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1 Einleitung

Die Deutschen Bahn AG befordert jihrlich 2,5 Mrd. Reisende und lisst
tdglich 39 000 Personen- und Giiterziige verkehren. Damit zihlt sie in-
nerhalb von acht Tagen so viele KundInnen wie die Deutsche Lufthan-
sa in einem Jahr.! Auch nach dem Stellenabbau der vergangenen Jahre
arbeiten noch fast 200 000 Menschen in dem Unternehmen. Aus die-
sen Zahlen lisst sich bereits die Bedeutung des Schienenverkehrs und
damit die Diskussion um seine kiinftige Entwicklung ableiten. Hinzu
kommt, dass Deutschland eines der weltweit wichtigsten Quell-, Emp-
fangs- und Transitlinder internationaler Transportstrdme ist und im
Zuge zusammenwachsender Mirkte ein weiteres Wachstum des Ver-
kehrs zu erwarten ist. Bereits seit Jahrzehnten werden in Politik und
Gesellschaft die negativen Folgen der Verkehrszunahme im motorisier-
ten Individualverkehr diskutiert. Alle im Bundestag vertretenen Partei-
en wollen daher den Schienenverkehr fordern. Allerdings gibt es »wohl
kaum ein Politikfeld, das sich durch eine groflere Diskrepanz zwischen
programmatischen Anspruch und realer Umsetzung auszeichnet.« Die
reale Entwicklung lduft quantitativ und qualitativ in diametral entge-
gengesetzter Richtung. Die Schlagzeilen der vergangenen Monate haben
den Zustand der Deutschen Bahn AG drastisch sichtbar gemacht. Der
S-Bahnverkehr der DB-Tochter in Berlin brach zusammen, nachdem
weniger Fahrzeugeinheiten funktionstiichtig waren als nach dem zwei-
ten Weltkrieg.? Mehrere Fahrzeugbaureihen, darunter die neuste ICE-
Generation, weisen Konstruktionsméngel auf und hunderte Ziige fielen
im Sommer und Winter aus. Dennoch fehlt in der 6ffentlichen Bericht-
erstattung weitgehend der Hinweis auf die politischen Entscheidungen,
welche fiir den zum Teil katastrophalen Zustand des Bundesunterneh-

1 Engartner, Tim (2008): Die Privatisierung der Deutschen Bahn AG. Uber die Implemen-
tierung marktorientierter Verkehrspolitik. Wiesbaden: VS, S. 15.
2 Hampel, Torsten: Die Entgleisung, in: Die Zeit (2010), Nr. 16, S. 17.
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mens ursichlich sind. Hiufig wird stattdessen ausgerechnet eine Zer-
schlagung der Deutschen Bahn AG oder ein verstirkeer Wettbewerb als
Lésung prisentiert.

Die von der konservativ-liberalen Bundesregierung zum 1. Januar
1994 eingeleitete Bahn(struktur)reform® bedeutete fiir den Schienen-
verkehr in Deutschland den tiefgreifendsten Einschnitt der Nach-
kriegsgeschichte. Mit ihr wurden die Deutsche Reichsbahn und die
Deutsche Bundesbahn im Zuge einer formellen Privatisierung zu einer
privatrechtlich organisierten Aktiengesellschaft, der Deutschen Bahn AG
(DB AG), zusammengefiihrt und so nach Meinung vieler »aus den Fes-
seln des 6ffentlichen Dienstrechts befreit«*, die Organisation des Nah-
verkehrs auf die Bundeslinder tibertragen sowie der Schienenverkehrs-
marke fiir den Wettbewerb gedfinet. Mit der Reform waren von vielen
Seiten umfangreiche Hoffnungen fiir die Zukunft des Verkehrstrigers
Bahn verkniipft. Allerdings wurden die Erwartungen nicht erfiillt. Die
zentralen Reforminhalte, die Marktéffnung sowie die formelle Privati-
sierung der DB, waren nicht dazu geeignet die Wettbewerbsposition der
Bahn zu verbessern, da die Hauptursache der Misere die Konkurrenz
mit dem Individualverkehr war und ist.

