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Thomas Ehrmann, Aloys Prinz

Analysen und Berichte Verkehrspolitik

Deutsche Bahn: Schienennetzmonopol,
Heuschrecken und der Staat

Die Deutsche Bahn musste in den vergangenen sechs Jahren eine Gesamtdividende

von 2,85 Mrd. Euro bei einem kumulierten Jahresergebnis von knapp 2,35 Mrd. Euro

zahlen. Die DB Netz verfolgte in diesem Zeitraum eine monopolistische Preispolitik ftr

die Verkehrsunternehmen auf den nachgelagerten Wettbewerbsmarkten, die gravierende
Folgen sowohl fiir die eigenen als auch fir die konkurrierenden Verkehrsunternehmen hatte.
Dieser Beitrag erlautert, warum das Unternehmen wirtschaftlich gezwungen war, genau

diese Strategien anzuwenden. Im Koalitionsvertrag heiB3t es aber, dass ,,die Erhéhung des
Marktanteils der Eisenbahnen“ angestrebt wird, wobei ,,nicht die Gewinnmaximierung, sondern
die sinnvolle Maximierung des Verkehrsaufkommens auf der Schiene im Vordergrund steht*.
Es soll also nicht der Gewinn, sondern der Transportoutput auf der Schiene maximiert werden.

Wie wirde sich ein Monopolunternehmen verhalten, das
Vorleistungen an Downstream-Unternehmen liefert? Es
wuirde fir diese Leistungen Monopolpreise fordern, mit
der Folge, dass die Downstream-Unternehmen, die im
vollkommenen Wettbewerb stehen, gewinnlos bleiben.
Wie wirde sich eine ,Heuschrecke® verhalten, die den
Unternehmen ,die Substanz absaugt” (Miintefering)? Sie
wlrde einfach mehr aus dem Unternehmen an Dividen-
de herausziehen, als dort an Uberschuss erwirtschaf-
tet wird. Wie sollte sich ein Eigenkapitalgeber verhalten,
dessen Auftrag gerade nicht Gewinnmaximierung ist,
von der Anwendung monopolistischer Strategien ganz zu
schweigen? Er misste versuchen, zumindest die beiden
genannten Verhaltensweisen zu vermeiden.

DB AG - Monopolpreise und Substanzverzehr

Wenn man ein Staatsunternehmen betrachtet, das dem
Lehrbuchfall der skizzierten klassischen Monopolstra-
tegie perfekt entspricht, dann ist es die Deutsche Bahn
(DB). Das Wachstum der Betriebsleistung der DB Netz
war Uber Jahre hinweg deutlich niedriger als das der Tras-
senentgelte. Gegenlber der Umsatzentwicklung bei Tras-
senentgelten, die von 4,6 Mrd. Euro (2014) auf 5,3 Mrd.
Euro (2018) stiegen, mithin ein Wachstum von 15,2%
aufwiesen, nahm die Verkehrsleistung von 1,064 Mrd.
Trassen-Kilometern (2014) auf 1,115 Mrd. Trassen-Kilo-
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meter (2018) nur um 4,7 % zu. Die Verhaltnisse liegen im
DB Fernverkehr wegen des zunehmenden Marktdrucks
etwas anders: Die Steigerung der Verkehrsleistung um
19 % von 2014 bis 2018 geht mit im gleichen Zeitraum um
20 % gestiegenen Umsétzen einher. Fir DB Cargo ware
dagegen die erwahnte theoretische Gewinnlosigkeit ein
erstrebenswertes Ziel: Schon das bereinigte EBIT (Ge-
winn vor Zinsen und Steuern) war fir die Jahre 2017 (-90
Mio. Euro), 2018 (-190 Mio. Euro) und 2019 (-308 Mio. Eu-
ro) immer negativ. Fasst man die Effekte zusammen, dann
ergibt sich: Die Summe des bereinigten EBIT der von den
Vorleistungen der DB Netz abh&ngigen DB-Wettbewerbs-
unternehmen war zwischen 2017 und 2019 deutlich klei-
ner als die Summe des EBIT der DB Netz.

Dieses Verhalten der DB wurde von den Eigenkapital-
gebern nachgerade erzwungen, und zwar auch auf der
Basis der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
(LUFV). Diese wurde 2009 zwischen der Bundesregierung
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Tabelle 1

Operative Ergebnisse der Deutschen Bahn
in Mio. Euro

EBIT bereinigt

2019 2018 2017
DB Fernverkehr 485 417 381
DB Regio 408 492 508
DB Cargo -308 -190 -90
Summe 585 719 799
DB Netz Fahrweg 807 840 687

Quellen: Deutsche Bahn (2018, 2019).

(Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur,
BMVI), den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bun-
des und der DB 2009 geschlossen und ist als LuFV lll seit
dem 1. Januar 2020 in Kraft. Sie regelt fUr die Jahre 2020
bis 2024 eine jéhrliche ,geplante Dividende” (§ 2a) von je-
weils 650 Mio. Euro (Béttger, 2020).

Die Folgen dieser monopolistischen Verhaltensweise
der DB Netz fUr die Transportunternehmen auf nachge-
lagerten Wettbewerbsmarkten sind gravierend, sowohl
fur die DB-eigenen als auch fur deren konkurrierende
Transportunternehmen. Wenn man einen Eigenkapital-
geber betrachtet, der der Vorstellung einer ,,Substanz
mindernden Heuschrecke® entspricht, dann ist es der
Eigenkapitalgeber der DB, die in den letzten sechs Jah-
ren bei kumulierten Jahresergebnissen von knapp 2,35
Mrd. Euro insgesamt Dividenden in H6he von 2,85 Mrd.
Euro zahlen musste.

Zwang zu Monopolpreissetzung: eine sehr
vereinfachte Darstellung

Zuerst wird durch eine einfache Uberlegung der Zwang
zur Monopolpreissetzung gezeigt. Es wird auch erlautert,
dass es unter den aktuellen Umstanden keine andere
Méglichkeit fur die DB Netz gibt. Die Gesamtmenge der
beiden konkurrierenden Transportunternehmen, davon
eines im DB Konzern und eines auBerhalb (Cournot-Duo-
pol), kann modelliert werden als X = x,, + x,,, mit einer (li-
nearen) Preis-Absatz-Funktion (inversen Nachfragefunk-
tion): p.(X) = a - bX.

Das Modell dieser Mérkte wird in Abbildung 1 dargestellt.
Angenommen wird dabei, dass es im Transportbereich
ein Oligopol zwischen einem DB Transport- und priva-
ten Transportunternehmen gibt, die jeweils beide von DB
Netz, dem Schienenmonopol, ihre Netznutzungsvorleis-
tungen beziehen.

Abbildung 1
Vertikale und horizontale Marktstrukturen im
Bereich der Deutschen Bahn

=

!

Transportpreise

Transport- _______. [DB Transport]

Gl [ Privates Transport-Unternehmen|

Netznutzungspreise

--------------------------------- DB Netz
Deutsche Bahn

Schienennetz-
monopol

Quelle: eigene Darstellung.

Das Marktverhalten der beteiligten Unternehmen ergibt
sich aus der jeweiligen Marktstruktur sowie aus den po-
litischen Vorgaben fir die 6ffentlichen Unternehmens-
teile (DB, DB Netz und DB Transport). Fir das private
Transportunternehmen wird Gewinnmaximierung ange-
nommen. Da nach dem LuFV Ill der Bahn ebenfalls der
Gewinn als ZielgréBe vorgegeben wird, kann sowohl flr
DB Transport als auch fir DB Netz von Gewinnmaximie-
rung (oder zumindest Gewinnorientierung) ausgegan-
gen werden.

An dieser Stelle wird auf eine Berechnung der Konse-
quenzen, die sich aus dieser Konstellation fiir den Trans-
portpreis der Transportunternehmen und fiir das Netz-
nutzungsentgelt der DB Netz ergeben, verzichtet. Die Be-
rechnungen sind in Prinz und Ehrmann (2020) ausgefuhrt.
Stattdessen wird die Analyse mit Hilfe von Abbildungen
durchgefiihrt. Dabei wird davon ausgegangen, dass die
beiden Transportunternehmen auBer von den Trassen-
Kilometern abhéngige Netznutzungskosten, p, , keine
weiteren (variablen) Kosten haben. Zudem sind die Unter-
nehmen gleich groB und haben dieselbe Gewinnfunktion.

