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Kurzfassung
H. Maarof: ,Eisenbahnvertrieb bzw. -marketing*

Viele Lander erkannten die Bedeutung des Eisenbamsports. Sie planten mit
wissenschaftlichen Methoden, den zunehmenden Badseih unter Berlcksichtigung der
vorhandenen Mdglichkeiten zu begegnen. In Entwiogdléndern wie Syrien besteht ein
standiger Bedarf an Institutionen mit héheren Pigsaufgaben des Eisenbahntransports.
Diese haben die Aufgabe, die vorherrschenden Rreblades Eisenbahntransports
wissenschaftlich zu analysieren und zu l6sen, swmhdere die Marketing-Probleme.
Wahrend viele andere Lander eine wahre RevolutimnBereich des Eisenbahntransports
erleben, ist der Eisenbahntransport in Syrien ugfatur Entwicklung der Volkswirtschaft
aktiv beizutragen, und liegt besonders bei dendagtzahlen unter dem gewlnschten Niveau.
Das verschafft ihr eine schlechte Ausgangslage imrgMich zu konkurrierenden
Landtransportmitteln und dem Luftverkehr. Der Weitser Forschung hebt sich dadurch
hervor, dass sie einen wichtigen Sektor der Syeisctiolkswirtschaft betrachtet, Gber den
bisher nur unausreichende Studien erschienen, endid Aufmerksamkeit der Forscher in
der Vergangenheit nicht anzog. Sie stellt ein mseakild Uber den Zustand des
Eisenbahntransports in Syrien dar. Sie beinhaltet Erklarung des Service-Konzepts, ihrer
Eigenschaften und des Wertes der Verwendung eipesieflen Marketing-Mix, der zur
Entwicklung des Eisenbahntransports beitragt. Zudeenden die Marketing-Politik der

Deutschen Bahn und ihre Nutzungsmadglichkeiten iiiSyrische Eisenbahn untersucht.

In dieser Studie werden zwei grundlegende Verfawersen verfolgt, die analytisch
beschreibende und die statistisch Ubersichtlichefatieensweise. Wir verwendeten die
analytische beschreibende Verfahrenweise durch diastellung der Realitat des
Bahntransports in Syrien, Analyse der Daten unédamung von Prozenten und Parametern,
sowie die Analyse einiger Daten der Deutschen Badhir. die statistisch Ubersichtliche
Verfahrenweise wurde eine Umfrage von 400 Angdstellder syrischen Eisenbahn
durchgefuhrt, sowie einige personliche Interviews Wanagern einiger Abteilungen und
Passagieren. Nach der Analyse der Marketing-Prablden Syrischen Eisenbahn und ihren
Behandlungsverfahren, und der Untersuchung in @etriébspolitik der Deutschen Bahn und
ihrer Nutzungsmaoglichkeiten fur die Syrische Eissmiy kann festgehalten werden, dass der
Erfolg der Marketing-Politiken von dem technischastand der Eisenbahnanlagen, der
Kommunikationssysteme, der Kontrollen, der Zluge, \d&aggons, der Bahnhofe und des

Schienennetzes abhangt.



Summary
H. Maarof: ,Marketing activities in the rail transp ort industry “

In many countries, the importance of the rail tpaors industry is increasing, and scientific
methods are applied to increase the output andicserguality of the rail industry.
Furthermore, developing countries such as Syriad nee redesign their institutional
framework in order to be prepared for the futurallemges in the rail sector. Hence, these
institutions must be redesigned such that theyareatyze the rail industry scientifically and
find adequate ways to deal with these future chge. One important element of a future
strategy for rail service providers in developinguctries is to improve their marketing
activities. The success of optimized marketing vitats can be observed in different
countries. In Syria, marketing activities do naéreeto be so successful and, for this reason, a
great potential to improve the performance of sailvice providers in this country by new and
more intense marketing activities exists. Theseviies can also be useful to enhance the
competitive position of rail service providers agsithe transport service providers in the

road and air transport sector.

The contribution of the research provided in thissis is to consider an important part of the
Syrian industry that has not garnered much attenfimm other economists so far.
Furthermore, this thesis provides a realistic pectaf the current state of the Syrian rail
industry, which is based on a questionnaire of ¥@dviduals, which include managers and
employees, of the Syrian rail company and seveeatqmal interviews of managers and
passengers. The thesis also describes marketingtiastthat are specifically designed to
improve the performance of rail industries. As aacgtical example, the historical
developments and current marketing activities of Berman rail company (DB) are
described and analyzed in great detail. Based snetkample, lessons for the Syrian rail
sector are derived. Altogether, | find that thehtecal standards of rail infrastructure
facilities, communication systems, locomotives,s¢astations and railways are important

determinants of the success of marketing strategitee rail industry.
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1 Einfihrung

Das 19. Jahrhundert war weltweit eine Blutezeit lb@ndwirtschaft, der Industrie und des
Handels. Dieser Zustand erforderte eine erhohten&tksamkeit gegentber der Beférderung.
Bereitstellungen grofRer Einkunfts-Anteile zur Bed@lng und Verbesserung von

Transportsmitteln, -hilfsmitteln und -bedingungearen die Folge.

Der Transport wurde ein ausgepragtes Merkmal dieséstalters und eine
Lebensnotwendigkeit, auf die man nicht mehr aan konnte. Zweifellos ist der
Landtransport als Transportform ein vertrautes Hkaement zur Kennzeichnung und
Bewertung von Landentwicklungen, insbesondere deeribahntransport als bedeutende
Landtransportform. Sie ist eine Grundlage zur stnevirtschaftlichen und soziologischen
Belebung und Entwicklung; der Bau- und Entwicklymmgzess ist ohne sie kaum zu

bewaltigen.

Der Bahntransport tragt effektiv zur Wiederbelebundes Transports, des

Geschaftsaustausches zwischen Stadten, zur Eniwgklder Gebiete entlang der
Bahnstrecke und folglich zur konsequenten Entwieggluder Volkswirtschaft bei. Der

Bahntransport hat viele Vorteile, die ihm gegenikenkurrierenden Landtransportformen
auszeichnen. Zusatzlich hat der Bahntransport eimgimen Sicherheitsgrad, eine hohe
Geschwindigkeit, und ist sehr sparsam. Der Transpmr einer Tonne auf einer Strecke von
einem Kilometer verbraucht etwa 48 Kalorien eineedellokomotive gegentiber etwa 240
Kalorien eines LKW. [1] AuRerdem fahrt die Eisenbabnabhangig von klimatischen
Bedingungen. Die Transportstrecken des Eisenbakeles sind haufig kirzer als die
entsprechenden Transportstrecken fiir den Strafdeshwverda fiir die Eisenbahn verkirzende
Wege mittels Bricken und Tunneln zur Verfigung etehDas hat 6konomische
Einsparungen zur Folge; die Reisezeiten verkirzen. Aullerdem kénnen Eisenbahnen
grole Lademengen und viele Passagiere gleichzditamsportieren, was andere

Landtransportmittel nicht kénnen.

Viele Lander erkannten die Bedeutung des Eisenbatsyports. Sie planten mit
wissenschaftlichen Methoden, den zunehmenden Badseih unter Berlcksichtigung der

vorhandenen Mdglichkeiten zu begegnen. In Entwitgslandern wie Syrien, besteht ein
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standiger Bedarf an Institutionen mit héheren Piggsaufgaben des Eisenbahntransports.
Diese haben die Aufgabe, die vorherrschenden Rr@blées Eisenbahntransports mit
wissenschaftlich zu analysieren und zu l6sen, swmhdere die Marketing-Probleme.
Wahrend viele andere Lander eine wahre RevolutonBereich des Eisenbahntransports
erleben, ist der Eisenbahntransport in Syrien ugfatur Entwicklung der Volkswirtschaft
aktiv beizutragen und liegt besonders bei Fahrghtn unter dem gewlinschten Niveau. Das
verschafft ihr eine schlechte Ausgangslage im \é&chl zu konkurrierenden

Landtransportmittel, und dem Luftverkehr.

Diese Arbeit stellt eine Studie Uber den Eisenbahneb bzw. -marketing der Syrischen
Eisenbahn dar, die in Einfihrung, drei Hauptkapitétgebnisse und Diskussion und

Zusammenfassung unterteilt ist:

1 Einfuhrung
Die Entwicklung der Deutschen und Syrischen Eisenba

3 Die Marketing-Probleme des syrischen Eisenbahnpats und ihre
okonomische Behandlungsmdglichkeiten

4 Die Marketing-Politik der Deutschen Bahn und ihnetNingsmaoglichkeiten

fur die Syrische Eisenbahn.
5 Ergebnisse und Diskussion

6 Zusammenfassung

Ziel ist es, Resultate zu erreichen, die zur Erktluing des Eisenbahntransportsektors in
Syrien beitragen und es ihr erméglichen, zum Whasiswachstum und zur Entwicklung der

Volkswirtschaft beizutragen.

1.1 Stellenwert der Forschung

» Der Wert dieser Forschung hebt sich dadurch hedass sie einen wichtigen Sektor der

syrischen Volkswirtschaft betrachtet, tUber den duismur unausreichende Studien

erschienen, und der die Aufmerksamkeit der Forsichéer Vergangenheit nicht anzog.

» Sie stellt ein reales Bild Uber den Zustand desrtiiahntransports in Syrien dar.
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* Erklarung des Service-Konzepts, ihrer Eigenschaited des Wertes der Verwendung
einer speziellen Marketing-Mix, die zur Entwickludgs Eisenbahntransports beitragt.
» Zusatzlich die Untersuchung in der Marketing-Pblider Deutschen Bahn und ihre

Nutzungsmaglichkeiten fir die Syrische Eisenbahn.

1.2 Problemstellung der Forschung

Die Problemstellung der Forschung ist die uneffektMarketing-Politik der Syrischen
Eisenbahn, begrindet durch das niedrige technibliheau der Syrischen Eisenbahn, die
veralteten Lastwaggons und Lokomotiven, die niedrigGeschwindigkeit, das
Sicherheitsniveau und die eingleisigen Netz. Hikmammmt die abnehmende Bemiihung des
Bahnpersonals im Umgang mit dieser Problemstellund ihr mangelndes Interesse am
Service-Konzept und ihrer Eigenschaften, sowie Mangel an Marketing-Methoden zur
Erhdhung der Féahigkeit des Sektors, auf dem Markhklrrenzfahig zu bleiben,

weiterzuexistieren und finanzielle und 6konomisElesparungen zu erzielen.

1.3 Ziel der Forschung

Das Ziel der Forschung ist es, durch die Darstglluder Hauptprobleme des
Eisenbahntransports in Syrien, insbesondere der kélag-Probleme, 6konomische
Losungen zu diesen Problemen zu finden, und von Elésmhrungen in diesem Bereich
weiterentwickelter Lander wie Deutschland zu prefén. Das ermoglicht es der
Generalorganisationsverwaltung der Syrischen Emembdie Transportdienstleistungen zu

verbessern und die Kapazitaten des qualitativ nodvgen Niveaus zu erreichen.

1.4 Gemeinschaftsforschung
Die Gemeinschaftsforschung ist begrenzt auf dennBahsportsektor in Syrien, seine

Arbeiter, Reisenden, Lokomotiven, Waggons und Hiabnanlagen (Schienen, Bahnhofe

und Signal-Anlagen usw.) zusatzlich zu einigen $pamtaspekten der deutschen Bahn.
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1.5 Stichprobe der Forschung

Die Forschung schlief3t eine Stichprobe ein, die4is Angestellten am Marketings-, Zug-
und Bewegungs- und Passagier- und  Gutertranspoekidrat in  der

Generalorganisationsverwaltung der Syrischen Ememtund an ihren Filialen in anderen
Stadten besteht. Hinzu kommen persdnliche Intewvievit Managern einiger Abteilungen,
welche die Erfahrung haben, realistische Auskuuaitegeben, sowie einige personliche

Interviews mit Passagieren vom Bahnhof LatakiahRiog Tartus, Damaskus und Aleppo.

1.6 Forschungsmethode

In dieser Studie werden zwei grundlegende Verfawersen verfolgt, die analytisch
beschreibende und die statistisch Ubersichtlichefaieensweise. Wir verwendeten die
analytische beschreibende Verfahrenweise durch diastellung der Realitat des
Bahntransports in Syrien, Analyse der Daten unédamung von Prozenten und Parametern,
sowie die Analyse einiger Daten der Deutschen Badhir. die statistisch Ubersichtliche
Verfahrenweise wurde eine Umfrage von 400 Angdstellder syrischen Eisenbahn
durchgefuhrt, sowie einige personliche Interviews Wanagern einiger Abteilungen und

Passagieren.

1.7 Forschungsvariablen

 Anzahl des Gesamtverkehrsmittels der Syrischen nba®; Waggons und
Lokomotiven.
* Lange des Syrischen Eisenbahnnetzes.
* Dichte des Syrischen Eisenbahnnetzes im Veibaltar Landesflache Syriens in
Kilometer/1000 km . [2]
» Die Korrelation r. [3]
0<r<=0,2 sehrgeringe Korrelation
0,2 <r<=0,5 geringe Korrelation
0,5 <r<=0,7 mittlere Korrelation
0,7 <r<=0,9 hohe Korrelation
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0,9<r<=1 sehr hohe Korrelation

* HO: Null-Hypothese, H1: Alternative Hypothese.

1.8 Vorherige Studien

In Syrien mangelt es an wissenschatftlichen Zenttienauf die Vorbereitung von Studien und
Forschungen spezialisiert sind, die darauf abzjelee syrische Eisenbahn zu entwickeln und
die Erfahrungen weiterentwickelter Landern zu noizEs liegen aber wissenschaftliche
Forschungen vor, die von Studenten zur Erlangursgemschaftlicher Grade, Magister- und
Doktorgrade, durchgefuhrt wurden. Dazu zahlen:

* Al-Ashkar, Feras. Marketingrolle zur Aktivierung $enbahn in Syrien. Tishreen
Universitatsjournal fur Studien und wissenschdfgicForschung, 6konomische und
gesetzliche Wissenschaft, Serien, Syrien 2005.

* Maarof, Haidar. Der binnenlandische und auslandiddmdtransport und die Steigerung
seiner Aktivitat im touristischen Marketing in Sgm. Magisterarbeit, Tishreen
Universitat, Syrien 2002.

* Maarof, Haidar. Der binnenlandische und auslandsdtandtransport und seine
Absatzprobleme. Tishreen Universitatsjournal flurudgn und wissenschatftliche
Forschung, 6konomische und gesetzliche Wissens@wien, Syrien 2002.

« Muhammed, Rasha. Eine Untersuchung Uber die Rdia#ibih und die Entwicklung der
syrischen Eisenbahn. Magisterarbeit, Damaskus Wsitég Syrien 2002.

» Kafi, Mustafa. Eisenbahn und ihre Rolle in der dkmmschen und Sozialentwicklung.
Magisterarbeit, Aleppo Universitat, Syrien 1997.

* Tlalini, Sameh. Vortrage auf Grundregeln der Eisdmb Aleppo, Syrien 1995.

» Einige Studien, die durch die generale Institufiansyrische Eisenbahn vorbereitet sind.

Aleppo, Syrien.
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2 Die Entwicklung der Deutschen und Syrischen Eisenlien

2.1 Ausblick der Entwicklung der Deutschen Eisenbahn

2.1.1 Der Anfang der deutschen Reichsbahn

In der Bevolkerung sorgten neue Technik, ModernRationalitat und Fortschritt, die man in
der Eisenbahn verkorpert sah, fur grof3e Begeisterigdes Jahr wurden neue Rekordzahlen
von den Eisenbahnverwaltungen im Zeichen einerl886 wieder in Gang gekommen und
offenbar anhaltenden wirtschaftlichen Konjunktuekénnt gegeben. Das Streckennetz
erreichte 1913, ein Jahr vor Ausbruch des ersteftkisgs, mit Ausnahme der Kleinbahn
(immerhin tber 10000 Kilometer) mehr als 63000 Kikier mit einem Zuwachs seit 1895
um mehr als 17000 Kilometer. Das entsprach etwa 8etkennetz, welches das Reich bei
seiner Grindung insgesamt besessen hatte. Die déahiPersonenkilometer verdreifachte
sich im gleichen Zeitraum von knapp 14 Milliardesuf Uber 41 Milliarden; die Zahl der
Tonnenkilometer stieg von rund 25 auf etwa 62 Mitlien [4]; 1996 waren es in dem um
einiges kleineren Bundesgebiet 62,2 Milliarden 8ekgometer, nur 67,4 Milliarden
Tonnenkilometer, und dies trotz des mittlerweilef aein Sechsfaches gestiegenen
Bruttosozialprodukts. Mit rund 210 Millilarden Tonm@élometer hatte der

Stral3engiterverkehr den grof3ten Teil Gbernommen.

Fortwahrend dokumentiert vom Verein deutscher Véomg, wuchsen bis zum Ersten

Weltkrieg im gleichen Mal3e der Wagenpark, die Z#drl Lokomotiven und der Umfang des
Personals. Die zustandigen Ingenieure waren seltrzdlanten um die technische

Vereinheitlichung und Normierung sowie die standigpdernisierung des gesamten

Eisenbahnwesens bemiiht. Die Bahnhtfe wurden immi#seg und prachtiger. Der 1880

fertig gestellte Anhalter Bahnhof wies als gro3er Berliner Kopfbahnhofe eine

Hallenbereite von 60 Metern mit acht Gleisen auér Dm Jahr 1887/88 den Verkehr

Ubergeben neuer Hauptbahnhof von Frankfurt am Masald bereits Gber Halle 169 Meter
Breite und Uber 18 Gleise. In der Ausschreibungdé&n Planungswettbewerb hiel3 es, ,es
gelte etwas Einzigartiges zu schaffen, gewissermafdeen Typus fur einen Zentralbahnhof
festzustellen, der durch seine machtigen Dimensidre@ weitem die bisher in Deutschland
und wohl tGberhaupt ausgefuhrten Bahnhofsgebaud#rétien soll”. [5 ]
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Im Jahr 1915 stellte wiederum der fertiggestell@pkiger Hauptbahnhof mit seinen 300
Metern Hallenbreite, sechs Schiffen und 26 Glets®m Frankfurter Bahnhof in den Schatten.
In &hnlicher Form nahmen auch die Durchgangsbalenhdf von Koln (1884) mit 92 Meter
Breite und acht Gleisen, tUber Dresden (1897) mt M2tern Breite und zwo6lf Gleisen, bis
Hamburg (1906) mit 150 Metern Breite und zwolf Gén. Die Zige, die dort in allen
Neuheiten, von den Reisenden lebhaft bestaunt, tng-einliefen, wurden immer grél3er,
bequemer und schneller. Die von der Firma Georgk Rimbert Stephenson in Newcastle-
upon-Tyne gefertigte Lokomotive, die 1835 den erd®ersonenzug in Deutschland auf der
Strecke Nurnberg-Furth gezogen hatte, war dabehdahnittlich mit einer Geschwindigkeit
von 25 bis 30 Stundenkilometer vorangekommen. Aaifes schnellsten Fahrt erzielte er
knapp 60 Stundenkilometer. Im Jahr 1903, 24 Jaholhdem Siemens die erste elektrische
Lokomotive in Deutschland gebaut hatte, erreiclimeTeiebfahrzeuge mit Drehstromtechnik
210 Stundenkilometer; allerdings auf einer Miligisuchsstrecke zwischen Marienfelde und
Zossen. 1906 in der Presse lebhaft kommentiertgefeliert, stellte die von Maffei gebaute
und vor einen 150 Tonnen D-Zug gespannte Schhelidkomotive mit 154
Stundenkilometern einen ,Weltrekord® auf Normalske auf. [6] Die laufende
Temposteigerung rief allerdings auch kritische &ten zu Wort. Bei einem Test im Jahr
1904 stellte die Bahnverwaltung selber fest, dams BEahrpersonal ein Tempo um 200
Stundenkilometer unmoglich auch nur kurzzeitig @badten konne, wie es auch der
sozialdemokratisch Parteifihrer August Bebel erstartind im Interesse des Fortschritts fur
wunschenswert erklarte. ,Unsere Zeit ist schon d&mwnd hastig genug. Man soll dem nicht
durch immer grofR3ere Geschwindigkeiten noch Vorscheibten® [7], sagte 1898 eine
fuhrende Autoritat auf dem Gebiet des EisenbahnblusJahr 1931 kommentierte ein
Zeitgenosse die Auseinandersetzung zwischen denlkadn und dem privatwirtschatftlich
organisierten Kraftfahrtgewerbe ,Jedenfalls bieté#a Zustande im offentlichen Verkehr
heute dem Beschauer das Bild eines Kampfes allgergealle, dem die staatlichen
Hoheitsbehdrden hilflos gegenuberstehen und indesrRécht des starkeren ricksichtslos zur
Anwendung komme*. [8] Die Eisenbahn besal} fast Jdltre lang faktisch ein Monopol fur
die Landbeférderung. Erst die Entwicklung des HKaditzeugs brachte der Bahn einer
ernstzunehmenden Konkurrenz; sowohl im Personeaklieréls auch im Guterverkehr, der

eine existentielle Bedeutung fur die ErtragslageRkchsbahn hatte.

Waren im Juni 1921 etwa 60000 Personenkraftwaggistriert - nur rund 5000 mehr als
1914 - stieg diese Zahl im Juli 1929 bis auf 4328uch die Zahl der Motorrader wuchs
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von rund 26000 im Jahr 1921 auf Gber 600000 im 1@#9. [9] Der Omnibuslinienverkehr

entwickelte sich vor allem wahrend der Ara der Rgpost; ihr Liniennetz vergroRerte sich
von knapp 6000 Kilometer in den Jahren 1920/21edwfh 37000 Kilometer in den Jahren
1928/29. [10]

Auf rund 60000 Kilometer schatzte der Deutsche #$tder und Handelstag 1930 das
Liniennetz des gesamten Kraftverkehr. [11] Diesal&a verdeutlichen den Vormarsch des
Kraftfahrzeugs fir den Personenverkehr.

Im besonderen MaflRe nahm die Zahl der Lastkraftwagen Laut Verkehrszahlungen

vervierfachte sich allein zwischen 1924/25 und 1882 Stral3enverkehr, wobei sich die Zahl
der Lkw auf das achtfache erhohte. [12] In den zigger Jahren wurde der Lkw immer
zuverlassiger, schneller und bequemer, wozu eitegmnische Neuerungen beitrugen.
Daimler hatte seit 1923 den ersten Diesel-Lkw imgébot. [13] Elastikreifen und

Reisenluftbereifung fiihrten zu einer Erhéhung dexscbwindigkeit, was wiederum die
Ingenieure dazu veranlasste, auch die Motorleismungteigern.

Der fortwahrend an Bedeutung gewinnende Lkw-Verkadnforderte zwingend eine
gesetzliche Regelung. [14]

Am 24. Januar 1919 machte die erlassene Kraftfaieriverordnung den Anfang. Sie machte
die gegen Entgelt auf festgelegten Strecken duftihge Beférderung von Personen und
Sachen konzessionspflichtig. Die Verordnung koratier nicht greifen, da die Regulierung
sehr unscharf formuliert war. [15] Folglich rickdatimmer mehr Fuhrbetriebe parallel zu den
verkehrsreichen und damit profitablen Eisenbahoké&e Kraftwagenverkehre ein und
machten damit der Eisenbahn Konkurrenz. Auf SaieanReichsbahn hatte man die Vorteile
des Lkw zwar durchaus erkannt, die vom Lkw-Verkalsgehenden Gefahren zunachst
jedoch unterschatzt, denn ,die Eisenbahn war unittest der Verkehrstrager uberhaupt,
Symbol der Industrialisierung, Kapitalstark mit e@inMonopolstellung; ein Koloss unter
staatlichem Schutz, neben dem sich die einzelnemruRternehmen winzig und
bedeutungslos ausmachten®. [16] Seit Mitte der ziggar Jahre bestand kein Zweifel mehr,
dass sich der Wettbewerb zu einem ,ruindsen Koekzkampf* [17] zu entwickeln begann.
Der Lkw war insbesondere auf kiirzeren StreckenB@dém gegeniiber eindeutig im Vorteil,
da beim Lkw-Transport kein mehrfachen Auf- und Udelas der Ware mehr notwendig war.
Auch bei der Frage der Transportkosten arbeitete ZBit gegen die Eisenbahn. Die

Abwendung auch nur eines Teils der Verfrachter wag der Bahn hin zum Lkw bedeutete

17



eine ernsthafte Bedrohung flr den gesamten Eiseblke#ieb, da die Bahn insbesondere im

Guterverkehr, Fahrzeugpark und Anlagen erheblickieoBten verursachte.

