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Bildung und Funktion von Trassenpreisen
fiir die Nutzung der Schieneninfrastruktur der DB AG b

VON ULF HAUSLER, FRANKFURT A.M.

Mit der Bahnreform vom 01. 01. 1994 wurden die zuletzt unter gemeinsamer Leitung ope-
.nden Sondervermogen Deutsche Bundesbahn und Deutsche Reichsbahn zur Deut-
ren Bahn AG vereinigt und in eigenverantwortliche Geschiftsbereiche aufgeteilt: Der
chiftsbereich Netz ,betreibt” den Eisenbahnfahrweg mit allen erforderlichen Neben-
prichtungen. Die Geschiftsbereiche Personenfernverkehr, Personennahverkehr und
erverkehr nutzen diese Infrastruktur und verkaufen ihrerseits Beférderungs- bzw.
sportleistung, im folgenden wird zur Vereinfachung nur noch von Transportleistung
rochen.

schen dem ,Betreiber” und den Nutzern der Infrastruktur besteht grundsitzlich ein
eranten-Kunden-Verhiltnis. Aufler den traditionellen internen Kunden kénnen nun
externe Kunden die angebotene Schieneninfrastruktur nutzen und Transportleistun-
en auf dem Markt anbieten. Das Produkt , Transportleistung® ist marktiiblich und relativ
icht zu bewerten, da schienengebundene Transporte seit jeher im Wettbewerb zu nicht-
hienengebundenen Transporten stehen. Das Produkt ,Schieneninfrastruktur® war dage-
bislang nicht auf dem Markt bekannt, mit seiner Bewertung hat die DB AG Neuland
eten und unter anderem das Trassenpreissystem zum Verkauf der Trassen entwickelt.

Trasse wird dabei die zeitlich begrenzte Nutzung der Schieneninfrastruktur fiir eine
ugfahrt zwischen zwei definierten Orten bezeichnet. Der Trassenpreis ist das Entgelt fiir
Trasse. Das Trassenpreissystem ist die Systematik zur Bildung dieser Trassenpreise.

1. Bahnreform und gesetzliche Grundlagen des Trassenpreissystems

Am 1. Januar 1994 wurden die Sondervermégen Deutsche Bundesbahn und Deutsche
“Reichsbahn in die Rechtsform einer Aktiengesellschaft iberfiihrt. Ziel ist langfristig weni-
ﬁgirsﬁufwand fiir den Schienenverkehr und eine grundlegende Erneuerung des Staatsbetrie-
bes - bislang geprigt von wenig Kostendruck, geringem Investitionsspielraum und hierar-
chisch bedingter Trigheit des Systems bei der Entscheidung und Umsetzung innovativer
Strategien. Die Uberfithrung in eine AG war Startzeichen fiir eine grundlegende Erneue-
rung der vorhandenen Strukturen, um den Aufwand fiir den Schienenverkehr deutlich zu
wverringern, positive Betriebsergebnisse zu erreichen und das System Schiene so attraktiv zu
1
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machen, dafl die einzelnen Geschiftsbereiche aber auch Dritte Eisenbahnverkehrsupges

- em ein Anlagenpreissystem in Vorbereitung. Darin sind die Preise zur Nutzung der ort-
nehmen verstirkt die Schiene benutzen und so mehr Verkehr auf die Schiene bringen.

en Anlagen aufgefiihrt. Im folgenden soll jedoch nur das Trassenpreissystem behandelt

Mittelfristig sind wenigstens fiir die Bereiche Personennahverkehr, Personenfernverkehe
Giiterverkehr und Fahrweg der Deutsche Bahn AG (DB AG) Aktiengesellschaften zu grijn,
den, die einer Holding unterstehen!) Langfristig ist weiter an die Auflésung der Holdi
dacht. Im Gegensatz zu deren Bildung ist jedoch ihre Auflésung und damit die Bildung vy
vollig eigenstindigen Aktiengesellschaften nicht gesetzlich verankert.

2. Das Trassenpreissystem des Geschiftsbereichs Netz

s Trassenpreissystem wurde am 7. Juli 1994 als Preissystem fiir die Nutzung der Schie-

infrastruktur veréffentlicht und gilt rickwirkend zum 01. 01. 1994 fir das Netz der
' AG. An dieser Stelle kann nur das heute giiltige Trassenpreissystem mit seinen Elemen-
vorgestellt werden, denn es mufl den jeweils aktuellen Marktbediirfnissen flexibel ange-
¢ werden. Hervorzuheben ist, dafl es sich hierbei um ein Preissystem und nicht um
Kostenumlegungsverfahren handelt.

