussage getitigt wer-
“den. Dies ist auf folgende Griinde zuriickzufiihren: - |

o Die Jahresergebnisse der DB AG von 1994 bis 1996 sind noch stark
durch die Entschuldung und die Neubewertung des Aniagevermo-

~ gens geprigt worden. Die kommenden Jahre enthalten wegen. des
investitionsbedingten Anstlegs der Abschrelbungen und der auf- .
grund neuer Fremdkapltalaufnahmen wieder ansteigenden Zinsen
ergebmsrelevante Risiken, die durch strukturelle Erlésverbesserung -

und eine weitere Kostenreduzierung aufgefangcn_ werden miissen.

. Die Erl‘{.isrisiken' sind vor allem im Giiterverkehr als zentrales P.ro-'
blem zu betrachten. Die _'Systcme_igenschaften der Bahn erschweren
es, den Giiterstruktur- und den' Logistikeffekt in diesem Marktseg-
ment erfolgreich zu bewiltigen. Die Quahtatsanforderungen der
verladenden Wmschaft werden rmt den gegenwirtigen Produk-



tlonssystemcn mcht hinreichend erf‘ullt mfolge des sehr starken
~ Preiswettbewerbs durch den SlraBenguterverkehr teilweise jedoch -
auch durch die anenschlffahrt, 15t es ﬁu' dle Bahn in Zukunft
schw;eng, die notwendlge Kostendecknng einschl. der Trassen-
kosten zu realisieren. Insbesondere der kombinierte Verkehr stellt
sich als bemebswmschafthches Problem fir die Bahn dar. Eine
Strategie fiir den Giiterverkehr, die der verladenden ertschaft eine
langerfristige Perspektwe fiir das Bahnangebot bieten konnte, fehlt
- bislang.

Der Netzberexch 1st als systcmbedmgter Risikofaktor der Bahn an- -
zusehen, da Netzkosten und Netzauslastung mit den Erldsen auf-
- grund der gegenwartlgen Netzstruktur (Netzumfang und Mischver-
kehre) sowie der hohen Personalintensitit kem wirtschaftliches
Gléichgewicht erwarten lassen. Da bis zum }ah}e 2002 die Alt-
lastenzahlungen des Bundes an die DB AG (msgesamt 33 Mrd.
DM; § 21 Abs. 5 DBGtG), die iiberwiegend dem Netzbereich zu~
flieBen, mit jihrlich steigenden Reduzmrungen vollig entfallen,
stc1gt das Ergebnisrisiko des Netzbereichs erheblich an. Es hingt
~ vor allem davon ab, ob durch Produktivititssteigerungen und Per-
sonalkostensenkungen die Zins- und Abschreibungskostenste1g,e~
rungen sowie der Wegfall der Altlastenzahlungen ausg,eg,hchen
werden konnen D;e im Jahr 1996 realisierte erhebliche Personal-
reduktion um knapp 12 % und die hieraus folgenden positiven Wir-
kungen auf Personaikostcn und Arbextsproduktmtaten resultieren
teilweise auch aus OutsourcingmaBnahmen, wie etwa der Grundung
der ARCOR-Telekommunikationsgesellschaft. - '

'Von herausragender Bedeutung ist auch, in welchem Umfang es
gelingt, zusitzlich Verkehr auf die Schiene .zu bringen. Hier wirken,
Trassenkosten, Trassenverfiigbarkeiten und Qualitatseigenschaften
des Bahntransports gemeinsam. Dabei stellen sich fiir den G_iit’er'-_"

verkehr die vergleichsweise grofiten Herausford_eruhgen. | '

Durch die 1. Stufe der Bahnreform ist die DB AG auch in die Lage
versetzt worden, m Beschaffungsbereich (Bauten und Fahrzeug,e)



-wesentllche Kostenreduknonen durchzusetzen, Dleser Prozeli st
Jedoch in Zukunft nicht oder nur sehr abgeschwicht fortsetzbar.
 Damit reduziert sich die ergebnisrelevante Wirkung dieser deutli--
chen Kostensenkungen im Einkaufsbereich; es wird von bereits -
realisierten Einsparungen im Emkaufsprcnsmveau in Hohe von etwa’
30 % gesprochen. |
. Die mittelfristige Finanzplanung. des Bundes sieht fiir die Jahre '
1998 bis 2001 Zahlungen an die DB AG und an das Bundeselsen-.
bahnvermégen in Hohe von 24, 8 Mrd. DM (1998), 26,6 Mrd. DM
(1999), 26,7 Mrd. DM (2000) und 26,8 Mrd. DM (2001) vor. Zu-
sitzlich sind die Betriige anzusetzen, die als Regionalisierungsmittel
vom Bund an die Lander gezahlt und von dort direkt oder indirekt
(itber nachgeordnete Gebietskdrperschaften oder Velkehrsver-'
biinde) an die DB AG gezahit werden. 1997 diirfte es sich hierbei
um einen Betrag von iiber 8 Mrd. DM handeln. Bei emem Ver-
gleich der Situation vor und nach der Bahnreform miissen diese an
~ die Bahn flieBenden Regionalisierungsmittel Bemckswhng_.,ung, fin-
den, da vor der Bahnrefonn diese Bundeszahlungen insgesamt im
Verkehrshaushalt des Bundesverkehrsministeriums ausgewwsen _
wurden, nach der Bahnreform jedoch dort n;cht mehr aufgefithrt
sind. Damit liegen die Zahlungen des Bundes an den Bahnbereich -
auch ohne Beriicksichtigung der Regionalisierungsmittel - in. der '
Nihe der Umsatzwerte der DB AG, die 1996 gegeniiber dem Vor-
jahr um 3,2 % auf 24,4 Mrd. DM angestiegen sind,

III. Konzeptionelle und umsetzungsspezifische Defizite der Bahn- |

struktu rreforin

BR Kostén’ver]agerungen von der Bahn auf der Steuerzahler

Die DB AG hat in den GeschaftSJahren 1994 bis 1996 in ihren Jahreselgebms-
rechnungen Gewinne ausgewiesen. Diese als positiv'zu bewertende EntW1cklung .
hat ihre Ursachen auch in Effekten, die mit der Bahnstrukturreform bezweckt -
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wurden, insbesondere in emem veranderten Marktverhalten und einer wesentllch

verbesserten Managemf:ntkultur

Dennoch durfen dxe positiven Betriebsergebnisse, welche einer Umsatz:rendlte )
von 0,4 % bis 1,3 % und einer Eigenkapitalverzinsung von (1995) 2.6 % bzw.

