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Bahnreform in Japan und Deutschland — ein Vergleich

von Heike Link

Einfiihrung

Seit den 70er Jahren wird weltweit (ber das Fiir und
Wider von DeregulierungsmaBnahmen insbesondere im
Transportsektor diskutiert. Diese Diskussion miindete in
den USA bereits Ende der 70er Jahre in eine umfassende
Deregulierung des Land- und Luftverkehrs, In Europa
wurde Mitte der 80er Jahre parallel zur Verwirklichung des
europdischen Binnenmarktes damit begonnen, die natio-
nalen Verkehrsmérkte zu liberalisieren. Die europ&ischen
Eisenbahnen wurden vergleichsweise spét in die Deregu-
lierungsbestrebungen der EG einbezogen. Erst der erwar-
tete Anstieg der Verkehrsleistungen in Europa, der zuneh-
mend auf Kapazitdtsengpdsse trifft und mit immer gro-
Beren Belastungen fir Mensch und Umwelt verbunden ist,
fihrte zu der Einsicht, daB die europdischen Bahnen
stérker als bisher bei der Gestaltung des europaischen Ver-
kehrsmarktes zu berticksichtigen und die hierzu erforderli-
chen organisatorischen und finanziellen Rahmenbedin-
gungen fir die Bahnen zu schaffen sind. Im Juli 1991 wurde
die EG-Richtlinie 91/440/EWG verabschiedet, die die Mit-
gliedsstaaten verpflichtet, die unternehmerische Eigen-
sténdigkeit der Bahnen zu gewéhrleisten, durch geeignete
MaBnahmen eine gesunde Finanzstruktur der hoch ver-
schuldeten Staatsbahnen zu schaffen, Infrastruktur und
Transport zumindest rechnerisch zu trennen und die natio-
nalen Bahnnetze fiir Dritte zu 6ffnen.

Die Strukturreform der deutschen Bahnen, die am 1. Ja-
nuar 1994 mit der Griindung der Deutschen Bahn AG (DB
AG) eingeleitet wurde, ist in engem Zusammenhang mit
der EG-Richtlinie zu sehen. Mit dem Ubergang zur privat-
rechtlichen Organisationsform, umfangreichen finan-
ziellen SanierungsmaBnahmen und der Befreiung vom 6f-
fentlichen Dienst- und Haushaltsrecht ist die Hoffnung
verbunden, daB die DB AG verlorene Marktanteile zurlick-
gewinnen und so den Stellenwert des Schienenverkehrs in
Deutschland neu bestimmen kann.

Die japanischen Staatsbahnen standen Mitte der 80er
Jahre vor &hnlichen Problemen wie die europdischen
Bahnen heute. Sinkende Marktanteile, steigende Defizite
und der hohe Schuldenstand erforderten eine grundie-
gende Reform. Diese wurde 1987 eingeleitet. Inzwischen
liegen mehrjihrige Erfahrungen iiber die Auswirkungen
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der Reform auf die quantitative und qualitative Entwicklung
des Leistungsangebots, die Produktivitdt und die Gewinn-
situation der japanischen Bahnen vor.

Im folgenden werden die japanischen Erfahrungen aus-
gewertet und SchiuBfolgerungen fir den deutschen Re-
formprozeB abgeleitet. Das erste Kapitel beschiftigt sich
mit den Rahmenbedingungen flr den Schienenverkehr in
Japan und Deutschland und untersucht die Entwicklung
der Staatsbahnen bis zur Reform. Kapitel 2 erldutert die
Reformmodelle in Japan und Deutschland und diskutiert
die Ergebnisse und Probleme der neugegriindeten Nach-
folgeunternehmen der japanischen Staatsbahnen. Kapitel
3 enthalt SchiuBfolgerungen und Anregungen fiir den in
Deutschland begonnenen ReformprozeB.

1. Ausgangssituation

1.1 Rahmenbedingungen fiir den Schienenverkehr
in Japan und Deutschland

1.1.1 Japan

Geographische und
siedlungsstrukturelle Voraussetzungen

Die geographischen und siedlungsstrukturellen Verhélt-
nisse sind in Japan fiir Eisenbahnen, insbesondere im Be-
reich des Personenverkehrs, auBerordentlich glnstig (vgl.
Tabelle 1). Mit einer Einwohnerzahl von 123 Mill. und einer
Bevdlkerungsdichte von 325 Einwohnern je km? gehért
Japan zu den am dichtesten besiedelten Industrieldndern
der Welt. Zudem konzentriert sich der iberwiegende Teil
der Bevdlkerung, ca. 120 Mill., aufgrund des gebirgigen
Charakters des Landes auf nur rund 20 vH der Landfléche.
Die Mehrheit der Wohn- und Industriestandorte ist entlang
der Kiste der Hauptinsel Honshu angesiedelt und bietet
mit dieser rdumlichen Struktur geradezu ideale Bedin-
gungen fir die Bahnen. Ein eindrucksvolles Beispiel fir
diese Konstellation ist das als ,Pazifischer Girtel”
bezeichnete Gebiet der Ostkiiste Honshus mit den drei
groBen Ballungsrdumen Tokyo (32 Mill. Einwohner),
Nagoya (11 Mill. Einwohner) und Osaka (18 Mill. Ein-
wohner); hier wohnt die Halfte der japanischen Bevél-
kerung.



Umfang und Qualitdt des Schienennetzes

Das japanische Schienennetz weist eine Streckenlénge
von rund 27 000 km auf, was einer Netzdichte von 73
km/1000 km? entspricht. Davon werden rund 20 250 km
von den JR-Gesellschaften — den Nachfolgeunternehmen
der friiheren Staatsbahn JNR (Japanese National Rail-
ways) — betrieben.

Die JR-Gesellschaften verfiigen iber vier Hochge-
schwindigkeitsstrecken (Shinkansen-Linien) von insge-
samt rund 1800 km mit Durchschnittsgeschwindigkeiten
zwischen 220 km/h und 275 km/h. Die Hochgeschwindig-
keitsstrecken entsprechen 9 vH des gesamten JR-Netzes.
Neben der JR-Gruppe existieren in Japan traditionell mehr
als 100 private Eisenbahnen mit einem Streckennetz von
rund 5000 km und — seit 1984 — 36 sogenannte
Drittsektorbahnen' mit rund 1 600 km Schienennetz. Das
gesamte japanische Schienennetz weist mit 57 vH einen
hohen Anteil elektrifizierter Strecken auf. 90 vH des Netzes
sind Kapspur-Strecken?.

Konkurrenzsituation

Die japanischen Eisenbahnen haben im Vergleich zum
StraBenverkehr in vielen Relationen des Fernverkehrs und
generellim Pendlerverkehr der groBen Ballungsrdume Ge-
schwindigkeitsvorteile. Dies ist zum einen auf die Existenz
der Hochgeschwindigkeitsstrecken und zum anderen auf
die durch den gebirgigen Charakter des Landes bedingte
StraBenfuhrung zurlickzufiihren. Zudemverringern die auf
den Highways zu zahlenden Autobahngebiihren, die Uber-
lastung des StraBennetzes und der erforderliche Stellplatz-
nachweis fir Pkw in Ballungsrdumen die Attraktivitit des
Pkw3. Die Pkw-Dichte z&hlt mit 284 Pkw je 1000 Einwohner
zu den niedrigsten unter den Industrieléndern.

Im Konkurrenzkampf Schienenverkehr — Luftverkehr
spielen ebenfalls die Geschwindigkeitsvorteile der Shin-
kansen-Linien eine entscheidende Rolle. ZT. wurde der in-
nerjapanische Luftverkehr auf Relationen, die auch vom
Shinkansen bedient werden, eingestellt.

Innerhalb des Eisenbahnsektors konkurrieren beson-
ders in den Ballungsrdumen die groBen Privatbahnen, auf
die knapp ein Drittel aller Verkehrsleistungen im Schienen-
personenverkehr entfallt, mit der JR-Gruppe.

Die Voraussetzungen fiir den Guterverkehr auf der
Schiene sind nicht so giinstig wie flir den Personenverkehr.
So entfallt aufgrund des Inselcharakters und der konzen-
trierten Industrieansiedlung an den Kiisten der groBte Teil
des Massenguttransports auf die gut entwickelte Kisten-
schiffahrt; andere Giterarten werden vorwiegend auf der
StraBe transportiert. Das geringe Lichtraumprofil und die
niedrigen zugelassenen Achslasten der japanischen Kap-
spur-Strecken behindern die Konkurrenzfahigkeit des
Schienengiiterverkehrs. Hinzu kommt die Uberlastung des
Schienennetzes — besonders in den Ballungsriumen —
durch den Personenverkehr, der in Japan héchste Prioritat
hat.

1.1.2 Deutschland

Geographische und
siedlungsstrukturelle Voraussetzungen

Im Vergleich zu Japan sind die geographischen und
siedlungsstrukturellen Voraussetzungen fir den Schie-
nenverkehr in Deutschland — besonders im Personen-
verkehrsbereich — nicht so glinstig. So erreicht die Bevd!-
kerungsdichte in Deutschland mit 224 Einwohnern je
1000 km? lediglich zwei Drittel des japanischen Wertes, in
Ostdeutschland betrégt er 149 Einwohner je 1000 km2 und
in Westdeutschland 258 Einwohner je 1000 km2, Bedingt
durch Zersiedlungsprozesse im Umland der Stadte ist die
Bevolkerungskonzentration selbst in GroBstddten und Bal-
lungsrdumen wesentlich niedriger als in Japan.

Umfang und Qualitét des Schienennetzes

Das Streckennetz der deutschen Eisenbahnen umfaBt
rund 44 000 km, von denen 41 000 km von den ehemaligen
Staatsbahnen Deutsche Bundesbahn (DB) und Deutsche
Reichsbahn (DR) bzw. seit dem 1. Januar 1994 von der DB
AG betrieben werden.

In Deutschland betragt die Netzdichte der Eisenbahnen
123 km/1000 km?2 (130km/1000 km? in Ostdeutschland und
108 km/1000 km? in Westdeutschland).

Die DB AG verflgt Gber rund 430 km Hochgeschwindig-
keitsstrecken mit Geschwindigkeiten von 250 km/h; das
entspricht rund 1 vH des Netzes.

Die Qualitat und der Ausbauzustand des Schienen-
netzes ist in Ost- und Westdeutschland sehr unterschied-
lich. Aufgrund der unzureichenden baulichen Unterhal-
tung, dem im Vergleich zur DB niedrigeren Baustandard
und der mangelhaften Bauausfiihrung ist das Schienen-
netz in Ostdeutschland durch einen schlechten Erhal-
tungszustand und ein geringeres technisches Niveau alsin
den alten Bundesldndern gekennzeichnet®. So sind im
ehemaligen Reichsbahngebiet nur 29 vH des Strecken-
netzes elektrifiziert, bei der DB betrégt dieser Anteil 43 vH.

1 Dies sind JNR-Strecken im landlichen Raum, die aus Rentabi-
litdtsgriinden stillgelegt werden sollten und von Préfekturen,
Stédten und Gemeinden sowie den in der Region angesiedelten
Unternehmen gemeinsam betrieben werden. Vgl. hierzu Imashiro,
M.: Provincial Railway Policy and the Third Sector Railways in
Japan. Research Papers No. 17, Institute of Business Research,
Daito Bunka University Tokyo, Tokyo 1993.

2 Kapspur-Strecken haben eine Spurweite von 1067 mm im Ver-
gleich zu 1435 mm bei européischer Normalspur.

3 Die Mautgebiihren betragen gegenwdértig fiir einen Pkw
durchschnittlich 23 ¥/km, hinzu kommen Festbetrdge von rund
150 ¥ an den Highway-Auf- und Abfahrten. Daraus ergeben sich
z.B. auf der Strecke Tokyo-Kyoto (rund 500 km) 170 DM fiir eine ein-
fache Fahrt, der Preis flir eine Fahrt mit dem Shinkansen liegt bei
115 DM.

4Vg\. hierzu Enderlein, H., Kunert, U., Link, H.: Berechnung
und Bewertung der Verkehrsinfrastruktur in den neuen Bundes-
landern. Beitrdge zur Strukturforschung, Heft 149, Berlin 1994.
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Tabelle 1

Rahmenbedingungen fiir den Schienenverkehr in Deutschland und Japan 1990

Deutschland?) Japan2)
1. Landfléche (1000 gkm) 357 378
2. Bevolkerung (Mill.) 80 1283
3. Bevdlkerungsdichte (Einwohner/gkm) 224 325
4. Kraftfahrzeugbestand (1000)3) 42 457 57 789
dar.: Pkw 35 502 34 924
Pkw je 1000 Einwohner 444 284
5. StraBenverkehr

StraBenldnge (1000 km) 629 1115
dar.: Autobahnen (km) 10 810 4 660
Personenverkehrsleistungen (Mrd. Pkm)%) 687 663
Guterverkehrsleistungen (Mrd. tkm)5) 183 272

6. Eisenbahnverkehr
Netzldnge (km) 43 900 27 000
dar.: Staatsbahnen (km) 40 900 20 250
dar.: Hochgeschwindigkeitsstrecken®) (km) 430 1800
Personenverkehrsleistungen (Mrd. Pkm) 63 385
dar.: Staatsbahnen 61 235
Fahrgastdichte der Staatsbahnen?) 4086 31794
Giiterverkehrsleistungen (Mill. tkm)8) 103 274 27 196
dar.: Staatsbahnen 102 318 26 728

8) Frachtpflichtiger Verkehr.

1) Nach dem Gebietsstand vom 3. Oktober 1990. — 2) Bestandsangaben zum 1.4.1990, StromgréBen vom 1.4.1990 bis 31.3.1991. —
3) Deutschland: zulassungspflichtige Fahrzeuge einschlieBlich der voriibergehend abgemeldeten Fahrzeuge, ohne Mopeds,
Mofas, Mokicks, Leicht- und Kleinkraftrdder mit amtlichen Kennzeichen; Japan: einschlieBlich nicht zulassungspflichtiger motori-
sierter Zweirader. — 4) Nur motorisierter Individualverkehr. — 5) Binnenléndischer Giiterverkehr einschlieBlich StraBengiiternah-
verkehr. — 6) In Japan 220 km/h bis 275 km/h, in Deutschland 250 km/h. — 7} Personenkilometer/Streckenldnge/365. —

Quellen: Statistisches Bundesamt; Deutsche Bundesbahn; Deutsche Reichsbahn; Kraftfahrtbundesamt; Japan Transport Econo-
mics Research Center; International Road Federation; Berechnungen des DIW.

Der mangelhafte Erhaltungszustand fiihrte bei der DR zu
Geschwindigkeits- und Achslastbeschrénkungen auf
groBen Teilen des Netzes und damit auch zum Attraktivi-
tatsverlust der Bahn in Ostdeutschland.

Konkurrenzsituation

Aufgrund des geringen Anteils an Hochgeschwindig-
keitsstrecken haben Schienenverkehre in Deutschland nur
auf einzelnen Relationen Geschwindigkeitsvorteile. Hinzu
kommen schlechter Fahrkomfort und Service. Aufgrund
der straBenorientierten Verkehrspolitik und vergleichs-
weise glinstiger naturrdumlicher Bedingungenistdas Stra-
Bennetz in Deutschland qualitativ und quantitativ wesent-
lich besser ausgebaut als in Japan. Autobahngebiihren
werden in Deutschland — anders als in einigen anderen
europdischen Léndern, den USA und Japan — bislang
nicht erhoben. Diese Faktoren fiihrten zu einem héheren
Stellenwert des Pkw in der persdnlichen Verkehrsmittel-
wahl. Die Pkw-Dichte ist mit 444 Pkw je 1000 Einwohnern
um reichlich die Hélfte héher als in Japan.
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Die Personenverkehrsleistungen liegen bei den deut-
schen Bahnen wesentlich unter denen der JR-Gruppe.
Dies wird deutlich beim Vergleich der in Tabelle 1 ausge-
wiesenen taglichen Fahrgast-Dichte (Personenkilometer
pro Jahr/Streckenldnge des Schienennetzes/365). Diese
Kennzahl liegt in Deutschland mit rund 4 100 lediglich bei
13 vH des Wertes fiir Japan.

Die Voraussetzungen fiir den Giiterverkehr auf der
Schiene sind in Deutschland giinstiger als in Japan. Die
Kapazitétsprobleme der Bahnen sind nicht so gravierend
und eine derart starke Prioritat des Personenverkehrs exi-
stiert nicht. Der schérfste Konkurrent im Giterverkehr der
deutschen Bahnen ist der StraBenverkehr; er weist eindeu-
tige Vorteile hinsichtlich Geschwindigkeit, Zuverldssigkeit
und Flexibilitdt auf. Im Massengutverkehr ist zudem auf-
grund des gut ausgebauten BinnenwasserstraBennetzes
die Binnenschiffahrt ein starker Wettbewerber, z.T. sogar
mit gleicher Streckenfiihrung wie die Bahnen (z.B. Main-
Donau-Kanal).