In Abbildung 2a wird angenommen, dass das Netznut-
zungsentgelt p,, null betragt. Gewinnmaximierung im Oli-
gopol aus den beiden Transportunternehmen (Duopol)
ergibt ein Cournot-Nash-Gleichgewicht mit einheitlichem
Transportpreis P fir die Kunden der Transportunter-
nehmen. Im Cournot-Duopol wéhlen die Unternehmen
ihre Outputmengen zur Gewinnmaximierung; ein Nash-
Gleichgewicht ergibt sich mit der Cournot-Annahme,
indem beide Unternehmen simultan ihre Outputmengen
jeweils als ,beste Antwort“ auf die Outputwahl des Ge-
genspielers wéhlen. Da die Unternehmen identisch sind,

Wirtschaftsdienst 2020 | 10



Abbildung 2
Modell des Transportmarktes

Pr

a. Transportoligopol mit Dy = 0

Preis-Absatz-Funktion

PT(pN=0) \

Grenz- Grenz-
py=0 erlos T1 erlés T2
(Grenz-
Kosten) — -
Y Y X v X ™
K11 X1
(py=0) (py=0)

X, = Menge der Transportleistungen; P, = Transportpreis; P, = Nutzungsentgelt.

Quelle: eigene Darstellung.

bieten sie auch gleichgroBe Transportleistungen an (x,, =
X.,). Anzumerken ist allerdings, dass infolge der Oligopol-
struktur der entsprechende Transportpreis fir die Kunden
deutlich gréBer als null ist, obwohl die Grenzkosten der
beiden Unternehmen gleich null sind. Dies ist die soge-
nannte erste Stufe der Marginalisierung, da der Trans-
portpreis Uber den Grenzkosten liegt.

Ein gewinnmaximierendes Netzmonopol wird allerdings
das Netznutzungsentgelt nicht auf null setzen, selbst
wenn seine eigenen variablen Kosten null sind. Es wird
vielmehr - bei gegebenem Oligopolgleichgewicht am
Transportmarkt — das Netznutzungsentgelt als Monopolist
festlegen. Dies hat Ruckwirkungen auf den Transportpreis
und die Transportleistungen. Abbildung 3 zeigt, wie das
Netznutzungsentgelt als Grenzkosten in die Preisbildung
am Transportmarkt eingeht. Die Folgen sind ein héherer
Transportpreis und geringere Transportleistungen. Das
bedeutet, dass zur ersten Marginalisierung tber die Oli-
gopolstruktur des Transportmarktes eine zweite Margina-
lisierung Uber die Festlegung des Netznutzungsentgelts
eines gewinnmaximierenden Netzmonopols hinzukommt.
Diese doppelte Marginalisierung (Spengler, 1950; Tirole,
1995, 174 ff.) verschafft den schienengebundenen Trans-
portunternehmen einen Nachteil gegeniber anderen
Transportunternehmen mit der Folge, dass die Schiene
nicht in dem MaB genutzt wird, wie es unter 5konomischen
und 6kologischen Gesichtspunkten erforderlich wére.

ZBW - Leibniz-Informationszentrum Wirtschaft

Analysen und Berichte Verkehrspolitik

b. Transportoligopol mit p,, >0

Preis-Absatz-Funktion
: Pn>0
a - (Grenz-
H \Kosten)

(py>0)

(py>0)

Auf den Punkt gebracht hei3t das, dass das Gewinnziel
im Bereich eines 6ffentlichen Unternehmens ihm gerade
denjenigen Vorteil nimmt, den es gegenuber privaten Un-
ternehmen hat: Es kann sich an anderen Zielen orientie-
ren und damit eine Verbesserung des Marktergebnisses
auf unvollkommenen Wettbewerbsmérkten erzielen — so-
fern der &ffentliche Eigentimer diese anderen Ziele ver-
bindlich vorschreibt.

Keine wettbewerbsadaquate Leistung beim Netz

Die direkten und indirekten Folgen dieser Ausgangssi-
tuation bedeuten des Weiteren, dass es keinen internen
Druck auf die DB Netz gibt, eine wettbewerbsadaquate
Leistung zu erbringen. Weder die DB Holding noch die
Transportsparten kdnnen diesen Druck entfalten, allein
schon, weil der Ergebnisdruck aus der geplanten Divi-
dende den Leistungsdruck zu niedrigeren Trassenprei-
sen dominiert. Aus dem Brief des DB-Vorstandes an die
Fuhrungskrafte der Bahn vom 7. September 2018 l&sst
sich genau dieser Zusammenhang ablesen. Es wird die
mangelnde Managementkompetenz bei Prozessen und
Steuerung hervorgehoben sowie herausgestellt: ,[Dlie
geschéftsfeldiibergreifende Zusammenarbeit ist nach
wie vor unbefriedigend und einer der Griinde, warum wir
in der Performance abrutschen.” Diese Einlassung kann
als Problemeingesténdnis im Zusammenspiel mit der DB
Netz interpretiert werden. Desgleichen kann extern gegen
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den wie oben verfahrenden Eigentimer keine nachgeord-
nete Behdrde mit strenger Anreizregulierung gegen die
DB Netz agieren, die sich effizienzférdernd und Trassen-
preise senkend auswirken wiirde.