(1996) 2,8 % (jeweils vor Steuern und Beteiligungsergebnis, einschl. Zinsen) ent-
sprechen, nicht losgeldst von den erhebhchen Kostenverlagerungen von der Bahn
auf den Steuerzahler betrachtet werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, daB diese
Verlagerungen zunichst dem Grunde nach bereits in den konzeptlonelien Uber-
legungen zur Bahnstrukturreform enthalten waren, wie sie von der Regxerungs-
kommission Bahn entwickelt wurden. Sie sind Jedoch bei gesa:nhNHTschaftl:cher-
Beurteilung der Bahnreform von erheblicher Bedeutung,

Insbesondere geht es um dle Wirkungen der Altschuldeniibernahme und der Be- -
teiligung an den’ Personalkosten der DB AG durch das Bundesezsenbahnvenno-
gen (BEV).

Die Altschuldenubemahme ‘durch das BEV hat fur die DB AG im Velglelch zur
Situation 1993 (konsolidiertes Ergebnis von DB und DR) eine Reduktxon der

~ Zinsbelastung von rd. 4,5 Mrd. DM bewirkt. Durch die Korrektur des Anlage-

- vermégens um rd. 75 ° verinderten sich die Abschreibungen um iber 3 Mrd.
DM p.a. Weiterhin wurden durch die Personaliiberleitung auf das BEV rd. 7,8
Mrd. DM Personalkosten im Jahre 1994 iibertragen.

‘Auch fur die Zukunft sind e_rhebllchc Leistungen des Bundes fiir den Bah'nbe.:-'.
reich in der mittelfristigen Finaniplanung der Jahre 1997 bis 2000 vorgesehen
(DB AG und BEV). Ergénzend zu beriicksichtigen smd die Regtonahsterungsmlt-
 tel des Bundes, von denen etwa 7,95 Mrd. DM (1996) bis 8,26 Mrd. DM (1997)
jahrlich als Auftrage der Lander und nachgeordneter Gebletskorperschaften fiir
Schienennahverkehrsleistungen an die DB AG flieBen. In den Vergleichszahlen
des Jahres 1993 sind diese Bundeszéhlungen als erfolgswirkséme oder érfolgs-
neutrale Zuweisungen an die damahge Deutsche Bundesbahn und. Deutsche
Reichsbahn enthalten gewesen diirfen also bei Verglelchsbetrachtungen nicht
ausgekiammert oder iibersehen werden, nur weil sie nicht mehr im Haushalts-
plantitel des Bundesverkehrsmmlstenums etatisiert sind.
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Weiterhin erhalt die DB AG aus den Mitteln des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes jahrlich 0,328 bis 0,344 Mrd. DM.

Allerdings ist nach § 10 Abs. 1 Bundesschienenwegeausbaugesetz vorgésehcn,
dap die DB AG, also die Netzinstitution, die iiber die Vorfmanziemngsregelmg
vom Bund (zinslos) erhaltenen Investitionsmittel mindestens in Hohe der Ab-
schreibungen an den Bund zuriickzahlt. Voraussetzung ist jedoch, dafl die wirt-
schaftlichen Ergebnisse der thiinstimtioné,n diese Riickzahlungen ermdglichen.
Ohne‘Ruckzahlungsverpﬂichtﬁngen verbleiben bei der DB AG hingegen die als

Baukostenzuschusse gewahlten Fmannmttelbereltstellungen des Bundes. '

Somit sind direkte Verglexche zwischen den Bemebsergebmssen von, DB und DR
des Jahres 1993 mit einem konsolidierten Jahresfehlbetrag von 15,6 Mrd. DM
und hohen Bundeszahlungen an die Bahn und der DB AG nicht mog,llch Die -
© 1994 vorgenommene deutliche Anhebung der Mmelalolsteuer um-16 Pf/Liter bei
Vergaser- und 7 Pf/Liter bei Dieselkrafistoff war der letztlich nicht ausmchende
Versuch, die Haushaltsbelastungen durch die 1. Stufe der Bahnreform moglichst

zu neutralisieren.

~ Vor allem ist die (Ubernahme samtlicher langfristiger Schulden von DB und DR
bei gleichzeitiger Herabsetzung des Anlagevermégens um 75 % nicht hinreichend
begrundbar Vielmehr entstanden hierdurch in erheblichem Umfange stllle Re-
serven durch Unterbewertung des Sachanlagevermogens der DB AG mit 24,8
Mrd. DM in der Eroffnungsb:lanz 1994, deren Wukungen in den Betnebserg,eb-
nissen der nachfolgcnden Jahre durchschlagen.