Schaubild 1

Entwicklung der Verkehrsleistungen im motorisierten Personenverkehr Japans
in Mrd. Pkm
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1.2 Verkehrsleistungen der Staatsbahnen
vor den Reformen

Sowohl in Japan als auch in Deutschland muBten die
Bahnen sténdig Marktanteilsverluste hinnehmen (Schau-
bilder 1 bis 4).

1.2.1 Japan

In Japan fiel der Anteil der Staatsbahn JNR an den ge-
samten Personenverkehrsleistungen von 51 vH im Jahr
1960 auf 23 vH im Jahr 1987, dem letzten Jahr der JNR vor
der Reform (Schaubild 1). Im Gegensatz zur JNR gelang es
den in Japan traditionell existierenden Privatbahnen, ihre
Verkehrsleistungen absolut zu steigern und so ihre Markt-
anteile zu behaupten. Hierfir werden von japanischer
Seite mehrere Griinde genannt: Zum einen sind die Privat-
bahnen weit weniger als die JNR mit unrentablen Strecken
im landlichen Raum belastet. Zum anderen wurde bei den
Privatbahnen nicht so haufig gestreikt wie bei der Staats-
bahn JNR, was generell zu einem besseren Image fihrte.

Der Marktanteilsveriust der JNR im Giiterverkehr war be-
sonders krass: Der Anteil der JNR an den Giiterverkehrslei-
stungen fiel von 31 vH im Jahr 1960 auf nur noch 5 vH im
Jahr 1990 (Schaubild 2).

1.2.2 Deutschland

In Deutschland erbrachte die DB 1990 nur noch 6 vH
aller Personenverkehrsleistungen im Vergleichzu 16 vHim
Jahr 1960 (Schaubild 3) und liegt mit diesen Anteilen we-
sentlich unter den japanischen Werten. Bei den Giiterver-
kehrsleistungen sank der Marktanteil der DB in der glei-
chen Zeit von 37 vH auf 18 vH (Schaubild 4).

Ursachen fliir die Marktanteilsverluste in beiden Ldndern

Allgemeine und fiir beide Lander gleichermaBen zutref-
fende Ursachen fiir den Marktanteils- und Bedeutungsver-
lust der Bahnen im Personen- und Giterverkehr sind

— der sprunghafte Anstieg der individuellen Motorisie-
rung (in Japan von 5 Pkw je 1000 Einwohner (1960) auf
284 Pkw je 1000 Einwohner (1990}, in Westdeutschland
im gleichen Zeitraum von 121 auf 482 Pkw je 1000 Ein-
wohner),

— die qualitative und quantitative Verbesserung des Stra-
Bennetzes,

— MiBmanagement, Inflexibilitit, fehlende Kundennéhe
sowie fehlende unternehmerische Entscheidungsfrei-
heit der Staatsbahnen aufgrund ihres Behdrdenstatus,
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— Verédnderung der Guterstruktur zugunsten straBenaf-
finer Giter (Guterstruktureffekt),

— neue logistische Anforderungen der Verlader im Gter-
verkehr (Just-in-time), auf die die schwerfélligen Bahn-
apparate nur unzureichend reagierten.

Beim Vergleich beider Lander ist auffillig, daB in
Deutschland starker der Personenverkehr betroffen ist,
wéhrend in Japan der Schienengiterverkehr in weit gro-
Berem Umfang als der Personenverkehr Marktanteile ab-
geben mubBte.

Der hdhere Marktanteilsverlust der DB im Personenver-
kehristin den bereitsin Abschnitt 1.1 diskutierten unginsti-
geren siedlungsstrukturellen Voraussetzungen sowie
darin zu sehen, daB die individuelle Motorisierung in
Deutschland friher als in Japan einsetzte. Zudem war die
Politik in Deutschland stérker straBenorientiert. So wurde
in Westdeutschland das StraBennetz seit 1960 um 38 vH
erweitert und das Streckennetz der DB um 13 vH reduziert.
In Japan hingegen erfolgte eine Erweiterung des StraBen-
netzes um lediglich 14 vH und eine Reduktion des JNR-
Netzes um 8 vH. Dabei ist auBerdem zu berlcksichtigen,
daB — im Unterschied zu der Mehrzahl der DB-Strecken-

Schaubild 2

stillegungen — die Reduktion des JNR-Netzes® um rund
3 160 kmin fast der Hélfte der Falle eine Umwandlungin die
sogenannten Drittsektorbahnen® bedeutete, d.h. die be-
troffenen Strecken als Schienenverbindungen erhalten
blieben.

Fir die extrem hohen Marktanteilsverluste der JNR im
Giterverkehr ist der in Japan besonders stark wirkende
Giiterstruktureffekt verantwortlich. Ein Beispiel hierfir ist
der Transport von Kohle, mit 21 vH des Transportvolumens
im Jahr 1960 die Hauptquelle im JNR-Gliterverkehr, der
aufgrund der Erschdpfung der einheimischen Kohlevor-
kommen auf einen Anteil von 3 vH im Jahr 1990 sank.
Hinzu kamen Fehler im JNR-Management, das die Bedeu-
tung des Containerverkehrs unterschétzte und damit die
Abgabe von Marktanteilen der Bahn an die StraBe forcierte.
Auch die von der Verkehrspolitik und der JNR selbst ge-
setzte Prioritat fir den Personenverkehr trug zum Bedeu-
tungsverlust des JNR-Gliterverkehrs bei.

5 Hierbei handelte es sich um eine 1981 beschlossene MaB-
nahme, die 83 JNR-Strecken betraf.

® Von den 83 zur Stillegung vorgesehenen Strecken wurden 38
Linien in Drittsektorbahnen umgewandelt, die (ibrigen Relationen
werden durch Busse bedient.

Entwicklung der Verkehrsleistungen im binnenlandischen Giiterverkehr Japans
in Mrd. tkm
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Schaubild 3

Entwicklung der Verkehrsleistungen im motorisierten Personenverkehr Westdeutschlands
in Mrd. Pkm
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Ein Sonderproblem stellt in Deutschland der Zusam-
menbruch des staatlich regulierten Verkehrsmarktes der
ehemaligen DDR nach der deutschen Vereinigung dar. Der
sprunghafte Anstieg der individuellen Motorisierung, der
Wegfall von Beschrankungen fiir den StraBengiiterverkehr
und die allgemeine wirtschaftliche Krise in den neuen Bun-
deslandern flihrten bei der DR zu besonders gravierenden
Verlusten. Erbrachte sie vor der deutschen Vereinigung im
Jahr 1989 noch 17 vH aller Verkehrsleistungen im Perso-
nenverkehr und 81 vH aller Verkehrsleistungen im binnen-
landischen Giiterverkehr, so waren es im Jahr 1992 nur
noch 8 vH bzw. 32 vH.

1.3 Finanzielle Situation der Staatsbahnen
vor den Reformen

Parallel zu den Marktanteilsverlusten verschlechterte
sich die finanzielle Situation der Bahnen. Die Defizite
stiegen sténdig; dies filhrte zu wachsender Abhéngigkeit
von Subventionen, steigendem Schuldenstand und zuneh-
menden Zinsbelastungen.

1.3.1 Japan

Die JNR schloB im Jahr 1964 erstmals mit einem Defizit
ab, das sich auf 123 Mrd. ¥ belief und schlieBlich im Jahr
1986, dem letzten Jahr der JNR, rund 1,4 Bill. ¥ (etwa 14
Mrd. DM zum damaligen Umrechnungskurs von 100 ¥ =
1 DM) betrug (Schaubild 5).

Obwohl die Regierung zweimal — in den Jahren 1976
und 1980 — die Zinsbelastungen der JNR durch gezielte
Subventionen reduzierte und die Riickzahlung eines Teils
der langfristigen Verbindlichkeiten aussetzte, stieg der
Schuldenberg stetig und machte die JNR praktisch hand-
lungsunfdhig. Die langfristigen Verbindlichkeiten er-
reichten 1986 die astronomische Haéhe von rund 37 Bill. ¥.
Diese Summe entsprach rund 10 vH des japanischen Brut-
toinlandsprodukts und mehr als 60 vH des japanischen
Staatshaushaltes.

1.3.2 Deutschland

Eine finanziell &hnlich negative Entwicklung |48t sich flr
die DB konstatieren (Schaubild 6): Trotz betrachtlicher Sub-
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Schaubild 4

Entwicklung der Verkehrsleistungen im binnenléndischen Giiterverkehr Westdeutschlands
in Mrd. tkm
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ventionen — allein rund 54 Mrd. DM im Zeitraum von 1975
bis 1990 — stiegen die jahrlichen Defizite von 4,4 Mrd. DM
(1975) auf 5 Mrd. DM (1990) und fithrten zu einer schrittt-
weisen Aufzehrung des Eigenkapitals. Die langfristigen
Verbindlichkeiten der DB betrugen 1990 rund 50 Mrd. DM;
im gleichen Jahr zahlte die DB Zinsen in Héhe von 3 Mrd.
DM. Die Situation verschérfte sich nach der deutschen Ver-
einigung durch die spezifischen Schwierigkeiten der DR
weiter”. Der Schuldenstand von DB und DR erreichte zum
Jahresende 1993 die Rekordhéhe von 70 Mrd. DM.

2. Vergleich der Reformansitze

2.1 Griinde fiir die Reformen

Sowohi in Japan als auch in Deutschland erforderien die
defizitére Situation der Staatsbahnen, der prognostizierte
weitere Anstieg der Defizite und die sich daraus ergebende
aktuelle und zukinftige Haushaltsbelastung eine grundle-
gende Bahnreform. Der Druck, die Bahnen von Grund an
umzustrukturieren, wurde durch l&nderspezifische Beson-
derheiten noch verstérkt.
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In Japan waren dies insbesondere die zahlreichen
Streiks bei der JNR, die die finanziellen Verluste der Bahn
erhdhten und zu einem schlechten Image der JNR in der
Bevdlkerung flhrten. Zu beachten ist auch, daB in Japan
die Defizite und die langfristigen Verbindlichkeiten der JNR
und damit die Haushaltsbelastungen bereits wesentlich
friher als in Deutschland GréBenordnungen erreichten,
die eine Reform unumgénglich machten.

In Deutschland verstérkte die Schaffung des EG-Binnen-
marktes flr den Verkehrsbereich den aus finanziellen
Griinden bereits vorhandenen Handlungsbedarf. Die EG-
Richtlinie 91/440/EWG im Zusammenhang mit der Liberali-
sierung und Deregulierung des EG-Verkehrsmarktes ver-
pflichtet alle EG-Lander, ihre Beziehungen zu den Staats-
bahnen nach folgenden Grundsétzen neu zu gestalten:

7 Allein fur die in der Vergangenheit unterlassenen sowie fiir die
zur Qualitdtsangleichung erforderlichen Erneuerungs- und Er-
satzmaBnahmen im Bereich der Schienenwege der DR sind nach
Schétzungen des DIW rund 31 Mrd. DM im Zeitraum 1991 bis 2010
erforderlich. Vgl. Enderlein, H., Kunert, U.: Ermittlung des Ersatz-
investitionsbedarfs fiir die Bundesverkehrswege. Beitrdge zur
Strukturforschung, Heft 134, 1992.




Schaubild 5
Finanzielle Entwicklung der JNR bis zur Reform
in Mrd. Y
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Unabhéngigkeit der Eisenbahnunternehmen von staat-
lichen Einflissen,

Trennung von Fahrweg und Transport (Mindestanforde-
rung ist die rechnerische Trennung),

Offnung der Schienennetze fir Dritte,

Zahlung von Entgelten fiir die Nutzung des Fahrwegs
sowie

Schaffung einer gesunden Finanzstruktur.

Mit den am 1. Januar 1994 in Kraft getretenen Gesetzen
zur Bahnreform wird in Deutschland diese EG-Richtlinie in
nationales, z.T. iber die genannten Anforderungen hinaus-
gehendes Recht umgesetzt.

2.2 Die japanische Bal{nreform

2.2.1 Grundziige

Die am 1. April 1987° eingeleitete Reform der japani-
schen Staatsbahnen bestand aus folgenden Elementen:

Regionale Aufteilung und Privatisierung

Der Bereich Personenverkehr wurde in die sechs Re-
gionen Ostjapan, Zentraljapan, Westjapan, Hokkaido, Shi-
koku und Kyushu unterteilt, fiir die jeweils eine Personen-
verkehrsgesellschaft gegriindet wurde (Ubersicht 1). Dabei
wurden die Regionen so gebildet, daB 95 vH aller Bahn-
fahrten im Personenverkehr in ein und derselben Region
beginnen und enden.

Die fur die Durchfihrung von Transporten erforderlichen
Anlagen (Gleise, rollendes Material usw.) wurden auf die
JR-Personenverkehrsgesellschaften Obertragen. Neben
den JR-Gesellschaften wurde die Shinkansen Holding Cor-
poration gegriindet, die Eigentimerin der Shinkansen-
Gleisanlagen war und diese an die Personenverkehrsge-
sellschaften vermietete.

Fir den Bereich Gulterverkehr wurde eine eigenstén-
dige, landesweit operierende Geselischaft (JR Freight) ge-

8 Das Geschéftsjahr beginnt nach japanischem Handelsrecht
am 1. April und endet am 31. Méarz des Folgejahres.
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Schaubild 6

Entwicklung der finanziellen Situation der Deutschen Bundesbahn
in Mill. DM
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grundet, die zur Durchfiihrung ihrer Transporte Gberwie-
gend die Gleisanlagen der Personenverkehrsgesell-
schaften mietet, da sie nur in geringem Umfang Gber ei-
gene Gleisanlagen verfiigt.

Die Hauptlast der JNR-Altschulden, lberz&hliges Per-
sonal und nicht betriebsnotwendige JNR-Grundstiicke
wurden in die JNR Settlement Corporation, eine &ffentlich-
rechtliche Liguidationsgesellschaft, Gberfiihrt. AuBerdem
wurden die Railway Telecommunication Company, die
Railway Information Systems Company und das Railway
Technical Research Institute geschaffen, die Service-Lei-
stungen fiir die JR-Gesellschaften erbringen. Tabelle 2 ent-
hélt eine Zusammenstellung wichtiger Kennzahlen fir die
neuen JR-Gesellschaften.

Die sechs Personenverkehrsgesellschaften und JR
Freight wurden als Aktiengesellschaften gegriindet, deren
Aktien zunéchst von der JNR Settlement Corporation ge-
halten wurden, d.h. vollstdndig im Staatsbesitz waren. An-
ders als in Deutschland sah der japanische Reformplan
ausdricklich vor, zum friihestmdglichen Zeitpunkt Aktien
der JR-Gesellschaften zu verkaufen und so eine ,.echte”
Privatisierung zu realisieren. Nach mehrmaliger Verschie-
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bung des Zeitpunkts der Bérseneinfiihrung wurden im Ok-
tober 1993 die ersten Anteile der JR East, der gréBten und
umsatzstérksten JR-Gesellschaft, verkauft. Andere JR-Un-
ternehmen (z.B. JR West und JR Central), die ebenfalls die
Bedingungen flr die Bérseneinfiihrung erfiillen, werden zu
einem spéteren Zeitpunkt folgen.

Altschuldenentlastung

Die Altschulden der JNR betrugen, wie bereits ange-
fihrt, im Jahr 1986 rund 37 Bill. ¥, die wie folgt aufgeteilt
wurden (Tabelle 3):

— Die JR-Gesellschaften auf der Hauptinsel Honshu (JR
East, JR Central und JR West) sowie die Giterverkehrs-
geselischaft Ubernahmen insgesamt 59 Bill. ¥ der
langfristigen Verbindlichkeiten.

Auf die JR-Gesellschaften auf den Inseln Hokkaido,
Shikoku und Kyushu, die aufgrund der ungiinstigen
Siedlungsstruktur in ihrem Betriebsgebiet mit Betriebs-
verlusten operieren, wurde nur das jeweils erforder-
liche Unternehmenskapital, jedoch keine langfristigen
Verbindlichkeiten Gbertragen.



Ubersicht 1
Organisationsstruktur der JR-Gruppe entsprechend den Empfehlungen der JNR-Reform-Kommission?)

Japanese National Railways JNR 6 Personenverkehrsgesellschaften

@ 3 Gesellschaften auf Honshu (JR East,
JR Central, JR West) und je 1 Gesell-
schaft auf Hokkaido, Shikoku und Kyushu

o JR Hokkaido, JR Shikoku und JR
Kyushu tibernehmen keine Altschulden
und erhalten Zahlungen aus einem
speziellen Betriebsstabilisierungsfonds

JNR Settlement Corporation Shinkansen Holding Corporation
o Altschulden-Management o Eigentimerin der Shinkansen-Strecken,
o nicht betriebsnotwendige Grundstiicke die an die 3 Honshu-Gesellschaften
® freigesetztes Personal vermietet werden
® Management der JR-Aktien

Japan Freight Railway Company

e landesweit operierende Giiterverkehrs-
gesellschaft, die nur in geringem Umfang
eigene Gleisanlagen besitzt

Railway Telecommunication Company

Railway Information Systems Company

Railway Technical Research Institute

1) JNR: Japanese National Railways; JR: Japan Railway.
Quelle: Japan Transport Economics Research Center.

