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1 Einleitung: Problemstellung und Themeneingrenzung

"Aufgabe des Gesamtverkehrssystems ist es, die Verkehrsnachfrage zum Wohle der
Bevolkerung und der Wirtschaft unter Beachtung der Umweltaspekte optimal zu
bedienen” (Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fur Verkehr 1991, S.130).

Aus dieser Aussage laRt sich ableiten, dal3 die einzelnen Verkehrstrager im Gesamt-
verkehrssystem jeweils mit ihren systemimmanenten Vorteilen unter betriebswirt-
schaftlicher, volkswirtschaftlicher und auch aus umweltpolitischer Sicht angemessen
integriert sein sollten. Es hat sich allerdings in den letzten Jahren gezeigt, dal3 diese
theoretische Maxime nur noch teilweise erfullt wird, da insbesondere der
Stral3enverkehr in einem MalRe angewachsen ist, das volkswirtschaftlich und
umweltpolitisch nicht mehr akzeptabel erscheint. Diese Entwicklung wurde auch durch
Fehler in der Verkehrspolitik gefordert. So wurde die Modernisierung des
Verkehrssystems Eisenbahn Uber Jahrzehnte hinweg vernachlassigt, aul3erdem ein zu
gro3er politischer Einflul auf die Bahnunternehmen ausgelibt, so dal3 diese nicht
ausreichend flexibel auf die Marktveranderungen reagierten. Dadurch ist die Eisenbahn
heute nicht oder nur unzureichend in der Lage, den gestiegenen Anforderungen auf dem
Verkehrsmarkt zu entsprechen.

Im Zuge dieser Arbeit sollen die Griinde fir die mangelnde Wettbewerbsfahigkeit der
Eisenbahnen im europaischen Guterverkehr untersucht werden. Am Anfang wird nach
einer kurzen Darstellung der Aufgaben von Verkehrspolitik und Verkehrswissenschaft
der politische Einfluf3 im Verkehrssektor untersucht.

Im zweiten Kapitel steht die Verkehrspolitik der Europaischen Gemeinschaft im
Mittelpunkt, wobei hier die Rahmenbedingungen dieser Politik, aber auch die Be-
deutung verschiedener vom EG-Rat beschlossener Normen im Mittelpunkt stehen soll,
die fuir den internationalen Eisenbahnguterverkehr von Bedeutung sind.

Im dritten Kapitel werden die aus den von den Staaten vorgegebenen Ordnungsrahmen
resultierenden Zwange der Eisenbahnunternehmen am Beispiel der Deutschen Bundes-
bahn untersucht. An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, daf3 sich die rechtliche
Situation der DB ab dem 1. Januar 1994 &ndern Widdr Vorstand der Bahn erhalt
theoretisch mehr Handlungsfreiheiten, die Bahn wird aber vorlaufig weiterhin von den
Subventionszahlungen des Staates abhangig sein, so dald der politische Einflul3, wenn

! Eine Darstellung der zukiinftigen Konzernstruktur der DB ist zu finden bei: Block 1993



auch in geringerem Mal3e, weiter bestehen bleiben wird. Die Rolle des Staates auf einem
zuklnftig starker liberalisierten Verkehrsmarkt wird insbesondere im Kapitel 3.3.
dargestellt.

Im vierten Kapitel schlieBlich werden die konkreten Probleme der européischen
Eisenbahnen erlautert. Dabei wird das Leistungsprofil der Eisenbahn mit dem der
anderen wichtigen Verkehrstrager verglichen, der Strukturwandel im Guterverkehr
aufgezeigt, sowie die daraus resultierenden Probleme fir die Eisenbahnen untersucht.
Hierbei gilt es allerdings, zwischen den von den Eisenbahnen selbst verschuldeten
Problemen und den durch die von den Staaten Ubertragenen Aufgaben entstandenen
Problemen zu unterscheiden. Schlief3lich werden gegen Ende der Arbeit die auf Grund
der vorhandenen Bedingungen mdglichen Wettbewerbschancen des Schienengiter-
verkehrs auf einem liberalisierten Verkehrsmarkt aufgezeigt.

Es sei schlief3lich noch darauf hingewiesen, dafld der Begriffpdischer Integrations-
raumaus dem Titel der Arbeit alle Mitgliedstaaten der EG sowie die ehemaligen EFTA-
Staaten, also alle westlichen Industrielander umfassen soll. Nicht in die Untersuchung
der Arbeit mit einbezogen werden die Staaten des ehemaligen Ostblocks. Dort ist ein
leistungsfahiges Verkehrswesen erst im Aufbau begriffen, deshalb kénnen dort
Wettbewerbsregeln im westlichen Sinne noch nicht erwartet werden. Die Situation des
Verkehrswesens ist also keineswegs vergleichbar mit den Landern, auf welche hier
Bezug genommen werden soll.



1.1 Verkehrspolitische Entscheidungsprozesse als Forschungsgegenstand der
Verkehrswissenschaft

Den Verkehr betreffende wissenschatftliche Fragen werden innerhalb mehrerer Diszi-
plinen der Natur- und Geisteswissenschaften (z.B. Verkehrsokonomie, Verkehrsmedi-
zin, Verkehrspsychologie, Verkehrsgeographie, Verkehrsrecht usw.) behandelt. Dem-
entsprechend ist die Verkehrswissenschatft eine interdisziplinare Wissenschatt.

Soweit sich die Verkehrswissenschaft mit der Erklarung verkehrspolitischer Entschei-
dungsprozesse befalit, kann sie auf Erkenntnisse der Politikwissenschaft und, soweit es
sich um Entscheidungsprozesse wirtschaftspolitischer Art handelt, auf Erkenntnisse der
Wirtschaftswissenschaft zurtckgreifen. Sowohl die Politikwissenschaft als auch die
Wirtschaftswissenschaft haben sich in der Vergangenheit jedoch nur am Rande mit der
Untersuchung verkehrspolitischer Entscheidungsprozesse befal3t. Erst durch den
Umstand, daR di&/erkehrspolitik heute einen hoheren Stellenwert als frither im
Vergleich zu anderen Politikbereichen einnimmt, hat auch das Interesse von Politik- und
Wirtschaftswissenschaft an einer Erforschung verkehrspolitischer Entscheidungs-
prozesse zugenommen. Dabei sei beispielsweise nur auf den Interessenkonflikt
zwischen Umwelt- und Verkehrspolitik hingewiesen (vgl. Bjelicic 1990, S.86).

Bjelicic unterscheidet drei grof3e Aufgabenbereiche einer grenzuberschreitenden Ver-
kehrspolitik, von denen zwei ndher beschrieben werden sollen:

» die Verkehrspolitik fur den gewerblichen Verkehr und
« die Verkehrsinfrastrukturpolittk(vgl. Bjelicic 1990, S.89).

Aufgabe der den gewerblichen Verkehr betreffenden Verkehrspolitik ist es, die Grund-
satze fur die Gestaltung der zwischenstaatlichen Verkehrsbeziehungen auf dem Gebiet
des gewerblichen Verkehrs festzulegen. Sofern die Verkehrspolitik die Grundsatze fur
die Gestaltung der internationalen Verkehrswirtschaft festlegt, greift sie auf die
Verkehrsordnungs- und Verkehrsstrukturpolitik als Grundsatze zurtick. Aufgabe der
Verkehrsordnungspolitikst die Festlegung der Bedingungen, unter denen Verkehrs-
unternehmen international tatig sein kénnen. Dabei ist zu differenzieren zwischen ord-

2 Zu Begriff und Zielen deWerkehrspolitiksiehe z.B.: Kaspar 1977, S.133f & Hamm 1980,
S.249-255; eine ausfihrliche Einfihrung in die Thematik unter volkswirtschaftlicher
Betrachtungsweise bietet: van Suntum 1986.

Auf nationale Charakteristika und den nicht-gewerblichen Verkehr soll hier nicht naher
eingegangen werden.

3



nungspolitischen Malinahmen, die speziell die Bedingungen der Aufnahme und Durch-
fuhrung der internationalen Geschéftstatigkeit fir Transportunternehmen regeln, sowie
ordnungspolitische Mal3Bhahmen, die alle Verkehrszweige betreffen.

Speziell fur Transportunternehmen werden die Bedingungen festgelegt, unter denen
diese grenziberschreitende Transporte durchfiihren kénnen. Hierbei handelt es sich um
die Bestimmungen der Grundsatze fur den Marktzutritt von Neuanbietern sowie fur die
Kapazitats-, Preis-, Konditionen- und Leistungsbildung, die fur Verkehrsanbieter auf
grenziuberschreitenden Transportrelationen gelten sollen.

Bei marktwirtschaftlich geregelten ordnungspolitischen Grundprinzipien im grenziber-
schreitenden Transport sind zuséatzliche Vorkehrungen zum Schutz bzw. zur Aufrechter-
haltung des internationalen Wettbewerbs zu treffen. Die Festlegung der Wettbewerbs-
regeln fur grenziberschreitend tatige Transportunternehmen kann der internationalen
Verkehrsordnungspolitik oder auch der allgemeinen internationalen Wettbewerbspolitik,
die ein Teilbereich der allgemeinen internationalen Ordnungspolitik ist, als Aufgabe
zugewiesen werden. Die internationale Verkehrsordnungspolitik beschaftigt sich aber
auch mit Fragen des Kabotagerethisorschriften tiber die Niederlassungseréffnung,
Grundung von Auslandsgesellschaften und den Unternehmenserwerb im Ausland (vgl.
Bjelicic 1990, S.90f).

Aufgabe der grenziberschreitendéerkehrsstrukturpolitikst die aktive Begleitung des
Strukturwandels oder auch die Strukturerhaltung (dies gilt insbesondere fir den
Schienenverkehr) in der Verkehrswirtschaft (siehe hierzu auch Kap. 3.3. & 4.1.1.).

Die Aufgabe der internationaléferkehrsinfrastrukturpolitikumfal3t Planung, Bau und
Instandhaltung von Verkehrswegen, die dem grenziiberschreitenden Verkehr,dienen
sowie Bestimmung der Entgelte fur die Inanspruchnahme der Verkehrsinfrastruktur
durch die im internationalen Transport eingesetzten Fahrzeuge. Verkehrsbeziehungen
zwischen zwei oder mehreren Staaten sind in der Regel durch ein Nebeneinander von
unilateralen, bilateralen und multilateralen Regelungen gekennzeichnet. Vergleicht man

* Man spricht vonKabotage wenn ein Transportunternehmen in einem Land, in dem es

weder eine Niederlassung noch eine Tochtergesellschaft hat, voribergehend nationale
Transporte (sogkabotagetransporfedurchfiihren kann.

Hierbei ist, wie bereits angedeutet, der Versuch eines Interessenausgleichs zwischen dem
grenziberschreitend notwendigen Umweltschutz, aber auch der Regionalpolitik und dem
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur von besonderer Bedeutung. Zur Verflechtung einer
internationalen Regionalpolitik mit der Verkehrsinfrastrukturpolitik am Beispiel der EG
siehe: Muller 1980, S.36-48.



die Ausgestaltung der Verkehrsbeziehungen, die ein Staat zu anderen Staaten unterhalt,
miteinander, so weisen diese trotz vielfaltiger Gemeinsamkeiten immer noch einen mehr
oder minder hohen Grad an Individualitat auf (vgl. Bjelicic 1990, S.92f). Dies gilt auch
noch immer in relativ starkem Malf3e im Bereich der Europaischen Gemeinschaft (siehe
auch Kap. 2.).

1.1.1 Die Trager der Verkehrspolitik

Bjelicic und Walter Hamm unterscheiden die Trager glaktischenoder Trager der
wissenschaftlicheiverkehrspolitik. "Die Verkehrspolitik als wissenschaftliche Diszi-

plin hat die Aufgabe, 6konomische Vorgange im Verkehr zu erklaren und Entschei-
dungshilfen fir die praktische Verkehrspolitik zu geben" (Hamm 1980, S.249). Die
praktische Verkehrspolitik umfal3t "alle Entscheidungen und MalRnahmen in der
verkehrspolitischen Praxis, die das Verkehrsgeschehen in einem raumlich abgegrenzten
Gebiet bzw. Wirkungsbereich zielgerichtet beeinflussen sollen sowie alle MalRnahmen
der Meinungsbildung und -beeinflussung im Vorfeld verkehrspolitischer Entscheidun-
gen" (Bjelicic 1990, S.93). Bjelicic unterscheidet schlie3lich nochveikehrstheorie

von der Verkehrspolitik. Deren Aufgabe sei es, historische und funktionale Zusammen-
hange zwischen wirtschaftlichen und sonstigen gesellschaftlichen Ereignissen, insbe-
sondere zwischen staatlichen Entscheidungen und dem Verhalten der Verkehrswirt-
schaft aufzuzeigen. Man kann allerdings bezweifeln, ob eine so ausfuhrliche Unter-
scheidung sinnvoll ist, da dMerkehrstheorialurchaus auch in devissenschaftlichen
Verkehrspolitik enthalten sein kann.

Schliel3lich kann man die Trager der internationalen Verkehrspolidniacheidungs-

trager und EinfluBtragerunterscheiden. DiEntscheidungstrageassen sich dabei nur
schwer abgrenzen, da sie aus einem oder mehreren Staaten, aber auch aus eigens fur die
Belange der Verkehrspolitik geschaffenen inter- und supranationalen Staatenorgani-
sationen bestehen kdnnen, oder auch aus Staatenorganisationen, die sich auf3er mit
verkehrspolitischen auch mit allgemeinen politischen und wirtschaftspolitischen
Fragestellungen befassen, wie z.B. die EG.

EinfluRtrager der Verkehrspolitik sind primar nicht-staatliche, haufig internationale
Interessenorganisationen, in denen sich vor allem nationale Interessenorganisationen aus
verschiedenen Staaten zusammenschlieBen und in die diese ihre nationalen
Vorstellungen zu internationalen verkehrspolitischen Fragen hineinttagen.

®  Eine noch weitaus ausfiihrlichere Darstellung der Trager der Verkehrspolitik ist bei Bjelicic

1990, S.93-96, insbesondere Abb. 2 auf S.94, zu finden.



1.2 Méglichkeiten und Grenzen der politischen Steuerung im Verkehrssektor

Nach Auffassung von Gerhard Lehmbruch steht die Verkehrspolitik in Europa vor einer
Krise. Anzeichen dafur sieht Lehmbruch darin, dal3 verkehrspolitische Entscheidungen
in vielen européischen Staaten heute viel haufiger Kontroversen hervorrufen, als dies
noch bis Anfang der 80er Jahre der Fall war. Bisher war die Verkehrspolitik nach Ver-
kehrstragern zu "Sub-Sektoren" segmentiert, was die Problembearbeitung der einzelnen
Verkehrssysteme erleichterte. Kapazitatsengpéasse in fast allen Bereichen des Verkehrs
fuhrten in den letzten Jahren aber verstarkt zur Forderung nach Optimierung einzelner
Verkehrstrager. Dies sollte innerhalb der EG einerseits durch grenzibergreifende
Harmonisierung und Standardisierung der Systeme, zum anderen durch effektive
Schnittstellenvernetzung zwischen Verkehrssystemen und - insbesondere im Guter-
verkehr - durch den Aufbau von Verkehrstrager UbergreifermdiemmodalenlLogi-
stikketten erreicht werden (vgl. Lehmbruch, S.1, 3 und (auch dort zitiert:) Gruppe
Verkehr 2000 Plus, 1991).

Gerade aber die Probleme im Verhaltnis der Verkehrstrager zueinander, also auch im
Bereich der Schnittstellen, lassen sich politisch nur recht schwer bearbeiten. Dies unter
anderem, weil es zwischen den Verkehrstragern eine weitgehende Substitutionskonkur-
renz gib® Eine Hauptaufgabe der Verkehrspolitik ist daher heute die Neuordnung des
Verhaltnisses zwischen den Verkehrstragern, die jeweils von bestimmten Interes-
sengruppen und Interessennetzwerken bestimmt werden. Hierbei ist der Erfolg haufig
stark abhangig vom Eigeninteresse einer Organisation/Interessengruppe, denn eine
transsektorale Planung hat natirlich dort die besten Chancen, wo sie mit den
Eigeninteressen einer Organisation voll vereinbar ist und geeignet erscheint, diese
Interessen zu fordern.(vgl. Lehmbruch, S.3f, 6).

Der Verkehrssektor ist als Teil der Infrastruktur im Vergleich zu anderen Wirtschaftsbe-
reichen durch eine besonders starke Prasenz der kommunalen und staatlichen Instanzen
sowie kommunal und staatlich zumindest beeinflul3ter Unternehmen charakterisiert, da
diese (noch) fast die gesamte Infrastruktur bauen und weitgehend selbst betreiben.

" Zu diesem Thema gibt es nur sehr wenig Literatur. Deshalb basiert dieses Unterkapitel

weitgehend auf einem Text von Gerhard Lehmbruch, mit dem Titel: "Bedingungen und
Grenzen politischer Steuerung im Verkehrssektor".

Allerdings wird die Substitutionskonkurrenz langfristig - z.B. begriindet durch die zeitweise
auftretende partielle Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur oder durch logistische Zwénge -
an Bedeutung verlieren, zugunsten einer Zusammenarbeit verschiedener Verkehrstrager. So
haben beispielsweise Lufthansa und Swissair ihre Frachtflige von Frankfurt bzw. Zirich
nach Mailand weitgehend abgeschafft und lassen ihre Guter auf dieser Relation mit der
Eisenbahn beférdern. So etwas ware noch in den 80er Jahren alleine aus Imagegriinden
kaum vorstellbar gewesen. Vgl. auch Engelmann 1992, S.132-139.



Durch eben den Besitz der Infrastruktur und durch Normen reguliert der Staat in recht
weitgehendem Mal3e die 6konomischen Aktivitaten des privaten gewerblichen Verkehrs
(vgl. Hamm 1980, S.244 & Lehmbruch, S.11f). Dennoch "geht die Veranderungs-
dynamik der Schnittstellen von Staat, Technik und Okonomie (...) in der Regel nicht
von staatlicher Seite, sondern von der Technik und der Okonomie aus, insbesondere von
technischem Wandel und von (teilweise dadurch induzierten) Veranderungen auf
Markten. Die Entwicklung der staatlichen Institutionen ist dagegen vielfach sehr stark
pfadabhéangig, d.h. einmal eingeschlagene historische Entwicklungspfade werden nicht
leicht verlassen" (Lehmbruch, S.9).

Dies zeigt sich vor allem auch bei der staatlichen Branchenstrukturpolitik: Die Land-
wirtschaftspolitik, die Probleme des Steinkohlebergbaus und der Stahlindustrie beson-
ders im Ruhrgebiet oder die seit Jahren mangelnde Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Werften, aber eben auch die Verkehrspolitik sind beispielhaft fir die negativen Folgen
der staatlichen Steuerung von Anpassungsprozessen. Sie zeigen, wie schlecht die staat-
lichen Institutionen in der Lage sind, den Strukturwandel rechtzeitig zu erkennen oder
wenigstens sinnvoll zu begleiten. "Wo immer staatliche Instanzen massiv interveniert
haben, ist die Anpassung an strukturelle Verdnderungen verzogert, sind lllusionen bei
den Betroffenen geweckt worden und sind die Subventionszahlungen drastisch
gestiegen" (Hamm 1987, S.425).

Am Beispiel des deutschen Regierungssystem laRt sich recht gut verdeutlichen, dal3
sektortibergreifende Koordinierung aber immer wieder auf das institutionelle Hindernis

der in einigen EG-Landern ausgepragten Ressortautonomie auch innerhalb eines
Ministeriums stoRt. So werden die Strategien der Fachabteilungen im deutschen
Verkehrsministerium nicht zuletzt vom Wettbewerb untereinander um die Ressourcen

bestimmt, die der Finanzminister zur Verfigung stellt. Die Substitutionskonkurrenz der

Verkehrstrager reproduziert sich also in gewisser Weise wieder im Verwaltungsaufbau.
Ahnlich kompliziert gestaltet sich natirlich auch das Problem auf EG-Ebene, wobei hier

zusatzlich unterschiedliche verkehrspolitische Praferenzen der einzelnen Mitglieds-

lander hinzukommen. Wahrend innerhalb der EG vor allem GroR3britannien und die

Niederlande im Guterverkehr dem StralRentransport von Staats wegen eindeutig den
Vorzug geben und sich davon eine Verringerung der Subventionen erhoffen, beflr-
worten Deutschland und Italien auf Grund der Uberlastung der StraReninfrastruktur

mittlerweile eine starkere Forderung der staatlichen Eisenbahnen.



Koordinationsprobleme sind in zunehmendem Mal3e auch zwischen nationalen oder auf
sonstige Weise abgegrenzten Einheiten des selben Verkehrstragers zu finden,
beispielsweise bei der grenziuberschreitenden Zusammenarbeit der meist noch staat-
lichen nationalen Eisenbahngesellschaften oder bei der in vielen Ladndern auch national
noch relativ schlecht koordinierten Flugsicherung. Diese Koordinationsprobleme
werden dann gravierender, wenn auch im grenziberschreitenden Verkehr die Forderung
nach effizienterer Nutzung der Kapazitaten an Bedeutung gewinnt. Entsprechend gibt es
zwischen den Mitgliedstaaten der EG seit der Griindung der EG bis heute erhebliche
Koordinationsprobleme, und zwar sowohl innerhalb einzelner Verkehrstrager als auch
zwischen den einzelnen Verkehrstrager-Netzwerken (vgl. Lehmbruch, S.13f; zur Flug-
sicherung: Deutsche Bank 1991, S.11).

Neben den Fragen des Wettbewerbs und der technischen Probleme der Verkehrstrager-
vernetzung bzw. der betriebswirtschaftlich optimalen Nutzung der Verkehrstrager kam
in den letzten Jahren ein neues Problem hinzu: Die technische Entwicklung des Ver-
kehrs hat die Chancen fur Mobilitat sehr stark gesteigert und den Gutertransport im
Verhaltnis zu den Produktionskosten einiger Produkte extrem verbilligt 6konomi-

sche Umsetzung dieser Chancen haben den Menschen in der westlichen Welt Erfahrun-
gen mit Mobilitdt vermittelt, an die frilhere Generationen gar nicht denken konnten.
Diese Erfahrungen haben zur Entwicklung stark gegensatzlicher Interessen gefihrt. Vor
allem dort, wo es um die Erstellung von Infrastruktur geht, kommen Uberall jene neu
definierten, widersprichlichen Interessen ins Spiel; also diejenigen der mobilitatsbedirf-
tigen Pendler oder Urlaubsreisenden oder auch ganzer Industrien wie der Kraftfahrzeug-
industrie ebenso, wie die der Verfechter einer naturgerechten Lebenswelt (vgl.
Lehmbruch, S.19, 22).

Es gibt also einerseits eine konflikthaltige Politisierung einer widersprichlichen Bedurf-
nisstruktur, gleichzeitig auch eine ausgepragte Segmentierung, die sich vor allem aus
der Fragmentierung entlang der einzelnen Verkehrstrager ergibt. Die Schnittstellen-
vernetzung der Verkehrstrager ist also nicht nur ein technisches Problem, sondern auch
ein Problem der Konsensbildung zwischen Akteuren mit jeweils eigenstandigen und
vielfach gegenlaufigen organisatorischen Eigeninteressen. Der Staat bzw. die Staaten-
organisation ist hier kein unabhangiger, Gber den Interessenkonflikten stehender Akteur,

®  AuBerdem muR man auch beriicksichtigen, daR sich die Art der zu transportierenden Giiter -

dariiber herrscht in der Fachliteratur weitgehend Einstimmigkeit - stark zum Nachteil der
Eisenbahn verandert hat, weg von grol3en Massentransporten hin zu kleineren Transport-
einheiten; siehe hierzu auch Kap. 4.1. .
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sondern in sich gespalten (Bsp. Verkehrsministerium) und in diese gegenlaufige Interes-
senstruktur eingebunden (vgl. Lehmbruch, S.22ff).

Abhilfe kann die Verkehrspolitik hier nur mit Hilfe eines "Instrumentenmixes" aus
positiven und negativen Anreizen ("Zuckerbrot und Peitsche", vgl. Wenk 1992, S.187)
schaffen, indem z.B. im Regionalverkehr das Autofahren durch steuerliche MalRnahmen
verteuert, gleichzeitig der 6ffentliche Nahverkehr subventioniert wird. Dies funktioniert
im Prinzip auch im Giterfernverkehr. Allerdings handelt es sich hier weniger um Uber-
zeugungskonflikte, als vielmehr um massive wirtschaftliche Interessenkonflikte, die
durch sehr starke und einfluBreiche Interessengruppen gepragt sind.

Gerade wo es - wie in der Verkehrspolitik - an starken ‘verpflichtungsfahigen’
Verbanden mangelt, ist die Politik darauf angewiesen, Prozesse des Einstellungs-
wandels, des ‘'kollektiven Lernens', vorzubereiten und zu fordern, denn, Lehmbruch
zitiert hier Max Weber, "die Politik bedeutet ein starkes langsames Bohren von harten
Brettern mit Leidenschaft und Augenmald zugleich" (Weber 1921, S. 450; zitiert bei:
Lehmbruch, S.28).

2 Die (Guter-)Verkehrspolitik der Europaischen Gemeinschatft

"L'Europe se construit par les transports.”
(Frangois Mitterand)

2.1 Rahmenbedingungen:

Die Anforderungen an das europaische Verkehrssystem haben in den letzten 20 Jahren
erheblich zugenommen. Die Ursachen hierfir sind in den weltwirtschaftlichen Veran-
derungen wie z.B. der verstarkten internationalen Arbeitsteilung, neuen Handelsstrémen
und der zunehmenden Trennung von Arbeitsstatte und Wohnung zu finden. Hinzu
kommt, dafl3 in den traditionellen Industrielandern der Anteil der energieintensiven
Schwerindustrie an der gewerblichen Produktion abgenommen hat und etwa gleichzeitig
der Anteil der arbeitsintensiven Leichtindustrie und der Dienstleistungen am Brutto-
sozialprodukt stark angestiegen ist. Angesichts zunehmender Umweltauflagen und sehr
hoher Lohnkosten in den Industrielandern konzentriert sich die Produktion vieler
Erzeugnisse heute verstarkt fernab von den Markten der traditionellen Industrielander.
Diese Entwicklung wird dadurch begunstigt, dal3 die Transportkosten im Verhéaltnis zu
den Produktionskosten spurbar gesunken sind, was wiederum eine beférderungs-
intensivere Produktion begunstigt hat. Von besonderer Bedeutung hierbei ist, daf3 die
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globalen Beforderungskosten, austterne Kosteigenannt, in der Gesamtrechnung fur
ein Produkt nicht aufgefuhrt sind. Somit sind die tatsadchlichen Beftérderungskosten
nicht mehr vollstandig nachvollziehbar. Anders ausgedrickt, Beférderung bzw.
Transport ist zu billig geworden.

Die genannten externen Faktoren werden durch die zunehmende Integration der euro-
paischen Volkswirtschaften, die teilweise Offnung der EG gegenuber Drittlandern und
die Freizugigkeit der Arbeitskrafte innerhalb der Gemeinschaft, aber auch durch den
steigenden Lebensstandard, kirzere Arbeitszeiten, die damit verbundene verstarkte
Mobilitdt und den rasant gestiegenen Urlaubsreiseverkehr, die Deregulierung des
Luftverkehrs und auch die Uberalterung der Bevolkerung noch verstarkt (vgl. Gruppe
Verkehr 2000 Plus 1991, S.6).

Die heutigeVerkehrspolitikder EG ist primar an der Verwirklichung des EG-Binnen-
marktes orientiert. Entsprechend liegt der Schwerpunkt auf der Liberalisierung des Ver-
kehrsmarktes, nicht aber auf einer vollstandigen Deregulierung nach amerikanischem
Vorbild.° Dem é&ffentlichen Verkehr und dem kombinierten Verkstit innerhalb der

EG durchaus Prioritdt eingerdumt werden. Dazu gehort auch eine Koordinierung des
weiteren Infrastrukturausbaus der EG-Mitgliedstaaten sowie die Entwicklung gemein-
samer Normen. Somit ist der Verkehr Instrumemd Gegenstand der Integration, und
damit ein Schlisselbereich fur die Zukunft der EG, was nicht zuletzt darin zum
Ausdruck kommt, dal3 bereits im Art. 74 des EWGV ajeeeinsame Verkehrspolitik
verlangt wird (vgl. Kiing 1992, S.3f).

2.1.1 Die negativen externen Effekte des Verkehrs

Die weitaus grofite Steigerung des Verkehrsvolumens in den letzten 40 Jahren entfallt
auf den Stral3en- und Luftverkehr. Beide Verkehrssysteme konnten lange Zeit einen
raschen Anstieg des Verkehrsaufkommens verkraften. Seit einigen Jahren jedoch
scheint in einigen Landern eine Punkt erreicht zu sein, Gber den hinaus jede Verkehrszu-
nahme kontraproduktiv ist. Die Summe der negativen Faktoren wiegt offensichtlich das

zusatzliche Mal3 an Wohlstand, Leistungsfahigkeit oder Komfort auf, das sich aus dem
Verkehrszuwachs eigentlich hatte ergeben sollen. Eine wichtige Rolle bei der Entwick-

19 Zur Problematik der Deregulierung im EG-Verkehrswesen sei verwiesen auf; Hamm 1992,
S.225-243, Werner 1988, bes. S.49-51 & Busch 1991. Zur Deregulierungsdiskussion und -
geschichte im deutschen Verkehrswesen siehe: Laaser 1991b & Bonus 1983. Als Beispiel
fur Deregulierungserfahrungen auf den Verkehrsmarkten der U.S.A., zum Vergleich, sei
empfohlen: Horn (u.a.) 1988, Willis 1989 & Cooper 1991. Zur Theorie der (De-)Regulie-
rung siehe: Werner 1988, S.64-70 & S.129-161 sowie Horn (u.a.) 1988, S.39-78 &
Deregulierungskommission (...) 1991, S.1-13.
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lung der EG-Verkehrspolitik spielt deshalb heute auch die Beriicksichtigung der von den
unterschiedlichen Verkehrstragern verursachten Kosten.

Die Gruppe Verkehr 2000 Plusine von der EG-Kommission ins Leben gerufene
Expertengruppe zur Untersuchung der Verkehrsprobleme der EG, hat die negativen
Faktoren in mehrere Gruppen unterteilt.

Genannt wird z.B. die allgemeingerschlechterung der Verkehrsbedingungeiolge
der ineffizienten Nutzung des Verkehrsnetzes und der Uberlastung bestimmter
Verkehrswege. Dies fuhrt dazu, dal’

+ die Qualitat des Alltagsverkehrs und die individuelle und kollektive Mobilitat in
stadtischen Gebieten beeintrachtigt sind,

« die Qualitat des Guter- und Personenverkehrs und damit dessen wirtschaftliche
Funktion beeintrachtigt sind,

- die Qualitat des Luftverkehrs und der reibungslose Ubergang auf andere Verkehrs-
trager ebenfalls beeintrachtigt sind.