Obwohl auch tiber 17 Jahre nach der Reform eine Evaluierung der
Reformergebnisse von Seiten der Bundesregierung ausbleibt, intensi-
vierten sich in den letzten Jahren Planungen, innerhalb einer dritten
Stufe der Reform eine materielle Privatisierung der DB AG und damit
des letzten groflen Infrastrukcurkonzerns, der sich noch komplett in
staatlichem Besitz befindet, vorzunechmen. An dieser Perspektive dndert
auch die momentane Aussetzung des Borsengangs nichts, da die recht-
lichen Voraussetzungen fiir einen Bérsengang geschaffen wurden und
weiterhin Bestand haben. Das Festhalten an den Planungen beweisen
entsprechende Aussagen des Vorstandsvorsitzenden Riidiger Grube.’

3 Der Zusatz »Struktur« konkretisiert die sicherlich gebriuchlichere Bezeichnung »Bahnre-
form« hinsichtlich seiner zentralen Anderungsgestalt der Organisations- und Rechtsform
der Deutschen Bundesbahn. Die Bezeichnung »Bahnstrukturreform« ist insofern priziser,
unterscheidet sich aber nicht wesentlich vom Begriff »Bahnreform«. Darum kénnen beide
Begriffe parallel genutzt werden.

4 Reinke, Niklas (2001): Bahnstrukturreform. Politische Entscheidungsprozesse zur Dere-
gulierung und Privatisierung der Deutschen Bahnen. Sinzheim: Pro Universitate, S. 80.
50. A.: Bahn-Chef Grube sicht Bérsengang fiir 2010. 2009.- http://www.spiegel.de/

wirtschaft/0,1518,627847,00.html, Zugriffsdatum 18.02.2011
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Zunichst stellt sich die Frage, warum es Giberhaupt zu der Reform
kam. Um der Frage nach den Ursachen der Probleme des Schienen-
verkehrs nachzugehen, werden in Kapitel 2.1 die Geschichte der Ei-
senbahnen in Deutschland sowie in Kapitel 2.2 die verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen vorgestellt, da aus diesen die Situation zum Zeit-
punke der Bahnstrukturreform resultiert und sich zahlreiche Ursachen
und Lésungsansitze ableiten lassen, anhand derer der Reformansatz be-
wertet werden kann.

Das dritte Kapitel zeigt, in welchem politischen Kontext die deut-
sche Bahnstrukturreform steht. Die Umstrukturierungen im Eisenbahn-
sekeor stellen kein politisches Einzelphinomen dar, sondern sind Teil
eines sektor- und linderiibergreifenden Liberalisierungsprozesses, bei
dem staatliche Monopole abgebaut und private Mitbewerber zugelas-
sen werden, da von einer Uberlegenheit des »Prinzips Markt« gegeniiber
dem »Prinzip Politik« ausgegangen wird.

Im folgenden vierten Kapitel wird die Bahnstrukturreform selbst be-
handelt. In diesem soll der zentralen Frage nachgegangen werden, ob die
Bahnstrukturreform eine tragfihige Antwort auf die Misere des Eisen-
bahnsektors in Deutschland darstellt und ob die Reform ihre eigenen
Ziele erreicht hat, ob die Reform also erfolgreich war oder aus verkehrs-
politischen, 6konomischen oder 6kologischen Griinden eine Alternative
vorteilhafter gewesen wire. Im Blickpunke stehen dabei besonders die
Konsequenzen fiir den Bundeshaushalt und damit die SteuerzahlerIn-
nen, die Fahrgiste sowie fiir die Beschiftigten.

Im funften Kapitel sollen die Varianten einer materiellen Privati-
sierung der DB AG vorgestellt und bewertet werden. Auch hier soll die
Frage im Mittelpunkt stehen, welche Folgen diese Pline haben kénnten
und ob die Privatisierung ein sinnvoller Schritt fiir eine positive Ent-
wicklung des Schienenverkehrs wire. Die vorliegende Arbeit beschrinkt
sich aber nicht auf die Reformbilanzierung sondern bezieht im sechsten
Kapitel die Entwicklung des Schienenverkehrs in Groflbritannien und
der Schweiz mit ein, um die Risiken einer Privatisierung im Eisenbahn-
sektor aufzuzeigen und zugleich eine alternative Lésung einzubeziehen.
Ein Exkurs tiber Netzstrategien im siebten Kapitel zeigt, warum die