— Die Shinkansen-Holding Corporation (bernahm 86 MaBnahmen zum Profitausgleich
Bill. ¥ der Altschulden. Dies entsprach dem Wiederbe- zwischen den JR-Gesellschaften

schaffungswert aller Shinkansen-Linien.
Die neu gegriindeten JR-Gesellschaften haben z.T. sehr

— Dieverbleibenden 22,7 Bill. ¥, d.h. rund zwei Drittel der  unterschiedliche Voraussetzungen. Die Gesellschaften
Altschulden, wurden von der JNR Settlement Corpora-  a@uf der Hauptinsel Honshu haben glnstige siediungs-
tion tibernommen. Davon sollten rund 7,7 Bill. ¥ durch  Strukturelle Voraussetzungen und ein entsprechend hohes
den Verkauf von nicht betriebsnotwendigen JNR-Lie- Fahrgastaufkommen, wéhrend die JR-Gesellschaften auf
genschaften und rund 0,7 Bill. ¥ durch den Verkaufvon ~ den Inseln Hokkaido, Shikoku und Kyushu in Regionen mit
Aktien der neuen JR-Gesellschaften getilgt werden. ausgeprégter Landflucht operieren missen. Auch zwi-

Die restlichen 14,3 Bill. ¥ sollten als Verbindlichkeiten  schen den Regionen der Hauptinsel Honshu variiert das
in den Staatshaushalt tibernommen werden. Verkehrsaufkommen: So gibt es beispielsweise betrécht-
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Tabelle 2

Kennzahlen der JR-Gesellschaften 19871)

JR JR JR JR JR JR JR

East Central West Hokkaido | Shikoku | Kyushu Freight
Streckenlange (km)?2) 7 454 1984 5091 2542 837 2101 9 886
Beschéftigte 89 540 25 200 53 400 13 000 4 900 15 000 12 500
Verkehrsleistungen (Mrd. Pkm bzw. Mrd. tkm) 104,5 41,1 45,8 3,9 1,7 7,7 20
Kapital (Mrd. ¥) 200 112 100 9 3,5 16 19
Verbindlichkeiten (Mrd. ¥) 3299 319 1016 - — - 94
Sachanlagevermogen (Mrd. ¥) 3785 525 1276 283 111 338 144
Betriebsertrage3) (Mrd. ¥) 15657 | 874,6 763,1 91,9 35,2 129,8 172,7
Betriebsaufwand3) (Mrd. ¥) 1269,2 803,1 692,3 145,7 50,1 168,7 161,5
Gewinn/Verlust (Mrd. ¥) 76,6 60,7 8 —2,2% 14) 1,5%) 5,9

1) BestandsgréBen zum 1. 4, 1987, StromgréBen vom 1.4.1987 bis 31.3.1988; JR: Japan Railway. — 2) Von den Gesellschaften be-
triebene Strecken unabhéngig von den Eigentumsverhéltnissen, einschlieBlich Shinkansen-Linien. — 3) Ohne bahnfremde Ge-

Quelle: Japan Transport Economics Research Center.

schaftsfelder. — 4) EinschlieBlich Einnahmen aus dem Management Stabilization Funds.

liche Unterschiede im Fahrgastaufkommen des Tokaido
und des Sanyo-Shinkansens (JR Central bzw. JR West).

Um diesen unterschiedlichen Voraussetzungen Rech-
nung zu tragen, enthielt die Bahnreform die folgenden
MaBnahmen:

a) Einfihrung eines Leasing-Systems flr die Shinkansen-
Strecken mit gestaffelten Gebihren entsprechend dem
Verkehrsaufkommen,

b) Einrichtung eines Betriebsstabilisierungsfonds (Mana-
gement Stabilization Funds) von 1,3 Bill. ¥ far die JR-
Gesellschaften auf den Inseln Hokkaido, Shikoku und
Kyushu,

¢) Gebuhrenfestlegung fir die Nutzung von Gleisanlagen
durch den Giterverkehr nach dem ,avoidable-
costs-Prinzip”.

Entlastung von Personaliiberhang

Zum Zeitpunkt der JNR-Reform beschéftigte das Staats-
unternehmen 276 000 Arbeitnehmer. Fiir diese wurden fol-
gende Regelungen getroffen:

-~ 215 000 Arbeitnehmer wurden von den neuen JR-Ge-
sellschaften ibernommen,

— 20 000 Beschéftigte gingen mit Abfindungen in den vor-
zeitigen Ruhestand,

— die verbleibenden 41 000 Beschéftigten wurden von der
JNR Settlement Corporation Gbernommen.
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2.2.2 Ergebnisse der Reform

Die neu gegriindeten JR-Gesellschaften haben sich seit
der Reform im Umfeld der japanischen Wirtschaft sehr
glnstig entwickelt.

Verkehrsleistungen

Wie Tabelle 4 zeigt, erzielten die sechs Personenver-
kehrsgesellschaften als Gruppe deutliche Zuwéchse der
Verkehrsleistungen, die durchschnittliche jéhrliche Wachs-
tumsrate betrug im Zeitraum 1987 bis 1991 4.8 vH im Ver-
gleich zu 1 vH im letzten Fiinfjahreszeitraum der JNR-Ara
(1982 bis 1986). Lediglich die JR-Unternehmen auf Hok-
kaido, Shikoku und Kyushu wiesen im Jahr 1989 keine posi-
tiven Steigerungsraten auf.

Im Bereich des Giterverkehrs stiegen die Verkehrslei-
stungen um durchschnittlich 7,7 vH pro Jahr. In den letzten
finf Jahren vor der Reform nahmen die JNR-Giiterver-
kehrsleistungen dagegen um durchschnittlich 8,4 vH jéhr-
lich ab. Dies unterstreicht den Erfolg der Bahnreform.

Finanzielle Ergebnisse

Bereits 1987, dem ersten Jahr nach der Reform, erzielten
die neuen JR-Gesellschaften zusammen einen Betriebs-
gewinn von 151 Mrd. ¥. Wie in Tabelle 5 dargestellt, lag die
JR-Gruppe auch in den Folgejahren mit 212 Mrd. ¥,
268 Mrd. ¥, 388 Mrd. und 306 Mrd. ¥ in der Gewinnzone.



Dieses positive Ergebnis wurde ausschlieBlich von den
drei Honshu-Gesellschaften und JR Freight erwirtschaftet.
Die JR-Gesellschaften auf Kyushu, Hokkaido und Shikoku
hingegen operierten in den roten Zahlen und konnten die
Betriebsdefizite nur aufgrund der Transfers aus dem Mana-
gement Stabilization Funds kompensieren. Diese insge-
samt sehr positive finanzielle Entwicklung ermdglichte es
den JR-Gesellschaften, auf Fahrpreiserhéhungen zu ver-
zichten, wahrend die JNR in denletzten 13 Jahren vor der
Bahnreform elfmal die Beftrderungstarife angehoben
hatte.

Ursachen der positiven Entwicklung

Fir die positive Entwicklung der JR-Gesellschaften sind
im wesentlichen folgende Griinde zu nennen:

— die prosperierende japanische Wirtschaft im Zeitraum
1986 bis 1991,

— die Befreiung der Bahn von Kontrolle und Intervention
durch Regierung und Partament in wesentlichen Be-
reichen,

— Senkung des Betriebsaufwandes, insbesondere der
Lohnkosten,

— positive Effekte der regionalen Organisationsform
(N&he zur Region und der dort existierenden Verkehrs-
nachfrage),

— Stabilisierung der Beziehungen zwischen Belegschaft
und Management, weniger Streiks,

— bessere Motivation und Einstellung der Beschaftigten
zu ihrer Arbeit,

— besserer Service (héhere Zugdichte, neue und moder-
nisierte Zlige, Sauberkeit von Ziigen und Bahnhéfen,
Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit, verbesserte Haltung
des Bahnpersonals gegeniiber den Fahrgasten),

— Diversifikation des Geschéftsbereichs (Werbeagen-
turen, Reisebiros, Immobilien).

2.2.3 Ungeldste Probleme
Verkauf der JR-Aktien

Die JR-Gesellschaften wurden als Aktiengesellschaften
gegriindet, deren Anteile zunéchst zu 100 vH Gber die JNR
Settlement Corporation vom Staat gehalten werden. Im Ge-
gensatz zur deutschen Bahnreform war jedoch in Japan
explizit eine ,echte” Privatisierung, d.h. der vollstindige
Verkauf von Aktien an private Investoren, als Ziel der Re-
form vorgesehen. Der Gang an die Bérse war urspriinglich
fiir 1991 geplant, muBte dann jedoch aufgrund des Bérsen-
Crashs verschoben werden. Im Oktober 1993 wurden die
ersten Aktien von JR East, dem gré8ten und umsatzstark-
sten Unternehmen der JR-Gruppe, verkauft, Weitere Unter-
nehmen wie JR Central und JR West werden diesem Bei-
spiel zu einem spéteren Zeitpunkt folgen. Problematisch ist
jedoch die Zukunft der JR-Gesellschaften auf den Inseln
Kyushu, Hokkaido und Shikoku. Diese kénnen die Bedin-
gungen fir die Bérseneinfiihrung auch langfristig nicht er-
fillen. Die finanzielle Situation dieser Bahnunternehmen

Tabelle 3
Struktur und Tilgung der langfristigen Verbindlichkeiten von JNR?)
in Bill. ¥
Verbindlichkeiten Tilgung durch:
JNR-Altschulden 25,0 JR-Gesellschaften (auBer 5,9
JR Hokkaido, JR Shikoku,
JR Kyushu)
Verbindlichkeiten gegeniiber der JR Shinkansen Holding Corporation 8,6
Construction Corporation 4,5
Verbindlichkeiten gegeniber der JNR Settlement Corporation 22,7
Honshu-Shikoku Bridge Authority 0,7 davon durch:
Verkauf von nicht betriebsnotwendigen
Pensionen 5,0 Grundstiicken 7,7
Verkauf von Aktien 0,7
Management Stabilization Funds Staatshaushalt 14,3
fur JR Hokkaido, JR Shikoku, 1,3
JR Kyushu
Sonstige 0,7
Insgesamt 37,2 Insgesamt 37,2

1) JNR: Japanese National Railways; JR: Japan Railway.
Quelle: Institute of Transportation Statistics Tokyo.
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Tabelle 4

Verkehrsleistungen der JR-Gesellschaften?)
Mill. Pkm bzw. Mrd. tkm

Geschifts- JR JR JR JR JR JR Persf(’"ﬁ”' JR
jahr2) East | Central | West |Hokkaido| Shikoku | Kyushu | V™€ | Freight
gesamt
1986 Verkehrsleistung 100629 | 39672 45 183 3 888 1612 7 318 198 302 20,1
(UNR)
1987 Verkehrsleistung 104 491 41 148 45 782 3920 1674 7 664 204 679 20,0
Zuwachs zum Vorjahr (vH) 3,8 3,7 1,3 0,8 3,8 4,7 3,2 0,0
1988 Verkehrsleistung 109795 | 45085 48 227 4 457 2119 7 904 217 587 23,0
Zuwachs zum Vorjahr (vH) 51 9,6 53 13,7 26,6 3,1 6,3 15,0
1989 Verkehrsleistung 113185 | 46 302 48 884 4 372 2034 7 893 222 670 24,8
Zuwachs zum Vorjahr (vH) 3,1 2,7 1,4 -1,9 —4,0 -0,1 2,3 7,8
1990 Verkehrsleistung 119769 | 51050 52137 4631 2074 7 994 237 655 26,8
Zuwachs zum Vorjahr (vH) 5,8 10,3 6,7 59 2,0 1,3 6,7 8,1
1991 Verkehrsleistung 125974 | 52 110 53 690 4 800 2123 8 333 247 030 26,9
Zuwachs zum Vorjahr (vH) 5,2 2,1 3,0 3,6 2,4 4,2 3,9 0,4
durchschn. jahrliche
Wachstumsrate 4,8 6,1 41 5,2 6,1 2,1 4.8 7,7
1987-1991 (vH)
Zum Vergleich: durchschn.
jahrliche Wachstumsrate 1,6 1,9 —0,1 —-1,5 —3,2 —4,2 1,0 —8,4
JNR 1982-1986 (vH)

des Folgejahres.
Quelle: Japan Transport Economics Research Center.

1) JNR: Japanese National Railways; JR: Japan Railway. — 2) Das japanische Geschéitsjahr beginnt am 1.4. und endet am 31.3.

wird sich vielmehr mit dem Auslaufen der Einnahmen aus
dem Management Stabilization Funds weiter verscharfen.
Es ist zu erwarten, daB die profitablen JR-Gesellschaften
auf Honshu und eventuell auch die JR-Giterverkehrsge-
sellschatft vollstdndig privatisiert werden, der Staat als Ei-
gentlmer der Ubrigen, weniger profitablen bzw. defizitdren
Gesellschaften hingegen weiterhin finanziell belastet ist.

Das Altschuldenproblem

Das gravierendste Problem der japanischen Bahnreform
ist die Tilgung der JNR-Altschulden von 37 Bill. ¥. Die JR-
Unternehmen in Honshu und die JR-Glterverkehrsgeseli-
schaft, auf die rund ein Drittel der Schulden (ibertragen
wurde, befinden sich mit der Tilgung dieser Schuldenlast
innerhalb des dafiir gesetzten Zeitrahmens. Problematisch
istdagegen die Tilgung der verbleibenden Altschulden, die
von der JNR Settlement Corporation (ibernommen
wurden. Der Reformplan sah vor, daB die JNR Settlement
Corporation Teile dieser Verbindlichkeiten durch den Ver-
kauf nicht betriebsnotwendiger JNR-Grundstiicke, den
Verkauf von Aktien der neuen JR-Unternehmen sowie aus
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Einnahmen von der Shinkansen Holding Corporation zu-
riickzahlen sollte.

Auf die Verzégerung beim Verkauf der JR-Aktien ist be-
reits hingewiesen worden. Die erwarteten Einnahmen aus
Grundstilicksverkdufen (7,7 Bill. ¥) konnten aufgrund der
staatlichen MaBnahmen zur Dampfung der {(iberhitzten
Bodenpreise und der daraus resultierenden gegenwar-
tigen Flaute am Immobilienmarkt nicht realisiert werden.
Die JNR Settlement Corporation verkaufte von 1987 bis
1991 lediglich 36 vH der ihr Ubertragenen JNR-Grund-
stiicke. Obwohl sich darunter ungenutzte Guterum-
schlagspldtze in Top-Lagen groBer Stddte befinden,
konnten fir die verkauften Grundstiicke lediglich rund
2 Bill. ¥ erzielt werden, also nur 29 vH der erwarteten Ein-
nahmen aus allen Grundstiicksverkaufen.

Angesichts dieser Umstédnde war es fir die JNR Settle-
ment Corporation nicht nur unmdglich, die von ihr (ber-
nommenen Altschulden abzubauen; vielmehr konnten
auch die Ausgaben (neben dem Schuldendienst sind dies
hauptséchlich Pensionszahlungen, Ausgaben fiir Um-
schulungen und Weiterbildung, Management der Uber-



nommenen JNR-Grundstiicke) nicht durch laufende Ein-
nahmen gedeckt werden. Obwohl staatliche Subventionen
(rund 880 Mrd. ¥ im Zeitraum von 1987 bis 1992) geleistet
wurden, waren die Hauptfinanzierungsquellen der JNR
Settlement Corporation staatliche und private Kredite, die
in den einzelnen Jahren des Zeitraums 1987 bis 1992 zwi-
schen 50 vH und 73 vH des Gesamtbudgets ausmachten.
Der Schuldenstand der JNR Settlement Corporation war
als Folge dieser Entwicklung im Jahr 1990 bereits auf 26,2
Bill. ¥ angewachsen (im Vergleich zu 22,7 Bill. ¥ im Jahr
1986). Es ist absehbar, daB sich dieser Wert weiter erh6hen
wird.

Die Zukunft der JR-Gesellschaften
auf Kyushu, Hokkaido und Shikoku

Die JR-Gesellschaften auf Kyushu, Hokkaido und Shi-
koku operieren in Regionen, in denen es aufgrund der
dinnen Besiediung und der anhaltenden Landflucht ex-
trem schwierig ist, profitabel zu arbeiten. Wahrend der
JNR-Arawurden die Verluste in diesen Regionen durch ein
internes Subventionssystem ausgeglichen (Quersubven-
tionierung).