Um der Herausforderung durch den Lkw zu begegnegriffedie Reichsbahn verschiedene
MalRnahmen. Vor diesem Hintergrund sind auch die nobeskizzierten

RationalisierungsmalRnahmen zu sehen. Zum Schutderoneuen Konkurrenz forderte die
Eisenbahn MalRnahmen vom Gesetzgeber, wobei sieasfdhre enorme Bedeutung fur die
Volkswirtschaft berief. Sie bekdmpfte den Lkw-Venkeauch tber den Preis. Seit 1927
entwickelte sie das System der so genannten Kel&8ie wurden solchen Kunden gewabhrt,
die entweder bereites zum Lkw- Transport Ubergegiangaren oder mit einem Umstieg
drohten. Um wichtige Kunden zu halten, wurden diesefe teilweise unter den Selbstkosten
festgesetzt. Die K-Tarife konnten das Anwachsen Hkw-Verkehrs allerdings nicht

verhindern.
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Abbildung 1: Stromlinienlokomotive von Borsig auf den Weg zu ihrer ersten Probefafrt1935.
Quelle: Gall, Lother / Pohl, Manfred. Die Eisenbahieutschland: von Anfangen bis zur Gegenwar®919

2.1.2 Die Deutsche Reichsbahn von 1949 bis 1989

So wie DDR die Hauptlast der deutschen Reparattahg trug, hatte die Reichsbahn wie
kein anderer Verkehrsbetrieb in Deutschland dietdragler Reparationen tragen mussen;
weniger die absolute Hohe der Demontageverlusteéeisn langfristige Auswirkungen auf
die Betriebsfuhrung behinderten die Entwicklungr deeichsbahn. Die verringerte
Streckenkapazitat wirkte sich in Zuge des wachsentinsportvolumens ab 1949 als
wachstumshemmender Faktor der Wirtschaft aus.dafder verringerten Streckenkapazitat

verlangerten sich die Fahrzeiten, was sich in eirmgh®hten Bedarf an Loks, Lok- und
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Zugpersonal, in einem verzogerten Wagenumlauf und erhdohten Transportkosten
niederschlug. Die Demontage von fast 4000 Kilonmetk¥s zweiten Streckengleises konnte
bis zum Ende der DDR nie ganz ausgeglichen werBen.1989 litt die Reichsbahn mit
abnehmender Intensitat unter den kapazitats- uatit&ismindernden Folgen der Demontage.
Neben der Auswirkung auf die Leistungsfahigkeit @esamtnetzes sind auch die sekundaren
Folgen der Demontagen beachtenswert Die Umstellamg eingleisige Betriebfiihrung
verminderte die Betriebssicherheit. Zudem wurdediligleisige Hauptbahn enorm belastet.
Erst ab 1960 hielt die Leistung der Gleisbaubetriehit dem Verschleil3tempo schritt.
Erhebliche Transportengpasse durch die Totaldergent@n Nebenbahnen entstanden in

jenen landlichen Regionen, die ohnehin nur tbetmaschiges Schienennetz verfigen. [18]

Verglichen mit den Demontagen wirkten sich die weiig fast ebenso hohen Kriegsschaden
an Brucken, Gleisanlagen und Hochbauten bei weitemt nachhaltig und langfristig auf

die Betriebsfuihrung aus.

Der Einsatz der meist modernen und leistungsfahigeks fur die Besatzungsmacht entzog
dem Binnenverkehr der Reichsbahn wichtige Trankpp#zitat fur schwere Guiterzige und
war wegen der langen Lokumlaufe bis an die sovgkeésNestgrenze auch unrationell.
Wahrend die Bundesbahn auf dem Gebiet der amesitdaem und der britischen Zone zum
Jahresende 1950 Uber 12600 Loks verfugte, umfasst&esamtpark der Reichsbahn 7200
Loks. Gemessen an der Netzlange und an der Tralsgmmg schien die Reichsbahn nicht
schlechter als die Bundesbahn ausgestattet zu Berh in dieser Zahl waren etwa 400
leistungsschwache Schmalspurloks und knapp 400 nikeldoks enthalten. 2000 Loks
mussten aufgrund schwerer Schaden abgestellt werslendass der Betriebspark der
Reichsbahn nur etwa 4400 einsatzfahige Normalsksirloumfasste. Da sich Loks der
Reichsbahn in Reparatur befanden und 480 Loks a@dBege Instandsetzungsarbeiten
warteten, reduzierte sich die Zahl der einsatzgihigoks auf 2900. Die Bundesbahn besal3
hingegen mit 7900 einsatzfahigen Loks einen Falpaudgmit ausreichenden Reserven fir

saisonale Verkehrsspitzen. [19]

Die Wirtschaft der DDR litt weitaus starker als d&ndesdeutsche Wirtschaft unter den
volkswirtschaftlichen Disproportionen, die aus d&ilung Deutschlands resultierten. Ohne
Rucksicht auf Kosten und komparative Kostenvortearen die Reichsbahn und

Zulieferindustrien des Eisenbahnwesens gezwuregeen autarken Weg zu gehen.
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Fir die Reichsbahn endete die Phase des Wiedeusuélrst, als die am starksten belasteten
Streckenabschnitte zweigleisig wiederhergestelld dre gravierendsten Engpéasse beseitigt
waren. Ein weiterer wichtiger Meilenstein des Waldbaus war die Wiederherstellung der
demontierten Anlage fiur den elektrischen BetrieB63L war zugleich das Jahr, in dem
Traktionsumstellung vom Dampf- auf Dieselbetrieli dem Serienbau von Dieselloks und
Dieseltreibwagen den ersten Durchbruch erzielt danahit die technologische Nachkriegsara
eingelautet wurde. Die Reichsbahn lag bei Umstgllvon Dampfbetrieb auf Dieseltraktion
im mittelschweren Personenzug- und Giuterverkehr smben Jahre im leichten
Personenverkehr auf Nebenstrecken sogar um zehlre bafter der Bundesbahn zurlck.
GroRRer noch war der Ruckstand bei der Streckendéieiedrung. Angesichts der sehr hohen
Streckenbelastung im mitteldeutschen Industrierewigren groRere Kapazitatssteigerungen

nur durch den zweigleisigen Wiederaufbau oder ddrelElektrifizierung moglich.

Da der Wideraufbau fir zweigleisigen Betrieb nungiérfristig realisierbar war, sollte die
Elektrifizierung die Engpassleistung auf hochbelest Streckenabschnitten erhéhen. Eine
Modernisierung der Signalanlage hatte mit geringeik@pitalaufwand héhere Zugzahlen und
damit eine intensivere Streckenausnutzung ermdglichel3 sich aber wegen
Lieferschwierigkeiten der Signalbaubetriebe nugkam verwirklichen. Die Reichsbahn hatte
zwar die quantitativen Planvorgaben fir die jaheidransportleistung erfillen kdnnen, aber
die mengenmalige Transportnachfrage zu Spitzenzaitener noch nicht gedeckt. Die
Transportqualitat blieb, gemessen an der Schnelligfk Punktlichkeits-, Sorgfalts-, und
Komfortanforderungen, hinter den Erwartungen zuriicld sollte dies selbst nach den
optimistischen Planzielen des Siebenjahrplans aaoch bis Gber 1965 hinaus bleiben.

Der schlechte Streckenzustand mit zahlreichen &nga Fahrstellen, Kapazitatsengpéassen
durch Eingleisigkeit und der Mangel an Schnellzkgldthrten zu einem erheblichen
Ruckstand der Reisegeschwindigkeit im Vergleich Bundesbahn und zur Vorkriegszeit.
Die hohe Zahl von Verspatungen durch Dampfmang®] bis 1960 zwar signifikant zurick,
da die Lokbefeuerung dank héherer SteinkohleimparteBraunkohlebriketts auf Steinkohle
umgestellt wurde. Dies fuhrte zu hoherer Punkti@tkaber noch nicht zu einer generellen
Beschleunigung des Zugverkehrs. Die durchschrtliReisegeschwindigkeit von D-Zlgen,
die im Sommer 1965 erst bei 64 km/h lag, Gbergcauth im Winter 1965/66 nur in wenigen
Zugverbindungen 60 km/h. Mit einer Durchschnittey@andigkeit von 52 km/h bei
Fernschnellzigen und 48 km/h bei den uUbrigen Sthiggn lag die DDR auch hinter
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weniger entwickelten Staaten wie Rumanien und Bidga zurlick. Die ehrgeizige
Zielsetzung des Siebenjahrplans von 1958, die Waudpthrsverbindungen Berlin-Erfurt,
Berlin-Dresden, Berlin-Rostock und Berlin-Marienbdiir eine Spitzengeschwindigkeit von
160 km/h auszubauen, erschien angesichts der geri@teisbaukapazitat und der Probleme
bei der Entwicklung schneller Dieselloks utopis€j[2Nach dem provisorischen Abschluss
des Wiederaufbaus, dem Abschluss des Teilungsmezesind dem Eintritt in eine
technologische Ara stellte sich die Frage nachzd&iinftigen Rolle der Reichsbahn in einer
modernen Industriegesellschaft. Die Bundesbahre hdit Monopolstatus im Guter- und
Personenverkehr bereits in den flnfziger Jahrenlonsgr und musste den
Konkurrenzbedingungen des Transportmarktes durohRiekzug aus Geschéftsfeldern mit
Kostennachteilen gegentber dem Lkw-Verkehr Rechritagen. Hierzu gehoérten vor allem
der Guternahverkehr und die Verkehrsbedienung waenOmit geringem Guteraufkommen,
die eine Bedienung per Schiene wirtschaftlich nrolehr rechtfertigten. In der DDR war die
Zusammenarbeit und Konkurrenz zwischen der Reiditsbaden volkseigenen
Kraftverkehrsbetrieben und dem Verkehr der volksean Betriebe seit Anfang der funfziger
Jahre durch die zentrale und regionale Transpowpi@g reguliert. Im Unterschied zur
Marktwirtschaft organisierte nicht die Preis- undidtungskonkurrenz, sondern der Plan die
Verteilung der Transportleistung auf die Verkel&igar. Wahrend die Stilllegung unrentabler
und verkehrsarmer Nebenstrecken der Bundesbah®&b dn Tempo gewann, begann die
Reichsbahn erst 1964 mit dem teilweisen Rickzug Nebenbahnbetriebe im landlichen
Raum. Noch handelte es sich oft um Schmalspursreakie in der Bundesrepublik bereits
seit den funfziger Jahren stillgelegt wurden. Dehé Personalaufwand und das geringe
Transportvolumen, die zu einer Kostendeckung vdweese nur zehn Prozent fihrten, und
die problemlose Verlagerung auf Lkw und Bus spradiie die Stilllegung. Weitere Grinde
lagen in der geringen Leistungsfahigkeit des tesdinivollig Gberalterten Lok- und

Wagenparks und im schlechten Erhaltungs- und Awsltstand der Strecken.

Durch die jahrzehntelange Vernachlassigung der hsbecken waren 1969 auf 50 Prozent
der normalspurigen Nebenbahnen nur Hochstgeschykieiién von 30 km/h mdglich, die es
der Bahn nicht erlaubten, mit dem Kraftverkehr pakurrieren. In der 6ffentlichen Meinung
wie auch im Urteil von Experten dominierte in derDB® die Auffassung, der
Eisenbahnnahverkehr auf Nebenstrecken im landlickaum habe als Relikt aus
vorautomobiler Zeit Uberlebt und sei dem Bus in kpurlexibilitdt, Geschwindigkeit und

Wirtschatftlichkeit technisch unterlegen.
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Das Stilllegungstempo folgte zundchst den WinsawenReichsbahn, die sich 1965/66 fur
eine Stilllegung von bis zu 2400 km Nebenstreckerssprach. Bis zum Ende der
Streckenstilllegung im Jahr 1980 hatte sich daz Mef 14250 km vermindert. [21] Damit

war es noch um 2000 km langer, als es die Ostddatst Verkehrswissenschaftler Anfang
der siebziger Jahre fur wirtschaftlich optimal értat hatte. Das Verkehrsministerium erklarte

die Streckenstilllegungen Ende 1980 aus energtegmblen Griinden fur abgeschlossen.

Wahrend die Eisenbahnpolitik bis 1979 noch unéen dPrimat des Traktionswechsel und der
Arbeitsleistung in Verkehrswesen gestand hatted faach der zweiten Olpreiskrise ein
energiepolitischer Paradigmenwechsel in der Eidéilpstatt. Das Olsparen, erzwungen
durch die veranderten Lieferbedingungen der Unien 8ozialistchen Sowjetrepubliken
(UDSSR), erforderte eine forcierte Elektrifizieryrdje aus Grinden der Kapitaleinsparung
bislang zurickstehen musste. Fir die Reichbahn kdieser energiepolitische
Paradigmenwechsel nicht Uberraschend. Bereits h@fté die staatliche Plankommission
dem Verkehrsministerium vorgegeben, dass der Diedmiauch ab 1985 sinken musse. Das
Entwicklungskonzept vom November 1977, das fur 1B&11990 die Elektrifizierung von
insgesamt 1459 km Strecke und einen Anstieg dddriSiehen Traktionsanteile von 20 im
Jahr 1980 auf 53 Prozent 1990 in Aussicht nahmiesrgich nunmehr als energiepolitisch

unausweichlich.

Weniger noch als friher war die Rentabilitat eimrangiges Ziel staatlicher Transportpolitik.
Durch die neue Gdutertransport-Verordnung vom 10 ebd®er 1981 erhielten die
.Energiewirtschaftlieschen Erfordernisse* Vorramy wanderen volkswirtschaftlichen Zielen.
Die fast vollstandige Verlagerung des Wagenladuexg®hrs auf die Bahn flihrte zu einer
zusatzlichen Belastung der Reichsbahn mit arbditsadigen Guterverkehrszigen. Die
Reichsbahn musste Wagenladungsfrachten ab 10 kmmeleen, sofern Absender und
Empfanger tGber einen Gleisanschluss verfugten.

Die Politik der fast bedingungslosen Transport\getang auf die Schiene war auch ein Indiz
fur die zunehmend geringere 6konomische Konkuréngkeit der DDR gegen Uber den

westlich Marktwirtschaften so erhdhte sich der Aaria fur die Erwirtschaftung einer Valuta-

Mark (DM)von beginn siebziger Jahre bis 1989 vdai0Z)M auf 4,40 DM der DDR.
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Im Personenverkehr wirkte sich die energiepoligs@ende der Verkehrspolitik weniger aus,
da sich die individuellen Wahlmdglichkeiten mit slmmender Motorisierung erhoéhten.
Wahrend die Verkehrsleistungen des offentlichenvBadsehrs und des Bahnverkehrs in den
achtziger Jahren leicht anstiegen, wurde der niighnttliche Werkverkehr mit Bussen um ein
Drittel reduziert. Der Zwang zur Treibstoffeinspagu fihrte zu einer organisatorischen
Optimierung des Nahverkehrs, bei der die EinspamorgFahrzeugkilometern Vorrang vor
einer qualitativen Leistungsverbesserung genossvlkseigene Kraftverkehr reduzierte den
so genannten Parallelverkehr entlang den Reichshalcken, mit dem der Bus der Bahn
bislang Fahrgaste abgeworben hatte. Die Bewaltiglergzusatzlichen Transportaufgaben

wurde durch verringerte Investitionen noch erschwer

Hatte die Reichesbahn von 1976 bis 1980 10 Mrd. DiWestieren kdnnen wurde ihre
Investitionsmittel fir den Funfjahresplan 1981 -898&ir auf 12,1 Mrd. DM erhéht, was sich
real als Stagnation auswirkte. Die stagnierenderdtitionen erzwangen den Verzicht auf
eine durchgreifende Modernisierung und Rationalisig der Reichsbahn. Investitionen in
der Streckenelektrifizierung gingen dem AusbauH@here Geschwindigkeiten ebenso vor,
wie der Bau von Elektroloks gegeniber der Modeenisig des Wagenbestands Vorrang

genoss.

Die deutsche Reichsbahn stand bei der Wiedervgraigi trotz der abgewirtschafteten
Gleisanlage und des Uberalterten Wagenparks nighleeren Handen da. Positiv schlugen
sich neben den elektrischen Lokomotiven vor allelm 250000 gut ausgebildeten und
motivierten Eisenbahnerinnen und Eisenbahner zin&udie in Durchschnitt gut zehn Jahre
junger als die Uberalterte Belegschaft der Bundeshaahrten. Das dichte Gleisnetz der
Reichsbahn stellte zwar ein grof3es infrastrukteselKapital dar, war aber mit einen
geschatzten Instandhaltungs- und Modernisierungsbedn 70 Mrd. DM mit einer grof3en

finanziellen Hypothek belastet. [22]

2.1.3 Die Deutsche Bundesbahn 1949 — 1989

Als Staatunternehmen wurde die Entwicklung der Esbdhn in hohem MalRe von
politischen Weichenstellungen bestimmt, und Stméduund Konjunkturen der deutschen

Wirtschaft wirkten auf sie als den wichtigsten Agtler von Transportleistungen unmittelbar
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ein. Allerdings konnte die Bundesbahn mit der Ey$gleschichte der Bundesrepublik nicht
mithalten. Deren wirtschaftliche Entwicklung warrv@Vachstum gepragt. Es flachte zwar
unter konjunkturellen Schwankungen ab, doch zwisch@49 und 1989 verfunffachte sich
das Bruttosozialprodukt. Das wirtschaftliche Waahstdas in den flinfziger Jahren rund acht

Prozent betragen hatte, lag in den Achtzigern nehrrbei etwa zwei Prozent. [23]

Bei dieser Entwicklung zur Dienstleistungsgesebdtiyehorte das Verkehrswesen zu den
Gewinnern. Der Transport von Gitern und Personémna Deutschland und Europa in der
zweiten Jahrhunderthélfte mit atemberaubender @eésdigkeit zu. Neue Verbindungen und
neue Verkehrsmittel erhdhten die Mobilitat, verkérz die Reise- und Transportzeiten und
ermoglichten es, neue Gewerbestandorte zu erBehnlieDie trennende Kraft der raumlichen
Entfernung verlor im Zeitalter von kraftstoff- undelektrisch  betriebenen

Fortbewegungsmitteln am Boden, auf dem Wassermudén Luft an Bedeutung.

Im Ubrigen war die Bundesbahn an einer groRen ZahlUnternehmen auf den Feldern des
Guter- und Personenverkehrs, der FinanzierungbWgrund der Zulieferung von Energie,
Baumaterialien etc. beteiligt. lhre Zahl und Zusamsetzung &nderten sich naturgemal mit
der Zeit. Um ein Beispiel zu nennen, war die Bubdés an 36 Unternehmen unmittelbar
beteiligt von den sechs hundertprozentigen Bahm¢diehseien hier erwdhnt: Die Deutsche
Verkehrs-Kredit-Bank AG in Berlin (50 Mio. DM Ge$sthaftskapital seit 1958) war die
Hausbank der Bahn. Sie hatte zahlreiche Filialdedigte die laufenden Bankgeschéfte und
betreute das Frachtstundungsgeschaft im Giterverkké Spedition Schenker & Co. GmbH
in Berlin (40 Mio. DM Gesellschaftskapital), die ARSFRACHT Deutsche
Transportgesellschaft mbH fur den Container- bawmkinierten Guterverkehr, Frankfurt am
Main (1969 gegrundet, 2 Mio. DM Gesellschaftskalpitdie Deutsche Schlafwagen- und
Speisewagen- Gesellschaft mbH (8 Mio. DM Gesellgskapital). Neben den
Bahnhofsgaststatten betrieb sie die GastronomieHwotéllerie in den Zigen und auf den
Fahrschiffen, in Hotels, Restaurants und Verkaeliest der Bahn und pragte so deren

Erscheinungsbild.

Neben der Organisationsstruktur und der personellage der Bundesbahn stand die
finanzielle Situation im Zentrum von Reformbemiheng Die Bahn konnte den
Wiederaufbau der Anlagen, das Nachholen ausgebkgbdnterhaltungsarbeiten, die

Versorgung der Reichsbahner und was andere Lastéém waren nicht aus den laufenden
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Ertragen finanzieren. Sie musste sich hoch verdemilso dass die notwendige Erneuerung,
Modernisierung und Instandhaltung nicht im erfolideen Umfang méglich waren. Deshalb
standen in den funfziger Jahren drei Aufgabe imd€agrund: Erstens suchte die Bahn die
JAltlasten® in der Griff zu bekommen. Zum zweiteerhihte sie sich — eher defensiv -, die
Konkurrenz des Kraftwagens abzuwehren. Damit veitbaorstrebte sie drittens danach, sich
offensiv betriebswirtschaftlich und technisch zudamisieren und dadurch ihre Attraktivitat

zu steigern.

Von Anfang an schrieb die Bundesbahn in der Gewimd Verlustrechnung rote Zahlen,
Hauptsachlich wegen der laufenden und ansteigeKdeditlasten. Zwar erwirtschaftete sie
1951 im laufenden Betrieb noch einmal einen Gewmaht zuletzt auf Grund von zwei
Erholungen der Gutertarife. Doch 1952 war auch Bletsiebsergebnis negativ und blieb es
seither. 1955 standen, um dieses Jahr noch einorallllmstration heranzuziehen, den
Ertrdgen im Personenverkehr 1,6 Mrd. DM und 3,7 MDD im Guterverkehr - zuziglich
sonstiger Ertrdge - insgesamt knapp 5,8 Mrd. DMgaben von 6,2 Mrd. DM gegeniiber.
Der grofdte Posten waren die Léhne und GehélterdimeHon 2,5 Mrd. DM fur die 486000
aktiven Eisenbahner sowie die Versorgungsbezigeeumr Milliarde DM fir rund 300000
Ruhestandler Eisenbahnerwitwen und -weisen. Didn&ssgaben fir den laufenden Betrieb
und den technischen Apparat betrugen jeweils rume éilliarde DM der seit der
Wahrungsreform fortgeschriebene Verlust der Balbtge sich 1955 auf 1,5 Mrd. DM. Die
Aktiva beliefen sich auf 32,9 und die Passiva ay83vird. DM. [24]

Die Voraussetzungen der Bahn waren nicht gut, denkikirrenz des Kraftwagens zu

begegnen. In der ersten Legislaturperiode wurdet mar die Bahn strukturiert, sondern auch
die Uberkommene Verkehrsordnung reorganisiert,deie Hintergrund des Schiene-Stral3e-
Konflikts bildete. Dies galt insbesondere fur daarifivesen der Verkehrspolitik. Um die

Abwanderung von der Schiene auf die Stral3e zu stgppar der Guterverkehr seit 1931
konzessionspflichtig und die Zahl der zugelassdrastkraftwagen beschrankt. Ferner waren
die Lkw-Tarife auf einer Hohe von zehn Prozent by des Eisenbahngutertarifs fixiert

worden.

Der Verkehrs- bzw. Gitertarif war das wichtigstdeichwohl weitgehend unsichtbare

Instrument der Verkehrspolitik, sei es, um die Mstidlung der Bahn zu erhalten, sei es, um
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die gemeinwirtschaftlichen Ziele der Wirtschafts-deo Regionalférderung, der

Rohstoffversorgung, allgemeinen Wohlfahrt oder leswérteidigung durchzusetzen.

Im Grundsatz wurden mit Uberschiissen aus dem tejssarken Bereichen, insbesondere
dem Fernverkehr, Defizite in ertragsschwacheny goditisch gewollten oder tolerierten
Bereichen wie dem Personenverkehr intern ausdmeglicEine solche Tarifgestaltung nach
dem Wert, nicht nach den Transportkosten war nur der Monopolstellung der Bahn her
denkbar. Der Deutsche Eisenbahngutertarif hatte aics einfachen Anfangen zu einem
Uberaus komplizieren System entwickelt, das nactfeErung, Menge und Guterwert
gestaffelt war. Im Grundzug war der Normalguteftargseit 1927 in sieben
Wagenladungsklassen von A bis G nach dem Wert ffgstaDiese wurden bei einer
Tarifreform 1958 zu funf Klassen zusammengezogeerndt gab es Zuschlage fur
Sonderklassen, z.B. fur Eilgut, fur den Haus-zudd¥erkehr sowie fir Verkehr auf
Bundesbahnnebenstrecken und auf nicht bundeseigBabnen. Als AbwehrmalRnahme
gegen den Lastkraftwagen wurden mehrfach die hh€agife abgesenkt und die unteren
angehoben (1950, 1954 und 1958 von anfangs 49 % H19h). Neben den Regeltarifen
galten zahlreiche Ausnahmetarife, unter anderem HKiahle und landwirtschaftliche
Erzeugnisse. Ende der fiinfziger Jahre wirkte diad@sbahn weit mehr als die Halfte ihres
Transportvolumens Uber Ausnahmetarif ab, bei dehnBa anderer Staaten war es noch

mehr.

Die Bahn hat bei groRerer, der LKW bei kleiner Enting die ginstigere Kostenstruktur.
Der Schnittpunkt lag unter den Verkehrsbedingundenfinfziger Jahre zwischen 100 und
150 km. Die Kraftfahrzeugsteuer fur schwere LKW wamit 1938 stark ermaRigt, der

Dieselkraftstoff war gering besteuert. Der LKW zsgit der Wahrungsreform zunehmend
hoherwertige Transporte an sich; deren administri€arife lagen tber ihren Selbstkosten —
ebenso wie Uber denen der Bahn, die damit fredictlere Transporte quersubventionierte,
was der Lkw nicht tat. Die Bahn konnte ihr Leistsaggebot nicht reduzieren und geriet
somit durch den fortschreitenden Rickgang der koserdeckenden Transporte
zwangslaufig immer tiefer in die Verlustzone urttl dinter Uberkapazitaten [25] Sie erlangte
ein ,Monopol der schlechten Risiken* wie es deandfizexperte Hilpertironisch formulierte.

