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Die neue Bahn AG -
Méglichkeiten einer verstirkten Inanspruchnahme der Schiene

durch die Wirtschaft!)

VON DIETER LINDENBLATT, DUISBURG UND
MATTHIAS GIERSED, DUSSELDORF

1. Einleitung

Nach Jahrzehnten einer mifiglickten regulativen Verkehrsmarkepolitik gehen die Verkehrs-
triger nun stiirmischen Zeiten entgegen. Uber viele Transaktionen im Binnenverkehr wer-
den in Zukunft Markt und Wettbewerb und nicht mehr staatlich eingesetzte Kommissionen
entscheiden. Die Zeit der industriellen Alibimandate bei der Frachtenbildung ist vorbei.

Hinter dem Schutzzaun administrierter Preise und regulierter Kapazititen haben sich eine
Reihe von Nachteilen fiir den Industriestandort Deutschland entwickelt. Die deutsche In-
dustrie war durch die Verkehrspolitik gegeniiber ihren europaischen Nachbarn tiber lange
Zeit systematisch benachteiligt. Nicht nur gegeniiber Importen mufiten betrichtliche trans-
portpreisbedingte Wettbewerbsnachteile aufgewogen werden. Auch innerdeutsch fahren
Kraftverkehrsgewerbe und Binnenschiffahrt immer noch zu Preisen, die ihre europiischen
Kollegen nicht erzielen kénnen.

Unter diesen Bedingungen konnte sich kein ausgeprigtes Kostenbewufitsein entwickeln.
Notwendige Rationalisierungsmafinahmen sind in der Transportwirtschaft bei weitem nicht
so umgesetzt worden wie in der Industrie, weil in der Vergangenheit jede Kostensteigerung
in entsprechenden Tariferh6hungen ihren Niederschlag gefunden hat. Diese marktfeindli-
che Kostenfortschreibungsmentalitit scheint noch nicht ausgestanden, die jiingsten Protest-
aktionen der Binnenschiffer und die Position des Kraftverkehrsgewerbes zum Tarifaufhe-
bungsgesetz sind dafiir deutlicher Beleg.
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2. Bahnreform und Liberalisierung

Die Bundesbahn war in dieses durch staatliche Eingriffe geprigte Umfeld iber ]ahrz‘ehnte
cingebetret. Im Giiterverkehr hat sie mit wenigen Ausnahmen eine reaktive Strategie ver-
folgt. Die Preisanpassung an den jeweiligen Konkurrenten lief relative Preisunterschiede —
die Mengen hitten bewegen kénnen — gar nicht erst entstehen. Im Personenverkehr— vor a.l—
jem im offentlichen Nahverkehr — hat sich eine Subventionsmentalitit entwickelt, die die
Bahn als eine Art kommunalen Selbstbedienungsladen betrachtet. Eine Feststellung des
Vorstandsvorsitzenden der Deutschen Bahnen aus dem letzten Jahr charakrerisiert die Situa-
tion treffend: Je mehr die Bahn fahrt, desto gréfler wird ihr negatives Geschiftsergebnis.

2.1 Kostenentlastung und Wettbewerb

Aus diesem Problemkreis sollen nun zwei einschneidende politische Anderungen einen
Ausweg weisen:

_die Liberalisierung der Frachtenbildung im Binnenverkehr und
—die Strukturreform der Bahn.

Beide Projekte bedingen einander. Ohne eine an Markt und Wettbewerb orientierte Akqui-
sition von Transportmengen wird die Bahn in Zukunft nicht bestehen kénnen. Die Struk-
wrreform schafft notwendige Voraussetzungen, diesen Weg beschreiten zu kénnen. Aller-
dings miissen die entstehenden Spielriume auch konsequent genutzt werden, um eine
Wende zum Besseren einzuleiten.

Die blofle Umgestaltung der Organisationsform wird keine wirkliche Verinderung brin-
gen. Der zunehmende inter- und intramodale Wettbewerbsdruck mufl in Rationalisierungs-
strategien und Produktivititsfortschritte umgesetzt werden, die der Bahn ein Bestehen am
Markt erméglichen.