Da ein System des automatischen Defizitausgleichs
durch staatliche Subventionen, wie es in européischen
Landern existiert, in Japan nie zur Anwendung kam, ande-
rerseits aber zwischen allen an der Reform Beteiligten Kon-
sens bestand, daB die drei JR-Gesellschaften ohne zusétz-
liche Einnahmen rote Zahlen schreiben wiirden, wurde fol-
gende Lésung geschaffen:

— Es wurde ein Betriebsstabilisierungsfonds (Manage-
ment Stabilization Funds) mit einem Volumen von 1,3
Bill. ¥ eingerichtet, der zu 54 vH der JR Hokkaido, zu
16 vH der JR Shikoku und zu 30 vH der JR Kyushu
zusteht.

Der Management Stabilization Funds wurde als Be-
standteil der langfristigen Verbindlichkeiten der JNR
Settlement Corporation definiert. Die Zahlung des
Fonds begann 2 Jahre nach Griindung der JR-Gesell-
schaften und erstreckt sich Ober einen Gesamtzeit-
raum von 8 Jahren. Die Verbindlichkeit von 1,3 Bill. ¥
muB von der JNR Settlement Corporation zu einem
Zinssatz von 7,3 vH verzinst werden.

Die drei JR-Gesellschaften sollen im Rahmen der jéhrli-
chen Einnahmen aus diesem Fonds ihre Betriebsver-

Tabelle 5 .
Finanzielle Ergebnisse der JR-Gesellschafien?)
in Mrd. ¥
Geschéfts- JR JR JR JR JR JR JR JR-Gruppe
jahr2) East Central West | Hokkaido | Shikoku | Kyushu Freight | Gesamt
1987 Betriebserldse?) 1 565,7 874,6 763,1 91,9 35,2 129,8 172,7 3633,0
Betriebsaufwand?) 1269,2 803,1 692,3 145,7 50,1 158,7 161,5 3280,6
Gewinn/Verlust4) 76,6 60,7 8,0 —2,2 1,0 1,5 5,9 151,5
Urspriingliche Gewinn-
erwartungen5) 14,8 8,3 7,8 0,9 0,3 1,2 1,7 35,0
1988 Betriebserldse?) 1 663,5 968,6 807,1 94,0 43,7 139,6 182,7 3899,2
Betriebsaufwand3) 1340,3 866,2 727,7 147,3 54,6 168,1 172,1 3476,3
Gewinn/Verlust?) 85,6 94,9 17,2 —1,2 5,7 3,0 6,6 211,8
Urspriingliche Gewinn-
erwartungen?®) 30,3 9,9 18.8 1,1 0,9 3,2 3,1 67,3
1989 Betriebserlgse3) 17355 | 10031 834,3 99,8 43,9 143,9 192,1 4 052,6
Betriebsaufwand3) 1454,4 889,4 743,3 152,5 55,5 172,7 182,2 3 650,0
Gewinn/Verlust?) 103,4 108,3 40,2 0,2 6,1 3,8 6,4 268,4
Urspriingliche Gewinn-
erwartungens) 30,3 11,4 18,2 1,6 0,9 4,0 2,0 68,4
1990 Betriebserldse3) 18516 | 11013 892,3 105,0 48,0 150,7 204,9 4 353,8
Betriebsaufwand3) 1559,4 968,1 769,8 154,1 56,7 179,4 193,6 3881,1
Gewinn/Verlust4) 149,6 129,2 87,5 1,6 8,4 3,9 7,4 387,6
Urspriingliche Gewinn-
erwartungen5) 40,4 20,0 20,6 2,4 1,3 5,6 4,0 94,3
1) JR: Japan Railway. — 2) Das]épanische Geschéftsjahr beginnt am 1.4. und endet am 31.3. des Folgejahres. — 3) Ohne bahn-
fremde Geschiftsfelder. — 4) EinschlieBlich bahnfremde Geschéftsfelder; JR Hokkaido, JR Shikoku und JR Kyushu ginschlieBlich
Einnahmen aus dem Management Stabilization Funds. — 5) Prognose der Kommission ,,JNR-Reform’’.
Quelle: Japan Transport Economics Research Center.
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luste kompensieren. Fir Defizite, die diese Summen
tibersteigen, ist kein weiterer Ausgleich vorgesehen.

— Der Fonds wird mit 1,3 Bill. ¥ ausgestattet; nach Til-
gung dieser Verbindlichkeit durch die JNR Settlement
Corporation wird der Fonds nicht wieder aufgefillt.

Der Vorteil dieser Ldsung besteht darin, daB die Unter-
nehmen nicht, wie im Subventionsfall, vom Staat ab-
h&ngen. Durch das mit dem Fonds vorgegebene Limit fir
den Defizit-Ausgleich wurden gleichzeitig die Verantwort-
lichkeiten klar geregelt.

Die Probleme dieser Regelung tiberwiegen jedoch. Wie
Tabelle 6 zeigt, waren die drei JR-Unternehmen nur durch
die Einnahmen aus dem Fonds in der Lage, schwarze
Zahlen zu schreiben. Es ist zu erwarten, daB die Unter-
nehmen nach dem Auslaufen des Fonds im Jahr 1995
wieder in der Verlustzone operieren werden. Ganz offen-
sichtlich ist der Management Stabilization Funds keine
dauerhafte Ldésung fir die Rentabilititsprobleme der
Bahnen. Notwendig sind Anstrengungen zur Erhéhung der
Attraktivitdt des Schienenverkehrs, zur Verbesserung des
Services und zur Erhéhung der Reisegeschwindigkeit, um
mehr Fahrgéste fur die Bahnen zu gewinnen und so das
Defizit zu verringern. Angesichts der ungiinstigen Voraus-
setzungen fiir die Schiene in diesen Gebieten ist allerdings
zu bezweifeln, ob die JR-Gesellschaften auf Hokkaido, Shi-
koku und Kyushu dauerhaft ohne Zuschiisse auskommen
werden.

Leasing-System fiir die Shinkansen-Linien

Zu den ProfitausgleichsmaBnahmen der JNR-Reform
gehorte die Einflhrung eines Leasing-Systems flr die
Shinkansen-Strecken. Hierzu wurde eine spezielle Gesell-
schaft, die Shinkansen Holding Corporation, geschaffen,
in deren Eigentum die Anlagen der existierenden Shin-
kansen-Linien (Grundstiicke, Gebdude, Gleisanlagen,
Bahnstromanlagen, Werkstétten, usw.) Gbergingen. Von
dieser Gesellschaft muBten die Gesellschaften, die den
Shinkansen-Verkehr betreiben (JR East, JR Central, JR
West), die Anlagen leasen. Die Leasing-Geb{hren fiir die
Shinkansen-Strecken insgesamt wurden auf 8,5 Bill. ¥
festgelegt, zu zahlen in 30 Jahresraten. Die von den ein-
zelnen JR-Unternehmen zu zahlenden Gebiihren wurden
in Abhdngigkeit vom Anlagenwert und der Verkehrslei-
stung auf den einzelnen Strecken festgelegt. Durch die Ge-
wichtung mit den auf den einzelnen Linien erbrachten Ver-
kehrsleistungen wurden die verkehrsschwécheren Linien
mit niedrigeren Leasing-Gebiihren belastet als die ver-
kehrsstarken Strecken.

Die Detailregelungen des Leasing-Systems waren durch
eine Reihe von Ungereimtheiten und Problemen gekenn-
zeichnet:

— Die Leasing-Gebiihren von 85 Bill. ¥ wurden nur zT.
(5,7 Bill. ¥) zur Tilgung der von der Shinkansen Holding
Corporation iibernommenen Altschulden (8,6 Bill. ¥)
verwendet. Rund 2,8 Bill. ¥ waren als Zahlung an die

Tabelle 6
Management Stabilization Funds
in Mrd. ¥

SR Jaiy | Betriebsertose |Betrisbsautwand  CEES | | e ngemont | Verust

Gesellschatt’) (Bahngeschaft) | (Bahngeschaft) (Bahngeschéft) |schaftsbereiche)|Stabilization Funds| insgesamt

JR Hokkaido | 1988 81,1 132,7 —51,6 —53,3 49,8 —3,5
1989 80,9 131,7 —50,8 —52,7 49,6 —3,1
1990 85,7 134,1 —48,4 —49,0 48,6 —04
1991 89,5 137,3 —47,8 —48,3 49,0 0,7
1992 90,5 137,7 —47,2 —46,8 46,9 0,1

JR Shikoku 1988 40,6 50,1 —9,5 —10,8 15,2 4,4
1989 41,1 51,1 —10,0 —11,6 15,2 3,6
1990 44,9 52,1 —7,2 —8,7 15,0 6,3
1991 43,0 48,0 —5,0 —9,1 14,2 5,1
1992 41,8 48,6 -6,8 —11,0 14,1 3,1

JR Kyushu 1988 135,9 163,6 -27,7 —28,5 28,3 —0,2
1989 129,7 153,0 —23,3 —28,8 28,3 —0,5
1990 131,4 152,3 —20,9 —28,7 28,2 —0,5
1991 136,5 157,1 —20,6 —28,2 27,9 —-0,3
1992 143,9 164,7 —20,8 —27,5 27,5 0.0

1) JR: Japan Railway.
Quelle: Institute of Transportation Statistics Tokyo.
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JNR Settlement Corporation vorgesehen, die damitu.a.
den Management Stabilization Funds speiste.

— Obwohl die Shinkansen Holding Corporation Eigentii-
merin der Shinkansen-Strecken war und die drei Nutzer
(JR East, JR Central und JR West) die Anlagen leasen
muBten, oblag die Verantwortung fir Erhaltung und Er-
neuerung den Nutzern. Diese konnten jedoch als Nicht-
Eigentiimer im Rahmen des Leasing-Systems keine
Abschreibungen bilden.

— Nach Ablauf der Leasing-Periode sollten die Shin-
kansen-Anlagen in das Eigentum der drei JR-Gesell-
schaften (ibergehen. Die Bedingungen fir diesen
Transfer waren jedoch nicht klar geregelt worden.

1991 wurde daher beschlossen, die Shinkansen-Linien
an die JR-Unternehmen zu verkaufen und die Shinkansen-
Holding Corporation aufzuldsen. Auch der Verkauf der
Strecken und die mit der Aufldsung der Holding verbun-
denen Regelungen lassen jedoch viele Fragen offen. So
lag der Verkaufspreis um 0,7 Bill. ¥ iiber dem Wiederbe-
schaffungswert der vier Shinkansen-Linien, und die von
den JR-Unternehmen bereits gezahlten Leasing-Ge-
biihren fiir die Strecken wurden offensichtlich nicht ange-
rechnet.

An die Stelle der Shinkansen Holding Corporation trat
ein neu gegrindeter Eisenbahn-Entwicklungsfonds
(Railway Development Funds), der alle Verbindlichkeiten
der Shinkansen Holding Corporation (bernahm und
dessen Aufgabe darin besteht, durch Subventionen und
Vergabe zinsloser Darlehen den Bau neuer Bahnlinien zu
férdern. Als Finanzierungsquellen fiir den Eisenbahn-Ent-
wicklungsfonds werden u.a. staatliche Subventionen, An-
leihen sowie der beim Verkauf der ShinkansenLinien er-
zielte Gewinn genannt.

Mit der Griindung des Fonds wurde auch die Finanzie-
rung des Streckenneubaus, insbesondere von Shin-
kansen-Linien, neu geregelt:

— 50 vH der Baukosten werden von der Zentralregierung
und den Préfekturregierungen dbernommen.

— Die verbleibende Halfte der Baukosten ist von den JR-
Gesellschaften aufzubringen. Davon werden rund
60 vH durch Subventionen aus dem Railway Develop-
ment Funds finanziert. Die restlichen 40 vH sollen die
JR-Gesellschaften sukzessive iber Leasing-Gebiihren
zahlen.

Dieses Finanzierungssystem beriicksichtigt nicht die
bisherigen Erfahrungen mit dem Leasing-System der exi-
stierenden Shinkansen-Linien, dessen Probleme bereits
erértert wurden. Allerdings ist mit dem neuen Konzept die
Belastung der JR-Unternehmen durch Leasing-Gebiihren
wesentlich niedriger (lediglich 20 vH der gesamten Bauko-
sten). Unklar ist jedoch, wer fiir Erhaltung und Erneuerung
der neu zu bauenden Linien verantwortlich sein wird und
wie die Eigentumsverhéltnisse geregelt werden.

Stellung des Giiterverkehrs

Die unterschiedliche Behandlung von Personen- und
Guterverkehr bei der Bahnreform hat verschiedene
Griinde: Das entscheidende Argument war, den Personen-
verkehr vom — seit Mitte der 50er Jahre immer mehr an Be-
deutung verlierenden — Schienengiterverkehr zu trennen
und die sechs Personenverkehrsgesellschaften nicht mit
den Defiziten des Giiterverkehrs zu belasten. Eine landes-
weit operierende Guterverkehrsgesellschaft war erforder-
lich, weil die Gutertransporte der Bahn nicht wie der Perso-
nenverkehr innerhalb bestimmter Regionen durchgefiihrt,
sondern gréBenteils landesweit abgewickelt werden. Dies
trifft besonders fir den Container-Verkehr zu, auf den
71 vH aller Verkehrsleistungen der JR Freight entfallen. So
weisen 42 vH der Containertransporte Transportweiten
zwischen 500 km und 1000 km auf.

Die Konsequenz dieser Ldsung ist, daB nahezu alle
Gleisanlagen in das Eigentum der Personenverkehrsge-
sellschaften Gibergingen, wahrend die JR Freight lediglich
Uber rund 80 km eigene Strecken verfiigt. Die JR Freight
muB folglich zur Durchfiihrung der Gitertransporte iiber-
wiegend die Gleise der Personengesellschaften nutzen,
woraus sich im wesentlichen zwei Probleme ergeben:

1. Festlegung von Gebiihren fir die Gleisbenutzung,

2. ZugangzudenTrassen (Prioritdtensetzungin den Fahr-
planen).

Bei der Diskussion um die Gleisbenutzungsgebihren
waren sich alle Beteiligten einig, daB die Giterverkehrsge-
sellschaft nicht in der Lage ist, Gebihren in Hohe der von
ihr verursachten Kosten zu zahlen. Dies wurde durch die
bereits wihrend der JNR-Ara eingefiihrten, getrennten Ko-
stenrechnungen fir den Personenverkehr und den Giiter-
verkehr bestétigt. So betrugen die Einnahmen aus dem
Guterverkehr der JNR im Jahr 1985 rund 198 Mrd. ¥, die
unmittelbar dem Guterverkehr zuzurechnenden Kosten
(ohne Gemeinkostenanteil) beliefen sich jedoch auf 363
Mrd. ¥. Es wurde daher beschlossen, daB die Giiterver-
kehrsgesellschaft  lediglich ~ Schienenbenutzungsge-
bihren nach dem von British Rail entwickelten ,,avoidable-
costs-Prinzip” zu zahlen hat. Dieses Prinzip basiert auf der
Idee, dem Giiterverkehr nur die Kosten zuzurechnen, die
vermeidbar wéren, wiirde auf den Strecken kein Guterver-
kehr durchgefiihrt werden. Dabei beziehen sich die ,,avoi-
dable costs” nicht auf die gesamten Infrastrukturkosten,
sondern lediglich auf die laufenden Kosten, von denen au-
Berdem noch die Kosten fiir die Unterhaltung und den Be-
trieb von Bahnhdéfen ausgenommen sind.

Zukiinftig diirfte interessant sein, wie private Investoren
nach dem Kauf von JR-Aktien auf diese Regelung rea-
gieren werden. Immerhin miBten sie durch die ,,avoidable-
costs-Regelung” den auf ihren Gleisen fahrenden Giiter-
verkehr (der méglicherweise dann ebenfalls privatisiert ist)
subventionieren. In den Offerten zum ersten Verkauf von
JR-Aktien (JR East im Oktober 1993) wurden derartige Be-
lastungen allerdings nicht publik gemacht.

261



Ein weiteres Problem im Verhéltnis zwischen Personen-
und Glterverkehr ist die Prioritdtensetzung bei der Erarbei-
tung der Fahrpldne. Der Zugang von JR Freight zu den
Trassen der Personenverkehrsgesellschaften ist seit dem
Inkrafttreten der JNR-Reform vertraglich garantiert. Einmal
jahrlich wird von den beteiligten Gesellschaften der Fahr-
plan abgestimmt. Dabei hat der Personenverkehr, insbe-
sondere der Berufspendlerverkehr, oberste Prioritét. Da-
durch kénnen Giterziige, die bei Gberregionalen Trans-
porten wahrend des Berufsverkehrs groBe Ballungsrdume
wie Tokyo, Nagoya oder Osaka erreichen, ihre Fahrt erst
nach Abflauen des Berufsverkehrs fortsetzen, was zu léan-
geren Transportzeiten fiihrt.