In diesem Zusammenhang ist auch darauf hmzuwensen daﬁ bei der Emuttiung
des Sachanlagevermogens der DB AG die beiden 1991/92 femggestcl!ten Neu-
baustrecken Hannover - Wiirzburg und Stuttgart - Mannheim mit Investitionsaus-

gaben von iiber 16 Mrd. DM nicht mit.ihrem Herstellungsaufwand enthalten sind,

obwohi sie ein besonders hochwemges Produktxonsmnttel der DB AG darstellen
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2. Feh.le_hde faktische/institutionelle Desintegration von Fahrweg und Ei-

senbahntransportbetrieb

Zwar gehen die fur die 1. Stufe der deutschen Bahnreform verbmdhchen Rege-
‘lungen einer rechnerischen und orgamsatonschen Trennung von Fahrweg und
Eisenbahntransportbetrieb mit dem Ziel einer weiteren Anniherung an eing insti- .
tutionelle Trennung ab 01.01.1999 (Hoidmgkonzept) sowie moglicherweise ab
2002 (Auflosung der Holding) weiter als die Regelungen in der Elsenbahnncht-
linie EWG 91/440. Sie schreiben lediglich die rechnensche Trennung vor und
raumen die Optlon einer orgamsatonschen Desintegration ein; darln splegelt sich
der schwxenge Kompromif zwischen Befiirwortern und Gegnern emer vertikalen
Desintegration. '

Es ist offensichtlich, daB die bis Ende 1998 praktizierte rechnerische und organi-
satorische Trennung bei der DB AG wegen der speziellen Interessenlagen der
Netzinstitution wie auch der Betriebsbereiche, als grofite Tlassennachﬁager er-
hebliche Dnsl\nmmlerung_.,spotennale gegeniiber dritten Trassennutzem beinhaltet,
treten doch diese Dritten in der Regel als Wettbewerber der Transportbereiche
der DB AG auf. Auch nach Griindung der DB AG Holdmg mit 4 beherrschten

Aktiengesellschaften fiir Netz und Eisenbahnbetrieb verbleibt es bei der Do- o

minanz der gesamtuntemehmenschen Ziele, allerdings auch bei der Angebots-
monopolsituation der DB AG bzw. der untergeordneten Fahrweg AG.

| Dxe in der Entwurfsfassung, vom 05.12.1996 vorliegende Elsenbahnmfrastruktur-
Benutzungsverordnung bietet im Grundansatz eine sinnvolle und notwendige
' Verfahrensregelung, die Verpﬂlchtung eines diskriminierungsfreien Netzzug,angs
nach § 14 AEG n.F. sowie die entsprechende EG-Richtlinie 95/19 umzusetzen
Durch die im Vergleich zur Richtlinie 91/440 und den in anderen EU-Staaten

' _praktxzrerten Regelungen wesentlich weltergehende Netzoffnunb fir Dritte ge-

winnt allerdings das Diskriminierungsprobiem an Relevanz. Es kann sich dar-
stellen als.

- Schaffung von kiinstlichen Marktzugangsbeschrankungen durch Setzen |
| von technischen Sicherheitserfordernissen, die letztlich nur von der DB
AG erfiillbar sind bzw. einen prohibitiv wirkenden Aufwand erfordern;
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—~  Praktizierung eines Preissystems fiir die Trassenkaufe welches aufgrund
von Quertransfers zwischen den Betriebssparten der DB AG oder eines
speziellen und von. den verdffentlichten Trassenpreisen abweichenden\ '
Verrechnungspreissystems innerhalb der DB AG fiir Dritte diskrimime-
rend wirkt sowie | ‘ o '

- als Prakﬁiierung von Verhalténsweisen der DB AG, ﬁie geeignet sind, das
Marktauftreten von Dritten (und damit auch deren Tfasseﬁnachfrage) da-
durch zu erschweren daB mit Retorsaonsmal}nahmen bel anderen _
(bcstehenden) Geschiftsbeziehungen gedroht wird.

Solange eine das VDiskriminiemngspotential wesentlich einengendé faktische
‘Trennung der Netz- und Transportbereiche der DB AG noch mcht gegeben ist - |
und diese Zextspanne umfaft sicherlich den Zeitraum bis 2002 - ist die wettbe--
werbsrechtliche Beaufsxchtxgung der DB AG durch das Bundeskartellamt beson-
ders vordringlich. '

Als nicht befriedigend ist die in § 2 Abs. 2 Deutsche Bahn Griindungs;_.,ésetz-
(DBGrG) enthaltene Formulierung anzusehen, nach der die ohne Holdmg agie-
renden Aktaenbesellschaften nur durch ein der Landerzustumnung, bediirftiges
Gesetz geschaffen werden konnen. Diese Regelung laBt die Méglichkeit zu, daf}
eine faktische Trennung durch den Bundesrat sehr erschwert oder letztlich ver-
hindert werden kann, Ergénzend hierzu ist die Zustxmmung,svcrpﬂlchtung durch
die Lander bei einer bis max. 49,9 % reichenden Verénderung der E:gentumsver—-'
hiltnisse bei der Fahrweg AG zu sehen, so daB sich letztlich no_ch eine nicht zu
 iibersehende Problematik fiir die Umsetzung der institutionellen Trennung ergibt. |

3. Unschiirfen und fehlende Transparenz bei wettbé\;ve.rbsreiévanten DB

“ AG-internen Trennungslinien

_ Die noch fehlende institutioneile Trennung der zentralen Leismngsbefeiché Netz, o
Personennah-, Personenfern- und Giterverkehr aktualisiert die Fragen der Defi-
~ nition und der Festlegung von kosten- und erlﬁsbedeutsamen Trennungslinien.

Durch die Richtlinie 91/440 sowie durch § 2 Abs 3 AEG n.F. in Verbindung mit -
der VO EWG 2598/70 werden zwar die dem Netz zuzuordnenden Anlagen und
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damit die hieraus resultierenden Kosten festgelegt. Es besteht jedd_ch die Mog-
lichkeit, aufgrund des hohen Anteils echter Netzgemeinkbstén die Zuordnu'ng auf
die Netznutzer durch DB AG-interne Vorgaben zu regeln. Das gegenwartlg prak-
tizierte Trassenprelssystem kann zumindest solche unternehmenspolmsche Zu-
ordnungen nicht ausschlieBen, die etwa darin bestehen konnten, eines der beiden
groBen Tellsegmcnte im Personenverkehr kostenmiBig bewulit zu entlasten und
dementsprechend ein anderes Segment strategisch hoher zu belasten: Ahnliche
strategische Orientierungen oder kostenzuordnungsspezlﬁsche Unschirfen beste-
hen auch zwischen sonstigen Kostenverrechnungen aller Lelstungsberelche der
DB AG. Sie gewinnen unter Wettbewerbsgesichtspunkten immer dann an Bedeu-
tung, wenn gesamtunternehmensbezogene Optimierungsstrategien fiir alle Lei-
stungsbereiche vorgegébcn werden konnen. Dies ist bei der DB AG auch nach
- Griindung der Holding der Fall. Insofern bcéteht hier eine wichtige, aber schwie-
nge Beobachtungs- und ggf. Kontrollaufgabe. Erste Erfahrungen auf einem Teil-
gebiet diirfte die Revision im Zusammenhang mit der Zuweisung von Regionali-
sierungsmitteln gemaB § 6 _Abé. I Regionalisiemngsgesetz liefern.