Die Trennung von Betreiber und Nutzer der Schieneninfrastruktur und damit letztlich aygh
die Entwicklung eines Trassenpreissystems sind auf die Richtlinie 91/440/EWG des E
piischen Rates vom 29. 07. 1991 zurtickzufiihren. Dort heifit es im Artikel 1:

»- « - [Indem] der Betrieb der Eisenbahninfrastruktur und die Erbringung von Verkehrslej.
stungen durch die Eisenbahnunternehmen voneinander getrennt werden, wobei die Ti
nung der Rechnungsfithrung obligatorisch, die organische oder institutionelle Trennung

= 1 Aufbau eines Trassenpreissystems wird das Streckennetz zunichst nach Verkehrs-
fakultativ ist; . . . ¢

tentialen und Streckenkapazititen in drei Gruppen unterteilt:
Die geforderte rechnerische Trennung ist mit der Bahnreform erfolgt, wihrend die instity-
tionelle Trennung zwar organisatorisch vollzogen wurde, rechtlich aber naturgemif ergy
bei der Griindung einer eigenstindigen AG erreicht werden kann. '

Die Erhebung von Trassenpreisen beruht auf Artikel 8 der Richtlinie 91/440/EWG:

»Der Betreiber der Infrastruktur erhebt ein Entgelt fiir die Benutzung der von ihm betriebe
nen Infrastrukeur, das von den Eisenbahnunternehmen und internationalen Gruppie
gen, die diese Infrastruktur benutzen, zu entrichten ist. [...]

Das Nutzungsentgelt ist so festzulegen, daff jegliche Diskriminierung der Eisenbahnunter
nehmen untereinander vermieden wird; es kann insbesondere die geleisteten Zugkilometer,
die Zusammensetzung des Zuges sowie besondere Anforderungen, die auf Faktoren w
Geschwindigkeit, Achslast und Umfang oder Dauer der Benutzung der Infrastruktur zu-
riickzufiihren sind, beriicksichtigen.

in grofiriumige Verbindungen der Ballungsriume auf Schnellfahrstrecken (Gruppe A),

_ in Verbindungen von Oberzentren einschlie8lich Seehifen und Feriengebiete (Gruppe B)
b |

ljin iibrige Strecken wie z.B. Verbindungen von Mittelzentren, Erschliefungen von
~ Ballungsriumen und Regionen (Gruppe C).

:Weitcr wird beriicksichtigt, dafl die Strecken unterschiedliche Streckenqualititen haben.
Der Qualititsmafistab ist die fiir die jeweilige Strecke festgelegte Hochstgeschwindigkeit,
abhingig von Parametern wie Kurvenradius, Zugleittechnik, Oberleitung und anderen'Aus~
riistungsstandards. Diese unterschiedlichen Ausriistungsstandards sind letztlich mitent-
scheidend fiir die Attraktivitit einer Trasse und miissen in den Trassenpreisen beriicksichtigt
werden. Bild 1 zeigt die Einteilung, an zwei Beispielen soll sie verdeutlicht werden:

Diese Richtlinie wurde in Deutschland mit dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) in

Bild 1: Einteilung des Streckennetzes fiir die Bildung von Trassenpreisen
seiner Fassung vom 27. 12. 1993 in nationales Recht umgesetzt.

Das Preissystem resultiert aus AEG § 14 Abs. 4: Einteilung nach Streckenqualitat
»Einzelheiten des Zugangs [zur Infrastruktur], insbesondere hinsichtlich des Zeitpunktes Geschwindigkeits-  relevante Kostenspriinge
und der Dauer der Nutzung, sowie das zu entrichtende Entgelt und die sonstigen Nut- bereich (km/h)
zungsbedingungen, einschliefilich der der Betriebssicherheit dienenden Bestimmungen > 200-250 besondere Streckenausstattung, Linienzugbeeinflussung
sind zwischen den Eisenbahnverkehrsunternehmen und den Infrastrukturunternehmen zu. (LZB), Trassierung, Fahrleitung
vereinbaren. © > 160—-200 LZB, keine Bahniibergédnge (BU), Weichen, Flankenschutz,
Die Umsetzung der europiischen Richtlinie und des nationalen Gesetzes waren die aus- Fahrleitung
losenden Momente fiir die Entstehung des Trassenpreissystems. > 120—160 Nachholbedarf Oststrecken, BU-Sicherung
Das Trassenpreissystem regelt jedoch nur einen Teil der Geschiftsbeziehungen zwischen >100-120 Signaltechnik, Indusi, Fahrleitung
den Kunden und dem Geschiftsbereich Netz. So ist zur Zeit z.B. analog zum Trassenpreis- > 80-100 Signaltechnik
> 50- 80 technische BU-Sicherung
1) Deutsche Bahn Griindungsgesetz (DBGrG) § 2 und § 25. - 50 AHgisteien
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Nachlafd fir Groflkunden beginnt im Fern- und Giiterverkehr bei einer Abnahme von