2.2.4 Drittsektorbahnen im ladndlichen Raum

Infolge der wachsenden Motorisierung und der zuneh-
menden Landflucht verlor der Schienenverkehr im Iandli-
chen Raum immer mehr Fahrgéste und wurde neben dem
Giterverkehr zu einer der Hauptquellen fir die JNR-Defi-
zite. 1981 schlug das JNR-Management vor, 83 Strecken in
ldndlich geprdgten Regionen mit einer Gesamtldnge von
3160 km, die ein Verkehrsaufkommen von weniger als
4 000 Personen pro Tag aufwiesen, stillzulegen.

Da viele Préfekturen und Gemeinden an der Aufrechter-
haltung des Schienenverkehrs interessiert waren, jedoch
akzeptieren muBten, daB die JNR diese defizitiren
Strecken nicht langer betreiben wollte, wurden von 1984 an
sogenannte Drittsektorbahnen gegriindet. Hierunter sind
Bahngesellschaften zu verstehen, deren Kapital ge-
meinsam von Privatunternehmen (die in der Regel in der
Region anséssig sind) und regionalen Gebietskérper-
schaften (Prafekturen, Staddten und Gemeinden) gehalten
wird. lhnen wurden die Strecken zu folgenden Konditionen
Uberlassen:

— kostentose Ubertragung der Gleisanlagen, Sirecken-
ausriistungen und Bahnhéfe auf die neuen Bahngesell-
schaften,

— Zahlung einer einmaligen staatlichen Umstellungssub-
vention von maximal 30 Mill. ¥ je Betriebskilometer, die
entweder zum Erwerb neuer Anlagen und Fahrzeuge
oder als Ricklage fiir zuk{inftige Defizite genutzt
werden konnte,

— Zahlung staatlicher Subventionen zum Defizitaus-
gleich, begrenzt auf maximal 5 Jahre und 50 vH des
Defizits.

Die Ubernahme von JNR-Strecken durch Drittsektor-
bahnen wurde sowohl zeitlich als auch inhaltlich und orga-
nisatorisch vollig unabhdngig von der eigentlichen JNR-
Reform durchgefiihrt.

Von den 83 ehemaligen JNR-Strecken existierten 1993
noch 38 Strecken (rund 1 600 km), die von 36 Drittsektor-
bahnen betrieben wurden. Damit konnte der Schienenver-
kehr auf knapp der Hélfte der Strecken erhalten werden;
die verbleibenden Strecken wurden auf Busverkehr umge-
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stellt. Bis auf wenige Ausnahmen haben die Préafekturen
und Gemeinden die Kapitalmehrheit bei den Drittsektor-
bahnen.

Mit MaBnahmen zur Kostensenkung (Einfihrung des
Ein-Mann-Betriebes bei den Ziigen, Einsatz neuer Fahr-
zeuge mit geringerem Gewicht und Energieverbrauch) und
zur Erhdhung der Attraktivitdt des Schienenverkehrs (ver-
langerte Betriebszeiten, hdhere Zugdichte, Beschleuni-
gungsmaBnahmen, attraktivere Fahrzeuge, neu gestaltete
Bahnhdfe) gelang es nahezu allen Drittsektorbahnen, ihre
Verkehrsleistungen betrdchtlich zu steigern und die Ko-
stendeckungsgrade zu verbessern. Trotz dieser Entwick-
lung konnten 1993 jedoch nur 7 der 36 Drittsektorbahnen
Gewinne erzielen, die restlichen Strecken wiesen — im
Vergleich zum Betrieb der Strecken durch die JNR aller-
dings erheblich geringere — Defizite aus. Da die Hélfte der
Defizite zunéchst von der Zentralregierung ibernommen
wurde, war die finanzielle Belastung der regionalen Trager
nicht so groB.

Die bisherigen Erfahrungen mit Drittsektorbahnen
zeigen, daB es auch auf dem Lande méglich ist, Fahrgéste
fir den Schienenverkehr zuriickzugewinnen. Dies betrifft
hauptséchlich Bevélkerungsgruppen, die entweder keinen
Flhrerschein oder kein Auto besitzen, vor allem Schiler
und Studenten, Hausfrauen, Alte und Kranke. Die gestie-
gene Attraktivitdt des Schienenverkehrs, héhere Verkehrs-
leistungen und verbesserte Kostendeckungsgrade sind
eindeutig als Erfolg der Drittsektorpolitik in Japan zu
werten. Trotz dieser Erfolge stehen aber die Drittsektor-
bahnen und insbesondere die regionalen Gebietskdrper-
schaften vor Problemen:

— Bei einigen Bahnen sind nach anfanglichen Erfolgen
wieder riickldufige Verkehrsleistungen zu beobachten.
Dies ist sicherlich z.T. rezessionsbedingt, ist aber auch
auf die ungebrochene Attraktivitdt des Pkw und seine
zunehmende Verfugbarkeit zurtickzufiihren. Ob es den
Bahnen gelingt, ihre Fahrgaste zu halten, ist offen.

— Die meisten Drittsektorbahnen existieren bereits seit
mehr als 5 Jahren und erhalten in Zukunft von der Zen-
tralregierung keine Subventionen zum Defizitaus-
gleich. 1993 waren hiervon 30 Drittsektorbahnen be-
troffen. Der vollstdndige Defizitausgleich durch die re-
gionalen Gebietskdrperschaften stellt diese vor
erhebliche finanzielle Probleme.

— Zahireiche Drittsektorbahnen sehen die Potentiale fOr
Kostensenkungen als ausgeschdpft an. Wenn sich
diese Aussagen bestétigen, sind die erreichten Kosten-
deckungsgrade und die verbleibenden Defizite das im
landlichen Raum ,,Machbare”.

— Da die von der JNR libernommenen Strecken ur-
springlich flr die Stillegung vorgesehen waren, wurde
die Erhaltung und Erneuerung der Gleisanlagen stark
vernachldssigt. Die erforderlichen Infrastrukturinvesti-
tionen sind fir die meisten Bahnen aus finanziellen
Griinden nicht realisierbar.



— Mitzunehmenden finanziellen Belastungen werden die
Préfekturen, Stadte und Gemeinden abermals vor der
Frage stehen, ob der Schienenverkehr aufrechter-
halten oder durch Buslinien ersetzt werden soll.

Eine abschlieBende Beurteilung der Drittsektorpolitik ist
derzeit noch nicht méglich, da die finfjahrige Ubergangs-
phase mit staatlichen Subventionen bei den meisten
Bahnen erst kirzlich abgeschlossen wurde bzw. bei ei-
nigen Gesellschaften noch lauft. Fest steht jedoch, daB
durch die Umstellung der Strecken von der zentralisierten
Staatsbahn JNR auf regionale Trédger erhebliche Potentiale
zur Steigerung der Verkehrsleistungen und zur Kostensen-
kung erschlossen wurden.

2.3 Die deutsche Bahnreform

2.3.1 Grundziige

Im Jahr 1989 wurde von der Bundesregierung eine unab-
héngige Kommission (Regierungskommission Bundes-
bahn) eingesetzt, die mit der Erarbeitung von Vorschldgen
fur eine Strukturreform der Bundesbahn beauftragt war.
Nach der deutschen Vereinigung 1990 wurde auch die
Reichsbahn in das Reformkonzept der Kommission einbe-
zogen. Basierend auf den Vorschldgen dieser Kommission
wurden im Dezember 1993 die Gesetze zur Bahnreform
verabschiedet, die am 1. Januar 1994 in Kraft traten und fol-
gende Schwerpunkte (vgl. Ubersicht 2) enthalten:

Ubergang vom 6ffentlichen Recht zum Privatrecht

Mit der Griindung der DB AG am 1. Januar 1994 wurde
der Ubergang von der als Behérde (entsprechend dem &f-
fentlichen Dienst- und Haushaltsrecht) geflihrten Bahn zur
privatrechtlichen Form der Aktiengesellschaft vollzogen.
Die DB AG, in der die beiden friiheren Staatsbahnen DB
und DR aufgingen, ist in die drei Sparten Fahrweg, Perso-
nenverkehr und Giterverkehr unterteilt, die spéter als selb-
stdndige Aktiengesellschaften ausgegliedert werden
sollen.

Neben der DB AG existieren als &ffentlich-rechtliche In-
stitutionen das Eisenbahnbundesamt (EBA) und das Rest-
sondervermégen. Das Eisenbahnbundesamt nimmt ho-
heitliche Aufgaben wahr und ist u.a. verantwortlich fir die
Planfeststellung fiir Schienenwege des Bundes, fiir die Ei-
senbahnaufsichtintechnischerund baulicher Hinsicht und
far die Erteilung und den Widerruf von Betriebsgenehmi-
gungen. Es bereitet auBerdem Vereinbarungen nach dem
Schienenwegeausbaugesetz vor. Das EBA ist dabei so-
wohl fur die Eisenbahnen des Bundes als auch fiir Eisen-
bahnverkehrsunternehmen mit Sitz im Ausland, die in der
Bundesrepublik Transporte durchfiihren, zustédndig. Das
Restsondervermogen ist eine Institution, die mit der JNR
Settlement Corporation in Japan vergleichbar ist und das
freigesetzte Personal {ibernimmt, die aufgelaufenen lang-
fristigen Verbindlichkeiten von DB und DR verwaltet sowie
nicht betriebsnotwendige Grundstiicke vermarktet.

Der Verkauf von Aktien der neuen Bahngesellschaften
wurde — anders als in Japan — bislang nicht als explizites
Ziel der Strukturreform formuliert, ist jedoch, mit Ein-
schrankungen im Falle der Fahrweg-AG, prinzipiell mdg-
lich. Notwendige Voraussetzung hierflir wére allerdings,
daB die DB AG profitabel arbeitet und private Investoren am
Erwerb von Aktien interessiert sind. Im Falle der Fahrweg-
AG ist zudem gesetzlich geregelt, daB der Bund seine Ak-
tienmehrheit nicht aufgeben darf (Grundgesetz, Artikel
87 e).

Funktionale Gliederung —
Trennung von Fahrweg und Transport

Im Deutsche Bahn Griindungsgesetz ist festgelegt, daB
frihestens in drei Jahren, spétestens in fiinf Jahren die drei
Sparten Fahrweg, Personenverkehr und Glterverkehr als
Aktiengesellschaften auszugliedern und unter dem Dach
der DB AG-Holding zu fiihren sind. Nach weiteren acht
Jahren soll die DB AG-Holding aufgelst werden, und es
soll eine vollstdndige Trennung von Infrastruktur und Trans-
port vollzogen sein. Praktisch bedeutet dies, daB die
Fahrweg-AG den Transportunternehmen die Gleisanlagen
gegen Nutzungsentgelte zur Verfiigung stellt und die
Transportunternehmen um die Nutzung der Trassen kon-
kurrieren.

Mit dieser funktionalen Gliederung unterscheidet sich
die deutsche Bahnreform wesentlich von dem japanischen
Modell, das eine horizontale Aufteilung nach regionalen
Gesichtspunkten vorsieht.

Offnung des Schienennetzes fiir Dritte

Die EG-Richtlinie 91/440/EWG verpflichtet die europdi-
schen Eisenbahnen, ihr Streckennetz fiir Unternehmen
des grenziiberschreitenden kombinierten Verkehrs und flr
Konsortien von Bahnunternehmen aus den EG-Staaten zu
offnen.

Die hierfiir erforderlichen Zugangs- und Nutzungsbedin-
gungen sind zum gegenwartigen Zeitpunkt noch nicht for-
muliert. Die EG-Kommission hat Anfang 1994 zwei Richtli-
nienvorschldge zu einer auf einheitlichen Kriterien beru-
henden Betriebsgenehmigung sowie zur Zuweisung von
Fahrwegkapazitdten und zur Berechnung von Wegeent-
gelten vorgelegt, die voraussichtlich im zweiten Halbjahr
1994 verabschiedet werden. Nach den Vorstellungen der
Kommission sind bei Beantragung einer Betriebsgenehmi-
gung die ,,fachliche Eignung” und die , finanzielle Lebens-
fahigkeit und betriebswirtschaftliche Effizienz” nachzu-
weisen®. Dies bedeutet bei Erstantragstellern u.a. die Vor-
lage eines Geschéftsplans, der Angaben zur letzten
Bilanz, eine Gewinn-und Verlustplanung fir das Folgejahr,
die geplanten Tarife und Erlése sowie die bestehenden und
die vorgesehenen Finanzierungsquellen enthalten muB.

9 ,Freier Zugang fur Dritte zum Netz”, in: Deutsche Verkehrs-
Zeitung, 13/1994.
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Ubersicht 2

A DB DR

<

Quelle: Bundesministerium flr Verkehr.
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Neben der Betriebsgenehmigung ist fir den tatséchlichen
Netzzugang die Zuteilung einer Zugtrasse erforderlich. Die
Trassenzuteilung und die Festlegung der Nutzungsent-
gelte fiir die Trassen hat diskriminierungsfrei zu sein. Bei
Verst6Ben gegen den Grundsatz der Gleichbehandlung
kénnen nationale (allerdings noch nicht ndher definierte)
Schiedsstellen eingeschaltet werden.

Inder Neufassung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
in Deutschland ist das grundsétzliche Recht von — auch

264

auslandischen — Bahnunternehmen auf diskriminie-
rungsfreien Zugang zu den Schienenwegen anderer Bahn-
unternehmen festgeschrieben. Die Definition ,,Dritter™
geht damit tiber die der EG-Richtlinie 91/440/EWG hinaus.

Bis zur Auflésung der DB AG-Holding wird der Staat die
diskriminierungsfreie Behandlung aller Trassenbewerber
iberwachen, wobei die Funktionsweise dieser Uberwa-
chung noch einer konkreten Ausgestaltung bedarf.



Infrastrukturverantwortung des Bundes

Die Sachanlagen des Fahrweges werden zundchst dem
Bereich ,,Fahrweg” bzw. der spéter auszugliedernden
Fahrweg-AG (bertragen, die nach kommerziellen Prinzi-
pien operieren muB.

Die gesetzlichen Regelungen zur Fahrwegverantwor-
tung stellen sich wie folgt dar:

— Artikel 87 e Grundgesetz legt die Infrastrukturverant-
wortung und Gemeinwohlverpflichtung des Bundes
fest. Danach muB der Schienenweg mehrheitlich im Ei-
gentum des Bundes verbleiben. Der Bund ist fiir
Ausbau und Erhaltung des Schienennetzes und der
Verkehrsangebote (mit Ausnahme des Schienenperso-
nennahverkehrs, der von 1996 an den LAndern obliegt)
verantwortlich.

— Im Bundesschienenwegeausbaugesetz wird diese all-
gemeine Verpflichtung konkretisiert:

a) Der Bund finanziert die Investitionen (Bau, Ausbau
und Ersatzinvestitionen) in die Schienenwege der
Eisenbahnen des Bundes im Rahmen der zur Verfii-
gung stehenden Haushaltsmittel ( § 8). Darliber
hinaus ist die Forderung von Investitionen in die
Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes durch
andere Gebietskdrperschaften oder Dritte méglich,
ebenso wie die im Gesetz nicht erwdhnte Aufnahme
von Mitteln am Kapitalmarkt. Die Eisenbahnen des
Bundes haben die Kosten der Unterhaltung und In-
standsetzung ihrer Schienenwege zu tragen.

b) Die Eisenbahnen des Bundes (bzw. spéater die
Fahrweg-AG) haben fiir den Bau oder den Ausbau
von Strecken, die ,,auf Antrag und im Interesse der
Eisenbahn in den Bedarfsplan aufgenommen
wurden”, Zahlungen an den Bund mindestens in
Hohe der jahrlichen Abschreibungen zu leisten ( §
10). Dies bedeutet praktisch, daB der Bund Investi-
tionen in das Streckennetz vorfinanziert und die
Zinszahlungen Gbernimmt. AuBerdem ist festgelegt,
daB sich die von der Bahn zu zahlenden Abschrei-
bungen bei Projekten, die nicht oder nur zum Teil im
unternehmerischen Interesse liegen, nur auf einen
Teilbetrag der Investitionssumme beziehen oder der
Bund einen BaukostenzuschuB in entsprechender
Héhe gewdhrt. Die Abschreibungsregelung gilt
nach Abs. 2 auch fiir entsprechende Investitionen,
die durch andere Gebietskérperschaften oder Dritte
geférdert werden.

MaBnahmen zur finanziellen Sanierung

Die EG-Richtlinie 91/440/EWG verpflichtet die Mitglieds-
lI&nder, ihren Eisenbahnen durch geeignete MaBnahmen
eine gesunde finanzielle Basis zu schaffen. Entsprechend
dieser Forderung wurden — anders als in Japan — samt-
liche Altschulden von DB und DR in Héhe von rund 70 Mrd.,
DM auf das Restsondervermdgen iibertragen, so daB die
DB AG schuldenfrei starten konnte.