Im Gefolge der Strukturreform werden zwei wesentliche Effekrte den zukiinftigen Schienen-
verkehr beeinflussen. Diese Effekte konnen mit den Begriffen Kostenentlastung und Lei-
stungserstellung unter Wettbewerbsbedingungen charakterisiert werden.

Die Bahn AG wird durch eine

- weitgehende Entschuldung,

- die Freistellung von Pensionsverpflichtungen,

- den Wegfall des Zinsendienstes fiir Altschulden und
-den Abbau iiberhingenden Personals

kostenseitig betrichtlich entlastet?).

Den hieraus entstehenden Spielraum bei der Frachtenkalkulation wird die Bahn auch drin-
gend benétigen. Thre Konkurrenten werden mit der Tariffreigabe?) das zweifellos iiberhéhte
innerdeutsche Frachtniveau nach unten korrigieren miissen. Will die Bahn dieser

2) Siehe dazu: Regierungskommission Bahn, Bericht der Regierungskommission Bahn, Bonn 1991; Entwurf eines Gesetzes
zur Neuordnung des Eisenbahnwesens (Eisenbahnneuordnungsgesetz ENeuOG), vom 23.03.93, Bundestagsdrucksache
12/4609.

3) Siehe dazu: Tarifaufhebungsgesetz (TAufhG), vom 23.03.93, Bundestagsdrucksache 12/4596.
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Haus zu ersetzen, laufen seit Jahren Verhandlungen mit f:ler DB iiber die SChaffung eines
integrierten regionalen Giiternahverkehrsverbundes. Die I}ghnreform wird die Hinder-
.nisse fiir eine engere Verzahnung des Betriebes der f‘Jetelhgten Bahnen abl:fauen und
erhebliche Einsparungen sowohl in der Infras.trukrurbmdung als auch beim Einsatz von
Lokomotiven, Waggons und Personal erméglichen.

Herausforderung begegnen und zumindest die bestehenden Marktanteile halten, so migger
entsprechende Preisanpassungen folgen. Die Kostenentlastung sollte in den hierfiir erfg)

versprechenden Marktsegmenten dariiber hinaus fiir eine offensive, auf Marktanteilsstejg
rung gerichtete Preis- und Qualititspolitik genutzt werden. Aus Sicht der Industrie wiiy,
die Bahn in diesem Zusammenhang gut daran tun, sich auf ihre Verkehrstrigerqualititen
besinnen. Vor allem in der Zielgruppe der preisorientierten Verlader, die selbst als Trans

organisator auftreten, konnte verlorener Boden wieder gutgemacht werden. 5.1 Bildung von Netznutzungspreisen

Jon entscheidender Bedeutung fiir die Erschlielﬁung'neu_er Mengen fiir die Schiene Wl!’d d.1e
msestaltung der kiinftigen Netznutzung sein. Die Bildung der Ngtznutzungspre:se 155
usschlaggebendes Kriterium fiir die Chancen der PersPnen- und Qutervet:kehr_s A(_S }:m
_sbesondere auch den Zugang Dritter zum Netz. An dieser Stf!ﬂe ist der Hinweis wichug,
damit implizit auch die Frage der intramodalen Verkehrsteilung angesprochen ist. Wie
ch die Schienenverkehrsmengen auf die Bctriebsgescllgl:x?ft der Bahq AG und andere An-
bieter aufteilen, wird auf mittlere Sicht durch Marktaktivititen entschieden.

besonderem Elan wurde bisher die Diskussion iiber dlie juristische Form der Betrei-
pergesellschaft fiir das Netz gefiihrt. Einer privatwirtschaftlichen Vermarktung von Trassen
,lﬁg;eht die Losung iiber ein behordlich strukturiertes Monopolunterneh'men gegeniiber. Aus
wissenschaftlicher Sicht spricht vieles fiir eine Gesellschaft unter staatlicher Kontrolle. Der
‘Netzbetrieb weist aufgrund der sehr hohen fixen Vorhaltungs- und Betr1ebsbere1t3f:haftsko-
,m Merkmale eines natiirlichen Monopols auf. Stark verelnfacht“bed_cutet das:.dle ijch—
schnittskosten der Nutzung sinken bis zur Kapazititsgrenze. F\.Jr _d:le Industrie hat diese
Diskussion allerdings eher akademischen Wert. Solange ein dls:krlmlmerungsfre1er Zugang
fiir Private gewihrleistet wird und durch die Mi!lbrauchsaufswh't des .Bundesl.gartellamtes
Monopolremen bei der Trassenverpachtung verhindert werden, liegt eine zumindest funk-
tionsfihige Losung vor. |