Im Zusammenhang mit der vom Verkehr verursachten Umweltbelastung, die heute wohl

den von der Gesellschaft tolerierten Rahmen teilweise bereits tberschrittén hat

werden vor allem genannt:

+ mangelnde Sicherheit auf den europdaischen Stral3en;

« Larm, durch den die Lebensqualitat in vielen Stadten beeintrachtigt ist;

+ zu groRe Verkehrsdichte, weshalb die Wabhlfreiheit des Verkehrsmittels einge-
schrankt sein kann; nach Meinung d&muppe Verkehr 2000 Pluiihrt dies auch
zur Beeintrachtigung von sozialen Kontakten;

+ Ausschlul3 von sozial Schwachen, da die Mobilitat bestimmter Personengruppen,
besonders bei schlecht ausgebautem o6ffentichem Personennahverkehr, einge-
schréankt ist;

1 Auf eine die Verkehrstrager vergleichende Darstellung der Umweltbelastung und auch der

externen Kosten wird hier verzichtet, da in der Literatur die Mehrzahl der Untersuchungen
auf Grund - diese Bemerkung sei hier gestattet - der Interessen der jeweiligen Auftraggeber
zu unterschiedlichen Ergebnissen kommt. Eine kurze Veranschaulichung der Problematik
bieten: Dienst fur Gesamtverkehrsfragen des EVED 1991a, S.33f & INFRAS 1988, bes.
S.7-13. Relativ ausfihrliche aber nicht immer nachvollziehbare Daten sind beispielsweise
zu finden bei: Planco Consulting 1990 & Internationaler Eisenbahnverband (...) 1987; zur
Berechnung der externen Kosten siehe insbesondere: Aberle/Engel 1992, S.49-101; Laaser
1991b, S.93-104 & Wittenbrink 1992, S.10-21. Daten Uber Art und Menge der vom Verkehr
produzierten Schadstoffe sowie Uber sonstige insbesondere vom Stral3enguterverkehr
verursachte Belastungen sind auch zu finden bei: Whitelegg 1988, S.180-199.



-13-

« Verunstaltung bzw. Zerstérung der Landschaft und damit auch des Lebensraumes
von Mensch, Flora und Fauna durch Infrastrukturanlagen; der Wunsch nach
Erhaltung dieser Umwelt ist mit dem weiter steigenden Mobilitdtsbedlrfnis und dem
dafur eigentlich notwendigen weiteren Infrastrukturausbau nicht mehr in Einklang
zu bringen;

« Verschmutzung, durch welche die Gesundheit beeintrachtigt ist;

« soziale Folgen (Qualitat des Eigentums und Gefiihl der Freiheit sind beeintrachtigt)

(vgl. Gruppe Verkehr 2000 Plus 1991, S.7-10).

2.1.2 Strategische Uberlegungen

Bekanntlich fuhrt Wirtschaftswachstum stets zu einer Zunahme von Handel und
Verkehr. Es ist noch nicht gelungen, die Entwicklung des Verkehrsaufkommens in
ahnlich starkem MalRe vom Wirtschaftswachstum abzukoppeln, wie dies bereits beim
Energieverbrauch der Fall ist. Wirtschaftswachstum bedeutet heute in Europa nicht
mehr gleichzeitig auch hdéheren Energieverbrauch, aber eben noch immer ein - wenn
auch prozentual niedrigeres - Verkehrswachstudeshalb werden die in Kap. 2.1.1.
genannten Probleme in den nachsten Jahren weiter zunehmen. Was heute lediglich als
verkehrsspezifische Verschlechterung, Belastigung und Kontroverse betrachtet wird,
kann also mittel- oder langfristig durchaus eine Krise des globalen oder zumindest
europaischen Wirtschaftssystems verursachen. Deshalb missen die Probleme des
Verkehrs sowohl in der Diskussion als auch auf Entscheidungsebene in einem neuen
Licht gesehen werden, "und zwar im Rahmen eines systemischen, vorausschauenden
Vorgehens; nur so kénnen zukunftsweisende, tragfahige und fundierte politische Ent-
scheidungen getroffen werden" (Gruppe Verkehr 2000 Plus 1991, S.14).

Die EG und ihre Mitgliedstaaten haben es versaumt, den schon seit langem bekannten
Auswirkungen der Verkehrszunahme vorzugreifen. Nun zahlen sie den Preis dafur, daf3
die Entwicklung einer gemeinsamen, integrierten Verkehrspolitik viel zu lange hinaus-

gezbgert wurde. Die EG hat dem Verkehr und den Folgen des mit wachsendem

Wohistand veranderten Lebensstils der Européaer nicht gentiigend Beachtung geschenkt.
Sie hat erst spat erkannt, dal’ sich der StraRenverkehr angesichts der relativ geringen
Qualitdt des Schienen- und Binnenwasserstralennetzes nur allzu leicht ausweiten

2 Nach einer Prognose des PROGNOS-Institutes aus dem Jahre 1988 wurde fiir die 90er

Jahre in den EG- und EFTA-Staaten eine Steigerung des Bruttosozialproduktes um jahrlich
2,4 bis 2,6% erwartet; im grenzlberschreitenden Verkehr errechnete man eine jahrliche
Steigerung der transportierten Tonnage um ca. 2% (vgl. Lutzky 1989, S.32; siehe auch:
Cerwenka/Rommerskirchen 1989). Zur globalen Entwicklung des Guterverkehrsaufkom-
mens von 1967 bis 1986 siehe: Kayser/ Holzmuller 1990.
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konnte® Lange Zeit, im Wettbewerb zwischen StraBe und Schiene bis heute, war die
EG nicht in der Lage, verniunftige Wettbewerbsregeln fir den Verkehr zu entwickeln.

Auch hat die EG bisher noch nicht ausreichend die Rolle der Verkehrspolitik als

Instrument einer angemessenen Regionalpolitik erkannt. Da Harmonisierung (welche
die Kompatibilitdt von und die Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Verkehrstra-
gern gefordert hatte) und Liberalisierung (welche den Markt getffnet, einen sinnvollen

Wettbewerb und Innovationen ermdglicht hatte) lange Zeit vernachlassigt wurden,

besteht die Trennung der Verkehrsmarkte noch immer (vgl. Gruppe Verkehr 2000 Plus
1991, S.20; zur Regionalpolitik auch: Muller 1980, bes. S.14-48, 330-386).

Diese Trennung der Verkehrsmarkte wurde einigen Mitgliedstaaten der EG erstmals in
der zweiten Halfte der 80er Jahre schmerzhaft bewuf3t. Damals haben die Alpenstaaten
Osterreich und Schweiz den Alpentransit im StraRengiterverkehr wegen der daraus
resultierenden starken Belastung der Umwelt stark eingeschréankt (weitgehendes Nacht-
fahrverbot fir den Schwerlastverkehr auch in Osterreich) bzw. zuséatzlich erschwert
(Tonnagebegrenzung fir den TransitstraRenguterverkehr auf 28 Tonnen pro LKW in der
Schweiz gegenlber 40 Tonnen in der EG). Seitdem scheinen auch einige Mitglied-
staaten der EG langsam zu erkennen, dall das bedingungslose Streben nach
Wabhlfreiheit, Wachstum und auch der totalen Liberalisierung des Giuter-, Personen- und
Dienstleistungsverkehrs gelegentlich zugunsten der Einfihrung von Schutzmal3hahmen
geopfert werden muf3, um die unerwiinschten Auswirkungen des Verkehrs wenigstens
abzumildern.

Der DIHT weif3t in seineVorschlage fur eine grundlegende Verkehrsrefodarauf

hin, dafl3 nicht nur die am Verkehr unmittelbar Beteiligten das bisher ungebrochene
Verkehrswachstum zu vertreten haben. Vielmehr setzen alle Gebiete der Politik, die mit
ihren Entscheidungen auch Verkehrsentwicklung induziéramraus, daf der von
ihnen ausgeloste Verkehr mdglich ist oder ermdglicht wird. "Sie nehmen es als
selbstverstandlich, dal3 ihre Ziele von der Verkehrspolitik unterstitzt und nicht etwa
konterkariert werden. Weil der Verkehr fast alle Lebens- und Wirtschaftsbereiche
berthrt, ist die Verkehrspolitik stets in hohem Mal3e Erfullungsgehilfe anderer Politiken,
fur die der Verkehr nur Mittel zum Zweck ist" (Deutscher Industrie- und Handelstag
1991, S.4; siehe aber auch: Meyer 1992, S.28f).

¥ Heute werden ca. 70% des Warenverkehrs in der EG auf der StraRe abgewickelt, insgesamt

wuchs der Verkehr innerhalb der EG-Mitgliedsstaaten seit 1985 bis 1992 um ca. 4% jahr-
lich (vgl. Wenk 1992, S.184f).

Dazu gehoéren beispielsweise die Wirtschaftspolitik, die Wohnungsbau- und Siedlungs-
politik, regionale Strukturpolitik, Energiepolitik aber natlrlich auch die Europapolitik.

14
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Schaubild 1
— Ein kohéarentes und kompatibles i i
ist nitzlich europaisches Verkehrssystem (wird akzeptiert )
wenn es wenn es

wirtschaftlich
und leistungsféhig
ist !

angemessenen Preis
Wahlfreiheit, Komfort
und Sicherheiﬂ bietet!

| (gilt als tragfanig in der Zukunft ) |

wenn es: demokratisch, trans-
parent, bestandig, 0
umweltfreundlich
und europaisch ist!

Quelle: Gruppe Verkehr 2000 Plus 1991, S.24

Das Verkehrssystem steht aber im Spannungsfeld zwischen Nutzen und Akzeptanz. Um
beiden Anforderungen zu geniigen, aber auch um auch den Aufgaben der Zukunft
gerecht werden zu kdnnen, ist es notwendig, dal’ seine Rolle durch Normen abgegrenzt
wird. Auch dieGruppe Verkehr 2000 Plusommt deshalb zu dem Schluf3, dafd niaint

der Individualverkehr durch negative Anreize unattraktiv gemacht werden muf3 (z.B.
durch Mineral6lsteuererh6hung oder andere Steuern), sondern auch die Attraktivitat des
offentlichen Verkehrs durch positive Anreize (Subvention der Fahrpreise, Erh6hung der
Qualitat des offentlichen Verkehrs) gesteigert werden muR. Ahnlich muRR dies auch fir
den Guterverkehr gelten, da die Eisenbahn gewisse Wettbewerbsnachteile vermutlich
ohne Subventionen niemals wird ausgleichen kéhnefvgl. auch Kap. 3.).
Ansatzpunkte bietet hierflr beispielsweise #@&mbinierten Verkehrdurch den der
bisher praktisch ungesteuert starke Anstieg des Guterkraftverkehrs vielleicht gebremst
werden konnte. Dal3 dies funktionieren kann, haben die beiden Alpenlander mit ihren
schon erwahnten Beschrankungen im StralR3entransitguterverkehr bereits bewiesen (vgl.
Gruppe Verkehr 2000 Plus 1991, S.25f).

Die Hauptziele der EG in der Verkehrspoliti/ohistand, Erreichbarkeit, Zusam-
menhalt, Sicherheit,und Lauterer Wettbewerb missen nach Auffassung deruppe

> Karl Oettle spricht in diesem Zusammenhang davon, daR dem Bahnverkehr aus

wettbewerbspolitischen Griinden eigentlich keine 6ffentlichen, und damit subventionierbare
Aufgaben zufallen kénnen. Allerdings sieht er durchaus die Notwendigkeitjnawsit-,
energie-und unfallschutpolitischen Grinden die Eisenbahn durch die 6ffentliche Hand zu
unterstitzen (vgl. Oettle 1989, S.231-233).
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Verkehr 2000 PlusAusgangspunkt einer europaischen Verkehrsstrategie sein, die
folgende Aspekte umfalit:

(a)

« das Streben nach wirtschaftlichem Wachstum mit guten Beschéaftigungsbedingungen
in einer menschengerechten und sicheren Gesellschaft;

« den Grundsatz der Subsidiaritat bei gleichzeitigem inneren Zusammenhalt;

« den ungehinderten Personen-, Guter- und Dienstleistungsverkehr unter Wahrung der
Erreichbarkeit, der Mobilitat und der freien Wahl des Verkehrsmittels;

+  Wettbhewerb unter Berucksichtigung der komparativen Vorteile sowie angemessener
Tarife und Gebuhren.

(b)

Als gleichberechtigter Sektor neben den tbrigen Bereichen der Wirtschaft ist auch der
Verkehr Gegenstand der allgemeinen Gemeinschaftspolitiken, einschliel3lich der Wett-
bewerbspolitik, wobei sektorale Besonderheiten beriicksichtigt werden ¥ollen.

(©)

Mobilitat und freie Wahl des Verkehrstragers sowie Erreichbarkeit und Kohasion sind
grundlegende und wesentliche Rechte bzw. Voraussetzungen fir die Wahrnehmung
dieser Rechte. Wenn sie negative Folgen haben, sind zunéchst einmal lindernde
Mallnahmen anzustreben und erst als letztes Mittel dirigistische Beschrankungen in
Betracht zu ziehen.

(d)

Der Verkehr wird nicht isoliert betrachtet, sondern eingebunden unter anderem in die
Umwelt-, Energie- und Verkehrssicherheitspoli{idier stellt sich allerdings die Frage,

wie dies zu der Forderung nach praktisch uneingeschréankt freier Wahl des
Verkehrsmittels passen soll.)

(e)
Im WeilRbuch zum Binnenmarkt (EG, Kommission 1985) wird als Ziel die Erhaltung
der europaischen Wettbewerbsfahigkeit auf dem Weltmarkt genannt, wozu auch die
Verkehrspolitik ihren Beitrag leistet.

(Gruppe Verkehr 2000 Plus 1991, S.29f)

® Die Expertengruppe bleibt hier die Definition von 'sektoralen Besonderheiten' fiir den

Verkehr schuldig. Vermutlich geht es aber vor allem um die Wettbewerbsprobleme
zwischen Eisenbahn und Stral3enverkehr.
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Um die Umsetzung dieser Verkehrsstrategie zu ermdglichen, muf3 von der EG folgendes
bertcksichtigt werden:

- Die komparativen Vorteile aller Verkehrstrager und Infrastrukturnetze sollten
erkannt und berticksichtigt werdguch diese - sinnvolle - Aussage widerspricht
dem Gedanken der freien Wahl des Transportmittels!)

« Die Gestaltung von Tarifen und Gebuhren sollte den verschiedenen Komponenten
der relevanten Kostenfaktoren Rechnung tragen.

« Die Wettbewerbsregeln, die insbesondere die Fusion von Anbietern gleicher oder
ahnlicher Transportleistungen einschranken, missen an den deregulierten Markt an-
gepaldt und auf neue Formen der Zusammenarbeit, wie z.B. Reedereikonsortien, Fu-
sion von Fluggesellschaften und grenzibergreifende Vereinbarungen im Eisenbahn-
verkehr, zugeschnitten werden (vgl. Gruppe Verkehr 2000 Plus 1991, S.30).

Nach Auffassung des Vorstandsmitgliedes der Belgischen Eisenbahnen SNCB, Rogis-

sart, mul3 eine neue gemeinsame EG-Verkehrspolitik in einigen Bereichen gewisse Ein-

schrankungen in einem deregulierten Verkehrsmarkt beibehalten. Dazu gehort z.B. eine

Klarung der finanziellen Beziehungen zwischen den Staaten und den nationalen Eisen-

bahngesellschaften ebenso wie die Uberpriifung der Verpflichtungen der Eisenbahnen

als Unternehmen des 6ffentlichen Dienstes (vgl. Kap. 2.3.). Ebenfalls noch nicht befrie-
digend gelost ist ein allen Oberflachenverkehrsarten gemeinsames Tarifierungssystem
fur die Benutzung der Fahrwege. Wenn man die gesamten Kosten des Verkehrs nach
dem Verursacherprinzipden jeweiligen Verkehrstragern anlasten wirde, kommt man
nach Auffassung deGroupe de réflexiorzu dem Schluf3, dal3 die Gesamtmobilitat zu
hoch ist, weil die Verkehrsleistungen gesamtwirtschaftlich gesehen zu billig sind.

AulRerdem zeigt sich dann, dal3 die Aufteilung der Transportleistungen auf die Verkehrs-

trager, defModal Split falsch ist (vgl. Rogissart 1987, S.48; Internationale Transport

Zeitschrift 1986, S.3381f; Groupe de réflexion 1993a, S.52f; siehe auch Kap. 4.1.1.).

2.1.3 Finanzielle Forderung des Infrastrukturausbaus

Die EG-Kommission hat seit 1982 einen mit relativ bescheidenen Mitteln ausgestatteten
Strukturfonds zur Finanzierung von Projekten der Verkehrsinfrastruktur zur Verfligung,
mit dem vornehmlich Projekte im Stralen- und Eisenbahnbereich unterstitzt werden.
Seit Ende der 80er Jahre plant die Kommission ein europaisches Eisenbahnhoch-
geschwindigkeitsnetz. Deshalb flieRt ein GrofRdteil der Zuschiisse in Projekte, die
nationale Bahnnetze Uber die Binnengrenzen hinweg miteinander verbinden sollen
(Wenk 1992, S.181f).
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Finanzielle Mittel werden auch Uber die Regionalférderung von strukturschwachen
Gebieten innerhalb der EG bereitgestellt. Schlielich hat die EG-Kommission erreicht,
dalR in Abanderung der Romischen Vertrdge im am 1. November 1993 in Kraft
getretenen Vertrag von Maastricht ein Titel )XH Transeuropéische Netzeeingefiigt
wurde, in dem neben dem gemeinsamen Ausbau der Telekommunikation und der
Energieversorgung auch der koordinierte Verkehrsinfrastrukturausbau festgeschrieben
ist. Dabei werden die Projekte fir die armsten EG-Mitgliedsstaaten nicht mehr aus
einem Strukturfonds sondern aus einerKohasionsfondsfinanziert, bei dem der
finanzielle Eigenanteil der betroffenen Lander deutlich niedriger liegt, als bisher (vgl.
Wenk 1992, S.186 & Horburger 1992, S.177).

2.1.4 Schlul3folgerungen

Da es bisher an effektiver, sektortibergreifender Koordination und an systematischer
Ausschopfung des Potentials bei den verschiedenen Verkehrstragern mangelt, verfiigt
das europaische Verkehrssystem gegenwartig Uber Produktivitatsreserven, die eingesetzt
werden konnen und miissen, um die Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur abzuschwa-
chen und langfristig vielleicht sogar zu vermeiden. Bei der - notwendigen - Wei-
terentwicklung eines europaischen Verkehrssystems muissen vor allem folgende vier
Komponenten bertcksichtigt werden: dienweltproblemgder Energieverbrauchdie
Regionalpolitikund die'Erziehung' der GesellschafDiese vier Komponenten erfordern

das finanzielle und gesetzgeberische Eingreifen der Staaten bzw. der Europdischen Ge-
meinschaft, woflr gemeinschaftsweit einheitliche Normen entwickelt werden missen.
Politische Steuerung im Verkehrssektor der EG ist also eng verbunden mit und abhangig
von der Entwicklung des Binnenmarktes, den Verpflichtungen die sich aus dem
Umweltschutz ergeben, der technischen Entwicklung sowie der Ausdehnung beste-
hender Verkehrsnetze nach Mittel- und Osteuropa. Deshalb muf} es eine eindeutige,
integrierte Verkehrs- und Umweltschutzpolitik geben. "Integriert” bedeutet in diesem
Zusammenhang, dafld die politischen MalRhahmen nicht nur technische Aspekte be-
ricksichtigen sollen, sondern auch Ortswechsel vermeiden helfen, die Mobilitat insge-
samt beeinflussen, schlie3lich das Umsteigen auf andere Verkehrstrager férdern sollen
('Prozel des kollektiven Lernens' [Lehmbruch, S.28]), um mdgliche schadliche Folgen
durch ein unkontrolliertes Verkehrswachstums zu vermirtfewmyl. Gruppe Verkehr

2000 Plus 1991, S.40).

" Nach Horburger 1992, S.176; nach Wenk handelt es sich um denXTitekgl. Wenk

1992, S.186.

Diese Auffassung wird allerdings nicht von allen Verkehrswissenschaftlern geteilt. So ist
Rainer Willeke der Ansicht, dal} die Konsumentensouveranitat der européischen Gesell-

18
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Dazu gehort auch, dafd die Verkehrsleistungen teurer werden mussen, notfalls durch das
Eingreifen des Staates. Zu diesem SchluRR kommiGdigope Verkehr 2000 Plum

einem der fur die Verkehrsinfrastruktur bedeutenden Vorschléage in ihnrem Bericht. "Nur
das Zusammenwirken aller Krafte - sinnvoller Ausbau der Verkehrswege, der den
Benutzern multimodalen Einsatz erlaubt, Verwendung neuer Technologien und
moderner Verkehrsorganisationen - wird es ermoglichen, den Verkehr, heute und in der
Zukunft, in einer Art und Weise abzuwickeln, die dem Verkehrsteilnehmer den
erwarteten Dienst erbringt, ohne jedoch gleichzeitig seinen Lebensraum zu zerstéren”
(Wenk 1992, S.187f).

2.2 Uberblick tiber die bisherige EG-Verkehrspolitik

Die bisherige EG-Verkehrspolitik [&Rt sich bisher in etwa drei Phasen gliedern. Die erste
Phase, von 1957 bis Anfang der 70er Jahre, war gekennzeichnet von dem Versuch der
EG-Kommission, das konzeptionelle Vakuum des EWG-Vertrages bezlglich der
Verkehrspolitik durch Vorschlage aufzufillen, die auf eine liberalisierende Regelung
von Marktzugang und Tarifen sowie die Schaffung eines Wettbewerbsrahmens zielten
(vgl. Erdmenger 1981, S.26 & Krauss 1976, S.2-5). Allerdings war diesen Vorschlagen
nur wenig Erfolg beschieden, haufig aus Grinden wie dem Fehlen einer gemeinschafts-
bezogenen Infrastruktur, dem unterschiedlich gro3en Interesse grofRer und Kkleiner
Staaten am Wettbewerbsschutz fur die Eisenbahn und ungleichen administrativen
Strukturen in der Besteuerung. Als Haupthindernis fiir die praktische Integrationspolitik
haben sich dabei aber die Rechtsunterschiede erwiesen (vgl. Basedow 1989, S.161).
Der Rat hat erst 1965 mit déflarmonisierungsentscheidun@lantschi-Haucke 1991,
S.43 & EG, Rat 1965) begonnen, fur die in den Artikeln 74-84 EWGV geforderte
gemeinsame Verkehrspolitik genauere Regeln und Vorschriften zu formulieren. Die
wichtigsten Verordnungen der ersten Phase fir den Eisenbahnverkehr waren die EWG-
VO 1191/69 & 1192/69 (EG, Rat 1969a & 1969b). Damit sollten die Wettbewerbsver-
zerrungen beseitigt werden, die durch Verpflichtungen des o6ffentlichen Dienstes ent-
stehen, "die das Verkehrsunternehmen im eigenen wirtschaftlichen Interesse nicht oder
nicht im gleichen Umfang oder nicht unter gleichen Bedingungen iibernehmen Wiirde".

schafts- und Wirtschaftsordnung Mobilitatsfreiheit und die Freiheit in der Wahl der Ver-
kehrsmittel einschliel3t. Diese Freiheiten sind - so zumindest kann man Willekes
AuBerungen interpretieren - héher zu gewichten, als die Belange beispielsweise des
Umweltschutzes (vgl. Willeke 1989, S.48f).

EG, Rat 1969a, S.3. Die Wetthewerbsverzerrungen sind im einzelnen aufgefihrt in Art.4
der Verordnung 1192/69 (EWG), siehe: EG, Rat 1969b, S.10f. Eine Prazisierung der Falle,
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In der zweiten Phase, in Folge der Norderweiterung der Gemeinschaft 1973 (Beitritt
GrofRbritanniens, Irlands und Danemarks) kam es zu einer gewissen Aufwertung der
gemeinsamen Verkehrspolitik, die bis 1985 vor allem auf die pragmatische Uberwin-
dung der geschilderten Widerstande gerichtet war. Das Ziel einer wettbewerblich
strukturierten europaischen Verkehrswirtschaft riickte allerdings voriibergehend in den
Hintergrund, da der Ministerrat lange Zeit eine von der Kommission vorgeschlagene
europaische Koordinierung der Verkehrswegeinvestitionen als zu weitgehenden Eingriff
in die nationalen Verkehrsinteressen ablefinte

An Bedeutung gewonnen hat das Ziel einer wettbewerblich strukturierten europaischen
Verkehrswirtschaft erst wieder, als der europaische Gerichtshof mitUteatigkeits-

urteil vom 22.05.1985Rechtssache 13/83)em Rat seine langjahrige Untatigkeit in
Fragen einer gemeinsam koordinierten europaischen Verkehrspolitik vorwarf: "Der Rat
hat es unter Verletzung des Vertr&gesterlassen, die Dienstleistungsfreiheit auf dem
Gebiet des internationalen Verkehrs sicherzustellen und die Bedingungen fir die Zulas-
sung von Verkehrsunternehmern zum Verkehr eines Mitgliedstaates, in dem sie ansassig
sind, festzuleger®® Bereits ein halbes Jahr spater verabschiedete der EG-Rat einen
Masterplanfir die gemeinsame Verkehrspolitik. Er gliedert sich in Aesjektzonen

die den zentralen Problemen der gemeinsamen Verkehrspolitik entsprechen, namlich:

» Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur von gesamteuropaischem Interesse, also
Ausbau jener Verkehrsadern, Gber welche die grol3en Handelsstréme zwischen den
Mitgliedstaaten verlaufen;

» grenzuberschreitender Verkehr und Transitverkehr; darunter fallen aul3er den
Liberalisierungsbemihungen auch die MalRhahmen zum schrittweisen Abbau von
Kontrollen und Grenzformalitaten;

» Organisation des Verkehrsmarktes, das bedeutet unter anderem die Harmonisierung
der Rahmenbedingungen fur den Wettbewerb;

» Sicherheit des Binnenverkehrs (Basedow 1989, S.162).

in denen die Mitgliedstaaten ihren Eisenbahnen Beihilfen und Investitionszuschiisse gewah-
ren dirfen ist in der Verordnung 1107/70 (EWG) erfolgt; siehe: EG, Rat 1970a. Siehe auch
Kap. 3.3..

2 Vgl. EG, Kommission 1973, S.8f & Erdmenger 1981, S.28-40; es sei aber auf eine
Entscheidung des Rates Nr.78/174/EWG hingewiesen, wonach Verkehrsinfrastrukturpro-
jekte von Gemeinschaftsinteresse wenigstens abgestimmt werden kénnen (vgl. EG, Rat
1978a).

2l Gemeint ist hier insbesondere Art.75 Abs.1 EWGV.

22 Quelle: Das Europaische Parlament und die Téatigkeit der Europaischen Gemeinschaft,
1990, DE llI/S zitiert bei: Horburger 1992, S.175. Eine ausfuhrliche Bewertung des
Gerichtsurteils des EuGh ist zu finden bei: Erdmenger 1987 & Rogge 1985.
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Obwohl der umfassende Ansatz des Masterplans dem Anspruch einer gemeinsamen
Verkehrspolitik gerecht wurde, hatte er keine rechtliche Bindung. Entsprechend kam es
in den ersten Jahren nach dem Urteil noch nicht zu einem ‘Innovationsschub’ in der
Verkehrspolitik. Dies ungeachtet der Tatsache, dal’ auch im Weil3buch der EG-Kommis-
sion an den Rat (EG, Kommission 1985) und in Eieheitlichen Europaischen Akte

zur Vollendung des Binnenmarktater gemeinsamen Verkehrspolitik ein neuer
Stellenwert eingeraumt wurde (vgl. Erdmenger 1989, S.21). Ralinierf® hat der

Rat erst ab 1989 erlassen, die im folgenden Kapitel erdrtert werden sollen.

Die Eisenbahn spielte zunachst bei den Aktivitdten der EG-Verkehrspolitik auch weiter-
hin keine groRe Rolle. Die Bemihungen konzentrierten sich vielmehr auf andere
Bereiche mit dem Ziel einer weitgehenden Liberalisierung besonders des Stral3enguiter-
verkehrs. Folge dieser politischen Entwicklung, nach Meinung von Herbert Schmuck,
war ein "Boom" des grenziberschreitenden Stral3engiterverkehrs und sinkende Markt-
anteile der Eisenbahn@r(vgl. Schmuck 1992a, S.42).

2.3 Kooperation und Wettbewerb der europaischen Eisenbahnen - Rechtliche
Grundlagen

Wenn der EinfluR des Staates, staatliche Beschrankungen und Regulierungen unterneh-
merischen Handelns entfallen, bieten sich einem Unternehmen voéllig neue Méglichkei-
ten der Teilnahme am Markt, im Wettbewerb. Gleichzeitig gewinnt das Wettbewerbs-
recht mit seinen Verboten von wettbewerbsbehinderndem Verhalten und mil3brauch-
licher Ausnutzung marktbeherrschender Stellungen (Art 85 & 86 EWGV) an Bedeu-
tung. Diese Erfahrung machen gegenwartig die europaischen Eisenbahnen: lhre Zusam-
menarbeit wird - unter anderem auch auf Verlangen konkurrierender Wettbewerber aus

28 »7ur Erfullung ihrer Aufgaben und nach MaRgabe .. (des EWGV) erlassen der Rat und die

KommissionVerordnungenRichtlinien Entscheidungernsprecherempfehlungeraus oder
gebenStellungnahmemb” (Art.189 Abs.1 EWGYV). "Didichtlinie ist fir jeden Mitglied-

staat, an den sie gerichtet wird, hinsichtlich des zu erreichenden Ziels verbindlich, Uberlaft
jedoch den innerstaatlichen Stellen die Wahl der Form und der Mittel" (Art.189 Abs.3
EWGYV). Zur Funktion und Bedeutung dRichtlinie fir Gemeinschaft und Staat siehe
auch: Jarass 1991 & Gotz 1992.

Der Marktanteil der Eisenbahnen im grenziberschreitenden Guterverkehr in Europa ist von
36,2% 1965 auf 21,5% 1987 gesunken (vgl. EG, Kommission 1990c, S.2). Der auch in den
80er Jahren weiter gesunkene Marktanteil der Eisenbahn kann aber nur teilweise der ver-
fehlten Verkehrspolitik angelastet werden. Vielmehr hatte der EG-Rat nidrdscheidung
Nr.82/529 (EWG) uber die Preisbildung im grenziberschreitenden Eisenbahngiterverkehr
(EG, Rat 1982h, siehe auch Kap. 2.3unjl der Empfehlung Nr.84/646/EWG (EG, Rat
1984) den Eisenbahnen bereits vor dem Untatigkeitsurteil von 1985 eine weitgehende Frei-
gabe der Preise im grenziberschreitenden Guterverkehr zugebilligt, ganz im Gegensatz zum
StraRenverkehr. Uber die ‘hausgemachten' Probleme bei der Zusammenarbeit der
Eisenbahnen siehe Kap.4.3.f.
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anderen Verkehrszweigen - von der EG- Kommission zunehmend an den Anforde-
rungen des europdischen Wettbhewerbsrechtes gemessen. Dabei geht es zum Teil um
bereits vor Jahren eingeleitete Kooperationen zwischen den wichtigsten européischen
Eisenbahnefl. Insbesondere im kombinierten Giiterverkehr erwartet die EG-
Kommission inzwischen, dal3 die Bahnen bei der gemeinsamen Ausgestaltung von
Leistungsangeboten wie Preisen und Beférderungsbedingungen wettbewerbsrechtliche
Vorbehalte beachten und ihr Verhalten méglichst mit einer férmli€neistellungoder
Unbedenklichkeitsbescheinigungch EG-Wettbewerbsrecht versehen lassen.