Eine weitere finanzielle Entlastung der DB AG bedeutet
die Regelung der Personalfrage. Ahnlich wie die JNR Sett-
lement Corporation in Japan bernimmt das Restsonder-
vermdgen alle Beamten der Staatsbahnen, die nicht aus
dem Beamtenverhaltnis ausscheiden oder beurlaubt
werden. Diese werden der DB AG zugewiesen, die daflr
entsprechend § 21 Deutsche Bahn Griindungsgesetz Zah-
lungen ,,in Héhe der Aufwendungen, die sie fiir die Arbeits-
leistung vergleichbarer, von der Gesellschaft neu einzu-
stellender Arbeitnehmer unter Einbeziehung der Arbeitge-
beranteile zur gesetzlichen Sozialversicherung sowie der
betrieblichen Altersversorgung erbringt oder erbringen
miBte” leistet. Die Differenz zwischen den bisherigen ga-
rantierten Beamtengehéltern und den von der DB AG ge-
zahlten marktiblichen Gehéltern trégt das Restsonderver-
mdgen. Die DB AG erstattet dem Restsondervermdégen an-
teilige Personalverwaltungskosten.

Neben dieser erheblichen Entlastung bei den Personal-
kostenwurden als weitere MaBnahmen zur finanziellen Sa-
nierung festgelegt:

— Beitrag des Bundes zum Abbau der wirtschaftlichen
und 6kologischen Altlasten und zur Deckung des inve-
stiven Nachholbedarfs der DR.

In § 22 Deutsche Bahn Grindungsgesetz ist hierzu
festgelegt, daB der Bund im Rahmen der verfligbaren
Haushaltsmittel fir neun Jahre nach Griindung der DB
AG Zuwendungen fir folgende Bereiche leistet:

a) Erfillung éffentlich-rechtlicher und privatrechtlicher
Verpflichtungen zur Beseitigung von Umweltbela-
stungen auf Grundstiicken der DR,

b) Investitionen in das Sachanlagevermégen, Moder-
nisierung des bestehenden Sachanlagevermdgens
und Ubernahme des erhdhten Materialaufwandes
fiir die vorhandenen Sachanlagen bis zu 33 Mrd.
DM, um den Produktivitatsriickstand der DR gegen-
tiber der DB auszugleichen.

AuBerdem erstattet das Bundeseisenbahnver-
mdgen der DB AG fir maximal neun Jahre nach
Griindung die Kosten des erhéhten Personalbedarfs
der DR, soweit er auf den betrieblich-technischen
Ruckstand zurtckzufiihren ist (§ 21 Deutsche Bahn
Griindungsgesetz).

—_ Ubernahme der finanziellen Verpflichtungen, die sich
aus dem Beamtenstatus der Beschéftigten ergeben,
durch den Bund {Pensionen).

— Bilanzbereinigung und Ausstattung der DB AG mit an-
gemessenem Eigenkapital (vgl. auch Abschnitt 2.3.2).

— Finanzierung der Investitionen fiir Bau, Ausbau und Er-
satz der Schienenwege durch den Bund durch zinslose
Darlehen.

— Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) und Einfiihrung des Bestellerprinzips fiir ge-
meinwirtschaftliche Leistungen.
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Regionalisierung des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)

Ein wichtiger Schwerpunkt der Strukturreform ist die Re-
gionalisierung des SPNV beider Staatsbahnen, derin den
hierzu erlassenen gesetzlichen Regelungen als integraler
Bestandteil des gesamten &ffentlichen StraBenpersonen-
verkehrs (OPNV) betrachtet wird. Regionalisierung be-
deutet, daB die Aufgabenzustandigkeit und die Finanzver-
antwortung fiir den OPNV von 1996™ an auf regionale
Trager (die durch Landesrecht zu bestimmen sind) verla-
gert wird. Damit wird gleichzeitig das Bestellerprinzip fur
gemeinwirtschaftliche Leistungen eingefliihrt. Bestellung
und Bezahlung von Verkehrsleistungen im Nahverkehr
liegen in einer Hand. Diese Regelungen zielen sowohl auf
strukturelle als auch finanzielle Verdnderungen. Zum
einen soll durch die Integration des SPNV in das regionale
OPNV-System eine bessere Abstimmung des regionalen
Angebots und gréBere Kundennéhe erreicht werden. Zum
anderen soll die Bahn mit der Einflthrung des Bestellerprin-
zips fur gemeinwirtschaftliche Leistungen vom — trotz
staatlicher Ausgleichszahlungen existierenden — Defizit
des SPNV entlastet werden.

Damit besteht eine Vielzahl von Méglichkeiten, regionale
Verkehrsnachfrage zu decken, z.B. durch Ubernahme von
Infrastruktur und Betrieb durch regionale oder kommunale
OPNV-Unternehmen, durch Ubernahme nur des Be-
triebes, durch die Griindung von Landeseisenbahnen. Die
Ubernahme des SPNV beider Staatsbahnen durch die
Kommunen oder ihre Unternehmen — in der Offentlichkeit

vielfach mit dem Begriff ,,Regionalisierung” gleichgesetzt
— ist also nur eine Méglichkeit von vielen.

Die Finanzierung des OPNV ist aligemein in Artikel 106 a
Grundgesetz sowie im einzelnen im neu erfassenen Regio-
nalisierungsgesetz geregelt (vgl. Tabelle 7):

— Artikel 106 a Grundgesetz legt als Finanzierungsquelle
fur den OPNV einen Betrag aus dem Steuerauf-
kommen des Bundes fest. Herkunft und Hbhe dieses
Betrages sind im Regionalisierungsgesetz konkreti-
siert. Wesentlich hierbei ist, daB es sich — anders als
beim Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
— nicht um Finanzhilfen des Bundes, sondern um eine
verfassungsrechtlich festgelegte Finanzierung han-
delt.

— Das Regionalisierungsgesetz legt die Héhe der Mittel
fest, die sich aus den Komponenten GVFG-Mittel und
zusétzliche Transfermittel aus dem Mineralélsteuerauf-
kommen des Bundes zusammensetzen. Danach er-
halten die Lander im Jahr 1996 einen Betrag von 8,7
Mrd. DM aus dem Mineralélsteueraufkommen des
Bundes; in den Folgejahren erhéht sich dieser Betrag
sukzessive auf 14,7 Mrd. DM. Aus GVFG-Mitteln — als
zweiter Finanzierungsquelle — werden bis einschlieB-
lich 1996 6,28 Mrd. DM jahrlich gezahlt, danach nur
noch 3,28 Mrd. DM jahrlich. Die Differenz von 3 Mrd.
DM jahrlich von 1997 an wird durch die Erhéhung der

10 Artikel 143 a Grundgesetz bestimmt, daB die Aufgaben-
und Finanzverantwortung fir den SPNV bis zum 31.12.1995
noch vom Bund wahrgenommen wird.

Tabelle 7 .
Zukiinftige Finanzmittel der Lander fiir die Regionalisierung des OPNV
in Mrd. DM
Jahr Transfermitte! des Bundes GVFG-Mittel?) Gesamtmittel fur OPNV1)

1994 —2) 6,28 6,28

1995 —?) 6,28 6,28

1996 8,70 6,28 14,98

1997 12,00 3,28 15,28

19983) 12,60%) 3,28 15,88

1999 13,30%) 3,28 16,58

2000 14,00%) 3,28 17,28

2001 14,704 3,28 17,98
1) Finanzhilfen des Bundes nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), einschlieBlich der Mittel fir den kommu-
nalen StraBenbau. — 2) Mittel bleiben beim Bund. — 3) Beginn der Dynamisierung der Mittel entsprechend der Steigerungsrate
der Mehrwertsteuer sowie 1, Revision. — 4) Fiktive Beitrdge bei einer angenommenen Steigerungsrate der Mehrwertsteuer von 5
vH pro Jahr.
Quellen: Regionalisierungsgesetz; VDV.
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Transfermittel aus dem Mineral6lsteuerauftkommen auf
12 Mrd. DM kompensiert.

— Von 1998 an wird der Betrag von 12 Mrd. DM entspre-
chend dem Zuwachs der Mehrwertsteuer dynamisiert.

— Zum 31.12.1997 wird gepriift, ob ein jéhrlicher Betrag
von 7,9 Mrd. DM" ausreicht, um im Zeitraum von 1998
bis 2001 SPNV-Leistungen im gleichen Umfang wie
nach dem Fahrplan 1993/1994 zu erbringen, wobei ein-
getretene oder geplante Angebotsverbesserungen
nicht beriicksichtigt werden. In Abhangigkeit vom Er-
gebnis dieser Prifung werden die Regionalisierungs-
mittel erhéht oder vermindert.

— Im Jahr 2000 findet eine zweite Revision statt. Mit Wir-
kung vom Jahr 2001 an wird die Steigerungsrate der
Regionalisierungsmittel auf Vorschlag des Bundes (bis
dahin: Zuwachs der Mehrwertsteuer) durch ein Gesetz,
das der Zustimmung des Bundesrates bedarf, neu fest-
gesetzt.

— Die Verteilung der. Finanzmitte! auf die Bundeslander
erfolgt nach zwei Schllisseln: § 8 Abs. 1 legt die Vertei-
lung auf die Bundeslander entsprechend den Kosten-
schatzungenvon DB und DR zur Aufrechterhaltung des
SPNV im Umfang des Fahrplans 1994/1995 fest
(Schlissel A). Die nach diesem Schlissel auf die
Lénder verteilten Mittel liegen insgesamt unter den in
Tabelle 7 ausgewiesenen jahrlichen Gesamtbetrdgen
fir den OPNV. Die Differenz wird entsprechend § 8 Abs.
2 nach folgendem prozentualen Schliissel (Schliissel
B) auf die Lénder verteilt:

Land vH-Sitze
Baden-Wiirttemberg 11,59
Bayern 14,69
Berlin 403
Brandenburg 5,00
Bremen 0,81
Hamburg 1,95
Hessen 7,01
Mecklenburg-Vorpommern 3,33
Niedersachsen 9,04
Nordrhein-Westfalen 17,99
Rheinland-Pfalz 474
Saarland 1,30
Sachsen 6,83
Sachsen-Anhalt 4,60
Schleswig-Holstein 3,14
Thiiringen 395

Die im Regionalisierungsgesetz festgelegten Mittel sind
laut § 5 Abs. 2 insbesondere fiir den Schienenpersonen-
verkehr zu verwenden. Dies wird hauptséchlich den SPNV
der Eisenbahnen des Bundes betreffen, zumindest fir die
ersten Jahre, in denen Angebote anderer Eisenbahnen
fehlen. Die nach dem prozentualen Schlissel entspre-
chend § 8 Abs. 2 zu verteilenden Mittel kbnnen jedoch weit-
gehend fiir den tibrigen OPNV verwendet werden, da sie

unabhéngig von den Angeboten zum SPNV der DB/DR
sind. AuBerdem ist zu beachten, daB die Regionalisie-
rungsmittel von 1997 an um den Betrag von 3 Mrd. DM er-
héht sind. Von diesem Zeitpunkt an fehlt diese Summe bei
den GVFG-Mitteln. Auch unter diesem Aspekt — mit
GVFG-Mitteln werden z.B. auch kommunaler StraBenbau,
Bus-Verkehr etc. geférdert — sind diese Mittel fir den
iibrigen OPNV einzusetzen.

Im Zusammenhang mit der Regionalisierung wurden
auch neue Regelungen zur Finanzierung von Investitionen
fiir den SPNV getroffen. So ist im Schienenwegeausbau-
gesetz festgelegt, daB 20 vH der vom Bund finanzierten In-
vestitionen fir Bau, Ausbau und Ersatz der Schienenwege
fiir den SPNV zu verwenden sind. Orientiert man sich an
der mittelfristigen Finanzplanung, wirden fir Investitionen
in die Schienenwege des SPNV rund 1,5 Mrd. DM jahrlich
zur Verfligung stehen. Weiterhin ist im Deutsche Bahn
Grundungsgesetz geregelt, daB mindestens ein Drittel der
vom Bund bereitgestellten Mittel zur Deckung des Nach-
holbedarfs der DR (insgesamt bis zu 33 Mrd. DM) f{ir Inve-
stitionen in den SPNV zu verwenden sind, was einem zu-
sétzlichen Betrag von rund 1,1 Mrd. DM pro Jahr fiir SPNV-
Investitionen in den neuen Bundesléndern entsprechen
wiirde. Insgesamt wiirden mit diesen Regelungen jahrlich
rund 2,6 Mrd. DM flr Investitionen in den SPNV zur Verfi-
gung stehen, eine Summe, die auch vom Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmer (VDV) als relativ solide Basis
betrachtet wird™2.

Die hier dargestellten Regelungen zur Regionalisierung
missen im nachsten Schritt mit neu zu schaffenden
OPNV-Gesetzen der Lander den jeweiligen Gegeben-
heiten angepaBt und konkretisiert werden.

2.3.2 Ungeldste Probleme
Fahrweg

Mit der Trennung von Fahrweg und Transport ist die Auf-
gabe verbunden, Nutzungsentgelte fir die Trassen festzu-
legen. Ein entsprechendes Preissystem ist von der DB AG
bereits erarbeitet worden und soll zum 1.7.1994 auf dem
Gebiet der alten Bundesldnder und zum 31.12.1994 auch
flir das Gebiet der neuen Bundeslédnder eingefiihrt werden.

11 Dieser Betrag entspricht im wesentlichen der Summe der Fi-
nanzierungsmittel der Lénder, die aus den Angeboten von DB und
DR zur Fortfihrung des SPNV im Umfang des Fahrplans
1993/1994, ergénzt um Sondermittel fir Berlin, resultieren (Ta-
bellen 8 und 9).

12 Die Studiengesellschaft fur unterirdische Verkehrsanlagen
(STUVA) ermittelte im Auftrage des Deutschen Verkehrsforums,
der DB und des VDV fiir den Zeitraum 1992 bis 2000 einen Investi-
tionsbedarf von 28,7 Mrd. DM fir den SPNV von DB und DR,
wovon die Halfte auf die Infrastruktur entféllt. Jahrlich ergibt sich
daraus ein Betrag von rund 3,2 Mrd. DM, fiir die Infrastruktur dem-
entsprechend rund 1,6 Mrd. DM. Vgl. hierzu: Investitionspotentiale
im o6ffentlichen Personennahverkehr, Untersuchung im Auftrag
des Deutschen Verkehrsforums mit Forderung durch die DB und
den VDV, VDV-Broschiire 1993.
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Tabelle 8

Verteilung der Regionalisierungsmittel auf die Ldnder 1996

in Mill. DM
Land Schlussel A1) Schlussel B2) Gesamt
Baden-Wiirttemberg 7721 111,0 883,1
Bayern 12486,2 140,7 1 386,9
Berlin3) 474,8 38,6 513,4
Brandenburg 537,8 47,9 585,7
Bremen 21,6 7,8 29,4
Hamburg 133,6 18,7 152,3
Hessen 592,0 67,1 659,1
Mecklenburg-Vorpommern 260,7 31,9 292,6
Niedersachsen 530,1 86,6 616,7
Nordrhein-Westfalen 1150,9 172,3 1323,2
Rheinland-Pfalz 386,3 45,4 431,7
Saarland 112,0 12,4 124,4
Sachsen 572,6 65,4 638,0
Sachsen-Anhalt 451,6 44,1 495,6
Schleswig-Holstein 184,9 30,1 215,0
Thiringen 3151 37,8 352,9
Gesamt 77423 957,7 8 700,0
1) Entsprechend § 8 Abs. 1 Regionalisierungsgesetz. — 2) Entsprechend § 8 Abs. 2 Regionalisierungsgesetz. — 3) EinschlieBlich
1 Mill. DM Sonderzuweisung des Bundes fiir Berlin.
Quellen: Regionalisierungsgesetz; Berechnungen des DIW.

Dieses Preissystem liegt der Offentlichkeit bislang nicht
vor. Es kann daher an dieser Stelle nur auf einige allge-
meine Probleme im Zusammenhang mit der Preisbildung
fur die Trassennutzung eingegangen werden.

Generell existieren drei Moglichkeiten fur die Festlegung
von Nutzungsentgelten, die sich miteinander kombinieren
lassen:

— kostenorientierte Preise, d.h. Deckung der Kapitalko-
sten (laut Bundesschienenwegeausbaugesetz be-
schrankt auf die Abschreibungen) und der laufenden
Kosten,

— knappheitsorientierte Preise, die Knappheit bzw. unge-
nutzte Kapazititen signalisieren,
— marktorientierte Preise, die sich am jeweilig konkurrie-
renden Verkehrstrager orientieren.
Diese Kalkulationsméglichkeiten fiihren bei einem

groBen Teil des heutigen DB AG-Netzes zu folgendem
Problem:
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Bei Kalkulation von kostendeckenden Nutzungsent-
gelten kénnten die den Fahrweg nutzenden Transportun-
ternehmen, in deren Preiskalkulation ihrerseits die zu zah-
lenden Nutzungsentgelte als Kosten eingehen, ihre Ver-
kehrsleistungen nicht zu konkurrenzfdhigen Preisen
anbieten. Konkurrenzorientierte Preise wiederum wiirden
Nutzungsentgelte auf so niedrigem Niveau zur Konse-
qguenz haben, daB die Fahrweg-AG ihre Kosten nicht
decken konnte.