Das in diesem Zusammenhang wirklich zentrale Thema der Trasgnpgchte_n wurde in der
éffentlichen Diskussion dagegen bisher striflich vernachldssigt. Hier W;r'c'l sich egtschexden,
ob die Schiene in Zukunft eine echte Alternative zu anderen \_/erllcehrstragerp bieten kann.
Fiir die Netznutzung durch Dritte wird die Trassenpacht der einzige durch die Bahn AG zu
beeinflussende Entscheidungsparameter sein.

Die Bedeutung der anteilig zu tragenden Infrastrukturkosten kann anhand vergle%chender
Zahlenbeispiele belegt werden. Die kalkulierten F'ahrwegkosten der Bundesbahn liegen ge-
genwirtig bei 40-50% der fiir eine Leistungseinheit angesetzten Gesam_tkosmn.olm Straﬂsn—
verkehr liegt die Vergleichszahl bei 10%.% Mit diesem geringen Anteil von 10% weist e6r
StraRenverkehr allerdings eine betrichliche Uberdeckung der lnfra.stmkturkosten auf®)
wihrend die Bahn nur einen Kostendeckungsgrad von rund 60% erreicht.”

2.2 Trennung von Netz und Betrieb

Fir eine am Markt orientierte Absatzstrategie wird der zweite Reformschritt von entschej;
dender Bedeutung sein: die Trennung von Fahrweg und Betrieb. Diese zunichst mehr org
nisatorisch erscheinende Anderung kann dem gesamten Schienenverkehr eine neue wetth
werbliche Prigung geben. Als wichtigste Punkte sind herauszuheben: f
— Dadie Trassennutzung in Zukunft speziell entgolten werden soll, wird die Preiskalkula-
tion der Giiterverkehrs AG auch in diesem Punkt auf eine neue Basis gestellt. Die Wett.

bewerbschancen gegeniiber anderen Transportmodi werden hierdurch entscheidend ver-
andert.

— Internationale Bahnverkehre werden durch einen hohen administrativen Aufwand be
nachteiligt, insbesondere wenn mehr als zwei Bahnen beteiligt sind. Der in diesem
ment kleine Bahnanteil kénnte eine Renaissance erleben, wenn im Rahmen der Eurp
piisierung der Schienennetze Méglichkeiten fiir eine Vereinfachung der Transportab-
wicklung gefunden werden. Hierzu ein Beispiel aus der Stahlindustrie: Die Bahn hil
am grenziiberschreitenden Stahlverkehr einen Marktanteil von nur rund 30%. Im Bin-
nenverkehr liegt dieser Anteil bei 70%.% Allein hier steckt ein im Grundsatz disponi-
bles, teilweise hochgradig bahnaffines Potential von rund 10 Mio t. !

- Schliefllich sollten durch die Bahnreform auch andere Anbieter und andere Organisa-
tionsformen von Schienenverkehrsleistungen eine Chance erhalten. Auch hier kénnen
sich z.B. bei der Zusammenarbeit mit Werksbahnen Rationalisierungspotentiale er-
schliefen, die auf Dauer Mengen an die Schiene binden. Dazu ein Beispiel aus dem
Ruhrgebiet.