— Ab einer Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h ist nach der Eisenbahn Bau- und Begpigh b 18 Mo, Zngilonersen ndsuies osar hig il $% o,

ordnung (EBO) aus Sicherheitsgriinden eine aufwendige Linienzugbeeinflussung( y
vorgeschrieben. Der Preis fiir die Benutzung dieser Strecke ist daher hoher als de
von Strecken mit geringerer zulissiger Héchstgeschwindigkeit. Er wird unabhiing;

g
der Nutzung des Angebots — also der maximal zulissigen Hochstgeschwindiglejy:
berechnet.

‘;-“ : ehr beginnt der Nachlafl schon bei 300.000 Zugkilometern und steigt
:- :1??:?: :1?? r‘:::l:imal 5‘% an. Mit dieser Regelung wird gz?rade in? Nahverkc?hr au_:::h klei-
nur regional titigen Unternehmen die Chance zu Preisreduzierungen elngerau‘mt.

e’ﬁlich muf} der Infrastrukturbetreiber den K\vmden einen besonderle_n Anreiz bieten,
ch langfristig an den Geschiftsbereich Netz b‘m.dcn. Wegen der gcwunschtex}: n(iﬁwen-
Planungssicherheit (Absicherung von Investitionen und Erstel]u_ng von Fa l;lp anze;)
langfristige Vertrige wichtig. Bei einer mehr als zweqahggep Bindung wilr e;d o
aft gewahrt. Die Zeitstaffel erreicht bei einer mehr als fiinfjahrigen Bindung den Maxi-

ert von 6%.

— Bei Hochstgeschwindigkeiten unter 50 km/h kann dagegen in relativ einfacher Form i

Zugleitbetrieb gefahren werden, d.h. es bestehen geringere technische Anforderungep,
die Streckenausstattung. :

Der Preis - das entspricht den Erwartungen des Kunden — spiegelt im wesentlichen ¢,
Qualititsangebot wider,

Aus der Kombination von Verkehrspotential und Streckenqualitit ergeben sich 10
kategorien entsprechend der Matrix von A250 bis C50 (Bild 2). Diese Stufen sind das wicl
tigste Element des Trassenpreissystems und beeinflussen den Trassenpreis entscheidend,

+ dieser Preisdifferenzierung wird durch die Mf:ngenstaffe} (maxim§l 5%) eine moglichst

Auslastung und durch die Zeitstaffel (ma:u.mal 6%) eine moglichst hohe I-:‘lanunlgs—
; Investitionssicherheit erreicht, ohne durch einen zu .hohen Mengen- und Zeitnach 13
ere Kunden zu diskriminieren. Dies war der entscheldendf Gfund, den I\/If.'r{gerllnaco N
ab dem 01. 01. 1995 auf maximal 5% zu beschrinken. Urspriinglich waren maximal 13%

Bild 2: Einteilung des Streckennetzes fiir die Bildung von Trassenpreisen BE..cochlif vorgeschen.