Der Lkw war attraktiver als die Bahn, weil er zumen durch den Haus-zu-Haus-Verkehr
flexibler war und weil er zum anderen die vorgemthgnen Tarife nicht selten

stillschweigend unterbot, was man kaum kontrolhdgtennte.
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Beim Personenverkehr war die Entfernungsstaffehtnso kraftig ausgepragt wie beim
Guterverkehr. Die Ursache bestand offenbar in deefufhtung, durch eine
Entfernungsstaffel nicht so viel an neuer, elaBgscNachfrage in Langstrecken- bzw.
Touristenverkehr gewinnen zu koénnen, wie man ddaduwomdglich im unelastischen

Kurzstrecken- bzw. Berufsverkehr zu verlieren fileth. [26]

Neben der defensiven Politik gegentber dem Krafemagersuchte die Bahn offensiv, mit
Leistungsverbesserungen, ihre Attraktivitat in deéohiene-StralRe-Konflikt zu erhéhen. Dazu
gehorten die Elektrifizierung des Netzes, die Vezkiag der Reisezeiten und die Erh6hung
des Komforts. Die Lange der elektrifizierten Strexckoetrug 1950 erst rund 1500 km. Im
gleichen Jahr beschloss man es auf 6000 km zu terwdder Ausbau ging allerdings nur
langsam vonstatten; er war sehr aufwendig und pegdig. Die Bahn errichtete im Verbund
mit dem offentlichen Versorgungsnetz ein eigenesrstetz mit mehr als 100 Unterwerken,
die den Strom im Abstand von 15 bis 60 km auf diarBraht-Spannung transformieren und
in die Oberleitungen einspeisten. 1958 waren e®@0Xm Strecke elektrifiziert, rund zehn
Prozent des Streckennetzes, allerdings waren égedi@ndungen mit der hochsten Frequenz.
Die Zahl der Dampfloks ging 1950/60 von rund 14@® 7250 zurlck; der Dampfbetrieb
deckte 1959 nur noch 60 Prozent der KilometerlagtuGleichzeitig stiegen die Zahl der
Elektroloks von 439 auf gut 1000 und die der Die&sl von 164 auf knapp 1000. Die
forcierte Elektrifizierung ist ein Kennzeichen dafdass der Wiederaufbau zunehmend von

Innovationen abgel6st wurde. [27]

Die Zahl der Beschaftigten war in einem lang ammmen Schrumpfungsprozess bis auf
393658 im Jahr 1969 gesunken. Seitdem stieg sreJal@re lang bis auf 429891 (1973) an
und sank dann wieder. 1974 fand der erste Eiserstineik in der Bundesrepublik statt. Die
Streikenden setzen eine Lohn- und Gehaltserh6hangelf Prozent durch. 1980 kam es zu
einem neuntagigen Arbeitskampf. Es war grof3te éisdusgeldst durch Einschrankungen im
S-Bahn-Verkehr. 1982 hatte die Bundesbahn 33271@rbéiter. Die Bemihungen, die
Bundesbahn zu einem modernen Verkehrsunternehmenerdwickeln, zielten auf
Anderungen nicht nur der Betriebsorganisation urtruktur, sondern auch der
Mitarbeitermotivation und ihres Selbstverstandrss$ger Vorstand unternahm insbesondere
seit den siebziger Jahren zahlreiche Anstrengungengdie Mitarbeiter zu bewegen, ,den

Prozess der Abkehr von Verwaltungsdenken zum Managtlenken® zu vollziehen.
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Der neue Bundesbahnvorstand, der im Unterschiedemen Vorgangern aus Leuten der
Wirtschaft bestand, trieb die Entwicklung vorangdem er bereits 1983 Vorschlage fur die
rechtliche sowie fir die betriebswirtschaftlicheudednung vorlegte. Zum einen konzipierte
er eine Novelle zum Bundesbahngesetz. Sie sahdi®mrAufgaben von Bund und Bahn zu
trennen, das Schienennetz auf den Bund zu Ubeerehden Verwaltungsrat in einen
Aufsichtsrat wie bei einer Aktiengesellschaft umesiglten und die L&anderinteressen
abzukoppeln. Zum anderen legte der Vorstand einergeezigen unternehmerischen
Strategieplan (,Strategie DB '90“) zur betriebswathaftlichen Stabilisierung bis zum Jahr
1990 vor. Die Bahn solle sich starker auf den Maikstellen, das Preis-Leistungsverhaltnis
verbessern und insbesondere die Arbeitsproduktistéigern (real um 40 %)und den
Personalaufwand erheblich senken (real 30 %). 7860 Personen- und 5600 km
Guterverkehrsstrecken sollten stillgelegt werde®3Lgte Minister Dollinger Leitlinien der
Bundesregierung zur Weiterentwicklung der Bahn vom denen er die
betriebswirtschaftlichen Vorstellungen des Bahntards aufgriff. Vom selben Jahr datiert
ein Vorschlag der EG-Kommission, das Wegeproblem I&sen: der Staat solle die
Verantwortung flr den Fahrweg behalten, die Bahe &/egeabgabe zahlen. Dieses Modell

schien dem Vorstand geeignet, die Wettbewerbsfaitiplerzustellen.

Des Weiteren legte die Bundesregierung ein Programon das die Essenz ihrer
verkehrspolitischen Ziele in den achtziger Jahranstéllte: die Bahn solle einen wesentlichen
Teil des Verkehrs des européaischen Binnenmarktdgeten und mit Neu-Ausbaustrecken
zum europaischen Hochgeschwindigkeitsnetz beitragenGuterverkehr solle sie mit der
privaten Wirtschaft insbesondere beim kombinieN@nkehr zwischen Schiene und Strasse
kooperieren; an das Hochgeschwindigkeitsnetz seiGirerverkehr tber den kombinierten
Ladeverkehr anzubinden, ferner der Personenverkehder Flache" - jedoch nur soweit

wirtschatftlich vertretbar - auf der Schiene. [28]

Der Trend der Investitionsanteile von Schiene uttdsSe kehrte sich in den achtziger Jahren
um. In den frihen Siebzigern waren nur 6,8 Prozentinvestitionsmittel im Haushalt des
Bundesverkehrsministers fur die Bahn, hingegen Big&ent fir den Stral3enbau ausgegeben
worden. Doch im Bundesverkehrswegplan "80 wurderdig Bundesbahn 29,1 und fir den
StralRenbau 42,4 Prozent veranschlagt. Im Bundeswesegplan "85 waren es dann fir die
Schiene 27,8 und fir die Strasse 39,7 Prozentigsed Trendumkehr zeigte sich, dass der

Ausbau des Stral3ennetzes eine gewisse Sattigueightinatte.
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Die Bahn reduzierte ihre Betriebsstrecken 1982/88 28238 km um rund 1200 km und
fuhrte die Elektrifizierung nur noch geringfligig ieg. Die Zahl der Beschéftigten sank von
332719 um rund 80000. Die Leistung bei der Perdosfénderung ging zurtck, die
Gutertransportleistung stieg an. Der Kombi- und ldeckepack-Verkehr weiteten sich in der
ersten Halfte der achtziger Jahre stark aus. Arargesn Guterverkehr in der Bundesrepublik
hatte die Bundesbahn 1989 einen Anteil von 21,ZzéMh der Stralenverkehr von 55,8 die
Binnenschifffahrt von 18,8 und Rohrfernleitungem\&4 Prozent.

Eine wichtige Innovation war die Entwicklung einddochgeschwindigkeitszugs, in
Frankreich war dies schon 1977 mit dem Bau der Hesthwindigkeitszugstrasse Paris-
Lyon in die Wege geleitet worden. Der Train a Grnditesse (TGV) hatte den
fahrplanmafiigen Betrieb bereits 1981 aufgenommeh saither auf dem Weltmarkt guten
Absatz gefunden; in Deutschland hingegen besclilessieue Bahnvorstand erst 1982, den
ICE zu entwickeln; die Bundesregierung stimmte 1284 Der ICE wurde schlief3lich erst
1991 in Betrieb gestellt [29]; ein technologisciidickstand, der versinnbildlicht, dass die
Bundesbahn, wie es Oeftering betont hatte, hitmesm Potential zurtickblieb, weil ihr die

unternehmerischen Entwicklungsspielrdume fehlten.
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Abbildung 2: TEE uber Deutschland héchste Eisenbahoriicke, IC auf Leinachtalbriicke 1988.
Quelle: Gall, Lother / Pohl, Manfred. die EisenbamiDeutschland: von Anfangen bis zur Gegenwar®919

2.1.4 Die Deutsche Eisenbahn nach dem Jahr 1989

Zwischen der Eisenbahngeschichte und der politrsébeschichte Deutschlands besteht ein
offenbar unaufléslicher Zusammenhang. In den Jah@89 bis 1994 sind zwei Vorgange
zusammengefallen und haben einen radikalen Umhailbgekommen Staatsbahnen bewirkt.
Der erste dieser Vorgange war die Wiedervereiniggeigdeutschen Eisenbahn, der zweite
die Bahnreform. [30]
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Schon Anfang Oktober 1989 beginnen in den Grolitédier DDR die Demonstrationen. Am
18.0ktober tritt Honecker zurtick, am 9. Novemligit flie Berliner Mauer, und bereits am
20. November erdrtert man im Bahnvorstand, wieMassenansturm auf die innerdeutschen
Zuge bewaltigt werden konnte. Trotz des Einsatzas Sonderziigen sind diese teilweise zu
300 Prozent Uberfillt. Damit kommt ein Geschichigpess in Gang, der in den spater
vielberufenen 329 Tagen zwischen dem 9. Novemb88 1fthd dem 3. Oktober 1990 zur
Vereinigung der 40 Jahre lang getrennten deutsSkeaien fihrt, somit auch der Bundsbahn

und Reichsbahn.

Bahnreform und Wiedervereinigung fallen somit bemausammen. Denn bevor die Arbeit
an der Bahnreform richtig in Schwung kommt, wirdutieh, dass der Bund kinftig nicht
bloR3 die tief in den roten Zahlen streckende Bubdes zu sanieren haben wird, sonder dazu
noch die marode Reichsbahn. so kommt es, dass dgielngskommission der
Bundesregierung als allererstes Ergebnis ihrer tBegen nicht Eckwert zur Bahnreform
vorlegt, das wird spéater folgen, sondern ein Zehk+Papier vom 30. Mai 1990. Dieses
befasst sich allein mit der neuen Lage, die inzmescnach dem Fall der Berliner Mauer

eingetreten ist.

Der Stellungnahme liegt bereits die Pramisse zugudass die beiden Bahnen wieder in
einem einzigen Gesamtstaat vereinigt werden. Despesthend ersucht die Kommission in
etwas verklausulierter Formulierung implizit um Eiterung ihres Auftrags: ,Die

Regierungskommission ist der Meinung, dass didipotie Entwicklung in Deutschland nach
dem 9. November 1989 erheblichen Einfluss auf diseAen der Kommission hat, und damit

Gegenstand dieser Arbeiten seien muss,, [31]

Empfohlen wird in dieser wichtigen Stellungnahme Begierungskommission des Weiteren
ein Sofortprogramm zur Verbesserung der Schienestrbiktur mit entsprechenden
Baumal3nahmen in der DDR. Es solle zur SchlieBumgLtieken zwischen den kinstlich
getrennten Bahnsystemen filhren. Benannt werden $igecken mit einem voraussichtlichen
Investitionsaufwand von 1,7 Mrd. DM auf Seiten @d@mdesbahn und 7 Mrd. DM fur die

Reichsbahn.

Die Ziele der Bahnstrukturreform ergeben sich aarskahtwicklung der deutschen
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Eisenbahn vor 1994. Die Hauptziele der Bahnrefoimd slie Verkehrsverlagerung von der
Stral3e zur Schiene und die klare Trennung vonlistadioheitlicher und unternehmerischer
Verantwortung als verkehrspolitische Ziele, die &fimg eines funktionsfahigen

intramodalen Preis- und Qualitatswettbewerbs alsumgspolitisches Ziel, die Effizienz und
Rentabilitat der DB AG / DR als unternehmerischel&Ziund damit einhergehend die
Begrenzung der finanziellen Belastungen des Buradestalts durch die Bahn als finanz- und

haushaltspolitisches Ziel.

Im Jahr 1994 wird zur Erreichung der Ziele einei&urreform eingeleitet, die verschiedene

Malnahmen umfasst.

Um die Unabhangigkeit der GeschaftsfUhrung der riisbnen von staatlichen und
kommunalen Gebietskorperschaften sicherzustellenlemedie beiden Sondervermdgen DB
AG und DR fusioniert und in einen Offentlich-hotiehen und einen privat-
unternehmerischen Bereich aufgespalten.

Der unternehmerische Bereich wurde in eine Aktiseiechaft mit dem Fahrweg, dem
Personennah- und Personenfernverkehr sowie demn@ikehr als rechnerisch und
organisatorisch getrennte Sparten der Deutschen B&h(DB AG) transformiert. Der Bund
ist seither der alleinige Anteilseigner. Damit wirdrhindert, dass offentliche Mittel fur die
Infrastruktur an die Transportsparten weiter gegelned Regionalisierungsmittel aul3erhalb
des SPNV verwendet werden.

Seitdem ist der offentliche Bereich in das Bunds=#hahnvermogen (BEV) und

das Eisenbahnbundesamt (EBA) unterteilt. Das BE\eriimt die Schulden- und
Personalverwaltung sowie die Verwaltung aus dernBabsgegliederter Vermdgenswerte
bzw. Altlasten fir alle Eisenbahnen. Das EBA Ubemi hoheitliche Aufsichts- und

Zulassungsaufgaben.

Zur Trennung der oOffentlichen und privat-unternehsahen Aufgaben erfolgte eine
Befreiung der Bahn von gemeinwirtschaftlichen Viecptungen. Diese Regelung schafft
zum einen die Mdglichkeit der privatwirtschaftlich&nternehmensfihrung und ermdglicht

dem Vorstand der Bahn, sich auf die Wirtschaftssieng des Unternehmens zu fokussieren.

Mit dem Erlass des Bundesschienenwegeausbauges@&ehwAG) werden auch die

Verantwortlichkeiten fir die Finanzierung von Irdtaikturinvestitionen neu geregelt. Nach §
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8 BSchwAG soll der Bund die Neu-, Ausbau- und Eisaestitionen in die Schienenwege
finanzieren, wobei mindestens 20 % dem SPNV nadtifinung zwischen der DB AG und
den jeweiligen Landern zuzuweisen sind. Den AufwamdUnterhaltung und Instandhaltung
tragt die DB AG in voller Hohe. Somit soll die DBCGAvon gemeinwirtschaftlichen
Infrastrukturleistungen befreit werden. Die Stiljlang defizitéarer Streckenabschnitte bedarf
der Zustimmung des ,Eisenbahnbundesamtes im Bermehmm& der zustandigen
Landesbehorde®. Wird die Stilllegung abgelehntssal die Kosten der Nichtstilllegung dem

Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu ersetzen.

Im Jahr 1996 erfolgte die Regionalisierung des @fichen Personennahverkehrs (OPNV),
mit der die Verantwortung fiir den OPNV und insbekae den SPNV auf die regionalen
Gebietskorperschaften Ubertragen wurde. Seithemlterh die Bundeslander jahrlich
Finanzmittel aus dem Mineraldlsteuerautfkommen desdBs, um Nahverkehrsleistungen
einzukaufen. Nach 8 7 RegG sind die Lander als &uodgtrager primare
Finanzmittelempfanger und als Besteller dazu adgghamit den Mitteln ,insbesondere den
Schienenpersonennahverkehr zu finanzieren*. Basi& fdie Bemessung der
Regionalisierungsmittel waren die fur die Zugkilderedes SPNV des Fahrplans 1993/94
erforderlichen Finanzmittel. Im Jahr 1996 flossemd54 Mrd. Euro zuziglich der
Bundesfinanzhilfen nach dem Gemeindeverkehrsfimsinagsgesetz (GVFG) von ca. 3,22
Mrd. Euro. Ab 1997 wurde den Landern jahrlich erhéhter Betrag von ca. 6 Mrd. Euro
zugewiesen, wobei im Gegenzug eine Absenkung ddfrGsMittel auf 1,64 Mrd. Euro
erfolgte. Die Bundeszahlungen unterlagen einer chstéis 2001 befristeten Dynamisierung
auf Basis des Wachstums der Umsatzsteuereinnahen.2002 wird den Landern ein
reduzierter Betrag von 6, 75 Mrd. Euro p. a. zugsemn, der sich ab 2003 um jahrlich 1,5 %
gemal 88 5,6 RegG in die Fall vom 26.6.2002 bis Zaihm 2007 erhoht.

Der Zugang zum Schienennetz wird fir die sogenanDtéten Eisenbahnen getffnet. Dazu
gehoren auslandische Bahnen, NE-Bahnen und itiiemake Eisenbahngruppierungen.
Damit soll ein diskriminierungsfreier intramodal&vettbewerb geschaffen werden. Der
Netzzugang wird juristisch durch die Eisenbahnstiakturbenutzungsverordnung (EIBV)
geregelt. FuUr die Zugang begehrenden Unternehmae siuch die ,Allgemeinen
Bedingungen uber die Nutzung der Eisenbahninfristruler DB AG (ABN)* relevant.
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Um die DB AG von den inflexiblen und aufwandsiniees Beamtenstrukturen zu befreien
und sie in die Lage zu versetzen, ihre Personalpolach betriebswirtschaftlichen Kriterien
auszurichten, erfolgte eine Uberleitung des Ubeyig@m Personals. Dazu wurde der
Beamtenstamm dienstrechtlich dem Bundeseisenbahigen (BEV) zugewiesen, auf den

die DB AG entsprechend ihrem Personalbedarf zu tiablikhen Gehaltern zugreift

Zur finanziellen Sanierung wird die DB AG durch dBand vollstandig entschuldet: Nach
einer vorangegangenen Ubernahme der Schulden deA®B Hohe von 6,44 Mrd. Euro
(1991) erfolgte zum 01. Januar 1994 eine weitefeul8entbernahme in Hohe von 34,41
Mrd. Euro durch das Bundeseisenbahnvermdgen. Hiwomumt die Befreiung der DB AG
von den Altlasten der ehemaligen DR durch den Bund,z. B. die Aufwendungen fur die

Beseitigung von Umweltbelastungen auf Grundstidesrehemaligen DR.

Das Anlagevermogens der DB AG wird unterdessertidcaskorrigiert; von 51,8 Mrd. Euro
auf nur noch 12,68 Mrd. Euro; somit deutlich stérkés von der Regierungskommission
Bundesbahn vorgesehen. Das in der Er6ffnungsbitarspewiesene Eigenkapital betragt
insgesamt 5,88 Mrd. Euro (2,15 Mrd. Euro Grundkadpind 3,73 Mrd. Euro Kapitalriicklage;
In einem gesetzlich vorgegebenen 2. Reformschrittlgt zum 01. Januar 1999 eine
organisatorische Umgrindung der DB AG in die heutiB AG Holding mit den
Konzerntochtern DB Netz AG (Schienenwege), DB Rég (Personennahverkehr) und DB
Reise & Touristik AG (Personenfernverkehr), DB Gar§G (Guterverkehr) sowie DB
Station & Service (Bahnhofe), wobei die DachgesbHi$t als Management-Holding

konzipiert wird. [32]

Die tiefgreifende Bahnreform hat dem Unternehmenen®erspektiven eroffnet, das ist
unbestritten. Doch der weitere Fortgang der Refoleibt abzuwarten. 1997 verzeichnete die
Deutsche Bahn AG ein Finanzergebnis von 246 Mio.. Bt einen Wirtschaftsgiganten mit
einem Umsatz von 30,5 Mrd. DM, mit 230000 Besch#m und einem Investitionsvolumen
von 12,7 Mrd. DM ist dies freilich ein vergleichsse bescheidenes Ergebnis. Aber
immerhin war die Deutsche Bahn damit nun schon ienten Jahr nicht mehr defizitar. Im
Jahr 1990 héatte niemand zu hoffen gewagt, dasBeliksche Bundesbahn und die Deutsche
Reichsbahn schon 1994 mit 180 Mio. DM wieder scla@atahlen schreiben wirden. Des
Weiteren sind die Investitionen in die Bahn wesehtlerhéht worden. Das ist eine

Grundvoraussetzung fir eine Renaissance diesesnghtaens. Allein bis zum Jahr 1997
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konnten in den Neubau von Strecken, Anlagen undzeahen 41 Mrd. DM investiert

werden. Weitere 81 Mrd. DM sind geplant.

Am wichtigsten ist wahrscheinlich der andere AspeRte Bahn ist seit Beginn des
Reformprozesses sichtlich modernisiert. Die Bahahiérden attraktiver, die Zluge insgesamt
moderner und schneller, die Service freundlicheas Rllgemeine Image ist nicht mehr das
eines maroden Staatsunternehmens. Als im Mai @@ AVechsel von Dirr zu Johannes
Ludewig, zuvor Staatssekretar im Bundeswirtschaftsterium, erfolgte, konnte Durr
verkinden, die Bahn habe in den drei Jahren Batimefhre Verkehrsleistungen um 10
Prozent erhdht und die Zahl der Fahrgéaste sei urrb@ent gestiegen. Gemessen an der
Fortschreibung der Bahn als Behérde seien 16 MM.dngespart worden. Das war noch

nicht sensationell, aber doch mehr als 1990 jerzarfibffen gewagt hatte. [33]

In weiterer historischer Perspektive befindet stk Bahn in einem unterschiedlichen
Zwischenzustand. Eine Ruckkehr zu voll privatwinisitlichen Formen, wie im 19.
Jahrhundert teilweise bestand, ist ausgeschlosBén. politische Demokratie erzwingt
zumindest im Nahverkehrsbereich gemeinwirtschai@iRcksichtnahme. Aul3erdem mussen
die Altlasten der Staatsbahnen aus dem so genakuteen 20. Jahrhundert noch abgetragen
werden. Dieses kurze 20. Jahrhundert umfasstadiBahn die Periode von 1914 bis 1993.
Doch auch die Geschichte der Staatsbahn alteni§tilsi Ende. Diese hat sich zunehmend
als unwirtschaftlich, wenig kundenfreundlich und \Wettbewerb mit Stral3e und Luftverkehr
als nicht konkurrenzfahig erwiesen. Die Bahnrefalen Jahre 1990 bis 1993 war somit ein
Versuch, ein Mischsystem zu schaffen Gemeineigentaber als marktwirtschaftliches
GroRRunternehmen geflihrt; Kostenorientierung, dodhimmer noch starken Residuen der
Gemeinwirtschaft. Welche dieser Elemente sich lasigf durchsetzen, ist offen. Denn die
Neustrukturierung der Bahn steckt immer noch inedsten Phase.

Die Politik und eine breitere Offentlichkeit in dBundesrepublik Deutschland blieben davon
nicht unbeeindruckt. Doch viele Gegebenheiten wirkdarauf hin, dass sich die Bereitschaft
nur gedampft entfalten konnte, Staatsbetriebe vige Bundespost oder die Bundesbahn
konsequent marktwirtschaftlich zu organisieren. Reform der Deutschen Bundesbahn war
einer der Bereiche, in denen eine Reform spat, mbererhin vergleichsweise konsequent
durchgefuhrt wurde. Ohne den Druck der Defiziteqyeodie dramatische Belastung durch das
Erbe der Reichsbahn, aber auch ohne eine besogiestige personelle Konstellation ware

sie kaum zustande gekommen.
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Dennoch bekundet diese vorerst durchaus geglickteri® auch die Bedingungen und die
Grenzen deutschen Reformwillens. Mehr als prekaseiformen sind nicht moglich. Wenn
zeitweilig gestaltungsfahige, eigenwillige und pisth versierte Unternehmer an die Spitze
gelangen, kénnen die unternehmerischen Umstrukiumgen vorankommen. Doch Politik,
Gewerkschaften und Staatsbirokratien lassen sieh dafinitiv aus den Stellwerken
verdrangen. Die Deutsche Bahn AG fahrt zwar demdieher marktwirtschaftlicher Schiene,
doch niemand hat es seit den Reformen gewagt, aiepkomisse der Jahre 1992/93 in Frage
zu stellen. Ob der Impuls aber anhalt, wie defmitind wie schnell die Fahrt zur
Teilprivatisierung, somit zur echten Wettbewerbfkieit am Markt verlaufen wird, ist noch
nicht sicher erkennbar. Diese Unsicherheit Gbee mmarktwirtschaftliche Zukunft teilt die
Deutsche Bahn AG aber letzten Endes mit ihrem ®Adliiionar: der Bundesrepublik

Deutschland.

Die Deutsche Bahn AG zieht zehn Jahre nach der danm der Aktiengesellschaft eine
positive Zwischenbilanz. Sie hat unternehmerischieukBiren geschaffen und mit
konsequentem Rationalisierungskurs ihre Produkitivitn mehr als 150 Prozent gesteigert.
Verglichen mit einem Zustand ohne Bahnreform wudde Bundeshaushalt seit 1994 um
rund 108 Milliarden Euro entlastet. Gleichzeitigt lhe Bahn Milliardeninvestitionen in
Schienennetz, Bahnhdfen und Fahrzeugen vorgenomimeRersonenverkehr hat die Bahn
ihren Anteil am Verkehrsmarkt leicht gesteigert, @ilterverkehr nimmt sie wieder am

Wachstum des Giterverkehrsmarktes teil.