Der Grofiraum Duisburg ist die filhrende europiische Region zur Erzeugung von Eisen
und Stahl. Fir die Erzimporte wurde in Zusammenarbeit aller integrierten Hiitten-
werke im Rhein-Ruhr-Gebiet fiir ein jahrliches Transportvolumen von rd. 30 Mill. teine
optimale Logistikkette geschaffen. Fiir den zwischenwerklichen und regionalen Schie-
nenverkehr, der in Arbeitsteilung zwischen Deutscher Bundesbahn/Werks- und Hafen-
bahnen rund 40 Mio t bewegt, gilt das nicht. '

Der Wechselverkehr zwischen den Bahnen ist zu aufwendig. Viele Schnittstellen zwi-
schen den Netzen erfordern nicht unbedingt betriebsnotwendige Halte, Traktionswech-
sel und umstindliches mehrfaches Rangieren der Waggons. Um diese aufwendige iiber-
holte Abfertigungstechnik durch einen unbehinderten Durchtransport von Haus zu

3) Ilgmann, G., Miethner, M., Netzstandardisierung und Preisbildung fiir die Fahrwegnutzung der kiinftigen Bahn, in:
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 63, Jahrgang, Heft 4, 1992, Seite 208. i & et i 961

6) Deursches Institut fiir Wirtschaftsforschung (Hrsg.), Wegeausgabenrechnung fiir den Straflenverkehr im Ja ¥
Berlin 1993. ) ) - )

7) Laaser, C. F., Wettbewerb im Verkehrswesen. Chancen fiir eine Deregulierung in der Bundesrepublik, Kieler Studien 236,

4) Der Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen 1992, S. 181, 228 f.. Kiel 1991.
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Dieses Mifiverhiltnis ist auf eine sehr ungleichmifige und mengenmifig riicklaufige Nyg.
zung eines zu groflen Schienennetzes zuriickzufiihren. Auf den Hauptabfuhrstreckey
(Westdeutschland), die mit rund 5.000 km nur 19% des Gesamtnetzes ausmachen, werdep
61% der Nettotonnenkilometer abgewickelt. Nimmt man die Nebenfernstrecken noch
hinzu, so werden 94% der Gesamtleistung auf weniger als 50% des Gesamtnetzes o
bracht.® Den Kosten fiir die Vorhaltung und Betriebsbereitschaft von rund 15.000 km
der Schienenwege steht damit nur ein Verkehrsleistungsanteil von 6% entgegen. Nur ety
5.000 km der Schienenwege weisen eine hohe Auslastung auf. Unter konjunkturellen
Normalbedingungen ergeben sich hier im Tagesverlauf sogar Engpisse.

Das Infrastrukturproblem der Bahn stellt sich damit wie folgt dar: Einerseits ist ein grofier
Teil des Netzes schlecht ausgelastet und treibt die Durchschnittskosten. Andererseis
weisen die Strecken, auf denen zusitzliche Kapazititen fiir die Abwicklung grofistromiger
Verkehre dringend gebraucht werden Engpisse auf. Diese Gegebenheiten sind eine schwere
Hypothek fiir die Einfithrung von Trassenpachten. Auch wenn die Einschitzung der Bug.
desbahn zutrifft, daff die Infrastrukturkosten durch ein effizienteres Management auf mi-
lere Sicht um 50% reduziert werden kdnnen, verbleibt ein grofler Kostenblock und die sehr
ungleichmiflige Netzauslastung. Diesen Voraussetzungen muf das Preisbildungsverfahren
Rechnung tragen.

Gegenwirtig diskutierte Vorstellungen, die auf einen einheitlichen Nutzungspreis je Zug-
kilometer — also auf eine Gebiihr - hinauslaufen, sind fiir die Industrie nicht akzeptabel. Mit
dieser Regelung wiirde jeder Ansatz fiir eine Vermarktung der Trassen im Keim erstickt. Sie
wiirde zudem die fiir unternehmerische Entscheidungen erforderliche Flexibilitit nicht mie-
bringen. Das Ziel einer echten Vermarktung von Nutzungsrechten wird nur iiber Preise zu
realisieren sein, Die Nutzungsentgelte sollten dabei folgende Anforderungen erfiillen:

— Die laufenden Kosten fiir die jeweilige Trasse miissen gedeckt sein.

— Die Preise miissen Knappheiten signalisieren und

—sie sollten ein dezentrales Trassenmanagement unterstiitzen.

