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Vorwort

Seit den 70er Jahren wird weltweit Uber das Fir und Wider von DeregulierungsmaRnahmen
insbesondere inﬁ Transportsektor diskutiert. Diese Diskussion mindete in den USA bereits
Ende der 70er Jahre in eine umfassende Deregulierung des Land- und Luftverkehrs. In
Europa wurde ab Mitte der 80er Jahre parallel zur Verwirklichung des europaischen
Binnenmarktes damit begonnen, die nationalen Verkehrsmérkte zu liberalisieren. Die
européischen Eisenbahnen wurden vergleichsweise spatindie Deregulierungsbestrebungen
der EG einbezogen. Erst der erwartete Anstieg der Verkehrsleistungen in Europa, der
zunehmend auf Kapazitatsengpasse treffen wird und mit immer gréReren Belastungen flir
Mensch und Umwelt verbunden ist, fiihrte zu der Einsicht, die européiéchen Bahnen starker
als bisher bei der Gestaltung des europaischen Verkehrsmarktes zu berlicksichtigen und die
hierzu erforderlichen organisatorischen und finanziellen Rahmenbedingungen fiir die Bahnen
zu schaffen. Im Juli 1991 wurde die EG-Richtiinie 91/440 verabschiedet, die die
Mitgliedsstaaten verpflichtet, die unternehmerische Eigenstandigkeit der Bahnen zu
gewidhrleisten, durch geeignete MaRnahmen eine gesunde Finanzstruktur der hoch
verschuldeten Staatsbahnen zu schaffen, Infrastruktur und Transport zumindest

rechnerisch zu trennen und die nationalen Bahnnetze flr Dritte zu 6ffnen.

Die Strukturreform der Deutschen Bahnen, die am 1. Januar 1994 mit der Grindung der
Deutschen Bahn AG eingeleitet wurde, ist in engem Zusammenhang mit der EG-Richtlinie
zu sehen. Mit dem Ubergang zur privatrechtlichen Organisationsform, umfangreichen '
finanziellen Sanierungsmaflnahmen und der Befreiung vom o&ffentlichen Dienst- und
Haushaltsrecht ist die Hoffnung verbunden, dall die DB AG verlorene Marktanteile
zurickgewinnen und so den Stellenwert des Schienenverkehrs in Deutschland neu

bestimmen kann.

Die japanischen Steatstehiven standen Mitte der 80er Jahre vor dhnlichen Problemen wie
die europdischen Bahnen heute. Sinkende Marktanteile, steigende Defizite und die hohe
Verschuldung erforderten eine grundlegende Reform. Diese wurde 1987 eingeleitet.
Inzwischen liegen mehrjdhrige Erfahrungen (Uber die Auéwirkungen der Reform auf die
quantifative und qualita.tive Entwicklung des Leistungsangebotes, die Produktivitat und die

Gewinnsituation der japanischen Bahnen vor.
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Das Ziel des vorliegenden Diskussionspapiers ist, die japanischen Erfahrungen auszuwerten
und SchluRfolgerungen fir den deutschen ReformprozeR® abzuleiten. Das erste Kapitel
beschaftigt sich mit den Rahmenbedingungen fir den Schienenverkehr in Japan und
Deutschland. u‘nd untersucht die Entwicklung der Staatsbahnen bis zur Reform. Kapite! 2
erlautert die Reformmodelle in Japan und Deutschland und diskutiert die Ergebnisse und
Probleme der neugegrindeten Nachfolgeunternehmen der japanischen Staatsbahnen.

Kapitel 3 enthalt SchluRfolgerungen und Anregungen fir den in Deutschland begonnenen.

Reformprozef3.

1 Ausgangssituation

1.1 Rahmenbedingungen fiir den Schienenverkehr

Japan

Geographische und siedlungsstrukturelle Voraussetzungen
| Die geographischen und siedlungsstrukturellen Verhéaltnisse sind in Japan fir Eisenbahnen,
insbesondere im Bereich des Personenverkehrs, au3erordentlich giinstig (vgl. Ubersicht 1).
Mit einer Einwohnerzahl von 123 Mill. und einer Bevélkerungsdichte von 325 Einwohnern
je km? gehdrt Japan zu den am dichtesten besiedelten Industrielandern der Welt. Zudem -
konzentriert sich aufgrund des gebirgigen Charakters der Uberwiegende Teil der
Bevélkerung, ca. 120 Mill., auf nur rund 20 vH der Landfldche. Die Mehrheit der Wohn-
und Industriestandorte ist entlang der Kiiste der Hauptinsel Honshu angesiedelt und bietet
mit dieser rdumlichen Struktur geradezd ideale Bedingungen fiir die Bahnen. Ein eindrucks-
volles Beispiel flr diese Konstellation ist das als "Pazifischer Giirtel" bezeichnete Gebiet
der OstkUste Honshus mit den drei gro3en Ballungsrdumen Tokyo (32 Mill. Einwohner),
Nagoya (11 Mill. Einwohner} und Osaka (18 Mill. Einwchrer, hiei wehnt die Halfte der

japanischen Bevdlkerung.
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Umfang und Qualitét des Schienennetzes

Das japanische Schienennetz weist eine Streckenldnge 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 frGheren Staatsbahn JNR - betrieben.
Die JR-Gesellschaften vertiigen Uber vier Hochgeschwindigkeitsstrecken (Shinkansen) von
insgesamt rund 1 800 km mit Durchschnittsgeschwindigkeiten zwischen 220 km/h und
275 km/h. Dies entspricht 9 vH des gesamten JR-Netzes. Neben der JR-Gruppe existieren
in Japan traditionell mehr als 100 private Eisenbahnen mit einem Streckennetz von rund
5 000 km und - seit 1984 - 36 sogenannte Drittsektorbahnen' mit rund 1 600 km
Schienennetz. Das gesamte japanische Schienennétz 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 StraRenverkehr in vielen Relationen
des Fernverkehrs und generell im Pendlerverkehr der grofRen Ballungsrdume Geschwindig-
keitsvorteile. Dies ist zum einen auf die Existenz der Hochgeschwindigkeitsstrecken und
zum anderen auf die durch den gebirgigen Charakter des Landes bedingte StralRenfihrung
zurlickzufiihren. Zudem verringern die auf den Highways zu zahlenden Autobahngeblihren,
die Uberlastung des StraRennetzes und der erforderliche Stellplatznachweis fir Pkw in
Ballungsrdumen die Attraktivitdt des Pkw. Die Pkw-Dichte z&hlt mit 284 Pkw je 1000 -

Einwohner zu den niedrigsten unter den Industrieldndern®.

' Ehemalige JNR-Strecken im léndlichen Raum, die aus Rentabilitdtsgriinden stillgelegt werden
soliten und von Préfekturen, Stadten und Gemeinden sowie den in der Region angesiedelten
Unternehmen gemeinsam Letrieben 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 Vergleich zu 1435 mm bei
europdischer Normalspur.

3 Aufgrund unterschiedlicher Abgrenzungen in der statistischen Erfassung und unterschiedlichen |
rechtlichen Regelungen (Zulassungspflicht) ist der in der japanischen Verkehrsstatistik ausgewiesene
Pkw-Bestand mit entsprechenden deutschen Werten nicht voll vergleichbar. Bei vergleichbarer
Abgrenzung miiBte der japanische Pkw-Bestand in einer GréBenordnung von 6 bis 10 Mill.
Fahrzeugen nach oben korrigiert werden und damit auch zu einer héheren Pkw-Dichte fihren.
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im Konkurrenzkampf Schienenverkehr - Luftverkehr spielenebenfalls die Geschwindigkeits-
vorteile der Shinkansen-Linien eine entscheidende Rolle. Z.T. wurde der innerjapanische

Luftverkehr auf Relationen, die auch vom Shinkansen bedient werden, eingestelit.

Innerhalb des Eisenbahnsektors konkurrieren besonders in den Ballungsraumen die groRen

Privatbahnen, auf die knapp ein Dritte! aller Verkehrsleistungen im Schienenpersonenver-

| kehr entfallen, mit der JR-Gruppe.

Die Voraussetzungen fir den Giterverkehr auf der Schiene sind nicht so ginstig wie far
den Personenverkehr. So entfallt aufgrund des lns‘elcharak'tefs und der konzentrierten
industrieansiedlung an den Kusten der groRte Teil des Massenguttransports auf die gut
entwickelte Kustenschiffahrt, andere GUtérarten werden vorwiegend auf der StraRe
transportiert. Auch das geringe Lichtraumprofil und die niedrigen zugeiassenen Achslasten
der japanischen Kapspur-Strecken behindern die Konkurrenzfadhigkeit des Schienengiter-
verkehrs. Hinzu kommt die Uberlastung des Schienennetzes - besonders in den Ballungs-

réumen - durch den Personenverkehr, der in Japan hdchste Prioritat hat.

Deutschland

Geographische und siedlungsstrukturelle Voraussetzungen

Demgegeniber sind die geographischen und siedlungsstrukturellen Voraussetzungen fiir
den Schienenverkehr in Deutschland - besonders im Personenverkehrsbereich - nicht SO
glnstig. So erreicht die Bevolkerungsdichte in Deutséh!and mit 224 Einwohnern je 1000
km? lediglich zwei Drittel des japanischen Wertes, in Ostdeutschland betragt er 149
Einwohner je 1000 km? und in Westdeutschiand 258 Einwohner je 1000 km?. Bedingt
durch Zersiedlungsprozesse im Umkreis der Stidte ist die Bévélkerungskonzentration selbst

in Grol3stadten und Ballungsrdumen wesentlich niedriger als in Japan.
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Ubersicht 1: Kennziffern fiir den Schienenverkehr in Japan und Deutschland 1990

Deutschland” Japan?
1. Landfiache (1000 gkm) 357 378
2. Bevélkerung (Mill) 80 123
3. Bevélkerungsdichte {Einwohner/gkm) 224 325
4. Kraftfahrzeugbestand (1000)% 42457 57789
darunter Pkw 35502 34924
Anzahl Pkw je 1000 Einwohner 444 284
5. StraRenverkehr
StralRenlange { 1000 km) 629 1115
darunter Autobahnen (km) 10810 4660
Personenverkehrsleistungen (Mrd Pkm) 686 663
Guterverkehrsleistungen (Mrd tkm)? 169 272
6. Eisenbahnverkehr A
Netzlange (km) 43800 27000
darunter Staatsbahnen (km) 40900 20250
Personenverkehrsleistungen (Mrd Pkm) - 862 385 .
darunter Staatsbahnen 61 235
Fahrgastdichte der Staatsbahnen® 4086 31794
Guterverkehrsleistungen (Mill tkm) 104437 27196
darunter Staatsbahnen 103481 26728
" Nach dem Gebietsstand ab dem 3. Oktober 1990. - ? Bestandsangaben zum 1.4.1990,
StromgréRen vom 1.4.1990 bis 31.3.1991. - ¥ Zulassungspflichtige Fahrzeuge, ein-
schlief3lich der voriibergehend abgemeldeten Fahrzeuge, ohne Mopeds, Mofas, Mokicks,
Leicht-und Kieinkraftrader mit amtlichen Kennzeichen. - * Binnenlandischer Guterverkehr,
ohne StraRengiiternahvekehr. - ® Personenkilometer/Streckenlange/365.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Deutsche Bundesbahn, Deutsche Reichsbahn,
Kraftfahrtbundesamt, Japan Transport Economics Research Center, International Road
Federation, Berechnungen des DIW.

Umfang und Qualitét des Schienennetzes

Das Streckennetz der deutschen Eisenbahnen umfaflt rund 44 000 km, von denen
41 000 km von .den ehemaiigen Staatsbahnen Deutsche Bundesbahn {DB) und Deutsche

' Reichsbahn (DR) bzw. seit dem 1. Jénua‘r 1994 von der Deutschen Bahn AG (DB AG)

betrieben werden.

In Deutschland betrégt die Netzdichte der Eisenbahnen 123 km/1000 km? {130km/1000

km? in Ostdeutschland und 108 km/1000 km? in Westdeutschiand).
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Die DB AG verflgt tber rund 430 km Hochgeschwindigkeitsstrecken mit Geschwindigkéi-
ten von 250 km/h; das entspricht rund 1 vH des Netzes. |

.Die Qualitat und der Ausbauzustand des Schienennetzes ist in Ost- und Westdeutschiand
sehr unterschiedlich. Aufgrund der unzureichenden baulichen Unterhaltung, dem im
Vergleich zur DB niedrigeren Baustandarq und der mangelhaften Bauausflhrung ist das
Schienennetz in Ostdeutschiand durch einen schlechten Erhaltungszustand und ein
geringeres technisches Niveau als in den alten Bundesléandern gekennzeichnet®. So sind
im ehemaligen Reichsbahngebiet nur 29 vH des Streckennetzes elektrifiziert, bei der DB
betragt dieser Anteil 43 vH. Der mangelhafte Erhaltungszustand fuhrte bei der DR zu
Geschwindigkeits- und Achslastbeschrankungen auf grof3en Teilen dés Netzes und damit

auch zum Attraktivitatsveriust der Bahn in Ostdeutschland.

Konkurrenzsituation

Aufgrund des geringen Anteils an Hochgeschwindigkeitsstrecken haben Schienenverkehre

in Deutschland nur auf einzelnen Relationen Geschwindigkeitsvorteile. Hinzu kommen

schlechter Fahrkomfort und Serv.ice. Aufgrund der stralRenorientierten Verkehrspolitik ist

das StraRennetz in Deutschland qualitativ und quantitativ wesentlich besser ausgebaut als

in Japan. Autobahngebiihren werden in Deutschiand - anders als in einigen anderen

europaischen Landern, den USA und Japan - bislang nicht erhoben. Diese Faktoren flhrten '
zu einem héheren Stellenwert des Pkw in der persdnlichen Verkehrsmittelwahl. Die Pkw-

Dichte ist mit 444 Pkw je 1000 Einwohnern um rund ein Drittel héher als in Japan.

Die Personenverkehrsleistungen liegen bei den Deutschen Bahnen wesentlich unter denen
dér JR-Gruppe. Dies wird deutlich beim Vergleich der in Ubersicht 1 ausgewiesenen
taglichen Fahrgast-Dichte (Personenkilometer pro Jahr/Streckenlénge des Schienennet-
zes/365), einer unter japanischen Verkehrsexpérten viel benutzten GrofRe. Diese Kennzahl

liegt in Deutschland mit rund 4 100 lediglich bei 13 vH des Wertes fir Japan.

Die Vorauésetzungen fur den Glterverkehr auf der'Schiene sind in Deutschland glnstiger
als in Japan. Die Kapazitatsprobleme der Bahnen sind nicht so gravierend und eine derart

starke Prioritit des Personenverkehrs existiert nicht. Der schérfste Konkurrent im

¢ Vgl. hierzu Enderlein, H., Kunert, U., Link, H.: Berechnung und Bewertung der Verkehrs-
infrastruktur in den neuen Bundeslandern, in: DIW-Beitrage zur Strukturforschung, Heft 149, Berlin
1994. :
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Guterverkehr der deutschen Bahnen ist der StraRenverkehr; er weist eindeutige Vorteile
hinsichtlich Geschwindigkeit, Zuverlassigkeit und Flexibilitat auf. Im Massengutverkehr ist -
zudem aufgrund des gut ausgebauten Binnenwasserstraftennetzes die Binnenschiffahrt ein
starker Wettbewerber, z.T. sogar mit gleic'her Streckenfiihrung wie die Bahnen (z.B. Main-

Donau-Kanal).