Seit Beginn der Bahnreform verfligt der DeutscherBidbnzern Uber ein transparentes und
klar strukturiertes Geschaftsportfolio. Aus Gestdaldtivitaten, die nicht zum unmittelbaren
Kerngeschaft gehorten oder in denen der Deutschan-Banzern keine fuhrende
Wettbewerbsposition erreichen konnte, hat sich Biéan konsequent zurtickgezogen. Im
Gegenzug hat der Deutsche Bahn-Konzern seine Wedtbefahigkeit Gber das interne
Wachstum hinaus auch durch Joint Ventures, Koojpasabkommen oder Akquisitionen
gestarkt. Ziel ist die Starkung des KerngeschaitsQrientierung am internationalen Markt

und im zunehmenden Wettbewerb.

2001 hat die Bahn eine Beschleunigung ihrer Intiess- und

Modernisierungsanstrengungen beschlossen. Daziewlr@wvusst — und in Abstimmung mit
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dem Anteilseigner — negative betriebliche Ergelmisach Zinsen in den Geschéftsjahren
2001 bis 2003 in Kauf genommen. Der Deutsche Babnzkrn befindet sich hier auf Kurs,
obwohl Markt- und Umfeldbedingungen sich gegenutben urspriinglichen Erwartungen
verschlechtert haben. Fir das Geschaftsjahr 200Zime deutliche Verringerung des
operativen Verlusts angekindigt, im Geschaftsja®042 wird die Ruckkehr in die

Gewinnzone erfolgen. Diesen Kurs wird der DeutsBaéin-Konzern auch in den néchsten
Jahren fortsetzen. Die Fortschritte sind dabei $dwidr den Deutsche Bahn-Konzern
insgesamt sowie Uber die Darstellung fur die emael Unternehmensbereiche mdoglich.

Derzeit fuhrt der Deutsche Bahn-Konzern sein Gdscifw@r finf Unternehmensbereiche.

Die Deutsche Bahn stellt den Eisenbahnverkehrsugitenen (EVU) Trassen, Anlagen sowie
Fahrplane zur Verfugung und fuhrt den Betrieb aamdrund 36.000 Kilometer langen
Schienennetz der Deutschen Bahn. Daneben ist ditss€yee Bahn fir die Instandhaltung und
Instandsetzung vorhandener Anlagen sowie den Newnd Wusbau von Strecken

verantwortlich.

Die Infrastruktur des Fahrweges besteht aus Gleised Weichen, der elektrischen
Oberleitung, Signalen, Stellwerken, technischerageh zur Zugsicherung sowie Bauwerken
wie Brucken und Tunnel. Derzeit nutzen rund 280 Dreutschland zugelassene
Eisenbahnverkehrsunternehmen — darunter 20 Unterrehiles Deutsche Bahn-Konzerns —
diese Infrastruktur. Fur alle Unternehmen geltere djleichen Zugangsbedingungen.
Grundlage ist ein Trassenpreissystem, das aushiedenen Faktoren die Nutzungsentgelte
fur die  Schieneninfrastruktur  festlegt. Die Tragserse sind fur alle

Eisenbahnverkehrsunternehmen gleich.

Neben den Investitionen in die Infrastruktur kondibech Investitionen in neue Fahrzeuge der
Personenverkehr der Bahn erheblich attraktiveraffestwerden. Kirzere Fahrzeiten und
schnellere Zige mit hohem Komfort zeichnen die Baemn Jahre nach Beginn der

Bahnreform aus.
Im Hochgeschwindigkeitsverkehr bietet die DeutsBan dem Fahrgast heute Zlge, die bis

zu 300 Kilometer pro Stunde schnell sind und audhir@ernationalen Verbindungen nach

Amsterdam und Brissel zum Einsatz kommen. Im Hikbkuf Komfort und Reisezeit
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verbessert die Bahn so ihre Wettbewerbssituatiopemi#er dem Auto wie auch dem
Flugzeug.

Im Fernverkehr wird der Wagenpark bis 2006 fastst@hdig erneuert sein. Neben dem
Erwerb weiterer ICE-Zlige modernisiert die Bahn eiirzhre IC-Flotte. Im Nahverkehr
investiert die Bahn von 2003 bis 2006 rund 4,3 islilen Euro in neue
Nahverkehrsfahrzeuge und senkt damit das Durchigshitér des Fahrzeugparks auf unter 15
Jahre.

Der gemeinsam mit den Bestellern betriebene AusteruNahverkehrsleistung fihrte zu
attraktiven, neuen Angeboten und damit zu mehrdzésten auf der Schiene. Insgesamt stieg
der Anteil der Schiene am Verkehrsmarkt seit Begien Bahnreform von 6,3 Prozent auf
rund neun Prozent im Jahr 2003. Die Verkehrslegstder Deutschen Bahn stieg seit 1993
von 62,7 Milliarden Personenkilometer um 11 Prozeof derzeit rund 69 Milliarden
Personenkilometer. Taglich nutzen rund 4,5 Millionéahrgaste das Angebot des

Unternehmens.

In den kommenden Jahren wird die Harmonisierungedeopéischen Fernverkehre weiter
vorangetrieben, um Standards nationaler Verkehcla auganz Europa anbieten zu kénnen.
Gleichzeitig tragt der Anschluss von groRen Flughdan das Fernverkehrsnetz zu einer
weiteren Vernetzung der Verkehrstrager bei. In Kewapon mit Fluggesellschaften werden
integrierte Angebote entwickelt und so vor allembédngerverkehre von der Luft auf die
Schiene verlagert. ICE-Verbindungen werden die ézeiten innerhalb Deutschlands weiter
reduzieren und attraktive Angebote schaffen, dieVWeattbewerb mit Flugzeug und Auto
bestehen konnen. Dazu beitragen wird der weitesbaw der ,Reisekette von Haus zu Haus*
durch innovative Angebote rund um die Bahnfahrtddie Weiterentwicklung der

Mobilitatskette von Haus zu Haus macht die Bahn fillmenden Mobilitatsdienstleister.

Seit Oktober 2003 arbeitet der umgestaltete Unkeneasbereich Personenverkehr in neuer
Struktur. Er besteht aus den drei GeschaftsfelBernverkehr, Region und Stadtverkehr. Auf
demim Bereich Transport und Logistik sehr viel schugeren Giterverkehrsmarkt konnte

sich die Bahn vor allem seit 1999 gegenuber deelzomenden privaten Konkurrenz gut

behaupten. Die Verkehrsleistung im Schienengitkeler lag 1993 bei 64,5 Milliarden

Tonnenkilometern. Zwar konnte die Bahn nicht mih déarktanteilen des StraRenverkehrs
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mitwachsen, doch liegt die Verkehrsleistung derli®@aiGruppe im Jahr 2002 bei 78,5
Milliarden Tonnenkilometern und damit um rund 2b&mt hoher.

Nach konsequenten Rationalisierungsmalinahmen koiesolsich der Guterverkehr der
Bahn nun und beginnt, neue Markte zu erschlieR@it September 2003 firmiert der
ursprunglich als Deutsche Bahn Cargo aus dem Kargegriindete Giterverkehr unter dem
Namen Railion und ist Teil des durch die hundeapritige Deutsche Bahn -Tochter Stinnes

AG gefuhrten Unternehmensbereiches Transport uigibtik.

Die rund 5.600 Bahnhofe sind das Eingangstor zustefly Bahn und die Visitenkarte des
Unternehmens, aber auch der Stadte. Deshalb hd&adie seit 1994 tber zwei Milliarden
Euro in ihre Stationen investiert. Schlief3lich enlkich die jahrlich 1,7 Milliarden Reisenden
und 2,4 Milliarden Besucher wohl fiihlen. Viele B&bfe wurden zu modernen
Verkehrsstationen und Dienstleistungszentren aaggend erlauben eine gute Vermarktung.
Aul3erdem sind die Bahnhofe ein zentrales GlieceinRkisekette. Ein hoher Stellenwert wird
der Verknupfung der Verkehrsmittel fur einen kondbien Reiseablauf eingeraumt.
Entsprechend wurden Projekte wie der Flughafenbahiatankfurt/Main entwickelt, wo seit
Mai 1999 Schienenfern- und Luftverkehr optimal nménder verknipft sind. 2004 wird mit
dem neuen Flughafenbahnhof Koln-Bonn der bundeseéiite Flughafen direkt an das Netz

der Deutschen Bahn AG angeschlossen.

Bundesweit sorgen 3.300 Mitarbeiter in den Bereic8Bervice, Sicherheit und Sauberkeit im
Rahmen des  3-S-Programms  fir das  Erscheinungsbiléer dBahnhofe.
Ordnungspartnerschaften mit Stadten, der Polizeéidem Bundesgrenzschutz (BGS) machen
die Bahnhofe zu sicheren Orten. In einem besondétemgramm wurden seit 2002
bundesweit 63 Stationen zu rauchfreien Bahnhofétarerund entsprechend ausgestattet,
weitere folgen. Schritt fur Schritt werden die Bhbife so zu attraktiven Standorten in meist
stadtnaher Lage. [34]
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Abbildung 3: DB ICE 822 im Frankfurt Flughafen Fernbahnhof, Februar 2009.
Quelle: http://www.railpictures.net/images/d1/6/6/84669.1234447539.jpg.

2.2 Die Entwicklung der syrischen Eisenbahn

2.2.1 Die Syrische Eisenbahn bis zum Jahr 1946

Syrien erstreckt sich iiber eine Flache von 185K8% Es grenzt im Norden an Tiirkei, im

Osten an Irak, im Stden an Jordanien sowie im WeateLibanon und erreicht mit einem
Kistenstreifen von 183 km Lange die Ostkiste deeMieers. Heute leben mehr als 22
Mill. Einwohner in Syrien.

Syrien war Brucke zwischen Orient und Okzident bildete das Forum vieler Vélker. Hier

trafen im Altertum die alten GroBméchte Agyptenpfanien sowie die Reiche des alten

Orients aufeinander.
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In den letzten Jahren des 19. Jahrhunderts waiOdasanische Reich an einer schnellen
Verbindung zwischen Istanbul, der Hauptstadt desadigen Reiches, und den Landern, die
unter seiner Herrschaft waren, interessiert, unersgits Soldaten und Truppen schneller zu
den verschiedenen Regionen transportieren zu komnémum anderseits Pilger komfortabler

nach Mekka zu bringen.

Das Osmanische Reich pflegte zu dieser Zeit sefje éeziehungen zum Kaiserlichen
Deutschland; somit bekam Deutschland den Auftratge Eisenbahnlinie von Istanbul nach
Bagdad und schlie3lich Gber Aleppo nach Al-Basrahlriak zu bauen. Diese Linie sollte
spater nach Bombay in Indien weitergebaut werdee. v8irde deshalb Berlin-Bagdad-
Bombay-Linie genannt und sollte als Konkurrenz zZBuoez-Kanal fungieren. Sie wurde auf

syrischem Gebiet aber nie vollstandig realisiert.

Die erste Syrische Eisenbahnstrecke war eine Sepuonatrecke der Spurweite1050 mm. Der
erste Abschnitt fihrte von Beirut GUber DamaskushnBosra Alcham an der syrischen
Sudgrenze. Sie hatte das Ziel, den Weizen aus dgioR Horan besser vermarkten zu
kénnen und wurde im Jahre 1896 in Betrieb genomien.zweite Abschnitt erweiterte die
Strecke nach Amman und in den Hijaz. Der dritte ¢hostt nach Medina Al-Monawarah
ging im Jahr 1911 in Betrieb. Seitdem ist die Steegnter der Bezeichnung ,Al-Hijaz-Bahn*
bekannt. Im Jahr 1902 entstand die erste Syris@denBahnstrecke in Regelspur (1435 mm)
zwischen Aleppo und Midan Ekbas an der tiurkischean@e. Dafir wurden zwei grol3e
Bahnhofe mit reprasentativen Empfangsgebauden gebau Bahnhof in Aleppo heil3t bis
heute ,,Bagdad-Bahnhof“ und wurde 1993 vollstandigaviert. Der Grenzbahnhof in Midan
Ekbas ist in seinem urspringlichen Zustand biséhethalten geblieben. Die grofite Bricke
der Strecke ist die ,Hara-Dara-Brucke", eine 30%ange Stahlfachwerkbricke, geplant und

ausgefuhrt von deutschen Ingenieuren im Jahr 1902.

Im Jahr 1906 entstand eine weitere Regelspurstreekschen den Stadten Aleppo und
Hama. Sie wurde von den Franzosen projektiert, @ehband durch eine eigene
Eisenbahngesellschaft betrieben. Die Gesellscladfe thr Hauptsitz in Aleppo, welcher sich
in dem eigens gebauten Bahnhof namens ,Al-SchamnmBzh (Damaskus-Bahnhof) befand,
der der heute jedoch nicht mehr existiert. Ebemfalin Jahre 1906 wurde eine

Regelspurstrecke zwischen den beiden Orten Al-Qdmisd Al-Yarobey gebaut.
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Im Rahmen der Einbindung in das internationale riiabnnetz wurde auf3erdem der Bau
einer regelspurigen Verbindung nach Nordafrika asrgl der libanesischen und
palastinensischen Kiste betrieben. Ein erster Abatlieses Vorhabens entstand im Jahre

1911 zwischen Homs und Tripolis (Libanon).

Der Regelspurstrecke von Aleppo nach Midan Ekbasvelgend wurde im Jahr 1936 die
Strecke Uber Al-Rai entlang an der tirkisch-symschGrenze nach Bagdad in Betrieb
genommen. Im Jahr 1944 entstand dann eine Stretkeng der Ostklste des Mittelmeers
von Aleppo nach Nordafrika Gber Beirut (Libanon)aitd (Paldstina) Port Said und die
Uberquerung des Suez-Kanal im Ferdan- Gebiet (&gypbis nach Marsa Mathroo an der

agyptisch- lybischen Grenze.

Wahrend des franzosischen Mandates entwickelte dash Eisenbahnnetz innerhalb der

syrischen Grenzen auf den folgenden drei Achsédij: [3
Aleppo — Hama — Homs — Akkari

Homs — Kosair

Sorghaya — Damaskus — Daraia.
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Abbildung 4: Das Syrische Eisenbahnnetz im gegenwigen Ausbauzustand.
Quelle: EI — Eisenbahningenieur (56) 6/2005.

2.2.2 Syrische Eisenbahn nach dem Jahr 1946

Nach der Erlangung der nationalen UnabhangigkeitJahr 1946 wurde die Syrische
Eisenbahngesellschaft als Staatsbetrieb gegri@gehahm folgende Strecken in Betrieb:

Midian Ekabas — Aleppo — Al Rai
Al-Qamishli — Al-Yarobey — irakische Grenze.

Die Syrische Eisenbahngesellschaft wurde im Ja68 t@grindet; ihr Hauptsitz ist Aleppo.

Im Jahr 1967 wurde die Verbindung von der zweittwgdten Hafenstadt Tartous nach
Akkari (libanesische Grenze) entlang der Ostkustes Mittelmeers fertig gestellt. Damit
verfugte Syrien im Jahr 1970 uber insgesamt 66 7Eisanbahnlinien in Regelspur und 347

km in Schmalspur.
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Zwischen 1970 und 1990 wurde das Streckennetz owijesischer Hilfe um 1116 km auf
1783 km erweitert, es verbindet nun alle Gouvermgmemit den beiden wichtigsten
Hafenstadten Tartous und Lattakia. Die Netzerweitgr basiert auf den Technologien der
60er Jahre des 20. Jahrhunderts und wurde firStmeekengeschwindigkeit von 120 km/h
fur Personenziige bzw. 100 km/h fur Glterzige loedi gefahren werden heute aber

maximal 80 km/h.

Die Syrische Eisenbahngesellschaft ist Mitglied der arabischen Eisenbahnunion und
anderer internationaler EisenbahnvereinigungenJahre 1979 wurde Aleppo Hauptsitz der
arabischen Eisenbahnunion, bestehende aus deniedégi Algerien, Agypten, Irak,

Jordanien, Libanon, Marokko, Palastina, Syrien Tiadesien. [36]

Die staatliche Syrische Eisenbahngesellschaft glantAusbau und die Modernisierung ihres
Streckennetzes bis zum Jahr 2020; vordergrindiglabiei die Modernisierung und eine
eventuelle Elektrifizierung der Hauptstrecken, esindere jener Strecken, die zu Beginn des
20. Jahrhunderts gebaut worden. Die Planung wird Hiife verschiedener ausléndischer

Ingenieurblros aus Deutschland, Frankreich, Italigirkei, Ungarn, Russland und Iran

erstellt.

Abbildung 5: Die Syrische Eisenbahn (der Hauptbahnbf in Latakia).
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2.2.3 Transportleistung , Fahrzeuge, Fahrweg- und Sichemgstechnik der
syrischen Eisenbahn

Die staatliche syrische Eisenbahngesellschaft piatisrte im Jahr 2001 5,29 Millionen
Tonen Giter (1492 Mio. Tonnenkilometer) und 1,26llibhen Passagiere (306 Mio.
Personenkilometer). Dabei erzielte sie im Jahr 26@&n Uberschuss von 277 Million SP
(entsprechend 4,6 Mio. Euro). [37] Das groldte @Gigmsportaufkommen besteht zwischen
den beiden Hafenstadten Lattakia und Tartous sdetegrof3en Stadten im Landesinneren.
Fur die Zukunft ist ein Ausbau der Gutertransitsteedurch Syrien als Teil des Nord-Sud-
Korridors Europa-Turkei-Golfgebiet und des West-Rstridors Mittelmeer-Irak-lran und

asiatische Lander geplant.

In Syrien fuhren im Jahr 2002 insgesamt 540 Perssagen, die zwischen 1970 und 1983
aus Polen, Rumanien und der DDR importiert wurden,Grof3teile davon aus der DDR.

Die 44 vorhandenen Schlafwagen wurden ebenfallsdauDR importiert. Sie wurden in
den vergangenen Jahren modernisiert. Weiterhinigexfdie syrische Eisenbahn tber 20
Gepéack- und Postwagen sowie 19 Speisewagen, didadlbeseit dem vergangen Jahr im

Iran generaltberholt werden.

Im Guterverkehr sind 4397 Giuterwagen verschieddngren im Einsatz. Die meisten
wurden zwischen 1960 und 1975 importiert. Seit @@er Jahren werden neue Getreidewagen
aus dem Iran angeschafft. Als Wagentypen sind ztnSsihwertransportflachwagen, offene
und gedeckte Guterwagen, Kesselwagen sowie Gatragdn vorhanden. Fur den Gleisbau
stehen Kran- und andere Betriebswagen zur Verfuging meisten Gleisbaumaschinen

stammen aus der Sowjetunion und von der Firma &l&3heurer (Osterreich). [38]

Die Syrische Eisenbahngesellschaft verfigte im 2862 Gber ein Streckennetz von 2460 km
in Regelspur 1435mm, die syrische Al-Higas Bahaligshaft Giber ein Streckennetz von 347
km in Schmalspur 1050mm. Die verwendeten Schwalied aus Holz, Stahl und Beton. Die

Betonschwellen wurden seit 1966 nach ungarischerstfoktion und Technologie in einem

Betrieb in Aleppo hergestellt. Im laufe der Zeit rd& diese Schwelle auf die Syrischen
Bedurfnisse angepasst, das Schotterbett bestebyasishem Basalt. [39]

In Syrien gibt es einen Gleisbaubetrieb mit Hauptsi Aleppo, welcher in Zusammenarbeit

mit der Sowjetunion den Streckenbau und UnterimaByrien bis 1990 durchgefiihrt hat. Die
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Signal- und Fernmeldeeinrichtungen wurden mit stggeer und DDR-Technologie
ausgestattet, die dem technischen Stand der 60ee d2s 20. Jahrhunderts entsprechen.
Daneben sind sehr alte Fernmelde-FreileitungenommFvon Kupferdréhten, die an Holz
bzw. Betonpfahlen montiert sind, im Einsatz. Diel@rungs- und Fernmeldetechnik der neu
geplanten Strecken wird mit der Technologie demiiSiemens erstellt.

Abbildung 6: Die erste (links) und zweite (rechtsKlasse der Syrischen Eisenbahn.
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3 Die Marketing-Probleme des Syrischen Eisenbahntramesorts
und ihre 6konomische Behandlungsmadglichkeiten

3.1 Marketing-Probleme der Syrischen Eisenbahn beim Pa&onen- und
Gutertransport

Vor der Darstellung der Marketing-Probleme des syren Eisenbahntransports ist es
notwendig, die Entwicklung des Syrischen Eisenhamsports innerhalb der letzten acht
Jahre (1998 - 2005) anhand von Daten aus dem Bgnsstatistischen Abstrakt, der die
einzige offizielle Quelle fur Daten in Syrien istarzustellen. Die folgende Tabelle zeigt die

Entwicklung der Eisenbahnmittel im o. g. Zeitraum.
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4000 — — ] — — - 1

0O Anzahl der Kraftstoff Lastwaggons

Anzahl

3000 +— | | | | | || || | | | || ®Andere Waggons

O Gesamte Anzahl der syrische
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Abbildung 7: Entwicklung des Syrischen Eisenbahnmtils vom 1998 bis 2005.
Quelle: das Syrische statistische Abstrakte 2006.

Auf der Abbildung 7 sieht man, dass die Gesamtdndeh Syrischen Eisenbahnmittel
zwischen Ab- und Zunahme schwankt. Das liegt dagass die mangelhaften importierten
Lokomotiven und Waggons nicht ersetzt, sondern rrepawurden, und wahrend der
Reparatur nicht in die Statistik eingingdr®98 war die Gesamtanzahl der Lokomotiven 226
Stuck, dann hat sie 1999 und 2000 bis 197 Stluckradgmen, bis 2003 hat sie sich wieder
bis 281 Stick erhoht, anschlielend hat sie 2008204 273 Stick abgenommen. Im
Zeitraum 1998-2000 betrug die Anzahl der Waggor® Sttick, die bis 2001 auf 483 Stiick
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und 2003-2005 bis auf 439 abnahm. Die Anzahl deefEiastwaggons betrug 4003 Stick
im Jahr 1998, im Jahr 2002 erreichte sie mit 43QickSdie héchste Anzahl, dann hat nahm
sie im Jahr 2005 bis auf 4167 Stlick ab. Auch dieahhan Kraftstoff- und anderen Waggons

schwankt jahrlich.

Die Entwicklung der Lange des Eisenbahnnetzes wdnt tesser als die Entwicklung der
Anzahl der Lokomotiven und Waggons. Das Eisenbataninatte im Jahr 1998 eine Lange
von 2786 km, und stieg bis zum Jahr 2005 auf 2883(k01,16 %). Das zeigt, dass die
Dichte des Syrischen Eisenbahnnetzes im Verhaitnig-lache Syriens niedrig ist; sie betrug
15,08 km/1000 kiim Jahr 1998 und 15,31 km/1000 knim Jahr 2005. Im Unterschied
dazu betrug die Dichte des Deutschen Eisenbahrm@4z82 km/1000 kfrim Jahr 2008.

Im Vergleich zum Stral3ennetz scheint der Untersickhr grol3, die syrische Stral3ennetz-
Dichte lag bei 225,90 km/1000 Kmim Jahr 1998 und stieg bis zu 270,14 km/1008 Km
Jahr 2005. Dafur gibt es viele Grinde:

* Die hohen Kosten des Eisenbahnnetz-Aufbaus
* Der Eisenbahntransport erhélt keine ausreichendgeS@n den zustandigen Stellen.

» Der Privat-Sektor tragt nichts bei, weil der Gewrngering ist.

Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung deégerkehrsaufkommens sowie der
Verkehrsleistung im Personen- und Guterverkehrjrdi@eitraum von 1998 bis 2005 mit der

Syrischen Eisenbahn stattfand.

Jahr 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Verkehrsaufkomm
en
Personenverkehr
(1000Personen) 904 848 859 1261 1429 1922 2033 2012

Verkehrsleistung
Personenverkehr
(1000 Personen
km) 181575 | 187138 | 196461 | 306229 | 384321 | 525357 | 691916 | 606927

Verkehrsaufkomm
en Guterverkehr
(1000 Ton) 4938 5445 5631 5297 5927 6414 7232 8187

Verkehrsleistung
Guterverkehr 143030 | 157711 | 156837 | 149240 | 181383 | 188466 | 192282 | 225582
(1000 Ton km) 7 6 8 4 5 1 9 6

Tabelle 1: Entwicklung der Passagier Anzahl und Gigrmenge im Zeitraum 1998-2005.
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Quelle: das Syrische statistische Abstrakt 2006.

Man sieht, dass di&erkehrsaufkommen Personenverkehr im Jahr 1998 bei 904000
Personen lag und bis 2001 auf 1261000 Personend@ 39) stieg. Dann stieg sie bis zum
Jahr 2005 auf 2012000 Personen (159 % im vergleith2001) an. Der Grund dafur ist
maoglicherweise der erhdhte Andrang irakischer Eamtgn im Jahr 2005 nach Syrien oder

durch Syrien in anderen Landern.

Die Verkehrsleistung Personenverkehr im Jahr 189®ei 181575 und stieg bis auf 306229
in Jahr 2001 (168,65 %). Bis zum Jahr 2005 stiegsf 606927 (198,19 % im Vergleich

zum Jahr 2001). Das Verkehrsautfkommen Guterveikeldahr 1998 betrug 4938000
Tonnen und stieg im Jahr 2001 bis auf 5297000 Tith@7,27 %), und im Jahr 2005 bis
zum 8187000 Tonnen (154,50 % im Vergleich zum 2801). Dies lasst sich erklaren durch
die Erweiterung der Handelsbeziehungen mit der ditrkd dem Iran.