Im heute fast ausschlieflich im Mischverkehr betriebenen Schienennetz sind diese Forde-
rungen allerdings nur schwer zu erfiillen. Das Mischungsverhiltnis zwischen langsamen
und schnellen Ziigen beeinflufit in hohem Mafe die Kapazitit einer Trasse. Auf gemischt
betriebenen Trassen ist nicht mehr auszumachen, ob der schnelle ICE Fahrplantrassen ver-
braucht, weil neben ihm kein langsamer Giiterzug mehr Platz hat oder andersherum der
ICE nicht mehr fahren kann, weil der Giiterzug die Strecke blockiert. Aus diesem Dilemma
darf ein Ausweg nicht iiber pauschale Entgelte gesucht werden.

Eine konsequente und in vielerlei Hinsicht vorteilhafte Strategie wire die Entmischung
durch Netzstandardisierung. Wissenschaftlich fundierte Vorschlige zur Bildung von Teil
netzen fiir den Personen- und Giiterverkehr zeigen unter anderem folgende Vorteile auf:

8) Der Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen 1992, Bonn 1993, S. 50 f£.; Auskunft der Deutschen Bundes-
bahn.

9) Vgl. hierzu und im folgenden: llgmann, G., Miethner, M., Netzstandardisierung.., a. 2. O., 5. 206 ff..
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Das Kapazititsproblem auf Engpafistrecken wird durch die Harmonisiex:ung von Zug-
geschwindigkeiten entschirft. Der Durchsatz der Trasse kann betrﬁc.hthch starker er-
hoht werden als das z.B. mit dem im Rahmen von CIR-ELKE entwickelten Hochlei-
stungsblock auf Mischstrecken moglich ist. .

Die Netzstandardisierung wiirde erstmals Kostentransparenz zwischen Personen- un_d
Giiterverkehr herstellen. Ein Anliegen, das die Industrie und die Giiterverkehrs AG glei-
chermafien vertreten. Die meisten bei der Bahn verbliebenen Giiterverkehre brauchen
keine Hochgeschwindigkeitstrassen oder ICE-Tunnelsysteme. Gle1f:hwohl v&vfurden die
Investitionen in der Vergangenheit durch die Guterverkehrsfrachten immer mitgetragen.

Betrachtet man die Kosten fiir die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (’l_"abel.ie), so ist der
betrachtliche Mehraufwand fiir den Hochgeschwindigkeitsausbau offensxchtllcfh. Die Inye—
stitionskosten fiir die Hochgeschwindigkeits-Ausbauprojekte Hannover-Berlin und Leip-
zig-Dresden sind mit rd. 24 Mill. DM/km fast doppelt so hoch wie fiir die Normalstrecken
Uklzen-Stendal mit 12,7 und Helmstedt-Berlin mit knapp 15 Mill. DM/km. Im Sinne einer
verursachungsgerechten Zuordnung von Kosten mufl die Trassenpacht diese Gegeben-
heiten berticksichtigen. Zudem wiirde die Netzstandardisierung die Kostenzuscheidung
auf Personen- bzw. Giiterverkehr erheblich vereinfachen.

Investitionskosten fir Schienenverkehrsprojekte Deutsche Einheit

Nr. |Prgekte Abschnitts- Anteilin % hvestitionskosten

Deutsche Einheit Lange 200 250 in Mo DM

inkm kmvh  kmv/h Gesamt Prokm

1 Lilbeck - Stralsund 262 0,0 0,0 2015 7.69
2 |Hamburg - Berln 270 0,0 0.0 4244 15,72
3 |Uetzen - Stendal 113 0,0 0.0 1431 12,66
4 |Hannover Berin 247 287 619 6123 2479
5 |Helmstect - Berin 163 0,0 00 2437 14,95
5,1 |Helmstect - Magdeburg 51 00 00| 1002 19,65
5,2 |Magdeburg - Berlin 112 00 00| 1435 12,81
6 |Bichenberg - Halle 170 00 o0 394 232
7 |Betra - Erfurt 108 0,0 00 1880 18,25
8 |Nimberg - Berlin 514 18,9 451 15215 29,60
8,1 [Nimberg - Erfurt 196 44,4 556 | 795 36,71
8,2 |Erurt - Lelpag 123 00 1000 | 4485 36,30
83 |Leipzig - Berin 195 00 00| 3555 18,23
9 |Leipzig - Dresden 15| 1000 00 2802 24,37