Die neue Betrachtungsweise bildet allerdings einen Gegensatz zu den bisherigen Ko-
operationsaufforderungen des Européischen Rates an die Eisenbahnen. Diese Aufforde-
rungen sind zuletzt zusammengefal3t worden in @&enpfehlung des Rates
Nr.84/646/EWG an die nationalen Eisenbahnunternehmen der Mitgliedstaaten tber die
Verstarkung ihrer Zusammenarbeit beim grenziberschreitenden Personen- und
Guterverkehr(EG, Rat 1984; siehe auch Ful3note 24). Angesichts dieses Gegensatzes
mangelt es noch immer an einer einwandfreien rechtlichen Klarung der Rechte und
Pflichten der Bahnen der EG-Mitgliedstaaten, wo sie gemeinsam agieren dirfen, was sie
aus Grinden des Wettbewerbs nicht gemeinsam machen dirfen. Bei den Eisenbahnen
scheinen namlich doch noch betréachtliche Unsicherheiten bezlglich ihrer zukinftigen
Kooperationsmdglichkeiten vorhanden zu sein (vgl. Freise 1992, S.115f).

2.3.1 Die bisherige rechtliche Situation der Eisenbahnen in der EG

Bei der Abwicklung grenziberschreitender Zige besteht zwischen den européischen
Eisenbahnen der Zwang zur Kooperation. Kein Zug kann uber nationale Grenzen fahren, ohne
dall mindestens zwei Eisenbahnen sich uber technisch-betriebliche und kommerzielle
Bedingungen wie z.B. Fahrpldne, Traktion, Preise und sonstige Beforderungsbedingungen
verstandigt haben. Auf Grund der Eisenbahnhoheit eines jeden Staates, gesetzlich verankert im
Territorialprinzip und im Konzessionssystem, ist keine Bahngesellschaft rechtlich in der Lage,
im Ausland auf fremden Netzen eigensténdig aufzutreten und eigene Zuge verkehren zu lassen -

% Fast alle nationalen europaischen Eisenbahnen sind Mitgliedesl@edJrspriinglich als

Interessenvertretung und Institution zur Entwicklung gemeinsamer technischer und admini-
strativer Normen geschaffen, wurde die Arbeit des UIC jahrelang durch 'nationalistische'
Vorstellungen vieler Bahngesellschaften behindert. Erst seit Ende der 80er Jahre mit dem
sich abzeichnenden Binnenmarkt und dem damit erwarteten verstarkten Wettbewerb
scheinen die Bahnen starker als bisher bereit zu sein, nationale Normen und Angebote
wenigstens teilweise zu Gunsten von gemeinsamen Normen und einem gemeinsamen
Auftreten am Markt aufzugeben. Daneben gibt es allerdings auch bereits seit mehreren
Jahren eine Vielzahl von bi- und multilateralen Abkommen zwischen verschiedenen
europdaischen Bahngesellschaften, die insbesondere die Behandlung von Glterwagen und -
ziigen an den Grenzbahnhdofen betreffen; siehe auch Kap. 4.3. .
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es sei denn, sie verfiigt iiber eine spezielle (staatsvertragliche) Rechtsgrtindiegeationale

Zuge werden dementsprechend an der jeweiligen Netz- und Staatsgrenze an das nachste
Eisenbahnunternehmen tbergeben und auf jedem Netz ausschlie3lich von dem fur dieses Netz
mit einer staatlichen Konzession versehenen Unternehmen betrieben und verantwortet. Das
eigene Netz ist fur jede Eisenbahn ein Produktionsmittel, das wegen des Netzmonopols nur ihr
selbst zur eigenstandigen Nutzung zur Verfiigung steht. Andere Verkehrsunternehmen und
Dritte haben nur als Kunden oder als Kooperationspartner der fiir das jeweilige Netz
konzessionierten Eisenbahn die Moglichkeit, das Netz zu nutzen. Man kann hier also nicht von
Wettbewerlsprechen. Dies gilt auch fir nationale und internationale Tochtergesellschaften der
Eisenbahnen wie z.Bntercontainerund Transfracht wenn diese Tochtergesellschaften keine
Konzession als Eisenbahn haben. Sie vermarkten Schienenverkehrsleistungen einer oder
mehrerer Eisenbahnen, aber da sie selbst nicht als Eisenbahnunternehmen definiert sind, treten
sie nicht in Wettbewerb zu den Bahnen, wohl aber untereirfargigt. Freise 1992, S.117).

Das bisherige Eisenbahnrecht der EG greift das Offentliche Eisenbahnrecht der einzelnen
Mitgliedstaaten und die Eisenbahnstaatsvertrage auf und basiert ebenfalls auf dem Grundsatz
umfassender Kooperation zwischen den staatl. EisenbahnunternehmdenFGiliterverkehr

gilt die Entscheidun® des Rates Nr. 82/529/EWG vom 19.07.82 iiber die Preisbildung

% \gl. Oppermann: Europarecht, Miinchen 1991, S.520 & Mutz: Eisenbahnbetrieb auf
fremdem Staatsgebiet; in: Zeitschrift fir den internationalen Eisenbahnverkehr 1984, S.35-
53; beide zitiert bei: Freise 1992, S.116.

An der Transfrachthélt die DB einen Anteil von 50,7 % (nach: Die Deutschen Bahnen
1992, GeschéftsberichtS.58), die Ubrigen Anteile werden von deutschen Speditionen
gehaltenlntercontainerist ein europaisches PendantTzansfrachtmit Sitz in Brissel (ge-
tragen von 23 europaischen Bahnen {nach: Jantschi-Haucke 1991, S.139}; {Beteiligung der
SBB: 5,7%; nach: SBB Geschéftsbericht 192&chnunds.18} und im grenziberschreiten-

den Verkehr Konkurrent defransfracht Beide Firmen scheinen schon heute - zum
Nachteil aller beteiligten Bahnen - nach sehr marktwirtschaftlichen Prinzipien zu arbeiten,
wie folgendes Beispiel verdeutlichen soll:

Es gibt, vonTransfracht vermarktet, einen werktaglichen Giterzug von Singen nach
Mailand und zuriick, der eigentlich von Seite der Verlader sehr gut angenommen wird.
Dieser Zug wird in Chiasso, dem Grenzbahnhof der SBB nach Italienntencontainer
abgefertigt. Da abeintercontainer dort nur als 'Ubermittler' zwischen zwei anderen
Landern fungiert, lohnt sich flr das Unternehmen auf Grund des derzeitigen internationalen
Frachtrechts der Aufwand im Verhéaltnis zu der Einnahmebeteiligung an dem Giterzug
nicht. Deshalb wird der Zug aus Singen in Chiasso, einem erst kirzlich véllig moder-
nisierten und erweiterten Guterbahnhof, auf einem kurzen Nebengleis und mit starker
zeitlicher Verzogerung behandelt. Dadurch hat er nur eine sehr begrenzte Wagenkapazitat
(und damit Rentabilitat). Au3erdem steht der Zug unverhéltnismafig lange in Chiasso,
wodurch er den wichtigen Zeitvorteil gegeniiber der Stral3e wieder verliert (dem Verfasser
ist die Quelle der Informationen bekannt, den Befragten wurde Anonymitét zugesichert).
"Die Entscheidungst in allen ihren Teilen fir diejenigen verbindlich, die sie bezeichnet"
(Art.189 Abs.4 EWGYV; siehe auch Ful3note 23).
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im grenzuberschreitenden EisenbahnguterverkefitG, Rat 1982b). Der letzte
Erwéagungsgrund dieser Entscheidung, die an die Mitgliedstaaten gerichtet war, lautet:

"Die Eisenbahnunternehmen muissen Uuber eine ausreichende kommerzielle
Selbstandigkeit verfigen, um ihre Zusammenarbeit bei der Verfolgung gemeinsamer
Ziele im Bereich der Festlegung der Beférderungspreise und -bedingungen verstérken
zu kdnnen" (siehe insbesondere auch Art.3 Abs.2, Art.4 und Art.5 der Entscheidung
Nr. 82/529/EWG des Rates).

Diese Bestimmungen bilden die rechtliche Basis fur die Kooperationen sowie Vereinbarungen
und Abstimmungen Uber Preise und sonstige Konditionen zwischen den nationalen staatlichen
Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft auf dem Gebiet des Giuterverkehrs. Die
Zusammenarbeit erstreckt sich z.B. auf die Bildung von Angebotsverbdnden und reicht
neuerdings bis hin zur Griindung gemeinsamer Tochtergesellséhafien Bahnen zur
Schaffung europaweit durchgehender, einheitlicher Angebote der Eisenbahn im Wettbewerb
mit den anderen Verkehrstragern.

Kooperationsmoglichkeiten der Eisenbahnen werden auch in bi- und multilateralen
Staatsvertragen, im Giterverkehr insbesondere im Ubereinkommen iber das Eisen-
bahnfrachtrech€CIM festgelegt: Dazu gehdren insbesondere:

*  Zusammenfassung der Beforderung von Gitern in gewissen Verbindungen auf bestimmte
Grenzibergadnge und bestimmte Durchgangslander im gegenseitigen Einverstandnis der
Eisenbahnen (Art.3 85 CIM)

*  Vereinbarung besonderer Zulassungsbedingungen fir die Beférderung geféahrlicher Guter
(Art.5 82 CIM)

*  Schaffung gemeinsamer Tarife (Argument aus Art.6 86 Abs.2 CIM)

* Vereinbarung besonderer Befdrderungsbedingungen fir bestimmte Sendungen
(Art.8 84 CIM)

e Erla@ von Zusatzbestimmungen zu den Einheitlichen Rechtsvorschriften CIM
(Art.9 81 CIM)

* Vereinbarung der Bahnen tUber Beschrankungen der Frankaturfreiheit und der Mdglichkeit
zur nachtraglichen Anderung des Frachtvertrages bei wirtschaftlichen Schwierigkeiten
eines Mitgliedstaates (Art.65 §2 CIN.

2 Ein aktuelles Beispiel ist die Griindung einer gemeinsamen Tochtergesellschaft von DB/DR

und SJ, dieHansa Rail welche die Vermarktung des Wagenladungsverkehrs zwischen
Schweden und Deutschland Gbernehmen soll; vgl. Blickpunkt Bahn, Nr. 8/1993, S.4.

Die Angaben der Paragraphen entsprechen den Angaben bei: Freise 1992, S.119; der
genaue Wortlaut des Gesetzestextes ist zu finden bei: Herber 1992, S.122-180.
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2.3.2 Bedeutung des EG-Wettbhewerbsrechtes fir die Eisenbahnen der EG-
Mitgliedslander

Kartellverbot nach Art.85 EWGVund Art.2 der VO 1017/6§EG, Rat 1968):

Die nationalen Eisenbahngesellschaften missen wegen des staatlich festgelegten Netz-
monopols miteinander kooperieren, wenn internationale Zugverbindungen durchgehend
zu einheitlichen technisch-betrieblichen und vertraglichen Konditionen zustande
kommen sollen. Absprachen und Kooperationen der Eisenbahnen, die dazu dienen, die
Beschrankung jeder Eisenbahngesellschaft auf ihr eigenes Netz zu Uberwinden und
dafur dem Klientel grenziberschreitend durchgehende, einheitliche Angebote im
Schienenverkehr zu unterbreiten, beeintrachtigen den Handel zwischen den Mitglied-
staatemicht und bewirken auch keine Verhinderung, Beschrankung oder Verféalschung
des Wettbewerbs innerhalb des gemeinsamen Marktes. Im Gegenteil: Durch
Zusammenarbeit erhalten die européischen Bahnen Uberhaupt erst die Mdglichkeit, die
vom Territorialprinzip verursachte Zersplitterung des Schienenverkehrssystems in
einzelne nebeneinander liegende Netze zu Uberwinden. Nur so gelingt es den Bahnge-
sellschaften, grenziberschreitend einheitlich aufzutreten, und dem Kunden umfassende,
vom Versand bis zum Zielort durchgehende Angebote zu unterbreiten, wie es den
Konkurrenten der Eisenbahn von jeher auf deren praktisch jedem zuganglichen, &ffentli-
chen Verkehrswegen mdoglich ist. Erst Kooperation erlaubt also den Staatsbahnen, im
grenzuberschreitenden Verkehr den Wettbewerb mit den anderen Verkehrstragern
aufzunehmen, daher gilt das Kooperationsangebot uneingeschrankt.

SchlieBBlich lalt sich die Empfehlung des EG-Ministerrates Nr.84/529/EWG
(EG, Rat 1984) an die Eisenbahnen, auf den internationalen Verkehrsmarkten wie ein
einziges Verkehrsunternehmen aufzutreten, durch Konkurrenz auf alternativen Routen
nicht verwirklichen®! Das gleiche gilt fiir die Aufforderung, die transportrechtlichen
Moglichkeiten zur Konzentration der Beforderung auf die leistungsfahigsten
Hauptstrecken gemeinsam starker zu nutzen; auch dies setzt Zusammenarbeit der
Eisenbahnen voraus und verbietet Rivalitat.

31 Beispielsweise kann ein Giiterzug von Briissel nach Mailand tiber Dijon-Turin oder alterna-

tiv Uber Basel-Chiasso gefuihrt werden. Letzteres ist die schnellere und damit wettbewerbs-
fahigere Alternative. Allerdings ist die erstgenannte Route besonders fiir die SNCF und FS
aus zwei Griinden attraktiver: Der Zug legt langere Strecken auf den Netzen der beiden
Bahngesellschaften zuriick, somit ist die Einnahmenbeteiligung hdher. AuRerdem beféhrt
der Zug nicht das Netz der SBB, somit missen die Einnahmen nur von drei Bahnen (SNCB,
SNCF, FS) geteilt werden. Siehe auch: Kénig 1985, S.97-172, bes. S.118-122.
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Bei gegebener Mdglichkeit zu alternativer Routenwabhl gibt es jedoch tatsachlich haufig
Wettbewerb zwischen den einzelnen beteiligten Eisenbahnen, von denen natirlich jede
versucht, ihr eigenes Netz starker ins Spiel zu bringen. "Derartige Rivalitaten sind
jedoch Ausdruck unvollkommener Zusammenarbeit und deshalb kontraproduktiv, wenn
umfassende Kooperation sachlich geboten, gesetzlich verankert und verkehrspolitisch
gewollt ist" (Freise 1992, S.121). Konkurrenz ist, solange das nationale und européaische
Eisenbahnrecht auf dem Prinzip umfassender Kooperation basiert, und noch keine
praktikable Lésung fur die gerechte Finanzierung und Zuteilung der Fahrwege gefunden
ist, unangebracht und darf von den Eisenbahnen weder erwartet noch gefordert werden.

Wettbewerb zwischen alternativen Routen des Eisenbahnverkehrs von Rechts wegen zu
fordern, wird vermutlich noch fir Jahrzehnte nicht praktikabel sein, da bestimmte grol3e
europaische Schienenverbindungen von den Staaten und der EG in unterschiedlicher
Weise finanziell geférdert werd®n "Nach Auffassung der Kommission darf es keine
Rivalitdt zwischen den einzelnen Strecken geben, auch wenn sich der Aufbau des
Netzes nicht tiberall in Europa gleich schnell vollzieht..".

Eine rechtsverbindliche Einfihrung des Wettbewerbsprinzips auf alternativen Routen
lant sich auch wegen der bisher noch nicht rechtlich ausreichend geklarten Situation
kaum praktizieren. Der EG-Ministerrat mufl3 erst noch bessere Rechtsgrundlagen
schaffen und sich konkreter dazu &ufRern, wo und vor allem wie Kooperation durch
Wettbewerb ersetzt werden soll. Die EWG-VO 1017/68 Uber die Anwendung von
Wettbewerbsregeln im EG-Binnenverkehr (EG, Rat 1968) erfullt diese Aufgabe nicht,
da sie nicht einzelne Wettbewerbstatbestande fur den grundséatzlicrkKeopera-
tionsprinzip gepragten Schienenverkehr einfiihrt. Sie entfaltet mit ihrem Kartellverbot
nur dort Bedeutung, wo Wettbewerb herrschen kann und auch soll, also nicht von einem
fur die Bahnen Uberlebensnotwendigen Kooperationsgebot Uberlagert ist.

Hier gewinnt die in Kap. 2.3.3. noch ausfuhrlicher zu behandelnde Richtlinie

91/440 (EWG) (EG, Rat 1991c) zusammen mit der EWG-VO 1017/68 an Bedeutung:
Die Richtlinie fordert in bestimmten Fallen Wettbewerb zwischen den Eisenbahnen und
macht dadurch das Kartellverbot der VO 1017/68 im Verhéltnis der Eisenbahnen zuein-

% Nach den vorliegenden Planen werden vor allem Strecken finanziell geférdert, die dem

Aufbau eines europaischen Hochgeschwindigkeitsnetzes fur den Personenfernverkehr
dienen. Nicht alle diese Strecken werden auch dem Guterverkehr offen stehen (siehe auch
EG, Kommission 1990c, S.39f & 51-81; sowie GEB/UIC 1990b, Anhang).

EG-Kommissar Karel van Miert im Namen der Kommission in Beantwortung einer
schriftlichen Anfrage. In: Amtsblatt der EG Nr. C 269 vom 19.10.92, S.20.
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ander erst anwendbar. Aber solange die Richtlinie von den Mitgliedstaaten noch nicht
umgesetzt wird, ist das Kooperationsabkommen im internationalen Schienenverkehr
unverandert und das Kartellverbot der VO 1017/68 auf das Verhéltnis der Eisenbahnen
zueinander nicht anwendbar. Bei Kooperationen der Bahngesellschaften mit anderen
Verkehrstragern, z.B. im Zuge des Kombinierten Verkehrs, ist die VO 1017/68 aller-
dings durchaus anwendbar (vgl. Freise 1992, S.122).

Verbot des MiRbrauchs einer marktbeherrschenden Stellung nach
Art.86 EWGV und Art.8 der EWG-VO 1017/68:

Die Eisenbahngesellschaften dirfen als Inhaber staatlicher Monopole fur den Schienenverkehr
nicht einzelne Kunden oder Kundengruppen diskriminieren, also ohne sachlichen Grund
unterschiedlich behandeln. Gegen den mdglichen MilRbrauch der Marktbeherrschung im
Guterfernverkehr sind ir€IM mehrere Sicherungen vorgesehen:

* Nach internationalem Eisenbahnrecht unterliegen die Bahnen im grenziberschreitenden
Wagenladungsgtterverkehr weitreichenden Befdrderungspflichten (Art.3 CIM), die sie
daran hindern, einzelne Kunden bei der Abwicklung von Befdrderungen zu bevorzugen und
andere zu benachteiligen. Entsprechend haben die Bahnen ihre Tarife gegenuber jedermann
unter den gleichen Bedingungen anzuwenden (Art.6 83 CIM).

* Bei Sonderabmachungen, durch die Preisermé&figungen oder sonstige Vergunstigungen
gegenuber den Tarifen eingerdumt werden, missen den in vergleichbarer Lage befindlichen
Kunden vergleichbare Bedingungen zugestanden werden (Art.6 84 CIM; beachte auch
Ful3note 30).

* SchlieB3lich verbietet Art.79 EWGV Diskriminierungen, die darin bestehen, dal3 ein
Verkehrsunternehmen auf denselben Verkehrsverbindungen fiir die gleichen Giiter je nach
ihrem  Herkunfts- oder Bestimmungsland unterschiedliche  Frachten und
Beforderungsbedingungen anwendet.

* Freise fuhrt hier aul3erdem auf, dal3 nach Art. 86 EWGV und Art.8 der VO 1017/68 die
mil3brauchliche Ausnutzung einer marktbeherrschenden Stellung verboten ist, soweit dies
dazu fuhren kann, den Handel zwischen EG-Mitgliedstaaten zu beeintrachtigen. Man kann
aber die Rolle der Eisenbahn im grenziberschreitenden Verkehr sicherlich nicht als
marktbeherrschend bezeichnen (vgl. Freise 1992, S.123).

Eine ungleiche Behandlung von auf den ersten Blick vergleichbaren Kunden kann nach
Auffassung von Rainer Freise durchaus gerechtfertigt sein, wenn bei der Bedienung der
Kunden unterschiedliche Kosten entstehen. Wenn Giter von der Eisenbahn beispielsweise tiber
unausgelastete Strecken oder Strecken mit einfacher Infrastruktur kostenginstig befordert
werden konnen, kdénnen die Vertragspartner im Wege der Sonderabmachung giinstigere
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Konditionen aushandeln, als wenn die Giiter etwa Uber hochbelastete oder aufwendig zu
unterhaltende Strecken beférdert werden missen. Diese Differenzierung sei ein Gebot eigen-
wirtschaftlichen Handelns der Eisenbahnen (vgl. Freise 1992, S.123f). Eine solche Auslegung
des CIM o6ffnet dem MiRbrauch Tur und Tor'. Allerdings beinhaltet Artikel 6 84 CIM schon
einen breiten Aktionsspielraum, da der Passuifiiergleichbarer Lage befindliche Kundén

nicht genau definiert ist. Besondere Preisabsprachen mit Grof3- und Stammkunden sind aber
heute naturlich bei den Bahngesellschaften genauso wie bei privaten Transportunternehmen an
der Tagesordnung.

2.3.3 Neues EG-Recht - die Richtlinie 91/440 (EWG)

Die wesentliche Norm fir die wettbewerbsrechtliche Neuordnung des Eisenbahnsektors
innerhalb der EG zur Erfilllung der Verpflichtungen des Art.8a, Abs.2 EWG! die
Richtlinie des Rates vom 29.07.1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der
Gemeinschaft 91/440 (EW®&)Diese Richtlinie hat bereits eine Entwicklung eingelautet, die in
Teilbereichen zu einem neuen Verhéltnis der Eisenbdhden Mitgliedstaaten untereinander
fuhren wird. Sie hat erhebliche rechtliche Bedeutung fur die Frage, inwieweit die Eisenbahnen
mit grenzuberschreitenden Betatigungsmdoglichkeiten in der EG kiunftig miteinander
kooperieren kénnen oder in einen Wettbewerb untereinander treten werden. Auf Grund der in
Art.1 geforderten Trennung der Rechnungsfuhrung von Eisenbahninfrastruktur und
Verkehrsleistungen wird aul3erdem erstmals eine genauere Berechnung der Infrastrukturkosten
vorgeschrieben. Die europaischen Eisenbahnen fordern schon seit einigen Jahren, daf} der Staat
zumindest einen grofRen Teil der Infrastrukturkosten Gibernehmen solle, wie er dies auch beim
StraRenverkehr mache. Damit kdonnte das Wettbewerbsgefige, dem die Eisenbahnen im
Verkehrsmarkt ausgesetzt sind, durchschaubarer wétden.

34
35

Die Kundenwerden im Gesetzeswortlaut &snutzembezeichnet (vgl. Herber 1992, S.125).
Art.8a, Abs.2 EWGV!'Der Binnenmarkt umfaldt einen Raum ohne Binnengrenzen, in dem
der freie Verkehr von Waren, Personen, Dienstleistungen und Kapital gemafd den
Bestimmungen dieses Vertrages gewéhrleistet ist".

% EG, Rat 1991c. Diese Richtlinie ersetzt &ietscheidung Nr.75/327/EWG des Rates vom
20.05.1975 zur Sanierung der Eisenbahnunternehmen und zur Harmonisierung der
Vorschriften tber die finanziellen Beziehungen zwischen diesen Unternehmen und den
StaatenEG, Rat 1975b).

Im Sinne der Richtlinie ist al€isenbahnunternehmedefiniert: "jedes private oder
offentlich-rechtliche Unternehmen, dessen Haupttatigkeit im Erbringen von Eisenbahnver-
kehrsleistungen zur Beforderung von Giltern oder Personen besteht, wobei dieses Unter-
nehmen auf jeden Fall die Traktion sicherstellen mulf§Art.3 Abs.1).
"Eisenbahnunternehmen, deren Tatigkeit ausschliel3lich auf den Stadtverkehr,
Vorortverkehr oder Regionalverkehr beschrankt ist, sind vom Anwendungsbereich dieser
Richtlinie ausgeschlossefArt.2 Abs.2 der Richtlinie).

Zur aktuellen Situation der DB siehe: Regierungskommission Bundesbahn 1991, S.8-13 &
Kap.3.; zur Situation der SBB: Groupe de réflexion 1993a, S.31-45. Eine Erlauterung der

37
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Art.15 der Richtlinie 91/440 (EWG) bestimmt, dal3 die Mitgliedstaaten die erforderli-
chen Rechts- und Verwaltungsvorschriften rechtzeitig hatten erlassen sollen, um die
Richtlinie spatestens zum 1. Januar 1993 umzusetzen. In Deutschland ist dies auf Grund
der noch nicht beendeten Diskussion iber eine Anderung des Art¥7rGht
rechtzeitig geschehen. Geplant ist, die Richtlinie im Zuge der Zusammenfihrung von
Bundesbahn und Reichsbahn und der damit verbunden Neugestaltung der Vorschriften
einer staatlichen Eisenbahngesellschaft mit privatrechtlicher Organisationsform umzu-
setzen. Dies wird friihestens am 1. Januar 1994 der Faff’sein.

In Art.6 der Richtlinie wird die Trennung zwischen dem Betrieb der Infrastruktur und
der Erbringung von Verkehrsleistungen vorgeschriébdbies kann innerhalb eines
Unternehmens in organisatorisch getrennten Unternehmensbereichen mit getrennter
Rechnungsfiuihrung erfolgen, oder durch Neugrindung dimfeastrukturbetreibers

Dies eroffnet begrenzte Moglichkeiten, daf3 auf der europaischen Schieneninfrastruktur
mehrere Eisenbahnunternehmen bzw. (nach Art.5 Abst8jnationale Gruppierun

gerf? Verkehrsleistungen im grenziiberschreitenden Verkehr erbringen und dabei
miteinander konkurrieren.

Kunden und Vertragspartner defrastrukturbetreibersind die Eisenbahnunternehmen

und internationalen GruppierungerVersender von Gitern und Einsteller von Privat-
wagen erbringen keine Eisenbahnverkehrsleistungen und treten daher nur als Kunden
der Eisenbahnen und deren internationalen Gemeinschaftsunternehmen auf. Damit
ergeben sich folgende neue Handlungsstrukturen und Beziehungen im europaischen
Bahnwesen:

speziellen Probleme des Verkehrstragers Eisenbahn bietet: Ihde 1984, S.56-64; zur

Defizitproblematik siehe auch: Suntum 1986, S.132-145.

Art. 87 Abs.1 GG besagt unter anderem, dal3 die Bundeseisenbahnen in bundeseigener

Verwaltung mit eigenem Verwaltungsunterbau gefiihrt werden. Nach Auffassung des EG-

Rates muf3 das GG zur Umsetzung der Richtlinie 91/440 (EWG) in deutschesiRktht

geadndert werden; vgl. Schmuck 1992a, S.44; siehe auch Kap.3.1. .

40 Val. Aberle/Hedderich 1993, S.15; auch z.B. in den Niederlanden wird die Richtlinie erst

zum 01.01. 1994 umgesetzt, vgl. DVZ 1993, Nr.22, S.2. Uber (geplante) Reformen anderer

Bahngesellschaften siehe: Groupe de réflexion 1993b, S.3/1-21 & Heinisch 1992. Zu

Einzelheiten Uber die Folgen einer verspateten Umsetzung einer Richtlinie in nationales

Recht: siehe Jarass 1991 & Gotz 1992, S.1855f.

Obwohl schon bald wieder in Vergessenheit geraten, gab es interessanterweise schon zu

Beginn des Eisenbahnzeitalters, 1826 in England und 1838 in PreuRRen, Uberlegungen, dafl

neben dem Eigentimer auch noch andere Betreiber Zugang zum Schienenweg haben

sollten; vgl. Knieps 1992b.

2 Internationale Gruppierungersind nach Art.3 Abs.4 der Richtlinie 91/440 (EWGiiie"
Verbindung von mindestens zwei Eisenbahnunternehmen mit Sitz in verschiedenen
Mitgliedstaaten zum Zwecke der Erbringung grenziberschreitender Verkehrsleistungen
zwischen Mitgliedstaatén

39
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» Betrieb der Eisenbahninfrastruktur durch dafir vorgeseBetreiber

» Erbringung von Verkehrsleistungen auf den Schienenwegen @&iseh-
bahnunternehmeader gemeinsamaternationale Gruppierungen;

* Nachfrage nach den Leistungen von Eisenbahnunternehmen\tensgm-
der von Gutern; Zusammenarbeit de&insteller von Privatwagemit
Eisenbahnunternehmen (Freise 1992, S.126).

Der Uberregionale Eisenbahnverkehr wird also in Zukunft in der EG eine dreigeteilte
Struktur aufweisen. Dabei gilt fur die drei Bereiche folgendes:

JedeEisenbahninfrastruktuhat einen Betreiber. Dieser hat einen Alleinanspruch in
bezug auf die von ihm betriebene Infrastruktur. Allerdings kénnen in jedem Mitglied-
staat mehrere Schienennetze selbstandig nebeneinander bestehen, wie das auf regionaler
Ebene beispielsweise in Deutschland oder auch im Uberregionalen Verkehr im nicht-
EG-Mitglied Schweiz bereits seit Jahrzehnten praktiziert wird. Das bisherige Netzmo-
nopol der Eisenbahnen reduziert sich also zukinftig auf ein Infrastrukturmonopol der
Betreiber (vgl. Art.3 Abs.2 der Richtlinie). Auf Grund des Monopols herrscht zwischen
den Betreibern kein Wettbewerb, sondern der Zwang zur Kooperation. Das gilt vor
allem auch in bezug auf die gemeinsame Entwicklung von Betriebsleit- und Sicherheits-
systemen, die fir einen rationellen, schnellen grenztiberschreitenden Verkehr unabding-
bar sind*® Der Infrastrukturbetreiber kann von den Mitgliedstaaten nach Art.7 Abs.3 der
Richtlinie weiterhin finanziell unterstiitzt werden. Die Richtlinie nennt hier ausdriicklich
die Finanzierung von Neuinvestitionen als Beispiel.

Entsprechend ist Art.85 EWGV mit seinem Kartellverbot auf Kooperationen zwischen
den Infrastrukturbetreibern weiterhin nicht anwendbar. Die Art.8 Abs.2 und
Art.10 Abs.3 (2) der Richtlinie 91/440 (EWG) verbieten ihnen jedoch, auf Grund ihres
Monopols die Kunden, also die Eisenbahnunternehmen und internationalen Gruppierun-
gen, untereinander willkirlich unterschiedlich zu behandeln. Allerdings, das ist insbe-
sondere flr eine mogliche Mitgliedschaft der Alpenlander in der EG wichtig - den Infra-
strukturbetreibern ist eine unterschiedliche Behandlung ihrer Kunden auf Grund unter-
schiedlicher Kosten fiir Erstellung und Unterhalt der Infrastruktur weiterhin ge$tattet.

43 vgl. Schmuck 1992a, S.47; zur Problematik der Entwicklung von gemeinsamen technischen
und administrativen Standards siehe: Reimers 1992, S.42-46.

*vgl. Art.8 Satz 3 Halbsatz 2 der Richtlinie 91/440 (EWG). Diese Regel ist sicherlich fiir die
Alpenbahnen notwendig, bietet aber naturlich fir die anderen Infrastrukturbetreiber ebenso
einen sehr breiten Auslegungsspielraum wie der bereits in Kap. 2.3.2. besprochene
Art.6 84 CIM.
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Die Richtlinie laf3t offen, wie ein Wettbewerb mehrerer Anbeiter von Bahnverkehrs-
leistungen auf nationaler Ebene im Fernverkehr aussehen soll. Damit wird das Problem
der finanziellen Ausstattung der heute existierenden, weitgehend tberschuldeten Eisen-
bahngesellschaften nicht beseitigt, weil der Anreiz fir die Staaten fehlt, ihr staatliches
Unternehmen durch eine grundlegende Sanierung wirklich konkurrenzfahig zu machen.
Es reicht vorerst pro Mitgliedstaat nur ein einziges Uberregional tatiges Eisenbahnunter-
nehmen, welches das bestehende offentliche Unternehmen sein kann. Wie aus Art.1
ersichtlich wird, ist es auch Ziel der Richtlinie, die Anpassung der bereits bestehenden
Eisenbahnen der Gemeinschaft an die Erfordernisse der Binnenmarktes zu erleichtern.
Die Mitgliedstaaten haben im Rahmen ihrer Verfassungen und allgemeinen Gesetze
Gestaltungsspielrdume in bezug auf die Zulassung von Eisenbahnunternehmen und
kénnen entsprechend weitere private oder offentlich-rechtliche Unternehmen auf ihrem
jeweiligen Territorium zulassen. Allerdings werden sie davon, solange die finanziellen
Probleme der bestehenden Eisenbahngesellschaften nicht geldst sind, wenig Gebrauch
machen.