4, Gesamtwirtschaftlich und betriebswirtschaftlich effizientes Trassen- .

preissystem

Durch die in Deutschland im Rahmen der Bahnstrukturreform éingeﬁihﬁe weit-
gehendc Offnung des Netzes der DB AG fiir sonstige Eisenbahnen des offent-
lichen Verkehrs war es erforderlich, ein Trassenpreissystem zu entw1ckeln und zu
veroffentlichen. Mangels entsprechender Vorbilder gestaltete sich dies als
schwierige Aufgabe. Dem Anspruch, mit einem solchen Preissystem sowohl ge-
samtwirtschaftliche wie auch betriebswirtschaftliche Zielsetzungen zu realisieren,

ist angesichts efheblich'cr methodischer und'da‘tenspeziﬂschér Pfdbléme hur n
* einem zeit- und arbeitsaufwendigen ProzeB niherzukommen. Dies sollte aus-
driicklich erwihnt und bei der Beurteilung beriicksichtigt werden. |

Das im August 1994 erstmals vorgestellte und 1995/96 modifizierte erste Tras- R
~ senpreissystem der DB AG basiert zunichst auf einer netzbezogenen Durch-
schnittskostenrechnung mit der BezugsgroBe Zugkilometer. Differenzierungen
werden nach Personen- und Giiterverkehr und weiter nach _Zuggattungen', B
Trassenmerkmalen (-qualititen), Planungsansprichen etc. vorgenom'men. Ko-
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sten- und damit wettbewefbspolitisch nicht vertretbare und nur den'Transport-
sparten der DB AG zugute kommende hohe Mengenrabatte der ersten Fassung_ )
des Trassenpreissystems wurden inzwischen aufgrund intensiver Kritik und wett-
bewerbsrechtlicher Diskriminierungsproblematik beseitigt und zusitzlich fiir sog.
Mehrverkehre im SPNV besonders niedrige Zugkilometersatze (5,00 DM) emnge- i

_Offensichtlich bestand die Ausgangsiiberlegung bei der Eii_twi'cklung des
Trassenpreissystems darin, moglichst eine Gesamtkostendeckung im Bereich
Netz anzustreben.

Obwohl fur den Netzbereich keine gesetzlxchen oder sonstlgen politischen Fi-
nanzzlelvorgaben formuliert wurden - was als Defizit der Bahnshukturrefonn :
anzusehen ist - lassen sich fur die zukiinftige Weltelentwncklung des Trassen-
prelssystems Anforderungen ableiten, die aus dem Gesamtkontext der Bahnstl uk-

turreform gewonnen werden kénnen.

- Als dominierendes Sachziel ist die Gewinnung zusitzlicher. Verkehre far

die Schiene zu nennen. Dies erfordert fir das Trassenplelssystem eine we-

| sentlich hohere Flexibilitat sowohl bei Schwachlaststrecken wie auch bei

hochbelasteten Streckenabschnitten. Wihrend einerseits schwach ausg,ela-

. stete Strecken (raumlich, zeitlich) mit den modlﬁzxeﬂen Durchschnitts-

kosten haufig nicht marktattraktiv sind und demzufolge ein wettbewerbs-

fihiges Angebot als Summe von Trassenpreisen und 'P.r'eiseh fir den

| Transportbetneb (durch die DB AG oder dritte Bahnen) nicht erstellt wer-

" den kann, spiegeln hochbelastete Strecken in den Preisverzeichnissen die

tatsichlichen Trassenkosten (auch im Smne von Opportumtatskosten) nur
sehr unvollstindig wider.

- Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht ist daher, zunachst unabhang&, vom de-
finierten Finanzziel fir die Vermarktung des Fahrwebs eine wesenthich
héhere Flexibilitiat des Trassenpreissystems erforderlich. Dies bemhaltet
gine Ausschopfung der Preissenkungsméglichkeiten bis hin zu den “margi-
‘nalen Nutzungskosten der verschiedenen Zuggattungen auf den jeweiligen -
Netzteilen. Andererseits verlangen hochbelastete Streckenabschnitte, -

kombiniert mit den jeweiligen zeitlichen Auslaémngszustﬁnden, entspre-.
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chende Moglichkeiten zur Setzung von Prelsen welche im Prmzlp den

maximalen Zahlungsbereitschaften der (potennellcn) Trassennutzer ent-

- sprechen..

Ein solcherart modlﬁmertes Trassenpreissystem setzt anstelle des derzeifi- .
gen Einheitstarifs, wie er in den Trassenprelshandbuchem der DB AG |
verzeichnet ist, die Entwicklung eines zwei- oder auch mehrfach gespalte- '

nen Tarifs fir die Netznutzung voraus. Er sollte neben strecken- und zug- -

spezifischen auch zeitliche Differenzierungen enthalten. Mit den Vorga--

ben des Entwurfs der Eisenbahninfrastrukturbenutzungsverordnung sind

diese Uberlegungen voll kompatibel.

Angesichts der generellen Erkenntnis, daB dxe Erwmschafrung der
Trassenkosten sich fiir die Eisenbahn als bedeutendes Systemp;oblem dar-
stellt, sollte politisch entschieden werden, welcher Finanzzielsetzung der
Fahrwegbereich der DB AG unterliegt. Die Nlchtbeantwommg dieser I'ra-
ge stellt sich als konzeptionelles Defizit der Bahnstrukturrefonn dar. Die
im Bundesschienenwegeausbaugesetz in § 10 festgelegte Verhandlungslo-
sung iiber die Darlehens- oder BaukostenzuschuBre;,elung, kann wegen ih-
rer immanenten Schwachen nicht als Ersatz fir eine politische Finanzziel-

setzung anerkannt werden.