Summen 1957| 13,9 19,7 36541 18,67
Quelle:
Der Bundesminister flir Verkehr (Hrsg.), Sachstandbericht Uber de Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit, Bonn im Jull 1993, eigene Berechnungen.
Anmerkung
Vdle Vergeichbareit ist nur bel Ausbauprgekten gewdhrieistet (Praekte 2,34,
5,7,9). Ue Mafinahmen im Prgekt 8 sind zu groBen Antelen auf Neubaustrecken
konzertriert

Fiir die Preisbildung wiirde sich dann ein mehrstufiges Verfahren anbieten: In ¢inem ersten
Schritt werden z.B. fiir klassierte Trassen Kosten ermittelt, die insbesondere unterschied-
liche Investionsaufwendungen beriicksichtigen. Diese Kostenkalkulation wird durch
Marktzu- oder -abschlige erginzt. Knappheitspreise konnten als ein Element zur Nac}'lfra—
gesteuerung bei nicht storungsfrei abzuwickelnden Verkehren eingesetzt werden und damit zu



154  Dieneue Bahn AG - Méglichkeiten einer verstirkten Inanspruchnahme der Schiene durch die Wirtschaft

einer gleichmifigeren Netzauslastung beitragen. Schliefilich muf in einem wettbewerblich

gepriagten Umfeld auch Raum fiir Marktentscheidungen sein. Preisabschlige im intermoda.
len Wettbewerb kénnen unter den geschilderten Bedingungen auch betriebswirtschaftlich
sinnvoll sein, da eine hohere Netzauslastung zu sinkenden Durchschnittskosten und damj;

zu Deckungsbeitriagen fihrt.

2.2.2 Leerkosten

Neben der Trassenvermarktung wird vor allem den Leerkosten — also Kosten fiir nichy
benutzte Netzteile - eine grofie Bedeutung zukommen. Das heute verfiigbare, aber nur ip
Teilbereichen intensiv genutze Netz wird in der vorliegenden Form nicht erhalten bleiben
konnen. Nach einer kurzen Frist wird der Markt zeigen, welche Netzteile unter Wettbe-
werbsbedingungen Bestand haben und welche nicht. Politisch gewollte Verkehre z.B, im
OPNV werden im Rahmen der speziellen Entgeltlichkeit abgewickelt. Netzteile, die weder
politisch erwiinscht noch vermarktbar sind, miissen aus der Kostenkalkulation der Fahrweg
AG herausgenommen werden. An einer Einschrinkung des Netzes auf wirtschaftlich nutz-
bare Teile wird man also nicht vorbeikommen.

3. Externe Kosten

Zum Abschluff muf noch ein Thema aufgegriffen werden, dafi auch im Zusammenhang mit
den Wettbewerbschancen der Bahn in den letzten Jahren an Brisanz gewonnen hat: die ex-
ternen Kosten des Verkehrs.

Mancher 6kologischer Eiferer wiirde die politischen Entscheidungen der jiingeren Vergan-
genheit gerne ungeschehen machen. Schon vor der Stunde Null wird tiber die Unfahigkeit
der Bahn philosophiert, einem 6kologisch verzerrten Wettbewerb mit dem Kraftverkehr
begegnen zu kénnen. Der Ruf nach neuen ordnungspolitischen Mafinahmen, die nach der
Tarifaufhebung das alte Regulationswerk nahtlos ablésen sollen, wird laut. Der Erfindungs-
reichtum von Politikern, die unter allzu engen Budgets leiden, kennt hier keine Grenzen.

In der Diskussion wird pauschal behauptet, Verkehr sei zu billig. Vignetten, Mineralél-
steuer, Kraftfahrzeugsteuer, Road Pricing und die CO,-Steuer sind nur einige Instrumente,
die hier Abhilfe schaffen sollen. Der Hauptiibeltiter ist mit dem Straflenguiterverkehr schon
lange ausgemacht. Das naive politische Kalkiil lauft auf eine Art Verschiebebahnhof hinaus.
Uber eine Verteuerung des Strafienverkehrs werden Mengenverlagerungen auf die Schiene
realisiert. Die kapazititsmiflig eingeengte Bahn gibt groflstrémige Massengutverkehre an
die Binnenschiffahrt ab, um Trassen fiir den Kombi-Verkehr freizubekommen.