Eigentiimer, die Unternehmensziele und
Handlungsmadglichkeiten

Der Eigentimer hat sich bezlglich der Unternehmenszie-
le im Koalitionsvertrag vom 12. Marz 2018 festgelegt: ,Wir
werden in den Satzungen der DB Netz AG, der DB Sta-
tion & Service AG sowie des Gesamtkonzerns volkswirt-
schaftliche Ziele wie die Steigerung des Marktanteils der
Schiene festschreiben und die Vorstédnde der Unterneh-
men auf die Erfullung der Ziele verpflichten® (Bundesre-
gierung, 2018, 78).

Dieses Marktanteilsziel kann in der Form operationalisiert
werden, dass das Netzmonopol mit der Festlegung des
Netznutzungsentgelts den Output an Schienen-Trans-
portleistungen maximiert. Der Vergleich der Abbildungen
2a und 2b zeigt bereits die L6sung. Um bei gegebener oli-
gopolistischer Marktstruktur die Transportleistungen Uber
das Netznutzungsentgelt zu maximieren, muss dieses
null betragen. Damit wiirde der Transportpreis von Abbil-
dung 2b auf denjenigen in Abbildung 2a sinken. Gleich-
zeitig wirden die Transportleistungen entsprechend stei-
gen. Wie stark diese Ausweitung der Transportleistungen
ware, hangt von der Preiselastizitdt der Schienen-Trans-
portnachfrage ab. Je preiselastischer diese ist, desto gro-
Ber werden die Zuwachse an Transportleistungen.

Allerdings wirden mit einem Netznutzungsentgelt von
null die Gewinne der beiden gewinnmaximierenden
Transportunternehmen erhéht. Der Gewinn des 6ffentli-
chen Transportunternehmens flieBt zwar unmittelbar dem
offentlichen Eigentimer zu, aber dennoch wird dieser Ge-
winn niedriger sein als derjenige bei Gewinnmaximierung
des Schienennetzmonopols. Dies senkt selbstversténd-
lich den Gewinn des Gesamtkonzerns DB. Dementspre-
chend musste sich hier der politische Wille des Koaliti-

onsvertrags in der Bereitschaft zeigen, auf bestimmte
»geplante” Dividendenabfiihrungen oder ,nachldssige”
Verhaltensweisen bei der Regulierung usw. zu verzichten.

Fazit

Die wichtigste Schlussfolgerung dieses Beitrags be-
steht darin, dass Ergebnisdruck (sprich: Gewinnmanxi-
mierung) keinesfalls Leistungsdruck (sprich: Verlagerung
von Transportleistungen auf die Schiene) nach sich zieht.
Im Gegenteil, Ergebnisdruck hinsichtlich eines Mono-
polunternehmens (DB Netz) auf unvollkommenen Wett-
bewerbsmérkten (Schienentransport) fuhrt zu hdheren
Preisen bei Schienentransporten und damit zu geringerer
Schienennutzung. Dieses Ergebnis widerspricht diamet-
ral dem angestrebten politischen Ziel.

Um dies zu korrigieren, muss sich in einem ersten Schritt
der Eigenkapitalgeber erneut mit den Zielen der DB Netz
(z.B. in der Satzung der DB Netz) beschaftigen (Ehrmann,
2020). Dartber hinaus wéren diese Aktivitdten der DB
Netz mit solchen Anreizen und Regulierungen zu unter-
stlitzen, dass die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
auf den nachgelagerten Transportstufen den politischen
Zielen entsprechende Ausgangspreise (im Sinne von Vor-
leistungskosten) erhalten. Die insgesamt erzielbaren Wett-
bewerbswirkungen fur alle EVU kdnnen betréchtlich sein.
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Title: Deutsche Bahn: Rail Network Monopoly, Financial Locusts and the State

Abstract: Deutsche Bahn had to pay a total dividend of 2.85 billion euro over the past six years with cumulated annual results of just un-
der 2.35 billion euro. During that time period, DB Netz AG pursued a monopolistic pricing policy for the transport companies on down-
stream competitive markets, which had serious consequences for both DB’s own companies and its competing transport companies.
This article explains why the company was economically forced to use the strategies that it did. It then outlines what the shareholder
should do to achieve the goals set out in the coalition agreement. This agreement states the aim is “the increase in the market share of
the railways”, whereby “the focus is not on maximizing the profit, but on sensibly maximising the traffic on the railways”. In economic
terms, this means that the transport output by rail should be maximised instead of profits.
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