1.2 Verkehrsleistungen der Staatsbahnen vor den Reformen

Sowohl in Japan als auch in Deutschland muRten die Bahnen kontinuierliche Marktanteils-

verluste hinnehmen (Ubersichten 2 bis 5).
Japan

In Japan fiel der Anteil der Staatsbahn JNR an den gesamten Personenverkehrsleistungen
von 51 vH im Jahr 1960 auf 11 vH im Jahr 1987, dem letzten Jahr der JNR vor der
Reform (Ubersicht 2). Die JR-Gruppe als Nachfolger der JNR konnte diesen Anteil wieder
auf 22 vH im Jahr 1990 steigern. Im Gegensatz zur JNR gelang es denin Japan traditionell
existierenden Privatbahnen, ihre Verkehrsleistungen absolut zu steigern und so ihre
Marktanteile zu behaupten. Hierflir werden von japanischer Seite mehrere Griinde genannt:
Zum einén sind die Privatbahnen weit weniger als die JNR mit unrentablen Strecken im
fandlichen Raum belastet. Zum anderen wurde bei den Privatbahnen nicht so haufig

gestreikt wie bei der Staatsbahn JNR, was generell zu einem besseren Image fuhrte.
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Ubersicht 2: Entwicklung der Verkehrsleistungen im

Japans - in Mrd. Pkm -

motorisierten- Personenverkehr

mi W

A

722222

i EE  Andere Eisenbahnen sinschiieBlich U- und StraBenbshnen B JNR/JR

1960 1985 1970 1975 1980
Jahr
I O Lutverkenr [ schiftahnt
' B Pw M Ksfomnibusverkehr

Quelie: National Transportation Economics Research Center.

DIW ‘94

Der Marktanteilsveriust der JNR im Glterverkehr war besonders krass: Der Anteil der JNR

an den Guterverkehrsleistungen fiel von 31 vH im Jahr 1960 auf nur noch 5 vH im Jahr

1990 (Ubersicht 3).
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Ubersicht 3: Entwicklung der Verkehrsleistungen im binnenldndischen Giiterverkehr
Japans - in Mrd. tkm -

g

8

1960 1985 1970 1975 1980 1985

Jahr
I [ Kistenschiftaht HE SraBenverkety EE INRUR o
Quelle: Japan Transport Economics Research Center. DIW 94
Deutschland

In Deutschland erbrachte die DB 1990 nur noch 6 vH aller Personenverkehrsleistungen im
Vergleich zu 16 vH im Jahr 1960 (Ubersicht ‘4) und liegt mit diesen Anteilen wesentlich
unter den japanischen Werten. Bei den Glterverkehrsleistungen sank der Marktanteil der

DB in der gleicher Zeit vor. 27 vH auf 20 vH (Ubersicht 5).
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Ubersicht 4: Entwickiung der Verkehrsleistungen im motorisierten Personenverkehr

Westdeutschiands - in Mrd., Pkm -

g 8 & & &8
o
.
.

''''' """"""""" 1975 N e s w0
T utverkehr B xafomnibusverkenr [T} sonstiger OsPV !
U Pw B os B

Quelle: Statistisches Bundesamt, Deutsche Bundesbahn, DIW.

Ubersicht 5: Entwicklung der Verkehrsleistungen im binnenl'éndischen Giiterverkehr
) Westdeutschiands - in Mrd. tkm -

350 —

300 -

250 -

200 ~

150

100 —

50

0~

1960 1965 1970 1975 " 1980 1985 1900 1091
: Jahr

[ ] Rohrfemisitungen Binnenschitisht [ StraBenverkehr E oB J

Quelle: Statistisches Bundesamt, Deutsche Bundesbahin, DIW. DIW 94
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Ursachen und Vergleich

Allgemeine und fir beide Léhder gleichermaRen zutreffende Ursachen fiir den Marktanteils- A

und Bedeutungsveriust der Bahnen im Personen- und Guterverkehr sind

- der sprunghafte Anstieg der individuellen Motorisierung (in Japan von 5 Pkw je 10'00
Einwohner {1960) auf 284 Pkw je 1000 Einwohner (1990), in Westdeutschland von
121 auf 482 Pkw je 1000 Einwohner),

- die qualitative und quantitative Verbesserung des StraRennetzes,

- Mimanagement, Inflexibilitat, fehlende Kundennahe sowie fehlende unternehmerische

Entscheidungsfreiheit der Staatsbahnen aufgrund ihres Behdrdenstatus,
- Verédnderung der Giterstruktur zugunsten straBenatfiner Giter (GUterstruktureffekt),

- neue logistische Anforderungen der Verlader im Gulterverkehr {(Just-in-time), auf die die

schwerfalligen Bahnapparate nur unzureichend reagierten.

Beim Vergleich beider Lénder ist aufféllig, daf in Deutschland stérker der Personenverkehr
betroffen ist, wahrend in Japan der Schienengliterverkehr in weit starkerem Umfang als

der Personenverkehr Marktanteile abgeben mufte.

Der hohere Marktanteilsverlust der DB im Personenverkehr ist in den bereits in Abschnitt
1.1 diskutierten unglinstigeren siediungsstrukturellen Voraussetzungen sowie der in
Deutschland friiher als in Japan erfolgten individuellen Motorisierung begriindet. Zudem
war die Politik in Deutschland stérker straRenorientiert. So wurde in Westdeutschiand das
StralRennetz seit 1960 um 38 vH erweitert und das Streckennetz der DB um 13 vH
reduziert. In Japan hingegen erfolgte eine Efweiterung des Siraf&ennetzes um lediglich 14
vH und eine Reduktion des JNR-Netzes um 8 vH. Dabei ist auBerdem zu berlicksichtigen,
daf - im Gegensatz zu der Mehrzahl der DB-St;eckenstillegungen - die Reduktion des JNR-
Netzes® um rund 3 160 km in fast der Halfte der Falle eine Umwandiung in die sogenann-
ten Dritisektorbahnier® bedeutete, d.h. die betroffenen Strecken.als Schienenverbindungen

erhalten blieben.

® Hierbei handelte es sich um eine 1981 beschlossene MaRRnahme, die 83 JNR-Strecken betraf.

5 Von den 83 zur Stillegung vorgesehenen Strecken wurden 38 Linien in Drittsektorbahnen
umgewandelt, die (ibrigen Relationen werden durch Busse bedient.
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~ Fur die extrem hohen Marktanteilsverluste der JNR im Giiterverkehr ist der in Japan
besonders stark wirkende Guterstruktureffekt verantwortlich. Ein Beispiel hierfUr ist der
Transport von Kohle, mit 21 vH des Transportvolumens im Jahr 1960 die Hauptquelle im
JNR-Guterverkehr, der aufgrund der Erschépfung der einheimischen Kohlevorkommen auf
einen Anteil von 3 vH im Jahr 1990 fiel. Hinzu kamen‘Fehler im JNR-Management, das die
Bedeutung des Containerverkehrs unterschatzte und damit die Abgabe von Marktanteilen
der Bahn an die StraRRe forcierte. Auch die von der Verkehrspolitik und der JNR selbst
gesetzten Prioritdt fir den Personenvberkehr trug zum Bedeutungsverlust des JNR-

Glterverkehrs bei.

Ein Sonderproblem stellt in Deutschland der Zusammenbruch des staatlich regulierten
Verkehrsmarktes der ehemaligen DDR nach der deutschen Vereinigung dar. Der
sprunghafte Anstieg der individuellen Motorisierung, der Wegfall von Beschrankungen fir
den StraRenglterverkehr und die aligemeine wirtschaftliche Krise in den neuen Bundes-
ldndern fihrten bei der DR zu besonders gravierenden Verlusten. Erbrachte sie vor der
deutschen Vereinigung im Jahr 1989 noch 17 vH aller Verkehrsleistungen im Personehver-
kehr und.rund 81 vH aller Verkehrsleistungen im binnenlandischen Glterverkehr, so waren
es im Jahr 1992 nur noch 7,6 vH bzw. 41 vH.

1.3 Finanzielle Situation der Staatsbahnen vor den Reformen

Parallel zu den Marktanteilsveriusten verschlechterte sich die finanzielle Situation der
Bahnen. Die Defizite stiegen kontinuierlich; dies fiihrte zu wachsender Abhangigkeit von

Subventionen, steigender Verschuldung und zunehmenden Zinshelastungen.

Japan

Die JNR schioR im Jahr 1964 erstmals mit einem Defizit ab, das sich auf 123 Mrd. ¥ belief
* und schlieRlich im Jahr 1986, dem letzten Jahr der JNR rund 1,4 Bill. ¥ (rund 14 Mrd. DM

bei einem Umrechnungskurs von 100 ¥ = 1 DM) betrug (Ubersicht 6).

Obwoh! die Regierung. zweimal - in den Jahren 1976 und 1980 - durch gezieite

Subventionen die Zinsbelastungen der JNR reduzierte und die Riickzahlung eines Teils der
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langfristigen Verbindlichkeiten aussetzte, stieg der Schuldenberg stetigund machte die JNR
praktisch handlungsunfahig. Die langfristigen Verbindlichkeiten erreichten 1986 die
astronomische Hoéhe von rund 37 Bill. ¥. Diese Summe entsprach rund 10 vH des
japanischen Bruttoinlandsprodukts und mehr als 60 vH des japanischen Staatshaushaltes.

v

Ubersicht 6: Finanzielle Entwicklung der JNR bis zur Reform - in Mrd. ¥ -

-

1000 —

0 A it

i ' ‘ ' T T [ T T ‘[ T r T T T I T
i1965 i 1987 | 1969 1971 | 1973 | 1975 { 1977 1979 1981 1983 1985
1964 1968 1968 1970 1972 1974 1976 1978 1980 1982 1984 1986
Jahr

| —vk— Betlebserrige  —J— Betlebsautwand  —i— Betriebsvertust i

Quelle: INR.‘ » DIW ‘94

Deutschland

Eine finanziell Zhniich negetive Entwickiung 1&Rt sich flr die DB konstatieren (Ubersicht 7):
Trotz betrdchtlicher Subventionen - allein rund 54 Mrd. DM im Zeitraum von 1975 bis
1990 - stiegen die jahrlichen Defizite kontinuierlich von 4,4 Mrd. DM (1975) auf
-5 Mrd. DM (1990), begleitet von einem stetigen Bilanzverlust (9 Mrd. DM im Jahr 1890)
und der schritttweisen Aufzehrung ‘des_Eigenkapitals. Die langfristigen Verbindlichkeiten
der DB betrugen 1990 rund 50 Mrd. DM, im gleichen Jahr zahite die DB Zinsen in Hdhe

- von 3 Mrd. DM. Die Situation verschérfte sich nach der deutschen Vereinigung durch die
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schon angesprochenen spezifischen Schwierigkeiten der DR weiter”. Der Schuldenstand

von DB und DR erreichte zum Jahresende 1993 die Rekordhdhe von 70 Mrd. DM.

Ubersicht 7: Entwicklung der finanziellen Situation der Deutschen Bundesbahn
- in Mill. DM - '

o T T T T ] T T T L — l
1973 | 1978 | 1977 : 1979 i 1981 | 1983 1985 1987 | 1989 1991
1972 1974 . 1978 1978 1980 1982 1984 1988 1988 1990
‘ Jahr
~—4§— Jahresfehibetrag - —¥—  Bilanzveriust
—i—  Elgenkapital —J&— Verbindiichketten
Quelle: Deutsche Bundesbahn. ' : DIW 94

7 Allein -flir die in der Vergangenheit unterlassenen sowie flr die zur Qualitdtsangleichung-
erforderlichen Erneuerungs- und Ersatzmalnahmen im Bereich der Schienenwege der DR sind nach
Schatzungen des DIW rund 31 Mrd. DM im Zeitraum 1991 - 2010 erforderlich. Vgl. Enderlein, H.,
Kunert, U.: Ermittlung des Ersatzinvestitionsbedarfs fiir die Bundesverkehrswege, DIW-Beitrage zur
Strukturforschung, Heft 134, 1992. '
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2 Vergleich der Reformansétze

2.1 Griinde fir die Reformen

Sowohl in Japan als auch in Deutschiand erforderten die defizitdre Situation der Staats-
bahnen, der prognostizierte weitere Anstieg der Defizite und die sich daraus ergebende
aktuelle und zukunftige Haushaltsbeléstung eine grundlegende Bahnreform. Der Druck, die
Bahnen grundiegend umzustrukturieren, wurde durch landerspezifische Besonderheiten

noch verstarkt.

In Japan waren dies insbesondere die zahlreichen Streiks bei der JNR, die die finanziellen
Verluste der Bahn erhéhten und zu einem schlechten Image der JNR in der Bevdlkerung
- fOhrten. Zu beachten ist auch, daR in Japan die Defizite und die langfristigen Ver-
bindlichkeiten der JNR und damit die Haushaltsbelastungen bereits wesentlich friher als

in Deutschland GréRenordnungen erreichten, die eine Reform unumganglich machten.

In Deutschiand verstdrkte die Schaffung des EG-Binnenmarktes fiir den Verkehrsbereich
den aus finanziellen Griinden bereits vorhandenen Handlungsbedarf. Die EG-Richtlinie
91/440 im Zusammenhang mit der Liberalisierung und Deregulierung des EG-Verkehrs-
marktes verpflichtet alle EG-L‘énder, ihre Beziehungen zu den Staatsbahnen nach folgenden

Grundsatzen neu zu gestalten:

- Unabhéangigkeit der Eisenbahnunternehmen von staatlichen Einfliissen,

- Trennung von Fahrweg und Transport (Mindestanforderung ‘ist die rechnerische
Trennung),

- Offnung der Schienennetze fir Dritte,

- Zahlung von Entgelten fir 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. Giber die genannten Anforderungen

hinausgehendes Recht, umgesetzt.
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2.2 Die japanische Bahnreform
2.2.1 Grundziige
Die am 1. April 19872 eingeleitete Reform der japanischen Staatsbahnen bestand aus

folgenden Kernelementen:

1. Regionale Aufteilung und Privatisierung

Der Bereich Personenverkehr wurde in die sechs Regionen Ostjapan, Zentraljapan,
Westjapan, Hokkaido, Shikoku und Kyushu unterteilt, fir die jeweils eine Personen-
verkehrsgesellschaft gegriindet wurde (Ubersichten 8 und 9). Dabei wurden die Regionen
so gebildet, da? 95 vH aller Bahnfahrten im Personenverkehr in ein und derselben Region

beginnen und enden.

Die fur die Durcthhrung‘ von Transporteh erforderlichen Anlagen (Gleise, rollendes
Material, usw.) wurden auf die JR-Personenverkehrsgesellschaften (ibertragen. Neben den
JR-Gesellschaften wurde die Shinkansen Holding Corporation geér(’mdet, die Eigentiimerin
der Shinkansen-Gleisanlagen war und diese an die Personenverkehrsgesellschaften

vermietete.

Fir den Bereich Gluterverkehr wurde eine eigenstdndige, landesweit operierende
Gesellschaft gegn‘Jndét, die zur Durchflhrung ihrer Transporte Uberwiegend die
Gleisanlagen der Personenverkehrsgesellschaften mietet, da sie nur in gerihgem Umfang

Gber eigene Gleisanlagen verfligt.

Die Hauptlast der JNR-Altschulden, Gberz&hliges Personal und nicht betriebsnotwendige
JNR-Grundstiicke wurden in die JNR Settlement Corporation, eine éffentlich-rechtliche '
Liquidationsgesellschaft, Gberfihrt. AuBerdem wurden die Railway Telecommunication
Company, die Railway Information Systems Com.pany und das Railway Technicai Research
Institute geschaffen,' die Service-Leistungen fir die JR-Gesellschaften erbringen. Ubersicht

10 enthélt eine Zusammenstellung wichtiger Kennzahlen fir die neuen JR-Gesellschaften.

8 Das Geschéftsjahr beginnt nach japanischem Handelsrecht am 1. April und endet am 31. Mérz
des Folgejahres.
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Ubersicht 9: Organisationsstruktur der JR-Gruppe entsprechend den Empfehlungen dér ‘

JNR-Reform-Kommission

Japanese National Railways v 6 Personenverkehrsgesellschaften
JNR

® 3 Gesellschaften auf Honshu {JR
East, JR Central, JR West) und je 1
Gesellschaft auf Hokkaido, Shikoku
und Kyushu

® JR Hokkaido, JR Shikoku und JR
Kyushu Gbernehmen keine Altschul-
den und erhalten Zahlungen aus ei-
nem speziellen Betriebsstabilisie-

rungsfonds
JNR Settlement Corporation Shinkansen Holding Corporation
‘e Altschulden-Management ° Eigemﬁmérin der Shinkansen-Strek-
® pnicht betriebsnotwendige ken, die an die 3 Honshu-Gesell-
Grundstlcke schaften vermietet werden

¢ freigesetztes Personal
& Management der JR-Aktien

Japan Freight Railway Company

® landesweit operierende Glterver-
kehrsgesellschaft, die nur in gerin-
gem Umfang eigene Gleisanlagen be-
sitzt

Railway Telecommunication Company

Railway Information Systems Company

Railway Technical Research In‘stitute‘

Quelle: Japan Transport Econbmi,cs Research Center.