O.A.: Bérsengang konnte 2010 wieder Thema sein. 2009.- hetp://www.stern.de/wirtschaft/
news/unternechmen/deutsche-bahn-boersengang-koennte-2010-wieder-thema-sein-

702327 html, Zugriffsdatum 18.02.2011



10 DIE GESCHEITERTE BAHNREFORM

Hochgeschwindigkeitsstrategie von Politik und Bahnftihrung falsch ist
und welche erfolgreichen Alternativen es gibt.

Im Schlussteil wird aus der Problemanalyse, der Mingel- und Er-
folgsbilanz der Bahnreform sowie den Erfahrungen in Grof$britannien
und der Schweiz eine Handlungsempfehlung fiir eine kiinftige Verkehrs-
und Eisenbahnpolitik vorgestellt.



2 Grundlagen der Eisenbahn-
und Verkehrspolitik

2.1 Geschichte des Schienenverkehrs
bis zur Bahnstrukturreform

Der Einsatz von Dampfmaschinen revolutionierte das gesamte Ver-
kehrssystem. Es war der Beginn des »Eisenbahnzeitalters«.® Wihrend
Bau und Betrieb zunichst meist auf privatem Engagement beruhten,
erfolgte in den folgenden Jahrzehnten eine schrictweise Verstaatlichung
des Eisenbahnwesens, welche am 1. April 1920 in die Griindung der
Deutschen Reichsbahn miindete.” Grund fiir die Ausbreitung des Staats-
bahnprinzips war neben militirischen, staatspolitischen und fiskalischen
Erwigungen (die Eisenbahnen waren 6konomisch héchst profitabel®)
die Notwendigkeit der Vielfalt der Linien, Tarife und Verwaltungen im
Zusammenwachsen von Wirtschaft und Gesellschaft Herr zu werden
und eine technische Standardisierung zu erméglichen.’

In den Jahrzehnten als Staatsbahn erlebte die Eisenbahn ihre Bliite-
zeit. Die Zahl der Personenkilometer verdreifachte sich zwischen 1895

6 Gall, Lothar (1999): Eisenbahn in Deutschland. Von den Anfingen bis zum Ersten Welt-
krieg, in: Gall, Lothar; Pohl, Manfred (Hg.): Die Eisenbahn in Deutschland. Von den
Anfingen bis zur Gegenwart. Miinchen: Beck, S. 31.

7 Pohl, Manfred (1999): Von den Staatsbahnen zur Reichsbahn 1918-1924, in: Gall, Lo-
thar; Pohl, Manfred (Hg.): Die Eisenbahn in Deutschland. Von den Anfingen bis zur
Gegenwart. Miinchen: Beck, S. 71 f.

Monopolkommission (2007): Die Privatisierung der Deutschen Bahn AG/ Wettbewerbs-
und Regulierungsversuche im Eisenbahnverkehr. Sondergutachten Nr. 46 und 48. Baden-
Baden: Nomos, S. 58.

8 Ronellenfitsch, Michael (1997): Rechtliche Probleme der Privatisierung und Regulierung
aus der Sicht der Rechtswissenschaften, in: Benz, Angelika; Kénig, Klaus (Hg.): Privatisie-
rung und staatliche Regulierung. Bahn, Post und Telekommunikation, Rundfunk. Baden-
Baden: Nomos, S. 124.

Gall, Lothar 1999 a. a. O., S. 13, 28.
9 Monopolkommission 2007 a. a. O., S. 58 f.
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und dem Beginn des Ersten Weltkriegs 1914 von 14 auf iiber 42 Milliar-
den, die Zahl der Tonnenkilometer stieg von rund 25 auf 62 Milliarden.
Ende 1907 waren mehr als 1,1 Millionen Beschiftigten bei der Bahn
titig.'?