Die einzige L6sungsmdglichkeit fir dieses Problem be-
steht darin, die Kosten des Fahrwegs durch einfachere, be-
reits bei den NE-Bahnen praktizierte Betriebsweisen,
durch Senkung zu hoher technischer Standards und durch
Trennung der Netze (in Giiterverkehrs- und Personenver-
kehrsnetze, nach Geschwindigkeitsklassen) zu reduzieren
und dort, wo auch das nicht zur Kostendeckung fihrt, sich
von unrentablen Netzteilen zu trennen.

Ein weiteres Problem, das noch der gesetzlichen Rege-
lung und Ausgestaltung bedarf, ist die Offnung des Schie-



nennetzes fir Dritte. Diesbezlgliche EG-Richtlinien
werden frilhestens im zweiten Halbjahr 1994 verab-
schiedet. AnschlieBend miissen diese Richtlinien noch in
nationales Recht umgesetzt werden. Dabei ist insbeson-
dere zu kidren, wie die diskriminierungsfreie Trassenver-
gabe und die Festlegung der Trassenpreise realisiert
werden sollen und wie die Uberwachung des Grundsatzes
der Gleichbehandlung aller Trassenbewerber erfolgen
kann. Potentielle Trassenbewerber mit neuen Konzepten
innerhalb Deutschlands existieren bereits?.

Besondere Probleme beim Netzzugang existieren im
Bereich des internationalen Verkehrs. So gibtesin den EG-
Staaten drei unterschiedliche Ansétze zur Entgeltregelung
fuir die Trassennutzung: Deutschland und GroBbritannien
wollen marktwirtschaftliche Prinzipien zugrunde legen, in
Frankreich gilt das Prinzip der Daseinsvorsorge, und in
Skandinavien sollen die Entgelte so berechnet werden, daB
die Bahnen nur im gleichen Umfang wie auch der StraBen-

verkehr die Wegekosten decken. Dieses unterschiedliche
Herangehen steht ganz offensichtlich im Widerspruch zur
geforderten Gleichbehandlung der Bahnunternehmen
beim Zugang zu den nationalen Bahnnetzen und bei ihrer
Nutzung. Bisher haben sich die Standpunkte nicht
angenéhert™,

Bilanzbereinigung

Eine der finanziellen SanierungsmaBnahmen der Bahn-
reform bestand darin, durch eine umfassende Bilanzberei-
nigung der DB AG einen unbelasteten Start zu ermégli-
chen. Die Notwendigkeit einer Bilanzbereinigung wurde

13 Z.B. Regional Railroading Konzept fiir den Guterverkehr
(Transcare GmbH), Projekt Regiorail fir den Personenverkehr
(Projekt unter Federfiihrung von ABB Henschel). Vgl. ,,Lukrative
Markte”, in: Wirtschaftswoche 11/1994.

4 vgl. ,Ziel Europa ist noch weit”, in: Deutsche Verkehrs-Zei-
tung 35/1994,

Tabelle 9
Verteilung der Regionalisierungsmittel auf die Lander 1997
in Mill. DM
Land Schilissel AY) Schiiissel B2) Gesamt
Baden-Wiirttemberg 780,4 486,9 1267,3
Bayern 1260,3 617,1 1877,4
Berlin3) 453,9 169,3 623,2
Brandenburg 539,8 210,1 749,9
Bremen 21,5 34,0 55,5
Hamburg 133,2 81,9 2151
Hessen 598,5 294,5 893,0
Mecklenburg-Vorpommern 263,8 139,9 403,7
Niedersachsen 535,6 379,7 915,3
Nordrhein-Westfalen 1165,1 755.,8 1920,9
Rheinland-Pfalz 392,0 199,1 591,1
Saarland 113,8 54,6 168,4
Sachsen 579,4 286,9 866,3
Sachsen-Anhalt 456,9 193,3 650,2
Schleswig-Holstein 186,1 131,9 318,0
Thiringen 318,8 165,9 484,7
Gesamt 77991 4 200,9 12 000,0
1) Entsprechend § 8 Abs. 1 Regionalisierungsgesetz. — 2) Entsprechend § 8 Abs. 2 Regionalisierungsgesetz. — 3) EinschlieBlich
1 Mill. DM Sonderzuweisung des Bundes fir Berlin.
Quellen: Regionalisierungsgesetz; Berechnungen des DIW.
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von der Regierungskommission Bundesbahn im wesentli-
chen mit zu hoch bewerteten Sachanlagen aufgrund zu
langer Abschreibungszeitrdume, die gegen handelsrecht-
liche Bilanzierungsvorschriften verstoBen, fehlenden Pen-
sionsriickstellungen u.a. begriindet. Nach den Vorstel-
lungen der Regierungskommission hétte die Eréffnungsbi-
lanz der DB AG — hypothetisch bereits zum 1.1.1991 —
eine Bilanzsumme von rund 65 Mrd. DM ausgewiesen im
Vergleich zu 117 Mrd. DM als Summe der Geschéftsbi-
lanzen von DB und DR zum gleichen Zeitpunkt, d.h. es
wurde eine Bereinigung um 52 Mrd. DM fiir erforderlich ge-
halten. Das Anlagevermégen der von der Regierungskom-
mission veréffentlichten Erdffnungsbilanz  hétte zum
1.1.1991 53 Mrd. DM betragen, die Summe des Anlagever-
mdgens aus den Geschaftsbilanzen von DB und DR betrug
zum gleichen Zeitpunkt 105 Mrd. DM,

Die vorlédufige Eréffnungsbilanz der DB AG zum 1.1.1994
weist eine Bilanzsumme von rund 30 Mrd. DM mit einem
Anlagevermégen von 20 Mrd. DM aus, wahrend die ge-
meinsame Geschéftsbilanz von DB und DR fiir 1993 noch
mit einer Bilanzsumme von 110 Mrd. DM und einem Anla-
gevermégen von 100 Mrd. DM abschloB®.

Es ist offensichtlich, daB die tatsdchliche Bilanzbereini-
gung die Vorschlage der Regierungskommission betracht-
lich Gbersteigt und nicht mehr allein durch die Korrektur
tberbewerteter Sachanlagen nach handelsrechtlichen
Usancen etc. zu begriinden ist. Angesichts der in den
letzten Jahren getétigten Investitionen — allein 15 Mrd. DM
fir die Neubaustrecken Hannover-Wirzburg und Mann-
heim-Stuttgart — ist das in der Bilanz ausgewiesene Anla-
gevermdégen von 20 Mrd. DM mehr als fragw(rdig"”.

Die durchgefiihrte Bilanzbereinigung ist als politischer
Akt zur finanziellen Sanierung der DB AG zu bewerten. Die
DB AG erhélt dadurch die Méglichkeit, zumindestin den er-
sten Jahren Trassenpreise zu kalkulieren, die unabhéngig
von den tatsdchlichen Kapitalkosten sind, da Abschrei-
bungen fiir das bisher existierende Netz nur zT. oder gar
nicht anfallen und die Zinsen generell vom Bund (iber-
nommen werden. Es fragt sich nur, ob eine finanzielle Sa-
nierung der Fahrweg-AG nicht auch mit anderen Mitteln
moglich gewesen wére und ob der mit der Bilanzberei-
nigung gewdhlte Weg nicht eine Selbsttduschung ist.
Langfristig ndmlich muB die Fahrweg-AG fr alle Strecken-
investitionen, die nach der Reform getétigt werden'®, min-
destens die Abschreibungen erwirtschaften. Die Bilanz-
bereinigung, die man auch als eine einmalige Anschub-
subvention bezeichnen kdnnte, darf liber dieses Problem
nicht hinwegtéduschen.

NetzgréBe und -standards

Nach der letzten umfassenden Wegekostenrechnung
des DIW fur das Jahr 1987 reichten bereits damals die We-
geeinnahmen (dem Weg zugeordnete Betriebsertrage des
Schienenverkehrs und Ausgleichszahlungen des Bundes)
nicht aus, um die Wegekosten zu decken. Diese Relation
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dirfte sich im Zeitverlauf noch weiter verschlechtert
haben. Eine Mdglichkeit, dieses Problem zumindest teil-
weise zu entscharfen, liegt in der bereits erwdhnten Absen-
kung technischer Standards fiir das Netz, in einfacheren
Betriebsweisen, dem Einsatz leichterer Fahrzeuge und —
soweit méglich — in der Trennung der Netze fiir den Giiter-
verkehr und den Personenverkehr bzw. flir unterschied-
liche Geschwindigkeitsklassen. Dennoch wird neben
diesen MaBnahmen auch (ber den Umfang des zukiinf-
tigen DB AG-Netzes zu diskutieren sein. Eine Aufrechter-
haltung des gegenwaértigen Netzes in vollem Umfang 4Bt
sich angesichts des geringen Verkehrsaufkommens auf
vielen Strecken, besonders des landlichen Raumes, mit
der Forderung nach Wegekostendeckung nicht verein-
baren?°, Denkbare Méglichkeiten wéren hier die VerduBe-
rung solcher, von der DB AG nicht rentabel zu betreibender
Strecken an andere Bahnunternehmen (z.B. NE-Bahnen)
oder an kommunale Zweckverbénde, die Ubernahme der
Kostenunterdeckung durch den Staat, wenn er solche
Strecken aus sozial- oder regionalpolitischen Griinden auf-
rechterhalten méchte oder auch die Ubernahme des Dritt-
sektor-Modells aus Japan.

Regionalisierung

Die Regionalisierung des OPNV ist erst unmittelbar vor
Inkrafttreten der Bahnreform am 1.1.1994 geklart worden.
Seitens der Lander sind jedoch im Zusammenhang mit der
Regionalisierung (Start 1996) zahlreiche Folgefragen zu
beantworten: Hier sind zundchst die von den Landern zu
erarbeitenden OPNV-Gesetze zu nennen, in denen u.a.
der Aufgabentréger fiir den OPNV und seine Kompetenzen
sowie die Finanzierung geregelt werden missen. Insbe-
sondere ist zu gewdhrleisten, daB die Investitionen fir den

15 vgl. Bericht der Regierungskommission Bundesbahn sowie
Geschaftsberichte der DB und der DR.

16 Materialien zur Bilanzpressekonferenz der DB AG vom
26.5.1994.

17 Vgl. hierzu auch ,,Eréffnungsbilanz der Deutschen Bahn AG
stimmt nachdenklich”, in: Internationales Verkehrswesen
1+2/1994.

18 Hierzu zahlen neben Investitionen fiir den Streckenneubau
auch die Ersatzinvestitionen fir das bestehende Netz.

19 Das DIW ermittelte fUr das Jahr 1987 unter der Annahme
einer vollstdndigen Betriebskostendeckung und unter EinschluB
der Ausgleichszahlungen des Bundes einen Wegekosten-
deckungsgrad von 284 vH fiir den Personenverkehr und von
13,7 vH fur den Glterverkehr der DB, wobei sogar flr einzelne Gi-
terverkehrsarten (Stiickgutverkehr und ExpreBgutverkehr) nach
Deckungder Betriebskosten durch die Ertréage gar keine Wegeein-
nahmen mehr zur Verfiigung standen. Vgl. Enderlein, H., Kunert,
U.: Berechnung der Kosten und der Ausgaben fur die Wege des Ei-
senbahn-, StraBen-, Binnenschiffs- und Luftverkehrs in der Bun-
desrepublik Deutschland fur das Jahr 1987. Beitrage zur Struktur-
forschung, Heft 119, Berlin 1990.

20 vgl. zu diesem Problem, bezogen auf den OPNV, auch:
Frank, D., Storath, C., Sumpf, J.: Mindestsiedlungsdichte fir den
OPNYV, in: Internationales Verkehrswesen 1+2/1994.



OPNV nicht vernachléssigt werden. Diese Gefahr besteht
durchaus, wenn die von 1997 an fehlenden 3 Mrd. DM fir
Investitionen nach dem GVFG zwar flr die Regionalisie-
rung des OPNV zur Verfiigung stehen, jedoch nicht fir In-
vestitionen, sondern flir Betriebskostenzuschiisse ver-
wendet werden. Die Lander sind also gefordert, in ihren
OPNV-Gesetzen zu regeln, daB die bisherigen GVFG-
Mittel auch weiterhin flr investive Zwecke verfiigbar sind,
da der OPNV nur durch fortlaufende zielgerichtete Investi-
tionen im Verhéltnis zum Pkw attraktiv und wettbewerbs-
fahig werden kann. Vom VDV wurde vorgeschlagen, zwei
Drittel der GVFG-Mittel als Investitionszuschiisse und ein
Drittel als BetriebskostenzuschuB zu verwenden?'.

Um Vorteile aus der durch die Reform erméglichten Kon-
kurrenz mehrerer SPNV-Anbieter zu ziehen, sollten sich
die von 1996 an abzuschlieBenden Vertrage fiir den SPNV
nicht auf eine vollstdndige Bedienung des SPNV durch die
DB AG richten, sondern einen frei am Markt auszuhan-
delnden Anteil enthalten, sowie dies auch vom VDV gefor-
dert wird.

3. Zusammenfassung und SchluBfolgerungen

Die Rahmenbedingungen fiir den Schienenverkehr,
seine Marktposition und die gewadhiten Reformansétze mit
ihren Ergebnissen und Problemen in Japan und Deutsch-
land sind in Ubersicht 3 zusammengefaBt.

Die Starke der japanischen Reform liegt eindeutig im Be-
reich des Personenverkehrs, insbesondere bei den drei
Gesellschaften auf der Hauptinsel Honshu. Hier wirkten
sich die ReformmaBnahmen positiv auf Qualitat und Quan-
titt des Leistungsangebots aus und fiihrten zu betréchtli-
chen Verbesserungen bei den Verkehrsleistungen und
beim Betriebsergebnis. Das Beispiel der Gesellschaften
auf Hokkaido, Shikoku und Kyushu zeigt dagegen, daB in
Regionen mit ungiinstigen siedlungsstrukturellen Voraus-
setzungen zwar ebenfalls die Verkehrsleistungen und Be-
triebsergebnisse mit entsprechenden ReformmaBnahmen
erh6ht werden kdnnen. Ohne staatliche Zuschisse (hier in
Form des Management Stabilization Funds) ist jedoch auf
den meisten Strecken keine Kostendeckung zu erreichen.
Auch im Bereich des Giiterverkehrs hat die japanische Re-
form zu Verbesserungen der Verkehrsleistungen und des
Betriebsergebnisses gefiihr, letzteres jedoch hauptséch-
lich durch die ,,avoidable-costs-Regelung” fiir die Gleisbe-
nutzung.

Die finanziellen Regelungen im Zusammenhang mit der
japanischen Bahnreform filhrten gréBenteils nicht zum er-
winschten Erfolg. Insbesondere die Loésung des Altschul-
denproblems, das bis 1991 giiltige Leasing-System fur die
Shinkansen-Linien, der Finanzierungsmodus flir den Bau
neuer Strecken und die Gebilhrenregelung fiir den Giiter-
verkehr sind als problematisch einzuschéatzen.

Insbesondere die im Personenverkehr gesammelten Er-
fahrungen der JR-Gruppe kénnten fiir die DB AG nitzlich

sein, auch wenn dabei die Unterschiede im Reformansatz,
die génzlich verschiedene Siedlungsstruktur, der Inselcha-
rakter Japans, die dortigen glinstigen verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen und die fast bedeutungslose Stel-
lung des Schienengliterverkehrs zu beriicksichtigen sind.

Im einzelnen lassen sich fiir die DB AG folgende SchluB-
folgerungen ableiten:

1. Die japanischen Erfahrungen zeigen, daB die DB AG
Anstrengungen zur Erhéhung ihrer Netzauslastung un-
ternehmen muB. Die tigliche Fahrgast-Dichte (Perso-
nenkilometer/Streckenlange/365) betragt bei den renta-
blen JR-Gesellschaften 28 000 bis 72 000, bei den Ge-
sellschaften mit Rentabilitdtsproblemen 5 000 bis
11 000 (Tabelle 10). Der Durchschnittswert in Deutsch-
land liegt mit 4 600 noch unter dem Wert von 5 000 fir
die JR Hokkaido, der JR-Gesellschaft mit den gravie-
rendsten Rentabilitdtsproblemen.

Bei diesem Vergleich ist allerdings zu bericksichtigen,
daB der Schienengiiterverkehr in Deutschland einen
wesentlich héheren Stellenwert als in Japan hat und auf
nahezu dem gesamten Streckennetz der DB AG durch-
gefihrtwird. Dies hat naturgeméB Einschrénkungen bei
der Streckenleistungsféhigkeit des Personenverkehrs
zur Folge.