Verkehrs- Streckenqualitit Fiir den Schienenpersonennahverkehr gibt es eine besF)ndEre Rfegelung: Die iiber (::.shAnge-
pesie ‘bot des Fahrplanjahres 1994/95 hinausgehenden Zugkxlome‘ter im .Pe‘rsonennahver" ehrwer-
250 200 160 120 100 80 50 -pauschal mit 5 DM/Zugkilometer abgerechnet. Um Dlsknmxmerungstatbf:stande‘aus-

hlieflen — Newcomer ab 1995 fahren zu 5 DM/Zugkm, Kunden des Geschiftsbereichs,

. heee s s S4B bisher schon das Netz nutzten, miifiten den vollen Preis zahlen —wird allen N'achfrag'el_'n

¥ Erie0 B2 ‘ aus Zusatzzugkilometern und bisher bestellten Zugkilometern gebildeter Mlschprels"m
¢ C120 C100 C80 c50 | chnung gestellt. Diese Regelung gilt rickwirkend zum 01. 01. 1995 und wird den Lin-

d folg der fiir 1996 vorgesehenen Regionalisierung des Schienenpersonennah-
:i;érke}(:i:: e}jl;ichgtem, sie entsprich% dem Gedanken, Mehrverkehr zu Grenzkosten abzu-
rechnen. ‘

}i)egionah'sierung bedeutet fiir den Schienenpersonennahv_erkeul'lr, daf§ die Beste]lef—gergn—
wortung firr den 6ffentlichen Personennahverkehr auf d.IIe Lander }xbertrag“en wird. Der
Bund bestellt also nicht mehr bei der Bahn, sondern den Landerr{ obliegt es kunft}g, in eige-
ner Regie durch ihre Bestellung den Umfang von Nahverkehrsleistungen zu bestimmen.

Die iiber die Streckenkategorie vorgegebenen Grundpreise werden mit Faktoren entspre-
chend dem Verschleifl der Strecke und der erforderlichen Fahrplanqualitie multipliziert,
Der Faktor fiir den Verschleiff liegt zwischen 0,9 bei leichten und 1,1 bei sehr schweren
Ziigen. Der Faktor fiir die Fahrplanqualitit - also der geforderten Planungsqualitit - liege
zwischen 0,8 fir Zige, die nicht auf eine hohe Reisegeschwindigkeit angewiesen sind, und
1,2 fiir Ziige, bei denen eine hohe Planungsqualitit entscheidend ist, Insgesamt ergibr sich
also eine mégliche Spreizung der Preise im Bereich von 0,72 bis 1,32 des Grundpreises.

Die vorhandenen und evtl. neu entstehenden unterschiedlichen Zugarten werden Zugpreis
klassen zugeordnet, in denen die Faktoren fiir Verschleif und Fahrplanqualitit eingearbeitet
sind. Derzeit existieren Zugpreisklassen P1 bis P7 und G1 bis G5. Die Zugpreisklasse Pl
entspricht zum Beispiel dem heutigen Produkt ICE — hohe Inanspruchnahme und hohe

Qualititsanforderungen ergeben einen entsprechend hohen Preis — die Zugpreisklasse P2
dem heutigen IC.

Auch fiir den Personenfern- und Giiterverkehr ist die Ifxegel_ungz Zusatzverkehre zu G{’elilz‘-
kosten abzurechnen, grundsitzlich vorstellbar. Allerdlngs ist hier das Problem der Dli ;'11-
minierungsfreiheit erheblich schwerer zu lésen,' u.a. weil im Gegensatz zum Nahverkehr
die Definition ,,Zusatzverkehr® nicht so eindeutig ist.

Um die Ermittlung der Trassenpreise fiir den Kunden des .Geschﬁftsberu?ichs Netz mbgllch.st
transparent und nachvollziehbar zu gestalten, wurde'em Trassenprels!(a:alog ersre!lt, in
dem simtliche Trassenpreise aufgefihrt werden. In diesem Tr.ass_cnprﬂskata.lcrg befmder}
sich Streckenkarten fiir den Giiter- und Personenverkehr, wobei die Strecke zwischen zwei

Nach diesem Verfahren werden die Listenpreise fiir einen bestimmten Zug auf einer : 5 : : b
: ; Knoten jeweils mit einer Ordnungsnummer versehen ist. Dazu gehéren die Zugpreisklas

bestimmten Trasse gebildet. Nach Ermittlung der Listenpreise werden die Nachlisse abge-

. 7 h igen Giiterverkehr. Fir
zogen, die Groflkunden und Dauerkunden - also entsprechend Umfang und Dauer des Ver- sen P1—P3 fir den Personenfefnvcrkehr und G1 fiir den }é’; ‘werg%etnwel:k i et
trages - gewihrt werden, At T [ 50 Eeimemact: ot TR (B i D

\\
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=
Das Trassenpreissystem kann diese Anforderungen erfiillen und wird in betriebswirtschaft-
Jich effizienter Steuerung zur Ldsung von Konflikten beitragen, weil folgende Komponen-

ren einbezogen sind:

15 Regionalbereichskarten, auf denen die entsprechenden Streckenabschnitte eingezeich

sind. Lediglich fir S-Bahnnetze wurde auf Karten verzichtet; hier wurden nur Preislisten,
(P7) verotfentlicht. Aus der Addition der Einzelpreise fiir die Streckenabschnitte resultien
der Gesamtpreis fiir den Kunden, der gegebenenfalls wie erliutert ,rabattiert* wird. '

_ Beriicksichtigung der spezifischen Qualititsanforderungen der Fahrwegkunden an
Geschwindigkeit, Reisegeschwindigkeit und Prioritit fir die bestellte Fahrplantrasse in
den Zugpreisklassen.

_ Einbeziehung kundengerechter Planungsqualititen in die Zugpreisklassen, dadurch
Anreize zur Qualitdtssicherung.

3. Betriebswirtschaftliche Funktion der Trassenpreise, Steuerungsmechanismen

Der Schienenverkehr hat im Gegensatz zum Straflenverkehr die Besonderheit, dafl sich Vep.
kehrsmenge, Verkehrsdichte und Geschwindigkeit der Fahrzeuge nicht selbst regeln. Dje.
Ursachen sind vielfaltig: reibungsbedingt lange Bremswege, zugbildungsbedingt unter.
schiedliche Bremsverzogerungen, sicherungstechnisch bedingte Zugfolgeabstinde, spur.
fithrungsbedingt festgelegte Uberholungsmoglichkeiten. Die Koordination der Fahrplage
wiinsche des Personen- und Giiterverkehrs ist daher die grundlegende Voraussetzung fii
einen funktionierenden Eisenbahnbetrieb und miindet schlieflich in die Festlegung eines.
Fahrplans. Dazu wird im Idealfall ein Regelkreis aus Betriebsplanung, Betriebsdurchfijhe
rung, Betriebsleitung und Betriebskontrolle aufgebaut.

_ Beriicksichtigung der Verschleiflwirkungen bei bestimmten Fahrwegnutzungen in den
Zugpreisklassen.

_ Abbildung differenzierter Preisniveaus bei unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus,
dadurch Anreize zur Entmischung nicht in die Geschwindigkeitsbilder passender Zug-
gattungen.

_ Binbeziehung niedriger Preisniveaus fiir schwicher ausgelastete Umleitungsstrecken,
dadurch riumliche Verlagerung aus méglichen Engpissen.

Trotz der oben genannten Besonderheit des Schienenverkehrs kann eine angebotspreisliche
Steuerung der Fahrplanwiinsche grundsitzlich erfolgen. In der bisherigen Planungsarbeit
gab es festgelegte Vorgehens- und Entscheidungsregeln, die Trassenkonflikte vermeiden
oder zumindest I6sen sollten. Diese planerischen Entscheidungsregeln miissen im Trassen-
preissystem durch preisliche Entscheidungskriterien erginzt und unterstiitzt werden. Kon-
flikte zwischen konkurrierenden Nutzungswiinschen der Infrastruktur werden nach ko=
nomischen Prinzipien gelést.

Auf Preiszuschlige fiir temporire Streckenengpisse wurde vorerst verzichtet, dasie bei den
im Personen- und Giiterverkehr sehr langlaufenden Ziigen in der Regel je nach Zeitlage an
v;éiﬂig unterschiedlichen Streckenabschnitten auftreten und sich praktisch nivellieren wiir-
den. Auflerdem wurde bei der Entwicklung des Trassenpreissystems deutlich, dafl Engpaf3-
situationen in der theoretischen Diskussion iiberbewertet wurden. Es schien deshalb ver-
tretbar, vorerst auf eine weitere Komplizierung des ohnehin stark differenzierenden Tras-
senpreissystems zu verzichten. Mittelfristig, d.h. wenn sich das Trassenpreissystem am
Markt etabliert hat, werden auch weitere Differenzierungen einzubeziehen sein. Die Gene-
rierung von weiteren Steuerungsmoglichkeiten und damit eine gezieltere und eventuell bes-
sere Ausnutzung des vorhandenen Netzes wird diesen Schritt beschleunigen. Schlieflich
kann die Trasse bei nicht 16sbaren Trassenwunschkonflikten an den Meistbietenden verstei-
gert werden.