[ S
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Die sechs Personenverkehrsgesellschaften und JR Freight wurden als Aktiengesellschaften
gegriindet, deren Aktien zundchst von der JNR Settlement Corporation gehalten wurden,
d.h. vollstandig im Staatsbesitz waren. Anders als in Deutschland sah der japanische
Reformplan ausdriicklichvor, zum frihestméglichenZeitpunkt Aktiender JR-Gesellschaften
zu verkaufen und so eine "echte" Privatisierung zu realisieren. Nach mehrmaliger
Verschiebung des Zeitpunkts der Bérseneinfihrung wurden im Oktober 1993 die ersten
Anteile der JR East, der groRten und umsatzstarksten JR-Gesellschaft verkauft. Andere JR-
Unternehmen (z.B. JR West und JR Central), die ebenfalls die Bedingungen fir die

Borseneinflhrung erfillen, werden zu einem spateren Zeitpunkt folgen.

2. Altschuldenentlastung

Die Altschulden der JNR betrugen im Jahr 1986 rund 37 Bill. ¥, die wie folgt aufgeteilt

wurden (Ubersicht 11): |

- Die JR-Gesellschaften auf der Hauptinsel Honshu (JR East, JR Central und JR West)
sowie die Gliterverkehrsgesellschaft ibernahmen insgesamt 5,9 Bill. ¥ der langfristigen

Verbindlichkeiten.

- Auf die JR-Gesellschaften auf den Inseln Hokkaido, Shikoku und Kyushu, die aufgrund
der unglnstigen Siedlungsstruktur in ihrem Betriebsgebiet mit Betriebsverlusten
operieren, wurden nur das jeweils erforderliche Unternehmenskapital, jedoch keine

langfristigen Verbindlichkeiten Gbertragen.

- Die Shinkansen-Holding Corporation Ubernahm 8,6 Bill. ¥ dei Altschulden. Dies

entsprach dem Wiederbeschaffungswert aller Shinkansen-Linien.

- Die verbleibenden 22,7 Bill. ¥, d.h. rund zwei Drittel der Altschulden, wurden von der
JNR Settlement Corporation Ubernommen. Davon sollten rund 7,7 Bill. ¥ durch den
Verkauf von nicht betriebsnotwendigen JNR-Liegenschaften und rund 0,7 Bill. ¥ durch
den Verkauf von Aktien der neuen JR-Gesellschaften getilgt werden. Die restlichen 14,3

Bill. ¥ sollten als Verbindlichkeiten in den Staatshaushalt Gibernommen werden.



JR .| JR JR JR JR JR JR

East Central West Hokkaido Shikoku Kyushu Freight
Streckenldange (km)? - 7454 1984 5091 2542 837 2101 9886
Beschiftigte 89540 25200 53400 13000 4300 15000 12500
Verkehrsleistungen (Mrd. Pkm
bzw. Mrd. tkm) 104,5 41,1 45,8 3.9 1.7 7.7 20
Kapital (Mrd. ¥) 200 112 100 3,6 16 19
Verbindlichkeiten {Mrd. ¥) - 3299 319 1016 - - - 94
Sachanlageverrﬁégen {Mrd. ¥) 3785 525 1276 | 2843 11 338 144
Betriebsertrage® (Mrd. ¥) 1565,7 874.,6 763.1 91,9 35,2 129,8 172,7
Betriebsaufwand® (Mrd. ¥) 1269,2 803,1 692,3 145,7 50,1 | 158,7 161,56
Gewinn/Verlust {Mrd. ¥) 76,6 60,7 8 -2,29 14 1,6¢ 5,9

Y BestandsgroBen zum 1. 4. 1987, StromgroRen vom 1.4.1987 bis 31.3.1988. - ? Von den Gesellschaften betriebene Strecken
einschlieflich Shinkansen-Linien. - ¥ Ohne bahnfremde Geschaftsfelder. -
4 EinschlieR®lich Einnahmen aus dem Management Stabilization Funds.

unabhdngig von den Eigentumsverhaltnissen,

- Quelle: Japan Transport Economics Research Center.
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0

bersicht 11:
-in Bill. ¥ -

Struktur und Tilgung der langfristigen Verbindlichkeiten von JNR

Verbindlichkeiten

Tilgung durch:

JNR-Altschulden 25 | JR-Gesellschaften (aufer
' JR Hokkaido,JR Shikoku, 5,9
JR Kyushu)
Verbindlichkeiten gegentber der Shinkansen Holding Corporation 8,6
JR Construction Corporation 4,5
Verbindlichkeiten gegenliber der JNR Settlement Corporation 22,7
Honshu-Shikoku Bridge Authority 0,7 | davon durch:
P . 5 Verkauf von nicht betriebsnot-
ensionen wendigen Grundstiicken 7.7
] Verkauf von Aktien 0,7
Management Stabilization Funds Staatshaushalt 14,3
far JR Hokkaido, JR Shikoku, 1,3
JR Kyushu
Sonstige 0,7
Gesamt 37,2 | Gesamt 37.2

Quelle: Institute of Transportation Statistics Tokyo.

3. MaBnahmen zum Profitausgleich zwischen den JR-Gesellschaften

Die neu gegriindeten JR-Gesellschaften haben z.T. sehr unterschiedliche Voraussetzungen.

Die Gesellschaften auf der Hauptinsel Honshu haben glinstige siedlungsstrukturelle

Voraussetzungen und ein entsprechend hohes Fahrgastaufkommen, wihrend die JR-

~Gesellschaften auf den Inseln Hokkaido, Shikoku und Kyushu in Regionen mit ausgepragter

Landflucht operieren missen. Auch zwischen den Regionen der Hauptinsel Honshu variiert

das Verkehrsaufkommen: So gibt es beispielsweise betrachtliche Unterschiede im

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

Um diesen unterschiedlichen Voraussetzungen Rechnung zu tragen, enthielt die Bahnreform

die folgenden MaRnahmen (vgl. Abschnitt 2.2.3 fir eine ausfiihrlichere Diskussion):

a)

b)

Leasing-System flir die Shinkansen-Strecken mit gestaffelten Gebihren entsprechend

dem Verkehrsaufkommen;

Management Stabilization Funds von 1,3 Bill. ¥ fir die JR-Gesellschaften auf den Inseln

Hokkaido, Shikoku und Kyushu;
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c) Gebuhrenfestiegung fur die Nutzung von Gleisanlagen durch den GUterverkehr nach

dem avoidable-costs-Prinzip.

4. Entlastung von Personaliiberhang

Zum Zeitpunkt der JNR-Reform beschaftigte das Staatsunternehmen 276 000 Arbeitneh-
mer. Fir diese wurden folgende Regelungen getroffen:

- 215 000 Arbeitnehmer wurden von den}neueh JR-Gesellschaften Gbernommen;

- 20 000 Beschaftigten gingen mit Abfindungen in den vorzeitigen Ruhestand;

- die verbleibenden 41 000 Beschéftigten wurden von der JNR Settlement Corporation

-Gbernommen.

2.2.2 'Ergebnisse der Reform

Die neu gegriindeten JR-Gesellschaften haben sich in den sechs Jahren seit der Reform im

Umfeld der prosperierenden japanischen Wirtschaft sehr glinstig entwickelt:

1. Verkehrsleistungen

Wie Ubersicht 12 zeigt, erzielten die sechs Personenverkehrsgeselischaften als Gruppe
deutliche Zuwachse der Verkehrsleistungen gegeniber dem jeweiliéen Vorjahr von 3,2 vH
im Ja_hr 1987 sowie 6,3 vH, 2,3 vH, 6,7 vH und 3,9 vH in den Foigejahren. Die
durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate betrug in diesem Zeitraum 4,8 vH im Vergleich
zu 1 vH im letzten Finfjahreszeitraum der JNR-Ara (1982 bis 1986). Lediglich die JR-
Unternehmen auf Hokkaido, Shikoku und Kyushu wiesen im Jahr 1989 keine positiven

Steigerungsraten auf.

Auch im Bereich des Guterverkehrs stiegen die Verkehrsleistungen. Wahrend sie im ersten
Jahr der Reform, 1987, noch in etwa auf dem Niveau des Vorjahres lagen, wurden in den
folgenden Jahren Zuwachse von .15 vH, 7,8 vH, 8,1 vH Ljnd 0,4 vH erzielt, was eivnem
F(Jnfjahresdurchéchnitt von 7,7 vH entspricht. Dies ist eine bedeutende Leistung, nahmen
doch wahrend der letzten fiinf Jahre die JNR-Guterverkehrsleistungen um durchschnittlich

8,4 vH jahriich ab.
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Ubersicht 12:

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

G Perso:
- JR JR JR JR JR - JR nen- JR
_sch ?1 * East Central West Hokkaido | Shikoku Kyushu verkehr Freight
jahr i gesamt
1986 Verkehrsleistung 100629 39672 45183 3888 1612 7318 198302 20,1
(IJNR )
1987 Verkehrsleistung 104491 41148 45782 3920 1674 7664 204679 20
Zuwachs zum Vorjahr {(vH) 3,8 3,7 1,3 0,8 3,8 4,7 3,2 0.0
1988 Verkehrsleistung 108785 45085 48227 4457 2119 7904 217587 23
Zuwachs zum Vorjahr (vH) 5.1 9,6 5.3 13,7 26,6 3.1 6.3 15,0
1989 Verkehrsleistung 113185 46302 48884 4372 2034 7893 222670 24,8
Zuwachs zum Vorjahr (vH) 3,1 2.7 1,4 -1,9 -4,0 - -0,1 2,3 7,8
1980 Verkehrsleistung ©119769 51050 52137 4631 2074 7994 237655 26.8
Zuwachs zum Vorjahr (vH) 5,8 10,3 6.7 5,9 2,0 1,3 6,7 8,1
1991 Verkehrsleistung 125974 52110 53690 4800 2123 8333 247030 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 4,1 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 -8,4
JNR 1982 - 1986 (vH)

Y Das japanische Geschéaftsjahr beginnt am 1.4. und endet am 31.3. des Folgejahres.

Quelie: Japan Transport Economics Research Center.

2. Finanzielle Ergebnisse

Bereits 1987, dem ersten Jahr nach der Reform, erzielten die neuen JR-Gesellschaften

zusammen einen Betriebsgewinn von 151,5 Mrd. ¥. Wie in Ubersicht 13 dargestellt, lag
die JR-Gruppe auch in den Folgejahren mit 211,8 Mrd. ¥, 268.4 Mrd. ¥, 387,6 Mrd. ¥ und

306,3 Mrd. ¥ in der Gewinnzone. Dieses positive Ergebnis wurde ausschlieRlich 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 Management Stabilization Funds

kompensieren,

Diese insgesamt sehr positive finanzielle Entwickiung ermdglichte es den JR-Gesell-

schaften, auf Fahrpreiserhéhungen zu verzichten, wahrend JNR in den letzten 13 Jahren

vor der Bahnreform elfmal die Bef6rderuhgstarife angehoben hatte.




BAHNREFORM IN JAPAN UND DEUTSCHLAND - EIN VERGLEICH ‘ -25-

3. Ursachen der positiven Entwicklung

Fur die positive Entwicklung der JR-Gesellschaften sind im wesentlichen folgende Grinde

Zu nennen: A

- die prosperierende japanische Wirtschaft im Zeit.raum 1986 - 1991;

- die Befreiung def Bahn von Kontrolle und Intervention durch Regierung und Parlament
in wesentlichen Bereichen;

- Senkung des Betriebsaufwandes, insbesondere der Lohnkosten;

- positive Effekte der regionalen Organisationsform (Nahe zur Region und der dort
existierenden Verkehrsnachfrage); -

- Stabilisierung der Beziehungen zwischen Belegschaft und Management, weniger
Streiks;

- bessere Mativation und Einstellung der Beschéaftigten zu ihrer Arbeit;

- besserer Service (hdhere Zugdichte, neue und modernisierte Zige, Sauberkeit von
Zugen und Bahnhofen, Zuveridssigkeit und Punktlichkeit, verbesserte Haltung des
Bahnpersonals gegeniber den Fahrgdsten);

- Diversifikation des Geschaftsbereichs {(Werbeagenturen, Reisebliros, Immobilien).

2.2.3 Ungeloste Probleme

1. Verkauf der JR-Aktien

Die JR-Gesellschaften wurden als Aktiengeselischaften gegrindet, deren Anteile zunachst
zu 100 vH Uber die JNR Settlement Corporation vom Sfaat gehalten werden. im Gegensatz
zur deutschen Bahnreform war jedoch in Japan explizit eine "echte” Privatisierung, d.h. der
vollstandige Verkauf von Aktien an private Investoren, als Ziel der Reform vorgesehen. Der
Gang an die Boérse war ursprunglich fir 1931 geplant, muflte dann jedoch aufgrund des
Boérsen-Crashs verschoben werden. Im Oktober 1993 wurden die ersten Aktien von JR
East, dem groRten und umsatzstirksten Unternehmen der JR-Gruppe, verkauft. Weitere
Unternehmen wie JR Central und JR West werden zu einem spateren Zeitpunkt diesem
Beispiel folgen. Problematisch ist jedoch die Zukunft der,JR-GeseIlsc'haften auf den Inseln
Kyushu, Hokkaido und Shikoku, diese kénnen die Bedingungen fir den Gang an die Bérse
auch langfristig nicht erflllen. Die finanzielle Situation dieser Bahnunternehmen wird sich

vielmehr mit dem Auslaufen der Einnahmen aus dem Management Stabilization Funds (s.



Ge- ' JR JR JR JR JR JR JR JR-
schafts- East Central West Hokkaido Shiko- Kyushu Freight | Gruppe
jahr? : ku Gesamt
1987 Betriebserigse? 1565,7 874,6 763,1 91,9 35,2 129,8 172,7 3633
Betriebsaufwand? : 1269,2 8031 692,3 145,7 50,1 158,7 161,5 | 3280,6
Gewinn/Verlust® 76,6 60,7 8 -2,2 1 1,5 5,9 151,56 -
urspringliche Gewinn-
erwartungen® 14,8 8,3 7.8 0.9 0,3 1,2 1,7 35
1988 Betriebserlése? 1663,5 968,6 807,1 94 43,7 139,6 182,7 | 3899,2
Betriebsaufwand? 1340,3 866,2 727,7 147,3 54,6 168,1 1721 3476,3
Gewinn/Verfust® 85,6 94,9 17,2 -1,2 5,7 3 6,6 211,8
urspringliche Gewinn-
erwartungenr 30,3 9,9 18,8 1.1 0,9 3,2 3.1 67,3
1989 Betriebserlose? 1735,5 1003,1 | 834,3 99,8 43,9 143,9 192,1 4052,6
Betriebsaufwand? 1454,4 889,4 743,3 152,5 55,5 172,7 182,2 3650
Gewinn/Verlusty 103,4 108,3 40,2 0,2 6,1 3.8 6,4 268,4
urspriingliche Gewinn-
erwartungen® 30,3 11,4 18,2 1,6 0.9 4 2 68,4
1990 Betriebserlose? 1851.6 1101,3{ 892,3 - 105 48 150,7 204,9 | 4353.,8
Betriebsaufwand? 1559,4 | 968,1 769,8 1541 56,7 179.4 193,6 | 3881,1
Gewinn/Verlust? 149,6 129,2 87,5 1,6 8,4 3,9 7.4 387,6
urspriingliche Gewinn- ‘
erwartungen® 40,4 20 20,6 2,4 1,3 5,6 4 94,3

" Das japanische Geschéftsjahr beginnt am 1.4. und endet am 31.3. des Folgejahres. - ? Ohne bahnfremde Geschaftsfelder. -
¥ EinschlieBlich bahnfremde Geschiftsfelder; JR Hokkaido, JR Shikoku und JR Kyushu einschlieRlich Einnahmen aus dem
Management Stabilization Funds. - ¥ Prognose der Kommission "JNR-Reform".