Mit dem Ersten Weltkrieg endete die Zeit der grofien Eisenbahn-
gewinne, mit denen vor allem PreufSen bis 1914 seinen Staatshaushalt
immer wieder aufgebessert hatte.!! Die Kriegsfolgen, insbesondere Zer-
storungen an Gleisanlagen und Fahrzeugmaterial, die giinstigen Tarife
sowie die Reparationsleistungen, derer die Reichsbahn einen erhebli-
chen Teil aufzubringen hatte, fithrten erstmals zu einem Defizit. Schuld
war der Personenverkehr. »Die Wirtschaftlichkeit der Reichsbahn stand
und fiel also mit der Wirtschaftlichkeit des Giiterverkehrs.«!?

Im Nationalsozialismus besserte sich die Situation, auch infolge der
zunchmenden privaten Motorisierung kaum. Hitlers Regime schitzte
das Automobil als Verkehrsmittel der Zukunft und férderte seine Ent-
wicklung zu Lasten der Eisenbahn. Ausgerechnet der Reichsbahn wurde
im Juni 1933 der Auftrag zum »Bau und Betrieb eines leistungsfihigen
Netzes von Kraftfahrbahnen«, der sogenannten Reichsautobahnen, er-
teilt. Das damit verbundene Recht auf Erhebung von NutzerInnenge-
biihren wurde nie verwirklicht.!?

Nach dem Krieg wurde die Reichsbahn in beiden deutschen Staaten
als Staatsbahn weitergefiihrt.' Die Eisenbahnverwaltung in der Deut-
schen Demokratischen Republik (DDR) wurde weiter unter dem Na-
men Deutsche Reichsbahn (DR) gefiihrt.

10 Gall, Lothar 1999 a. a. O., S. 39, 56.

11 Pohl, Manfred 1999 a. a. O., S. 78.

12 Kolb, Eberhard (1999): Die Reichsbahn vom Dawes-Plan bis zum Ende der Weimarer
Republik, in: Gall, Lothar; Pohl, Manfred (Hg.): Die Eisenbahn in Deutschland. Von den
Anfingen bis zur Gegenwart. Miinchen: Beck, S. 124.

13 Hildebrand, Klaus (1999): Die Deutsche Reichsbahn in der nationalsozialistischen Dik-
tatur 1933-1945, in: Gall, Lothar; Pohl, Manfred (Hg.): Die Eisenbahn in Deutschland.
Von de Anfingen bis zur Gegenwart. Miinchen: Beck, S. 237.

14 Berschin (2000): Daseinsvorsorge durch Wettbewerb. Der offentliche Verkehr zu Lande
im Markt. Heidelberg. Dissertation, S. 78.
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2.1.1 Die Deutsche Reichsbahn

In der DDR folgte, auf die Zerstorungen durch den Krieg, die durch
die sowjetische Besatzungsmacht veranlasste Demontage sowohl aller
grofler Lokomotivfabriken, als auch erheblicher Teile des Gleiskdrpers.
Bis 1948 waren gut 80 Prozent der doppelgleisigen Strecken auf einglei-
sige reduziert und einzelne Strecken sogar komplett demontiert. Zudem
erfolgte der Abbau von Fahrleitungen, obwohl nicht annihernd ausrei-
chend Dampfloks als Ersatz zur Verfigung standen.”

Die Situation der DR war damit deutlich schwieriger als die der
DB. Insbesondere die umfangreiche Demontage behinderte die Be-
triebsfithrung und Leistungsfihigkeit, deren Auswirkungen in Form
von Qualitits- und Kapazitdtsminderung bis zum Ende der DDR nicht
vollstindig behoben werden konnten. Durch die Vernachlissigung der
Nebenstrecken waren 1969 auf der Hilfte der normalspurigen Neben-
bahnen nur eine Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h méglich.'®

Die Zusammenarbeit und Konkurrenz zwischen DR, den volks-
eigenen Kraftverkehrsbetrieben und dem Werksverkehr der volkseigenen
Betriebe war durch eine Transportplanung reguliert. Es herrschte keine
Preis- oder Leistungskonkurrenz, sondern eine staatliche Verteilung der
Transportleistungen bis 50 km auf den LKW und dariiber hinaus auf
die Eisenbahn. Nur leichtverderbliche und einzelne hochwertige Giiter
durften auf der Strafle weiter als 50 km bef6rdert werden. Infolge die-
ser Transportplanung, der iiber Jahrzehnte stabil giinstigen Bahntarife
im Personenverkehr und dem unzureichenden Ausbau der Strafenver-
kehrswege wurden im Jahr 1975 57 Prozent der Transportleistung im
Personenverkehr durch 6ffentliche Verkehrsmittel erbracht und im Jahr
1988 immerhin noch rund 40 Prozent. Der Anteil der Eisenbahn am
Giiterfernverkehr betrug rund 70 Prozent und lag damit rund drei Mal
so hoch wie in der Bundesrepublik."”