Zur Vermeidung von Konflikten wurden an das zu entwickelnde Trassenpreissystem zwei
wesentliche Forderungen gestellt:

Durch geeignete preisliche Anreize

— missen die Trassenwiinsche koordinierbar und ein Fahrplan machbar sein,

— soll die vorhandene Infrastruktur besser als mit dem bisherigen Verfahren ausgelastet
werden. Das Spektrum moglicher Reaktionen der Trassenkunden reicht vom vollstindigen Verzicht

auf Zugleistungen, die die Trassenpreise aufgrund zu geringen Transportaufkommens nicht

erwirtschaften kénnen, tber die Suche alternativer Laufwege, die aufgrund der Strecken-

kategorien giinstigere Trassenpreise bieten, bis hin zur Entwicklung verschleiffirmerer

Fahrzeugtypen, die in der Summe von Trassenentgelt und Fahrzeugkosten giinstiger sind.

Hierzu waren die typischen Konfliktpotentiale zwischen Trassennachfragern und Trassen-
anbietern zu analysieren:

— Die Trassennachfrage konzentriert sich zeitlich auf bestimmte Stunden, Wochentage und
Monate sowie raumlich auf spezielle Strecken des Kernnetzes.

— Die nicht harmonisierten Betriebsprogramme des Personen- und Giiterverkehrs tiber-
schneiden sich in den Tagesrandlagen.

— Der Mischverkehr von Ziigen mit stark unterschiedlichen Geschwindigkeiten auf einigen
Strecken des Kernnetzes hat wegen unzureichender Uberholungsméglichkeiten eine un-
befriedigende Auslastung der Trasse zur Folge.

Grundsitzlich sind folgende Reaktionen der Trassennachfrager moglich:

~ Akzeptanz des Trassenpreises fiir den gewtinschten Laufweg.
- Variation des Trassenentgeltes durch alternative Laufwege.

- Zusammenlegen von Zuglagen, um die Hohe der T\rassenentgelte zu beeinflussen und

boq . Trassenversteigerungen zu vermeiden.
Zwar sind die Anforderungen der Trassennutzer zum grofien Teil durch die Anforderungen gerung g

des Verkehrsmarktes bestimmt, das Trassenpreissystem sollte die besonderen Anforderuns
gen jedoch preislich abbilden, so die Wertschitzung ausdriicken und eine Uberpriifung des
verallgemeinerten Qualititsstandards bewirken.

- Anpassung der Zugparameter an giinstigere Zugpreiskl;a%\ien.
=~ Verzicht auf einzelne Zugfahrten.
= Substitution des Schienenverkehrs.
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Andererseits ist der Geschiftsbereich Netz als Trassenanbieter intensiv um die Erfiillyy

;ert und miifiten hohe Markraustrittskosten tragen. Diesen Kunden gegentiber besitzt
der Kundenwiinsche bemiiht. Er beriicksichtigt:

eschiftsbereich Netz solange ein Monopol, bis die Marktau_Stritt§kosten fur Teilver-
re niedriger sind als die Trassenpreise (teilweise ist dies heut'e s1cherl_1ch sc.hon der fall).
E Geschiftsbereich Netz kann diese Monopolstellung aber nicht gewmnt:rmgem‘i einset-
ohne Gefahr zu laufen, daff sogar die Transporte der DB AG — Geschaf_tsbcr(':lche auf
Serafe verlagert werden. Die Preisbildung kann also a‘uc'h kurz‘- und_ mmelfn.st;g_ nur
bewerbsorientiert erfolgen und somit nicht mopopollstxsch sein. Wie ernst die Situa-
ist, zeigt sich an dem Angebot des Geschéftsber.elchs Netz, Zusatzverl:xehrejm Nahver-
zu Grenzkosten zu berechnen und an dem Willen, Entsprcc}:cndes im _Guterverkehr
bieten, sobald das angesprochene Diskriminierungsproblem lésbar scheint.

— netzeingebundene und vertaktete Verkehrssysteme,

~ bendtigte Kapazititen auf den Wunschstrecken oder Alternativrouten,
— technische Anforderungen bei Alternativrouten,

- zeitliche Toleranzgrenzen seitens der Transportnachfrager und

— betriebliche Bindungen der Transportanbieter.