Hinweise fiir die weitere Ausgestaltung der’ Bahnstruktur-

reform

Sicherstellung des Verbots der Quersubventio’nierdng zwischen Fahr-

weg und Transportsparten der DB AG

Das Verbot der Quersubven'tionierung.ist in § 9 Abs. 1 AEG niedergelegt. Es be-

sagt, daf offentliche Eisenbahnen, die sowohl Eisenbahnverkehrsleistungen er-

bringen als auch eine Eisenbahninfrastruktur betreiben, in ihrer Rechnungslegung

beide Bereiche zu trennen haben. Eine Uberleitung von Subventionen von einem -

‘Bereich zum anderen ist unzuldssig. -

' Der okonomlsche Smn dieses Verbots der Quersubventxomerung, mul in zwel

Gefahren gesehen werden:
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- Zum einen kann mit Hilfe von Quersubventionierung durch ein vertikal
integnertes Eisenbahnunternehmen versucht werden, Wettbewerber im
Bereich von Schienentransponen zu behindern, indem Kosten der e:genen
Transportsparten auf den vertikal integrierten Netzteil ibertragen und da-
mit potentiellen und tatsichlichen Wettbewerbern uberhohte Netzkosten
angelastet werden. Bei dieser Strategie bewirkt das vertikal integrierte Ei-
senbahnunternehmen zwar mogliche Verluste bei seiner Netzsparte, die
jedoch iiberkompensiert werden durch die Gewinne, die die Betnebsspar—
ten einfach deshalb erzielen, weil ihren Konkurrenten der Marktzugang
durch iiberhohte Netzpreise versperrt wird.

- Das vertikal integrierte Eisenbahnunternehmen kann versuchen, Kosten in
jene Betriebsbereiche zu verlagemn, 1n denen mit staatlichen Subventionie-
rungen gerechnet werden kann. Unter diesem Gesichtspunkt hatte die DB

" AG als vertikal integriertes Eisenbahnunternehmen zum Beispiel ein Inter-
esse, moglichst viele Kosten in den Fahlwegberelch zu verlagern, weil
dieser traditionell in Deutschiand und vom Staat subventioniert wird. In
gleicher Weise kann es im Interesse der DB AG lle;,en moglichst viele
Kosten dem Schienenpersonennahverkehr anzulasten, weil dieser durch
die Art der Finanzierungsregelung im Rahmen der Reg,lonahslerung prak-

~tisch ein Angebotsmonopol und deshalb die Chance hat, auch iiberhohte

Kosten in entsprechend hohe Erlése umzusetzen.

Faktisch ist die Quersubventionierung auf zwei Wegen maglich:

- Zum einen kann die DB AG versuchen, bei der Trennung von Fahrweg
und Schienentransport von den Vorgaben des § 2 Abs. 3 AEG abzuwel-'
‘chen. ' '

- Die zweite Moglichkeit zur Quersubventioniémng' besteht in Abwei-
chungen der unternechmensinternen Verrechnunbsprensc des vertikal inte-

grierten  Eisenbahnunternehmens und der von Dritten geforderten Nut-
zungsentgelte fiir den Fahrweg,

Das Vefbot der Quersubventionierung kann also dadurch si-chergestellt werden,
dafBl ' o



- die DB AG angehalten wird, ihre Trennungspl axis den Vorgaben des § 2
Abs. 3 AEG anzupassen, und dal '

- im Wege der MiBbrauchsaufsicht Abweichungen zwischen internen Ver-
rechnungspreisen fiir die Fahrwegnutzung und den von Dntten geforderten
Nutzungscntgeltcn verhindert werden. -

Die Kontrolle konzermnterner Verrechnungspreise stel]t allerdings jede Auf- '

~ sichtsbehdrde vor kaum losbare Probleme und kann allenfalls eme. nacht_raghche‘ -
Korrektur erreichen. Deshalb ist eine strukturelle Losung voi'zuZiehen; d.h. die
Auflssung eines Verbundes von Netz und Transportbetrieb. In diesj.‘em Zusam-
menhang wird auf die Ausfiihrungen in Kapitel 4 verwiesen.

2. Verhinderung der 'Diskrimini'erung Dritter bei der Ti‘aSsennutjzung

 Zum Verstindnis der zu diskutierenden Disknmunierungstatbestinde ist die Un-
terscheidung zwischen dem Markt fur Trassennutz.ungsrécl_1tc_ und dem Markt fiir
Schienentransportleistungen wichtig. Akteure auf dem Markt fir Trassen- |
nutzungsrechte sind die Fahrwegbetreiber und die Schienentransportunterneh-
men. Akteure auf dem Markt fiir Schienentransportleistungen sind die Schienen-
.transportunteméhme'n und die Nachfrager nach Schienentransport}eistungen..

Entlang dieser Unterscheidung zwischen den Mirkten fur Trassennutzung,sreéhte
und den Mirkten fiir Schienentr. anspondlenstlelstungen kann zwischen horizonta-
len und vertikalen D1sknmmlerungstatbcstandcn unterschiedcn werden.

~  Horizontale D:sknmlmerungstatbestande im Zusammenhang mit der
| Fahrwegnutzung betreffen die Schienentransportdienstleistungsmarkte:
Zum 'Beispiel kann ein marktmachtiger Schienent.ranSponénbi.eter versu-- |

chen, durch Hortung von Trassennutzungs'rechteri oder durch Abschiuf

von AusschlieBlichkeitsvertrigen mit dem Fahrwegbetreiber den Markizu-

gang fiir konkurrierende Schienentransportanbieter zu unterbinden.