Quelle: Japah Transport Economics Research Center.
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Punkt 3) weiter verscharfen. Es ist zu erwarten, dal die profitablen JR-Gesellschaften auf
Honshu und eventuell auch die JR-Giterverkehrsgesellschaft vollstandig privatisiert
werden, der Staat als EigentiUmer der Ubrigen, weniger profitablen bzw. defizitdren

Gesellschaften hingegen weiterhin finanziell belastet ist.

2. Das Altschuldenproblem

Das gravierendste Problenﬁ der japanischen Bahnreform ist die Tilgung der JNR-Altschulden
von 37,2 Bill. ¥. Die JR-Unternehmen in Honshu und die JR-G(Jterverkehrsgesellschaft, auf
die rund ein Drittel der Schulden Ubertragen wurde, befinden sich mit der Tilgung dieser
Schuldenlast innerhalb des daf(r gesetz{en Zeitrahmens. Problematisch ist dagegen die
Tilgung der verbleibenden Altschulden, die von der JNR Settiement Corporation
Ubernommen wurden. Der Reformplan sah vor, dal die JNR Settlement Corporation Teile
dieser Verbindlichkeiten durch den Verkauf nicht betriebsnotwendiger JNR-Grundstiicke,
durch den Verkauf von Aktien der neuen JR-Unternehmen sowie aus Einnahmen von der
Shinkansen Holding Corporation zuriickzahlen solite.

Auf die Verzégerung beim Verkauf der JR-Aktien ist bereits hingewiesen worden. Die
erwarteten Einnahmen aus Grundstucksverkaufen (7,7 Bill. ¥) konnten aufgrund der
staatlichen MaRnahmen zur Dampfung der Gberhitzten Bodenpreise und der daraus
resultierenden gegenwartigen Flaute am Immobilienmarkt nicht realisiert werden. Die JNR
Settlement Corporation verkaufte von 1987 bis 1991 lediglich 36 vH der ihr (bertragenen
JNR-Grundstliicke. Obwohl sich darunter ungenutzte Guterumschlagsplédtze in Top-Lagen
groRer Stadte befinden, konnten fur die verkauften Grundsticke lediglich rund 2 Bill. ¥

erzielt werden, d.h. 29 vH der erwarteten Einnahmen aus allen Grundstlcksverkaufen.

Angesichts dieser Umstande war es fir die JNR Settlement Corporation nicht nur
unméglich, die von ihr lbernommenen Altschulden abzubéuen; vielmehr konnten auch die
Ausgaben ‘(neben dem Schuldendienst sind dies hauptsachlich Penéionszahlungen;
Ausgaben fur Umschulungen und Weiterbilduhg, Management der Gbernommenen JNR-
Grundsticke) nicht durch laufende Einnahmen gedeckt werden. Obwoh! staatliche
Subventionen (187 Mrd. ¥ im Jahr 1987 und 179 Mrd.. ¥, 166 Mrd. ¥, 153 Mrd. ¥, 103
Mrd. ¥ und 92 Mrd. Y in den Folgejahren) geleistet wurden, waren die Hauptfinanzierungs-
guellen der JNR Settlerﬁent Corporation staatliche und private Kredite, die in den einzelnen.
Jahren zwischen 50 vH und 73 vH des Gesamtbudgets ausmachten. Der Schuldenstand

der JNR Settlement Corporation war als Folge dieser Entwicklung im Jahr 1990 bereits auf
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26,2 Bill. ¥ angewachsen (im Vergleich zu 22,7 Bill. ¥ im Jahr 1986). Es ist absehbar, dal

sich dieser Wert weiter erhéhen wird.

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

Die JR-Gesellschaften auf Kyushu, Hokkaido und Shikoku operieren in Regionen, in denen
es aufgrund der diinnen Besiedlung und der anhaltenden Landflucht extrem schwierig ist,
profitabel zu arbeiten. Wahrend der JNR-Ara wurden diese Verluste duch ein internes

Subventionssystem ausgeglichen (Quersubventionierung).

Da ein System des automatischen Defizitausgleich_s durch staatliche Subventionen, wie es
in europaischen Landern existiert, in Japan nie zur Anwendung kam, andererseits aber
zwischen allen an der Reform Beteiligten Konsens bestand, dal3 die drei JR-Gesellschaften
ohne zusatzliche Einnahmen rote- Zahlen schreiben wirden, wurde folgende Ldsung

geschaffen:

- Es wurde ein Betriebsstabilisierungsfonds (Management 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 Bestandteil der langfristigen Ver-
bindlichkeiten der JNR Settiement Corporation definiert. Die Zahlung des Fonds begann
2 Jahre nach Griindung der JR-Gesellschaften und erstreckt sich Uber einen Gesamt-
zeitraum von 8 Jahren. Die Verbindlichkeit von 1,3 Bill. ¥ muR® von der JNR Settlement

Corporation zu einem Zinssatz von 7,3 vH verzinst werden.

- Die drei JR-Gesellschaften sollen im Rahmen der jahrlichen Einnahmen aus diesem
Fonds ihre Betriebsverluste kompensieren. Fir Defizite, die diese Summen Uibersteigen,

ist kein weiterer Ausgleich vorgesehen.

- Die Dotierung des Fonds mit 1,3 Bill. ¥ ist einmalig; nach Tilgung dieser Verbindlichkeit

durch die JNR Settlement Corporation wird der Fonds nicht wieder aufgefiilit.

Der Vorteil dieser Losung besteht darin, daR die Unternehmen nicht, wie im Subventions-

fall, vom Staat abhangen. Durch das mit dem Fonds vorgegebene Limit fur den Defizit-



. Einnahmen
Betriebs- Betriebs- aus dem Gewinn/
JR- Betriebserlose Betriebsaufwand . gewinn/-verlust
Jahr = - gewinn/-verlust - Management | Verlust
Gesellschaft {Bahngeschéaft) | (Bahngeschaft) . (alle Geschafts- I .
{Bahngeschaft) . Stabilization insgesamt
bereiche)
: Funds

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 1341 -48,4 -49 48,6 -0,4
1991 89,5 137,3 -47,8 -48,3 49 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 -11,6 - 15,2 3,6
1990 44,9 52,1 -7.2 -8,7 15 6.3
1991 43 48 -b -9.1 14,2 5,1
1992 41,8 48,6 -6,8 -1 14,1 3.1
JR Kyushu 1988 135,9 163,6 -27,7 -28,5 28,3 -0,2
1989 129,7 163 -23,3 -28,8 28,3 -0,5
1990 131.4 162,3 -20,9 - -28,7 28,2 -0,5
1991 136,5 1567,1 -20,6 -28,2 27,9 -0,3

1992 143,9 164,7 -20,8 -27,5 27,5 0

Quelle: Institute of Transportation Statistics Tokyo.

- X "PIW ut - spung uonezijiqels Juswabeuepy

bl yoisiaqn

HOIZTOHIA NI3 - NVTHOSLN3Q ONN NVEY[ NI WHO43ENHYE

-Gz.




BAHNREFORM IN JAPAN UND DEUTSCHLAND - EIN VERGLEICH -30-

Ausgleich wurden gleichzeitig die Verantwortlichkeiten klar geregelt.

Die Probleme dieser Regelung Uiberwiegen jedoch. Wie Ubersicht 14 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 Unternehmen nach dem Auslaufen des Fonds im
Jéhr 1995 wieder in der Verlustzone operieren werden. Ganz offensichtlich ist der
Management Stabilization Funds keine dauerhafte Lésung fir die Rentabilitdtsprobleme der
Bahnen. Notwendig sind Anstrengungen zur Erhéhung der Attraktivitdt des Schienen-
verkehrs, zur Verbesserung des Services und zur Erhéhung der Reisegeschwindigkeit, um
mehr Fahrgéste fir die Bahnen zu gewinnen und so das Defizit zu verringern. Angesichts

der unginstigen Voraussetzungen flr die Schiene in diesen Gebieten ist allerdings zu
| bezweifeln, ob die JR-Gesellschaften auf Hokkaido, Shikoku und Kyushu dauerhaft ohne

Zuschlisse auskommen werden.

4. Leasing-System fir die Shinkansen-Linien

Zu den ProfitausgleichsmaRnahmen der JNR-Reform gehérte die Einflihrung eines Leasing-
Systems fur die Shinkansen-Strecken. Hierzu wurde eine spezielle Gesellschaft, die
Shinkansen Holding Corporation, geschaffen, in deren Eigentum die Anlagen der
existierenden Shinkansen-Linien(Grundstﬁcke,Geb'éude,Gleisaniagen,Bahnstromanlégen,
Werkstéatten, usw.) Ubergingen. Von dieser Gesellschaft muliten die Gesellschaften, die
den Shinkansen-Verkehr betreiben {JR East, JR Central, JR West), die Anlagen leasen. Die
Leasing-Gebuhren fir die Shinkansen-Strecken insgesamt wurden auf 8,5 Bill. ¥ festgelegt,
zu zahlen in 30 Jahresraten. Die von den einzelnen JR-Unternehmen iu zahlenden
Gebihren wurden in Abhéngigkeit vom Anlagenwert und der Verkehrsleistung auf den
einzelnen Strecken festgelegt. Durch die Wichtung mit den auf den einzeinen Linien
erbrachten Verkehrsleistungen wurden digvverkehrssbhwécheren Linien mit niedrigeren

Leasing-Gebdhren belastet als die verkehrsstarken Strecken.

Die Detailregelungen des Leasing-Systems waren durch eine Reihe von Ungereimtheiten

und Problemen gekennzeichnet:

- Die Leasing-Gebuhren von 8,5 Bill. ¥ wurden nur 2.T. (5,7 Bill. ¥) zur Tilgung der von
der Shinkansen Holding Corporation Ubernommenen Altschulden (8,6 lel. ¥)
verwendet. Rund 2,8 Bill. ¥ waren als Zahlung an die JNR Settlement Corporation

vorgesehen, die damit u.a. den Management Stabilization Funds speiste.
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- Obwohidie Shinkansen Holding Corporation Eigentimerin der Shinkansen-Strecken war
und die drei Nutzer {JR East, JR Central und JR West) die Anlag‘en leasen mufdten,
oblag die Verantwortung fiir Erhaltung und Erneuerung den Nutzern. Diese konnten
jedoch als Nicht-Eigentimer unter dem Leasing-System keine Abschreibdngen bilden.

- Nach Ablauf der Leasing-Periode sollten die Shinkansen-Anlagen in das Eigentum der
drei JR-Geselischaften tibergehen. Die Bedingungen fiir diesen Transfer waren jedoch

nicht klar geregeit worden.

1991 wurde daher beschlossen, die Shinkansen-Linien an die JR-Unternehmen zu
verkaufen und die Shinkansen-Holding Corporation aufzulésen. Auch der Verkauf der
Strecken und die mit der Auflésung der Holding verbundenen Regelungen lassen jedoch
viele Fragen offen. So lag der Verkaufspreis um 0,7 Bill. ¥ Gber dem Wiederbeschaffungs-
wert der vier Shinkansen-Linien und die von den JR-Unternehmen bereits gezahlten

Leasing-Gebuhren fir die Strecken wurden offensichtlich nicht angerechnet.

An Stelle der Shinkansen Holdihg 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
. die Vergabe zinsloser Darlehen den Bau neuer Shinkansen-Strecken, aber auch anderer
Hauptstrecken sowie von Bahnenim landlichen Raum zu férdern. Als Finaniierungsquellen
fur den Eisenbahn-Entwicklungsfonds werden u.a. staatliche Subventionen, Anleihen sowie

der beim Verkauf der Shinkansen-Linien erzielte Gewinn genannt.

Mit der Griindung des Fonds wurde auch die Finanzierung des Streckenneubaus,

insbesondere von Shinkansen-Linien, neu geregelt:

- 50 vH der Baukosten werden von der Zentralregierung und den Prafekturregierungen
ibernommen.

- Die verbleibende Halfte der Béukosten ist von den JR-Gesellschaften aufzubringen.
Davon werden rund 60 vH durch Subventionen aus dem Railway Development Funds
finanziert. Die restlichen 40 vH sollen die JR-Gesellschaften sukzessive Uber Leasing-

-Gebuhren zahlen.

Dieses Finanzierungssystem ber{cksichtigt nicht die Erfahrungen der Vergangenheit mit

dem Leasing-System der existierenden Shinkansen-Linien, dessen Probleme bereits erortert
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wurden. Allerdings ist mit dem neuen Konzept die Belastung der JR-Unternehmen durch
Leasing-Gebiihren wesentlich niedriger (lediglich 20 vH der gesamten Baukosten). Unklar
ist jedoch, wer fir Erhaltung und Erneuerung der neu zu bauenden Linien verantwortlich

sein wird bzw. wie die Eigentumsverhéltnisse geregeit werden.

5. Stellung des Gliterverkehrs

Die unterschiedliche Behandlung von Personen- und Giterverkehr bei der Bahnreform hat
verschiedene Grinde: Das entscheidende Argument hierfir war, den Personenverkehr vom
- seit Mitte der 50er Jahre immer mehr an Bedeutung verlierenden - Schienenglterverkehr
zu trennen und die sechs Personenverkehrsgesellschaften nicht mit den Defiziten des
Guterverkehrs zu belasten. Eine landesweit operierende Glterverkehrsgesellschaft war
erforderlich, weil die Gltertransporte der Bahn nicht wie der Personen\}erkehr innerhalb
bestimmter Regionen durchgefiihrt, sondern groRenteils landesweit abgewickelt wer_den.
Dies trifft besonders fur den Container-Verkehr zu, auf den 71 vH aller Verkehrsleistungen
der JR Freight entfallten. So weisen z.B. 42 vH der Containertransporte Transportweiten

zwischen 500 km und 1000 km auf.

Die Konséquenz dieser Lésung ist, daRR nahezu alle Gleisanlagen in das Eigentum der
Personenverkehrsgesellschaften Ubergingen, wahrend JR Freight lediglich Gber rund 80 km
eigene Strecken verfliigt. JR Freight muR foiglich zur Durchﬁ]hrung der Gitertransporte
Gberwiegend die Gleise der Personengeselischaften nutzen, woraus sich im wesentlichen
zwei Probleme ergeben: '

1. FeStIegung von Gebuhren fir die Gleisbenutzung.

2. Zugang zu den Trassen (Prioritdtensetzung in den Fahrplénen).

Bei der Diskussion um die Gleisbenutzungsgebiihren waren sich alle Beteiligten einig, daR
die Guterverkehrsgesellschaft nicht in der Lage ist, Gebiihren in Héhe der von ihr
verursachten Kcsten zu zahlen. Dies wurde durch die bereits wahrend der JNR-Ara
eingefiihrten, getrennten Kostenrechnungen fir den Personenverkehr und den Glterverkehr
bestétigt. So betrugen die Einnahmen aus dem Giterverkehr der JNR im Jahr 1985 rund
198 Mrd. ¥, die unmittelbar dem Gliterverkehr zuzurechnenden Kosten (ohne Gemeinko-
stenanteil) beliefen sich jedoch auf 363 Mrd. ¥. 'Es wurde daher beschlossen, daR die
Guterverkehrsgesellschaft lediglich Schienenbenutzungsgebiihren nach dem von British Rail

entwickelten avoidable-costs-Prinzip zu zahlen hat. Dieses Prinzip basiert auf der Idee, dem
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Guterverkehr nur die Kosten zuzurechnen, die vermeidbar waren, wirde auf den Strecken
kein Guterverkehr durchgefiihrt werden. Dabei beziehen sich diese avoidable costs nicht
auf die gesamten Infrastrukturkosten, sondern lediglich auf die laufenden Kosten, von
denen auRerdem noch die Kosten fiir die Unterhaltung und den Betrieb-von Bahnhéfen

ausgenommen sind.