Ferner wird durch Mengennachlisse bei allen Verkehren und Mehrverkehrsnachlisse jp
SPNV zu zusitzlichen Trassennachfragen animiert. '

Sichtbares Zeichen fiir die Hinwendung zum Kunden ist die Tatsache, dafl die erste Versjg
des Trassenpreissystems inzwischen schon modifiziert worden ist. Ursache dafiir war vor
allem die Einsicht, dafl sich die DB AG und hier besonders der Geschiftsbereich Netz dens
Markt flexibel anpassen mufl. Zudem konnten erste Preisnachlisse gewahrt werden, da der
Geschiftsbereich Netz im Geschiftsjahr 1994 erwirtschaftete Rationalisierungsgewinne
iiber den Preis weitergegeben hat. 1

ie Merkmale eines Angebotsoligopols sind dagegen erfiillt:

_ Auf der Angebotsseite gibt es eine geringe Anzahl von Marktt.eilne'hmem,_ nimlich
i Schiene, Strafle, Wasser, Luft und Pipeline. Auf der Nachfrageseite gibt es eine grofle
Anzahl von Markrteilnehmern, nimlich alle Nutzer von In_fr_astruktur. Im Personen?ah-
verkehr steht der Geschiftsbereich Netz nach der Regionalisierung zum 01. 01. 19?6 ul.)er
Mittler (im wesentlichen dem Geschiftsbereich Regionalverkehr) den evtl. kartellihnlich
' auftretenden Lindern gegeniiber. _

;,‘:nige Nachfrager haben Praferenzen bei der Wahl der Anb_lcter _(Z.B. bexforzugt c.ier Per-
1 sonennahverkehr des Geschiftsbereichs Regionalverkehr die Schiene), es ist also ein hete-
~ rogenes Oligopol. - _ . .

=3 l-Esgbesteht weitgehend Markttransparenz, das heiflt ein Angebotsohgopollst.k.ennt nicht
nur seine eigene Absatzsituation, sondern ist auch iiber Zahl und absatzpohnsch‘e Para-
meter der iibrigen Oligopolisten informiert. Dies kann fiir alle Infrastrukturbetreiber als
bekannt angenommen werden.

Zusammenfassend lift sich zur Monopoldiskussion festhalten: Selbst theoretisch besteht

keine Gefahr, daf sich der Geschiftsbereich Netz monopolisFisch \_'erhiilt, denn monopoli-
stische Verhaltensweise wiirde langfristig einem Markrtaustritt gleichkommen — der Kon-

- kurs wire vorgezeichnet.

Besonders intensiv wurde in der Fachpresse bisher die Frage des Monopols des Geschifis-
bereichs Netz diskutiert, deshalb soll nachfolgend auch diese Frage behandelt werden.

Wird der Nutzen des Endverbrauchers betrachtet, nimlich der Personen- oder Giitertrans.
port von A nach B, dann besitzt die Deutsche Bahn AG kein Angebotsmonopol, denn die
Beforderung kann durch die Nutzung anderer Transportwege vollstindig substituiert v
den. Aus dieser Sicht liegt also ein klares Angebotsoligopol vor.

Der Geschiftsbereich Netz dagegen verkauft seinen Kunden, den Unternehmensbereichen
Personen- und Giiterverkehr und allen anderen Eisenbahnunternehmen, die Trasse, also di

zeitlich begrenzte Nutzung der Schieneninfrastruktur. Da der Geschiftsbereich Netz bun-
desweit als einziger (die relativ kleinen privaten Schienennetze seien hier vernachlissi
diese Trassen verkauft, kénnte zunichst ein Angebotsmonopol unterstellt werden, B |
ndherer Betrachtung zeigt sich aber, daf} sich der Geschiftsbereich Netz im intermodalen
Wettbewerb befindet, d.h. beim Verkauf seiner Trasse steht er in Konkurrenz zur potentiel-
len Nutzung anderer Infrastrukeur (Strafle, Wasserweg, Luftverkehrsstrafe, Pipeline).

3. Ausblick
An einem Beispiel verdeutlicht: Je hoher eine kiinftige StraRenbenutzungsgebiihr ausfallen
wird, desto mehr Giiter werden auf der Schiene befordert. Der Transport auf der Strafle
wird teurer und der Bahn bzw. dem Geschiftsbereich Netz gelingt es, neue Kunden zu
gewinnen. Zuerst wird der Kunde des Geschiftsbereichs Netz versuchen, das grofiere
Transportvolumen mit der gleichen Anzahl von Trassen zu bewiltigen, bei entsprechender
Steigerung wird der Kunde aber zusitzliche Trassen kaufen miissen. Der Absatz von Tras-
sen des Geschiftsbereichs Netz ist also eindeutig abhingig von der Preisgestaltung anderer
Infrastrukturbetreiber oder betriebswirtschaftlich ausgedriickt: die Kreuzpreiselastizitit
ist ungleich Null - damit kann keine Monopolstellung vorliegen.