- Vertikale - Disknmmlerungstatbestande im  Zusammenhang mit den
Mirkten fiir Fahrwegnutzungsrechte betreffen die unterschledllche Be-
handlung von Nachfragern nach Trassennutzungsrechten durch den Fahr- _
wegbetreiber.
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Beide Dlsknm:merungstatbestande sind auch in anderen .Wu‘tschaftsberelchen'
anzutreffen. Insofern konnen die allgemeinen Regeln des Kartellrechts angewen—
det werden. Im Hinblick auf die vertikalen Dnskrummerungstatbestande sind zu-
sitzliche Erlauterungen erforderlich. Zunichst muﬂ klargelegt werden, dab sich
‘das Dlsknmxmerungsverbot nicht nur auf den remen Fahrweg bezieht, sondern
auch auf alle Einrichtungen und Aktivititen, die Voraussetzung zur Benutzung
dieses Fahrwegs sind. Dies gilt zum Beispiel fiir Bahnhdfe und Rangxeranlagen
gleichgiiltig, ob sie von einem vertikal integrierten Eisenbahnunternehmen setber
betrieben werden oder in Form eigener Gesellschaften ausgegliedert sind. Wenn
2.B. ein drittes’ Schlenentransportuntemehmen auf die zum Betrieb notwendlgen
Rangieranlagen zuriickgreifen mufl und diese bei der konkumerenden
* Transportsparte des vertikal - integrierten Eisenbahnunternehmens ange51edelt
sind, wire durch eine Beschr ankung des Diskriminierungsverbots auf den Fahr-

wegbetrelber der.dlsknnumerungsfrele Zugang nicht gewihrleistet.

Dlsknmmlerungstatbestande kénnen sowohl prelsllcher als auch nichtpreislicher
Natur sein. Im Falle vertikal integrierter Eisenbahnunternehmen mul} zusatzllch

sichiergestellt sein, daf es keine Abwexchungen zwischen den von Dritten gefor-
~ derten Nutzung,sentgelten fiir den Fahrweg und den internen Venechnungs-_'
preisen gibt.

Das Repeftoire nichtpreislicher Diskriminierungen ist groB. Es betrifft ihsbesoﬁ-'
dere die fur den Zugang zum Fahrweg erforderlichen Quahtatsstandards die
Vertragslaufzexten Kopplungsvemage bis hin zu diskriminierenden Vorrangrege- |
lungen bei unvorhergesehenen Netzengpassen Wihrend es bereits schwer mog--'

lich erscheint, preisliche stkrimmierungen durch entsprechende Aufsichts-

mafnahmen zu verhindern, diirfte dies bei nichtpreislichen stknmxmerung,sstra- o

tegien vertikal mtegnenex Bahnunternehmen praktisch ausscheiden. Insofern’
bleibt als einziger Weg zur wirksamen Durchsetzung eines ‘Diskriminierungsver- -
bots die institutionelle Trennung von Netz und Betrieb, mit anderen Worten die
~ Etablierung einer selbstéandigen, von den Transportsparten und einer Gesamthol- |
ding_unabhéingigen Fahrweggesellschaft.
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3. Definition von Sach- und Finanzzielen fiir die Fahrweginstitution und

Finanzierung der Schtenenwege

Eine Schwachstelle der Bahnstrukturreform ist darin zu sehen dal der Gesetzge-
ber sich iiber die Sach- und Finanzziele fir den Fahrweg nicht geduBert hat. Da-
mit bleibt letztlich auch die Frage der Finanzierung der Schienenwege offen. Ge-
rade die Finanzierung der Schienenwege ist aber von entscheidender Bedeutung
fiir Umfang und Struktur des kiinftigen. Schienenverkehrs und dalmt fiir den Mo-
dal Split im Personen- und Giiterverkehr. '

Bevor iiber Sach- und F1nanzz1ele fur die Fahrweginstitution gesprochen wud
muB zunichst geklart werden, ob es eine oder mehrere Fahrweg,mstlmtlonen ge-
ben kann. Kriterium fiir die Entschezdung dieser Frage ist die Existenz von Gro-
Benvorteilen aller Art beim Bau und Betrieb von Schienennetzen. Aus der vorlie-
genden Literatur Jaft sich zusammenfassend feststellen, daB es zwar zum Teil
' nicht unerhebhche GréBenvorteile beim Angebot von Schienenwegen gibt, diese
-jedoch bet weitem nicht das Ausmal} haben, das den gesamten Fahrwegbestand
~der DB AG zum natiirlichen Monopol machte. Insofern kann durchaus iber die -
honzontale und vertikale Aufteilung des vorhandenen Schienennetzes auf meh-
- rere Falwweggesellschaften diskutiert werden. Vertikale "Aufteilungen konnen
zum Beispiel nach den Hochstgeschwmdlgkenen gemacht welden die auf den_ |
“verschiedenen Netzteilen moglich sind. Solche Aufteilungen decken sich mei-
stens auch mit reglonalen Kriterien.

Durch die Benennung der Kostendeckung als Finanzziel fiir dle Fahrwegmstlm-
tionen ist freilich die Finanzierung des Baus und Betriebs von Schienenwegen
noch nicht hinreichend beschrieben. Zu diskutieren sind zwei weitere Probleme:

— ° Das erste dieser Probleme betrifft die Frage nach dem Staatsanteil an den
Schienenwegen., Wihrend bei Straflen davon ausgegangen wird, daB ein
Tell der damit verbundenen Kosten auf den Staatszweck entfillt, w1rd die-
se Annahme fiir Schxenenwege erstaunlicherweise nicht durchgang,:g ge-:
macht. Dabei konnen Schlenenwege ebenso 6ffentliche Aufgaben erfilllen
wie Strafen, sei es im Hinblick auf die Erreichbarkeit von Orten, ihre Eig- |
nung fiir verteidigungspolitische, regionalpolitische oder sozialpolitische
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Zwecke. Insofern wird der Staat sein Interesse an funktionierenden Schie- -

nenwegen honorieren missen.