Diese Idee ist einfach, falsch und phantasielos. Die Bahn wird kaum auf Verkehre verzichten,
die gegenwirtig als einzige gewinntrichtig sind. Der Wettbewerbsverbund zwischen den
Verkehrstrigern wird relative Preisunterschiede, die ausreichen, Verlagerungen auszulosen,
nur temporar zulassen, wenn sie nur auf politischen Eingriffen beruhen. Qualititsanforde-
rungen, Kapazititsengpisse und unzureichende Infrastrukturen schrinken Verlagerungs-
potentiale zudem erheblich ein. Die hier zur Disposition stehenden Bewegungsmengen
werden in der o6ffentlichen Diskussion weit iiberschitzt. Berechnungen des Kolner
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i i i a des Modal split im
hrswissenschaftlers Prof. Baum zeigen, dafl die Verandc.n‘-un.g .
g{;]::rverkehr durch Harmonisierung der Wegeabgaben und Beriickichtigung der externen

~ Kosten praktisch zu vernachlissigen sind. Seine Zahlen sind plausibel und fiir Verlagerungs-

strategien erniichternd:
_Der Straflengiiterverkehr nimmt um 0,5% ab,

_ die Transporte auf der Schiene verringern sich ebenfalls um 0,5%.

_ Allein fiir die Binnenschiffahrt resultieren kleine Mengenzuwichse von 3,7%.

Eine an Emissionsminderungszielen orientierte und mit J'kbgaben ::lurc_hgesetzte Umwel';;
olitik im Verkehrsbereich hatte damit nur einen Effekt: einen betrachthche'n Kostensch.u
fiir die Industrie und eine langfristige Minderung von Wachstu'mschancen. Eine Perspelstwe
die keinem Verkehrstriger nitzt. Langfristig werden der Sch1ePenverke_hr im ?.llgemexnen
und die Bahn AG im besonderen nur bestehen kéx_men, wenn ubc?r. R.aFlonallSlCEUI'lg, Pro-
duktivititssteigerung und konsequent marktorientierte Absatzp?lmk ein fnarktfahlges An-
gebot aufgebaut wird. Der Ruf nach verkehrspolitischer Flanlﬂuening wnrd' den gesamten
Verkehrsmarkt unweigerlich in die verkrusteten Strukturen zuriickfithren, die wir fir Gber-

wunden hielten.

4, Zusammenfassung

Die Bahn war iiber Jahrzehnte in ein ordnungspolitisches I.lImfelld ges.te.llr, das wesentlich zu
ihren massiven Marktanteilsverlusten beigetragen hat. Die L.xiberahsxf:rung d(?r F.rachtcn-
bildung im Binnenverkehr und die Strukturreform der Bahn miissen beide verwirklicht wer-
den, um hier eine Trendwende einzuleiten.

ng® und ,Leistungserstellung unter Wettbewerbsbedingungen® sind ‘dann
aﬁozr:;;iﬂzit:n %’arameter fur di§ neue Bahgn. Von entscheidender Bedeutung fiir die Er-
schliefung neuer Mengen ist die Trennung von Fahrweg und Betrieb und die Ausgestaltung
der kiinftigen Netznutzung. Die ungleichmiflige Netzauslastung unfi der Mischverkehr
stellen dabei hochste Anforderungen an das Trassenmanagement und die Ausgestaltung der
Nutzungsentgelte. |
Deregulierung und Bahnreform schaffen die Voraussetzungen fiir eine auf Marktantel_ls-
steigerung gerichtete Preis- und Qualititspolitik der Bahn, dieih re\)ﬂ_’ettbewerbs?hancc? im
nationalen Fernverkehr und insbesondere im internationalen und regionalen Schienengiiter-
verkehr verbessert.
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Abstract