Es fehlt also in der Richtlinie eine Forderung nach bestimmten Kriterien, die ein poten-
tielles Unternehmen erfillen muf3, um mit den (u.U. weiterhin staatlichen) bestehenden
Eisenbahnunternehmen in Konkurrenz treten zu kéfhBres 4Rt natiirlich protektio-
nistischen MaRnahmen der Regierungen freien Spielraum.

Einen groRen Schritt weiter bei der finanziellen Sanierung der Bahnen sind bereits die
potentiellen EG-Mitgliedstaaten Schweden und Norwegen, sowie eingeschréankt auch
Danemark. In diesen Landern sind die Kosten fiur den Infrastrukturunterhalt Teil des
normalen Staatshaushaltes. Defizite werden dort nicht nach betriebswirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten bewertet. Vielmehr orientieren sie sich unter Einbeziehung der externen
Kosten am Wegekostendeckungsgrad des StraRenguterverkehrs. Deshalb decken
beispielsweise die Benutzungsabgaben der SJ nur ca. 20% der Fahrwetikosten.

Der Juristische Dienst des EG-Rates ist der Auffassung, dal} ohne Zulassungsregeln fur
den nationalen Bereich eine Realisierung der Niederlassungsfreiheit fur private Unter-
nehmen nach Art.52-58 EWGV mdoglich ware (vgl. Schmuck 1992a, S.43). Dem wider-
spricht Freise, da die allgemeinen Regeln des EWGV uber die Niederlassungsfreiheit

*Im Gegensatz zur urspriinglichen Fassung des Art.3 der Richtlinie im Vorschlag der EG-

Kommission, siehe Amtsblatt der EG, Nr. C 87 vom 04.04.1991, S.7, auch zitiert bei: Freise
1992, S.128; siehe aber auch Kommentar von: Schmuck 1992a, S.42.

Zur Rolle und Organisation der Eisenbahn in Skandinavien siehe: Hamelbeck 1990;
Aberle/Engel 1992, S.127f & verkehr 1993, Heft 10, S.11f.
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(Art.52-58 EWGV), den freien Dienstleistungsverkehr (Art.59-66 EWGV) und den
Wettbewerb (Art.87-94 EWGV) "nur unter Berlicksichtigung der Besonderheiten des
Verkehrs" gelten (Art.75 Abs.1 & Art.61 Abs.1 EWGV sowie Erwéagungsgriinde 3-5 &
Art.17 EWG-VO 1017/68). Der EWGV schreibt im Verkehrsbereich aber nicht eine
Liberalisierung des Verkehrs vor, sondern nur ein Diskriminierungsverbot. Wenn also
ein Mitgliedstaat fir die Zulassung neuer Eisenbahnunternehmen erhebliche Restriktio-
nen beabsichtigt, dann ist dies kein Verstol3 gegen die Richtlinie 91/440 (EWG), solange
diese nicht, wie von der EG-Kommission vorgeschlagen, um Zulassungsregeln fir neue
Eisenbahnunternehmen erganzt wird (vgl. Freise 1992, S.128 & Fuf3note 45). Die
Bedeutung der Richtlinie liegt also eher darin, wie zugelassene Eisenbahnunternehmen
und internationale GruppierungerZugangs- und Transitrechte in bezug auf die
Eisenbahninfrastruktur in anderen Mitgliedstaaten fur grenziberschreitende Verkehrs-
leistungen erhalten.

2.3.4 Anwendungsmaoglichkeiten der Richtlinie 91/440 (EWG) im Guterverkehr

Die Richtlinie 91/440 (EWG), beendet fir den grenziberschreiteikadenbinierten
Verkehf’ die bisherige, zwangslaufig gegenseitige Abhangigkeit der europaischen
Staatsbahnen in bezug auf die Verkehrsleistung (Art.10 Abs.2). Statt dessen wird fir
jedes Uberregional tatige Eisenbahnunternehmen die Méglichkeit geschaffen, grenziiber-
schreitenden Verkehr auf diesem Sektor auch selbstandig auf fremden Netzen abzu-
wickeln. Die Kooperation mit anderen Inhabern von Traktionsmonopolen ist nicht mehr
zwingend notwendig, aber weiterhin mdoglich. Eine Zusammenarbeit bietet sich
natirlich weiterhin an, wenn die Beférderungsleistung mehrere Infrastrukturnetze
bertihrt. Die Eisenbahngesellschaften durfen zu diesem Zweck weikarhditionen-

kartelle bilden, also gemeinsame Regeln fur die Struktur der Beférderungstarife und die
Bedingungen fir deren Anwendung festlegen. Wenn die Zusammenarbeit nicht funktio-
niert, beispielsweise weil ein beteiligtes Unternehmen nur die fir sich selbst gunstigste,
maoglicherweise langste und damit eintraglichste Route akzeptieren will, so kdnnen
andere Eisenbahnunternehmen ohne Beteiligung des widerstrebenden Unternehmens
dennoch ein durchgehendes grenziberschreitendes Leistungsangebot im kombinierten
Guterverkehr realisieren.

*" Im Gegensatz zumkonventionellen GiiterverkehumfaRt Kombinierter Verkehrden

Transport von Gutern ireinem Transportgefald (z.B. Container, Sattelanhanger) durch
mehrereVerkehrstrager. In diesem Fall wird die Eisenbahn oder Binnenschiffahrt haufig
fur lange Distanzen eingesetzt, wahrend die Sammlung und Verteilung der Transportgefal3e
vom LKW Ubernommen wird; vgl. auch Kap. 4.3.f.
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Die Versender von Gutern haben jetzt erstmals die Moglichkeiteimé&m einzigen
Eisenbahnunternehmen, das lber die erforderliche Ausriistung und Erfahrung verflgt,
Uber die Abgabe eines EG-weit durchgehenden Angebotes im kombinierten Giter-
verkehr zu sprechen, ohne dal3 dabei andere Eisenbahnunternehmen beteiligt werden
missen. Genau darin, also in dem Ersatz der "Zwangspartnerschaft von Staatsbahnen
mit Traktionsmonopol beim grenzuberschreitenden Eisenbahnverkehr ohne Wettbe-
werb" durch “freiwillige Zusammenarbeit potentieller Wettbewerber im Rahmen des
wettbewerbsrechtlich zulassigen" liegt die Bedeutung der Richtlinie 91/440 (EWG) fur
den kombinierten Guterverkehr (vgl. Freise 1992, S.131 & EG, Rat 1991c, Abs.10 der
Erwéagungsgrinde &Art.10 Abs.2).

Fur den konventionellen grenziberschreitenden Guterverkehr bleibt dagegen der Zwang
zur Kooperation der zugelassenen Eisenbahnunternehmen weiterhin bestehen. Diese
kann aber durch die Bildung vanternationalen Gruppierungeader durch Angebots-
verbande, welche die Bahngesellschaften gemeinsam griinden kénnen indirekt beseitigt
werden. Das heif3t, der Kunde hat auch hier nur noch einen Ansprechpartner bei einer
Bahngesellschaft bzw. bei einer Gruppierung (siehe auch EG, Rat 1991c, Abs.8 & 9 der
Erwéagungsgriinde, sowie Ful3note 29).

Zwei wichtige Probleme sind in der Richtlinie nicht ausreichend gelést worden: Es ist
erstens unbestritten, daf3 die Eisenbahnen nicht in einen Wettbewerb eintreten kdnnen,
wenn die Unternehmen nicht vorher finanziell saniert, das hei3t auf eine gesunde
wirtschaftliche Basis gestellt worden sind. Dazu werden in Art.9 der Richtlinie nur
relativ unbestimmte Aussagen gema¢ht.

Ein mindestens ebenso wichtiges Problem stellt zweitens die Frage dar, unter welchen
Kriterien die Infrastrukturbetreiber eigentlich Fahrplantrassen zur Verfiigung stellen
sollen. Wenn das Prinzip des Wettbewerbs hier greifen soll, dann missen die Trassen
fur die unterschiedlichen Zuggattungegrkauftwerden. Es gibt begriindete Zweifel, ob

sich dies sinnvoll bewerkstelligen lieRe. Glnter Knieps schlagt beispielsweise eine
symmetrische Marktzutrittsbesteuerungr: Jeder Anbieter von Eisenbahnverkehr
wirde eineMarktzutrittssteuerin einen Subventionsfondbezahlen, wenn er eine
Verkehrsleistung auf lukrativen Teilmarkten anbieten wirde. Die Finanzierung der
gemeinwirtschaftlichen Leistungen wirde durch den Subventionsfonds erfolgen. Wenn
ein Anbieter also eine forderungswirdige Leistung anbéte, erhielte er eine Subvention

“8 Eine Stellungnahme zur Problematik der Altschulden der Eisenbahnen aus der Sicht des

UIC ist zu finden bei: GEB/UIC 1990c.
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aus dem Fonds. Dies wirde voraussetzen, daf3 z.B. auf den hochbelasteten Strecken
jeder Benutzer die gleichen Zugangsbedingungen zum Schienennetz erhalten mifite. Es
bleibt allerdings weiterhin die Frage, wer welche Fahrplantrasse bekommt, wenn es sich
um eine Uberlastete Strecke handelt. Trotz mehrerer Vorschlage gibt es auch von
wissenschaftlicher Seite noch kein befriedigendes Losungsniddell.

3 Die Zwéange des Ordnungsrahmens der Europaischen Eisenbahnen
am Beispiel der Deutschen Bundesbahn

Seit 1952 macht der Staatsbetrieb Deutsche Bundesbahn jedes Jahr Verluste. Ohne die
Wiedervereinigung 1991 wirden die Schulden der DB mittlerweile ihr Eigenkapital
Ubersteigen. Dank de&sondervermdgenDeutsche Reichsbahn wird das Vermdgen der
Deutschen Bahnen noch bis voraussichtlich 1994 oder 1995 die Schuldenlast tGbertref-
fen>® Obwohl die Bundesbahn mittlerweile vom Bund jahrliche Ausgleichszahlungen in
Milliardenhohe erhalt, ist eine durchgreifende Verbesserung der finanziellen Situation
der Bahn nicht erkennbar. "Hartnackige Sektorkrisen, die sich trotz massiver markt-
licher und finanzieller Hilfen immer mehr verfestigen oder noch verscharfen, lassen
vermuten, dal3 das Ordnungsgeflige, in das die Krisenunternehmen hineingestellt sind,
fehlkonstruiert ist" (Baum 1985, S.181). Als Beispiele dafur lassen sich bei der
Bundesbahn nennen: Konflikttrachtige Kompetenzverteilung (besonders zwischen
Bahnvorstand und Verkehrsminister bzw. Verwaltungsrat), unklare Entscheidungsnor-
men, Koordinationsschwache aus der Kombination von gleichzeitig geforderter kauf-
mannischer Geschaftsfuhrung und staatlichen Auflagen, nicht funktionsfahige Steue-
rungsverfahren (wie Leistungsanreize, Informationsflul3, Machtkontrolle und Sanktio-
nen) sowie externe Effekte. "Die Symptomatik der Eisenbahnkrise mit Widersprtichen
zwischen wirtschaftlichen Notwendigkeiten und politischem Handeln, staatlich finan-

49 Val. Knieps 1992a, S.289f; siehe auch: Aberle/Hedderich 1993; Fonger 1993, S.32-34 &
Laaser 1991b, S.286-312. Einen mathematischen Ansatz zur optimalen Kapazitatsverteilung
bietet: Schwanh&uf3er 1993.

Die finanzielle Situation der Deutschen Reichsbahn wird hier nicht ndher erlautert, da die
Reichsbahn zu Zeiten der DDR eine véllig andere Transportbedeutung als die Bundesbahn
hatte und niemals nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten organisiert bzw. wenigstens
geflhrt werdersollte Dennoch bringt die DR mit ihren technisch weitgehend veralteten
Anlagen und Fahrzeugen auf Grund ihrer relativ niedrigen Schulden Eigenkapital mit, das
den Bahnen hilft, ihre Bilanz noch positiv zu halten.

Im Jahr 1992 erhielt die DB insgesamt ca. 13 Milliarden DM von der Bundesrepublik
Uberwiesen, davon erfolgswirksam, d.h. ohne Investitionszuschisse: ca. 10,2 Milliarden
DM (vgl. Die Deutschen BahneBeschaftsberich1992, S.62). Es ist Ubrigens umstritten,

ob es sich dabei nur urAusgleichszahlungeoder auch um versteckte Subventionen
handelt; vgl. Lenel 1982, S.219-223, auch zitiert bei: Baum 1985, S.181.
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zierter Strukturkonservierung, wachsenden Haushaltsbelastungen und gegenseitigen
Schuldzuweisungen der Akteure begrinden die Hypothese, dal3 das Ordnungsproblem
die tiefere Krisenursache ist" (Baum 1985, S.181, siehe auch: BDI 1989, S.30).

3.1 Kompetenzprobleme und mangelnde Effizienz

Die Deutsche Bundesbahn hat im Rahmen des § 28 Bundesbahngeset? gBu@)n-
wirtschaftliche Aufgaben zu erfullen, obwohl ihr gleichzeitig vom Eigentimer, dem
Staat auferlegt ist, dal3 die DB wie ein Wirtschaftsunternehmen mit dem Ziel bester
Verkehrsbedienung nach kaufménnischen Grundsatzen zu fuhren ist. Bei grundlegenden
Fragen hat der Verwaltungsrat den Vorstandsbeschlissen zuzustimmen (8 12 BbG). Der
Bundesminister fur Verkehr hat die Rechtsaufsicht Uber die DB und kann genehmi-
gungsbedurftige MalRnahmen untersagen, wenn sie nicht mit den Grundsatzen der
Politik der Bundesregierung ubereinstimmen (8 14 Abs.3 BbG). Der Bundesfinanz-
minister wirkt bei der Genehmigung des Wirtschaftsplanes und des Jahresabschlusses
mit (8 30 BbG). Allerdings ist sein Einflud mit dem Anstieg der Fehlbetrdge bei der
Bundesbahn gewachsen, da er als Finanzier mittlerweile die Unternehmenspolitik in
Konkurrenz zu Verkehrsminister, DB-Vorstand und Verwaltungsrat beeinflu3t. Gerade
der dadurch entstandene Interessenmix, die genannten Genehmigungsvorbehalte und
Interventionen, durch welche natirlich die Handlungsfahigkeit des DB-Vorstandes
eingeschrankt wird, bewirkt ein Konfliktpotential, das effektive, dauerhafte Lésungen
zur Sanierung der Bundesbahn bisher verhindert hat (vgl. Baum 1985, S.182f).

Die Qualitat unternehmerischen Handelns hangt natirlich auch von den Entfaltungs-
maoglichkeiten der Fuhrungskrafte ab. Erst seit 1981 kdnnen nach § 8 BbG auch
Manager aus der Privatwirtschaft in den Vorstand der DB gewahlt werden, welche die
Unternehmensfihrung starker an die Arbeitsweise von an Gewinnmaximierung
orientierten Unternehmen mit einer deutlichen Kommerzialisierung ausrichten*ollen.

2§ 28 Abs. 1 BbG: Die Deutsche Bundesbahn ist unter der Verantwortung ihrer Organe

wie ein Wirtschaftsunternehmen mit dem Ziel bester Verkehrsbedienung nach
kaufménnischen Grundsatzen so zu filhren, dal die Ertrage die Aufwendungen
einschliel3lich der erforderlichen Ruckstellungen decken; eine angemessene Verzinsung des
Eigenkapitals ist anzustreben. In diesem Rahmen hat sie gemeinwirtschaftliche Aufgabe zu
erftllen"; nach: Dernbach 1991, S.59.

Heinz Durr, der derzeitige Vorstandsvorsitzende von DB und DR, ist ein Beispiel fur einen
Manager aus der Privatwirtschaft. Durr hat aber selbst einmal verlauten lassen, daf3 die
finanziellen Anreize fur den Posten des Vorstandsvorsitzenden bei der Bundesbahn nicht
ausreichend sind. Er sieht sich insofern auch als Idealisten. Uber unternehmerische
Leistungsreserven der DB siehe auch: ligmann 1990, S. 80f.

53
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Die als ein bedeutendes Problem erkannte, verlustbringende politische EinfluBnahme
auf die Deutschen Bahnen kann vermutlich auch ohne Anderung des BbG oder, wie
vom Vorstandsvorsitzenden Dirr mehrfach gefordert, Anderung des Art. 87 GG zurtick-
gedrangt werden (vgl. FuBnote 39). Dazu mul3 der Verkehrsminister der DB allerdings
endlich einen eindeutigen, kommerziellen Leistungsauftrag erteilen und damit den
Konflikt zwischen Eigenwirtschaftlichkeit un@emeinwirtschaftlichkeit in § 28 BbG

durch Zielprioritdt zugunsten des Rentabilitatsanspruchs tdberwinden. Auf Grund der
Richtlinie 91/440 (EWG) mussen die europdischen Bahnen sowieso in ihrem Handeln,
zumindest was die Verkehrsleistungen betrifft, von den staatlichen Organen unabhangig
werden, da die Richtlinie in Art. 6 nicht nur eine rechnerische, sondern langfristig auch
eine organisatorische Trennung von Infrastruktur und Verkehrsleistungserbringung in
Aussicht stellt (siehe Kap. 2.3.3.). Unrentable, also gemeinwirtschaftliche Verkehrs-
leistungen werden die zustandigen staatlichen Institutionen dann bei der geplanten
DBAG®’ einkaufen miissen.

Ein Vorrang des Eigenwirtschaftlichkeitszieles ist in der Verkehrswissenschaft auf
Grund der genannten Art. 87 GG & 8§ 28 BbG verfassungsrechtlich nicht ganz unum-
stritten, da die Bundesbahn als Zweig der Bundesverwaltung nicht als Wirtschaftsunter-
nehmen, sondern als Verwaltungseinrichtung gesehen werden kann, die auf dem Gebiet
des Verkehrs im Dienste staatlicher und politischer Ziele tatig Wiktagegen wird
haufig jedoch argumentiert, da? der 8 28 BbG historisch bedingt und heute wirklich-
keitsfremd sei. Es gibt auch Stimmen, die diesen Paragraphen heute durchaus anders
auslegen, da es darin heil3t, die DBws# ein Wirtschaftsunternehmen zu fiihren, was
bedeutet, dal? die DB zwar nicht an Gewinnmaximierung orientiert ist, aber durchaus ein
ausgeglichenes Wirtschaftsergebnis vorweisen®’s@igl. Baum 1985, S.187, (dort
zitiert:) Finger 1982, S.63ff & Ellwanger 1989, S.125). Es bleibt dennoch das Problem,
dal3 von der Bahn politisch bedingte und betriebswirtschaftlich nicht sinnvolle Leistun-

*  Zum Begriff derGemeinwirtschaftlichkeisiehe: Wissenschaftlicher Beirat (...) 1988, bes.

S.5-12.
> DB und DR werden ab 1. Januar 1994iine Deutsche Bahn AG (DBAG) mit den drei Un-
ternehmensbereichdPersonenverkehrGiterverkehrund Fahrweg umgewandelt. Dieses
Unternehmen wird noch nicht Gber eine institutionelle Trennung von Infrastruktur und Ver-
kehrsleistungserbringung verfligen; nach: Stiddeutsche Zeitung Nr. 279 vom 3.12.1993, S.1.
Verfassungsrechtliche Bedenken machte Mitte der 80er Jahre insbesondere die
Gewerkschaft Deutscher Bundesbahnbeamter mit einem Rechtsgutachtelvaabim
Rottmanndeutlich, in welchem er die Rolle der DB mit derjenigen der Polizei verglich, die
schlie3lich auch nur unrentabel wirtschaften kdnne; siehe: Rottmann 1984.
Darauf zielten im Bezug auf alle Europaischen Eisenbahnen bereits die Verordnung
1192/69 (EWG), die Entscheidung 75/327/EWG (Art.2 Abs.2) und indirekt auch die
EntschlieBung des Rates vom 15.12.1981 hin, vgl. EG, Rat 1969b; EG, Rat 1975b & EG,
Rat 1982a.

56

57



-37-

gen verlangt werden, ohne daf3 ein vollstandig finanzieller Ausgleich gewahrt wird. "Die

fur eine kaufmannische Wirtschaftsfihrung notwendige Entscheidungsautonomie wird
der Bahn nicht eingeraumt. ... Die Aufgabenstellung fir den DB-Vorstand wird nicht

hinreichend spezifiziert; es bleibt offen, bis zu welchem Ausmal} das Eigenwirt-

schaftlichkeitsziel zu Lasten der anderen o6ffentlichen Aufgaben vorangetrieben werden
soll" (Baum 1985, S.187).

3.2 Die DB auf dem Weg zur Teilprivatisierung

Wie bereits erwahnt, verlangt die VO 91/440 (EWG) eine TrennungvVeokehrslei-
stungenund Infrastrukturnetz® Dafiir werden insbesondere zwei Méglichkeiten disku-
tiert: Entweder wird der Aufwand fur das Infrastrukturnetz nur rechnerisch vom Betrieb
getrennt, und die Bahn erhalt einen vorher festgelegten finanziellen Beitrag fir die Infra-
strukturfinanzierung vom Staat erstattet. Oder aber der Fahrweg wird auch organisa-
torisch getrennt. Das kann heil3en, die Eisenbahn wird in éinegrnehmensbereich

fur die Verkehrsleistungen und in eineloheitsbereichfir den Fahrweg getrennt. In
diesem Fall wirde das Infrastrukturnetz als Hoheitsbereich politisch beeinflul3t bleiben
oder sogar vom Staat betrieben. Ein Teil der Verfigungsrechte des Bahnvorstandes wir-
de offiziell und definitiv an politische Entscheidungstrager abgetreten w&rden.

Das Problem einer vom Staat finanziertemd organisierten Unterhaltung der
Schieneninfrastruktur liegt in dem weiterhin vorhandenen oder gar verstarkten politi-
schen EinfluR. Die Ubertragung der Zustandigkeit fir den Fahrweg auf den Staat kann
eine Gefahrdung der effizienten Kapazitatsvorhaltung bedeuten. Der Marktregulations-
mechanismus von Angebot und Nachfrage kénnte unter dem Druck anderer Politik-
ressorts partiell ausgeschaltet werden (z.B. bei der Vorhaltung unrentabler Strecken fir
den OPNV oder firr den in der Flache haufig nwirtschaftlichen Schienenglterverkehr),
was zu einer dauerhaften Uberdimensionierung des Schienennetzes fiihren konnte.
Schlief3lich wirden unter Umstanden Rationalisierungsmaoglichkeiten bei der Netzerhal-
tung vernachlassigt oder es konnte zu Konflikten kommen, wenn der Eigentiimer sich
einem vom Benutzer geforderten Neu- bzw. Ausbau des Netzes verweigern wirde.
Dennoch ist insbesondere der Deutsche Industrie- und Handelstag schon seit Jahren der
Auffassung, dal es Aufgabe des Staates ist, genauso wie im StraRenbau, fir den Schie-
nenverkehr ein leistungsfahiges Schienennetzes bereitzuhalten. Allerdings sollte sich
der Staat bei der Eisenbahn auf diese Aufgabe beschréanken, wie bei allen anderen

58
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Baum spricht von der Trennung vBetriebund Fahrweg vgl. Baum 1985, S.190.

Es gibt natirlich noch die dritte Méglichkeit der Abspaltung des Infrastrukturnetzes von der
DB als eigenstandiges Unternehmen. Diese Variante scheint aber zumindest heute noch
nicht politisch durchsetzbar zu sein, weshalb sie hier nicht naher untersucht wird.
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Verkehrstragern auch (vgl. DIHT 1991, S.17f). Dieser Standpunkt entspricht durchaus
auch der Auslegung im 6ffentlichen Recht, wonach die Verkehrsinfrastruktur, in diesem
Fall das EisenbahnnetXollektivguteigenschaftemesitzt und damit Staatsfunktion
erfallt. (vgl. Baum 1985, S.194).

Um der Forderung des Bundesbahnvorstandes nach Abgeltung aller gemeinwirtschaft-
lichen Leistungen und Finanzierung der Wegekosten Nachdruck zu verleihen, veroffent-
lichte die DB in den 80er Jahren in ihrem Geschaftsbericht eine Trennungsrechnung, die
drei Aufgabenbereiche der DB unterschied:

» dengemeinwirtschaftlicheBereich, in dem politisch auferlegte 'Daseinsvorsorge’
geleistet wird (insbesondere der nicht kostendeckende offentliche Personennah-
verkehr),

» deneigenwirtschaftlichemereich, in dem die Bahn im Substitutionswettbewerb mit
privaten Verkehrstragern auftritt (Guterverk8hmd Personenfernverkehr), sowie

» den staatlichenBereich, in dem die Eisenbahn ihren Fahrweg selbst vorhélt und
betreibt (vgl. Baum 1985, S.189).

Diese Aufteilung findet sich im DB-Geschéftsbericht 1991 und im ersten gemeinsamen
Geschaftsbericht beider Deutschen Bahnen 1992 nicht wieder. Sie war auch umstritten,
da es auch bei dieser Methode Zurechnungsprobleme gab. Der hohe Grad der Verbund-
produktion im Eisenbahnwesen, solange noch keine wirkliche Trennung zwischen
Fahrweg und Verkehrsleistung erfolgt ist, erschwert die Verrechnung von gemeinsamen
Kosten- und Erlosbestandteilen. Eine wissenschaftlich gesicherte Schliisselung nach
Leistungs- bzw. Funktionsbereichen, um daraus Nettoergebnisse der verschiedenen
Teilbereiche zu ermitteln, schien bisher noch nicht moéglich, zumindest aber sehr
umstritten zu sein (vgl. Baum 1985, S.185 & Aberle/Engel 1992, S.121-130). In den
beiden neusten Geschaftsberichten wurden von der Bundesbahn allerdings mittlerweile,
wie von der EG gefordert, die finanziellen Leistungen des Staates aufgelistet, und zwar
getrennt nach:

» betrieblichen Ertragen und Aufwendungen
» Ausgleichszahlungen und
* Investitionszuschissen.

% Der Giitenahverkehr auRerhalb der Ballungsraume wird ebenfalls (noch)geemeinwirt-

schaftlichenBereich zugeordnet; siehe Laaser 1991b, S.104-109 & (auch dort zitiert:)
Drude 1976, S.208f. Dies ist z.B. vor allem darauf zuriickzufiihren, daf die DB nach § 2 der
Eisenbahn-Verkehrsordnung (EVO) eine Beférderungspflicht hat.
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Der EG-Rat hat in der VO 1893/91 (EWG) (EG, Rat 1991a) verlautbaren lassen, dal3 fur
die Landverkehrstrager die Verpflichtungen aus dem 6&ffentlichen Dienst grundsatzlich
aufzuheben sind. Dennoch "kann das spezifische o6ffentliche Interesse an Verkehrs-
dienstleistungen es (..) rechtfertigen, dal3 der Begriff des 6ffentlichen Dienstes fir diesen
Bereich qilt" (EG, Rat 1991a, Abs.1 der Erwagungsgrinde). Die geplante (Teil-)
Privatisierung der Bahnen, wie sie ja von der EG angestrebt wird, wird allerdings nattir-
lich nur dann wirkliche Entlastungseffekte fir den Staatshaushalt bringen, wenn die
Produktion aufRerhalb der starren Regeln des Haushaltsrechts wirkungsvoller erbracht
wird, als vorher. Eine Uberfilhrung deggsamtenUnternehmens Deutsche Bahn in
Privateigentum ist wegen der rechtlichen und vor allem auch politischen Probleme heute
noch schwer vorstellbar, jedenfalls nur langfristig mogifcAuch dann aber enthalt die

VO 1191/69 (EWG) des EG-Rates noch die Mdglichkeit, dal3 einer privatisierten
Eisenbahngesellschaft Verpflichtungen des offentlichen Dienstes Ubertragen werden,
deren Kosten allerdings getrennt erfal3t und von den Betriebseinnahmen und Zahlungen
der offentlichen Hand gedeckt werden missen, ohne die Mdglichkeit von Transfers von
oder zu anderen Unternehmensbereichen (Art.1 Abs.5 der VO 1191/69 (EWG) in der
Fassung der VO 1893/91 (EWG)).

Gegen die Privatisierung wurde in den 70er Jahren besonders von Hans Clausen Korff
vorgetragen, die Bundesbahn erbringe als Teilmonopolist im Massengut- und Personen-
verkehr Leistungen, die allein auf Grund ihres Umfanges von den anderen Verkehrs-
tragern nicht bewaltigt werden kénnten, wobei die Sicherung des notwendigen Verkehrs
in Krisenzeiten fur eine hoheitliche Organisation sprechen wirden. Die Erfahrungen aus
den USA, so Korff, zeigen, dal3 eine privatwirtschaftliche Organisationsfom der Eisen-
bahn nur mihsam aufrechterhalten wird (vgl. Korff 1975, S.16f, 69f, auch zitiert bei:
Drude 1976, S. 217f). Drude und Baum (vgl. Baum 1985, S.193) widersprechen dem,
indem sie darauf hinweisen, dal3 die DB auf einem Kernnetz durchaus kostendeckend
oder gar mit Gewinn arbeiten, die Eisenbahn privatwirtschaftlich also in reduziertem
Umfang von o6ffentlichen Subventionen unabhangig existieren kénnte. Dem Argument
der Transportsicherung in Krisenzeiten widerspricht eigentlich auch die historische
Entwicklung. Bei der heute europaweit stark ausgebauten StraReninfrastruktur aber
gleichzeitig reduzierten Schieneninfrastruktur ist eine Versorgung in Krisenzeiten mit
Hilfe der Eisenbahn viel unsicherer als tber die Stral3e. Auch das Argument des starken

®1 Heute zumindest konnte eine Privatisierung noch bedeuten, "dal? mit dem Bade das Kind
ausgeschuttet wird. Denn wie gravierend in ihren wirtschaftlichen Folgen die
Abhangigkeiten der DB auch sein mdégen: letztlich sind sie die - fast zwangslaufigen -
Nebenwirkungen einer bewul3t gewéhlten Konstruktion" (Drude 1976, S.197).
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Schrumpfungsprozesses des US-Eisenbahnnetzes verkennt die Erfolge, die dort einige
Eisenbahngesellschaften im Bereich des Guterverkehrs vorweisen kénnen. So hatte der
Schienenguterverkehr in den USA in den 80er Jahren einen Marktanteil von fast 40 %
(vgl. Pallmann 1989, S.42) gegenuber 18 % (1987) im innergemeinschaftlichen Verkehr
der EG (vgl. EG, Kommission 1990b, S°4).