ZukUnftig durfte interessant sein, wie private Investoren nach de>m Kauf von JR-Aktien auf
diese Regelungen reagieren werden. immerhin mDBtén sie durch die avoidable costs
Regelung den auf ihren Gleisen fahrenden Giterverkehr {der méglicherweise dann ebenfalls
privatisiert ist) subventionieren. In den Offerten zum ersten Verkauf von JR-Aktien (JR East

im Oktober 1993) wurden derartige Belastungen allerdings nicht publik gemacht.

Ein weiteres Problem im Verhaltnis zwischen Personen- und Guterverkehr ist die Prioritéten-
Setzung bei der Erarbeitung der Fahrplane. 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 Fahrplan abgestimmt.
Dabei hat der Personenverkehr, insbesondere der Berufspendlerverkehr, oberste Prioritat.
So kénnen GUteréDge, die bei Gberregionalen Transporten wahrend des Berufsverkehrs
grofRe Ballungsrdume wie Tokyo, Nagoya oder Osaka erreichen, ihre Fahrt erst nach

Abflauen des Berufsverkehrs fortsetzen, was zu léngeren Transportzeiten fihrt.

2.2.4 Drittsektorbahnen im landlichen Raum

Infolge der wachsenden Motorisierung und der zunehmenden Landfiucht verlor der
Schienenverkehr im landlichen Raum immer mehr Fahrgaste und wurde neben dem
Guterverkehr zu einer der Hauptquellen fur die JNR-Defizité. 1881 schlug das JNR-
Management vor, 83 Strecken in landlich geprégten Regionen mit einer Gesarntlange von
3 160 km, die ein Verkehrsaufkommen von weniger als 4 000 Personen pro Tag

aufwiesen, stillzulegen.

Da viele Prafekturen und Gemeinden an der Aufrechterhaltung des Schienenverkehrs’
interessiert waren, jedoch akzeptieren muldten, dal? die JNR diese defizitdren Strecken

nicht linger betreiben wollte, wurden ab 1984 sogenannte Drittsektorbahnen gegriindet.
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Hierunter sind Bahngeselischaften zu verstehen, deren Kapital gemeinsam von Privatunter-

nehmen (die in der Regel in der Region ansédssig sind) und regionalen Gebietskdrperschaften

(Prafekturen, Stadte und Gemeinden) gehalten wird. lhnen wurden die Strecken zV

folgenden Konditionen Uberlassen:

- kostenlose Ubertragung der Gleisanlagen, Streckenausriistungen und Bahnhéfe auf c_iie
neuen Bahngesellschaften,

- Zahlung einer einmaligen staatlichen Umstellungssubvention von maximal 30 Mill. ¥
je Betriebskilometer, die entweder zum Erwerb neuer Anlagen und Fahrzeuge oder als
Ricklage flr zuk(nftige Defizite genutzt werden konnte,

- Zahlung staatlicher Subventionen zum Defizitausgleich, auf maximal 5 Jahre und 50 vH

des Defizits begrenzt.

Die Ubernahme von JNR-Strecken durch Drittsektorbahnen wurde sowoh! zeitlich als auch
inhaltlich und -organisatorisch véllig unabhingig von der eigentlichen JNR-Reform

durchgeflhrt,

Von den 83 ehemaligen JNR-Strecken existierten 1993 noch 38 Strecken (rund 1 600 km},
~ die von 36 Drittsektorbahnen betrieben wurden. Damit 'konnte auf knapp der Halfte der
Strecken der Schienenverkehr erhalten werden, die verbleibenden Strecken wurden auf
Busverkehr umgestelit. Bis auf wenige Ausnahmen habeh die Préfekturen und Gemeinden

die Kapitaimehrheit bei den Drittsektorbahnen.

Mit MaBnahmen zur Kostensenkung (Einfihrung des Ein-Mann-Betriebes bei den Ziigen,
Einsatz neuer Fahrzeuge mit geringerem Gewicht und Energieverbrauch) und zur Erhéhung
der Attraktivitdt des Schienenverkehrs (verlangerte Betriebszeiten, héhere Zugdichte.
BeschleunigungsmafRnahmen, attraktivere Fahrzeuge, neu gestaltete Bahnhéfe) gelang €s
nahezu allen Drittsektorbahnen, ihre Verkehrsleistungen betrachtlich zu steigern und die
Kostendeckungsgrade zu verbessern. Trotz stark verbesserter Kostendeckungsgrade
konnten 1993 jedoch nur 7 der 36 Drittsektorbahnen Gewinne erzielen, die restlichen
Strecken wiesen - im Vergleich zum Betrieb der Strecken durch die JNR allerdings erheblich
geringere - Defizite aus. Da die Hélfte der Defizite zundchst von der Zentralregierung

Ubernommen wurde, war die finanzielle Belastung der regionalen Trager nicht so groR.
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Die bisherigen Erfahrungen mit Drittsektorbahnen zeigen, daR es auch auf dem Lande
méglich ist, Fahrgédste fir den Schienenverkehr zurlickzugewinnen. Dies betrifft
hauptséchlich Bevolkerungsgruppen, die entweder keinen Fihrerschein oder kein Auto
besitzen, d.h. Schiiler und Studenten, Hausfrauen, Alte und Kranke. Die gestiegene
Attraktivitdt des Schienenverkehrs, hohere Verkehrsleistungen und verbesserte Kosten-
deckungsgrade sind eindeutig als Erfolg der Drittsektorpolitik in Japan zu werten. Trotz
dieser Erfolge stehen aber die Drittsektorbahnen und insbesondere die regionalen

Gebietskorperschaften vor Problemen:

- Bei einigen Bahnen sind nach anfanglichen Erfolgen wieder rickldufige Verkehrs-
leistungen zu beobachten. Dies ist sicherlich z.T. rezessionsbedingt, aber auch auf die
ungebrochene Attraktivitat des Pkw und seine zunehmende Verfugbarkeit zurickzufih-

ren. Ob es den Bahnen gelingt, ihre Fahrgédste zu halten, ist offen.

- Die meisten Drittsektorbahnen existieren bereits seit mehr als 5 Jahreh und erhalten
in Zukunft von der Zentralregierung keine Subventionen zum Defizitausgleich. 1993
waren hiervon 30 Drittsektorbahnen betroffen. Der volistandige Defizitausgleich durch
die regionalen Gebietskdrperschaften stellt diese angesichts leerer Kassen vor

erhebliche finanzielle Probleme.

- Zahlreiche Drittsektorbahnen sehen die Potentiale zu Kostensenkungen als ausge-
schépft an. Wenn sich diese Aussagen bestétigen, sind die erreichten Kostendeckungs-

grade und die verbleibenden Defizite das im landlichen Raum "Machbare".

- Dadie von der JNR ibernommenen Strecken urspringlich fir die Stillegung vorgesehen
waren, wurde die Erhaltung und Erneuerung der Gleisanlagen stark vernachlassigt. Die
erforderlichen Infrastrukturinvestitionen sind jedoch fir die meisten Bahnen aus

finanziellen Griinden nicht realisierbar.

- Mit zunehmenden finanziellen Belastungen werden die Prafekturen, Stadte und
Gemeinden abermals vor der Frage stehen, ob der Schienenverkehr aufrechterhalten

oder durch Buslinien substituiert werden soll.
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Eine abschlieRende Beurteilung der Drittsektorpolitik ist derzeit noch nicht méglich, da die
funfjzhrige Ubergangsphase mit staatlichen Subventionen bei den meisten Bahnen erst
kirzlich abgeschlossen wurde bzw. bei einigen Geselischaften noch lauft. Fest steht
jedoch, daR durch die Umstellung der Strecken von der zentralisierten Staatsbahn JNR auf
regionale Trager erhebliche Potentiale zur Steigerung der Verkehrsleistungen und zur

Kostensenkung erschlossen wurden.

2.3 Die deutsche Bahnreform

2.3.1 Grundziige

Im Jahr 1989 wurde von der Bundesregierung eine unabhangige Kommission (Regierungs-
kommission Bundesbahn) eingesetzt, die mit der Erarbeitung von Vorschlagen fir eine
Strukturreform der Bundesbahn beauftragt war. Nach der deutschen Vereinigung 1990
wurde auch die Reichsbahn in das Reformkonzept der Kommission einbezogen. Basierend
auf dén Vorschlagen dieser Kommission wurden im Dezember 1993 die Gesetze zur
Bahnreform verabschiedet, die am 1. Januar 1994 in Kraft traten und folgende Schwer-

punkte (vgl. Ubersicht 15) enthalten:

1. Ubergang vom &ffentlichen Recht zum Privatrecht

Mit der Grindung der Deutschen Bahn AG (DB AG) am 1. Januar 1994 wurde der
Ubergang von der als Behérde - entsprechend dem éffentlichen 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, Personenverkehr und Giterverkehr unterteilt, die spéater als selbstandige AGs

ausgegliedert werden sollen.

Neben der DB AG existieren als éffentlich-rechtliche Institutionen das Eisenbahnbundesamt
(EBA) und das Restsondervermégen. Das Eisenbahnbundesamt nimmt hoheitliche Aufgaben
wahr und ist u.a. verantwortlich fiir die Planfeststellung fiir Schienenwege des Bundes, fir
die Eisenbahnaufsicht in technischer und baulicher Hinsicht, fur die Erteilung und den
Widerruf von Betriebsgenehmigungen. Es bereitet auRerdem Vereinbarungen nach dem
Schienenwegeausbaugesetz vor. Das EBA ist dabei sowohl fur die Eisenbahnen des Bundes

als auch fir Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz im Ausland, die in der Bundesrepubﬁk&
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Quelle: Bundesministerium fir Verkehr.
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Transporte durchfihren, zustandig. Das Restsondervermogen ist eine Institution, die mit
der JNR Settlement Corporation in Japan vergleichbar ist und das freigesetzte Personal
Gbernimmt, die aufgelaufenen langfristigen Verbindlichkeiten von DB und DR verwaltet

sowie nicht betriebsnotwendige Grundstlicke vermarktet.

Der Verkauf von Aktien der neuen Bahngesellschaften wurde - anders als in Japan - bislang
nicht als explizites Ziel der Strukturreform formuliert, ist jedoch - mit Einschrankungen im
Falle der Fahrweg-AG - prinzipiell mz’jglvich. Notwendige Voraussetzung hierfir wire
allerdings, daR die DB AG profitabel arbeitet und private Investoren am Erwerb von Aktien
interessiert sind. im Falle.der Fahrweg-AG ist iudem gesetzlich geregelt, dal® der Bund

seine Aktienmehrheit nicht aufgeben darf (Grundgesetz, Artikel 87 e).

2. Funktionale Gliederung - Trennung von Fahrweg und Transport

Im Deutsche Bahn Grindungsgesetz ist festgelegt, dal® frihestens in drei Jahren,
spatestens in funf Jahren die drei Sparten Fahrweg, Personenverkehr und Glterverkehr als
Aktiengesellschaften auszugliedern und unter dem Dach der DB AG-Holding zu fihren sind.
Nach weiteren acht Jahren soll die DBAG-Holding aufgelost werden und eine volisténdige
Trennung von Infrastruktur und Transport volizogen sein. Praktisch bedeutet dies, daR die
Fahrweg-AG die Gleisanlagen den Transportunternehmen gegen Nutzungsentgeite zur

Verfligung stellt und die Transportunternehmen um die Nutzung der Trassen konkurrieren.

Diese funktionale Gliederung ist ein ganz wesentlicher Unterschied zwischen der deutschen
Bahnreform und dem japanischen Modell einer horizontalen Aufteilung nach regionalen
Gesichtspunkten. Die japanischen Erfahrungen kénnen folglich auf die mit der Trennung

von Fahrweg und Transport verbundenen Probleme keine Antwort geben.

3. Offnung des Schienennetzes fir Dritte

Die EG-Richtlinie 91/440 verpflichtet die europdischen Eisenbahnen, ihr Streckennetz. fiir
Unternehmen des grenziiberschreitenden kombinierten Verkehrs und fir Konsortien von

Bahnunternehmen aus den EG-Staaten zu 6ffnen.

Die hierfir erforderlichen Zugangs- und Nutzungsbedingungen sind zum gegenwaértigen

Zeitpunkt noch nicht formuliert. Die EG-Kommission hat Anfang 1994 zwei Richtlinienvor-
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schlage zu einer auf einheitlichen Kriterien beruhenden Betriebégenehmigung sowie zur
Zuweisung von Fahrwegkapazitaten und zur Berechnung von Wegeentgelten vorgelegt, die
voraussichtlich im zweiten Halbjahr 1994 verabschiedet werden. Nach den Vorstellungen
der Kommission sind bei Beant.ragung einer Betriebsgenehmigung die "fachliche Eignung”
und die "finanzielle Lebensféahigkeit und betriebswirtschaftliche Effizienz" nachzuweisen®. -
Dies bedeutet bei Erstantragstellern u.a. die Vorlage eines Geschéftéplans, der Angabeh
zur letzten Bilanz, eine Gewinn- und Verlustplanung fir das Folgejahr, die geplanten Tarife
und Erlése und die bestehenden Lmd die vorgesehenen Finanzierungsquellen enthalten mul3.
Neben der Betriebsgenehmigung ist fir den tatsachlichen Netzzugang die Zuteilung einer’
Zugtrasse erforderlich. Die Trassenzuteilung und die Festlegung der Nutzungsentgelte fur
die Trassen hat diskriminierungsfrei zu erfolgen, bei VersttéRen gegen den Grundsatz der
Gleichbehandlung kénnen nationale (allerdings noch nicht néher definierte) Schiedsstellen

eingeschaltet werden.

In der Neufassung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes in Deutschiand ist das grundsatzli-
che Recht von - auch auslandischen - Bahnunternehmen auf diskriminierungsfreien Zugang
zuden Schienenwegen anderer Bahnunternehmen festgeschrieben. Die Definition "Dritter”

geht damit Ober die der EG-Richtlinie 91/440 hinaus.

Bis zum Zeitpunkt der Auflésung der DBAG-Holding wird der Staat die diskriminierungsfreie
Behandiung aller Trassenbewerber Uberwachen, wobei die Funktionsweise dieser

Uberwachung noch einer konkreter Ausgestaltung bedarf.

4. Infrastrukturverantwortung des Bundes

Die Sachanlagen des Fahrweges werden zunachst dem Bereich "Fahrweg" bzw. der spéater
auszugliedernden Fahrweg-AG Ubertragen, die nach kommerziellen Prinzipien operieren

muf,

Die gesetzlichen Regelungen zur Fahrwegverantwortung stellen sich wie folgt dar:
- Artikel 87 e Grundgesetz legt die Infrastrukturverantwortung und Gemeinwohiver-
pflichtung des Bundes fest. Danach muR der Schienenweg mehrheitlich im Eigentum

des Bundes verbleiben. Der Bund ist fiir Ausbau und Erhaltung des Schienennetzes und-

® "Freier Zugang fir Dritte zum Netz", in: Deutsche Verkehrs-Zeitung, 13/1994.
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der Verkehrsangebote (mif Ausnahme des Schienenpersonennahverkehrs, der ab 1996

den Léndern obliegt) verantwortlich.

- im Bundess'chienenwegeausbaugesetz wird diese éllgemeine Verpflichtung kon-
kretisiert: - ’

e Der Bund finanziert die Investitionen (Bau, Ausbau und Ersatzinvestitionen) in die
Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes im Rahmen der zur Verfiigung
stehenden Haushaltsmitte! (§ 8). Darliber hinaus ist die Férderung von Investitionen
in die Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes durch andere Gebietsk&rper-
schaften oder Dritte méglich, ebenso wie die im Gesetz nicht erwahnte Aufnahme
von Mitteln am Kapitalmarkt. Die Eisenbahnen des Bundes haben die Kosten der
Unterhaltung und Instandsetzung ihrer Schienehwege 2u tragen.