- Zu untersuchen ist weiterhin, ob die blsiang von der mweltpohtlk nicht
durchgesetzte Anlastung der von den Transporten ausgehenden Umweltbe-
lastungen nicht fiir eine gewisse Subventlomerung von Bahntransporten
zur okologlschen Korrektur des Modal Split spricht. Die derzemge Sub-
ventionierung von Neubau- und AusbaumaBnahmen im Schienennetz
durch Verzicht des Bundes auf die Zinskosten der durch ihn finanzierten
Netzinvestitionen kann - abgesehen von dem oben erérterten Staatszweck -
nur durch die ,,6kologische Benachteiligung" der Scliienenn'anspor{e-ge-
rechtfertigt werden. Besser wire es, den Verkehrstréi'gém alle dufch s1€

verursachten Umweltkosten anzulasten Damit erwiichse den Bahnen ein

Kostenvortell der nach den vorl:egenden empirischen Schatzungen aller-

dmgs allem mcht ausrexchen wird, um den Schienenverkehr gegentiber der
Strafle wirklich konkurrenzf‘ahlg zu machen. Insofem bleibt die Erginzung
durch intensive Kostensenkungsbemuhungen der DB AG unabdingbar zur
Slcherung der Wettbewerbsfihigkeit des Schieﬁenverkehrs Dies gilt in
besonderem Mabfe fiir den Fahrweg, die fiir d;esen Bereich der DB AG
genannte Kostensenkung um 50% verdeutlicht die G:oﬂenordnung dleser
Aufgabe

Abgesehen von den beiden erwihnten Tatbestanden sind keine weiteren Grinde - '

fiir eine Subvent;omemng der Schienenwege erkennbar. Jede dariiber’ hmausge—
hende Subventionierung wiirde Wohlfahrtsverluste implizieren. Denn sie wirde
Transporte auf die Schiene bnngen die selbst unter Einbezichung okologxscher
‘Kriterien - besser und billiger von anderen Verkehrstrigern erledigt werden
kénnten.

4. Materielle Privatisierung

Die Moglichkeiten einer materiellen Privatisierung des Eisenbahnsektors sind
beschrinkt. Nach der 1993 geschaffenen Verfassungslage (Art. 87e GG) ist dabei
zwischen dem Schienennetz und den Betriebsbereichen zu unterscheiden. Was
die Betriebsgesellschaften betrifft, so enthalt Abs. 3 keinerlei normative Vorga-
ben fiir die Privatisierung. Zwar sollen diese Betriebsgesellschaften "als’ Wirt-
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schaftsuntefnehmen”, dh. 'kauﬁnﬁnnisch und wettbewerbsorientiert sowie nach
handelsrechtlichen Grundsitzen gefithrt werden, und dies ist im Falle einer voll-
stindigen Uberfihrung in Privateigentum (materielle Organisationsprivatisierung)'
zweifellos eher gewihrleistet als im Falle einer Fortfihrung als Staatsun-
tenehmen. Andererseits schlieBen staatliche Beteiligungen und Mehrheitsbetei-
ligungen die Fithrung ecines Unternehmens nach wirtschaftlichen Grundsitzen
nicht von vornherein aus. Daher wird man den Literaturstimmen, die eine Uber-
fiihrung der Anteilsmehrheit der Betriebsgesellschaften in Pﬁvateige_nnun fiir
verfassungsrechtlich ge'broten erkliren, nicht zustimmen kénnen. Dessen un-
. geachtet ist In verkehrspolitiéchcr Perspektive eine vollstindige Verauferung der
Anteile an Betriebsgesellschaften auf Private schon zur Vermeidung der oben
- geschilderten Dlsknnumerungsgefa}uen der Konzemverﬂechmng wiinschens-
wert; eine solche Zielbestimmung sollte in €in anatlslerungsgesetz aufgenom-

men werden.

Diesem Ziel steht auch nicht die Gewshrleistungspflicht g,emiiB Art. 87e'Abs 4
GG entgegen. Danach muf der Bund - auBer im Sch:enenpersonennahverkehr -
dafiir sorgen, dal dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbe-
diirfnissen, Rechnung getxagen wird. Es handelt sich hierbei um eine von den
betroffenen Privaten und Untemnehmen nicht einklagbare Staatszielbestimmung,
Sie enthilt keine Einschrinkung der tbrigen vorgesehenen anatxswrungs-'_
pflichten und Privatisierungsgrenzen. Der Bund hat vielmehr dem Gemeinwohl in
dem Rahmen Rechnung zu tragen, der thm nach der Neuordnung des Eisenbahn-
wesens bleibt: Soweit der Bund im Betriebsbereich Bemebsgesellschaften in pri-
vates Eigentum iiberfithrt, verlieren diese dadurch den Charakter als Eisenbahn

des Bundes, so daB die Gewahrlelsmngspﬂzcht gemaB Art. 87 ¢ Abs. 4 dadurch |
beendet wird. Dies schliefit naturgemil nicht aus, da8 der Bund, wenn dies. poln-
tlsch geboten erscheint, Verkehrsbedlu‘fmsse dadurch befriedigt, daf} er bei priva-
ten Bemcbsgesellschaften gewisse Eisenbahnverkehrsleistungen bestellt.