3.3 Die Rolle des Staates auf einem liberalisierten Verkehrsmarkt

Noch immer beschrankt die staatliche Marktordnung in Teilen des Verkehrsmarktes mit
Marktzutrittschranken und anderen Regulierungen den Wettbewerb. Selbsttatiges unter-
nehmerisches Handeln der am Markt Beteiligten, besonders der Eisenbahn, findet noch
immer weitgehend vorbehaltlich der Billigung durch Politik und staatliche Verwaltung
statt. Begriindet wird der staatliche EinfluR mit der Annahme eines strukturellen Markt-
versagens, externen Effekten und dem Bedarf an notwendiger Steuerung aus offent-
lichem Interesse (z.B. Umwelt- und Regionalstrukturpolitik, Verkehrssicherheit), wobei
vor allem die Eisenbahn die besondere Beachtung des Staates findet. Trotz der vom
Staat festgelegten Preise veranderten sich die Marktanteile auf GruBdtdestruktur-

effekts (siehe Kap. 4.1.) bis heute zum Nachteil des Schienenverkehrs. Wegen des
umfassenden Marktschutzes haben es die Eisenbahnen lange Zeit unterlassen, die
Tarifstruktur nach ihren spezifischen Leistungsschwerpunkten auszurichten. Aul3erdem
waren sie deshalb lange Zeit nicht dem Zwang zur Kostensenkung und Produktivitats-
steigerung ausgesetzt, wodurch veraltete Strukturen Uberleben konnten, notwendige
Korrekturen nicht ernsthaft durchgefiihrt wurden. Elankenschutzler Regulations-

politik fir die Eisenbahn scheint also, wenn vorhanden, weder sinnvoll noch
wirkungsvoll gewesen zu sein (vgl. Baum 1985, S.195f & Hamm 1989a, S.71).

Eine umfassende Marktfreigabe, wie von der EG mittlerweile durchgesetzt, wird auf den
besonders umkampften Wettbewerbsfeldern voriibergehend zu weiteren Marktanteils-
verlusten des Schienenverkehrs fiififeind damit fiir einige weitere Jahre einen

hoheren Finanzbedarf verursachen, als die Bahn erwirtschaften kann. Daher wird fir
eine Ubergangszeit weiterhin eine partielle Subventionierung der Eisenbahn notwendig

2 Die Angabe fiir die EG bezieht sich nur auf den Guterfernverkehr, gleiches dirfte auch fir

den Marktanteil in den USA gelten.

Dies scheint sich bereits jetzt, in dem derzeitigen Konjunkturtal zu bewahrheiten. Wahrend
der StralRenguterfernverkehr stagniert, missen die Eisenbahnen sehr grof3e Umsatzverluste
hinnehmen, siehe auch Kap. 4.1.1. .
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sein, sofern nicht der StraRenguterverkehr kiinstlich verteuerftitdter dem Druck

einer, nun aber endgultig zeitlich limitierten, finanziellen Unterstiitzung besteht jedoch
die Mdglichkeit, ein schlissiges Konzept fur die Sanierung und damit die Grundlage fur
eine dauerhafte Gesundung der Bahn nach einer Zeit der Anpassung zu verwirklichen.

3.3.1 Finanzielle Verpflichtungen

Wenn der Bundesverkehrsminister aus offentlichem Interesse der Bundesbahn bei-
spielsweise Streckenstillegungen verweigert, Tarifauflagen macht bzw. Tarife nicht
genehmigt, hat der Bund nach § 28a BbG die damit verbundenen Mehraufwendungen,
Investitionsausgaben oder Minderertrage auszugleichen. Dies ist in der Vergangenheit
nur teilweise geschehen. AulRerdem stitzen sich die Ausgleichszahlungen nur auf die
Differenzen zwischen den aktuellen Kosten der Erstellung der Verkehrsleistung und den
Ertragen. Somit war die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsleistungsproduktion nicht gesi-
chert. Ein bei finanzieller Eigenverantwortlichkeit herrschender Anreiz zur Kostenmin-
derung z.B. durch Rationalisierung war nicht gegeben (vgl. Wissenschaftlicher Beirat
(...) 1984, S.12). Man kann also durchaus sagen, dafd die Finanzkrise der DB zu einem
beachtlichen Teil auf Ordnungsmangel zurickzufihren ist. "Diese bestehen darin, daf
EntscheidungVerantwortungund Finanzierungin wichtigen Unternehmensfragen auf
Grund der Rechtskonstruktion der Bundesbahn und des faktischen Verhaltens der
Verfligungsberechtigten an der DB auseinanderfallen” (Baum 1985, S.207).

Subventionen auf Kosten eines anderen Verkehrstragers sind aus regional-, sozial- und
umweltpolitischen Grinden durchaus legitim, durfen aber nicht zu Wettbewerbsbe-
schrankungen fuhren, weil dadurch billigere Losungen zur Erfullung der politischen
Ziele mdglicherweise nicht zum Zuge kommen bzw. gar nicht erst entdeckt werden. Der
marktwirtschaftlich sinnvollere Weg besteht darin, die Ausgleichszahlungen aus
wettbewerblichen Vergleichspreisen von verschiedenen Leistungsanbietern, auch von
anderen Verkehrstragern und somit unabhéngig von Kostenpreisen zu ermitteln. Dabei
missen aber unter Umstanden auch klassische, hochdefizitare Angebote der Bahnen im
Guterverkehr, wie z.B. der Stiuckgutverkehr, auf Grund des dann wirkenden Sub-
stitutionswettbewerbs wegfallen, wenn die Wettbewerbsfahigkeit nicht mehr gegeben
und die Leistungserbringung nicht politisch gewollt ist und entsprechend vergutet

® Hierzu sei angemerkt, daR nach Baum (1990, S.133) nur 30% der Gesamtkosten im

StralBenguterverkehr als variabel gelten, also abhangig von der Kilometerleistung; die
restlichen 70% sind Fixkosten. Eine von Seiten der Politik manchmal geforderte

Treibstoffsteuererhdhung wuirde also die Gesamtkosten des StraBengiterverkehrs
verhaltnismafig wenig erhdhen.
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wird.®® "Nachhaltige Unrentabilitat des Angebots auf einzelnen Transportmarkten muR
auch in offentl. Unternehmen zum Rickzug aus diesen Markten fiihren" (Hamm 1987,
S.425; vgl. auch Laaser 1991b, S.107 & Aberle 1992, Bx$e 11sowie Kap. 4.1.1.).

3.3.2 Kontrolle des Wettbewerbs

Trotz des notwendigen Rickzuges von der direkten Verantwortung fur Verkehrsunter-
nehmen mul3 der Staat auf einem liberalisierten Verkehrsmarkt weiterhin prasent sein.
Schlie3lich bedarf die Institutionalisierung einer liberalisierten Marktverfassung der
politisch-administrativen Begleitung. Das bisherige Regulationsregime muf3 durch ein
Kontrollorgan ersetzt werden, also Wettbewerbskontrolle statt kontrolliertem Wettbe-
werb. Die EG hat zu diesem Zweck bereits 1979 probeweise ein Marktbeobachtungs-
system im Guterverkehr zwischen den Mitgliedstaaten eingefiihrt, das folgende Indika-
toren ausweist: Verkehrsleistungen, Konjunkturlage, sowie Preis- und Kostenentwick-
lung fur die verschiedenen Verkehrsarten (vgl. Baum 1990, S.140; EG, Kommission
1988, S.20f & EG, Rat 1992a).

Im Bezug auf die zu erwartende Preisentwicklung kommt eine Untersuchung von
Planco Consulting fir den Bereich der BRD zu dem Ergebnis, dgibsieentry-Preis

also das Transportpreisniveau nach der Liberalisierung des Guterverkehrs, um bis zu
30% abnehmen koénnte. Diese Vermutung scheint sich im ersten Halbjahr 1993 bereits
teilweise zu bewahrheiten. Allerdings entwickeln sich die Verkehrsleistungen in
starkem Mal3e in Abhéngigkeit von der gesamtwirtschaftlichen Produktion, sie sind also
in erster Linie konjunkturabhangig. Fur die Bahn erschwerend hinzu kommt, dal? die
Beweglichkeit der Nachfrage zwischen der Bahn und dem StraRenguterverkehr relativ
grol3 ist: Bei Preissenkungen kann die Bahn relativ weniger an Verkehrsaufkommen
vom Stral3enguterverkehr gewinnen, als sie prozentual an ihn bei Preiserhhungen ver-
liert. In der derzeitigen Konjunkturschwéche, die sich ja zeitlich mit der beginnenden
Durchsetzung der Marktliberalisierung deckt, ist der preispolitische Spielraum der Bahn
entsprechend sehr gering (vgl. Planco Consulting 1988 S.315f; & Baum 1989, S.46f).

Allerdings wird der Preisdruck "(...) relativ gering bleiben in Marktsegmenten, wo hohe
gualitative Anspriiche an die Verkehrsleistungen gestellt we@8n Terminlieferun-
gen) und bei Leistungen, die Uber den reinen Transportvorgang hinaus gehen (z.B.

®  Hierzu kann auch u. U. der gesamte Einzelwagenladungsverkehr, und damit praktisch der

ganze Binnenguterverkehr der kleineren EG-Eisenbahnen gehoren; vgl. Zoete 1989, S.20.
Die Groupe de réflexiorhat errechnet, da3 1991 ca. 53% des Umsatzes der SBB im
Guterverkehr nicht kostendeckend erwirtschaftet wurde, 40% der Giterbahnhdfe mifRten
bei einer ausschlie3lichen Gewinnorientierung der SBB geschlossen werden; vgl. Groupe
de réflexion 1993a, S.70-74, siehe auch: Jordi 1993.
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logistische Ketten). Diese Anspriiche nehmen im Wachstumsprozel3 der Wirtschaft zu.
Auf Markten mit geringen Qualitatsanspriichen, wo der reine Transportvorgang im
Vordergrund steht, ist mit erheblich starkeren Preissenkungen zu rechnen” (Baum 1990,
S.131). Dementsprechend werden sich die Wettbewerbsprobleme der Bahnen weiter
verscharfer®

Eine starkere Rolle auf einem deregulierten Guterverkehrsmarkt werden in Zukunft die
Speditionen spielen. Zwar werden sie sich langfristig aus dem reinen Transportgeschéft
weitgehend zurtickziehen, dadurch erhalten sie aber eine starke Marktstellung als Nach-
frager bei der Einschaltung von Transportunternehmen (vgl. Baum 1990, S.147). Die
gestiegene Bedeutung der Speditionen bietet aber fur die Eisenbahn eine gute Chance,
wenn sie den Speditionen weitgehend komplette Logistikangebote anbieten kann, wie
z.B. mit Ganzzigen (siehe auch: Beisler 1989 & Bretzke 1990).

Herbert Baum befiirchtet, dal? der Staat auf einem zukinftig weitgehend deregulierten
Verkehrsmarkt, auf dem er also nicht mehr in den Marktprozel3 intervenieren kann,
durch eine diskriminierende Investitionspolitik im Bereich der Verkehrsinfrastruktur
weiterhin versuchen wird, den Marktprozel3 zu beeinflussen. Biegelationssubstitu-

tion sei in ihrer Konsequenz schwerwiegender als die bisherigen Marktregulationen
(vgl. Baum 1991, S.126). Diese Befluirchtung erscheint unbegrindet bzw. in dieser Form
nicht richtig. Eine unausgewogene Investitionspolitik hat es in der BRD bis zur Wieder-
vereinigung schon seit mindestens zwei Jahrzehnten zu Gunsten der Strale ®jegeben.

® Planco Consulting kam 1988 bei einem Szenario eines marktordnungspolitisch weitgehend

liberalisierten europaischen Binnenmarktes zu dem Ergebnis, da’ dieiDdptimaler
struktureller Anpassungghrlich 6% ihres Guteraufkommensrlieren wird (vgl. Planco
Consulting 1988, S.315)! Die Verkehrsprognose des Ifo-Instituts vom September 1993 fir
das laufende Jahr geht von einem Rickgang der Giterverkehrsleistung der DB von ca. 9 bis
10% gegentber dem Vorjahr aus. Damit bewegt sich die Verkehrsleistung auf einem
Niveau, das bereits in der zweiten Halfte der 50er Jahre erreicht wurde; vgl.
Verkehrsnachrichten, Heft 11 1993, S.12.

Auch wenn dies von mehreren Verkehrswissenschaftlern bestritten wird; vgl. z.B. Willeke
1991, S.3.. Man kann aber auch beim Ausbau der Binnenwasserstraf3en von einer Bevorzu-
gung sprechen. So waren die beiden letzten Gro3projekte, der Ausbau der Saar und der Bau
des Rhein-Main-Donau-Kanals nicht nur umweltpolitisch sehr umstritten. Da die Binnen-
schiffahrt nur einen sehr geringen Teil der Wegekosten tragt, wurde mit beiden Projekten
sogar das Defizit zur Erhaltung des Binnenwasserstral3ennetzes noch vergrof3ert. Der
geplante Ausbau der Saale wirde dieses Defizit weiter erhéhen; zum Saaleausbau siehe
auch: Vorholz 1993. Zoete (1989, S.17) gibt den Wegekostendeckungsgrad der
Binnenschiffahrt mit weniger als 2% an, Planco Consulting (1991, S.227) mit 10,7% und
Wulf (1989, S.164) mit praktisch 0% auf dem Rhein, auf den abgabenpflichtigen
Wasserstralen mit 12% an.
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Erst seit wenigen Jahren, besonders im Verkehrswegeplan 1992 hat die Bundes-
regierung die Investitionsplanung zu Gunsten der Schiene ver&hdert.

Da die Infrastrukturinvestitionen langfristig und dauerhaft das Angebotspotential und
damit die Wettbewerbsfahigkeit der Verkehrsarten bestimmen, kénnen Fehlentwicklun-
gen wegen der Irreversibilitat und der langen Ausreifungszeit von Verkehrswegeinvesti-
tionen nur schwer korrigiert werden. Damit begriindet Baum die Forderung nach einer
wettbewerbsneutralen Infrastrukturpolitik des Staates (vgl. Baum 1990, S.147). Diese
Forderung kommt, sollte sie als Begriindung gegen eine Bevorzugung der Eisenbahn bei
den Verkehrsinvestitionen dienen, mittlerweile zu spat. Sowohl die Verkehrspolitik als
auch die Verkehrswissenschaft sind lange Zeit, teilweise bis heute, davon ausgegangen,
dalR es vor allem Aufgabe der Verkehrspolitik sei, auf Grund des standig steigenden
Verkehrsaufkommens den Wettbewerbern ein Maximum an Verkehrswegen zu ermég-
lichen. Zukinftig wird es aber viel wichtiger sein, die Hauptursache der Verkehrszu-
nahme, "die zunehmende funktionale und raumliche Arbeitsteilung von Produktion und
Reproduktion sowie die allseitige raumliche Differenzierung der gesellschaftlichen
Aktivitaten" (Hesse/Lucas 1991, S.14) zu bekampfen. Statt der bisher eher praktizierten
politikorientierten Verkehrspolitik, bei der das offentliche Interesse mit einem breiten,
nicht notwendigerweise rentablen Angebot an Infrastruktur und Verkehrsleistungen ge-
sehen wurde, miissen verstarkt Komponenten emaektorientiertenVerkehrspolitik®
eingefuihrt werden, welche die vorhandenen Kapazitaten im Spiel von Angebot und
Nachfrage unter Berlcksichtigurdler entstehenden Kosten zuteilt. Dies kdnnte z.B.
durch Erhebung von Gebihren von allen Verkehrstrager geschehen, die durch die Inter-
nalisierung externer Nutzen und Kosten so bemessen sind, dal3 sie den Wettbewerb
nicht verzerren. Unrentable, politisch aber gewollte Leistungen missen dann vom Staat
eingekauft werden (vgl. Kap. 3.1. Abs.3 & Kap. 4.1.1.). Dadurch wird Mobilitat Gber
den Markt, und somit im freien Wettbewerb bestimmt (vgl. Groupe de réflexion 1993a,
S.49f).

® Fiur den FernstraRenneubau sind im Verkehrswegeplan im Zeitraum 1991 bis 2010 Investi-

tionen in Hohe von 99 Mrd. DM vorgesehen, fir die Modernisierung des Eisenbahnnetzes
sind 108 Mrd. geplant (vgl. Bundesminister fur Verkehr 1992, S.5). Dabei mul3 beriicksich-
tigt werden, daf es sich bei den Investitionen fur die Eisenbahn zum Uberwiegenden Teil
nur um denmAusau der Strecken handelt, wahrend die Mittel fir den StraRenbau zu einem
groReren Teil in deNewau von BundesfernstraRen flie3en. Die Investitionen in Landes-,
Kreis- und Kommunalstraf3en sind bei diesen Zahlen noch nicht enthalten.

Zur ausfihrlichen Definition vopolitikorientierter und marktorientierterVerkehrspolitik

siehe: Groupe de réflexion 1993, S.47-51.
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Schliel3lich sei hier noch auf ein weiteres durch die Liberalisierung verursachtes
Problemfeld hingewiesen: Ziele der Sozialvorschriften im StraRenguterverkehr sind
besonders die Erhéhung der Verkehrssicherheit und der Arbeitsschutz. Besonders im
Bereich der Verkehrssicherheit verlangt der Gesetzgeber von der DB mehr, als was
unter betriebs- und volkswirtschaftlichen Gesichtspunkt als notwendig erachtet wird.
Als Beispiel daflr seien hier die Nahverkehrstriebwagen der DB, Baureihe 628 genannt.
Vergleichbare Triebwagen fur die Privatbahngesellschaften sind deutlich billiger, da sie
nicht den techniscmdglichenSicherheitsanforderungen entsprechen muissen, sondern
den noétigen Anforderungen. Auch kdnnen Privatbahnen weniger dicht befahrene
Strecken mit einem geringeren technischen Aufwand bedienen, als dies bei der DB
vorgeschrieben ist. Dies auch hier, weil die Sicherheitsausstattung der DB-Strecken
nicht auf dasndtige MalR beschrankt wird, sondern auf daaximal mdglicheMald
aufgeristet werden muf3.

Demgegeniber zeigen Kontrollen des StraRenverkehrs in der Bundesrepublik, dafd in
betrachtlichem Ausmald gegen die Sozialvorschriften verstof3en wird. So werden bei nur
ca. 16% aller LKW-Fahrten in der Bundesrepublik die zulassige Hochstgeschwindigkeit
von 80 bzw. 90km/h eingehalten. Dabei ware eine Geschwindigkeitsbegrenzung von
LKW-Motoren technisch genauso wenig ein Problem, wie es bei Mofas oder Motorré-
dern praktiziert wird. Fahrt dagegen ein Zug auf den Fernstrecken schneller als erlaubt,
so wird er von mehreren Uberwachungssystemen, (kiBienzugbeeinflussuig
zwangsgebremst. Ein Verstol3 gegen die Vorschriften ist bei der DB praktisch nicht
mdglich, auf der StraRe aber alltaglich. Ahnlich sieht es auch bei der Wartung der
Fahrzeuge (sicherheitstechnische Aspekte) oder im Vergleich der Arbeitsstunden der
Lokfuhrer und Fernfahrern aus. Deshalb &Rt sich durchaus vermuten, daf3, auf Grund
der veranderten wirtschaftlichen Verhéaltnisse der Verkehrsunternehmen unter liberali-
sierten Marktbedingungen, die Verkehrssicherheit Risikopotential einer Liberalisierung
des Giiterverkehrsmarktes sein fireigl. Baum 1990, S.153, 156).

4 Die Situation der europaischen Eisenbahnen

In Kap. 2. wurden vor allem di®erkehrspolitikder Europaischen Gemeinschaft und
deren fur die Eisenbahnen relevanten rechtlichen Grundlagen beleuchtet. In Kap. 3.

© Empirisch gesicherte Befunde dazu gibt es scheinbar noch nicht, vgl. Baum 1990, S.150.

Walter Hamm ist der Ansicht, dal3 die Verkehrssicherheit nicht unter der Deregulierung
leidet, da sich die Anbieter von Verkehrsleistungen neben einem Preiswettbewerb auch
einenQualitatswettbewerliefern werden; vgl. Hamm 1992, S.237f.
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wurde am Beispiel der Deutschen BundesbahnQddnungsrahmererlautert, in dem

sich diese staatliche Bahngesellschaft noch bewegen muf3, mit den sich daraus ergeben-
den Wettbewerbsnachteilen. In diesem Kapitel nun soll die Situation der européischen
Eisenbahnen selbst im Mittelpunkt stehen. In Kap. 4.1. wird der Strukturwandel der
Guterverkehrsmarkte seit der Entstehung echter Venkeinksemit der Verbreitung der
Eisenbahn ab Mitte des letzten Jahrhunderts in Europa untersucht. Im Anschluf3 an eine
kurze Definition der Leistungsmerkmale eines Transportprozesses verbunden mit einem
Vergleich der Leistungsprofile der wichtigsten Landverkehrstrdger werden dann
schlie3lich die praktischen, also technischen und administrativen Probleme der Bahnen
in der Zusammenarbeit untereinander untersucht sowie die effektiven Vorteile des
Systems Eisenbahn und die damit verbundenen Marktchancen analysiert.

4.1 Strukturwandel im Guterverkehr

Der Guterverkehrssektor war in den letzten 150 Jahren in Europa mehrfach einem
starken Strukturwandel unterworfen. Man kann diesen Wandel auch vergleichen mit
einem Produkt-Lebenszyklusalso mit den Marktphasen eines ProdukteBemnach
erlebte der Schienenverkehr in den Mitte des letzten Jahrhunderts von 1825 bis 1860
seineEinfiihrungsphaseDie folgenden 50 Jahre bis vor Beginn des ersten Weltkrieges
kénnen aldVachstumsphadeezeichnet werden. In dieser Zeit wurde das Eisenbahnnetz
stark erweitert. Das Verkehrssystem Eisenbahn hatte praktisch eine Monopol&ellung
da die Verkehrsmittel Flugzeug und Kraftwagen erst auf dem Markt erschienen. Nach
dem ersten Weltkrieg begann dReifephaseder schon bald digattigungsphastigte.

Das Wachstum des Eisenbahnverkehrs verlangsamte sich, eine Sattigung der Nachfrage
trat ein. Bereits wenige Jahre nach dem Wiederaufbau nach dem zweiten Weltkrieg
erlebte die Eisenbahn europaweit schlief3lich Siclerumpfungsphasdie bei praktisch

allen nationalen Eisenbahngesellschaften bis heute anhalt (vgl. Zoete 1989, S.15f).

Die Eisenbahn als Transportmittel schuf ab Mitte des letzten Jahrhunderts vollig neue
Transportmdglichkeiten. Personen und Guter konnten schneller, billiger, in groReren
Mengen und komfortabler transportiert werden. Jedoch bereits nach der Jahrhundert-
wende hatten sich auch der StraBenverkehr so weit entwickelt, dal3 er zu einer

" Ein Produkt-Lebenszyklus |&Rt sich allgemein in vier bis fiinf Marktphasen unterteilen: a)

Einfuhrungsphaseb) Wachstumsphase) Reifephase{d) Sattigungsphagee) Schrump-
fungsphasgvgl. Gabler 1991, S.191f.

Auf Grund der Monopolstellung waren die Gewinne aus dem Eisenbahnbetrieb um die
Jahrhundertwende so grof3, dald z.B. der preuBische Staatshaushalt zu rund einem Drittel aus
den Gewinnen der preulRischen Staatsbahn finanziert wurde (vgl. Wulf 1989, S.157)!
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Konkurrenz fir die Eisenbahn wurde, vor allem wegen der gro3eren zeitlichen und
raumlichen Flexibilitat als die Eisenbahn. Dennoch konnten alle drei Verkehrstrager
zusammen mit der Binnenschiffahrt bis Anfang der 60er Jahre dieses Jahrhunderts sehr
gut am Verkehrsmarkt partizipieren, ohne dal3 es zu einer fir einen der Verkehrstrager
bedrohlichen Konkurrenzsituation gekommen waére.

Die Eisenbahn war, &hnlich wie die Binnenschiffahrt, fir den Transport schwerer Massenguter
Uber l&angere Strecken pradestiniert. Der Stral3enverkehr konnte vor allem im Nahverkehr schon
bald eine gute Verteilerfunktion erfullen, wahrend der Luftverkehr seit jeher auf den Transport
leichter, schnell zu beférdernder Giuter tber sehr lange Entfernungen wie beispielsweise von
Postsendungen, aber wegen der hohen Transportkosten natirlich vor allem fir die Personenbe-
férderung geeignet war. Allerdings waren die nationalen Verkehrsmarkte auch in sehr starkem
MaRe reguliert, von Kartellpreisen und wettbewerbsverhindernden Marktzugangsschranken
gepragt (vgl. Hamm 1992, S.225f).

Seit den 60er, verstarkt aber seit den 70er Jahren anderten sich die Wettbewerbsverhaltnisse
grundlegend. Die europédischen Bahnen muf3ten in den letzten 30 Jahren nicht nur einen
Riuckgang der Marktanteile, sondern sogar einen realen Rlckgang des Gdutertransport-
aufkommens verkraften (vgl. EG, Kommission 1990c, S.2 & Zoete 1989, S.16f). Die Ursachen
dafur sind teilweise bereits in Kap. 2.1. angesprochen worden.

Schaubild 2
Guterfernverkehrsaufkommen in Westdeutschland (Mio. t/a) des Jahres 1987 nach Giiterabteilun-
gen und Verkehrszweiger713/ Marktanteile der Eisenbahn

Verkehrszweig Bahn StraBe Binnej- Summe

Glterabteilung schiffahrt
0 Land- & forstwirtschaftliche Produkte 11,6 22,0% 34,4 6,7 52,7
1 Andere Nahrungs- & Futtermittel 6,0 6,6% 72,2 12,7 90,9
2 Feste mineralische Brennstoffe 77,93,8% 5,0 22,7 105,6
3 Erddl, Mineral6dlerzeugnisse, Gase 24,027, 7% 20,6 42,1 86,7
4 Erze, Metallabfalle 37,2 47,1% 4,8 37,0 79,0
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 49,756,2% 26,1 12,7 88,5
6 Steine, Erden (inc. Baustoffe) 25,916, 9% 67,6 60,0 153,5
7 Dingemittel 9,0 47,6% 3,0 6,9 18,9
8 Chemische Erzeugnisse 20,125,2% 43,0 16,6 79,7
99/9 Fahrzeuge, Maschinen, sonstige 15,45,6% 82,0 1,3 98,7

Halb- und Fertigfabrikate

99 Besondere Transportguter 18,627,5% 46,8 2,3 67,7
Summe 2954 34,4%  405,5 221,0 921,9

Quelle: Kayser/Holzmuller1990,S.48 nach: Statistisches Bundesamt(a)1987,S5.16; eigene
Berechnungen.

® Die genannten Zahlen sind, da aus dem Jahre 1987, nicht mehr ganz aktuell. Wichtig sind

aber in diesem Fall weniger die absoluten Zahlen, als viel mehr die Marktanteile der
Eisenbahn.
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Zu den stagnierenden oder schrumpfenden Wirtschaftszweigen im europaischen
Integrationsraum gehoéren wichtige transportkostenintensive Branchen. Dies trifft insbe-
sondere zu fur deBteinkohlebergbaufiir die Eisen-und Stahlindustrieund auch fir

die wichtigen Vorlieferanten der Landwirtschaft videttermittel-und Diingemittelindu-

strie. Auf Grund der Standortverlagerungen dieser Industrien in Lander mit geringeren
Umweltauflagen und geringerem Lohnniveau verlieren damit klassische Grol3kunden
der Eisenbahnen (siehe Glterabteilung 2, 4, 5 & 7 des Schaubildes 2) an Bedeutung fur
die europaische Wirtschaft. Statt dessen gewinnen die Leichtindustrie und der Dienst-
leistungssektor mit ihrem verhaltnismaRig geringeren Bedarf an Tramsaotitat

daflr aber hohem Bedarf an Transpaelitat an Bedeutung auch fur die Transport-
wirtschaft. "Ganz allgemein laRt sich sagen, dal3 der Weg der Guter in der industriellen
Produktion je nach Gewichtseinheit auf breiter Front steigt, und daf der Rohstoffeinsatz
je Produkteinheit sinkt" (Hamm 1987, S.422).

Eine weitere Folge des Strukturwandels in der Industrie und der besonders in den 80er Jahren
forcierten Rationalisierungsanstrengungen war die Zunahme kleiner Sendungen, madglichst mit
Termingarantien. In vielen Bereichen der industriellen Produktion, besonders aber in der
Kraftfahrzeugindustrie wurde die Lagerhaltung praktisch auf die Stra3e bzw. Schiene verlegt
("FlieRende Bestande", vgl. Hamm 1987, S.422), da bei der modarseim-timé* Produktion

ein grofRes Kosteneinsparungspotential im Abbau bzw. der Vermeidung von Lagerkapazitét
vorhanden ist.

Weiter zunehmende Arbeitsteilung wird im EG-Binnenmarkt zu einem starken Ansteigen des
grenzuberschreitenden Verkehrs fihren, wobei die Nachfrage nach schnellem, zuverlassigem
und termingenauem Transport von weitaus mehr, aber mengenmafig kleineren Sendungen auch
im internationalen Verkehr an Bedeutung gewinnen wird. Die quantitativen und qualitativen
Veranderungen der Verkehrsnachfrage treffen aber nicht alle Verkehrsunternehmen gleicher-
mafen. Wie bereits angedeutet werden vom Rickgang der Nachfrage nach Massengut-
transporten vor allem der Schienenverkehr und die Binnenschiffahrt betrbffEagegen
begiinstigt die hohe Anpassungsfahigkeit und Beweglichkeit der Lastwagendisposition die
Nachfrage nach StraRenverkehrsdiensten. Der Stral3englterfernverkehr war bisher auch
entsprechend in viel starkerem Mal3e in der Lage, fudwbein-timeProduktion Liefertermin-
garantien abzugeben, als dies praktisch alle europaischen Bahnen bisher vermochten. Dieses

™ Zu Funktionsweise und Zielen deslust-in-timePrinzips siehe beispielsweise:
Fandel/Francois 1989.

So bedeutet z.B. jede in Deutschland produzierte Tonne Rohstahl weniger allein fir die DB
einen Transportrickgang von etwa drei Tonnen; vgl. Hamm 1987, S.423 & Remmert 1988,
S.149.
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Unvermdgen der Bahnen ist aber weitgehend ein 'hausgemachtes’ Problem (vgl. Kap. 4.3.).
Jedenfalls wird die weitgehende Liberalisierung der europdischen Verkehrsmérkte und der
gleichzeitig noch andauernde Strukturwandel nach den Erfahrungen in den USA und auch in
GrolR3britannien den Eisenbahnunternehmen einen aul3erordentlich stark verscharften Wettbe-
werb bringen (vgl. Kayser/Holzmdller 1990, S.47-51; Cooper 1991, S.98f & Hamm 1987,
S.423).