Die Verkehrsleistung Guterverkehr im Jahr 199%8uge1430307000 Tonnen km; im Jahr
2001 stieg es auf 1492404000 Tonnen km (104,34rbYma Jahr 2005 bis auf 2255826000
Tonnen km (151,15 % im Vergleich zum Jahr 2001).

Um die Vertriebsprobleme festzustellen, unter denen deerifiahntransport in Syrien leidet,
und um passende Losungen und Vorschlage fur digiéklting dieses Sektors im Allgemein
zu finden, wurde eine Befragung von 400 Mitarbeitén den Syrischen Eisenbahnen
durchgefuhrt. Diese Stichprobe wurde aus der ingyeischen Eisenbahnen tatigen Personen
innerhalb der Direktionen des Marketings, des Vierkeder Bewegung, und des Direktorats
fur Personen- und Glutertransport aus mehreren @nigewahlt. Darunter sind die guten
Kenntnisse der in diesen Direktoraten tatigen Ndgger Gber die Vertriebsprobleme, unter
denen diese Sektoren leiden. Aul3erdem ist die B#enin Syrien ein staatlicher Sektor,
wodurch die Meinungen dieser Mitarbeiter unvoremgamen sind; sie sind ganz besonders
an der Entwicklung lhres Sektors interessiert. Dvesde wahrend der Durchfiihrung dieser
Befragung deutlich. Der negative Blick der MenscherSyrien gegentber der Eisenbahn
macht die Befragungsergebnisse bis zu einem gew{Ssad voreingenommen, was bereits in
einer wissenschaftlichen Arbeit Giber 438 PassagieneJahr 2005 in Syrien nachgewiesen
wurde. [40]
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Um die Befragung realistischer zu gestalten, undasse unterschiedlichen Gruppen
beziiglich des Geschlechtes, des Alters oder ddomimens. Dabei nahmen 79 Frauen teill,
was einen Anteil von 19,8 % aller befragten Persoaesmacht. Die Anzahl der Manner

betrug 321, was einem Anteil von 80,3 % entspricht.

95 Befragte waren junger als 30 Jahre, was einetailAron 23,8 % entspricht. Der gréfite

Prozentsatz der Gesamtbeteiligten war 30 bis 5 Jdh das waren 240 Mitarbeiter, also 60
% aller Befragten. Der Anzahl der Gber 50 JahrenalRersonen betrug 65, was einem Antell
von 16,3 % entspricht.

Im Bezug auf das monatliche Einkommen umfasst®dfeagung drei Gruppen:

Weniger als 5000 5000 - 10000 Mehr als 10000

syrische Pfund/Monat

syrische Pfund/Monat

syrische Pfund/Monat

Mitarbeiter-Anzahl

38

198

164

Prozentsatz

9,5%

49,5 %

41 %

Tabelle 2: Das monatliche Einkommen der Befragten.

Die Befragten nahmen dabei Stellung zu Marketinghlemen der Syrischen Eisenbahn
Bahnhofe,

Konkurrenz,

Preise,
Sicherheit

bezuglich der Werbung, Reservierungs-

PlUnkiait,

uneiselrdnung,

Geschwindigkeit, und Vertrauen, Komfort,

Eigentumsform, Gesetze und Ordnungen.

3.1.1 Umfrage-Bewertung der Preise

Die Generalorganisation der Syrischen Eisenbahmnitbent die Preisfestsetzung fur den
Personen- und Gutertransport. Fir den Personeptdnsestimmt die Generalorganisation
den Tarif pro Kilometer und Fahrgast nach dem Rpirinkender Kilometerpreise bei
zunehmender Wegstrecke. Jede Masse hat einen bastiniPreis pro Kilometer. [41] Zur
Erfillung des Zahlungsfahigkeits-Prinzips und zwaealen Nutzung der vorhandenen
Transportfahigkeiten wurde zwischen zwei Dienstigigsebenen differenziert; der ersten
und der zweiten Klasse. Nachstehend sind die Eahifiung fir jede Klasse pro Kilometer
aufgefuhrt, wobei zu bemerken ist, dass die Geoeyahisation den Tarif der ersten Klasse
fur Erwachsene als eine Grundlage zur Berechnumgveeschiedenen Tarifarten beider
Klassen heranzieht. Zudem ist die zuriickgelegteck&&r entscheidend.
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Der erste Klasse-Tarif hat verschiedene Stufen:

a. Erste Klasse fir Erwachsene:

* Von 1 km bis 100 km = 0,290 SP Person / km.

* Von 101 km bis 200 km = 0,247 SP Person / km.
* Von 201 km bis 300 km = 0,235 SP Person / km.
* Von 301 km bis 400 km = 0,228 SP Person / km.
* Ab 401 km = 0,213 SP Person / km.

Erste Klasse fur Kinder junger als funf Jahre 260es ersten Klassetarifs fur

Erwachsene, bezogen auf alle Stufen.

Der zweite Klasse-Tarif:

Zweite Klasse fur Erwachsene = 66,7 % des ersteasdelTarifs fur
Erwachsene, bezogen auf alle Stufen.
Zweite Klasse fur Kinder junger als funf Jahre =%0des zweiten Klasse-

Tarifs fur Erwachsene, bezogen auf alle Stufen.

Ermagigung fur Studenten und Soldaten = 80 % destenKlasse-Tarifs fur

Erwachsene, bezogen auf alle Stufen.

Die Preisfestsetzung fir den Gutertransport erfolgth Aufteilung der Giter
nach deren Sorte und gemal der Guter-Lastwaggouagnien die funf Sorten
transportiert werden. Der Tarif pro 1 Tonne/kmdie finfte Sorte betragt 0,69
Syrische Pfund ab einer Transportstrecke von 1200 dieser Tarif ist die

Grundlage zur Rechnung von weiteren Sorten und &mad3er Tarif steigt fur

die vierte Sorte um 15 % im Vergleich zur funfteort8, fur die dritte Sorte um
26 %, fur die zweite Sorte um 49 % und fir dieeeSorte um 73 %. Die funf

Guter-Sorten sind wie folgt bestimmt:[42]
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Sorten- Beschreibung der Guter
Nummer
1 Seidenfaden, Baumwolle, und Wolle
2 Gas, Benzin, Seidentextilien, Wolle, Baumwolle
3 Vioul, Diesel, Traktoren
4 Phosphat, Holzer, lose Zement, lose GetreidemrBanlle-Ballen
5 Sand, Gips, Steine, Rohzucker, Zement, GetreRleis- Rohztcker- und
Zickerraffinadesacke
Tabelle 3: Aufleitung den Gutertransport in Syrischen Eisenbahn nach die Sorte und gemaf der Giter-
Lastwaggons.

Quelle: Die generale Institution fur Syrische Eisaimn, 2006.

Der heute allgemeingiltige Tarif wird seit 1996 ewgndt. Es gab nur eine geringe
Veranderung fur einige Linientarife im Jahr 2007e Eblgende Tabelle zeigt die Preise des

Haupt-Gutertransports der Syrischen Eisenbahn tis@en Pfund.

Transportstrecke  Erste Zweite Dritte Vierte Funfte
[km] Kategorie  Kategorie  Kategorie  Kategorie  Kategorie
[SP] [SP] [SP] [SP] [SP]
40 104 86 72 67 59
100 180 152 128 116 104
150 241 206 173 158 138
200 301 260 220 198 172
250 359 308 262 239 208
300 419 362 308 280 242
350 478 413 349 316 276
400 536 462 390 355 310
450 594 512 434 394 344
500 653 560 476 434 379
550 710 611 518 472 412
600 763 660 559 510 444
700 877 758 641 584 511
800 990 856 725 659 576
900 1103 953 806 732 641
1000 1214 1049 888 806 704
1100 1321 1147 970 881 769
1150 1379 1193 1009 917 800
1200 1434 1238 1049 954 832

Tabelle 4: Preise des Haupt- Gutertransports der Syschen Eisenbahn.
Quelle: das Syrische statistische Abstrakt 2006.

IV. Ein Vergleich des Preis-Leistungs-Verhaltnisses sjgischen Eisenbahn mit
dem Beftrderungspreis des Stral3enverkehrs zeigit aexcUmfrage folgende
Ergebnisse:
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a. Die Bewertung das Preis-Leistungs-Verhéaltnis desslien Eisenbahn zeigt:
Im Personentransport fanden 26 % der befragteroRemnsdas Preis-Leistungs-
Verhaltnis teuer, 66,75 % fanden es durchschrhttiied 7,25 % fanden es
gunstig (Abb. 8).
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Abbildung 8: Preis-Leistungs- Verhaltnis beim Persaentransport.

Die statistische Analyse zwischen dem monatlichemkdmmen der
Angestellten und ihrer Einschatzung des Preis-upgd-Verhaltnis beim

Personentransport zeigt sehr geringe Korrelatiarr@gation = 0,026).
Im Gutertransport fanden 11,25 % der befragtendpers das Preis-Leistungs-

Verhéaltnis teuer, 66,50 % fanden es durchschrfittlind 22,25 % fanden es
gunstig (Abb. 9).
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Abbildung 9: Preis-Leistungs-Verhaltnis beim Gitetransport .

Bei der Befragung zeigt sich, dass die Transpaderger Syrischen Eisenbahn
bis zu einem gewissen Grad den angebotenen Diestistigen entsprechen.
Das heil3t aber nicht, dass die angewendeten Pwassenschaftlich und

gemall bekannter wirtschaftlichen Grundlagen (Volunder erwarteten

Nachfrage oder Hohe der Kosten oder Infolge deedtitions-Einkommen)

untersucht sind. Weil die angebotenen Dienstleggansehr mangelhaft sind,
hat die Direktion keine andere Wahl aufRer der aillgjaen Preissenkung.
Daher blieben die Preise seit 1996 nahezu stabil.

. Die Bewertung des Beftrderungspreises der SyrisEmambahn im Vergleich

zum Stral3enverkehr zeigt:

Im Personentransport fanden 20,25 % der befragtemsoRen den
Beforderungspreis der Syrischen Eisenbahn im Vietgleum Stral3enverkehr
teuer, 64,50% fanden ihn durchschnittlich und 332 fanden ihn gunstig.
(Abb. 10).
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Abbildung 10: Beférderungspreis beim Personentransprt im Vergleich zum Stra3enverkehr.

Die statistische Analyse zwischen dem monatlichemkdnmen der
Angestellten und der Einschatzung des Beforderuegspder Syrischen
Eisenbahn im Vergleich zum StralRenverkehr zeigt gehinge Korrelation
(Korrelation = 0,081).

Beim Gutertransport waren die Prozentsatze etwakeran 11,50 % der
befragten Personen fanden den BeférderungspreiSyaeschen Eisenbahn im
Vergleich zum Stral3enverkehr teuer, 59 % fandendtrchschnittlich und
29,50 % fanden ihn gunstig (Abb. 11).
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Abbildung 11: Beférderungspreis beim Gitertransportim Vergleich zum StraBenverkehr.
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c. Um das Prinzip der Zahlungsfahigkeit zu schaffext,die Syrische Eisenbahn

zwei Personenwagen-Klassen eingefuhrt. Die Umfdagel zeigt folgendes:

22,25 % der befragten Personen empfanden eineficthent Unterschied im
Service beider Klassen, 71,75 % empfanden einenggar Unterschied und 6
% empfanden keinen Unterschied (Abb. 12).

Prozent
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)

deutlich gering kein Unterschied

Abbildung 12: Service-Unterschied zwischen ersternd zweiter Klasse.

19,75 % der befragten Personen empfanden einehctieat Preisunterschied
zwischen beiden Klassen, und 80,25 % empfandem ggeaengen Unterschied
(Abb. 13).
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Abbildung 13: Preisunterschied zwischen erster undweiter Klasse.
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Der Aufteilung in zwei Klassen sprechen 25,50 %eralBefragten einen
deutlichen Einfluss auf die Passagierzahlen zu%6Balten den Einfluss fir
gering, und 12,50 % sprechen der Aufteilung keirl&nfluss auf die
Passagierzahlen zu (Abb. 14).

Prozent

deutlicher Einfluss  geringer Einfluss kein Einfluss

Abbildung 14: Einfluss der Klassenaufteilung auf dé Passagierzahlen.

Im Allgemeinen denken 74,50 % der befragten Persodass die Aufteilung
in zwei Klassen die Passagierzahlen nicht beeisiflluat, weil der Unterschied

im Service und Preis der beiden Klassen zu gesihg i

Hinsichtlich des Preis-Leistungs-Verhaltnissesen ersten und zweiten Klasse
hat die Umfrage gezeigt, dass 61,7 % der befragtersonen die beiden
Klassen als gunstig und 38,25 % als teuer bewegsnst davon auszugehen,
dass sich die erste Gruppe den Preis wichtigerdals Service bewertet,
wahrend die zweite Gruppe den Service wichtiger dda Preis bewertet
(Abb.15 und 16).
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Abbildung 15: Preis-Leistungs-Verhéltnis der Abbildung 16: Preis-Leistungs-Verhéaltnis der der
ersten Klasse. zweiten Klasse.

3.1.2 Umfrage-Bewertung der Werbung

Die Werbung gilt als eine nicht zu unterschatzesaoEologische und wirtschaftliche Kraft.

Sie hat einen grof3en Einfluss auf das BenehmenMVanalten der Verbraucher, abhangig
von den vermittelten Informationen und den MethodenErzielung des Werbeeffekts beim
Verbraucher. Demzufolge ist es erforderlich, dassige Herkinfte und allgemeine

Grundlagen vorhanden sind, auf die sich die Werluanfisst, um ein méglichst groRes Mal3
an Leistungsfahigkeit zu erzielen. Die im Bereictr dVerbung tatigen Personen sind
verpflichtet, sich an die allgemeinen wissensclediin Grundlagen fur die Planung und
Durchfuhrung von Werbung zu halten, neben einigem@lagen, Berufs- und Moralnormen,

damit die Werbung am Ende das Publikumsvertrauere@e Der Werber, der sich nicht an
die Moral- und Berufsgrundlagen in der Werbung ,héthadigt nicht nur seinem eigenen
Unternehmen, sondern allen in der Dienstleistungbey tatigen Unternehmen. Wenn beim
Publikum das Misstrauen gegenuber der Werbung rwadBnheit wird, lehnt das Publikum

nach einer bestimmten Zeit die meisten Werbungermiadh glaubt der Werbung nicht mehr.
Aufgrund dieser Grundprinzipien der Werbung umfiasié Befragung tUber die Werbung fur
Transportsdienstleistungen der syrischen Eisenbalyende Punkte:
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I. Bezlglich des Reklamenumfangs im Rahmen des Mag«Services der
Syrischen Eisenbahn zeigt die Umfrage, dass 3,5@eftefragten Personen
den Reklameumfang als umfassend bewerteten; 71,2&nfgfanden die

Reklame als wenig, und 25,25 % bewerteten sieielg worhanden (Abb.17).
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Abbildung 17: Reklameumfang.

II. Der Werbung der Syrischen Eisenbahn wurde von 9@%ler befragten
Personen ein grofRer Wahrheitswert zugesprocher507% hielten den
Wabhrheitswert fir gering, und 19,25 % sprachen Wéerbung keinen
Wahrheitswert zu (Abb. 18).
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groBer Wahrheitswert gering kein Wahrheitswert
Abbildung 18: Wahrheitswert der Reklame.
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[ll. Im Hinblick auf den Effekt der Reklame hat die Uatfe gezeigt:

Der Reklame wurde von 15,25 % aller befragten FPersoeine deutliche
Steigerungsfahigkeit der Passagierzahlen zugespmp®B,25 % trauten ihr
eine geringen Steigerungsfahigkeit und 21,50 %eke8teigerungsfahigkeit zu
(Abb. 19).

Beim Gutertransport sprachen 17,25 % aller befragtersonen der Reklame
eine deutliche Steigerungsfahigkeit der Gutermengens8,75 % trauten ihr

eine geringe Steigerungsfahigkeit und 24 % keingig8tungsfahigkeit zu

(Abb. 20).

2 4 £ 40
S 35 N 35
& 30 = 30
25 25
20 20
154
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| 5
0] 0]
deutliche Steigerung geringe Steigerung keine Steigerung deutliche Steigerung geringe Steigerung keine Steigerung
Abbildung 19: Reklameeffekt auf die Passagierzahlen Abbildung 20: Reklameeffekt auf die Gltermengen.

Anhand dieser Ergebnisse ist erkennbar, dass diduig flr die Syrische
Eisenbahn ein groBes Problem darstellt, sowohl imagén des
Reklameumfangs als auch der Glaubwurdigkeit. Aufdrder Moglichkeiten

nicht einhaltbare Versprechungen sind nicht effekti
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3.1.3 Umfrage-Bewertung der Reservierungs- und Reiseordmg

Der Geschéaftsverkehr mit dem Kunden gilt als dieuplaufgabe im Vertrieb des
Personentransports, insbesondere beim Eisenbalehverklier zeigt sich die Rolle der
Mitarbeiter in diesem Bereich durch Austbung aBsmihungen flr Besorgungen von
Dienstleistungen, die der Fahrgast ab der Abfadirtst bis zur Ankunftsstation bendtigt. Die
Erfillung dieser Dienstleistungen spielt eine belsva Rolle beim Personen- und
Gutertransport. Schon ein altes Sprichwort besg@ter Reisende ist immer im Recht. Wir
bemuihen uns, lhn zufrieden zu stellen.” Ein neugscBwort besagt: ,Wir bemihen uns

nicht nur, den Reisenden zufrieden zu stellen, eonithn glicklich zu stellen.”

|. Das Reservierungssystem der Syrischen Eisenbaherte¢@n 9,75 % aller
Befragten als modern, 77,75 % als durchschnittlictt 12,50 % als altmodisch
(Abb. 21).

Il. Auf die Frage, ob es genlgend ReservierungsbunosSyleschen Eisenbahn
gibt, beantworteten 19,75 % aller Befragten mit yad 80,25 % mit ,nein“

(Abb. 22).
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Abbildung 21: ZeitmaRigkeit des Reservierungssystes Abbildung 22: Verfugbarkeit ausreichender
Reservierungsburos.

Viele Passagiere haben einen langen Weg zum n&btbgémen Reisebiro.

Zum Erwerb der Fahrkarten bendtigen sie somit ziliske Zeit und
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zusatzliches Geld. Das halt viele potentielle Fabig vom Kauf einer
Fahrkarte ab.

lll. Auf die Frage nach der Verfugbarkeit von Verkehtssim des
Zubringerverkehrs antworteten 37 % aller Befragtdass in allen Orten
Verkehrsmittel des Zubringerverkehrs verfugbar si€,50 % antworteten,
dass Zubringerverkehr nur in einigen Orten verfiigirad; und 16,50 % fanden

keinen verfligbaren Zubringerverkehr. (Abb.23).

50

in allen Orten in einigen Orten nicht verfugbar

Abbildung 23: Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln des Zubringerverkehrs zu den erreichenden
Stadtzentren.

IV. Laut Umfrage fanden 58,50 % aller Befragten die gkizder Bahnhofe fur
ausreichend; nicht ausreichend fanden sie 41,5@bh. 24).

V. Bezlglich der Verfugbarkeit ausreichender Bahnhofgdntungen, wie
beispielsweise Kiosken, Kaffees, Servicepointsmétisierten Rdumen und
behindertengerechten Einrichtungen, zeigte die dger 3,25 % aller
Befragten empfanden die Einrichtungen als zu vi&9,75 % fand sie

ausreichend und 57 % empfanden sie als zu wenib. (28).
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Abbildung 24: Verfugbarkeit ausreichender Bahnhdfe. Abbildung 25: Vorhandensein ausreichender Einrichtungen in
den Bahnhofe.

Der Reservierungs- und Reiseordnung in Syrien feldch immer ein angemessenes
Vertriebsbewusstsein.  Insbesondere  bei der Eisabeférderung sind die

Reservierungsbiros, wo die Fahrgéaste ihre Reiséeou&kodnnen, ratselhaft. Wenn die
Kunden reservieren, dann ist das in Ordnung; wennisht reservieren, dann stellt dies auch
kein Problem dar. Infolge dessen sinken die Anzirl Kunden und die Bereitschaft der
Bahnen und der Waggons. Bei einem Feldversuchriegenbahnstation der Stadt Latakia
wurden an funf aufeinander folgenden und finf lbéjen Tagen 100 Bahnkunden befragt.
Dabei stellte sich heraus, dass 55 % der von Latach Aleppo, Damaskus oder Tartous

Reisenden die Angebote abgelehnt haben. Die @rdieser Ablehnung waren folgende:

Grinde fur die Ablehnung der Angebote Kunden-Anteil[%]
Unpassender Zugtermin 64 %
Unfreundlichkeit der Bahnangestellten 18 %
Gewdulnschte Fahrklasse nicht vorhanden 9 %

Sonstige Griinde 9 %

Tabelle 5: Die Griinde fur die Ablehnung der Angebag in der Eisenbahnstation der Stadt Latakia.
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3.1.4 Umfrage-Bewertung der Sicherheit, des Komforts undler
Plnktlichkeit

Die Eisenbahnen durchlebten wahrend des letzemuadherts viele Veranderungen, um mit
den Entwicklungen der anderen Transportsmittel ¢t der Geschwindigkeit,

Bequemlichkeit, Sicherheit und Punktlichkeit mitaiten. Zur Erfullung dieser Ziele griff die

Verwaltung der Eisenbahnnetze auf Studien, Untésugen und Analysen

wissenschatftlicher Hochschulen und Zentren der emsshaftlichen Forschung zurick. Es
gab sehr viele Untersuchungen und Entwirfe, umdeit Eisenbahnen die genannten Ziele
zu erreichen, und die maximale Grenze der Sicherheierzielen. Die wissenschaftlichen
Studien zeigten, dass der Eisenbahntransport dehstgh Sicherheitsgrad flr Reisende
bietet; die Sicherheit der Eisenbahn ist hoherbaisanderen Verkehrsmitteln. Trotz der
aulRerordentlichen Entwicklung, die die Eisenbahhf alen Ebenen in der ganzen Welt
erlebte, ist die Eisenbahn in Syrien in ihrer Eokhing zurlickgeblieben und unfahig, die

Transport-Ansprtiche in Syrien zu erfillen. Die Uagke zeigt folgende Ergebnisse:

|. Bezlglich der Verlasslichkeit zeigt die Umfrage3,7 % alle Befragten
bewerteten die Verlasslichkeit der Bahn als h&2h75 % als durchschnittlich
und 6,50 % als niedrig (Abb. 26).

Auf  die  Frage, ob die Syrische Eisenbahn Uber  ein

Streckeniiberwachungssystem verfiugt, antwortete®01%, der Befragten mit
»Ja“ und 73 % mit ,unzureichend” und 12,50 % mitejn“ (Abb. 27).
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Abbildung 26: Verlasslichkeit. Abbildung 27: Verfligbarkeit eines

Streckeniiberwachungssystems.

Die Mitarbeiter der Syrischen Eisenbahn sind deinMieg, dass das Sinken
des Vertrauens- und Sicherheitsgrads auf die anddee Probleme der Bahn
zurtckzufihren sind. Die Verschlechterungen dernBsind verursacht durch
nicht rechtzeitig durchgefliihrte Reparaturarbeitedas Fehlen von
Bahnmaterialien, der Aufhdufung von Defekten, demhdm Alter der
Bahnmaterialien, und der Verschlechterung der Waicin den Bahnhofe
wegen Abnutzung der Holzpfosten und dem Fehlendgéizlicher Lésungen
fur Probleme wie der Boden-Erosion und der Glegdtdhilitat, die Zunahme
der Defekte an Signal- und Verbindungsanlagen sowiehtlosen
Verbindungen in den Bahnhofen und Lokomotiven, mmadlhe unregulére
Ubergange fir Fahrzeuge und den Mangel an Uberwachod Anweisungen
an  diesen Ubergangen.  Aufgrund  dieser  Probleme emerd

Vorbeugungsmalnahmen, wie das Herabsetzen dervdadaikeit, getroffen.
Hinsichtlich der Geschwindigkeit zeigt die Umfrage75 % aller Befragten

findet die Syrische Eisenbahn schnell, 65,75 %dimdie durchschnittlich und
32,50 % finden sie langsam (Abb. 28).
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Auf die Frage, ob die Syrische Eisenbahn auf hoG&schwindigkeit
ausgerichtet ist, antworteten 1,50 % der Befragtah ,ja“, 39 % mit
Leilweise” und 59,50 % mit ,nein” (Abb. 29).
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Abbildung 28: Geschwindigkeit.

durchschnittlich langsam ja teilweise nein

Abbildung 29: Ausrichtung des Schienennetzes auf he
Geschwindigkeit.

Wahrend die Zuggeschwindigkeit in vielen fortgegitbmen Staaten wie
Deutschland tber 300 km/h erreicht, fahren die ZiigeSyrien mit einer
Geschwindigkeit von 60 km/h beim Personentranspod 40 km/h beim
Gutertransport. Nach der Meinung der Eisenbahnbeteer hat dies zahlreiche
Grinde. Die Wichtigsten sind die technischen Prokle unter denen die
Syrische Eisenbahn leidet. Es gibt es eine grol3eg®l@on Ersatzteilen sehr
unterschiedlichen Alters; zahlreiche Holzpfostendsistark abgenutzt und
Eisenschienen korrodiert, insbesondere auf Schiigam. Zudem sind die
erforderlichen oberflachlichen Bahnilbergange miteizwEbenen nicht
vorhanden, und es wurden Eisenbahnstrecken durctbiet8e mit

Sandbewegung gebaut, ohne vorher ausreichend &ddsst durchfiihren.
AulRerdem bestehen viele Probleme, da die Signal-Manbindungsgeréte aus

der Sowjetunion und ehemaligen DDR stammen selunadliabgenutzt sind.