Nach der zweiten Olpreiskrise 1979 sollten Oltreibstoffe eingespart
werden, weswegen ab 1981 die Kilometergrenze fiir LKW-Transporte

15 Nicholls Anthony James (1999): Zusammenbruch und Wiederaufbau. Die Reichsbahn
wihrend der Besatzungszeit, in: Gall, Lothar; Pohl, Manfred (Hg.): Die Eisenbahn in
Deutschland. Von den Anfingen bis zur Gegenwart. Miinchen: Beck, S. 256 f.

16 Kopper, Christopher (1999) Die Bahn im Wirtschaftswunder. Frankfure: Campus,
S. 281.

17 Reinke 2001 a. a. O., S. 32.
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auf 10 km abgesenkt wurde, was zu einer weiteren Belastung des Eisen-
bahnsystems fithree. Zusitzlich erfolgte im Jahre 1982 eine Tarifreform,
die eine Senkung der Bahntransportpreise insbesondere im Nahbereich
vorsah und so weitere Transporte auf die Schiene verlagerte, auch wenn
diese fiir die DDR-Reichsbahn weder aus Kosten- noch Kapazititsgriin-
den vorteilhaft waren.'®

Infolge der Unterfinanzierung der DDR-Reichsbahn erfolgte der
Traktionswechsel von Dampf- auf Diesel- und Elektrofahrzeuge nur
schleppend. Wihrend 1960 noch rund 9,8 Prozent der Investitionen
der Volkswirtschaft in das Verkehrswesen flossen, sank der Anteil 1988
auf 4,5 Prozent. Die Unterhaltung der Nebenbahnen, die bereits bisher
vernachlissigt wurde, konnte nun nicht einmal mehr in Form einer Sub-
stanzerhaltung erfolgen.”

2.1.2 Die Deutsche Bundesbahn

Auch in den Westzonen waren nach Kriegsende die Anlagen und der
Fahrzeugbestand in groflen Teilen zerstort und nicht betriebsfahig. In
der amerikanischen und britischen Zone waren nur noch 65 Prozent der
Lokomotiven, knapp 40 Prozent der Personenwagen und 75 Prozent der
Giiterwagen betriebsfihig. Allerdings erfolgte der Wiederaufbau recht
zligig. Wie auch auf der DR lasteten nach dem Krieg auf der DB um-
fangreiche betriebsfremde Aufgaben, wie die Versorgung von Kriegsop-
fern und vertriecbenen Pensioniren, welche den Bahngesellschaften aus
sozialpolitischen Griinden aufgetragen wurden.”

Uber den Status des Reichsbahn-Nachfolgers als Staatsbahn nach
dem Krieg allgemeiner Konsens. Die Griindung der Bundesbahn er-
folgte am 6. September 1949. Die Namensinderung erfolgte analog zu

18 Ebd. S. 40.

Kopper 1999 a. a. O., S. 303, 312 f.

19 Ebd. S. 310, 315.

20 Schulz, Giinther (1999): Die Deutsche Bundesbahn 1949—-1989, in: Gall, Lothar; Pohl,
Manfred (Hg.): Die Eisenbahn in Deutschland. Von den Anfingen bis zur Gegenwart.
Miinchen: Beck, S. 319.

Kopper 2007 a. a. O., S. 73, S. 99.

Wolf, Winfried (2004): Die Bahn im Spannungsfeld zwischen Privatisierung und éffent-
lichem Eigentum, in: Monheim, Heiner; Nagorni, Klaus (Hg.): Die Zukunft der Bahn.
Zwischen Biirgernihe und Borsengang. Karlsruhe: Evangelische Akademie, S. 28.