4.1.1 Forderungen an die Verkehrspolitik

Auf Grund der Erwartungen, dal’ das System Eisenbahn im Guterverkehr unter den gegebenen
Umstanden grol3e Wettbewerbsprobleme bekommen wird, besteht in mehrfacher Beziehung
verkehrspolitischer Handlungsbedarf: Auch die Eisenbahnen sind nur dann in der Lage, die
wachsende Nachfrage nach schnellen Transporten kleiner Sendungen mit Termingarantie zu
decken, wenn unter anderem die infrastrukturellen Voraussetzungen hierfir geschaffen werden.
Die aus der Uberlastung der StraBeninfrastruktur resultierenden Probleme zeigen, daR es fiir
den Stral3enguterverkehr immer riskanter wird, Termingarantien zu geben. Aber auch die in
Politik und Offentlichkeit weit verbreitete Forderung, wegen Finanzierungsschwierigkeiten
neuer Stral3enbauprojekte oder aus Umweltschutzgriinden muisse der Stral3entransport starker
auf die Schiene verlagert werden, ist nicht haltbar, da nicht durchfiffbiaerseits bietet die
Eisenbahn in vielen Fallen noch keinen qualitativ gleichwertigen Ersatz fur den
StralRentransport. Zum anderen kénnen die Bahnen auf dem bestehenden Streckennetz, unter
der Annahme einer in gleicher Intensitdt wie in den letzten 10 Jahren anhaltenden
Modernisierung der Streckenausristung, nicht viel mehr Verkehrszuwachs verkraften, als der
jahrliche Zuwachs des Giterfernverkehrs betfafie Bahngesellschaften miissen also versu-

®Nach einer groben Berechnung von Hans-Joachim Giintner, Hauptabteilungsleiter Giiterver-

kehr der Bundesbahndirektion Stuttgart, betragt der Marktanteil des Schienengtterfernver-
kehrs in Deutschland ca. 10% am gesamten Guterverkehr, wahrend der Anteil des StralRen-
guterverkehrs (Nah- und Werkverkehr eingeschlossen) bei 75 bis 80% liegt; vgl. DB (...)
1993, S.7. Eine Verlagerung von nur 12% des StralRenguterverkehrs auf die Schiene
bedeutet also praktisch eine Verdopplung der Guterverkehrsleistung der Bahn, was auf der
bestehenden Infrastruktur, besonders auf dem Fernstreckennetz, nicht zu bewerkstelligen
ist. Nach Wilfried Lochte (1992, S.94) entsprechen 8% des Guteraufkommens aller Gbrigen
Verkehrstrager dem Giiterverkehrsaufkommen der DB. Genauere Zahlen Uber die transpor-
tierten Gltermengen in den EG-Staaten aus dem Jahr 1986, aufgeteilt nach
Verkehrstragern, bietet: Stackelberg 1992, S.44.

Diese Aussage bezieht sich auf das mittelfristig erwartete Verkehrswachstum, siehe
FuRnote 12. Sie muf3 fir Zeiten der Wirtschaftsrezession natirlich eingeschrankt werden.
So hatten z.B. die SBB im ersten Halbjahr 1993 einen Riickgang im Guterverkehr von etwa
15% zu verzeichnen (nach: Eisenbahn Amateur 9/93, S.557). Mdglichkeiten zur Kapazitéts-
erhdhung von Eisenbahnstrecken werden erértert bei: Ellwanger 1991, S.132-142; zur
aktuellsten Entwicklung der Streckenmodernisierung sei empfohlen: Suwe 1993.
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chen, den Verkehrswachsfir sich zu gewinnen. Mehr dirfte unter den vorhandenen
infrastrukturellen Gegebenheit kaum moglich sein.

Wie bereits in Kap. 2.3. & 3.1. umfassend erlautert, kann das Angebot an Verkehrs-
leistungen der Eisenbahnen in einigen Fallen auch deswegen noch nicht beweglich
genug der veranderten Nachfrage folgen, weil dem noch reglementierende staatliche
Maflnahmen im Wege stehen. Allerdings stehen dem auch noch grof3e Unterschiede der
steuerlichen Gleichbehandlung von Lastkraftwagen innerhalb der EG gegentber. Nach
weitgehend Ubereinstimmender Meinung der Verkehrswissenschaftler decken die Abga-
ben fir die schweren Lastkraftwagen selbst in Deutschland, mit den EG-weit héchsten
Abgaben, nicht die WegekostéhDie Situation wird dadurch noch stark verzerrt, daf

die Bundesrepublik nach der Offnung der ehemaligen Ostblockstaaten neben den Alpen-
staaten wohl das grof3te Transitland geworden ist. Das Stral3enguterverkehrsgewerbe in
den anderen EG-Mitgliedstaaten hat aber auf Grund der groRen Unterschiede in der
Abgabenbelastung im Vergleich zu Deutschland haufig einen gro3en Wettbewerbs-
vorteil sowohl gegenlber der Bahn, als auch, auf Grund der Kabotage, gegentber dem
deutschen StraBengiiterverkehrsgewétbe.

Die staatliche Marktreglementierung hat sich in der Vergangenheit wiederholt als starr
und kaum offen fir Innovationen erwiesen (vgl. Kap. 1.2.). Wenn der Strukturwandel
im Guterverkehr in gesamtwirtschaftlichem Interesse einigermal3en ungestért bewerk-
stelligt werden soll, missen die Verkehrsunternehmen flexibel auf dem Markt operieren
kénnen. Gesamtwirtschaftlich winschenswerte Ergebnisse werden allerdings nach
Auffassung von Walter Hamm nur dann zustande kommen, wenn es der Verkehrspolitik
gelingt,

» die externe Kosten noch umfassender als bisher den Verursachern anzulasten,

« die Subventionen, wenn sie nicht entbehrlich sind und deshalb ganz beseitigt
werden kdnnen, in einer wettbewerbsneutralen Form zu vergeben, und

* noch immer vorhandene Wettbewerbsverzerrungen abzubauen (vgl. Hamm 1987,
S.425).

® Nach Aberle/Engel (1992, S.39) deckte 1987 eine inlandische, voll abgabenpflichtige
Satteleinheit (Zugmaschine & Anhanger mit Gesamtgewicht von max. 40 Tonnen) in
Deutschland 75,9% der Wegekosten, dieser Wert wird mit der geplanten Senkung der
Kraftfahrzeugsteuer fur LKW ab 1994 noch sinken (vgl. Blithmann 1993). Auslandische
Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs hatten 1987 einen Wegekostendeckungsgrad von 12,2% !
Uber die StraBenbelastung gerade der Sattelziige und deren Folgen siehe: Kuffner 1993 &
Der Spiegel, Heft 2 vom 7. Januar 1991, S.69f; siehe aber auch Fuf3note 11.

So betrugen beispielsweise 1986 die Steuern und Infrastrukturabgaben fur einen 38t-Sattel-
zug in den Niederlanden 15.343 DM, in Deutschland dagegen 32.994 DM (vgl. VDA 1989,
S.108).
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Allen drei Forderungen gemeinsam ist die Notwendigkeit staatlicher Interventionen oder
Unterlassungen. Subventionen sind nur dann sinnvoll, wenn sie in einem angemessenen
Verhaltnis zu dem erhofften volkswirtschaftlichen Nutzen stehen. Wettbewerbsneutrale Gestal-
tung von Subventionen definiert Hamm so, dald die politisch als zusatzlich notwendig
erachteten Verkehrsleistungen grundsatzlich ausgeschrieben und dem Unternehmen mit der
niedrigsten Subventionsforderung zugewiesen werden. Dementsprechend beinhaltet eine den
Strukturwandel fordernde Verkehrspolitik nicht d¥ferzicht des Staates auf gestaltende
EinfluBnhahme. Vielmehr mull der Staat dMoraussetzungendaflr schaffen, dafl3
einzelwirtschaftliches Handeln im Interesse aller am Wirtschaftsprozel3 Beteiligten liegt. Diese
Voraussetzungen sind nur gegeben, wenn unverzerrte Rahmenbedingungen und ausreichend
grol3e Entscheidungsspielrdume fur die Unternehmen vorhanden sind.

Die Rolle des Staates sollte in Zukunft hauptsdchlich darauf beschrankt sein, wie bereits
erwahnt, die Verkehrsinfrastruktur den Anforderungen der Verkehrswirtschaft anzupassen und
gemeinwirtschaftlick als notwendig erachtete Verkehrsleistungen zu bezahlen, soweit dies aus
regional- und mittlerweile besonders auch aus umweltpolitischen Griinden als notwendig und
akzeptabel erachtet wifd Zu letzterem hat der Wissenschaftliche Rat beim Bundesminister fiir
Verkehr schon 1969 eiKonzept der spezifischen Entgeltlichk&it den Eisenbahnverkehr
vorgeschlagen. Dieses Konzept lehnt sich an die schon in Kap. 3.2. erwéhnte Idee der
Trennungsrechnungan. Demnach werden die Leistungsbereiche bestimmt, die als
wettbewerbsorientierte Aufgaben mindestens kostendeckend erbracht werden mussen, und fir
die allein das Bahnmanagement verantwortlich ist. Die Ubrigen Leistungen sind entsprechend
zu Uberprifen, ob sie politisch gewollt sind, also gdsneinwirtschaftlichdefiniert werden
kdnnen. Alle unrentablen Bahnleistungen, die diesem Grundsatz nicht entsprechen, werden
nicht mehr angeboten. Fir die tGbrigen Leistungen kdnnte man, entsprechend der Intention der
Richtlinie 91/440 (EWG), von mehreren Bahngesellschaften Angebote einholen. Dem billigsten
Anbieter ware ein offentlicher Auftrag zu erteilen, wobei die veranlassende Institution (Bund,
Lander oder Gemeinden) die Auftragsleistungen dem Unternehmen durch Zahlungen der
Differenz zwischen Erlésen und Kosten bezahlen wirde. Mit diesem Konzept wirde die
unternehmerische Verantwortung fiir die Eisenbahngesellschaften deren Management vollstan-
dig zugeordnet. (vgl. auch Baum 1985, S.E88note 52sowie Kap. 2.1.4.).

8 Zum Begriff derGemeinwirtschaftlichkeisiehe: Wissenschaftlicher Beirat (...) 1988, bes.

S.5-12.

Dazu wird vor allem auch die Férderung ¢asmnbinierten Verketsr (KV) und der Ausbau

der Verknupfungspunkte zwischen den Verkehrstragern gehdren. Zur zukinftigen
Erwartung und langfristigen Entwicklung des KV siehe z.B.: Kossak 1991; Aubert 1992;
Frybourg 1992; Richey 1992; Seidelmann 1992 & Fonger 1993; ein Konzept zur besseren
Verknlpfung der Verkehrstrager, digliterverkehrszentrerwird erlautert bei: Basedow
1992, S.272-279; Seufert 1992 & Telimann 1993.
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Ein besonderes Problem stellt die weiterhin notwendige Verringerung von Wettbewerbsverzer-
rungen dar. Dazu gehdort das noch ungeldoste Problem der Deckung der Wegekosten und der
Zinslasten der Eisenbahnen, soweit diese durch die Abdeckung von Jahresverlusten verursacht
worden sind, sowie eine dringend notwendige, deutliche Verbesserung der Kapitalstrukturen
der Bahngesellschaften durch Eigenkapitalzufiihrung. Die haufig stark Gberschuldeten staatli-
chen Eisenbahngesellschaften haben auf einem weitgehend liberalisierten Verkehrsmarkt nur
eine Chance, wenn sie ohne Schuldenaltlasten den Wettbewerb mit den anderen
Verkehrstragern aufnehmen kdnnen (vgl. Baum 1985, S.204 & Aberle 1997 Iteg® D

4.2 Zentrale Leistungsmerkmale eines Gultertransportprozesses

Die qualitative und quantitative Leistungsfahigkeit eines Verkehrstragers muf3 im
Zusammenhang mit den spezifischen Gegebenheiten des jeweiligen Transportvorgangs
betrachtet werden. Dabei unterscheidet sich die spezifische Leistungsfahigkeit der
Verkehrstrager je nachinfrastrukturellen VoraussetzungerRelationslange und
transportierterGuterart erheblich. Dies sowohl im Wettbewerb mit anderen Verkehrs-
tragern, als auch im Bezug auf die unterschiedlichen Verkehrsleistungsangebote des
selben Verkehrstragefs.

Voigt®® unterscheidet die technisch-6konomische Leistungsfahigkeit der einzelnen
Transportsysteme nach folgenden zentralen Leistungsmerkmalen eines Gitertransport-
prozesses:

* NetzbildungsfahigkeiSie ist ein wichtiges Kriterium zur Durchfihrung flichendeckender
Transportvorgénge. Dieser Qualitdtsparameter ist in erster Linie von der
Infrastrukturdichte der Verkehrstrager abhéngig. Entsprechend ist der StralRenguterverkehr
im Bezug auf dieses Kriterium praktisch konkurrenzlos.

»  Transportgeschwindigkeibei Drude (u.a.)Schnelligkeit Damit ist die Fahigkeit eines
Verkehrstragers gemeint, Guter mdoglichst schnell vom Versender zum Empféanger zu
beférdern. Dabei missen neben dem reinen Transportvorgang Umschlags- oder
Rangierzeiten mit eingerechnet werden. Dieses Kriterium wird besonders vom

8 50 kann beispielsweise die Bahn im Ganzzugverkehr eine viel héhere Transportqualitat vor

allem im Bezug auf die Geschwindigkeit bieten, als beim Wagenladungsverkehr mit
deutlich héherem Rangieraufwand.

&8 F Voigt (1973): Verkehr; Band I/1: Die Theorie der Verkehrswirtschaft. Berlin; S.69-105;
zitiert bei: Backhaus 1992, S.38 & Drude (u.a.) 1985, S.3.
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Luftfrachtverkehr, aber auch vom Stral3engiiterverkehr und dem Ganzzugverkehr der

Eisenbahn erfiillt.

*  MassenleistungsfahigkeiBereits mehrmals angesprochen: die Fahigkeit eines Verkehrs-
mittels zum Transport grol3er Mengen zu niedrigen Kosten. Hier haben besonders
Binnenschiffahrt und Eisenbahn Vorteile gegeniiber den anderen Verkehrsttagern.

* BerechenbarkeiDieses Kriterium erfaldt die zeitliche Zuverlassigkeit (Punktlichkeit) der
Transporte. Hierbei hat theoretisch kein Verkehrstrager besondere Vorteile.

»  Zeitliche Flexibilitat (bei Drude (u.a.)Haufigkeit der Verkehrsbedienungiese setzt
sich aus einer Kombination verschiedener Merkmale zusammen. Im Vordergrund steht
dabei die Fahigkeit, auf kurzfristige zeitliche Dispositionsanderungen flexibel reagieren zu
kénnen. Kriterien dafirr sind beispielsweise Bedienungshaufigkeit einer Verbindung und,
damit eng verknipft, Kapazitdtsauslastungsgrad des Systems. Hier besitzt der
StralRenguterverkehr fur den Auftraggeber von Transportleistungen Vorteile gegenuber
den Mitbewerbern (allerdings nicht notwendigerweise innerhalb eines Transportunter-
nehmens).

* Raumliche Flexibilitat (bei Drude (u.a.):Bequemlichkejt Damit ist vor allem die
Fahigkeit gemeint, kurz- oder mittelfristige Transportkapazitat rdumlich zu verlagern.
Dieses Kriterium stellt ein Merkmal fir die Anpassungsflexibilitat eines Verkehrstragers
an veranderte regionale Nachfragestrukturen dar.

»  TransportsicherheitDarunter fallen vor allem zwei wichtige Qualitdtsmerkmale:

*  Die Unfallhaufigkeiteines Transportmittels: Dieser Gesichtspunkt gewinnt besondere
Bedeutung hinsichtlich der Eignung eines Verkehrstragers zur Durchfiihrung von
Gefahrguttransporten. Statistisch ist die geringste Unfallwahrscheinlichkeit beim
Luftverkehr gegeben. Unter Berlcksichtigung der externen Auswirkungen eines
Unglicks ist aber die Bahn am besten flir Gefahrguttransporte geeignet.

*  Die TransportschadensquotBamit werden alle Beschadigungen der Transportgiter
durch Unfall oder unsachgemafRes Handling erfalBt. Theoretisch sind hier alle
Verkehrstrager etwa gleichwertig.

» Keine Berlcksichtigung gefunden haben bei Voifiosten und Preise der
Transportleistungen. Diese sind aber fiir den Auftraggeber besonders dann wichtig, wenn
von zwei Verkehrstragern die gleichen Leistungen angeboten werden, wie z.B. beim
Containertransport (vgl. Drude (u.a.) 1985, S.4). Bei den Kosten und damit indirekt
natlrlich auch bei den Preisen scheint es Wettbewerbsverzerrungen zum Nachteil der

8 Sofern man Rohrleitungen als Verkehrstrager definiert, bieten diese in Bezug auf fliissige
Transportgiter nattrlich die besten Voraussetzungen in diesem Punkt.
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Eisenbahn zu geben, da die externen Kosten eines Transportvorgangs nicht oder
unzureichend erfal3t und damit auf die Preise umgelegt werden.

AulRRerdem muf3 man natirlich bei der Darstellung der verkehrstragerspezifischen Leistungs-
fahigkeit anhand dieser Leistungsmerkmale zwischestentieller und tatsachlicher
Leistungsfahigkeit eines Verkehrstragers unterscheiden. "Wahrend das tatsachliche
Leistungsniveau vom jeweiligen Stand des sektoralen technischen Fortschritts sowie der
gegebenen organisatorischen Grundstruktur abhangig ist, gibt das potentielle Leistungsniveau
die technisch maximal erreichbare qualitative und quantitative Leistungsfahigkeit eines
Verkehrstragers an - allerdings unter der 6konomischen Restriktion der Marktféhigkeit. Die
Differenz zwischen tatsachlichem und potentiellem Leistungsstand stellt das evolutionéare
Potential dar, dessen GrofR3e fur die langfristigen Entwicklungschancen einer Verkehrsart
ausschlaggebend ist" (Backhaus (u.a.) 1992, S.39).

4.2.1 Leistungsprofile der Verkehrstrager

Das eindeutig vorteilhafteste Leistungsmerkmal des Stral3engiterverkehrs ist seine
praktisch unbegrenzte zeitliche und raumliche Verfligbarkeit. Die Berechenbarkeit des
Verkehrstragers liegt Gber derjenigen aller Konkurrenten. Dies auf Grund des hohen
Kommunikationsstandards und der wegen der engmaschigen Infrastruktur flexiblen
Reaktionsmdglichkeit der StralRengiterverkehrsunternehmen auf kurzfristige Engpal3-
situationen. Schlie3lich hat der Stral3engiterverkehr tatsachlich die geringste Transport-
schadensquote und bietet ein groRes logistisches Serviceangebot durch viele Speditio-
nen. In Zukunft wird besonders vom infrastrukturellen Bereich ein negativer Einflu3 auf
die qualitative, besonders aber auch quantitative Entwicklung des Strafl3enguterverkehrs
ausgehen. Veranderte Praferenzen auf Grund der umweltpolitischen Diskussion, finan-
zielle Restriktionen und in manchen Landern auch aufwendige Planungsverfahren sind
Ursache dafur, dalR zukilinftig kapazitatssteigernde Grol3projekte im nationalen und inter-
nationalen Fernstrallenbau (abgesehen von den Verbindungen in den Gebieten des
friheren Ostblocks, wo natirlich noch ein grof3er Nachholbedarf besteht) nur noch sel-
ten realisiert werden. Man muf3 also langfristig von einer spirbaren Verschlechterung
des Strallenguterverkehrs in den Leistungskriterien Transportgeschwindigkeit, Bere-
chenbarkeit und Flexibilitdt ausgehen, so dal3 die Konkurrenzvorteile in bestimmten
Transportsegmenten verloren gehen kénnen (vgl. Backhaus (u.a.) 1992, S.39-41).

Die Binnenschiffahrt ist ein klassisches Massenguttransportmittel mit grof3en Kapazi-
taten, kann aber auch fir den Containertransport eingesetzt werden. Die Transport-
geschwindigkeit ist gering, ebenso die raumliche Flexibilitdt auf Grund des weitgehend
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von der Natur vorgegebenen grobmaschigen WasserstralRennetzes. Schlie3lich bildet die
Witterungsabhangigkeit (z.B. Mindestwasserstand der Flisse) ein Problem (vgl.
Backhaus (u.a.) 1992, S.43; Hecke 1992).

Im Bereich des Schienengiterverkehrs hat in den letzten drei Jahrzehnten vor allem die
infrastrukturelle und organisatorische Stagnation dazu gefihrt, da3 die relative Lei-
stungsfahigkeit der Bahn gesunken ist. Besonders betroffen waren dabei der konventio-
nelle Wagenladungsverkehr und &tickfrachtbereicf® Dies ist unter anderem auf die
Schlie3ung vieler Stiickgutbahnhofe zurtckzufiihren, was die Netzbildungsfahigkeit der
Bahn stark eingeschrankt hat, ohne dal3 die Gesamtreisegeschwindigkeit im traditionel-
len Stuckguttransport wesentlich erhéht wurde, da Warte- und Rangierzeit den weitaus
grodten Anteil an der Gesamttransportzeit ausmachen (vgl. dazu Kap. 4.3.). Schlie3lich
eignen sich Wagenladungsverkehr und Stlckguttransport nur begrenzt zum Transport
von empfindlichen Gitern, da Rangiersto3e Uberdurchschnittliche Schadensquoten
verursachen (vgl. dazu Cerwenka 1991, S.179f). AuRBerdem ist die zeitliche und
raumliche Flexibilitat im Vergleich zur Stral3e wegen der systembedingt notwendigen
Fahrplanorientierung geringer. Beide Transportarten, Stlckguttransport und Wagenla-
dungsverkehr haben deshalb vermutlich nur noch auf ausgewahlten, aufkommenstarken
Relationen oder bei einem deutlich verbesserten Logistikangebot eine Zukunftsperspek-
tive (vgl. dazu Gaidzik 1989). Auf Grund der leistungsstrukturellen und organisatori-
schen Defizite verlagerte sich der Schwerpunkt des konventionellen Eisenbahnverkehrs
in den letzten Jahrzehnten in das Segment der ungebrochenen Massentransporte,
welches in Zukunft eine abnehmende Bedeutung haben wird (vgl. Busch/Kuhn 1991
Rudelstorfer/Brunner 1991, S.191 & Backhaus (u.a.) 1992, S.42f).

8 Unter konventionellem Wagenladungsverkehr werden alle Transporte der Bahn tiber ca. 5
Tonnen verstanden, abgesehen von den Transporten im Zuge des Kombinierten Verkehrs.
Einzelsendungen bis ca. 1 t werden bei der DBS#lgkfracht bei héherem Gewicht als
Partiefrachtbezeichnet.
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Schaubild 3
Funktionale Gliederung von Transportketten
[ Transportkette |
[
|gebroche‘ner Verkehr| |Kombiniert“er Verkehr|
ntermodal |
Huckepackverkehr

Containerverkehr

Quelle: Backhaus (u.a.) 1992, S.44.

Die Zukunft wird in vielen Guterbereichen sicherlich in der Verkntpfung von mehreren
Verkehrstragern zu mehrgliedrig@ransportketteff liegen. Sinn mehrgliedriger Trans-
portketten ist die Nutzung der komparativen Kosten- und Leistungsvorteile der jewei-
ligen Verkehrsmittel zum Zwecke einer Reduktion der Gesamtkosten des Transport-
vorgangs. Sie sind aber nur dann 6konomisch sinnvoll, wenn die bewerteten Leistungs-
und Kostenvorteile der Einzelelemente die Kosten und Leistungsnachteile der Koordina-
tionsprozesse sowie der technischen Umschlagvorgange tberkompensieren.

Der Kombinierte Verkehr nutzt insbesondere die Massenleistungsfahigkeit geblndelter
Schienenverkehrsstrome oder der Binnenschiffahrt und die Verteilungsflexibilitat des
StralRengiterverkehrs. Dadurch kdnnen z.B. die potentiellen Geschwindigkeitsvorteile
der Bahn auf weiten Distanzen besser zum Tragen kommen. Ein weiterer entscheiden-
der Vorteil des KV fur die Bahn ist die geringe Transportschadensquote im Vergleich
zum konventionellen Schienenguterverkehr durch den héheren Direktzuganteil (kaum
Rangiervorgange) und dNichtauflosung der Ladegefalfleein Umladen der Guter in
andere Transportgefal3e). Um die fir einen effizienten Schienentransport notwendige
Auslastung der Guterziige (siehe auch Kap. 4.4.) zu erreichen, ist allerdings nicht nur
eine raumliche, sondern auch eine zeitliche Konzentration der Verkehrsstrome notig.
Der KV kann deshalb nicht die zeitliche Flexibilitdt des reinen Stral3entransportes errei-
chen. Zentrales Qualitatsmerkmal des KV Schiene/Stral3e\sioktsprungerbindun-

gen mit spatem Ladeschlu3 (nach 20.00 Uhr) und friher Bereitstellungszeit (vor
6.00 Uhr) der Guter. Entsprechend betragt die optimale Fahrtdauer maximal ca. 9 bzw.

% Unter einerTransportketteversteht man die Verkniipfung von Leistungselementen im

Guterverkehr. Sie stellt eine raumlich-zeitliche Kopplung zwischen Verladern und
Empfangern von Transportgitern durch Zwischenschaltung eines oder mehrerer
Verkehrsmittel dar. BeintramodalenTransportketten ist nur ein Verkehrstrager beteiligt,

bei inter- oder multimodalenTransportketten sind mehrere Verkehrstrager beteiligt, man
spricht dann auch vom Kombinierten (Ladungs-)Verkehr (KV bzw. KLV).
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Uber weite Entfernungen ca. 33 Stunden. Die Realisierung solcher Verbindungen scheint
bisher - von wenigen Ausnahmen abgesehen - inshesondere im grenziberschreitenden
Verkehr an organisatorischen Hirden zu scheitern. Insgesamt besitzt aber der
Kombinierte Verkehr als relativ neues Transportsystem, vor allem wegen des noch
wenig ausgeschopften Rationalisierungspotentials und neuer Ideen multimodaler Trans-
portgefalle noch erhebliche qualitative Entwicklungsreserven (vgl. Thiel/Krebs 1986;
Kuhla 1990a; Beisler 1990; Brunn 1991; Rudelstorfer/Brunner 1991; Grossmann 1992
& Backhaus (u.a.) 1992, S.44-47; siehe auch Ful3note 81 & Kap. 4.3.f).

4.3 Probleme des grenziberschreitenden Schienenguterverkehrs in Europa

Die Eisenbahn ist also vom System her fir den Transport von Gltern Uber lange
Strecken, also insbesondere auch im grenziuberschreitenden Verkehr dem StralR3engiter-
fernverkehr potentiell Uberlegen oder zumindest ebenbirtig. Hier und im folgenden
Kap. 4.4. soll deshalb untersucht werden, welche vor allem systemimmanenten
Ursachen die heute so schlechte Wettbewerbssituation der europaischen Eisenbahnen im
grenziberschreitenden Verkehr hat, und welche Mallnahmen die Bahnen zur
Verbesserung ihrer Wettbewerbssituation bereits verwirklicht oder geplant haben. In
Kap. 4.3.1. werden alle in der Literatur genannten Ursachen fir die Transportprobleme
der Bahnen genannt. In Kap. 4.3.2. werden die genannten Aspekte danach untersucht,
inwieweit die Bahnen die Probleme bereits geldst haben, bzw. welche Mdglichkeiten
zur Beseitigung der Schwierigkeiten existieren. Schlie3lich werden in Kap. 4.4. die
potentiellen Markte, auf denen die Eisenbahn wettbewerbsféahig sein kann, untersucht.

4.3.1 Organisatorische, technische und administrative Probleme

Helmut Bauer nennt als von den Eisenbahnunternehmen zu verantwortende Hauptur-
sachen fUr die langen Grenzaufenthalte von Giterwagen:

a Die unterschiedlichen Stromsysteme der elektrifizierten Strecken, weshalb viele
Guterziige an den Grenzbahnhofen die Triebfahrzeuge weohdssen

be Das Fehlen eines internationalRichtpunktverfahreris fir den Beférderungsweg
der Wagen, deshalb kénnen die Wagen haufig nicht frihzeitig fur ein Empfangsland
gereiht werden und missen an der Grenze neu bezettelt und rangiert werden.

8 Das internationaleRichtpunktverfahrenlegt den Beférderungsweg eines Giiterwagens

mittels einemRichtpunktkennziffemwelche die Grenzibergange festlegt, Uber die der Wagen
gesandt werden kann, und eirRRichtzahldes Bestimmungsbahnhofes fest. So kann ein
Guterwagen in jeden Glterzug eingereiht werden, der zumindest einen der angegebenen
Grenzguterbahnhofe berlhrt.
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ce Trotz der nach den UIC-Merkblattern 471-2VE und 579-2V moglichemtrauens-
ubernahm& von Giiterwagen wird an der Grenze teilweise noch immer eine wagen-
technische Untersuchung durchgeftihrt.

d* Bei Beftrderung geféahrlicher Guter mussen national unterschiedliche Verbote und
Beschrankungen beachtet werden, weshalb die Zige mit Gefahrgitern haufig eine
Zwangspause an der Grenze einlegen missen. Die Mehrzahl der Giiterziige enthalt solche
Guter.

e* Nicht fur alle internationalen Relationen bestehen durchgehende Tarife, weshalb die Fracht
an der Grenze teilweise von der Ubernehmenden Bahn neu berechnet werden mufi.
Sendungen, fur welche die Bahnen keinen durchgehenden Tarif vereinbart haben, werden
vom Grenzspediteur haufig nur bis zur Grenze geordert, von dort nach dem jeweils
gunstigsten Tarif weitergeleitet. Auch hierfir mufd der ganze Zug aufgehalten werden, bis
die Arbeiten durchgefihrt sind (siehe auch Puhkt

fe Begleitpapiere werden h&ufig mangelhaft beférdert, was zu Verspatungen und Aus-
rangierungen von Wagen fiihrt.

(vgl. Bauer 1989, S.566, zu den UIC-Merkblattern: Schmuck 1992b, S.499).

Bei einer Befragung internationaler Verkehrsexperten im Rahmen der Delphi-Studie der
Osterreichischen Verkehrswirtschaftlichen Gesellschaft wurden aufRerdem unter anderem
folgende "Hauptursachen der bisherigen, fir die Bahn im wesentlichen nachteiligen Entwick-
lung" des Eisenbahngiiterverkehrs genannt:

g* hohe Transportzeiten

he mangelnde Erschlie3barkeit der Flache

i* Mangel an Flexibilitat, Mangel an logistischen Gesamtlésungen

j* schlechte internationale Zusammenarbeit der Bahnen, hohere Qualitat des Stral3enverkehrs (vgl.iFal

Bis heute a3t die Losung einiger Probleme auf sich warten, die fast ausschlie3lich auf das
mangelnde Interesse der Bahnen zur Kooperation zurtickzufiihren sind:

ke unterschiedliche bzw. schlechte Betriebs- und Bauvorschriften der Fahrzeuge, die sich
besonders auf die Behandlung von auslandischen und privaten Glterwagen negativ
auswirken.

I+ fehlende Kompatibilitat der Datenverarbeitungssysteme (wichtig z.B. fir die Einfiihrung
eines elektronischen Frachtbriefes)

8 Vertrauensiibernahmbedeutet, daR die (ibernehmende Bahngesellschaft die Giiterwagen

an der Grenze nicht nochmals auf sicherheitsrelevante Mangel wie Ladungssicherung und
Zustand der Bremsen untersucht. Vertrauensibernahme ist insbesondere bei Guterziigen
aus ehemaligen Ostblockstaaten wegen Sicherheitsmangeln an Radern und Bremsanlagen
problematisch.
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me (damit zusammenh&ngend) die Transitdatenerfassung an der Grenze zur Einnahme-

sicherung und fiir statistische Zwetke (vgl. Roos/Feig.1992, S.330)

Schlie3lich nennt ein Sachverstandigenbericht der EG-Kommission aus dem Jahre 1982

zusatzlich als wichtige bahninterne Hindernisse fur einen ungestorten, schnellen internationalen

Eisenbahnguterverkehr:

ne
O.
p.

q.

Rangiertatigkeit und Zugbildung, Austausch der Wagen

Wechsel der Triebfahrzeuge an der Grenze (siehe auchajinter

Etikettierung der Befoérderung, Kontrolle der Frachtdokumente, Berechnung der
Bremsleistung

Infrastrukturelle Probleme wie z.B. die Kapazitat der Grenzbahnhofe und der Zufahrts-
strecken (vgl. EG, Kommission 1982b, S.42).