® Die Eisenbahnen des Bundes (bzw. spater die Fahrweg-AG) haben fir den Bau oder
Ausbau von Strecken, die "auf Antrag und im Interesse der Eisenbahn in den
Bedarfsplan aufgenommen wurden”, Zahlungen an den Bund mindestens in Héhe
der jahrlichen Abschreibungen zu leisten {8 10). Dies bedeutet praktisch, dafR der
Bund Investitionen in das Streckennetz vorfinanziert und die Zinsen Gbernimmt.
AufRerdem ist festgelegt, daR sich die von der Bahn zu zahlenden Abschreibungen
bei Projekten, die nicht oder nur zum Teil im unternehmérischen Interesse liegen,
nur auf einen Teilbetrag der Investitionssumme beziehen oder der Bund einen
Baukostenzuschuf in entsprechender H6he gewahrt. Unklar ist allerdings noch, ab
welchem Invesvtitionsjahrgang diese Regelung gelten soll. Dies ist besonders im
Hinblick auf die vor der Strukturreform neugebauten Strecken (z.B. Hannover-
Wirzburg, Mannheim-Stuttgart mit einem Investitionsvolumen von Gber 15 Mrd.
DM) von Interesse. Die Abschreibungsregelung gilt nach Abs. 2 auch fir ent-
sprechende Investitionen, "die durch andere Gebietskdrperschaften oder Dritte

geférdert werden.

5. MaRnahmen zur finanziellen Sanierung

Die EG-Richtlinie 91/440 verpflichtet die Mitgliedslander, ihren Eisenbahnen durch
geeignete MaRnahmen eine gesunde finanzielle Basis zu‘ schaffen. Entsprechend dieser
Forderung wurden - anders als in Japan - sémtliche Aitschulden von DB und DR in HShe
von rund 70 Mrd. DM auf das Restsondervermégen Ubertragen, so daR die DB AG.

schuldenfrei starten kann.
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Eine weitere finanzielle Entlastung der DB AG bedeutet die Regelung der Personalfrage.
Ahnlich wie die JNR Settlement Corpofation in Japan Ubernimmt das Restsondervermogen
alle Beamten der Staatsbahnen, die nicht aus dem Beamtenverr;éftnis ausscheiden oder
beurlaubt werden. Diese Beéchéftigten werden der DB AG zugewiesen, die dafir
entsprechend § 21 Deutsche Bahn Griindungsgesetz Zahlungen "in Hohe der Auf-
wendungen, die sie fir die Arbeitsleistung vergleichbarer, von der Gesellschaft neu
einzustellender Arbeitnehmer unter Einbeziehung der Arbeitgeberanteile zur gesetzlichen
Sozialversicherung sowie der betrieblichen Altersversorgung erbringt oder erbringenmuiRte™
leistet. Die Differenz zwischen den bisherigen garantierten Beamtengehéitern und den von
der DB AG gezahiten marktiblichen Gehaltern tragt das Restsondervermégen. Die DB AG

erstattet dem Restsondervermégen anteilige Personalverwaltungskosten.

Neben dieser erheblichen Entlastung bei den Personalkosten wurden als weitere
MaRnahmen zur finanziellen Sanierung festgelegt: '
- Beitrag des Bundes zum Abbau der wirtschaftlichen und kologischen Altlasten und4zur
Deckung des investiven Nachholbedarfs der DR. ,
In § 22 Deutsche Bahn Griindungsgesetz ist hierzu festgelegt, daf® der Bund im
Rahmen der verflgbaren Haushaltsmittel fur neun Jahre ab Grindung der DB AG
Zuwendungen fir folgende Bereiche leistet: '
® Erfullungdffentlich-rechtlicherundprivat-rechtlicher VerpflichtungenzurBeseitigung
" von Umweltbelastungen auf Grundstlicken der DR;
® |nvestitionen in das Sachanlag,evermvégen, Modernisierung des bestehenden
Sachanlagevermoégens und Ubernahme des erhéhten Materialaufwandes fur die
vorhandenen Sachanlagen bis zu 33 Mrd. DM, um den Produktivitatsrickstand der
DR gegeniiber der DB auszugleichen.
AuRerdem erstattet das Bundeseisehbahnvermc‘igen der DBAG fir maximal neun
Jahre ab Griindung die Kosten des erhdhten Personalbedarfs der DR, soweit er auf
den betrieblich-technischen Riickstand zurickzufihren ist (8 21 Deutsche Bahn
Grundungsgesetz).
- (bernahme der finanziellen Verpflichtungen, die sich aus dem Beamtenstatus der
Beschaftigten ergeben, durch den Bund (Pensionen). |
- Bilanzbereinigung und Ausstattung der DB AG mit angemessenem Engenkapltal (zu

kritischen Anmerkungen bezlglich dieser MalRBnahme vgl. Abschnitt 2.3.2).
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- Finanzierung der Investitionen fiir Bau, Ausbau und Ersatz der Schienenwege durch den
Bund (wie bereits dargelegt Uberwiegend durch zinslose Darlehen).
- Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) und Einfihrung des

Bestellerprinzips fir gemeinwirtschaftliche Leistungen (s. die folgenden Erlauterungen).

6. Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)

Ein wichtiger Schwerpunkt der Strukturreform ist die Regionalisierung des SPNV beider
Staatsbahnen, der in den hierzu erlassenen gesetzlichen Regelungen ais integraler
Bestandteil des gesamten 6ffentlichen StraRenpersonenverkehrs (OPNV) betrachtet wird.
Regionalisierung bedeutet, daB die Aufgabenzustandigkeitund die Finanzverantwortung far
den OPNV ab 1996'° auf regionale Tréger (die durch Landesrecht zu bestimmen sind)
verlagert wird. Damit wird gleichzeitig das Bestellerprinzip flir gemeinwirtschaftliche
Leistungen eingefihrt: Bestellung und Bezahlung von Verkehrsleistungen im Nahverkehr
liegen in einer Hand. Diese Regelungen zielen sowoh! auf strukturelle a‘ls auch finanzielle
Veranderungen: Zum einen soll durch die Integration des SPNV in das regionale OPNV-
System eine bessere Abstimmung des regionalen Angebots und gréflere Kundennéhe
erreicht werden. Zum anderen soll mit der Einfuhrung des Bestellerprinzips fir gemeinwirt-
schaftliche Leistungen die Bahn vom - trotz staatlicher Ausgleichszahlungen existierenden -

Defizit des SPNV entlastet werden.

Damit besteht eine Vielzahl von Méglichkeiten, regionale Verkehrsnachfrage zu decken, so
2.B. durch Ubernahme von Infrastruktur und Betrieb durch regionale oder kommunale
OPNV-Unternehmen, durch Ubernahme nur des Betriebes, durch die Grindung von Landes-
eisenbahnen u.a. 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 OPNYV ist allgemein in § 106 a Grundgesetz sowie im einzelnen im

neu erlassenen Regionalisierungsgesetz geregelt (vgl. Ubersicht 16):

0 Artikel 143 a Grundgesetz bestimmt, daf} die Aufgaben- und Finanzverantwortung fir den
SPNV bis zum 31.12.1995 noch vom Bund wahrgenommen wird.
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- Artikel 106 a Grundgesetz legt als Finanzierungsquelle fir den OPNV einen Betrag aus ‘
dem Steueraufkommen des Bundes fest, Herkunft und Héhe dieses Betrages sind im
Regionalisierungsgesetz konkretisiert. Wesentiich hierbei ist, daR es sich - anders als
beim Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) - nichtum Finanzhilfen des Bundes,

sondern um eine verfassungsrechtlich festgelegte Finanzierung handelt.

Ubersicht 16: 2Zukiinftige Finanzmittel der Lander fiir die Regionalisierung des OPNV
- in Mrd. DM -
Jahr Transfermittel GVFG-Mittel" Gesamtmittel
des Bundes fir OPNV"

1994 o 6,28 6,28
1985 2 6,28 6,28
1996 _ 8,70 6,28 14,98
1997 12,00 3.28 15,28
1998% 12,604 3,28 15,88
1999 13,30% 3,28 16,568
2000 14,004 3,28 17,28
2001 14,709 3,28 17,98

" Finanzhilfen des Bundes nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-

gesetz (GVFG), einschliefRlich der Mittel fir den kommunalen StraRen-

bau. - 2 Mittel bleiben beim Bund. - ¥ Beginn der Dynamisierung der

Mittel entsprechend der Steigerungsrate der Mehrwertsteuer sowie 1.

Revision. -  Fiktive Beitrdge bei einer angenommenen Stelgerungsrate

der Mehrwertsteuer von 5 vH pro Jahr.

Quelle: Regionalisierungsgesetz, VDV.

- Das Regionalisierungsgesetz legt die Hohe der Mittel fest, die sich aus den Kom-
ponenten GVFG-Mittel und zusétzliche Transfermittel aus dem Mineraldlsteueraufkom-
men des Bundes zusammensetzen. Danach erhalten die Lander im Jahr 1996 einen .
Betrag von 8,7 Mrd. DM aus dem Mineraldisteuveraufkommen des Bundes, in den
Folgejahren erhoht sich dieser Betrag sukzessive auf 14,7 Mrd. DM.

Aué GVFG-Mitteln - als zweiter Finanzierungsquelle - werden bis einschlieRlich 1996
6,28 Mrd. DM jahrlich gezahlt, danach nur noch 3,28 Mrd. DM jahrlich. Die Differenz
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von 3 Mrd. DM jahrlich ab 1997 wird durch die Erhéhung der Transfermittel aus dem
Mineralélsteueraufkommen auf 12 Mrd. DM ab 1997 kompensiert. _

- Ab 1998 erfolgt eine Dynamisierung des Betrages von 12 Mrd. DM entsprechend dem
Wachstum der Mehrwertsteuer. |

- Zum 31.12.1997 wird geprift, ob ein jghrlicher Betrag von 7,9 Mrd. DM'" ausreicht,
um im Zeitraum von 1998 bis 2001 SPNV-Verkehrsleistungen im gleichen Umfang wie
nach dem Fahrplan 1993/1994 zu erbringen, wobei eingetretene oder geplante
Angebotsverbesserungen nicht beriicksichtigt werden. In Abhangigkeit vom Ergebnis
dieser Prifung werden die Regionalisierungsmittel erhéht oder vermindert.

- Im Jahr 2000 erfolgt eine zweite Revision. Mit Wirkung ab dem Jahr 2001 wird auf
Vorschlag des Bundes die Steigerungsrate der Regionalisierungsmittel {bis dahin:
Wachstum der Mehrwertsteuer) durch ein Gesetz, das der Zustimmung des Bundes-
rates bedarf, neu festgesetzt.

- Die Verteilung der Finanzmittel auf die Bundeslénder erfoigt nach zwei Schlissein: § 8
Abs. 1 legt die Verteilung auf die Bundeslander entsprechend den Kostenschatzungen
von DB und DR zur Aufrechterhaltung des SPNV im Umfang des Fahrplans 1894/1985
fest {Schiiissel A). Die nach diesem Schlissel auf die Lander verteilten Mittel liegen
insgesamt unterden in Ubersicht 16 aﬁsgewiesenenjéhrlichen Gesamtbetragen fiir den
OPNV. Die Differenz wird entsprechend § 8 Abs. 2 nach folgendem prozentualen

Schilisse! (Schilissel B) auf die Lander verteilt:

Land ' vH-Sitze

Baden-Wirttemberg 11,59

Bayern 14,69

Berlin 4,03

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 4,74

Saarland 1,30

Sachsen 6,83

" Dieser Betrag entspricht im wesentlichen der Summe der der Lander, die
aus den Angeboten von DB und DR zur FortfGhrung d des Fahrplans

1993/1994, ergénzt um Sondermittel flir Berlin, resultieren 11y,
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Sachsen-Anhalt 4,60
Schleswig-Holstein 3,14
Thiiringen 3,95

Die im Regionalisierungsgesetz festgelegten Mittel sind laut § 5 Abs. 2 insbesondere far
den Schienenpersonenverkehr zu verwenden. Dies wird hauptsachlich den SPNV der
Eisenbahnen des Bundes betreffen, zumindest fiir die ersten Jahre, in denen Angebote
anderer Eisenbahnen fehlen. Die nach dem prozentualen Schitissel entsprechend § 8 Abs. 2
zu verteilenden Mittel kénnen jedoch weitgehend fir den Gbrigen OPNV verwendet werden,
da sie unabhédngig von den Angeboten zum SPNV der DB/DR sind. AuRerdem ist zu
beachten, daR die Regionalisierungsmittel ab 1997 um den Betrag von 3 Mrd. DM erhéht
sind, die ab diesem Zeitpunkt bei den GVFG-Mitteln fehlen. Auch unter diesem Aspekt -
mit GVFG-Mitteln werden z.B. auch der kommunale StraRenbau, Bus-Verkehr etc. geférdert

- sind diese Mittel fur den tbrigen OPNV einzusetzen.

Im Zusammenhang mit der Regionalisierung wurden auch neue Regelungen zur Finanzie-
rung von Investitionen fir den SPNV getroffen. So ist im Schienenwegeausbaugesetz
festgelegt, daf 20 vH der vom Bund finanzierten Investitionen fur Bau, Ausbau und Ersatz
der Schienenwege fir 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 Vertligung stehen.

Weiterhin ist im Deutsche Bahn Grindungsgesetz geregelt, dal? mindestens ein Drittel der
vom Bund bereitgesteliten Mittel zur Deckung des Nachholbedarts der DR (insgesamt bis
zu 33 Mrd. DM) fur Investitionen in den SPNV zu verwenden sind, was einem zusétzlichen

Betrag von rund 1,1 Mrd. DM pro Jahr fir SPNV-Investitionen in den neuen Bundesléndern

entsprechen wiirde.
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Insgesamt wirden mit diesen Regelungen jahrlich rund 2,6 Mrd. DM fur Investitionen in
den SPNV zur Verfligung stehen, eine Summe, die auch vom Verband Deutscher -

Verkehrsunternehmer (VDV) als relativ solide Basis betrachtet wird’%.

Ubersicht 17: Verteilung der Regionalisierungsmittel auf die Lander 1996
- in Mill. DM - :

Land U6 Abe, ) | (8 Abs2 | Gesamt
Baden-Wiirttemberg 772,1 111,0 883,1
Bayern 1246,2 140,7 ' 1386,9
Berlin" 474.8 38,6 513,4
Brandenburg 537,8 47,9 585,7
Bremen 21,6 7,8 28,4
Hamburg 133,6 18,7 - 152,3
Hessen 592,0 67.1 659,1
Mecklenburg-Vorpofnmern 260,7 31,9 292,6
Niedersachsen 530,1 86,6 616,7
Nordrhein-Westfalen 1150,9 172,3 1323,2
Rheinland-Pfalz 386,3 454 431,7
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 315,1 37.8 352,9
Gesamt 7742,3 957,7 - 8700,0
W einschlieRlich 1 Mill. DM Sonderzuweisung des Bundes fir Berlin.

Quelle: Regionalisierungsgesetz, Berechnungen des DIW.