Der Zustand des Schienennetzes und das altmodisRigaal- und

Kommunikationssystem beeinflussen die Geschwindliged folglich die
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Punktlichkeit der Bahn. In der Umfrage bewertetefoSaller Befragten die
Punktlichkeit der Syrischen Eisenbahn als hoch5®®6 bewerteten sie als
durchschnittlich und 28,50 % als niedrig (Abb. 30).

Den Komfort der Syrischen Eisenbahn bewerteteb %2aller Befragten als
hoch; 64 % bewerteten ihn als durchschnittlich B81d25 % als niedrig
(Abb31).
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Abbildung 30: Punktlichkeit. Abbildung 31: Komfort.

Der geringe Komfort der Syrischen Eisenbahn istdaeiigenannten

technischen Mangel zurtckzufuhren.

Angesichts des aktuellen Zustands der SyrischeenB&hn in Fragen der
Verlasslichkeit, Geschwindigkeit, Punktlichkeit, iéort, Verfugbarkeit, der
Preis- und die Reklamepolitik und anderer Marketfngbleme bevorzugt es
die Mehrheit der Passagiere, im Stral3enverkehemen. Die Umfrage zeigt:
24,75 % aller Befragten bevorzugen die Eisenbafit254% bevorzugen den
StralRenverkehr und 28 % bevorzugen weder Eisenbabim Stral3enverkehr
(Abb. 32).
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Eisenbahn StraBenverkehr keine Bevorzugung

Abbildung 32: Bevorzugte Verkehrsmittel.

Die statistische Analyse zwischen dem monatlich@kdnmen der Angestellten und deren
bevorzugte Verkehrsmittel zeigt sehr geringe Katreh (Korrelation = -0,17). Auch die
statistische Analyse zwischen dem Alter der Andksite und deren bevorzugten
Verkehrsmitteln zeigt sehr geringe Korrelation (Kdation = -0,066). Und auch die
statistische Analyse zwischen dem Geschlecht degestellten und deren bevorzugten
Verkehrsmittel zeigt sehr geringe Korrelation (Kadation = -0,047).

3.1.5 Umfrage-Bewertung der Konkurrenz

Der Eisenbahntransport in Syrien begegnet insbe&senich Bereich des Personentransports
einer starken Konkurrenz durch die StralRenverkef@hrend der Lufttransport nur einen

kleinen Teil zur Personentransport beitragt, undarzwur zwischen den drei Stadten

Damaskus, Aleppo und Latakia. Eine Studie der Gdoegyanisation fur Eisenbahnen in

Syrien im Jahre 2004 zeigte, dass der Eisenbalspiain(Personen- und Gitertransport) 11
% des Transports mit Bussen darstellt. [43] Diedisuchungs- und Erkundungsbefragung
Uber den StraRenverkehr, mit denen die EisenbaBgrien konkurriert, ergab Folgendes:

. 18,25 % aller Befragten fanden die Eisenbahn ({bbkreni Preis
konkurrenzfahig; 23,50 % fanden die Eisenbahn Uldeen Service

konkurrenzfahig; 42,75 % fanden die Eisenbahn ilren Preis und Service
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konkurrenzfahig; und 15,50 % aller Befragten fandke Eisenbahn nicht
konkurrenzfahig gegenuber anderen Stral3enverkdit. (23).
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Uiber d. Service konkurriert nicht

Abbildung 33: Konkurrenzfahigkeit der Syrischen Eisenbahn gegeniiber StralRenverkehr.

[I. Im Personentransport fanden 72,50 % aller BefradterSyrische Eisenbahn
im Preis gegenuber Stralenverkehr konkurrenzfahwg@nrend 27,50 % aller
Befragten Stral3enverkehr im Preis als konkurrengéihgegentber der
Syrischen Eisenbahn einstuften. Im Gutertranspevteteten 85,75 % der
Befragten die Syrische Eisenbahn und 14,25 % Sixefflechr im Preis als
konkurrenzfahiger (Abb. 34-35).
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Abbildung 34: Preis-Konkurrenzfahigkeit im
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Eisenbahn StraBenverkehr
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Abbildung 35: Preis-Konkurrenzféhigkeit im
Gutertransport.

[ll. Im Personentransport fanden 51,25 % aller BefradterSyrische Eisenbahn
Im Service gegenuber StralRenverkehr konkurrenzghimyahrend 48,75 %
aller Befragten den Stral3enverkehr im Service atkirrenzfahiger gegentuber
der Syrischen Eisenbahn einstuften. Im Gutertramdmwverteten 49,75 % der
Befragten die Syrische Eisenbahn und 50,25 % Sixefbkeehr im Service als

konkurrenzfahiger (Abb. 36-37).
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Abbildung 36: Service-Konkurrenzfahigkeit im

Eisenbahn StralRenverkehr

Personentransport.
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Abbildung 37: Service-Konkurrenzfahigkeit im
Gutertransport.
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Abbildung 38: Sicherheits-Konkurrenzfahigkeit im
Personentransport. Gutertransport.
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Die ahnlichen Bewertungs-Prozentsatze fir die Seriionkurrenzfahigkeit

von Eisenbahnen und StraRenverkehr im PersonenGltattransport ergeben
sich dadurch, dass jede Transportsmittel seinenidesen Eigenschaften hat.
Die Stral3enverkehr sind aufgrund ihrer Flexibilg@eigneter bei Transporten
von Tur zu Tur, wahrend die Eisenbahn fur bestimiaren, die spezielle
Transportbedingungen bendtigen, geeigneter istbestndere bei langen
Strecken. AulRerdem gibt es beim Personentranspanrt Eisenbahn zwei

verschiedene Klassen, was es bei dem Stral3envenrikbh gibt.

Im Personentransport fanden 89 % aller BefragtenSgrische Eisenbahn in
der Sicherheit gegeniber StralRenverkehr konkusiibrggr, wahrend 11 %
aller Befragten den Stral3enverkehr in der Sicherasi konkurrenzfahiger
gegenuber der Syrischen Eisenbahn einstuften. Iterténsport bewerteten
87,75 % der Befragten die Syrische Eisenbahn un2bl% Stralienverkehr in
der Sicherheit als konkurrenzfahiger (Abb. 38 39).
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Abbildung 39: Sicherheits-Konkurrenzfahigkeit im

Die hohe Sicherheits-Konkurrenzfahigkeit der Syrest Eisenbahn ist nicht
auf die Entwicklung von Uberwachungs-, Kommunikaso und
Signalgeraten, sondern auf das Herabsetzen derh@ieskigkeit und die

Geringfugigkeit von Tagesreisen auf den Netzliraariickzufihren.
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In Jahr 2003 verdffentlichte die Syrische Eisenb@&emeralorganisation
folgende Studie Uber das zahlenméafige VerhalmisSyrischen Eisenbahn- zu
den Fahrzeugunféllen im Zeitraum von 1997 bis 2004}

Zahl der Unfalle der Eisenbahn im Verhéltnis |Zu014:1
Stral3enfahrzeugunfallen
Zahl der Toten bei Eisenbahnunféallen im Verhaltnistddlichen| 0,013 : 1
Stral3enfahrzeugunfallen
Zahl der Verletzten bei Eisenbahnunfallen im Vérié zu| 0,0008 : 1

Verletzungsunfallen durch Stral3enfahrzeuge

Tabelle 6: Das zahlenmaRige Verhaltnis der SyrischeEisenbahn- zu den Fahrzeugunféllen im Zeitraum
von 1997 bis 2001.

Quelle: Die generale Institution fur Syrische Eisaimn, 2003.

V. Im Personentransport fanden 15,50 % aller Befradigisyrische Eisenbahn in
der Geschwindigkeit gegeniber Stral3enverkehr koekafahiger, wahrend
84,50 % aller Befragten den Stral3enverkehr in descB®windigkeit als
konkurrenzfahiger gegenuber der  Syrischen Eisanbadinstuften. Im
Gutertransport bewerteten 16,50 % der BefragterSgrische Eisenbahn und
83,50 % StralRenverkehr in der Sicherheit als kaekazfahiger (Abb. 40-41)
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Abbildung 40: Geschwindigkeits- Konkurrenzfahigkeitim Abbildung 41: Geschwindigkeits- Konkurrenzfahigkeitim
Personentransport. Gutertransport.

Die geringe Geschwindigkeit der Syrischen Eisenhahauf die technischen
Mangel des Eisenbahnnetzes und deren Eingleisigigitkzufihren.
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3.1.6 Umfrage-Bewertung der Eigentumsform

Die Syrische Eisenbahn ist eine staatliche GeswlfscDer Privatsektor ist nicht an der
Syrischen Eisenbahn beteiligt. Da die Restrukturigr der Syrischen Eisenbahn hohe
Geldbetrage erfordert, ware es nutzlich, dem Psaldor Investitions-Chance zu gewéhren;
es sind auch Teilprivatisierungen denkbar. Das widdr Syrischen Eisenbahn grol3ere
Finanzmoglichkeiten verschaffen, was ihre Entwiokismaoglichkeiten steigern wiirde.

In der Umfrage bevorzugten 56,25 % aller Befragtén Beibehalten der Verstaatlichung;
26,50 % der Befragten bevorzugten eine Privatisgrwnd 17,25 % bevorzugten eine
Teilprivatisierung der Syrischen Eisenbahn (AbD. 42
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Abbildung 42: Eigentumsverhaltnis.

3.1.7 Umfrage-Bewertung der Gesetze und Verordnungen

Da die Syrische Eisenbahn eine staatliche Gesalisddt, unterliegt sie demselben Gesetz,
das auch die Tatigkeit der weiteren staatlichena@sgationen verwaltet. Das wirkt sich
negativ auf ihren Entwicklungsfortschritt aus. Effexiblere Anwendung dieser Gesetze und
Verordnungen wirde den  Entwicklungsfortschritt  undlie  gesellschaftlichen
Nutzungsmaglichkeiten der Syrischen Eisenbahn &egbern. Somit liel3en sich auch die zu
transportierenden Gutermengen und die Anzahl dergaste steigern.
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Einige Mitarbeiter der Syrischen Eisenbahn meintiass die gré3ten Vertriebprobleme daher
resultieren, dass Gesetzesdnderungen von einigatligdten Verwaltungsstellen behindert
wurden. Somit sei eine positive Entwicklung aufgtuder Genehmigungspflicht durch
zahlreiche zustandige Stellen unmdglich. Die orgmoirischen Gesetze fir den Syrischen
Eisenbahntransport seien veraltet, und hinken denderlichen Modernisierungen hinterher.
Dies erfordert ausgiebige Prufungen und Modernisigen. Es ware sehr wichtig, dass die
Organisationen der Syrischen Eisenbahn auf ihreiapn Umstande und Bedurfnisse
unabhangiger handeln kdnnte, da sich ihre Arbaikston den Arbeiten anderer staatlicher

Organisationen unterscheidet.
Den Effekt von gesetzlichen Verordnungen auf diewktklung der Syrischen Eisenbahn

bewerteten 36,25 % aller Befragten als positiv¥@tewerteten ihn als neutral, und 29,75 %

bewerteten ihn als negative (Abb. 43).
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Abbildung 43: Effekte gesetzlicher Verordnungen auflie Entwicklung.

3.1.8 Abschliel3ende Zusammenfassung der Umfrageergebnisse

Bei der Befragung zeigt sich, dass die Transpaggrder Syrischen Eisenbahn bis zu einem

gewissen Grad den angebotenen Dienstleistungepreaien. Das heil3t aber nicht, dass die

angewendeten Preise wissenschaftlich und gemanmiekawirtschaftlicher Grundlagen

untersucht sind. Weil die angebotenen Dienstleggnnsehr mangelhaft sind, hat die

Direktion keine andere Wahl aul3er der allgemeinerisBenkung. Daher blieben die Preise
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seit 1996 nahezu stabil. Die meisten der Befragtersonen fanden den Beférderungspreis
(beim Personen- und Gutertransport) der syrischesenBahn im Vergleich zum
Stral3enverkehr nicht teuer.

Anhand der Umfrageergebnisse ist erkennbar, das$Veéirbung fur die Syrische Eisenbahn
ein grol3es Problem darstellt, sowohl in Fragen Keklameumfangs als in Fragen der
Glaubwirdigkeit.

Die Fahrgaste bewerten die Reservierungs- undeBeisung der Syrischen Eisenbahn
hauptséachlich als unmodern. Die Mitarbeiter deis8fren Eisenbahn sind der Meinung, dass
das Sinken des Vertrauens- und SicherheitsgradsliauAndauernden Probleme der Bahn

zurtckzufiihren sind, und nicht rechtzeitig durckipete Reparaturarbeiten.

Die Geschwindigkeit, die Punktlichkeit und der Kamif werden von den Befragten
Uberwiegend als durchschnittlich empfunden. Nachvtkinung der Eisenbahnmitarbeiter hat
dies zahlreiche Grinde. Die Wichtigsten sind diehtéschen Probleme, unter denen die

Syrische Eisenbahn leidet

Die ahnlichen Bewertungs-Prozentsatze fur die $esionkurrenzfahigkeit von
Eisenbahnen und Stral3enverkehr im Personen- urett@isport ergeben sich dadurch, dass
jede Transportsmittel seine besonderen Eigenschhéie Die Stral3enverkehre sind aufgrund
ihrer Flexibilitat geeigneter bei Transporten voidr zu Tur, wahrend die Eisenbahn fur

bestimmte Waren, die spezielle Transportbedingubgedtigen, geeigneter ist.

Der Sicherheitsgrad der Syrischen Eisenbahn wisdvilegend als durchschnittlich beurteilt.
Die als hoch eingeschéatzte Sicherheits-Konkurrdmgk&it ist nicht auf die Entwicklung von
Uberwachungs-, Kommunikations- und Signalgerat@ndsern auf das Herabsetzen der
Geschwindigkeit und die Geringflgigkeit von Tagese auf den Netzlinien

zurtickzufahren.
Da die Syrische Eisenbahn eine staatliche Gesalisidt, ware es nitzlich, dem Privatsektor

Investitions-Chancen zu gewéhren; es sind auclpifatisierungen denkbar. Das wurde der

Syrischen  Eisenbahn  grolBere  Finanzmdglichkeiten scheffen, was  ihre
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Entwicklungsmoglichkeiten steigern wirde. Bei demfthge bevorzugten 56,25 % aller

Befragten ein Beibehalten der Verstaatlichung.

Die Syrische Eisenbahn unterliegt demselben Geseiz,auch die Tatigkeit der weiteren
staatlichen Organisationen verwaltet. Das wirki siegativ auf ihren Entwicklungsfortschritt
aus. Diese organisatorischen Gesetze fur den &gns€isenbahntransport sind veraltet. Dies
erfordert ausgiebige Prifungen und Modernisierungen

3.2 Mdgliche wirtschaftliche Methoden zur Losung der Marketing-
Probleme beim Personen- und Gitertransport der Syschen Eisenbahn

Vor der Industrierevolution hatte das MarketingneeBedeutung, da die Produktion nicht in
der Lage war, die Verbraucherbedirfnisse zu erijilend wegen der Nahe der Produzenten
am Verbraucher. Nach der Industrierevolution veedited sich die Lage; die Produktion
dehnte sich umfangreich aus und nahm im VolumemmiVerkehrsmittel verbesserten sich
und dienten als Knotenpunkt zwischen den Produksit@tten und Verbrauchmaérkten.
Trotzdem richteten die Geschéftsleute ihr Interegsht auf die Analyse ihrer Marketing-
Probleme. Das fand erst im vierten Quartal desldBchunderts statt. Der schleppende Absatz
auf den amerikanischen Markten im Jahre 1973 tdeb Geschaftsleute zu Studien von
Marketing-Methoden, insbesondere als aufgrund dewachen Nachfrage die Warenvorrate
stark anstiegen. Die standig rucklaufigen Verkehggétze und die sinkende Zahl von
Vertragabschlissen fiihrte dazu, dass das MarkBtioglem nach enorm an Bedeutung
gewann. Infolge der Veranderung der wirtschaftlickk@d soziologischen Umstande, welche
die Entwicklung der Marketing-Wissenschaften bdgten, entstand der amerikanische
Verband fur Marketing. Das Marketing wurde defihiefir die Durchfiihrung von
Projektsaktivitaten, die die Stromung von Waren inenstleistungen vom Produzent zum

Endverbraucher orientieren. [45]

Prof. Mc Carthy definiert das Marketing als Durchfihrung von Pktgektivitaten, das die
Stromung von Waren und Dienstleistungen vom Praduzeim Endverbraucher oder
Industriekaufer zum Sattigungszweck der Kundendedide und Realisierung der

Projektsziele orientieren. [46]
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Prof. STANTON definiert das Marketing als ein vervollstandig&sstem, in dem mehrere
Aktivitaten wirken, die zur Planung und Absatz v@raren und Dienstleistungen fir die

gewartigen und erwarteten Verbraucher dienen. [47]

Die ProfessoreBUZZEL , NOURSE, MATHEWS undLEVITT definieren das Marketing
als die Tatigkeitsaktivitat, die im Zusammenhang Bestimmung und Aktivierung der
Nachfrage auf die Waren und Dienstleistungen ddade) und Begegnung dieser Nachfrage
durch Anbieten von Waren und Dienstleistungen inet@iinschten Form und des Volumens,
und Erfillung des Gewinns und andere Ziele der galdurch Bestimmung, Sattigung und

Aktivierung der Nachfrage. [48]

Beide Professore@QARNN und UHI definieren das Marketing als den Vorgang oder die
Aktivitat in jeder Gesellschaft, gemaR dessen daefrage auf Waren und Dienstleistungen
erwartet werden kann. Dann wird die Nachfrage duddn Absatz und die Verkaufsanreize

dieser Waren und Dienstleistungen aktiviert. [49]

Prof. ROSENBERG definiert das Marketing als einen Anpassungsvaygam® Grund der
Ziele und Fahigkeiten eines Unternehmens, miteHllessen ein Marketing-Mix (Waren
oder Dienstleistungen, Vertrieb, Preisstellung ufAbsatzwege) zur Befriedigung die

Verbraucherbedurfnisse geplant werden kann. [50]

Andere Okonomen versuchten zwischen zwei Markefingn zu unterscheiden:

* Marketing des Absatzes: Alle Aktivitaten, die deo®®uzent zum Verkauf seiner Produkte
oder Dienstleistungen unternimmt.

* Marketing des Bezugs: Alle Aktivitaten, die der Wexucher zum Erwerb von Produkten

oder Dienstleistungen unternimmt.

Es wurde auch zwischen dem Kaufermarkt, auch Nagbmarkt genannt, und

Verk&ufermarkt unterschieden.

* Im Kaufermarkt befindet sich der Verbraucher ge@gemidem Produzenten in einer
besseren Marktlage, was den Produzenten dazu,traidiver beim Absatz seiner

Produkte und Dienstleistungen zu sein.
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 Im Verkaufermarkt befindet sich der Produzent imeei besseren Lage, was den
Verbraucher dazu treibt, aktiver beim Erwerb vowdekten und Dienstleistungen zu

sein.

Zusammenfassend lasst sich das Marketing als einterdlichung der Bedarfswaren,
Erfordernisse, deren Bestimmung, deren Erregungtrigke, und anschlieRend deren
Befriedigung definieren. Es ist das exakte Verst@aon dem, was an wen, wann, wie und
in welcher Menge verkauft werden kann. Das Markgtst ein Allgemeinausdruck, der fur

samtlich Marktbereiche und allen Gesellschaftsfarmerwendet wird. Es stellt sich daher
die Frage, ob man diesen Ausdruck auch im Bereah Eisenbahntransports verwenden

kann.

Das Marketing im Sektor des Eisenbahntransportgtssich auf eine Reihe von Funktionen,

die sich wie folgt zusammenfassen lassen:

» die Bestimmung des Programm- und Politikmarketimgsschiedener Institutionen und
Amter, die Haupt- und Nebenziele der verschiederdseilungen innerhalb der
Marketing-Verwaltung.

» Konstruktion und Durchfihrung von Vermessungen 8tatlien, die im Zusammenhang
mit den Verbrauchern, Konkurrenten oder Transpargténden im Allgemeinen in
Verbindung stehen, und Vornahme von Analysen uridddiEmgen der zur Behandlung
der erwarteten Marketing-Probleme gesammelten Aegab

* Analyse der Preise aller konkurrierenden Transpittein sowie die Entwicklung einer
Preispolitik, welche die Ausgeglichenheit zwischian objektiven Zielen auf der einen
Seite und dem Erwartungen deren Verbraucher audrren Seite erfillt.

» Stetige Messung des Umfangs der Absatzaktivitat.

* Verfahrensbestimmung der Verkaufsanreize, wie Alissigen, Konferenzen und
Preisdiskussionen, zusatzlich die Qualifikation umthuerhafte Ausbildung von
Absatzvertretern, Mitarbeitern der Fahrkartebestellund Mitarbeitern der Marketing-

Verwaltung und deren Direktionen.
Im Allgemeinen umfasst die Marketing-Strategie d&senbahn die Untersuchung der

Umwelt der Organisation, beeinflussende Faktorahdia Untersuchung der Hauptelemente
der Marketing-Mix (angebotene Dienstleistungenj?Mertrieb und Absatzwege).
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3.2.1 Die Umwelt der Organisation:

Es ist erforderlich, dass die Generalorganisatierwaltung der Syrischen
Eisenbahngesellschaft, insbesondere das MarketimjiDrat, die Haupt-Umweltfaktoren
ernst nehmen, welche die Organisation umgeben enehdTatigkeiten beeinflussen. Diese
Faktoren beinhalten zwei Hauptgruppen:

3.2.1.1 Innere Umweltfaktoren:

Sie beziehen sich auf die Organisation, und singitseelativ leicht kontrollierbar. Sie
beinhalten die Beziehung zwischen dem MarketingRorat und den anderen Direktoraten,
sowie die Beziehung zwischen dem Marketing-Diredtoden Mitarbeitern der Organisation,
den Fahrgasten und den Reservierungs- und Reisseent

3.2.1.2 AuRere Umweltfaktoren:

Dabei handelt es sich um die demographischen, Isgmchen, wirtschaftlichen- und
Konkurrenzfaktoren, die Gesetze, Ordnungen und Aaoliefaktoren. Sie sind nicht
kontrollierbar; trotzdem darf der Vertriebangeseelsie nicht vernachlassigen, weil die
Durchfuhrung deren Analyse ihm verdeutlicht, ob @eganisation in der Zukunft eine
Chance oder Nachteile finden wird. [51] Die Analydgr AufRenumwelt beginnt mit einer
exakten Umweltvermessung und der Sammlung santlighe Zusammenhang mit den
Umweltfaktoren der Organisation stehenden AngabBamn fuhrt das Marketing-Direktorat
den Analyse- und Bewertungsvorgang dieser Angaberchd Danach beginnt der
Voraussage- und Beschlussfassungsvorgang unteAdpekt der erzielten Ergebnisse.
Folgend sind die &uReren Umweltfaktoren und ihr Einfluss auf Tatigkeler

Generalorganisation der Syrischen Eisenbahn ertdute

3.2.1.2.1 Demographische und soziologische Faktoren

Das Marketing-Direktorat der Syrischen Eisenbahnerbendtige zur Analyse der

demographischen und gesellschaftlichen Faktoren 8grischen Gesellschaft eine
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Datensammlung, welche die Organisationen und Persateren heimatliche Sitten, Arten
des Benehmens, sowie Geburtenziffer, Bewohnerkantei nach Alter, Wohngebiet,
Bildungs- und Einkommenstand und weiteres entli##. statistische demographische und
gesellschaftliche Analyse hilft den Vertriebsanghigin bei der Bestimmung und Erfassung
der Marktsektoren und der Vertriebsstrategien, fdrejeden dieser Sektoren verwendet
werden kann. Beispielsweise suchen Personen magmdiinkommen eher nach Stolz und
Prahlerei; ein hoher Fahrpreis ist fir sie ehéensachlich. Sie bevorzugen es, mit der ersten
Klasse zu fahren, um eine besondere Dienstleistungerhalten; im Gegensatz zu den
Personen mit niedrigem Einkommen. Raucherfahrgést®rzugen bei langen Fahrtzeiten
eher einen Waggon fur Raucher. Wenn in einzelnadt&t viele Studenten leben, die taglich
in eine bestimmten Stadt zur Universitat fahren seiis beispielsweise Personen aus Tartous,
die in Latakia studieren, dann erfordert dies éilneahme der anzubietenden Reisen sowie
eine Auswahl der Reisetermine, die den Bedurfnigd&n Studenten entspricht. Bei einer
Befragung von 438 Fahrgasten im Jahre 2005 meiB8r%o aller Befragten, dass die
bereitgestellten Dienstleistungen der Syrischenerfiahn nicht die Bedirfnisse der
Reisenden erflllt, und 79 % meinten, dass die Eeitplan ihnen Bedurfnissen nicht
entspricht. [52]

Aus Marketing-Sicht ist der Verbraucher das Zieddbjaller Waren und Dienstleistungen.
Folglich sollten die Marketing-Bemuhungen auf dierbfaucherwiinsche ausgerichtet sein.
Dazu gehort, die psychologischen und demographisdfigenschaften der Verbraucher
sowie die verschiedenen Stadien der Meinungsbildwangdem Kauf zu analysieren und zu
kennzeichnen. [53]

3.2.1.2.2 Wirtschaftliche Faktoren

Als  wirtschaftiche  Faktoren sind das Syrische Bmknensniveau, der
Inflationsdurchschnitt, der Produktivitatstand uhd Arbeitslosigkeitskennzahlen zu nennen.
Sie spiegeln die Produktivitat der Wirtschaft ureh dEinfluss des Staates auf die Verbraucher
und die Gesellschaft wieder. Wahrend einer guterisghaftlichen Situation kdnnen die
Verbraucher mehr Geld ausgeben. Die Industrie urhdileistungsanbieter kénnen somit
hohere Gewinne erzielen. Im Falle der wirtschdftic Stagnation biindeln sich die Ausgaben

der Personen hauptsachlich auf die erforderlichedaBsguter. Das wirkt sich insgesamt
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negativ auf die Industrie und Dienstleistungsamietaus, also auch auf die

Transportleistungsanbieter.