Was die Privatisierung des lnfrastmkturbereichs anbe'langt so 1aBt das Grund-
gesetz zunichst offen, ob das gesamte Gleisnetz von einer Gesellschaft gefiihrt |
wird, ob es fir emzelne Regionen oder Strecken gesonderte Gesellschaften geben |
kann oder ob sogar einzelne Funktionen, wie etwa der Betrieb eines Rangxer-
bahnhofs, auf separate Glelsgesellschaften verlagert werden kann. Erforderlich ist
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dafur jedenfalls ein Gesetz, vgl. Abs. 3 Satz 4, das der Zustlmmung des Bundes-
rates bedarf, vgl. Abs. 5. Die Infrasmxkturf,esellschaften miissen nach
~ Abs. 3 Satz 2 und 3 mehrheitlich i im Eigentum des Bundes verbleiben. Nach Au-
Bemngen in der Literatur soll es dabei auch geniigen, wenn der Bund iber
Schachtelbeteiligungen die Mehrheit an den einzelnen Inﬁ‘ash‘ukturgesellschaften
halt. Dies ist bedenklich, weil die Stimmrechtsausibung in der Infrastruktur-
'gesellschaft seitens der Schachteibeteiligungen untcr Umstinden einem Unter-
nehmensinteresse verpflichtet ist, das sich mit dem von Art. 87 € Abs. 3 Satz 2
und 3 verfolgten Gemeinwohl nicht vereinbaren laBt. Zudem besteht hier die un-
mittelbare’ Gefahr, daB sich einzelne Betriebsgeselischaften an Infrastrukturge- - |
sellschaften beteiligen; dies wiirde die erforderliche Neutralitit der Infrastruktur-
gesellschaft als einer Monopolbetreiberin gegenuber den verschiedenen Be-
triebsgesellschaften faktisch beeintrichtigen. Fs ist daher zu fordern, dal die
Mehrheit der Bundesanteile an den Infrastrukturgesellschaften ummttelb'u vom
| Bund gehalten wird. Als rechtspolltlsche Forderung ergibt sich aus den g,enann-'
ten Erwagungen ferner, daB eine konzemmabige Verflechtung zwischen Be-
mebsgesellsuhaften und Infrastrukturgese!ischaft ausg,eschlossen werden sollte.
Der Wlssenschafthchc Beirat empfiehlt daher, die Netzg,esellschdft aus der Hol- -
ding herauszunehmen und die Holding der Betriebsgeselischaften zu privatisie-
ren. Eine Management~HoIdmg unter Em_schluﬁ der Infrastrukturgesellschaft ver-
hindert die Erreichung der mit der Bahnstrukturreform verfolgten Ziele.

V. Fazit

1. - Mit der Bahnreform von 1993/94 hat der Gesétzgéber die Wéiche'n fiir
eine grundlegende Umgestaltung des Eisenbahnverkehrs in Deutschland g,estellt
Die Hauptziele - die Schaffung von Wettbewerb im Schienennetz und eine unter-
nehmerische Neuorientierung der Bahn zur Verbesserung der Marktposition des
Schienenverkehrs - wurden bislang freilich nur zum Teil verwirklicht. Anerken-
nung verdienen vor allem die Bemithungen um eine marktorientierte Transfor-
mation des Staatsbahnunternehmens. Damit diese Bemiihungen auch in Zukunft
erfolgreich sind und die Erldsrisiken sich nachhaltig yénnind_ern‘, ist bei der jetzt
anstehenden Entscheidung iiber die weitere strukturelle’ Umwandlung der
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Deutschen Bahn AG der grélitmﬁgliche Wettbewerb im Schienennetz anzustre-

ben.

2. Solange die Transpoﬁberéiche' der Deutschen Bahn AG nach einer recht-
lichen Verselbstindigung mit der zu schaffenden Fahrweg-AG tiiber. eine gemein-
same Holding-Gesellschaft verbunden sind, ist die ‘Gefahr systemunmanent, daB
die Fahrweg-AG auf Grund ihres Infrastrukmrmonopols dritte Transportunter-
nehmen beim Zugang zum Netz mit preislichen oder auBerpreislichen Mitteln
diskriminiert. Dagegen bietet das Gesetz gegen Wertbewerbsbeschrankungen kei-
nen wirksamen Schutz. Zum einen kann es nur im nachhinein als Korrektiv ein-
greifen, zum anderen sind die praktischen Méglichkeiten der Ermittlung von
MiBbrauchen begrenzt. | |

3. Der Wissenschaftliche Beirat befiirwortet dahe_i' eine stmk_turelle_Lésung;
welche die geschilderte Diskriminiei-'ungsgefahr a priori ausschlieft. Dazu ist der N
konzernmiBige Verbund der Fahrweg-AG mit den Gesellschaften des Transport-
betriebes aufzulosen. Da die Fahrweg-AG aus verfassungsxechthchen Griinden
mehrheitlich im Staatseigentum verbleiben muB, sind demgemaﬁ die Gesell-
schaften des Transportbetnebes im Verlaufe einer mehrjihrigen Ubergangszeit
vollstindig zu privatisieren. Soweit es zu einer Teilprivatisierung der Fahrweg-
AG kommt, ist durch geeignete Mafinahmen, 2.B. eine Vinkulierung der Aktien
auszuschlieBen,. daB Unternehmen des Elsenbahntranspens direkten oder indi-
- rekten EinfluB auf die Fahrweg-AG gewinnen.

4. Auch der Konzernverbund der Transportgesellschaften unteremander ist
insofern von Nachtell als die einzelnen Transportbereiche - Giiterverkehr, Perso-

nenfernverkehr, Personennahverkehr - den Wettbewerb um knappe Trassenrechte - -

nicht iiber den Markt austragen. Zudem besteht die Gefahr, daB die staatliche |
Bezuschussung des Personennahverkehrs konzernintern umgeleitet wird und dazu
dient, dem Giiterverkehr oder dem Personenfernverkehr unangemessene Vorteile

im Wettbewerb mit dritten Anbietern zu verschaffen. Dieser Gefahr Liafit sich in--

dessen durch eine strenge Kontrolle der Mittelverwendung entgegenwuken
Durchgreifende Bedenken gegen eine konzernmiBige Verflechtung der Trans-_ _
portgesellschaften bestehen dann nicht mehr.
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5. Nur die hier empfohlenen MaBnahmen zur Intensivierung des Wettbe-
werbs im Schienennetz werden die aus der Deutsche Bahn AG hervorgehenden
Transportgesellschaften dazu veranlassen, mit innovativen Strategien ihre Markte
'zu erhalten und auszubauen. Insbesondere im Guterverkehr ist die schmenge
Aufgabe einer Gutertransportstrategle der Bahn immer noch nicht gelost. Von
ihrer erfolgreichen Konzepnon und deren Umsetzung héngt aber die Verrmge-
rung der nach wie vor bestehenden Erlosrisiken im Gutervcrkehr e_ntscheldend
ab. ' '