Die Einfiihrung des beschriebenen Trassenpreissystems ist nicht nur Ergebnis der Ums;_t-
zung von europiischen Vorschriften und nauom\alen Gesetzen. Ausschla_tggelbend war die
Erkenntnis, dafl das Trassenpreissystem ein Instrument ist, um das _chhugste Ziel der
Bahnreform zu erreichen — namlich mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen.

Der Rationalisierungsdruck auf den Geschiftsbereich Netz der DB AG wird als Folge des
?rrassenpreissystems standig zunehmen. Steigende Kosten, in erster Linie verursacht durch
die wegfallende Altlastenfinanzierung des Bundes und den nach der Bahnstrukturreform
zunichst reduzierten aber schon mirttelfristig wieder stark zunehmenden Abschreibungs-
aufwand kénnen mit Sicherheit nicht iiber die Trassenpreise an den Kunden w.eitergegeb“en
werden. Einziger Ausweg bleiben stindige Rationalisierungsanstrengungen, die nach Még-
lichkeit auch sinkende Preise nach sich ziehen sollen.

Kurz- und mittelfristig gesehen sicht diese Situation anders aus. Die derzeitigen Hauptkun-
den — die Geschiftsbereiche Personenfernverkehr, Regionalverkehr und Giiterverkehr der
DB AG - sowie die NE-Bahnen haben ihre Transporte ausschliefllich auf die Schiene kon-
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Als flankierende Mafinahme ist ein weiteres Preissystem beim Geschiftsbereich Netz

Vorbereitung: Ein Anlagenpreissystem fiir die Vermietung oder Verpachtung sonstig
Anlagen. Die Arbeiten fiir das Anlagenpreissystem sind mittlerweile soweit fortgeschritee
dafl mit seiner Verdffentlichung noch dieses Jahr zu rechnen ist.

Tempolimits fir Personenkraftwagen v.sd .d
aus 6konomischer Sicht V- 33 -
e

: VON PETER CERWENKA UND MICHAEL KLAMER, WI
Im Gegensatz zu Deutschland wird der Zugang Dritter zu den nationalen Fahrwegen 2 b

europiischer Ebene heute eher restriktiv behandelt. Langfristig ist jedoch von einem ey
paweit ungehinderten Zugang zur Eisenbahninfrastruktur auszugehen. Die bislang sty
national geprigten Infrastrukturbetreiber miissen aber die Regeln der freien Markewi
schaft erst mithsam erlernen. Dabei hat die DB AG bzw. der Geschaftsbereich Netz mj
dem vorliegenden Trassenpreissystem die Fiihrung tibernommen.

1. Einleitung und Zielsetzung

r in unregelmifligen Abstinden, aber offenbar doch hartnickig unabweisbar werden
vohl in der Verkehrswissenschaft als auch in der Verkehrspolitik Diskussionen {iber Tem-
olimits im motorisierten Straffenverkehr (insbesondere im Pkw-Verkehr) gefiihrt. Die
asse hierzu variieren betrichtlich: Waren es 1973/74 und 1981 angesichts der beiden
nergiepreiskrisen vor allem Argumente des Energiesparens?), die das Thema in das Blick-
d 6ffentlichen Interesses riickten, so folgten spiter Argumente in Bezug auf das Waldster-
?) und in jiingster Zeit auch solche in Bezug auf CO,-Emissionen.? Auch Sicherheits-
spekte tauchten immer wieder auf.*) In Deutschland betraf die Diskussion vor allem ein
heute nicht eingefithrtes generelles Tempolimit fiir Personenkraftwagen (Pkw) auf Auto-
hnen. Dieser Aspekt wurde nach dem Fall von Berliner Mauer und Eisernem Vorhang
logisch ganz besonders hochgespielt, war das in der ehemaligen DDR giiltige Tempo-
imit von 100 km/h fiir Pkw auf Autobahnen doch zum Symbol einer verhafiten staatlichen

ingelung avanciert, das man demzufolge nach der Wende schleunigst mit in den Abfall-
er der Geschichre warf.?
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