2 Dje Studiengesellschaft fiir unterirdische Verkehrsanlagen (STUVA) ermittelte im Auftrage des
Deutschen Verkehrsforums, der DB und des VDV fiir den Zeitraum 1992 - 2000 einen Investitions-
bedarf von 28,7 Mrd. DM fiir den SPNV von DB und DR, wovon die Hélfte auf die Infrastruktur
entfailt. Jahrlich ergibt sich daraus ein Betrag von rund 3,2 Mrd. DM, fir die Infrastruktur
dementsprechend rund 1,6 Mrd. DM. Vgl. hierzu: Investitionspotentiale im &ffentlichen
Personennahverkehr, Untersuchung im Auftrag des Deutschen Verkehrsforums mit Férderung durch
die DB und den VDV, VDV-Broschire 1993.
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Ubersicht 18: Verteilung der Regionalisierungsmittel auf die Lénder 1997
- in Mill. DM -

Land (e nme 1) | (BAbs 2 | Gesam™
Baden-Wdirttemberg 780,4 486,9 1267.,3
Bayern - 1260,3 617,1 1877.4
Berlin” 453,9 169,3 623,2
Brandenburg 539,8 210,1 749,9
Bremen 21,5 34,0 - B55
Hamburg | 133,2 81,9 215,1
Hessen ' 598,5 294,5 893,0
Mecklenburg-Vorpommern 263,8. 139,9 403,7
Niedersachsen 535,6 379,7 918,3
Nordrhein-Westfalen 1165.1 755,8 - 1920.,9
Rheinland-Pfalz 392,0 ’ 189,1 591,1
Saarland , 113,8 54,6 - 168,4
Sachsen 579,4 286,9 866,3
Sachsen-Anhalt 456,9 - 193.3 650,2
Schieswig-Holstein 186, 1 131,9 318,0
Thiringen 318,8 165,9 484,7
Gesamt . 77991 4200,9 12000,0
" einschlieRlich 1 MivH. DM Sonderqueisung des Bundes,

Quelle: Regionalisierungsgesetz, Berechnungen des DIW.

i

Die hier dargestellten Regelungen zur Regionalisierung missen im nachsten Schritt mit neu
zu schaffenden OPNV-Gesetzen der Lander den jeweiligen Gegebenheiten angepaRt und

konkretisiert werden (vgl. hierzu Abschnitt 2.3.2).
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2.3.2 Ungeloste Probleme

1. Fahrweg

Mit der Trennung von Fahrweg und Transport ist die Aufgabe verbunden, Nutzungsentgelte
fur die Trassen festzulegen. Ein entsprechendes Preissystem ist von der DBAG bereits
erarbeitet worden und soll zum 1.7.1994 auf dem Gebiet der alten Bundeslénder und zum
31.12.1984 auch fur das Gebiet der neuen Bundeslander eingeflhrt werden. Dieses
Preissystem liegt der Offentlichkeit bislang nicht vor, es kann daher an dieser Stelle nur auf
einige allgemeine Probleme im Zusammenhang mit der Preisbildung fir die Trassennutzung

eingegangen werden.

Generell existieren drei Maglichkeiten fur die Festlegung von Nutzungsentgelten, die sich

miteinander kombinieren lassen:

- kostenorientierte Preise, d.h. Deckung der Kapitalkosten - laut Bundesschienenwe-
geausbaugesetz beschrankt auf die Abschreibungen - und der laufenden Kosten,

- knappheitsorientierte Preise, die Knappheit bzw. ungenutzte Kapazitaten signalisie-

ren,
- marktorientierte Preise, die sich am jeweilig konkurrierenden Verkehrstrager

orientieren.

Diese Kalkulationsmdglichkeiten fihren bei einem groRen Teil des heutigen DB AG-Netzes
zu folgendem Problem:

Bei Kalkulation von kostendeckenden Nutzungsentgelten kénnten die den Fahrweg
nutzenden Transportunternehmen, in deren Preiskalkulation ihrerseits die zu zahlenden
Nutzungsentgelte als Kosten eingehen, ihre Verkehrsleistungen nicht zu konkurrenzfahigen
Preisen anbieten. Konkurrenzorientierte Preise wiederum wirden Nutzungsentgelte auf so

niedrigem Niveau zur Konsequenz haben, dal3 die Fahrweg-AG ihre Kosten nicht decken

kénnte.

Die einzige Lésungsmdoglichkeit flir dieses Problem besteht darin, die Kosten des Fahrwegs
durch einfachere, bereits bei den NE-Bahnen praktizierte Betriebsweisen, durch Senkung
zu hoher technischer Standards und durch Trennung der Netze (in Guterverkehrs- und
Personenverkehrsnetze, nach Geschwindigkeit) zu reduzieren und dort, wo auch das nicht

zur Kostendeckung fihrt, sich von unrentablen Netzteilen zu trennen.
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Ein weiteres Problem, das noch der gesetzlichen Regelung uﬁd Ausgestaltung bedarf, ist
die Offnung des Schienennetzes fir Dritte. Diesbeziigliche EG-Richtlinien werden
frGhestens im zweiten Halbjahr 1994 verabschiedet; anschlieRend muR noch die
Umsetzung in nationales Recht erfolgen. Dabei ist insbesondere zu kiaren, wie die
diskriminierungsfreie Trassenvergabe und Festlegung der Trassenpreise realisiert werden
soll und wie die Uberwachung des Grundsatzes der Gleichbehandlung aller Trassenbewer-
ber erfolgen kann. Potentielle Trassenbewerber mit neuen Konzepten innerhalb Deutsch-

lands existieren bereits’?

Besondere Probleme beim Netzzugang existieren im Bereich des internationalen Verkehrs.
So gibt es in den EG-Staaten drei Qnterschiedliche Ansétze zur Entgeltregelung fir die
Trassennutzung: Deutschiand und GroRbritannien wollen marktwirtschaftiiche Prinzipien
zugrunde legen, in Frankreich gilt das Prinzip der Daseinsvorsorge und in Skandinavien
sollen die Entgelte so berechnet werden, daf3 die Bahnen nur im gleichen Umfang wie auch
der StraRenverkehr die Wegekosten decken. Diese unterschiedlichen Herangehensweisen
stehen ganz offensichtlich im Widerspruch zur geforderten Gleichbehandiung der
Bahnunternehmen beim Zugang zu den nationalen Bahnnetzen und bei ihrer Nutzung.

Bisher haben sich die Standpunkte nicht angenahert'®.

2. Bilanzbereinigung

Eine der finanziellen SanierungsmafRnahmen der Bahnreform bestand darin, durc’ﬁ eine
umfassende Bilanzbereinigung der DB AG einen unbelasteten Start zu erméglichen. Die
Notwendigkeit einer Bilanzbereinigung wurde von der Regierungskommission Bundesbahn
im wesentlichen mit zu hoch bewerteten Sachanlagen aufgrund zu langer Abschreibungs-
zeitraume, die gegen handelsrechtliche Bilanzierungsvorschriften versto3en, fehlenden
Pensionsriickstellungenu.a. begriindet. Nach den Vorstellungen der Regierungskommissidn
hatte die Eréffnungsbilanz der DB AG - hypothetisch bereits zum 1.1.1881 - eine
Bilanzsumme von rund 65 Mrd. DM ausgewiesen im Vergleich zu 117 Mrd. DM als Summe

der Geschéftsbilanzen von DB und DR zum gleichen Zeitpunkt, d.h. es wurde eine

278 Regional Railroading Konzept fir den Glterverkehr (Transcare GmbH), Projekt Regiorail
fiir den Personenverkehr (Projekt unter Federfuhrung von ABB Henschel). Vgl. "Lukrative Mérkte",
in: Wirtschaftswoche 11/1994.

4 vgl. "Ziel Europa ist noch weit", in: Deutsche Verkehrs-Zeitung 35/1994.
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Bereinigung um 52 Mrd. DM fir erforderlich gehalten. Das Anlagevermdgen der von der
Regierungskommission veréffentlichten Eréffnungsbilanz hatte zum 1.1.1981 53 Mrd. DM
betragen, die Summe des Anlagevermégens aus den Geschaftsbilanzen von DB und DR

betrug zum gleichen Zeitpunkt hingegen rund 105 Mrd. DM'S.

Die vorldufige Eréffnungsbilanz der DB AG zum 1.1.1994 weist eine Bilanzsumme von rund
30 Mrd. DM aus, wiahrend die Geschéftsbilanz von DB und DR im Jahr 1992'® noch mit
einer Bilanzsumme von 109 Mrd. DM abschlofk. Laut Eréffnungsbilanz entfallen auf das

Anlagevermégen der DB AG 20 Mrd. DM.

Es ist offensichtlich, dald die tatséchlich erfoigte Bilanzbereinigung die Vorschlage der
Regierungskommission betréchtlich tibersteigt und nicht mehr allein durch die Korrektur
Gberbewerteter Sachanlégen nach handelsrechtlichen Usancen etc. zu begrinden ist.
Angesichts der in den letzten Jahren getatigten Investitionen - allein 15 Mrd. DM fur die
Neubaustrecken Hannover-Wirzburg und Mannheim-Stuttgart - ist das in der Bilanz

ausgewiesene Anlagevermdgen von 20 Mrd. DM mebhr als fragwirdig'’.

Die durchgefihrte Bilanzbereinigung ist als politischer Akt zur finanziellen Sanierung der DB
AG zu bewerten. Die DB AG erhalt dadurch die Mdglichkeit, zumindest in den ersten
Jahren Trassenpreise zu kalkulieren, die unabhangig von den tatsédchlichen Kapitalkosten
sind, da Abschreibungen fir das bisher existierende Netz nur z.T. oder gar nicht anfalien
und die Zinsen genereill vom Bund (bernommen werden. Es fragt sich nur, ob eine
finanzielle Sanierung der Fahrweg-AG nicht auch mit anderen Mitteln moglich gewesen
wire und ob der mit der Bilanzbereinigung gewahlte Weg nicht eine Selbsttduschung ist.
Langfristig namlich muR® die Fahrweg-AG flr alle Streckeninvestitionen, die nach der
Reform getéatigt werden, mindestens die Abschreibungen erwirtschaften und sich darauf
bereits jetzt einstellen. Die Bilanzbereinigung, die man auch als eine einmalige Anschubsub-

vention bezeichnen kénnte, darf (ber dieses Problem nicht hinwegtéuschen.

5 \/gl. Bericht der Regierungskommission Bundesbahn sowie Geschiftsberichte der DB und der
DR.

16 Der Jahresabschiu® fir 1993 war zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Diskussionspapiers
nicht verfiigbar.

17 Vgl. hierzu auch "Eréffnungsbilanz der Deutschen Bahn AG stimmt nachdenklich®, in:
Internationales Verkehrswesen 1+ 2/1994.
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3. NetzgréBe und -standards

Nach der letzten umfassenden Wegekostenrechnung des DIW fir das Jahr 1987 reichten
bereits damals die Wegeeinnahmen {dem Weg zugeordnete Betriebsertrége des Schienen-
verkehrs und Ausgleichszahlungen des Bundes) nicht aus, um die Wegekosten zu
decken'®. Dies dirfte sich im Zeitverlauf noch weiter verschlechtert haben. Eine
Méglichkeit, dieses Problem zumindest teilweise zu entscharfen, liegt in der bereits
erwdhnten Absenkung technischer Standards fuf das Netz, in einfacheren Betriebsweisen,
dem Einsatz leichterer Fahrzeuge und - soweit méglich - in der Trennung der Neize far den
Guterverkehr und den Personenverkehr bzw. filr unterschiedliche Geschwindigkeitsklassen.
Dennoch wird neben diesen MaRnahmen auch iber den Umfang des zukiinftigen DB AG-
Netzes zu diskutieren sein. Eine Aufrechterhaltung gies gegenwartigen Netzes in vollem
Umfang 1aRt sich angesichts des geringen Verkehrsaufkommens auf vielen Strecken,
besonders des landlichen Raumes, mit der Forderung nach Wegekostendeckung nicht
vereinbaren'®. Denkbare Méglichkeiten waren hier die Verauflerung solcher, von der DB
AG nicht rentabel zu betreibender Strecken an andere Bahnunternehmen (z.B. NE-Bahnen)
oder an kommunale Zweckverbande, die Ubernahme der Kostenunterdeckung durch den A
Staat, wenn er solche Strecken aus sozial- oder regionalpolitischen Griinden aufrechterhal-

ten mochte oder auch die Ubernahme des Drittsektor-Modells aus Japan.

4. ‘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} zahireiche Folgefragen zu beantworten.

'8 Das DIW ermittelte flir das Jahr 1987 unter der Annahme einer volistdndigen Betriebs-
kostendeckung und unter Einschiufd der Ausgleichszahlungen des Bundes einen Wegekostendek-
kungsgrad von 28,4 vH fir den Personenverkehr und von 13,7 vH fir den Glterverkehr der DB,
wobei sogar fir einzelne Gliterverkehrsarten (Stickgutverkehr und Exprel3gutverkehr) nach Deckung
der Betriebskosten durch die Ertrége gar keine Wegeeinnahmen mehr zur Verfligung standen. Vgl.
Enderlein, H., Kunert, U.: Berechnung der Kosten und der Ausgaben flr die Wege des Eisenbahn-,
StraRen-, Binnenschiffs- und Luftverkehrs in der Bundesrepublik Deutschiand fiir das Jahr 1987,
DIW-Beitrage zur Strukturforschung, Heft 119, Berlin 1990. -

'® Vgl. 2u diesem Problem, bezogen auf den OPNV, auch: Frank, D., Storath, C., Sumpf, J.:
Mindestsiedlungsdichte fir den OPNV, in: Internationales Verkehrswesen 1+2/1994,
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Hier sind zunachst die von den Landern zu erarbeitenden OPNV-Gesetze zu nennen, in

denen u.a. der Aufgabentrager fir den OPNV und seine Kompetenzen sowie die

Finanzierung geregelt werden mussen. Insbesondere ist sicherzustellen, daR die

Investitionen fir den OPNV nicht vernachlassigt werden. Diese Gefahr besteht durchaus, -
wenn die ab 1997 fehlenden 3 Mrd. DM fiir Investitionen nach dem GVFG zwar fir die
Regionalisierung des OPNV zur Verfiigung stehen, jedoch nicht fir Investitionen, sondern
fir Betriebskostenzuschiisse verwendet werden, Die Lander sind also gefordert, in ihren
OPNV-Gesetzen zu regeln, daR die bisherigen GVFG-Mittel auch weiterhin fir investive
Zwecke zur Verfligung stehen, da der OPNV nur durch fortlaufende zielgerichtete
Investitionen im Verhaltnis zum Pkw attraktiv und wettbewerbsfihig werden kann. Vom |

VDV wurde vorgeschlagen, zwei Drittel der GVFG-Mittel als Investitionszuschisse und ein

Dritte! als BetriebskostenzuschuR zu verwenden?°,

Um Vorteile aus der durch die Reform erméglichte Konkurrenz mehrerer SPNV-Anbieter zu
ziehen, soliten sich die ab 1996 abzuschlieRenden Vertrdge fir den SPNV nicht auf eine
vollstandige Bedienung des SPNV durch die DBAG richten, sondern einen frei am Markt

auszuhandelnden Anteil enthalten, so wie dies auch vom VDV gefordert wird.