Weitere, von den Bahnen nur begrenzt beeinflulRbare Verzdgerungsgrinde beim grenz-

Uberschreitenden Verkehr sind:

re
4

te

ue

Ve

Gesundheits-, Pflanzenschutz-, Qualitats-, Schadstoff- und Tiertransportkontrollen.
Reexpeditionswag&hwerden vom Versandbahnhof fiir den Spediteur nur bis zur Grenze
abgefertigt. Der Spediteur fertigt die Wagen nach dem jeweils guinstigsten Markt weiter ab.
Die Reexpeditionswagen missen deshalb u.U. an der Grenze aus dem Zugverband
ausrangiert werden.

das gleiche gilt fir Wagen, die auf Wunsch des Kunden vom Grenzspediteur dem Zoll
vorgefuihrt und ab Grenze abgefertigt werden (vgl. Bauer 1989).

Frachtrechtliche Bestimmungen sowie Probleme der Haftung und des Ubergangs der
Verantwortung fur die weitere Beforderung.

Schlief3lich verlangt auch die Zusammenarbeit der Bahnen mit den Zolldienststellen einigen
administrativen Aufwand. Sofern dieser nicht schon bei der Abfahrt des Zuges am
Inlandsbahnhof erledigt werden kann, fuhrt die Zollabfertigung an der Grenze zu nicht
immer kalkulierbaren Verzdgerungen (vgl. auch EG, Kommission 1982b, S.52).

89

90

Statistische Daten werden in der Bundesrepublik z.B. von der Bahn selbst und vom
Statistischen Bundesamt bendétigt.

Die Reexpeditionspielt im internationalen Schienengtterverkehr eine bedeutende Rolle.
Dabei werden fir die Transportglter zwei Frachtvertrage geschlossen: Ein Vertrag gilt fur
den Transport des Gutes vom Abgangs- zum Grenzbahnhof. Ab dort besteht ein neuer
Frachtvertrag zum Bestimmungsbahnhof. Genutzt wird die Reexpedition haufig von Grenz-
spediteuren, z.B. im Obst- und Gemisehandel, um den Bestimmungsbahnhof (nicht
unbedingt das Bestimmungsland) der Fracht kurzfristig bestimmen zu kénnen, aber auch,
um gegebenenfalls von den jeweiligen Inlandtransporttarifen profitieren zu kénnen; vgl.
Kdnig 1985, S.106f.
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4.3.2 Losungsansatze fir die oben beschriebenen Probleme

Die wichtigste Voraussetzung fur die internationale Zusammenarbeit verschiedener
Bahngesellschaften wurde bereits im letzten Jahrhundert geschaffen, indem die
Mehrheit der Bahnstrecken in Europa mit der gleichen Spurbreite von 1435 mm (nach
englischem Vorbild) gebaut wurde. Schon 1890 erfolgte das bereits in Kap. 2.3.1.
angesprochene internationale Ubereinkommen (ber das Eisenbahnfrachtrecht (CIM),
mit dem bereits ein internationaler Frachtbrief eingefihrt wurde. Seit 1924 tagt
regelméRig eine Europaische Giuterzugfahrplankonferenz (EGK), an der 1989 25
Bahnen beteiligt waren (vgl. Bauer 1989, S.565; zur EGK auch: Deinhardt/Bauer 1978).
Einer rationellen Abwicklung des internationalen Schienenverkehrs stand aus techni-
scher Sicht lange Zeit die relativ beschrankte Laufweite der Dampflokomotiven, spater
dann die unterschiedliche Spannung des Fahrdrates bei elektrifizierten Strecken entge-
gen. Im Gegensatz zum Telefonnetz, das praktisch von Anfang an weltweit weitgehend
standardisiert wurde, gab es bei den Eisenbahnen kein grof3es Interesse, die elektrischen
Einrichtungen der Oberleitung grenziiberschreitend einheitlich zu gestalten. Deshalb
fahren die Bahnen Europas auf den elektrifizierten Fernstrecken mit vier unterschied-
lichen Spannungen: Die FS, NS und SNCB benutzen Gleichstrom mit relativ niedriger
Spannung von 1500 oder 3000 Volt. Die Bahnen in Norwegen, Schweden, Osterreich,
Schweiz und Deutschland benutzen einen 16 2/3 Herz - Wechselstrom mit 15.000 Volt
Spannung. Allerdings brauchen die Lokomotiven in der Schweiz wegen eines anderen
Oberleitungsaufbaus einen speziellen Stromabnehmer, weshalb auch an den Grenzbahn-
hofen nach Deutschland und Osterreich fast immer ein Triebfahrzeugwechsel
erforderlich ist In den iibrigen Landern wird vorwiegend unter 25.000 Volt mit 50
Herz Wechselstrom gefahren, der sich besonders gut flir hohe Geschwindigkeiten
eignet. Die SNCF betreibt ihr elektrisches Eisenbahnnetz mit 3 verschiedenen Systemen
(vgl. Hardebber/Lanz 1992, S.43, Grafik).

In der Literatur wird erstaunlicherweise dieses Problem nur selten, und auch mit nicht
immer nachvollziehbaren Argumenten behandelt. So schreiben Ernst Roos und Joérg
Feigenspan: "Infolge der vorhandenen Anzahl von Strom- und Zugsicherungssystemen
ist eine einheitliche, fur alle europaische Bahnen einsetzbare Mehrsystemlok mit

% Uber sonstige Probleme beim Anpassen z.B. deutscher Fahrzeuge an schweizer Norm siehe:

Wiedmer/ Baumgartner 1987, S. 193, 195. Ein aktuelles Beispiel mangelnder Kooperation:
Danemark, Transitland zwischen Skandinavien und Mitteleuropa, hat erst vor wenigen
Jahren begonnen, das Fernstreckennetz zu elektrifizieren. Allerdings hat sich die DSB nicht
fir das gleiche Spannungssystem entschieden, wie die Nachbarstaaten Deutschland und
Schweden, wodurch in Zukunft auch hier Mehrsystemlokomotiven notwendig werden; vgl.
Hardebber/Lanz 1992.
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wirtschaftlich vertretbarem Aufwand nicht zu realisieren. ... Der Einsatz vorhandener
Mehrsystemlokomotiven ist unbedeutend und scheitert bisher teilweise an den fehlen-
den Mdglichkeiten des Naturalausgleichs" (Roos/Feigensp@® $3331). Hier kommt
wiederholt das Problem zu tragen, dal3 die Eisenbahnen noch nicht in ausreichendem
Malie bereit sind, ihre eigenen Vorstellungen zugunsten von supranationalen Lésungen
aufzugeben, wie sie der UIC anstrebt. Zwei- oder Mehrsystemtriebfahrzeuge sind in der
Tat in der Anschaffung teurer, bescheren den Eisenbahnen aber bei ausreichender
Anzahl ein auch von Sachkundigen nicht bestrittenes, groRes Rationalisierungspotential
im TriebfahrzeugeinsatZ Technische Probleme stehen heute, mit der Anwendung der
Mikroelektronik, einem wirtschaftlichen Einsatz von Mehrsystemfahrzeugen kaum
mehr im Wegé?

Schliel3lich ist der Schlu3 des Zitates, "fehlenden Mdglichkeiten des Naturalausgleichs”
so nicht korrekt, korrekter ware die Aussage, dadhgelnde Bereitschatu gerechtem
Naturalausgleich' die Ursache ist. Ein Naturalausgleich in Form von internationalen
Wagen- oder Triebfahrzeugumlaufen wird schon seit Jahrzehnten zwischen vielen Lan-
dern praktiziert* Das Problem liegt lediglich in der finanziellen Bewertung des
Einsatzes der Fahrzeuge, da eine Mehrsystemlokomotive nattrlich héher zu bewerten
ist, als beispielsweise ein Glterwagen.

2 Die Méglichkeit, ohne groRen technischen Aufwand die Schnittstellen der
unterschiedlichen Systeme ohne Triebfahrzeugwechsel zu Uberwinden, ist schon seit vielen
Jahren gegeben: Die DB besitzen beispielsweise elektrische Lokomotiven Br. 181, die im
Verkehr nach Frankreich eingesetzt werden. Die OBB hat verschiedene
Mehrsystemlokomotiven, die nach Ungarn und neuerdings auch im Brennerverkehr nach
Italien eingesetzt werden. Sogar die Tschechische Staatsbahn verfigt Gber
Mehrsystemlokomotiven, um hier nur ein paar Beispiele zu nennen. Schlieflich gibt es auch
im hochwertigen Reisezugverkehr in Form des TGV und des RABe-EC (Triebzug der SBB)
bereits seit einigen Jahren zwei Triebzlge, die unter drei verschiedenen Stromsystemen
fahren koénnen. Zu letzterem Zug sei am Rande bemerkt, dal er beim Einsatz in
Deutschland ([Zdrich-]  Singen-Stuttgart) nicht mit seiner technisch mdglichen
Hochstgeschwindigkeit auf den dafir ausgebauten Streckenabschnitten fahren darf, da seine
Bremsleistung nicht den deutschen Anforderungen entspricht!

Sofern man nicht tatsachlich eine Viersystemlokomotive mit allen in Europa existierenden
Zugsicherungssystemen konstruieren mochte, was in der Tat weder sinnvoll noch
notwendig ist. Aber in Form de<urosprintes’, einer Versuchslok der deutschen
Eisenbahnindustrie, gibt es bereits eine Lokomotive, die mit austauschbaren elektronischen
Modulen fir alle vier Spannungssysteme, auch als Mehrsystemlok, gebaut werden kann. Sie
wird bereits als Br. S 252 von den RENFE als Zweisystemlok unter Gleich- und
Wechselspannung im Hochgeschwindigkeits- und Giterverkehr eingesetzt.

So kommen z.B. Lokomotiven der DB auf dem Netz der OBB regelmaRig bis Wien,
wahrend die OBB internationale Ziige teilweise bis Frankfurt mit Osterreichischen
Lokomotiven bespannt.

93

94
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Hier wirkt sich starker als technische und betriebliche Besonderheiten noch die
Netzstruktur der Bahnen in kommerzieller Hinsicht als nachteilig aus. Da Infrastruktur
und Beforderungsangebot bei der Eisenbahn im Gegensatz zu den anderen Verkehrs-
tragern noch als Einheit verstanden werden, konzentriert sich das Interesse der Bahnen
vor allem auf eine Optimierung des Wirtschaftsergebnisses innerhalb der eigenen Netze.
Entsprechend fallt es ihnen schwer, flr den grenziberschreitenden Verkehr
wettbewerbsfahige Angebote zu entwickeln. Transporte, die wegen einer relativ kurzen
Entfernung zur Grenze fur das eigene Netz wenig profitabel sind, genie3en kein
besonderes Interesse, "... selbst wenn sie fir den Schienenverkehr gut geeignet waren
und bei wettbewerbsorientierten Angeboten auch gute Chancen hatten, fir den
Bahntransport akquiriert zu werden" (Schmuck 1992b, S.500). Dazu bemerkt Heinz
Kohl: "... die Chancen der Bahn liegen mehr denn je im internationalen Guterverkehr.
Es steht fest, daf’ sich die Eisenbahnen wesentlich leichter taten, wenn sie aus ihren
nationalen Bindungen herausgelost wirden und zu europaischen Eisenbahngesell-
schaften ... zusammenwiichs&r(Kohl 1987a, S.502).

Bei einem grenzlberschreitenden Transport ergeben sich auf Grund des heute noch
stattfindenden Wechsels des Befdorderungsunternehmens auch Probleme der Haftung
und des Ubergangs der Verantwortung fir die weitere Beforderung, welche den
konkurrierenden Verkehrstragern ebenso fremd sind, wie folgendes Problem: Nach den
Bestimmungen des RIV, das die Behandlung von Wagen ausléandischer Bahngesell-
schaften im Inland regelt, ist es fir die Bahnen vorteilhaft, méglichst viele eigene
Guterwagen in internationale Ztge einzustellen. Sollte die Empfangerbahn diese Wagen
nicht unverzuglich zuricksenden, so sind dafir Mietgebihren zu entrichten (Nr.6, 7 &
20 RIV). Dies hat zur Folge, dal3 der Leerwagenanteil im grenziberschreitenden
Bahnguterverkehr bei Uber 50% liegt und ein Teil der internationalen Guterzlige aus-
schlie3lich dem Leerwagenriickversand dient! Eine Verbesserung dieser Situation hat
die seit 1953 bestehende, von den SBB verwaltete Européische Gliterwagengemein-
schaft (Europ) gebracht. Die beteiligten Bahnen kénnen dabei eine Anzahl auslandischer
Guterwagen entsprechend der Anzahl der selbst in den Pool eingebrachten Giterwagen

% Wie bereits in Kap. 2.3.3.f beschrieben, wird mittelfristig die Trennung von Infrastruktur
und Verkehrsleistungen erfolgen. Unter dem Eindruck eines dann mdglichen Wettbewerbs
werden die Eisenbahngesellschaften und die von der EG ausdricklich vorgesehenen
internationalen Gruppierungesich mit den Infrastrukturbetreibern vielleicht auf bessere
Kooperationen einigen kénnen. In diesem Fall werden dann ganze Zugleistungen nicht
mehr von mehreren Bahngesellschaften, sondern nur noch von einem Anbieter verwaltet,
was die Transparenz aber auch die Qualitat der angebotenen Leistung fir den Kunden
erhdhen kann. Dadurch wird der Einsatz von Mehrsystemlokomotiven durch die
Infrastrukturbetreiber auch finanziell attraktiver, sofern sie die dadurch moglichen
Zeitgewinne in hoéhere Preise fur die Transportleistung umsetzen kénnen.
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wie eigene Wagen behandeln, wodurch Leerlaufe und Mietzahlungen entfallen. Aller-
dings ist Europ nur flr bestimmte Standardwagen-Gattungen vorgesehen, die Ubrigen
Wagen werden nach dem RIV behandelt (vgl. Schmuck 1992b, S.498f).

Damit indirekt hangt auch die Behandlung von Privatwagen ab. Ein Grof3teil vor allem
hochwertiger und chemischer Giter wird heute schon in Privatgliterwagen transportiert,
die von den nationalen Bahnen zugelassen und dann, wie bahneigene Wagen behandelt,
in ihre Glterzlge eingereiht werden. Fir die Privatwagenbesitzer besonders hinderlich
weil kostentreibend sind dabei die unterschiedlicBanvorschriftender Bahngesell-
schaften. Deshalb kénnen kaum europastihdardisierteGuterwagen gebaut werden.
Ebenso uneinheitlich sind die Vorschriften fur Instandhaltung im Betrieb und
Regeluntersuchungen der Wagen bei den Bahngesellschaften geregelt. "Das hat zur
Folge, dal? viele Reparaturen und Instandhaltungsarbeiten bei internationalem Einsatz
der Fahrzeuge nur im Bereich der Heimatbahn ... durchgefiuihrt werden dirfen oder nur
mit groem Verwaltungs- und Zeitaufwand in einem anderen Land erfolgen kénnen"
(Janssen 1991, S.47f, siehe auch: Reemtsema 1982).

Um den sich @ndernden Anforderungen gerecht zu werden, wird zunehmend ein Sy-
stemvorteil des Verkehrssystems Schiene, namlich die mdgliche hdéhere Hochstge-
schwindigkeit der Zige im Vergleich zum LKW, von Bedeutung, aber von den Bahnen
nur vollig unzureichend ausgenutzt. Den Zeiteinsatz fir die Distanziberbrickung und
den _Zeiteinsatz fiir andere Funktionen (Sammlung der Wagen, Zugbildung, Verteilung
der Wagen bzw. Sendungen) in Relation zueinander gesetzt, war das Verhaltnis 1988 im
Binnenverkehr der DB etwas schlechter als 1 zu 5. Weniger als 20% des Zeitbedarfs fur
den Haus zu Haus Transport konnten also fur den eigentlichen Transport eingesetzt
werden. Wilhelm Pallmann, bis Mitte 1991 Mitglied des Vorstandes der DB, argumen-
tierte noch 1988, dal3 eine generelle Erh6hung der Transportgeschwindigkeit nur einen
relativ kleinen Beitrag zur Verringerung der Transportdauer leisten wirde (vgl.
Pallmann 1988, S.47f). Diese Aussage ist aber ein indirektes Eingestandnis, dafd bei der
DB, und sicherlich bei fast allen européaischen Eisenbahnen noch einen gewaltiges
Rationalisierungspotential im Bezug auf die Vereinfachung und Beschleunigung der
Betriebsablaufe vorhanden ist. Tatsachlich kénnen die Zeitgewinne durch Anhebung der
Hochstgeschwindigkeit durchaus betrachtlich sein, wie Pallmann selbst bei der
Einfuhrung des InterCargoExpress 1991 erlauterte (vgl. Pallmann 1991, S.24-27 &
Jansch 1992, S.137f).
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Einen entscheidenden Einflul auf die Wirtschaftlichkeit des Hochgeschwindigkeitsgu-
terverkehrs (max. ~160km/h) hat vor allem die Frage, wie hoch die Kostenspriinge fur
Investitionen und Betrieb, und die moglichen Nutzlasten sind. Damit verbunden ist
natirlich auch die Hoffnung, dafl3 durch die Leistungsverbesserungen hohere Preise am
Markt durchgesetzt werden kénnen, und daf’ durch die schnelleren Fahrzeugumlaufe ein
produktiverer Einsatz des Equipments mdglich ist. Deshalb ist nichhpkgtr Hochst-
geschwindigkeit maf3geblich, sondern der Systanput die Transportzeit von Kunde

zu Kunde. Um wettbewerbsfahige Transportzeiten zu erreichen, steht fur den Bahn-
transport, wie bereits in Kap. 4.2.1. erlautert, nur die Zeit zwischen ca. 20.00 Uhr und
6.00 Uhr des folgenden Tages zur Verfligung. Die Vor- und Nachlaufzeit fir Sammlung
und Verteilung der Giter betragt beim Kombinierten Verkehr ca. 3 Stihdeim
Einzelwagenverkehr wegen des hoheren Rangieraufwands ca. 6 Stunden (vgl.
Busch/Kuhn 1991, S.376) Hinzu kommen beim Wagenladungsverkehr, sofern er nicht
mit durchgehenden Zugen durchgefiuhrt werden kann, pro Umstellung der Giterwagen
in einem Rangierbahnhof 2-3 Stunden Aufenthaltszeit (vgl. Kortschak 1993, S.106).

Fur eine ‘'flachendeckende' Befriedigung der 'Uber-Nacht-Transport' - Anforderungen
und der Beschleunigung auch der internationalen Verbindungen ist es deshalb nach
Untersuchungen der DB und des UIC besonders wichtig,

» die Verkehrsstrome noch starker als bisher in leistungsfahigen, ginstig gelegenen
Knoten des Schienennetzes innerhalb der Wirtschaftszentren zu bindeln;

» das Handling in diesen Knoten und das Umladen der Guterwagen, soweit sich dies
nicht ganz vermeiden lait, weitgehend zu automatisieren, also im KV die Organisa-
tion dieser Schnittstelle zwischen Schiene und Stral3e zu verbessern, langerfristig
mit Hilfe eines veranderten Produktionssystems;

» die Knoten verstarkt rangier- und umladefrei durch direkte Zige miteinander zu
verbinden, wobei die Reisegeschwindigkeit der Ziige deutlich erhéht werdéh muR

« Den StraRenzustelldienst im GroRcontainerverkehr neu zu 8fdnen

% Dazu gehdort auch das Umsetzen der Giter vom Lkw auf die Schienen, was in den modernen

Umschlagbahnhoéfen 15-30 Minuten dauert, auf alten Anlagen teilweise deutlich langer; vgl.
Blickpunkt Bahn Nr. 11/1993, S.3, 6; zu Kapazitatsproblemen beim KV siehe auch:
Kortschak 1993 & Fonger 1993.

Nach Kortschak kann der Kombinierte Verketwitlich durchaus konkurrenzféahig zum
StralBenverkehr werden, wenn der Umschlag deutlich starker rationalisiert wird und die
Guterziige mit einer Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h verkehren koénnen; vgl.
Kortschak 1993, S.108f. Es gibt aber auch Uberlegungen, fir den Guterfernverkehr
Hochgeschwindigkeitsziige nach dem Vorbild des TGV und des ICE zu entwickeln. Die
SNCF setzt bereits TGV-Zige nur flr den Posttransport ein; vgl. auch z.B. Pohl 1989; DVZ
1989b & Jahrbuch des Eisenbahnwesens 1991, S.186.
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» Grenzaufgaben (siehe Kap. 4.3.1., Punkt c-e & m-p) zum Bestimmungs- oder einem
vorgelagerten Rangierbahnhof verlagern (vgl. z.B. Pallmann 1988, S.46; Kloidt
1989, S.76f; DVZ 1989d; Busch/Kuhn 1991 & Roos/Feigenspan 1992, S.329).

Seit 1989 wurdesiterziige ohne nennenswerten Grenzaufenf@&NG) im Verkehr
zwischen den européischen Bahnen eingerichtet, die deutlich hohere Reisegeschwindig-
keiten erreichen, als bisher. Dies wurde vor allem durch die Lésung folgender Probleme
maoglich:

Der UIC fuhrte mit dem Merkblatt 428/1 ein internationdReshtpunktverfahrerfsiehe

Kap. 4.3.1., Punkt b) ein, mit dessen Hilfe die Zugbildung von internationalen Guterzu-
gen rationalisiert werden konnte. Gleichzeitig wurde eine einheitliche grenziberschrei-
tend einsetzbare Wagenbezettelung entwickelt. Diese MalRBhahme erst ermdglichte den
sinnvollen Aufbau internationaler Giterzugnetze (ICM, TEEM, TECE), zu denen heute
praktisch alle GONG-Zige gehoren.

Wichtigster Schritt in den letzten funf Jahren waren dabei sicherlich die, bisher noch
meist bilateralen, Vereinbarungen uber dfertrauensibernahmealer Guterwagen
(siehe Kap. 4.3.1., Punkt c). So konnten die Aufenthaltszeiten der Glterziige an vielen
Grenzbahnhofen auf ein aus betrieblichen Grinden (z.B. Lokwechsel oder gar nur
Personalwechsel) notwendiges Minimum beschrankt werden. Sie betragen seit dem
Fahrplanwechsel Anfang Juni 1993 zwischen allen wichtigen EG- und EWR- Grenz-
bahnhofen (einschlielich der Schweiz) nur noch 10-30 Minuten, teilweise noch
weniger. Dies wurde auch dadurch mdglich, dal’ die noch notwendigen Kontrollen der
Frachtdokumente und Zollformalitafénsowie wagentechnische Untersuchungen an
den vor- oder nachgelagerten Rangierbahnhofen durchgefihrt werden kénnen. Aul3er-
dem gelingt es den Bahnen zumindest auf bilateralem Wege endlich haufiger, einheit-
liche Frachttarife aufzustellen, welche fur die Kunden weitaus transparenter und damit
einfacher zu handhaben sind. Durch die gestiegene Zahl der international durch-
gehenden Tarife (Kap. 4.3.1., Punkt €) und Absprachen mit den Speditionen bezlglich
der Reexpeditionswagen (Kap. 4.3.1., Punkt s) werden Grenzaufenthalte zum Ausran-

% Nebenbei sei hier erwahnt, daR die DB 1992 immerhin ca. 4,5% ihres

Transportaufkommens (ohne KV) im StraRendatewerkehr beftérderte; nach: Die
Deutschen Bahnen 199@gschéaftsberichiS.74!

Zollformalitaten fallen bekanntlich mit dem in Kraft getretenen Binnenmarkt fur die
beteiligten Lander Uberhaupt nicht mehr an. Bei Guiterzligen in andere Lander kénnen
mittlerweile durch Absprachen mit den Zollbehérden die Formalitdten, Ubrigens genauso
wie die bereits genannte Aufnahme statistischer Informationen, haufig bereits in den
Binnenrangierbahnhéfen erledigt werden.
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gieren von Wagen zunehmend unndétig (vgl. Bauer 1989, S.567; Kloidt 1989, S.77f;
Roos/Feigenspan 1992, S.331f; Blickpunkt Bahn 1993, S.3 & Kern 1993, S.24f).

Ebenso weitgehend geldst sind die Probleme, die durch die gesonderte Behandlung der
Wagen mit gefahrlichen Gutern aufgetreten waren. So schlol3 z.B. die DB seit 1988 mit
fast allen Nachbarbahnen "Gefahrgut-Vertrauensibereinkommen" im Rahmen der RID
ab. Seither werden auch diese Wagen, einschlieBlich der behérdlichen Uberwachung,
nur noch in den Rangierbahnhofen tberprift (vgl. DVZ 1988a, S.6 & Roos/Feigenspan
1992, S.330).

Allerdings gibt es auch ein betréachtliches Zeiteinsparungspotential im grenziberschrei-
tenden Schienenguterverkehr alleine durch Verbesserungen der Fahrplane, d.h. auch
beim Giterverkehr bessere Abstimmung vénschliisservon Giiterziigeh?® oder

durch erfolgreiche Kooperation der beteiligten Bahngesellschaften bei der Abstimmung
von Fahrplanen fur Ganzzige: So sind fur VW zwischen Wolfsburg und Pamplona
(Spanien) Ganzzige mit Einsatz von Spezialwagen der Privatgesellschaft TRANS-
FESA, die umspurfahig fur die spanische Breitspur sind, nur 28 Stunden unterwegs.
Diese Fahrtzeit kann im StraBengiiterverkehr praktisch nicht erreicht wétden.

Deutlich wird bei solchen Beispielen, dal3 die Bahnen durchaus heute schon in der Lage
sind, wettbewerbsfahige logistische Gesamtldsungen anzubieten. Die Loésung des
Problems ist tatsachlich auch im bisher mangelnden Willen zur grenziberschreitenden
Kooperation zu suchen, was bis heute besonders noch fiir den Bereich der
Datenverarbeitungyilt: Eine bisher vernachlassigte aber in Zukunft stark an Bedeutung
gewinnende Rolle spielt die Datenverarbeitung im Sinne von Informationsverarbeitung
und -Ubermittlung als Bestandteil der 'Dienstleistung’ Guterverkehr. Durch sie erst er-
maoglicht wird namlich eine

» umfassende Informationsversorgung von Marketing und Verkauf

» durchgehende Informationskette Kunde-Bahn-Kunde

» Verbesserung der Produktqualitat (Sicherheit, Schnelligkeit, Zuverlassigkeit)
* und Verbesserung der Produktivitat (vgl. Schumann 1990, S.148f).

190 | indner/Bauer (1985, S.415) machen dies an einem Modellbeispiel im Rahmen der Ein-
fuhrung des ICM (Intercity-Marchandises) deutlich: So braucht ein Giterzug von Kijfhoek
(Holland) nach Bratislava in der Slowakei statt urspringlich 94 Stunden noch 46 Stunden.
Dies, obwohl der Zug auf drei Rangierbahnhéfen unterwegs neu zusammengestellt wird.

101 ygl. Michaeli 1988, S.106; Informationen zu TRANSFESA enthéalt: Kohl (u.a.) 1987b.
Weitere Beispiele sind zu finden bei: Kern 1993, S.24.
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Verschiedene nationale Bahnen wie z.B. die DB und DSB haben bereits seit einigen
Jahren Datenverarbeitungsverfahren (z.B. das Fahrzeug-Informations- und Vormelde-
system FIV der DB) realisiert, welche die oben genannten Anforderungen erfillen kon-
nen (vgl. Eisenbahntechnische Rundschau 1984, S.559; Schumann 1990, S.149). Die
Europaischen Bahnen besitzen ebenfalls ein gemeinsames Datennetz, genannt HER-
MES. Bisher scheitert jedoch eine sinnvolle Nutzung von HERMES an der mangelnden
Kompatibilitdt der nationalen Datennetze. Seit 1988 verfolgt der UIC die drei Projekte
DOCIMEL, HIPPS und AFI. DOCIMEL ist ein elektronischer Frachtbrief, dessen
Nutzung den Verwaltungsaufwand insbesondere im internationalen Verkehr stark
reduzieren und damit zu einer Beschleunigung der Guterzugabfertigung fuhren kann.
HIPPS ist ein internationales Produktionsplanungs- und Steuerungssystem fiir den
Guterverkehr, wahrend das erst in der Planungsphase befindliche AFI die Aufgaben des
FIV der Bundesbahn europaweit Ubernehmen koénnte (vgl. Lehmann 1989, S.40;
Lehmann 1992, S.40 & Schumann 1990, S.152).

Da sich die Mitglieder des UIC bis heute nicht Gber gemeinsame Standards in der Da-
tenverarbeitung einigen konnten, werden die Begleitpapiere noch auf konventionellem
Weg, d.h. per Telefax oder per Hand an der Grenze an die nachfolgende Bahngesell-
schaft Ubergeben (vgl. Roos/ Feigenspan 1992, S.330). Dabei treten, wie es Hans-
Joachim Gintner bei einem Vortrag am 14.01.93 in der Universitdt Konstanz nannte,
noch immer zu haufig "Schlampereien” in Form des Verlustes oder der verzégerten
Ubermittlung der notwendigen Unterlagen vor allem fir die zolltechnische Behandlung
der internationalen Gluterziige auf. Beispielsweise hat die FS noch Probleme mit der
Organisation ihres Guterverkehrs. Wahrend die Bahngesellschaft friher Uberwiegend im
Personenverkehr tatig war, werden heute wegen des fir den Stral3enguterverkehr
eingeschrankten Alpentransits relativ viele Giter auch per Bahn zwischen Italien und
Deutschland transportiert. Die FS ist aber im Guterverkehr bisher, so Guntner, nur in
Norditalien ausreichend zuverlassig. Deshalb kénnen bisher hochwertige internationale
Guterzige nur in Verbindungen mit Norditalien (Mailand, Verona) eingesetzt werden.

4.3.3 Schluf3folgerungen

Die europaischen Bahnen haben lange Zeit eine effektive Zusammenarbeit aus mangeln-
dem Interesse an internationalen Verkehrsmarkten stark vernachlassigt. Erst mit den in
den 80er Jahren konkreter werdenden Planungen der EG, mittelfristig einen weitgehend
liberalisierten Verkehrsmarkt in Europa zu schaffen, lenkten auch die Bahnen ihre
Aufmerksamkeit starker auf eine grenziberschreitende Zusammenarbeit. Innerhalb
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weniger Jahre konnten so bereits eine Vielzahl von Verbesserungen verwirklicht wer-
den, die einen rationelleren und schnelleren Einsatz der Ziige erméglichten. Allerdings
wurden die Verbesserungen bis heute weitgehend in Bereichen verwirklicht, in denen
kein groR3er finanzieller Aufwand fir die beteiligten Bahnen damit verbunden war. Das
betrifft insbesondere die Behandlung der Zige an den Grenzen. Durch die mittlerweile
weitgehend wegfallende Grenzbehandlung der Zlige sparen die Bahnen im Gegenteil auf
sehr einfache Weise Zeit und Geld ein.

Problematischer sieht die Zusammenarbeit noch im Bereich der technischen Harmoni-
sierung des Betriebes aus, also im Bezug auf den Einsatz der Datenverarbeitung, von
Mehrsystemtriebfahrzeugen oder im Bezug auf die Harmonisierung der Betriebsleit-
systeme. Hier scheinen sich nationale Egoismen noch starker zu halten. Interessant ist
dabei, dal3 die Bahnen im Personenfernverkehr durchaus bereits viele dieser Probleme
gelést haben. So gibt es bereits in mehreren Landern Mehrsystemtriebziige fir den
internationalen Hochgeschwindigkeitsverkehr, die Grenzaufenthalte der Zige betragt
nur noch wenige Minuten und auch der Verkauf von Fahrkarten, Reservierungen, etc.
funktioniert schon relativ gut Uber nationale Grenzen hinweg. Dagegen scheint es vor
allem noch ein gedankliches Defizit tber die Marktchancen im grenziberschreitenden
Guterverkehr zu geben. Die in Kap. 4.3. angesprochenen Probleme sind also kaum mit
dem Hinweis auf die behordliche Struktur der Unternehmen zu entschuldigen. Vielmehr
haben die Bahnen sich in der Vergangenheit zu sehr hinter ihren Eigentimern, den Staa-
ten, 'versteckt', wenn ihnen mangelndes Kooperationsvermégen vorgeworfen wurde.