Der Vertriebsangestellte versucht die Auswirkungeer wirtschaftlichen Faktoren
einzuschatzen. Dies ermdglicht ihm, Nutzen aus Yerziigen dieser Verdnderungen zu

ziehen, und die erwarteten nachteiligen Verandearagif ein Minimum herabzusetzen.

3.2.1.2.3 Konkurrenzfaktoren

Es gibt drei Konkurrenzfaktoren, um die sich dieg&@nisationen kiimmern sollen. Dabei
handelt es sich um die Art der Konkurrenz, die N@eit des Eintritts und Austritts der
Konkurrenten in und aus dem Markt, und die Veramdgen der Konkurrenzstrategie. In

Syrien ist zwischen zwei Konkurrenzarten zu untesgten.

Der Eisenbahntransport wird durch die Regierungegest (staatlicher Sektor). Der Staat
steuert die Preispolitik und den Absatz der Trartsp@nstleistungen. Eine Konkurrenz ist in
diesem Fall nicht vorhanden, da die Eisenbahn deatl€hen Monopols unterliegt. Beim
Transport auf Stral3e und Schiene gibt es in Swiles Konkurrenz zwischen den zahlreichen
privaten StraRentransportfirmen untereinander uridlen Eisenbahn. Sie unterscheiden sich
im Service beim Transport nur unwesentlich; sormt sdie Fahrgastzahlen breit verteilt.
Besonders die StraRentransportfirmen stitzen sichyrien bei der Preisgestaltung stark an
die Konkurrenz, wodurch die Preise in Abhangigkeivom Bedarf an
Transportdienstleistungen standig schwanke. Dieerfbahn gerat aufgrund ihrer
Preisstabilitat und der ungenigenden Anpassung REexise an die angebotenen
Dienstleistungen, somit in finanzielle Schwierigkei

Auf Grund diesen Umstanden des Syrischen Landtoatsspfuhrt die Konkurrenz zur
Kostenzunahme fiur die Eisenbahn; durch die Aufigjldes Fahrgéste-Volumens auf die
verschiedenen Transportmittel steigt der Nutzen dewn auf Kosten des anderen
Transportmittels. Das geschieht beispielsweise ymieB. Wahrend sich die privaten
Transportdienstleister die Aufteilung des Marktas\uitzen machen, entstehen bei der Bahn
besonders Kosten. Die staatliche Bahn st vergBich stdndig ausreichend
Transportmdglichkeiten bereitzustellen. Verglichemt der Kundenanzahl wahrend der

Spitzenzeiten liegt die Anzahl der Bahnkunden aw#brder Spitzenzeit deutlich niedriger.
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Die Kapazitaten der Eisenbahn werden auf3erhalHdehsaison also nicht ausgenutzt; die
durchschnittlichen Inbetriebnahme-Kosten und ingbdsre die fixen Kosten fir Waggons,
Zuge, Bahnhofe und weiterem steigen somitSteigende Konkurrenz hat folglich steigende
Kosten fur die Eisenbahn und anschlieend die Hetabng des Dienstleistungsniveaus zur
Folge. Unter den gegenwartigen Umstanden sollteMdaketing-Direktorat Studien tUber die
Veranderungen, die sich im Sektor des Landestratsspoeignen konnen, durchfihren und
Konkurrenten schwéchen. Wenn Einige Konkurrenteéndam Markt nicht mehr existieren
kénnen, kann die Bahn den eigenen Marktanteil wrditsden Gewinn zu erhéhen. Das
Marketing-Direktorat sollte die Plane und Schwactita der Konkurrenten analysieren und
daraus eigene Plane erstellen. Die Eisenbahn wsodat in die Lage versetzt, eigenen
Nutzen aus den Schwachstellen der privaten Konkatr8tralRentransportfirmen zu ziehen.

3.2.1.2.4 Gesetze und Verordnungen

Die Syrische Eisenbahn ist eine staatliche Geselfscdie durch Gesetze und Verordnungen
regiert wird, an die sich alle staatlichen Geshbdten halten missen. Jede Veranderung oder
Entwicklung ihrer Handlungsmethoden benétigt diesafie von zahlreichen zustandigen
Behorden. Das erfordert lange Zeit, und hindert $gische Eisenbahn, schnell auf die
Vertriebsstrategieranderungen der konkurrierendemal38ntransportsgesellschaften zu
reagieren. Die Tatigkeitsumstande der Syrischererbahngesellschaft unterscheiden sich
von den Tatigkeitsumstanden anderer staatlicheelSebaften. Daher sollte sie spezielle
Geschaftsordnungen haben, die es ihr erméglichexipél handlungsfahig zu bleiben, um
stetige Entwicklungen und Erneuerungen zu gewdhelej die ihr eine hdhere

Konkurrenzfahigkeit verleiht.

3.2.1.2.5 Technische Faktoren

Eine technologische Erfindung ist eine Umsetzuhrielogischer Kenntnisse zu materiellen

Tatsachen; alle brauchbaren technologischen Ernigeln kdnnen von der breiten

Gesellschaft verwendet werden. Es ist eine Tatsatdms sich die Technologie jederzeit in

den verschiedensten Lebenssituationen widerspiggé|t
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Der Eisenbahntransport in vielen Landern setzt gmtdlls auf moderne Technologien ihrer
Kontroll-, Kommunikations-, Signal- und Verkehrsme, als auch ihrer Reservierungs- und
Reisesysteme und alles was im Zusammenhang mitsenbahntransport steht. Trotz weit
reichender technologischer Entwicklungen stiitzh siie Syrische Eisenbahn noch immer auf
altmodische Systeme. Das hat negative Auswirkuraggndas Volumen im Personen- und
Gutertransport. Auch das Marketing-Direktorat deyris€hen Eisenbahn sollte die
technologischen Fortschritte nutzen, die ihre Adsgisteme verbessern kdnnen. Somit liel3en

sich Transportsdienstleistungen besser erklareateleen und absetzen.

3.2.2 Marketing-Mix

Der Marketing-Mix des Eisenbahntransports besteht aus vier ineinagdeifenden
Hauptelementen. Dartber hinaus mussen die Veramngestellten ausreichend Erfahrung in

der Erstellung einer Marketing-Strategie haben.

3.2.2.1 Die Dienstleistungen im Transportsektor

Dienstleistungen sind die Arbeiten, Ausfihrungem Utheen, die von den Dienstleistungs-
Anbietern getatigt werden. Sie sind definiert dle a&Virtschaftsaktionen, deren Ausgénge
keine physikalischen Produkte sind; sie werden reeridht, wahrend sie produziert werden,
und stehen in verschiedenen Formen (Transport, r@esit, Unterhaltung usw.) zur

Verfigung, um die Bedirfnisse der Kunden zu erfiil[85]

Die Dienstleistungen beim Eisenbahntransport ucdbeisen sich von industriellen oder
landwirtschaftlichen Produkten. Es bedarf einerl&tkng deren wesentlicher Unterschiede,

um die entsprechenden Marketing-Methoden zu vezateh

 Die Dienstleistungen beim Eisenbahntransport stitze&ich hauptsachlich auf
Bequemlichkeit, Sicherheit, Komfort, GeschwindigkePunktlichkeit und mobgliche
Fahrtzeitenreduzierungen. Gegenteilig zu den imdlisih und landwirtschaftlichen
Produkten, die verpackt und zu den Markten verdewdeden, findet die Dienstleistung

an ihrem Entstehungsort statt.

84



Die Dienstleistungen beim Eisenbahntransport zeichsich durch ihre zeitliche Bindung
und die Unmoglichkeit ihrer Lagerung aus. Die Di@stung findet ohne
Zeitverzdgerung an ihrem Entstehungsort statt; @on&n beispielsweise ungebuchte
Platze wahrend einer bestimmten Reise nicht einitesvévlal angeboten werden, der
Verlust ist endgultig. Dagegen kdnnen Produktiomswagelagert und spater verkauft
werden; moglicherweise auch gegen einen PreisrechlBie Aufbewahrung von

Dienstleistungen ist nicht méglich.

Die Dienstleistungen beim Eisenbahntransport sisdG®meinsames zu betrachten; sie
sind stark mit bestimmten Personen verbunden, wasuisteilbar macht. Um einen
Fahrgast bei der Reise mit der Syrischen Eisenkalmeden zu stellen, reicht es nicht
aus, ihm einen bequemen Sitz und Klimatisierundpieten. Die Dienstleistung beginnt
bereits zum Augenblick des Eintritts des Fahrgasiefeservierungsbiro, und endet mit
seiner Ankunft am Endziel. Dazu gehdrt das guteeBaren der Angestellten in den
Reservierungsbiros und wahrend der Reise, SaubetéeiBahnhtfe und das dortige
Vorhandensein von Dienstleistungen wie einem Kipgkn Kaffee-Verkauf, Zigaretten,
Zeitungen, Zeitschriften und weiterem. Hinzu komnaia Punktlichkeit und weitere
Dienstleistungen. Der Verstol3 gegen einen diesenddlieistungs-Bedirfnisse, bewegt
den Fahrgast dazu, ein anderes Transportsmittelahlen, welches seine Wiinsche und
Bestrebungen besser erfillt. Darunter leidet aliehSyrische Eisenbahn. Wenn jemand
beispielsweise eine Handelsware in der Werbungeektd mit dem Preis zufrieden ist,
und die Ware kaufen mochte, dann geht dieser pelienKunde in ein Geschéft, um die
Ware zu kaufen. Fir die Kaufentscheidung des Kunideres unbedeutend, ob der
anwesende Verkaufer freundlich oder unaufmerksard gleichgultig ist, da die

Entscheidung bereits Uber den Preis und die Magk®ffien wurde.

Der Kunde ist nicht der direkte Besitzer einer Biggistung; so gehort ihm beispielsweise
nicht der Sitz im Bahnwaggon, sondern er hat wahaer Fahrt nur das Verwendungs-
recht flr eine bestimmte Zeit. Im Gegenteil dazuhege industrielle oder

landwirtschaftliche Produkte mit dem Kauf direktden eigenen Besitz tber.

Es lasst sich zusammenfassen, dass die Dienstigestubeim Eisenbahntransport viele

Genauigkeit, Sorge und Interesse der Marketingkiioe und deren abh&ngigen Direktions-
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Mitarbeitern erfordert, da diese Dienstleistungechin materiell und nicht voneinander

trennbar sind. Zudem geht dabei kein Produkt inBlesitz des Kunden Uber.

Im Bezug auf den Syrischen Eisenbahntransport emdjab Befragung, dass sich die
Dienstleistungs-Eigenschaften noch immer unter demiinschten Niveau befinden, sowohl
in Fragen der Geschwindigkeit, des Luxus, der Righkieit, des Vorhandenseins von
Reservierungsbiros, der taglichen Reisen und deheBieit. Das schwacht die Syrische
Eisenbahn gegeniber den konkurrierenden privateal3&ttransportmitteln. Jede Ware
durchlauft funf Phasen wahrend ihrer Marktpraserdgrunter versteht man den
Produktlebenszyklus. Dies sind die Einfihrungs-, ciiééums-, Reife-, Séattigungs- und
Ruckgangsphase. [56] Im Syrischen Eisenbahntranspat die Reife- und Sattigungsphase
auf dem Markt bisher nicht eingetroffen; nach deacdstumsphase folgte umgehend die
Ruckgangsphase. Daher ist ein breiteres InterassieEntwicklung der Dienstleistungen
der Syrischen Eisenbahn erforderlich. Von den nastgen Personen, insbesondere in der
Marketing-Direktion, erfordert dies ein zeitlichBahmenprogramm fur deren Entwicklung
durch Verbesserung der gegenwartigen angeboterersilEistungen sowie der Entwicklung
neuer Dienstleistungen, um das Interesse der Fstlergd wecken und ihnen den Antrieb zu
verschaffen, mit der Syrischen Eisenbahn zu reig&glich ist dies durch Erneuerungen und
Neuentwicklungen von Schiene, Waggons, Zugen sdwieh stetige Aus- und Fortbildung
der Arbeitskrafte im Bereich des Marketings. Aufgend lasst sich Nutzen aus den
Erfahrungen facherfahrener Lander, wie beispielsgvddeutschland, ziehen, sowie durch

Entsendung von Stipendiaten und Durchfuhrung wisdgwftlicher Forschungen.

3.2.2.2 Die Preisstellung

Die Preisstellung samtlicher Waren und Dienstleigan erfordert sehr wichtige Marketing-
und Verwaltungsbeschlisse, da der Preis einer daptfaktoren in der Marketing-Strategie
ist und verschiedene Rollen spielt. [57] Aus Sidds Verbrauchers stellt der Preis den Wert
dar, den der Anbieter fur eine Ware oder Diengdtleig festlegt, bzw. ist er die Darstellung
des Vorteils oder Nutzens. Der Preis wird aucheals Zahlungsbereitschaft der Verbraucher
beschrieben. Das Interesse der Verbraucher am EresrWare oder Dienstleistung sowie
die daraus erwarteten Nutzen bestimmen ihren nféglidPreis. Fur die Entwicklung einer

Ware oder Dienstleistung kann eine lange Zeit Jeege Der Preis kann erhéht oder
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herabgesetzt werden, abhangig von der Veranderurdgmn Marketing-Umwelt. Die
Preisstellung der Syrischen Eisenbahn ist keirmeh#r Vorgang, und l&sst sich nicht einfach
errechnen. Bei der Syrischen Eisenbahn wird siechdudie Marketing-Abteilung
vorgenommen. Es ist nicht einfach fir die Marketibigektion, eine Preisstellung zu
kalkulieren, die kostendeckend ist und gewinnbmudst. Der Preisstellungsvorgang
erfordert eine exakte Schatzung der fixen und bbera Kosten, insbesondere fir lange
kostspielige Strecken. Auch die Ansichten und digeptanz der Verbraucher gegentber der
Preise beeinflusst den Preisstellungsvorgang. Dxaromt die nicht zu vernachlassigende
Konkurrenz. Mdgliche neue Konkurrenten auf dem Nlankd ihre Vertriebsstrategien sind
bei der Preisstellung von der Marketing-Direktianlkeachten. Die Befragung ergab, dass die
Preise des Syrischen Eisenbahntransports thedregisocehmbar ist. Sie bedirfen jedoch
einer wissenschaftlichen Grundlage fur deren Bemecl. Die derzeit geltenden Preise
wurden im Jahr 1996 festgelegt. Seitdem bleiberfast unverandert Es gab also seitdem
keine Kostenanpassung an die veranderten wirtdichat Umstande und die
Konkurrenzsituation, trotz der syrischen Einkommensd Preisniveausteigerungen. Das
weckt beim Verbraucher den Eindruck, dass die avtgalen Dienstleistungen seitdem nicht
weiterentwickelt und verbessert wurden. Daher é¢serforderlich, dass die Marketing-
Direktion die Preise des Eisenbahntransports Ub#rpund nach wirtschaftlichen
Kostenrechnungen anpasst. Dies ist abhangig vgeriden Umstanden:

3.2.2.2.1 Die Wabhl der Preisstellungsziele

Beabsichtigt eine Preisstellung den Verbleib uredFbrtdauer auf dem Markt, greifen einige
Transportorganisationen dazu auf Preisstellunganitite Dienstleistungen zurtck, die
kurzfristige sogar unter den Selbstkosten liegésp aerlustreich sind. Die Preise sollten
daher flexibel sein, um auf solche Preise reagiexerkonnen, und um vom Waren- oder
Dienstleistungsanbieter verwendet werden zu konr2sbei sind die Fahigkeiten der
Anbieter und ihre inneren Umstande auf dem Zieltnaukbeachten.

Die Preisstellung kann auch eine Gewinnrealisieramgfreben; die meisten wirtschaftlichen
Projekte streben eine Realisierung des groRtmdaglickewinns an. Das hangt hauptséachlich
von der Preisstellungspolitik ab. AuRerdem kannRheisstellung Einklinfte des investierten
Kapitals und eine Gewinnrealisierung anstrebers &eoglicht der Gesellschaft langfristige

Aktivitaten mit einer Betrachtung des Jahresgewinm¥ergleich zum Vorjahr.
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GroRRe Gesellschaften, wie die Deutsche Bahn, estlch in ihrer Preispolitik auf
Berechnungen von Einkiinften aus dem investiertguitéla wahrend sich die Preispolitik in
Entwicklungslandern, wie Syrien, auf Berechnungén dlie Einkinftedes investierten
Kapitals stiitzt. Die Einklinfte werden ungeplaniadtzDas ist ein Resultat aus der Tatsache,
dass Angaben Uber die Kosten und Gesamteinkinfteliéll Voraussage der erwiinschten
Investitionen, nicht ausreichend vorhanden waren.

Einige Gesellschaften zielen mit ihrer Preispoldike Zunahme des Marktanteils an.

3.2.2.2.2 Bestimmung der Besonderheiten auf den Zielmarkten

Das erfolgt durch die Untersuchung der Stellungsreahund Reaktionen der Verbraucher
auf die Preispolitik. Da der Preise eine Hauptratte Bewertungsprozess der Verbraucher
spielen, hat er einen gro3en Einfluss darauf, ob die Verbraucher zum Erwerb der Ware
oder Dienstleistung entscheiden, oder sich davoweatien. Um dem Kaufvorgang

vorzukommen, muss beim Verbraucher eine Bedurfiisnsch und die Moéglichkeiten zum

Erwerb der Ware oder Dienstleistung vorhanden déind akzeptable Preise zu bestimmen,
muissen die Erwartungen der Verbraucher bezuglishfidlesie annehmbaren Preisniveaus

erkannt werden.

3.2.2.2.3 Analyse der Konkurrentenpreise

Um akzeptable Preise zu bestimmen, muissen auchaktigellen, exakten Preise der

konkurrierenden Transportunternehmen eingeholth@ntdcksichtigt werden.

3.2.2.2.4 Bestimmung des Nachfragevolumens

BekanntermalRen beeinflusst der Preis die Nachfrége; sinkendem Preis steigt die
Nachfrage, vorausgesetzt die sonstigen Einflussfakt sind stabil. Die wirtschaftlichen
Institutionen verwenden einige mit dem Volumen Nechfrage in Verbindung stehenden

Indizien zur Aufbau der folgenden Preispolitikes3]
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I. Elastizitat der Preisnachfrage

Sie beschreibt die relative Nachfrageveranderafgge der Preisveranderung. Im

Falle einer elastischen Nachfrage ist sie hohebeailsinelastischer Nachfrage.

II. Gleichheitspunkt:

Die wirtschaftlichen Institutionen stitzen sich dadstimmte Preisniveaus, um ihre
fixen und variablen Kosten zu decken, und Gewinneerzielen. Dabei ist der
Gleichheitspunkt die verkaufte Menge, bei der des&nteinkinfte aus dem Verkauf
einer Ware oder Dienstleistung deren Gesamtkosttketh. Er errechnet sich

folgendermalien:

gesamtd-ixkosten
Stlickpreis variableStuckkoste

Gleichheispunk{StiicH =

Daher sollte die Marketing-Direktion der SyrischEisenbahn bei Nutzung dieses
Verfahrens den Gleichheitspunkt fir mehrere Preemis bestimmen, um mit dem

errechneten Preis die Vertriebziele zu erflllen.

3.2.2.3 Der Vertrieb

Der Vertrieb ist eines der Hauptelemente des Marggetlix. Die Bedeutung dieses Elements
resultiert daraus, dass es die aktive Verfahrersnist, welches die Institutionen, abgesehen
von deren Aktivitatsart, verwendet und den Kommatidnsvorgang mit der AuBenumwelt,

einschliellich Verbrauchern, Konkurrenten und weitdnstitutionen erfullt. [59]

Der Erfolg der IdeenWaren oder Dienstleistungen aller Institutionen dtamon dem
Aktivitatsumfang der angewandten Vertriebsstrategile. Aus dieser Hinsicht ist der Vertrieb
eine praktische Methode der Institutionen, ihre &waroder Dienstleistungen an die
Verbraucher zu bringen.

Der Vertrieb wird definiert als die beabsichtigteerBihung des Verkaufers zur

Informationserbringung zur Erleichterung des Wareder Dienstleistungsverkaufs oder zur
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Annahme neuer Ideen. [60] Der Vertrieb nutzt alsade dverschiedensten
Kommunikationswege, um die Nachfrage nach aktueldsren und Dienstleistungen zu
erhéhen, und Vertriebsmethoden fir neue Waren umhsbeistungen zu schaffen. Als
Ubliche Vertriebsmethoden dienen Werbung, persbalicVerkaufe und sonstige

Verkaufsanreize.

I. Bei der Umfrage bewerteten die meisten befragtersdPen dieWerbung Uber die
Transportsdienstleistung der Syrischen Eisenbasrs@iwach und wenig glaubwirdig.
Das fuhrte zum Vertrauensverlust der Fahrgastergdgpe der Syrischen Eisenbahn, und
wirkt sich negativ auf daSransportsvolumen im Personen- und Gutertranspatt@aher
ist es sehr wichtig, die Rolle der Vertriebsmethod&ir den Verkauf der
Transportsdienstleistungen im Personen- und Gatesports der Syrischen Eisenbahn zu
verdeutlichen. Der Verband des amerikanischen btar§ definiert die Werbung als ein
unpersonliches Mittel zur Unterbreitung von Ideamd WDienstleistungen durch etwas
Bekanntes gegen einen gewissen Preis [61] bei Wigdstellen des Marktes, mit
selbststandiger Rotation, um sie an die Periode/a®nlebens anzupassen. Wenn eine
neue Ware oder Dienstleistung auf den Markt gebrafd, sollte deren Eigenschaften
und Vorzige verbreitet werden, damit sie von mbglic Kunden wahrnehmen kdnnen,
dass diese Eigenschaften und Vorzuge vorteilhafsiii sind, und ihren Bedarf decken.
Nach Markteintritt und der Durchsetzung bei den #e&mbeginnt eine neue Markt-Phase,
die Konkurrenzphase. Andere Anbieter beginnen aum d/arkt dieselben Waren und
Dienstleistungen anzubieten; fir die Syrische Eabn bedeutet dies eine Konkurrenz
mit Dienstleistungen anderer Stral3entransportdmitte dieser Phase kommt der
wirksamen Konkurrenzreklame eine besondere Bedgumun die Bahn muss nun die
Vorzige ihrer Dienstleistungen gegenuber der Komazr hervorheben. Bei der dritten
Phase handelt es sich um die Erinnerungsreklanee;isti der Verbleib der Waren und
Dienstleistung auf dem Markt zu gewahrleisten, dad Verbrauchern in Erinnerung zu

rufen.

Aus allgemeinen und Gesichtspunkten der Vertrighidfanen, kann zwischen funf

Reklameformen unterschieden werden: [62]

* Unterrichtungsreklame: Dabei handelt es sich um den Vertrieb neuer Waten

erstmalig auf dem Markt erscheinen, oder von altemen und Dienstleistungen mit
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vorher unbekannten Vorzigen. Die Verbraucher werdeh diese Waren und
Dienstleistungen vorbereitet, um sie neugierig acmen.

* Leitungs- und Nachrichtenreklame: Dabei handelt es sich um bereits auf dem
Markt existente Waren und Dienstleistungen, we&3sganschaften die Verbraucher
nicht ausreichend kennen.

* Konkurrenzreklame: Hierbei handelt es sich um Waren und Dienstleistangpit
einer starken Prasenz auf dem Markt, gegen die kenkurrierende Waren und
Dienstleistungen auf dem Markt erscheinen.

» Erinnerungsreklame: Das Ziel einer Erinnerungsreklame ist es, den Merthern
bestimmte Waren und Dienstleistungen ins Gedactamisufen, und somit dem
Vergessen entgegenzuwirken.

» Informationsreklame: Das Ziel des Informationsreklame ist es, das ¥edn
zwischen dem Reklamen und den Verbrauchern zuestarkdem der Inserent die
Verbraucher Uber sein Aktivitdtsvolumen informieund Fehlinformationen

korrigiert.