20 vgl. Girnau, G.: Die Perspektiven des regionalisierten OPNV, in: Der Nahverkehr 1-2/1994,
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3 Zusammenfassung und SchluRfolgerungen

Die Rahmenbedingungen fiir den Schienenverkehr, seine Marktposition und die gewéhiten

Reformanséatze mitihren Ergebnissen und Problemen in Japan und Deutschiand lassen sich

wie folgt zusammenfassen:

Ubersicht 19: - Zusammenfassender Vergleich der Bahnreformen in Japan und

Deutschland

Japan

Deutschiand

1. Ausgangsbedin-
gungen .

a) Personenverkehr | - hohe Bevodlkerungsdichte -

' {123 Einwohner/km?} und
Bevolkerungskonzentration

- geringe Pkw-Dichte {284 -
Pkw/1000 Einwohner)

- geringer Anteil von Autobah- | -
nen am Gesamtstralennetz
{0,4 vH)

- sehr gut ausgebautes, dich- -
tes Schienennetz mit groRem
Anteil von Hochgeschwindig-
keitsstrecken zwischen 220
km/h und 275 km/h (9 vH),
Geschwindigkeitsvorteile
gegeniiber dem Individualver-
kehr

- gebGhrenpflichtiges Auto- -
bahnnetz, Pkw daher wirt-
schaftlich nur konkurrenzfa-
hig bei Auslastung mit meh-
reren Personen

- hochrentables SPNV-Netz mit | -
2.T. 300 %iger Auslastung in
den Ballungsrdumen

niedrigere Beyolkerungsdich-
te (224 Einwohner/km?) und
Zersiedlungsprozesse

hohe Pkw-Dichte (444 Pkw/
1000 Einwohner):

gut ausgebautes StralRennetz
mit hoherem Autobahnanteil
{1,7 vH)

ebenfalls sehr dichtes Schie-
nennetz, geringerer Anteil an
Hochgeschwindigkeitsstrek-
ken (250 km/h} als in Japan
{1 vH) .

gebUhrenfreies Autobahn-
netz

. SPNV stark defizitéar
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b} Glterverkehr

Insellage, kein Transitverkehr

keine Einbindung in interna-
tionale Verkehrsmarkte

Industrieansiediung beson-
ders an den Kisten, Hafen-
anschluB vieler industrie-
standorte

Konkurrenten der Bahn: gut
entwickelte Kistenschiffahrt
{44 vH aller Verkehrsieistun-
gen), Strallenverkehr (560 vH
aller Verkehrsleistungen)
untergeordnete Stellung des
Schienengiiterverkehrs (5 vH
aller Verkehrsleistungen),
spezifische Probleme: geringe
Achslasten und Lichtraum-
profil der japanischen Kap-
spurstrecken, Prioritat des

- lLage in Zentraleuropa, in
stark zunehmendem MaRe
Transitverkehr

- Einbindung in EG-Verkehrs-
markt mit Kabotage- und
Tariffreigabe

- gleichmaBigere Verteilurig
der Industriestandorte in der
Flache

-~ Hauptkonkurrenten der
Bahn: Strallenverkehr (567 vH
aller Verkehrsleistungen),
Binnenschiffahrt {18 vH aller
Verkehrsleistungen)

- groBere Bedeutung des
Schienenguterverkehrs (20
vH aller Verkehrsleistungen)

Personenverkehrs
2. Marktanteile
1991 (vH)
a) Personenverkehr 21,8 6,2
b} Giterverkehr 4,7 19,5
3. Reformmodell
a) Aufteilung der horizontal funktional
Staatsbahnen - 6 regionale Personen- - 3 AGs:
verkehrsgeselischaften Personenverkehr
- 1 landesweit operierende Glterverkehr
Fahrweg

Giterverkehrsgesellschaft

b} Infrastruktur

Einheit von Infrastruktur und
Transport mit zwei Ausnahmen:

Shinkansen-Linien bis 1991
{(Ubertragung an spezielle
Holding, die die Gleisanlagen
an die Personenverkehrsge-
selischaften vermietete)

JR Freight

{nutzt (berwiegend die Gleis-
aniagen der Personen-
verkehrsgesellschaften gegen
Nutzungsentgelite nach dem
avoidable-costs-Prinzip)

Trennung von Infrastruktur und

Transport sowohi rechnerisch

als auch institutionell:

- Vorhaltung der infrastruktur
durch Fahrweg-AG

- Nutzung der Infrastruktur
gegen Entgeite durch die
Personenverkehrs- und Gi-
terverkehrs-AG und Dritte

¢) Privatisierung

keine Einschrankungen, 1993
erste Aktienverkaufe

- Bund mufl Aktienmehrheit an
Fahrweg-AG halten (Grund-
gesetz Artikel 87 e)
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d)} spezielle Liquida-
tionsgeselischaft

JNR Settlement Corporation Rest-Sondervermdgen
mit folgenden Aufgaben:
- Altschuldenmanagement

-85 -

- Vermarktung nicht betriebsnotwendiger
Grundsticke

- Personal

Verkauf von JR-Aktien

e} finanzielle Malk-
nahmen

1/3 der Altschulden durch die
JR-Gesellschaften (auer
Hokkaido, Shikoku und
Kyushu) Gbernommen, 2/3

durch JNR Settlement Corpo-~

ration
ProfitausgleichsmaRRnahmen:
1. Shinkansen-Leasing-Sy-
stem (bis 1991)
2. Management Stabilization
Funds fur JR Hokkaido,
~ JR Shikoku, JR Kyushu
3. avoidable-costs-Regelung
fur JR Freight

- samtliche Altschuiden auf
Rest-Sondervermdgen Uber-
tragen, d.h. schuldenfreier
Start der DB AG

- SanierungsmaBnahmen
" Bund:

1. Bilanzbereinigung

2. Ubernahme der zusatzli-
chen Material- und Per-
sonalkosten aufgrund
des technischen Rick-
standes bei der DR

3. Ubernahme des investi-
ven Nachholbedarfs bei
der DR

4. Ubernahme der Giberhdh-
ten Personalverbindlich-
keiten fir Beamte

5. Finanzierung von Bau,
Ausbau und Ersatz der
Schienenwege, DB AG
zahlt Investitionen nur in
Hohe der jahrlichen
Abschreibungen zurlick

f} SPNV

keine gesonderten MalRnahmen

Regionalisierung, d.h. Ubertra-
gung der Aufgaben- und Finanz-
verantwortung auf regionale
Trager ab 1996 und finanzieller
Ausgleich durch den Bund

g) Ergebnisse

betrachtliche Steigerungen
der Verkehrsleistungen
wesentlich verbessertes
image der Bahnen bei der
Bevolkerung
Betriebsgewinne bei JR East,
JR Central, JR West und JR
Freight

Betriebsverluste bei JR Hok-
kaido, JR Shikoku und JR
Kyushu, nur durch Einnah-
men aus dem Betriebsstabili-
sierungsfonds Uberwiegend
schwarze Zahlen
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- Festiegung von Nutzungs-
entgelten fir die Trassen

- Wegekostendeckung

- derzeit noch fehlende Rege-
lungen fir die Offnung des
Schienennetzes fur Dritte

- zuklinftige Netzgréfe und
Netzstandards

h) Probleme - Zukunft der JR-Gesellschaf-
ten auf Hokkaido, Shikoku
und Kyushu nach Auslaufen
des Management Stabilization
Funds ungewil

- Anwachsen der von der JNR
Settlement Corporation {iber-
nommenen Altschulden,
Tilgung ungewif3

- Verhéltnis zwischen Perso-
nen- und Gliterverkehr (Priori-
taten- und Geblhrenregefung)

Quelle: DIW

Es bleibt festzuhalten, daR einer direkten Ubertragung der japanischen Erfahrungen nicht
nur die Unterschiede im Reformansatz, sondern auch die génzlich verschiedene Siedlungs-
struktur, deér Inselcharakter Japans (keine Transitprobleme) und die dort fast bedeutungs-

lose Stellung des Schienenglterverkehrs entgegen stehen.

Die Stérke der japanischen Reform liegt eindeutig im Bereich des Personenverkehrs,
insbesondere bei den drei Gesellschaften auf der Hauptinsel Honshu, wo sich die
Reformmafinahmen positiv auf Qualitdt und Quantitat des Leistungsangebots auswirkten
-und zu betrachtlichen Verbesserungen bei den Verkehrsleistungen und beim Betriebs-
ergebnis fihrten. In diesem Bereich lassen sich trotz zahlreicher Unterschiede (z.B. im

SPNV) vielfdltige Anregungen fir die DB AG, insbesondere hinsichtlich Komfort und

Service, ableiten.

Das Beispie! der Geselischaften auf Hokkaido, Shikoku und Kyushu zeigt dagegen, daR in
Regionen mit unglnstigen siedlungsstrukturelien Voraussetzungen zwar ebenfalls mit
entsprechenden ReformmaRnahmen die Verkehrsleistungen und Betriebsergebnisse erhéht
werden kénnen, ohne staatliche Zuschisse (hier in Form des Management Siabilization

Funds) auf den meisten Strecken jedoch keine Kostendeckung zu erreichen ist
ist,

Auch im Bereich des Guterverkehrs hat die japanische Reform zu Verbes

) . serun
Verkehrsleistungen und des Betriebsergebnisses gefihrt letzteres jsdoch h gen der
' auptsichlich

durch die avoidable-costs-Regelung fur die Gleisbenutzun
g. Angesichts der aus ¢
em EG-



BAHNREFORM IN JAPAN UND DEUTSCHLAND - EIN VERGLEICH -57.

Verkehrsmarkt resultierenden spezifischen Probleme sind die japanischen Erfahrungen fir

den deutschen Schienenglterverkehr nicht geeignet.

Die finanziellen Regelungen im Zusammenhang mit der japanischen Bahnreform fiihrten
grolenteils nicht zum erwilnschten Erfolg. Insbesondere die Losung des Altschulden-
problems, das bis 1991 glltige Leasing-System fur die Shinkansen-Linien, der Finanzie;
rungsmodus fiir den Bau neuer Strecken und die GebUhrenregé!ung fur den GuUterverkehr
sind als problematisch einzuschiatzen und soliten allenfalls als Negafivaeispiel far den

deutschen ReformprozeR dienen.
Im einzelnen lassen sich fur die deutsche Bahnreform folgende Schiu3folgerungen ableiten:

1. Die DB AG muR erhebliche Anstrengungen zur Erhdhung ihres Fahrgastaufk‘ommensA
unternehmen. Diese Notwendigkeit wird durch die japanischen Erfahrungen bestatigt.
Die tagliche Fahrgast-Dichte in Deutschland liegt mit einem Wert von 3 729 sogar noch
unter dem Wert von 4 826 fur die JR Hokkaido, der JR-Gesellschaft mit dem
gravierendsten Rentabilitdtsproblemen und der starksten Abhangigkeit von der’
Subventionierung durch den Management Stabilization Funds. ‘
Dierentablen JR-Geselischaften hingegen weisen eine Fahrgastdichte zwischen 28 000
und rund 70 500 aus.

Ubersicht 20: . Tagliche Fahrgastdichte der Bahnunternehmen 1991

Bahnunternehmen tégliéhe Fahrgastdichte
Japan

JR East 44 940

JR Central 70 532

- JR West 28 007

JR Hokkaido 4 826

JR Shikoku 6 638

JR Kyushu 10 424
Deutschland

DB ‘ 4614

DR _ 2015
Gesamtdeutschland 3729

R Personenkilometer/Streckenlénge/365.
Quelle: JR-Gruppe, Deutsche Bundesbahn, Deutsche
Reichsbahn, Berechnungen des DIW.
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2. Diejapanische Bahnreform hat bewiesen, dal’S es prinzipiellméglichist, Schxenenverkehr

e

A

rentabel durchzufuhren Anregungen far dte DBAG lassen sich aus der japanischen

« LT 0t A SRR WA

Reform msbesondere fur folgende Bereiche ableiten:

EinfGhrung neuer, komfortabler Zige (in Japan gibt es beispielsweise spezielle
Panorama-Zige fir den Verkehr in touristisch attraktive Regionen, wobei als
besondere Attraktion die ersten Sitzreihen wie im Kino ansteigend angeordnet sind);
Verbesserung des Services im Zug (so sind in Japan z.B. viele Zlige mit Telefonen,
Getrankeautomaten, Leuchtanzeigen fir die Bahnhéfe, fir Nachrichten, Wetterbe-
richt etc. ausgestattet);

Einfihrung familienfreundlicher Zlge (in Japan existieren in vielen Ziigen spezielle

Familienabteile, Wickeltische fir Sauglinge in den Toiletten etc.);

- Sauberkeit und Sicherheit von Ziigen und Bahnhofen, Umgestaltung der Bahnhofe

zu Platzen urbanen Lebens (Restaurants, Cafés, funktionierende Fahrkarten-
automaten, Reisebliros,- Mietwagen-Service);

Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit des Schlenenverkehrs

Erhdhung der Retsegeschwmdxgkenten

Entwicklung eines neuen Selbstverstandnisses der Bahnmitarbeiter als "Dienst-

s

leister™;

”

gezielte Offentlichkeitsarbeit zur Gewinnung von Fahrgasten, Verbreitung eines

neuen Images.

3. Trotzerheblicher, z.T. aber einmaliger finanzieller Entlastungen (Bilanzbereinigung) muf3

die DB AG dringend Anstrengungen zur Kostensenkung unternehmen.

Dies betrifft vor allem

die Uberpriifung und gegebenenfalls Senkung zu hoher technischer Standards,
die Einflhrung leichterer Fahrzeuge mit niedrigerem Wartungsaufwand?',

die Einflihrung einfacherer Betriebsformen auf Nebenstrecken im landlichen Raum
(in Japan z.B. Ein-Mann-Betrieb der Fahrzeuge, Zugfihrer kassiert auf soichen

Strecken auch das Fahrgeld, dhnlich wie im Bus),

.

2 Ein Beispiel hierfir 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- Phnlosophse Langes Leben giltin Japan
wenig", in: Blickpunkt Bahn 6/93.
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- die Uberpriifung der eingesetzten Sicherungstechnik auf Wirtschaftlichkeit.

4. Um die Streckenleistungsfédhigkeit zu erhdhen und die Fahrwegkosten zu senken, sollte
zumindest beim Neubau von Strecken der Personenverkehr {insbesondere Hoch-
geschwindigkeitsverkehr) vom Giterverkehr getrennt werden. Die Abkehr von
"Alleskdnner-Strecken” wird seit einiger Zeit in Deutschland gefordert?? und durch das
japanische Beispiel bestatigt: In Japan dirfen auf den Shinkansen-Strecken keine

GUterzlge fahren.

5. Es muR nach Lésungen fur die Strecken, die die DB AG auch nach Ausschdpfung aller
Kostensenkungspotentiale nicht rentabel betreiben kann, gesucht werden. Soll der
Schienenverkehr auf solchen Strecken erhalten werden, konnte das japanische
Drittsektor-Modell eine Lésung sein, um eventuelle staatliche Subventionen zu ,

begrenzen?®

6. Fir den Bereich des Guterverkehrs kann die japamsche Reform Keine Ansatzpunkte

liefern. Wichtige Aufgaben in diesem Bereich fur die DB AG wiéren

- die verstarkte Kooperation mit den NE-Bahnen sowie mit anderen Verkehrstragern
besonders im grenziberschreitenden Verkehr,

- Angebot zusétzlicher logistischer Leistungen,

- deutliche Reduktion von Transportzeiten und Verbesserung der Zuverlassigkeit
(Einhaltung von Terminen),

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

- Priofung auch unkonveéntioneller Méglichkeiten fir den GUterv}erkehr, wie die

Nutzung von OPNV-Netzen in Ballungsrdumen (S-Bahnnetze)®.

22 y/gl. hierzu ligmann, G., Miethner, M.: "Netzstandardisierung und Preisbildung fir die
Fahrwegnutzung der kiinftigen Bahn", in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft 4/1992,

23 Ahnliche Ansétze wie in Japan gibt es vereinzelt bereits auch in Deutschland, so zum Beispiel
die Grindung der Direner Kreisbahn. Vgl.: "Auf neuen Gleisen”, in: Wirtschaftswoche 21/1993.

24 \Vgl. hierzu "Neue Technik soll die Bahn fir die Spediteure attraktiver machen in:
Internationales Verkehrswesen 3/1994.

25 ygl.: Durchfihrbarkeit von Gutertransporten in U-Bahn-Systemen, STUVA-Studie im Auftrage
des Bundesministeriums fir Verkehr.
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7. Langfristig solite die DB AG auch angrenzende Geschéftsfelder erschlieRen. Diese
(Reiseblros, Werbeagenturen, Immobilien-Hande! u.a.) machen bei den klassischen
japanischen Privatbahnen etwa 30 vH des Gesamtumsatzes aus. Die Einnahmen aus
diesen Bereichen dienen zur Stabilisierung der Einnahmen in Zeiten eines schwachen
Bahngeschéfts. Auch die JR-Gruppe strebt eine solche Diversifikation an, hier liegt der
Anteil des Bahnbetriebes am Gesamtumsatz derzeit noch bei 92 vH. In noch stérkerem
MaRe betreiben die Drittsektorbahnen im landlichen Raum bahnfremde Geschafts-
bereiche. Sicherlich kann ein solches Diversifikationsmodell nicht in allen Einzelheiten
bernommen werden. Anzustreben wére aber in jedem Fall eine Erweiterung des
Geschiaftsbereichs z.B. um Reisebiros, Hotels und Mietwagen-Service, die auch zu

einer Steigerung des Personenverkehrsaufkommens beitragen kénnten.