The German !.iadwayf were situated in regulated market conditions for a long time. These conditions forced its losses of

ket shares mainly. To invert this market development, both, the deregulation of the national transport market and th: r;fna.r-
matory efforts in the railway-system have to be realized. The supply of railway services will then be influenced by red, B’
in costs and production under competitive market conditions especially. e

The organization of the utilization of railway-infrastrucrure especially the rail-
transport mean. However, the installation of a rail-pricing-system has to take some problems into account: The rate of
city utilisation in the railway-infrastrucrure is very uneven and usuvally the slots are used by passanger an::l good tr::a ¥
Therefore the net-capacity is reduced by usage of two transport-systems with very different velocity. -

Deregulation and reformatory efforts will cause the necessa iti i i

i ; : ry conditions for a more competetive and market oriented prios
il.ld quality police of the Gen:na.u Railways. Therefore the Railways will gain new chances in national an international fpw
distance transports as well as in regicnal transport-systems. "

pricing will be dicisive for future use of this
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Verbesserung des Verkehrssystems durch kontrollierten Wettbewerb

VON WILFRIED ECHTERHOFE HARTMUT HACKER, WUPPERTAL
UND ROBERT KUHNER, OVERATH

1. Ausgangslage

Aufgrund der zunehmenden Massenmobilitit und stark differenzierten Arbeitsteilung tre-
ten inzwischen bei allen Verkehrstrigern temporar und regional wachsende Engpisse in der
Nutzung der Infrastruktur und der Verkehrsmittel auf.

Die Engpafiprobleme werden besonders beim Personen- und Giitertransport auf der Strafle
deutlich. Wihrend der Straflenverkehr seit seinen Anfingen mit dem Unfallgeschehen und
den daraus entstehenden Konsequenzen fiir die Gesundheit und das Wohlbefinden der Be-
volkerung belastet war, wurden im letzten Jahrzehnt zunehmend Energieverschwendung
und Umweltverschmutzung gegen ihn vorgebracht.

Das bereits seit Jahren prognostizierte und nunmehr beinahe flichendeckend eingetretene
Verkehrschaos (Vester, 1990; Fiedler, 1992) reduziert die Leistungsfihigkeit und die Frei-
heitsgrade des Straflenverkehrs drastisch und potenziert die Energie- und Umweltprobleme
(Haefner, 1992; Haefner & Marte, 1993; TA-Konzeption Verkehr, 1992). Neuere Zahlen
und Schitzungen zur Entwicklung des Verkehrs wurden von Diekmann (1992) vorgestellt.

Samtliche, in den letzten Jahren realisierten alternativen Ansitze fiir Verkehrsmittel oder
Verkehrswege fithrten zu keiner bemerkenswerten Verbesserung. Da das Automobil in
unserer und fiir unsere Zivilisation einen bedeutenden Faktor darstellt und die individuelle
Lebensgestaltung entscheidend prigt, erscheint es angebracht und notwendig zu sein, dem
schlecht ,,organisierten Chaos® mit einem ,,Ordnungssystem mit geregelter Freiziigigkeit*
(Haefner, 1992) zu begegnen.

Den nachfolgenden Ausfithrungen liegt der Gedanke zugrunde, daf} eine geregelte Freizii-
gigkeit durch kontrollierten und kontrollierbaren Wettbewerb von privaten Verkehrstri-
gern in neuer Organisationsstruktur zu erreichen ist. Es soll dadurch ein Verkehrssystem
entstehen, in dem insbesondere der Fernverkehr von Kraftfahrzeugen so geplant wird, daff
er die individuellen Bediirfnisse innerhalb der neuen Rahmenbedingungen berticksichtigt
und zugleich die gesellschaftlich und Gkologisch vertretbare Funktionstiichtigkeit des
Systems an die erste Stelle setzt.

Die Beziehung von Mensch und Auto ist von rationalen und emotionalen Komponenten
gepragt (Klebelsberg, 1982; Echterhoff, 1991). Die rationalen Komponenten sollen mit der
Argumentation , Verminderung von weitreichenden Problemen® gestirkt werden. Wie die
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