4.4 Wettbewerbschancen des Verkehrstragers Eisenbahn

Auf Grund der ausgezeichneten Eignung des Verkehrssystems zur relativ schnellen
Beforderung vorMassengiterrhat die Eisenbahn in diesem Marktsegment systembe-
dingt wesentlich gunstigere Wettbewerbsvoraussetzungen als ihre Konkurrenten und
kann hier grof3e Marktanteile halten. Allerdings handelt es sich bei vielen Massengutern
um inferiore Guter, der Bedarf und damit auch die Transportnachfrage wird in Europa
mittelfristig zurtckgehen (vgl. Kap. 4.1.). AuRerdem ist dieser Transportmarkt extrem
konjunkturanfallig. Die Bahnen sind also angehalten, neue, mittelfristig wachsende Ver-
kehrsmarkte zu erschlieBen. Dabei wird die Bedeutung des LeistungsmeXatris-
dungsfahigkeibei den Eisenbahnen wegen der teuren Infrastruktur- und Betriebsmittel-
vorhaltung abnehmen, statt dessen wird vor allenfreiastreckenleistungsfahigkein
Qualitatsmerkmal werden, da mittelfristig praktisch alle Verkehrstrager, die Bahn aber
in besonderem MaRe, mit anderen Verkehrstragern kooperieren, und dabei ihre
komparativen Systemvorteile einsetzen missen. Entsprechend kann bei der Bahn nicht
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mehr dieVerteilfunktionim Mittelpunkt stehen, vielmehr wird sie sich starker auf die
Transportfunktion groRer und gebindelter Gitermengen Uber langere Strecken
beschranken mussen (vgl. Wilkenloh 1989, S.103).

Voraussetzung einer langfristig erfolgreichen Marktpolitik der Eisenbahnen ist die Defi-
nition und Abgrenzung strukturell wachstumsstai&ietmarkte®, sowie die Kenntnis

der Praferenzen der potentiellen Kunden, also vor allem der Spediteure und Verlader.
Dabei mul3 die Bahn erreichen, dal3 die Nachfrager die Transportleistungen der Bahn
subjektiv besser einschatzen, als konkurrierende Angebote. Unter strategischen Ge-
sichtspunkten sollte in einem Unternehmen sichergestellt sein, dal3 zumindest ein Tell
der Produkte Zielméarkte besitzt, die strukturell wachstumsorientiert sind. Entsprechend
muld es das oberste Ziel der strategischen Unternehmensplanung der Eisenbahnen sein,
Marktanteile in den ertragstarken, Uberdurchschnittich wachsenden Teilmarkten zu
gewinnen, damit der langfristige Unternehmenserfolg gesichert werden kann. Es sollte
also durchaus in einigen ausgewahlten Wachstumsmarkten - auch wenn der gegen-
wartige Marktanteil noch gering und die Ertragslage ungunstig ist - Gberproportional
investiert werden, um bei einem mittelfristig zu erwartenden schnellen Wachstum des
Marktes ohne groRe Schwierigkeiten partizipieren zu konWeEntsprechend bedeutet

dies fur die Unternehmenspolitik der europaischen Bahnen, dal3 die Investitionsmittel
auf einige wenige strategische Schllsselbereiche konzentriert werden missen. Um die
daflr potentiellen, wachstumsstarken Zielmarkte des Schienenguterverkehrs lokalisieren
zu konnen, bedarf es der Untersuchung besonders folgender Fragen:

In welchen guterstrukturellen und rdumlichen Sektoren des Transportmarktes
ist langfristig mit einem Wachstum zu rechnen?

In welchen konkreten guterstrukturellen und raumlichen Zielmarkten kann der
Schienenverkehr maoglicherweise komparative Konkurrenzvorteile erreichen,
bzw. welche Teilmarkte sind auf Grund ihrer ausschlieB3lich stral3enaffinen
Anforderungsstruktur generell fir den Schienenverkehr ungeeignet?

192 Unter Zielmarktenwerden die Nachfragebereiche verstanden, in denen ein bestimmtes
Produkt auf Grund seiner objektiv gegebenen oder beim Kunden subjektiv wahrgenomme-
nen Eigenschaften potentiell abgesetzt werden kénnte.

"Leistung ohne Kontrolle &Rt die Lernfahigkeit des Systems schrumpfen" (Wilkenloh
1989, S.103). Eine der Folgen des regulierten Verkehrsmarktes waren - unter
betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten - zu hohe Transportpreise. Die Eisenbahn war auf
Grund der lange Zeit im Guterverkehr praktisch gesicherten Gewinne nicht gezwungen, ihr
Angebot deutlich zu verbessern. Gleichzeitig aber konnte der Stra3enguterverkehr wegen
der dort hoheren Gewinnspanne starker Investitionen zur Steigerung der Produktivitat
tatigen. So stieg z.B. in Westdeutschland die Produktivitat des Straf3enverkehrs von 1970
bis 1980 um 52%, diejenige der Eisenbahn lediglich um 15% (vgl. Remmert 1988, S.150).
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Welche konkreten Qualitatsmerkmale sind in den ausgewahlten Zielmarkten
entscheidungsrelevant?

Wie hoch ist bei alternativen Preissetzungen und Einhaltung bestimmter, ent-
scheidungsrelevanter Qualitatsnormen der potentiell erreichbare Marktanteil?

Wie mul3 ein Guterverkehrskonzept operativ aussehen, um den qualitativen
und quantitativen Anforderungen zu entsprechen?

Wie kobnnen potentielle Engpasse vermieden werden, die auf Grund der
Mehrnachfrage entstehen kdnnen? (Backhaus (u.a.) 1992, S.63f)

4.4.1 Potentielle Nachfragemarkte

Im Rahmen einer Studie desrschungskonsortium Kombinierter VerkEmurde der
Transportmarkt dahingehend untersucht, welche Gutergruppen prinzipiell fir den hoch-
wertigen, intermodalen Schienenverkehr geeignet sind. Dabei wurden die Gitergruppen
anhand vier qualitativer Kriterien beschrieben und anschlieRend die Sektoren mit
besonders KV-affiner Auspragung ausgewahlt. Bei den vier Kriterien handelt es sich um
die Merkmale:

» SchwerpunktmaRiger Ladungstyp (Massen-, Ladungs-, Teilladungs-
oder Kleingutverkehr),

» durchschnittliche Transportentfernung der Gutergruppen,

» Anteil der internationalen Transportstréme und

» Konzentrationsgrad der Produktionsstandorte

Auf dieser Basis wurden folgende Guter adgentielleNachfragebereiche des hochwer-
tigen intermodalen Schienenverkehrs identifiziert und fur den Schienenverkehr in drei
Prioritatsklassen (je nach Eignung) gestaffelt:

194 Forschungskonsortium Kombinierter Verkehr (Hrsg.) (1990): Strategiekonzept fir den
Kombinierten VerkehrBand 1-7 Neu-Isenburg. Zitiert bei: Backhaus 1992, S.64.
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Schaubild 4

Zielguter erster Prioritat: Chemische Erzeugnisse
Verpackte Nahrungsmittel
Sammelguter

Zielglter zweiter PrioritaPapier und Pappe
Haushaltsgerate
Maschinen, insb. Werkzeugmaschinen
EBM-Erzeugnisse
Keramik
Mobel

Zielguter dritter Prioritat: Frichte
Fleisch und Fleischwaren

Quelle: Backhaus (u.a.) 1992, S.65.

Teilt man diese Zielglter in statistisch leichter zu handhabende Guterhauptgruppen ein
(entsprechend der Definition des Statistischen Bundesamtes, z.B. wie in Schaubild 2)
und analysiert sie hinsichtlich ihrer Wachstumsdynamik, dann stellt sich heraus, daf} es
sich fast ausschlie3lich um tberdurchschnittlich wachsende Gutergruppen handelt (vgl.
Statistisches Bundesamt (a) 1990, S.21-23). So wiesen einige Zielguter im Zeitraum von
1985 bis 1989 Wachstumsraten von tber 20% auf, wéhrend das binnenlandische Trans-
portaufkommen der BRD (inklusive dem grenzuberschreitenden Verkehr) im gleichen
Zeitraum insgesamt um 7,0% wuchs. Demzufolge werden die genannten, grundséatzlich
fur den hochwertigen Schienenguterverkehr geeigneten Zielgutergruppen dem Kriterium
der Uberdurchschnittlichen Wachstumsintensitat gerecht (vgl. Backhaus (u.a.) 1992,
S.68).

Nach den Berechnungen von Prognos sind die grofdten Steigerungen der Transportnach-
frage zu erwarten béibherwertigen Investitions- und Verbrauchsgutdoei Chemi-

schen Erzeugnissesowie beiNahrungs- und Futtermittelff. Entsprechend muR sich

die strategische Unternehmensplanung der europaischen Eisenbahngesellschaften daran
orientieren, dal3 die Bahnen zukiinftig in Kernsegmenten dieser Guterabteilungen Wett-
bewerbsvorteile erarbeiten, um am Uberproportionalen Wachstum dieser Segmente zu
partizipieren (vgl. Backhaus (u.a.) 1992, S.64f).

% Dije von Prognos und Backhaus (u.a.) berechneten Wachstumsraten von 80% fiir die
erstgenannten Guter, 37% fir chemische Erzeugnisse und 29% flr letztere im Zeitraum
1985-2010 scheinen angesichts der wirtschaftlichen Situation im Bereich des Europaischen
Binnenmarktes und der weiterhin bestehenden Probleme des grenziberschreitenden
Verkehrs nur schwer nachvollziehbar, die Zahlen werden deshalb nicht weiter
aufgeschlisselt dargestellt. Wichtig ist vielmehr der Entwicklinegd
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Wenn man die reale Transportentwicklung der letzten Jahre in Deutschland untersucht,
dann stellt man fest, dal® trotz der theoretischen Eignung der genannten Gitergruppen
fur den hochwertigen Schienenguterverkehr, vor allem im Zuge des Kombinierten Ver-
kehrs, das Aufkommemgachstumweitgehend auf der Stral3e stattfand. In Teilbereichen
wie dem Nahrungsmittelbereich mufite die Schiene sogar real Verluste verkraften. Das
gesamte Transportaufkommen der oben genannten Zielmarkte umfafl3te 1989 in den
alten Bundeslandern 323,8 Mio. Tonnen (nach: Backhaus (u.a.) 1992, S.68) und damit
ca. ein Drittel des gesamten Guterfernverkehrsaufkommens in Westdeutschland. Diese
Menge stellt also das theoretische Marktpotential dar, von dem die Eisenbahn in
Zukunft profitieren kann. Wenn man berlcksichtigt, dalRggssmtelransportaufkom-

men der DB im Jahre 1992 nur ca. 259 Mio. Tonnen betrug (nach: Die Deutschen Bah-
nen 1992 GeschéftsberichtS.73), dann kann die Eisenbahn durchaus eine deutliche
Steigerung ihrer Transportleistungen im hochwertigen Schienengtterverkehr erreichen,
sofern sie in der Lage ist, zumindest den oben beschriebenen, in Zakuafteten
Aufkommenszuwachs fir sich zu gewinnen.

Die Untersuchung der Leistungsprofile der einzelnen Verkehrstrager (siehe Kap. 4.2.1)
hat gezeigt, dal3 die komparativen Leistungsvorteile der SchieaeherenTransport

grol3er Mengenuber weite Entfernungen liegen, wahrend diffuse, unregelméaRige
Verkehrsstrome besser fir den Straf3entransport geeignet sind, da der LKW Uber eine
hohere Netzbildungsfahigkeit sowie grél3ere raumliche und zeitliche Flexibilitat verfugt.
Deshalb gibt es prinzipiell zwei raumliche Auswabhlkriterien zur Abgrenzung der
relationalen Zielmarkte:

a Transportlange (zeitlich und raumlich), und
b  Transportaufkommen (vgl. Backhaus (u.a.) 1992, S.71f).

a)

Unter 6konomischen Gesichtspunkten kann der Schienengiterverkehr unterhalb einer
minimalen Transportentfernung nicht ausreichend effizient organisiert und durchgefihrt
werden. Abgesehen von speziellen Verbindungen, wo sowohl Auflieferung und Abnah-
me der Glter direkt Uber doppelseitige Gleisanschliisse sowie ein ausreichendes Trans-
portaufkommen fir Ganzziige gewabhrleistet sind, ist die Integration des Schienenver-
kehrs in eine Transportkette nicht sinnvoll, da der Aufwand fur die Umschlagvorgénge
in keinem sinnvollen Verhéaltnis zum Gesamttransportaufwand stehen. Aus Nachfrager-
sicht stellt die Bahn daher unterhalb dieser Entfernung keine adaquate Transportalter-
native dar. Backhaus (u.a.) nennt entsprechend folgende (in Deutschland) empirisch
ermittelten Grunde fur die Ablehnung der Bahn als Transportmittel auf Entfernungen
unter 200 Kilometer:
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Schaubild 5

Grunde fur die Ablehnung der Bahn bei Transportentfernungen unter
200km (Mehrfachnennung war moglich)

Preis
19%

Laufzeit
50%

k. bes. Griinde
. 19%

Angeb. n. bek K- Gleisanschl.

9% 4%

Quelle: Backhaus (u.a.) 1992, S.72

Wie man erkennen kann ist das wichtigste Kriterium die zu lange Laufzeit (Verhaltnis
von reiner Beforderungszeit zu benétigter Umschlags- und Wartezeit) von Bahntrans-
porten in diesem Entfernungsbereich. Daraus |03t sich schlie3en, dafd die Eisenbahn bei
Transportentfernungen unter 200 km - von den oben genannten Ausnahmen abgesehen -
nicht wettbewerbsfahig ist. Ab welcher Entfernung der hochwertige Schienenguter-
transport wirtschaftlich sinnvoll wird, ist in der verkehrswissenschaftlichen Literatur
umstritten. Backhaus (u.a.) gibt diesen Wert mit ca. 200 - 300 Kilometer an (Backhaus
(u.a.) 1992, S.73), Kortschak nennt unter Berufung auf eine hollandische Studie ca. 300
Kilometer (Kortschak 1993, S.1065. Allerdings laRt sich dieser Wert durch die
Entwicklung neuer Umschlagtechniken (z.B. Trailerzug, ACTS) deutlich verrindern.

b)

Wegen der notwendigen Minimalauslastung eines Guterzuges eignet sich die Schiene
besonders fur den Transpgebundelter Guterstrom®ies bedeutet allerdings, daf3 der
Schienenguterverkehr unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten Uberall dort eingestellt
werden muf3, wo diese Minimalauslastung nicht erreicht wird, da langfristig keine

1% \wie wenig aber die Eisenbahnen bisher in den wirtschaftlich interessanten
Fernverkehrsmarkt eingedrungen sind, wird an folgenden Zahlen deutlich: So wurden 1987
bei der DB 65% degesamtenVerkehrsaufkommens im Distanzbereich bis 200 km
abgewickelt, indes wurden damit nur 17% der Ertrage erzielt; nach: Richey 1989, S.95. Bei
den OBB wurden uber 50% des Beforderungsaufkommens (gemessen in Tonnen) 1991 im
Distanzbereich bis 150 km abgefahren; nach: Kortschak 1993, S.106!

1991 wurden z.B. mit einem schweizer Abroll-Container-Transport-System (ACTS)
mehrere Monate lang Kiesziige von Schwackenreute (bei Pfullendorf) Gber Konstanz an
eine Autobahnbaustelle zwischen Kreuzlingen und Winterthur transportiert, also auf einer
Entfernung von weit unter 100 Kilometer! Weitere Informationen zum ACTS und
Trailerzug sind zu finden bei: Kuhla 1990a; Grossmann 1992 & Seidelmann 1992.
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Vollkostendeckung erreichbar ist. (Es sei denn, die Differenz zwischen Ertrag und Auf-
wand wird aus umwelt- oder regionalpolitischen Grinden von Dritten ibernommen.) So
bendtigt die Eisenbahn (nach: Backhaus (u.a.) 1992, S.74) bei einem Direktzug des
klassischen Kombinierten Verkehrs, der zur Halfte mit Containern, zur Halfte mit
Wechselbriicken ausgestattet ist, eine Auslastung von:

27 Waggons bei 350 km Transportentfernung
22-24 Waggons bei 500 km und
20 Waggons bei 800 km (entspricht ~ der Strecke Hamburg - Stuftgart)

Unterstellt man ca. 250 Arbeitstage im Jahr, so bendtigt die DB fur einen werktéaglichen
Direktzugverkehr zwischen zwei Regionen im kombinierten Verkehr ca. 110.000
Tonnen Aufkommen, um - unter den hier genannten Voraussetzungen - Kostendeckung
zu erreichen. Im hochwertigen Wagenladungsverkehr liegen @hnliche Bedingungen vor
(vgl. Backhaus (u.a.) 1992, S.74).

Durch diese betriebswirtschaftliche Restriktion, die bei allen anderen européischen
Eisenbahngesellschaften ahnlich sein durfte, ist die Zahl der mdglichen Zielregionen re-
lativ gering. In der Bundesrepublik sind angesichts der relativ schwachen Konzentration
der Industriestandorte lediglich der Verkehr zwischen den grof3en Ballungszentren so-
wie Teile des Seehafenhinterlandverkehrs fiir den Schienengiterfernverkehr déeignet.
Dadurch wird aber besonders deutlich, dal3 das Hauptpotential des hochwertigen Schie

nenverkehrs innternationalenVerkehr liegt, zumal in diesem Bereich eine Gberdurch-
schnittliche Zunahme des Giiterverkehrs erwartet Wfrduch im grenziiberschreiten-

den Verkehr kommen als Zielregionen, ahnlich den nationalen Gegebenheiten, die wich-
tigen europaischen Ballungszentren in Frage. (vgl. Backhaus (u.a.) 1992, S.75).

4.4.2 Konsequenzen fur die Eisenbahnen

Im binnenlandischen Verkehr halt die DB einen Marktanteil von 27% des

Verkehrsaufkommens (1991), im grenziberschreitenden Verkehr ist dieser Anteil noch
geringer (vgl. FulRnote 24, Satz 1). Wahrend unter Status-quo- Bedingungen die Markt-
anteile der Eisenbahn zukuinftig weiter zurickgehen werden, haben mehrere Untersu-

19 Ein Trailerzug braucht je nach Entfernung nur 14 bis 24 Trailer pro Zug bis zur Rentabili-
tatsschwelle, da die Trailer eine deutlich hohere Nutzlast beférdern kdnnen; nach: Kuhla
1990a, S.671.

19 pie aufkommensstarksten Regionen in den Zielgiitergruppen des hochwertigen
Schienenguterverkehrs in Westdeutschland sind dargestellt bei: Backhaus 1992, S.76.

19 Nach Prognosen des Bundesverkehrswegeplans '92 wird in Deutschland im Jahr 2010 73%
des Verkehrsaufkommens im KV im internationalen Verkehr abgewickelt, wobei das
Transportaufkommen in Deutschland auf 115 Mio. t (1991 bei der DB: 26 Mio. t) ansteigen
wird; vgl. Richey 1992, S.57f.
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chungen gezeigt, dal’ die europdischen Bahnen unter realistischen Wettbewerbsannah-
men im aufkommenstarken Verkehr hochwertiger Giter zwischen den Ballungszentren
ihren Marktanteil deutlich steigern kdnnen, wenn sie eine nachfragegerechte, bereichs-
spezifische Angebotspolitik betreiben. Allerdings werden sich die Eisenbahn-
unternehmen in Zukunft in allen Geschaftsfeldern spezialisieren missen, was zu einer
starken Veranderung des bisherigen Leistungsbildes fuhren wird (vgl. Wilkenloh 1989,
S.120). Eine strategische, kommerzielle und organisatorische Neugestaltung des
internationalen Bahnverkehrs ist unabdingbar, wenn die Bahnen endlich wett-
bewerbsfahig werden wollen. Daher werden mittelfristig in den vier Angebotsbereichen
WagenladungsverkehrKombinierter Verkehr Kleingutverkehr und Logistik andere
Prioritdten, hin zu einer deutlich verbesserten internationalen Kooperation und zur
Vereinfachung der Leistungserbringung gesetzt werden mussen.

Aus den besonders fur den StralRenguterverkehr geeigneten Transportmarkten der
Flachenbedienung missen sich die Eisenbahnen weitgehend zurtickziehen. Sie sollten
versuchen, auf den Markten der Uber langere Strecken zu beférdepneisorien-

tierten undterminsensibler@suter verstarkt Fuld zu fassen. Mit modernen Techniken des
Kombinierten Verkehrs koénnen hier durchaus neue Potentiale erschlossen werden.
Diese potentiellen Markte mussen dann entsprechend durch gezielte Marketingkonzepte
bearbeitet werden. Dabei ist es ein dringendes Gebot, dal3 die Bahnen ihre Logistik
verbessern und in Zusammenarbeit mit Speditionen verstarkt komplette Transport-
[6sungen 'von Haus zu Haus' anbieten.

Zu diesem Zweck haben die Mitglieder des UIC bereits 198&emitee Produkt-
managementKPM) gegriindet, das verantwortlich ist fir die Entwicklung, Umsetzung
und Kontrolle des internationalen Bahnangebots im Guterverkehr, und entsprechend
folgende Aufgaben wahrnehmen soll: Marktuntersuchung, Ermittlung des Verkehrspo-
tentials, Analyse der Schwachstellen der internationalen Guterzugverbindungen, Er-
arbeitung eines Marketingkonzeptes, Formulierung der kommerziellen Anforderungen
an den Betrieb, Frachtpreispolitik, Organisation der eigentlichen Beférderung 'von Haus
zu Haus' und schlief3lich die Planung und Festlegung der notwendigen Investitionen
(vgl. Kohl 1987a, S.503.)

Mittelfristig werden die Bahnen versuchen missen, auf den internationalen Verkehrs-
markten verstarkt in Form der bereits mehrfach angesprochknemationalen
Gruppierungenaufzutreten. Diese Gruppierungen missen eine gesellschaftsrechtliche
Form besitzen, welche es ihnen erlaubt, eine durchgehende Ergebnisverantwortung fur
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das Geschéft, fur die Aktivitaten Markt mit Angebotsformen (Leistungen/Preise)
Leistungsplanung/ Steuerung sowie Kapazitaten und damit fur Aufwand und Ertrag der
Leistungen zu Ubernehmen. Die bereits bestehenden Vermarktungsgesellschaften (z.B.
Hupac, Transfracht, Intercontainer) muissen Teil der neuen Organisationsstruktur
werden, da diese Unternehmen bisher nur die Verantwortung fur den Preis, nicht aber
die Aufsicht Uber die Transportdurchfihrung und die Produktivitat hatten (vgl.
Roos/Feigenspan 1992, S.332).

5 SchluBbemerkungen

"Beim Studium der international laufenden Bestrebungen zur Bahnreform fallt
auf, wie wenig und zum Teil oberflachlich man sich mit dérsachen
auseinandersetzt. Dies erstaunt, bildet doch die richtige Diagnose seit je
zwingende Bedingungen fir eine erfolgreiche Therapie" (Weibel 1992).

Diese Aussage des Generaldirektors der SBB ist ein deutlicher Hinweis dafur, da® die
Privatisierung bzw. Umwandlung der staatseigenen Eisenbahnunternehmen in privat-
rechtliche Gesellschaften nur einen Teil der Probleme l6sen wird. Tatsachlich griinden
viele Probleme der Eisenbahnen auf Eigenverschulden der Unternehmen, wobei hier die
Behauptung gewagt wird, dal3 ein Teil dieser Probleme auf mangelnde Motivation der
Mitarbeiter zurtckzufiihren ist. Ebenso haben aber die Marketingstrategen der Bahnen
Uber Jahre hinweg die zukinftige Entwicklung der Transportmarkte falsch eingeschatzt.
Die Griunde sind sicherlich auch teilweise darin zu suchen, dal3 die Bahnunternehmen
unter staatlicher Aufsicht bzw. in bundeseigener Verwaltung (z.B. DB) gefuhrt wurden.
Damit war der Anreiz, das Unternehmen stéarker unter betriebswirtschaftlichen Grund-
satzen zu fuhren, relativ gering. Gleichzeitig aber bot der in starkem Mal3e regulierte
Verkehrsmarkt in Europa den Bahnen Jahrzehnte lang auch einen bequemen Schutz vor
der Konkurrenz in Form des LKW, da die Transportkontingente aufgeteilt, die
Transportpreise weitgehend von staatlicher Seite festgelegt waren.

Diese Situation anderte sich erst langsam in den 80er Jahren. Die EG-Kommission
begann offentlich dariiber nachzudenken, den europaischen Verkehrsmarkt zu liberali-
sieren. Etwa zeitgleich kamen weitere Probleme hinzu: So stieg die Verschuldung der
nationalen Bahngesellschaften in immer starkerem MalRe an, trotz laufend erhohter
staatlicher Zuschtsse. Schlief3lich war in den 70er und 80er Jahren der StralRenguterver-
kehr sehr stark gestiegen und nahm den Bahnen mit Ausnahme des Massenguterfernver-
kehrs in nahezu allen Transportbereichen Marktanteile weg. Auf Grund der umweltbela-
stenden Folgen des StraRenverkehrs und der beginnenden Uberlastung des europaischen
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Fernstral3ennetzes begann man auch auf politischer Seite ernsthaft dariiber nachzuden-
ken, die Bahnen wettbewerbsfahiger zu machen. Aber die Bahnen begannen langsam
auch von selbst, neue Transportsysteme im Zuge des Kombinierten Verkehrs zu
entwickeln, um neue Markte zu erschlie3en. Schlie3lich erkannten auch sie langsam,
daR3 die Zukunft des Transportmarktes fir die Bahnen vor allem in den nationalen und
internationalen Fernverbindungen zwischen den grofR3en industriellen Ballungszentren
liegen wirde. Dies, nachdem der EG-Rat den Bahnen bereits seit 1982 mit der
Entscheidung 82/529/EWG im grenziberschreitenden Verkehr gegeniber dem
Stral3enguterverkehr Wettbewerbsvorteile verschafft hatte, welche die Bahnen aber
einige Jahre praktisch nicht auszunutzen verstanden.

Allerdings wurde seit den 70er Jahren auch ein fir die Bahnen schmerzhafter
Strukturwandel deutlich. Auf Grund des Strukturwandels in der Européischen Industrie
nahm der Anteil der Massengiter am Gesamttransportaufkommen kontinuierlich ab,
dieser Trend wird sich weiter fortsetzen. Daher missen die Bahnen versuchen, andere
Transportmarkte zu erreichen. Dabei werden einige Transportangebote, die vor allem
die flachenhafte Bedienung betreffen, stark reduziert und durch Kooperation mit
anderen Verkehrstragern, besonders dem StraRenverkehr, ergénzt werden mussen. Die
Eisenbahn ist zuklnftig ohne die Zusammenarbeit mit dem Stral3enguterverkehr nicht
mehr Uberlebensfahig.

Ein attraktiver Markt fir die Bahnen ist der Transport zerisensibleritern, z.B. flr

die industrielleJust-in-TimeProduktion. Hier bieten sich vor allem auch Markte an, auf
denen die Preise noch relativ hoch sind, allerdings auch eine hohe Transportqualitat in
Form von Schnelligkeit, Berechenbarkeit und Transportsicherheit gefordert wird. Der
Transportanteil der Bahn mul3 sich dabei auf die Beférderung von Wechselaufliegern,
Containern und neuen Systemen wie Trailer oder AET&f den langeren Strecken
zwischen den nationalen oder europaischen industriellen Ballungszentren konzentrieren.
Auch im Stuckgutverkehr werden sich die Bahnen auf den Transport von hochwertigen
Gutern auf relativ wenigen Relationen beschranken missen. Somit wird in Zukunft also

11 Bekanntlich gibt es noch die Variante des Transports ganzer Sattelziige, auch 'Rollende
Landstral3e' genannt. Diese Transportvariante, diese Bemerkung sei hier gestattet, ist aber
volkswirtschaftlicher und umweltpolitischer Unsinn, da hier eine weitaus hohere Totlast in
Form des LKW und des Eisenbahnwagens transportiert wird, als die eigentliche Nutzlast
(die Road Railer Europa GmbH, Ottobrunn, gibt ein Verhaltnis von ca. 55% zu 45% an).
AulRerdem ist diese Transportvariante nicht kostendeckend durchzufiihren. Sie wird bisher
hauptsachlich im Transitverkehr durch die Alpenlander angewandt, da diese fir den
StralRenguterverkehr bekanntlich starke Restriktionen verfiigt haben.
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nicht mehr die real schon lange nicht mehr genudtigtizbildungsfahigkeitsondern die
Streckenleistungsfahigkeiin wesentliches Qualitatsmerkmal der Bahn sein.

Dennoch bleibt ein Problem bestehen: Die hohen Schulden der Eisenbahnen und die
teilweise veraltete Infrastruktur. Dieses Problem kann nur durch eine politische Lésung
beseitigt werden. Dazu gehort, dal3 die Staaten fur einen 'Neustart' ihrer Bahnunter-
nehmen deren gesamten Schulden Gbernehmen und auf3erdem - dies ist allerdings unter
Fachleuten noch etwas umstritten - die Baftastruktur staatlich beeinfluf3t bleibt,
zumindest aber vom Staat vorfinanziert wird, wie dies im Stral3enverkehr von wenigen
Ausnahmen abgesehen auch der Fall ist. Den Bahnen muf3 also im Fernverkehr eine
leistungsfahige Infrastruktur bereitgestellt werden, schliel3lich missen aber auch gewis-
se Wettbewerbsverzerrungen, die durch die Richtlinie 91/440 (EWG) noch nicht besei-
tigt wurden, abgebaut werden. Dazu gehoért insbesondere, dal? allen Verkehrstragern die
externen Kosten voll oder aber zu gleichen Teilen angelastet wefdeas scheint

bisher noch nicht der Fall zu sein. Eine genaue GréRenordnung der externen Kosten laft
sich nur schwer festlegen, hier scheint noch betrachtlicher Forschungsbedarf zu
bestehen. Allerdings werden die Bahnen unter den gegebenen Kosten- und
Preisverhaltnissen vermutlich niemals kostendeckend produzieren kdnnen, wie auch der
Generaldirektor der SBB fur den Bereich des KV ausfuhrte:

"Selbst bei maximaler Ausschopfung der Produktivitatsreserven wird .. der
kombinierte Verkehr unter den gegebenen Marktbedingungen den vollen Preis
fur die zur Verfigung gestellte Infrastruktur nie bezahlen kénnen" (Weibel

1992).

Solange hierfir noch keine befriedigende Lésung gefunden wurde, werden die Bahnen
weiterhin von Subventionen ihrer Eigentimer abhangig bleiben, trotz der durchaus
sinnvollen Initiative der EG, den Verkehrsmarkt weitgehend zu liberalisieren.

112 »pie vollstandige Anlastung (Internalisierung) dieser externen Kosten wirde .. im
Vergleich zu den anderen Gutern zu einer Verteuerung des Verkehrs fihren und tendenziell
... das Transportvolumen von Gutern auf das gesamtwirtschatftlich optimale Niveau senken"
(Groupe de réflexion 1993a, S.53).
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