2. Diejapanische Bahnreform hat bewiesen, daB es prinzi-
piell méglich ist, Fahrgdste zuriickzugewinnen und
Schienenverkehr rentabel durchzufihren. Anregungen
fur die DB AG lassen sich aus der japanischen Reform
insbesondere fiir folgende Bereiche ableiten:

— Einfuhrung neuer, komfortabler Ziige (Ausstattung
der meisten Fernverkehrsziige in Japan mit Tele-
fonen, Getrankeautomaten, Leuchtanzeigen fir die
Bahnhofe, flir Nachrichten, Wetterbericht usw., spe-
zielle Panorama-Ziige fur den Verkehr in touristisch
attraktiven Regionen, wobei als besondere Attrak-
tion die ersten Sitzreihen wie im Kino ansteigend an-
geordnet sind, familienfreundliche Ziige mit spe-
ziellen Familienabteilen, Wickeltischen flir S&ug-
linge),

— Verbesserung des Dienstleistungsangebotes im
Zug,

— Sauberkeit und Sicherheit von Ziigen und Bahn-
héfen, Umgestaltung der Bahnhdéfe zu Platzen ur-
banen Lebens (Restaurants, Cafés, stets funktionie-
rende Fahrkartenautomaten, Reisebiliros, Miet-
wagen-Service, Fahrradstationen),

— Zuverldssigkeit und Pinktlichkeit des Schienen-
verkehrs,

— Erhéhung der Reisegeschwindigkeiten und der
Zugdichte (z.B. 5-Minuten-Takt auf der Shinkansen-
Linie Tokyo-Osaka in Spitzenzeiten),

21 \gl. Girnau, G.: Die Perspektiven des regionalisierten OPNV,
in: Der Nahverkehr 1-2/1994.
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Ubersicht 3

Zusammenfassender Vergleich der Bahnreformen in Japan und Deutschland

Japan

Deutschland

1. Ausgangsbedingungen
a) Personenverkehr

— hohe Bevélkerungsdichte (325 Einwoh-
ner/km?) und Bevdlkerungskonzentration

— geringe Pkw-Dichte
(284 Pkw/1000 Einwohner)

— geringer Anteil von Autobahnen am
GesamtstraBennetz (0,4 vH)

— sehr gut ausgebautes, dichtes Schienennetz

mit groBem Anteil von Hochgeschwindig-
keitsstrecken zwischen 220 km/h und 275
km/h (9 vH), Geschwindigkeitsvorteile
gegeniiber dem Individualverkehr

— geblhrenpflichtiges Autobahnnetz, Pkw
daher wirtschaftlich nur konkurrenzféhig
bei Auslastung mit mehreren Personen

— hochrentables SPNV-Netz mit z.T. 300 %iger|

Auslastung in den Ballungsrdumen

— niedrigere Bevdlkerungsdichte (224 Ein-

wohner/km?) und Zersiedlungsprozesse

— hohe Pkw-Dichte

(444 Pkw / 1000 Einwohner)

— gut ausgebautes StraBennetz mit

héherem Autobahnanteil (1,7 vH)

— ebenfalls sehr dichtes Schienennetz,

geringerer Anteil an Hochgeschwindigkeits-
strecken (250 km/h) als in Japan (1 vH)

— gebihrenfreies Autobahnnetz

— SPNV stark defizitar

b) Guterverkehr

— Insellage, kein Transitverkehr

— keine Einbindung in internationale
Verkehrsmérkte

— Industrieansiedlung besonders an den
Kisten, HafenanschluB vieler
Industriestandorte

— Konkurrenten der Bahn: gut entwickelte
Kustenschiffahrt (44 vH aller Verkehrs-
leistungen), StraBenverkehr (50 vH aller
Verkehrsleistungen)

— untergeordnete Stellung des Schienengiiter-

verkehrs, spezifische Probleme: geringe
Achslasten und Lichtraumprofil der japani-
schen Kapspurstrecken, Prioritat des
Personenverkehrs

— Lage in Zentraleuropa, in stark

zunehmendem Ma8e Transitverkehr

— Einbindung in EG-Verkehrsmarkt mit
Kabotage- und Tariffreigabe

— gleichmaéBigere Verteilung der Industrie-
standorte in der Flache

— Hauptkonkurrenten der Bahn: StraBenver-
kehr (57 vH aller Verkehrsleistungen),
Binnenschiffahrt (18 vH aller Verkehrs-
leistungen)

— groBere Bedeutung des
Schienenguterverkehrs

2. Marktanteile 1991 (vH) DB DR
a) Personenverkehr 21,8 6,2 7,9
b) Guterverkehr 47 19,5 48,4
3. Reformmodell
a) Aufteilung der horizontal funktional
Staatsbahnen — 6 regionale Personenverkehrs- — 3 Aktiengesellschaften:
gesellschaften Personenverkehr
— 1 landesweit operierende Giiterverkehrs- Gterverkehr
gesellschaft Fahrweg

b) Infrastruktur

Einheit von Infrastruktur und Transport

mit zwei Ausnahmen:

— Shinkansen-Linien bis 1991 (Ubertragung
an spezielle Holding, die die Gleisanlagen
an die Personenverkehrsgesellschaften
vermietete)

— JR Freight
(nutzt iberwiegend die Gleisanlagen der
Personenverkehrsgesellschaften gegen
Nutzungsentgelte nach dem
avoidable-costs-Prinzip)

Trennung von Infrastruktur und Transport

sowohl rechnerisch als auch institutionell:

— Vorhaltung der Infrastruktur durch
Fahrweg-AG

— Nutzung der Infrastruktur gegen Entgelte
durch die Personenverkehrs- und Gter-
verkehrs-AG und Dritte

c) Privatisierung

— keine Einschrankungen, 1993
erste Aktienverkdufe

— Bund muB Aktienmehrheit an Fahrweg-AG
halten (Grundgesetz Artike! 87 e)
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noch: Ubersicht 3

Zusammenfassender Vergleich der Bahnreformen in Japan und Deutschland

d) spezielle Liquidations-
gesellschaft

JNR Settlement Corporation

mit folgenden Aufgaben:
— Altschuldenmanagement
— Vermarktung nicht betriebsnotwendiger

Grundstlcke
— Personal
- Verkauf von JR-Aktien

Rest-Sondervermdgen

e) finanzielle MaBnahmen

— 1/3der Altschulden durch die JR-Gesell-
schaften (auBer Hokkaido, Shikoku und
Kyushu) tibernommen, —% durch JNR
Settlement Corporation

— ProfitausgleichsmaBnahmen:

1. Shinkansen-Leasing-System (bis 1991)

2. Management Stabilization Funds fir JR
Hokkaido, JR Shikoku, JR Kyushu

3. avoidable-costs-Regelung fir JR Freight

— sémtliche Altschulden auf Rest-Sonderver-
mdogen Ubertragen, d.h. schuldenfreier Start
der DB AG

— SanierungsmaBnahmen Bund:

1. Bilanzbereinigung

2. Ubernahme der zusatzlichen Material-
und Personalkosten aufgrund des
technischen Riickstandes bei der DR

3. Ubernahme des investiven
Nachholbedarfs bei der DR

4, Ubernahme der Uberhohten Personal-
verbindlichkeiten fir Beamte

5. Finanzierung von Bau, Ausbau und
Ersatz der Schienenwege, DB AG zahlt
Investitionen nur in Héhe der jéhrlichen
Abschreibungen zuriick

f) SPNV

keine gesonderten MaBnahmen

Regionalisierung, d.h. Ubertragung der
Aufgaben- und Finanzverantwortung auf
regionale Trager ab 1996 und finanzieller Aus-
gleich durch den Bund

g) Ergebnisse

— betréchtliche Steigerungen der Verkehrs-
leistungen

— wesentlich verbessertes Image der Bahnen
bei der Bevélkerung

— Betriebsgewinne bei JR East, JR Central, JR
West und JR Freight

— Betriebsverluste bei JR Hokkaido, JR
Shikoku und JR Kyushu, nur durch
Einnahmen aus dem Betriebsstabilisierungs-
fonds Uberwiegend schwarze Zahlen

h) Probleme — Zukunft der JR-Gesellschaften auf Hokkaido,| — Festlegung von Nutzungsentgelten fir
Shikoku und Kyushu nach Auslaufen des die Trassen
Management Stabilization Funds ungewiB — Wegekostendeckung
— Anwachsen der von der JNR Settlement — derzeit noch fehlende Regelungen fur die
Corporation Gbernommenen Altschulden, Offnung des Schienennetzes fiir Dritte
Tilgung ungewiB — zukinftige NetzgréBe und Netzstandards
— Verhéltnis zwischen Personen- und Giiter-
verkehr (Prioritdten- und Geblhrenregelung)
Quelle: DIW.

— Entwicklung eines neuen Selbstverstdndnisses der
Bahnmitarbeiter als ,,Dienstleister”,

— gezielte Offentlichkeitsarbeit zur Gewinnung von
Fahrgésten, Verbreitung eines neuen Images.

3. Der Vergleich der téglichen Verkehrsdichte in Japan
und Deutschland unterstreicht die Notwendigkeit einer
stirkeren Trennung von Personenverkehr (insbeson-

tiziert.

dere Hochgeschwindigkeitsverkehr) und Giterverkehr,
zumindest beim Neubau von Strecken??, Eine solche
Abkehr von ,,Alleskdnner-Strecken” wird nicht nur in
Japan, sondern auch in Frankreich erfolgreich prak-

22 Vgl. hierzu llgmann, G., Miethner, M.: ,,Netzstandardisierung
und Preisbildung fiir die Fahrwegnutzung der kiinftigen Bahn”, in:
Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft 4/1992.
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Tabelle 10

Tégliche Verkehrsdichte der Bahnunternehmen 1991

x Verkehrsleistungen2) Téagliche
1
Streckenldnge) km Mill. Pkm bzw. Mill. tkm Verkehrsdichte3)
Japan
Personenverkehr
JR East?4) 7 488 125 974 46 092
JR Central 1984 52 110 71959
JR West 5108 53 690 28 797
JR Hokkaido 2629 4 800 5002
JR Shikoku 856 2123 6795
JR Kyushu 2101 8 333 10 866
Giterverkehr
JR Freight 10 136 26 900 7 271
Deutschland
Deutsche Bundesbahn
Personenverkehr 20 900 45 639 5983
Gterverkehr 26 300 61 990 6 458
Deutsche Reichsbahn
Personenverkehr 12700 10 297 2221
Giterverkehr 13700 17 802 3 560
Insgesamt
Personenverkehr 33 600 55 936 4 561
Glterverkehr 40 000 79 792 5465

1) Vom Personen- und Giiterverkehr gemeinsam genutzte Strecken zuziiglich der jeweils ausschiieBlich genutzten Strecken. —
2) Binnenlandischer Verkehr; Giterverkehr: frachtpflichtiger Verkehr. — 3) Personenverkehr: Personenkilometer/Strecken-
14nge/365, Glterverkehr: Tonnenkilometer/Streckenldnge/365. — 4) JR: Japan Railway.

Quellen: JR-Gruppe; Deutsche Bundesbahn; Deutsche Reichsbahn; Berechnungen des DIW.

4. Es muB nach Lésungen fiir die Strecken, die die DB AG
auch nach Ausschépfung aller Kostensenkungspoten-
tiale nicht rentabel betreiben kann, gesucht werden.
Soll der Schienenverkehr auf solchen Strecken erhalten
werden, kdnnte das japanische Drittsektor-Modell eine
Ldsung sein, um eventuelle staatliche Subventionen zu
begrenzen?,

. Trotz erheblicher, z.T. aber einmaliger finanzieller Entla-
stungen (Bilanzbereinigung) muB die DB AG dringend
Anstrengungen zur Kostensenkung unternehmen. Dies
betrifft vor allem

die Uberpriifung und gegebenenfalls Senkung zu
hoher technischer Standards,

die EinfGhrung leichterer Fahrzeuge mit niedri-
gerem Wartungsaufwand??,

die Einfhrung einfacherer Betriebsformen auf Ne-
benstrecken im ldndlichen Raum (in Japan z.B. Ein-
Mann-Betrieb der Fahrzeuge, Zugfiihrer kassiert auf
solchen Strecken auch das Fahrgeld, dhnlich wie im
Bus),

die Uberpriifung der eingesetzten'Sicherungstech-
nik auf Wirtschaftlichkeit.
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6.

Fuirden Bereich des Glterverkehrs kann die japanische
Reform keine Ansatzpunkte liefern. Wichtige Aufgaben
in diesem Bereich fir die DB AG wéren

die verstirkte Kooperation mit den NE-Bahnen
sowie mit anderen Verkehrstrégern, besonders im
grenziberschreitenden Verkehr,

Angebot zuséatzlicher logistischer Leistungen,

deutliche Reduktion von Transportzeiten und Ver-
besserung der Zuveridssigkeit (Einhaliung von
Terminen),

Einflhrung neuer Fahrzeugtechniken speziell fir
den Kombi-Verkehr (z.B. die in den USA entwickelte
bimodale Technik)?5,

23 Ahnliche Ansétze wie in Japan gibt es vereinzelt bereits auch

in Deutschland, so zum Beispiel die Griindung der Dlrener Kreis-
bahn. Vgl.: ,,Auf neuen Gleisen”, in: Wirtschaftswoche 21/1993.

24 Ein Beispiel hierfiir sind die neuen Vorortziige der Serie 209

von JR East mit halber Lebensdauer, halbem Gewicht und halbem

Preis und wesentlich geringerem Wartungsaufwand. Vgl. hierzu:
,Neue Vorortziige brechen mit traditioneller Fahrzeug-Philoso-
phie: Langes Leben giltin Japan wenig”, in: Blickpunkt Bahn 6/93.

25 Vgl. hierzu ,,Neue Technik soll die Bahn fiir die Spediteure at-

traktiver machen", in: Internationales Verkehrswesen 3/1994.



— Prifung auch unkonventioneller Moglichkeiten fir
den Giterverkehr, wie die Nutzung von OPNV-
Netzen in Ballungsrdgumen (S-Bahnnetze)?.

Der Erfolg der japanischen Eisenbahnen istjedoch auch
in nicht geringem MaBe auf die fiir den Schienenverkehr
glnstigen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen zu-
rickzufahren. Die Mautgebihren auf den Autobahnen und
derin Ballungsrdumen erforderliche Steliplatznachweis fiir
Pkw wurden zwar nicht eingefiihrt, um die Konkurrenzsi-
tuation der Bahn zu verbessern, sondern dienen zur Finan-
zierung des StraBenbaus. Gleichzeitig fihrten sie aber
dazu, daB der Pkw nur bei entsprechend hoher Auslastung
preislich mit der Bahn konkurrieren kann. Hinzu kommen
das im Vergleich zu Deutschland qualitativ und quantitativ
schlechter ausgebaute StraBennetz, das durch die Uberla-
stung sowie aufgrund der durch den gebirgigen Charakter
des Landes bedingten StraBenflhrung Geschwindigkeits-
nachteile gegeniiber der Bahn aufweist. Der von der Zen-
tralregierung im Jahre 1990 wieder aufgenommene Aus-
bauplan fir die Shinkansen-Linien wird die Position der
Bahn auf dem japanischen Verkehrsmarkt weiter stirken.

Das japanische Beispiel zeigt, daB eine verkehrspoliti-
sche Flankierung, insbesondere auf dem Gebiet der Preis-
politik, fiir den Erfolg der Bahnreform unerlaBlich ist. Dies
gilt umso mehr, als in Deutschland die Rahmenbedin-
gungen fir den Schienenverkehr — weniger kompakte
Siedlungsstruktur, héhere Pkw-Dichte, Tendenz zur Verbil-
ligung des konkurrierenden StraBengtiterverkehrs durch
die Deregulierung des EG-Verkehrsmarktes — wesentlich
ungunstiger als in Japan sind. Eine schrittweise und kalku-
lierbare Verteuerung des StraBenverkehrs z.B. durch eine
Erhéhung der Mineraldisteuer oder durch flachen-
deckendes Road-Pricing ist daher — auch unter &kologi-
schen Gesichtspunkten? — unverzichtbar, soll das Ziel
der Bahnreform, héhere Verkehrsanteile zu bekommen
und wieder schwarze Zahlen zu schreiben, erreicht
werden.

26 \vgl.: Durchfiihrbarkeit von Gitertransporten in U-Bahn-Sy-
stemen, STUVA-Studie im Auftrage des Bundesministeriums fir
Verkehr.

27 Es ist mittlerweile unbestritten, daB der Schienenverkehr im
Vergleich zum StraBenverkehr auf vielen Gebieten wesentlich nie-
drigere externe Kosten flir Umweltschdden verursacht.
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