Daher ist es erforderlich, dass einige allgemé@néendlagen fiir Reklame verfasst werden,
um die Moglichkeiten von Reklamen besser nutzekdnnen. Besonders wichtig ist es,
dass sich Inserenten zu speziellen Berufs- und Igiamzipien und Normen verpflichten,
damit Reklamen ein hoheres Publikumsvertrauen é&ever und nicht weiter an
Werbewirksamkeit auf die Verbraucher verlieren. Degire Zeit-, Geld- und
Gesellschaftsvermégensverschwendung. [63]

Es lasst sich festhalten, dass die Werbewirksami®tsomit der Erfolg von Reklamen

fur die Syrische Eisenbahn von folgenden GrundlaBeinzipien und Normen abhangt:

a. Durchfuhrung wissenschaftlicher Forschungen und etdntchungen im
Zusammenhang mit den Verbrauchern, an welche didaRe gerichtet ist, sowie
technischer Studien zum Entwurf und Herausgabe dm@winschten
Informationsberichte.

b. Die Reklame fur Transport-Dienstleistungen der &yren Eisenbahn sollen den
Verbrauchern ernsthafte Vorteile bieten.

c. Die Informationsberichte sollen in der Lage seiie, Aufmerksamkeit von Lesern,

Zuschauern oder Zuhorern auf sich zu ziehen.
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d. Die Unterbindung von allem, was das allgemeine Hmdeh oder religiose und
traditionelle Gefuhle verletzt.

e. Reklame sollten wirtschaftlich sein; den gro3tméighn Nutzen flur mdglichst
geringe Kosten erzielen.

f. Reklame stiutzt sich auf das Vertrauen der Kundee. &drkung der eigenen
Glaubwurdigkeit und der Verzicht auf Ligen oder rBgt sind fur das
Wahrheitsempfinden und somit das Vertrauen der Konebn grof3er Bedeutung.
[64]

g. Einmalig veroffentlichte Reklamen sind schnell vesgen. Wiederholungen festigen
den Informationswert im Ged&achtnis der Kunden, umelvegen sie somit
schrittweise zur Wahrheitsannahme der Reklamegldagrnde Reklame fuhren zur
Gewohnheit von Waren- oder Dienstleistungseinkadfigérch Kunden. Damit wird
ihre Loyalitat gesichert und die Stabilitat auf dstarkt gefestigt.

h. Die Reklame muss mit einer echten Angebotsverbasgearerknipft sein.

Das zweite Vertriebsverfahren ist deersonliche Verkauf. Dabei handelt es sich um
einen direkten Kontakt oder einen telefonischentikinoder per Post, wobei die Sprache
die Hauptrolle spielt. Der personliche Verkauf &h wichtiges Vertriebsverfahren,
insbesondere wenn der Verkaufer Uber die Bedarf@ Whiinsche der Verbraucher
unsicher ist. Der personliche Kontakt ermutigt pttdle Fahrgaste zur Nutzung der
Transportmittel der Eisenbahn. Er gewéhrleistet giermanente Informations-
Aktualisierung Uber die Markt-Bedirfnisse und demtviicklungsumfang der
konkurrierenden Dienstleister. Diese Rolle wird loleir Eisenbahn von Angestellten
ausgefullt, die Transportdienstleistungen durchéithund im direkten Kontakt mit den

Reisenden stehen.

Der Verkaufsanreiz potentieller Kunden ist ein Hauptfaktor des Velisger spielt eine
Hauptrolle beim Eisenbahntransport. Er erfolgt Beilnahme an Messen, Konferenzen
und Erteilung von Preisnachldssen, sowie bei demdffemtlichung von Broschiren,
Flugblattern und Landkarten mit der exakten Angalo® Handlungsverfahren der
Gesellschaft, der Hilfe zum Erhalt wichtiger Falstygformationen zu den vorhandenen

Dienstleistungen, der Preise, Abfahrts- und Anlatefinine und weiterem.
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Nach Beschreibung der Vertriebsverfahren, auf kexic die Verwirklichung der
Marketing-Ziele der Syrischen Eisenbahn beruht, svderauf hingewiesen werden, dass
das Vertriebsbudget alle Vertriebsfaktoren und dhesonderen Umstéande dieser
Dienstleistungen beinhaltet. Es gibt mehrere Methodfir die Erstellung des
Vertriebsbudgets. Dies geschieht entweder auf Gaged eines Prozentsatzes der
Verkaufe vorheriger Jahre, auf Grundlage der imhstin Jahr erwarteten Verkaufe, oder
auf Grundlage der Vertriebsbudgets der Konkurrenteler Bestimmung der erhofften
Ziele. Das sind die geeigneten Methoden. Der Imgebestimmt die Ziele, welche die
Institutionen durch den Vertrieb verwirklichen weil Der Inserent wéhlt auch die
entsprechenden Werbemedien zur Verwirklichung degridbsprogramms aus und legt
die strategische Rolle jedes Marketing-Mix Faktéest. Dabei muss das Budget den
beabsichtigten Zielen entsprech&me Bestimmung des Budgets in dieser Art und Weise
erfolgt durch die Analyse der Ausgaben und deremrgMeh mit den erzielten

Einnahmen.

3.2.2.4 Absatzwege

Die Absatzwege sind ein wichtiges Element der MimgeMix und schlieRen alle

Tatigkeiten ein, die durch die Direktorate fur dignlieferung von Waren oder
Dienstleistungen zum Kunden eingefuhrt werden. ®iggschieht entweder direkt von
Produzenten zum Kunden oder Uber Zwischenhandi&f. Die Absatzwege der Syrischen
Eisenbahn beabsichtigen, den Kunden eine Méglithkeschaffen, mit der sie ihre Tickets
auch anderswo als am Bahnhof reservieren konnesl. i es, einen hohen Grad an
Kundenloyalitat zu erzielen, damit diese mit daisshen Eisenbahn reiseldas Telefon und

das Internet sind heutzutage die primaren Absateweg

Anhand der Analyse der Marketingprobleme der Skasc Eisenbahn und ihren
Behandlungsverfahren, kann festgehalten werders di@sErfolge der Marketing-Politiken
von dem technischen Zustand der Eisenbahnanlagempniinikationssysteme, Kontrollen,

Zugen, Waggons, Bahnhofen und Schienennetz abhangt.

Nachdem in diesem Kapitel die Marketingprobleme @&srischen Eisenbahn in einer

Befragung dargestellt, und daraus die moglichentsahaftlichen Lésungsmethoden

93



abgeleitet wurden, wird im folgenden Kapitel diertviebsstrategie der Deutschen Bahn und

ihre Nutzungsmaglichkeiten fiir die Syrische Eisdmwbbeschrieben.
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4 Die Vertriebspolitik der Deutschen Bahn und ihre
Nutzungsmoglichkeiten flr die Syrische Eisenbahn

4.1 Passagiere Preissystem

Im Dezember 2002 wurde das aktuelle PreissysterDéetschen Bahn AG eingefiihrt, bevor
es im August 2003 nach starken Protesten Uberatb&uirde. Die Ergebnisse der
Uberarbeitung ergaben den 50-prozentigen BahnCab#Rund viele weitere Spezialpreise.
Eingefuhrt wurden eine BahnCard mit 25 Prozent Rak&e Zugbindung bei Frihbucher-
Fahrkarten mit Rabatten von 10, 25 oder 40 ProfRrln&Spar) sowie die kostenlose
Mitnahme von Kindern bis 14 Jahre (vorher: 10 Jabkal3erdem wurden die Normalpreise
nicht mehr an die Streckenlange gekoppelt, sondachfrageabhangig als ,Relationspreise*
fur die jeweilige Verbindung festgele@s]

Seit Zusammenlegung der Staatsbahnen der einzdtéachen Lander zu einer nationalen
Bahngesellschaft beruht das Preissystem auf eipgternischen Gesamtkalkulation des

Bahnnetzwerkes.

Zum 15. Dezember 2002 trat ein neues Preissystdfnaitt, was laute Kritik hervorrief. Die

Marketing- und Vertriebkosten betrugen bis dahimeri Anteil von 23 Prozent am Umsatz.
Die Fahrpreise wurden im Fernverkehr um bis zu 2zéht gesenkt. Im Bereich bis 180 km
kam es zu Preiserhdhungen um bis zu zehn Prozexipral 3,40 Euro im ICE. Die Preise
von Zeitkarten wurden nicht verandert. Das neueisBystem betraf nicht den

Regionalverkehr. [67]

Die Uberwiegend linearen Entfernungstarife wurdd oheém neuen Preissystem in ein
strecken- und produktbezogenes Tarifsystem umgelistalAnstelle der bisherigen
Sonderangebote im Fernverkehr wurde ein kontingdsti Friihbucherrabatt (Plan&Spar) in
Hohe von 10, 25 oder 40 Prozent eingefuhrt. Bisviea Mitfahrer erhielten je 50 Prozent
zusatzlichen Rabatt. Die neue gunstigere Bahnkaite25 Prozent Rabatt ersetzte die
bisherige BahnCard, die 50 Prozent Rabatt bot. @udsurden die Normalpreise
(Grundpreise) im gleichen Zug im Durchschnitt um, 12 der Spitze um 25 Prozent,
reduziert. [68]

95



Der Umsatz und die Fahrgastzahlen im Fernverkehkesain den folgenden Monaten um
etwa 10 Prozent. Ein wesentlicher Grund fur diestwieklung war die fur einen ginstigen
Fahrpreis erforderliche Vorausbuchung der ReisaasdEinschrankung in der Flexibilitat
bei der Auswahl von Reisestrecken und —zeiten kowloirch die sinkenden Preise in der
Kundenwahrnehmung nicht ausreichend ausgeglichedeneAls Grund fur die Einflihrung
des neuen Preissystems fuhrt die Bahn unter anddemsteigenden Wettbewerbsdruck
durch die Billigfluggesellschaften an, die um 20082ch eigenen Angaben bereits einen

Marktanteil von etwa zehn Prozent erreicht hatten.

Seit August 2003 gibt es folgende BahnCard-Typeahr®ard 25, BahnCard 50 und
Mobility BahnCard 100, welche es jeweils fiur dieud 1. Klasse gibt. Die BahnCard 25/50
ist ein Jahr gultig und ist nur im Abonnement etitcdl. Das Abonnement kann bis spatestens
sechs Wochen vor dem Ablauf der gultigen BahnCeaidigdigt werden. Ausgenommen von
dieser Regel sind bestimmte Geschéaftskunden. DibilMoBahnCard 100 ist fur ein Jahr
(Vorauszahlung) oder im monatlichen Abonnement Nidhate Mindestlaufzeit) erhéltlich.
Weitere Angebote bestehen fir Familien, MitfahreGruppen, Pendler oder
Nahverkehrskunden sowie verschiedene Aktionsangebditir Nahverkehrsziige in
Verkehrsverbinden gelten abweichende Tarife. [G8]EahnCard 25 ist mit den Sparpreisen
kombinierbar; hingegen ist die BahnCard 50 nichtden Sparpreisen kombinierbar, sondern
sie wird ausschlief3lich einzeln eingesetzt. Beeeikombination von der BahnCard 25 und
dem Sparpreis 50 ist ein Gesamtrabatt von 62,5eRtaxzielbar. [70]

Zusatzlich ihrer Hauptfunktion als Rabattkarte ds¢ BahnCard beispielsweise auch als
Identifikationskarte fur Online-Tickets und Hanayets sowie zur Bezahlung per Lastschrift
am Automaten verwendbar. AuRerdem konnen BahnGuraber Fahrkarten auch tber die
auf der Karte aufgedruckte BahnCard-Hotline buchdip, preisginstiger als der Ubliche

telefonische ReiseService ist.

Selbst ein  Versicherungspaket mit  Reisekosten-Ritiskiersicherung, Reise-
Gepackversicherung und Unfallversicherung kann b&auf der BahnCard 25 und 50
abgeschlossen werden. Von 2004 bis Ende 2007 erlsgith die Anzahl der BahnCard-
Kunden um eine Million auf 4,01 Millionen. Bis 201i&t eine Anzahl von etwa funf

Millionen BahnCard-Kunden anvisiert. [71]
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4.1.1 Fern- und Nahverkehr

4.1.1.1 Produktklassen

Das Preissystem der Deutschen Bahn AG untersclargigroduktklassen:

Produktklasse A: ICE, ICE Sprinter, Thalys, TGV dawer seit dem 10. Dezember
2006 nicht mehr in Deutschland verkehrende Cisalgeahotrte zur Produktklasse
A): Fur Fahrten mit ICE-Zugen gelten Relationspeei fir jede Verbindung
zwischen zwei ICE-Halten wurde also ein Preis fesigf, der prinzipiell
entfernungsabhangig ist, aber auch von der Konkarrder Nachfrage und dem
Komfort (Streckengeschwindigkeit, Reisezeit), algta.Beispielsweise ist die
Strecke Koln—Frankfurt tUber die Schnellfahrtstredkéln—Rhein/Main deutlich
kirzer als Uber die Linke Rheinstrecke, trotzdenues Tarif fur die Neubaustrecke
hoher. Die Begrindung liegt darin, dass der ICETeinpo 300 nur die Halfte der
Fahrzeit bendtigt.

Produktklasse B: IC, EC, D und alle Nachtziige: Darnf der Produktklasse B ist
abhangig von der Entfernung (in Tarifkilometern)isohen Start und Ziel. Seit der
Tarifreform im Dezember 2002 beinhaltet der TanfeeEntfernungsdegression; er
steigt nicht mehr linear an (damals 14 Cent proofdgter zuziglich 3,60 Euro
IC/EC-Zuschlag, dieser Zuschlag wurde mittlerweilabgeschafft). Bei

650 Tarifkilometern liegt der Preis 30 Prozent unlem des linearen Anstiegs.

Produktklasse C: Nahverkehr (IRE, RE, RB, S):Auclr dTarif fur die

Produktklasse C wird direkt von der Entfernung b#esst; der Preisanstieg nimmt
mit zunehmender Entfernung ab. Somit vergroRerh sier Preisunterschied
zwischen den Produktklassen B und C bei zunehmdftéernung, wahrend er bis

2002 konstant war.

Die steigende Zahl von Verkehrsverbiinden unter &imhung der Bahn sowie die
Neuausrichtung des Nahverkehrs (Lander bestelleh hazahlen) hat zur Folge,
dass Fahrscheine des Nahverkehrs nur dort erhaltéend, wo keine

Verkehrsverbinde bestehen beziehungsweise die &mmschen zwei Verblinden
Uberschritten wird - vorausgesetzt, es werden alie8tich Produkte des
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Nahverkehrs (RegionalExpress, RegionalBahn, S-BdhterRegioExpress und
zeitweise auch StadtExpress) benutzt.

4.1.1.2 Kombination von Produktklassen

Fur jede Produktklassen wird der Normalpreis uctaesllich berechnet; auf den Normalpreis
werden dann gegebenenfalls verschiedene Rabatt#hgewer Normalpreis wird immer auf
volle 10 Cent gerundet; zudem wird der Maximalphegs 119 Euro (2. Klasse) und 185 Euro
(1. Klasse) gedeckelt (angegebene Hoéchstgrenzdig gdit 1. Januar 2007). [72][73] Bei
einer Kombinationen von IC/EC und NahverkehrszUgeml fir die gesamte Strecke der
IC/EC-Preis berechnet. Fur Fahrten eines ICE ailétfecken wird der ICE-Tarif mit den

anderen Tarifen nach einem unbekannten System kdentiGesondert zu betrachten sind
Verbindungen, bei denen zwischen zwei ICE-Teilsticleine Fahrt mit einer anderen
Zuggattung liegt. Beim Erstellen des Preissysternsder dieser Fall nicht bericksichtigt,
weshalb zeitweise zwei Fahrscheine ausgestellt emerhussten und der Vorteil der
Entfernungsdegression verloren ging. Diese Schwacinde spater beseitigt.

4.1.1.3 Rabatte

4.1.1.3.1 Mitfahrerrabatt

Bei Beanspruchung des kostenlosen Mitfahrerrabbé®ahlen bis zu vier zusatzliche
Personen auf einer Fahrkarte nur die Halfte desalen Fahrpreises. Die erste Person zahlt
also den vollen Preis, bis zu vier Mitfahrer zahbknProzent. [74] Die Fahrkarte muss dabei
gemeinsam gekauft werden. Der Mitfahrerrabatt hkinierbar mit der BahnCard 25. Seit
dem 12. Dezember 2004 gibt es den Mitfahrerrahdtti@n Normalpreis nicht mehr; Besitzer
einer BahnCard 25 oder 50 behielten diese Moglithdie Mitte Dezember 2005. Seitdem ist
der Mitfahrerrabatt noch mit den Sparpreisen 25 %M#&ombinierbar.

Zudem miussen Mitfahrer mindestens 15 Jahre alt $€in jungere Mitfahrer gilt dieser
Rabatt nicht.

98



4.1.1.3.2 BahnCard

l. BahnCard 25:

Im Dezember 2002 wurde die BahnCard 25 eingefimhittjhr erhalt man 25 Prozent Rabatt
auf den Normalpreis. Sie ist mit den Sparpreiseu@8 50 und gegebenenfalls mit dem
Mitfahrerrabatt kombinierbar. Somit erhalten Frutier mit der BahnCard 25 den
bestmoéglichen Rabatt. Der Preis fur die BahnCarth2%er zweiten Klasse betragt generell
55 Euro (1. Klasse: 110 €). Fur jeweils 6 Euro kemaEhepartner und Kinder Zusatzkarten.
Fur den Erwerb der BahnCard 25 fir 6 Euro wird rastdns ein Kind unter 18 Jahren
vorausgesetzt. (Preisstand: 9. Dezember 2007)

Nach Aussage der Deutschen Bahn AG wachst die dahBahnCard-25-Nutzer seit 2006
schneller als die der BahnCard-50-Inhaber (Starmkelber 2007) Derzeit besitzen 2,23
Millionen Kunden die BahnCard. 25 [75] BahnCardi@baber nutzen ihre Karte fir

durchschnittlich zehn Bahnfahrten pro Jahr (Sta007). [76]

Seit Dezember 2005 ist auch die Jugend BahnCagtt#tlich. Sie kostet 10 Euro und gilt
bis zur Vollendung des 19. Lebensjahres. Diese Baluhist auf 3 Jahre, langstens jedoch bis
zum maximal letzten Gultigkeitstag, befristet undss mit einem aktuellen Foto versehen
werden. Die Karte ist rot hinterlegt und kann alszige BahnCard sowohl in der ersten

Klasse als auch die zweite Klasse verwendet werden.

Il BahnCard 50:

Mit der ,alten* BahnCard 50 gibt es 50 Prozent Rabaf den reguldren Fahrpreis. Dieser
Rabatt ist nicht kompatibel mit den Sparpreisere BahnCard 50 kostet fiir die zweite
Klasse 220 Euro (1. Klasse: 440 €). Der ermaligtesbetragt 110 Euro in der zweiten und
220 Euro in der ersten Klasse. Dieser Preis giteuanderem fur Studenten bis 26 Jahre,
Senioren ab 60 Jahre, Journalisten, Ehe/Lebengpanta Schwerbehinderte. (Preisstand: 9.
Dezember 2007

Nach Angaben der Bahn fahren BahnCard-50-InhabeBa¢imitt etwa funfzig mal im Jahr
mit der Bahn (Stand: 2007). [77] Es sind 1,8 Milkm BahnCard 50 im Umlauf (Stand: April
2008). [78]
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[ll.  Mobility BahnCard 100:

Beliebig viele Fahrten ohne weitere Kosten sind dat Mobility BahnCard 100 (bisher
bekannt als ,Netzkarte) méglich. Die Mobility Bahan@ 100 gilt als Fahrschein, wodurch
separate Tickets nicht mehr notwendig sind. Zige®B Autozug, ICE Sprinter, Nachtziige
u. a. sind davon ausgenommen; sie sind aufpresbfifii Zudem berechtigt die Mobility
BahnCard 100 zur Nutzung des Offentlichen Nahveaxkeh 102 gréReren Stadten (City-
Ticket).

Die Mobility BahnCard 100 kostet fur die 2. Klads® Sofortzahlung 3500 Euro jahrlich (1.
Klasse: 5900 Euro). Sie ist auch im Abonnement 320 Euro monatlich (1. Klasse:
540 Euro) erhéltlich (Stand: Dezember 2007). Naéh Monaten ist sie jederzeit zum
Monatsende kiindbar.

Kinder unter 18 Jahren und Partner erhalten je BatenCard 25 kostenlos, wenn mindestens

ein Kind unter 18 Jahren im Haushalt lebt.

BahnCard-100-Kunden geniel3en zahlreiche Sonderbkhmgen: Sie werden automatisch
bahn.comfort-Kunden, kdnnen kostenlos Gepéck voansHal Haus verschicken und — wo
moglich — Fahrrader kostenlos mitnehmen. Zur Mitnatvon Fahrradern ist im Fernverkehr
eine kostenlose Reservierung notig. Neukunden terh&lir Car- und Bike-Sharing 20 bzw.
10 Euro Startguthaben; zudem kann das CarsharifBuginess-Konditionen genutzt werden

(finf Prozent Rabatt auf Zeit- und Kilometergebiire

Nach Einfuhrung der Karte im Jahr 2003 lag die Z&é BahnCard-100-Inhaber bei rund
14.000. Anfang 2008 waren etwa 29.000 Mobility Baard100 im Umlauf. [79][80]

4.1.1.3.3 Aktions- und Sonderangebote

* Mit dem Fahrplanwechsel am 10. Juni 2007 (zundbfistet bis zum 31. 2008) fuhrt
die Deutsche Bahn einen Billigtarif ein. Die Ticketles «Dauer-Spezial»-Angebots
kosten fur die einfache Fahrt in der zweiten KlamseAutomaten oder im Internet 29 bis
69 Euro, am Schalter 34 bis 74 Euro.[81] Die Fathekasind frihestens drei Monate und
spatestens drei Tage vor Reiseantritt erhaltlishhaben Zugbindung und kénnen weder

umgetauscht noch erstattet werden. Der Preis ist der jeweiligen Strecke und der
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Tageszeit abhéngig. Insbesondere die gunstigeremssRifen sind oft nur schwer
erhaltlich; die Verbindungsauskunft sucht nichtigkznach verfigbaren Kontingenten.
Teilweise sinkt der Preis, wenn der gewlnschtersd®giecke noch einen Vor- und/oder
Nachlauf hinzufiigt wird. Nicht moglich ist eine keslose Mithahme eigener Kinder oder
Enkel, wie es sie bei den Sparpreisangeboten Rdiiatt gibt es weder auf Kinder, noch
auf die BahnCard.

Seit dem Sommer 2004 bot die Deutsche Bahn ze#wSmnderpreise an, die ohne
BahnCard, aber mit Vorausbuchungsfrist erhaltlichram. Beispielsweise kostete die
einfache Fahrt auf einer beliebigen Strecke in rainkeliebigen Fernzug 29 Euro
(Automat und Internet; am Fahrkartenschalter 340E(82]

Das Schones-Wochenende-Ticket gilt ausschliel3ligh Nahverkehrsziige (35 Euro
Preisstand: 9. Dezember 2007) und die Landertiqzets Teil, unter anderem in Berlin
und Brandenburg, auch in IC-Zlgen gultig). In DBideeentren und bei Deutschen Bahn-
Agenturen kosten sie in der Regel etwa zwei Eurbrmigei Kauf im Deutschen Bahn-

Zug gilt der Bordpreis.

Vom 19. bis 28. Mai 2005 bot die Bahn erstmalig rkatten beim Discounter Lidl an.
Das LidI-Ticket kostete fur zwei Personen fir egiefache Fahrt (oder zwei einfache
Fahrten flr eine Person) deutschlandweit 49,90.Hbas Ticket behielt seine Gultigkeit
bis zum 3. Oktober 2005. Mit dieser Aktion solltieeue Kunden gewonnen und anderen

Verkehrmitteln Konkurrenz gemacht werden. [83]

Fur viele Nachtzugverbindungen der Deutschen BaBniA Deutschland und insAusland
gibt es das SparNight-Ticket. Es gilt auch fur @niEN-Zuge ins Ausland (Linien
Hamburg—Wien—Hamburg, Berlin—Wien—Berlin, Dusselddtien—Disseldorf,
Minchen—Neapel-Munchen und Briussel-Warschau-Bjug3a$ SparNight-Ticket gibt
es fur eine einfache Fahrt ab 29 Euro im Sitzwagén39 Euro im Liegewagen und ab
59 Euro im Schlafwagen. Das Ticket kann nicht umgstht oder erstattet werden. Es ist
nicht im Zug erhaltlich. [84]

Vom 1. April 2006 bis 9. Juni 2006 gab es die Welster-BahnCard an. Sie hatte

dieselbe Funktionalitat wie die BahnCard 25 undétes19 Euro. Gultig war sie bis zum
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31.07.2006. Und fur jede Runde, welche die deutdtdieonalmannschaft bei der FIFA

WM 2006 weiterkam, wurde die Karte kostenlos eiionat verlangert. Fur den Fall,

dass die Deutsche Nationalelf den Titel geholtehatersprach die Deutsche Bahn AG
sogar eine Verlangerung der Aktion bis Ende Dezer@B06. Sie war nur fur die zweite

Klasse erhéltlich; ein Abo-Vertrag oder ein Fotaevanicht notwendig. Fur den Kauf der
Karte wurden bis zu 500 anstelle der Ublichen 2&Bnkbonus-Punkte gutgeschrieben.
[85] Bis zum 9. Juni 2006 wurden 400.000 WeltmeitahnCards verkauft. Vom 10. bis

12. Juli 2006 war die Karte erneut erhéaltlich. Somiurden insgesamt 423.000

Weltmeister-BahnCards verkauft. [86] Die DeutschB&G plante zu Beginn mit einem

Absatz von etwa 100.000 Karten. [87]

Seit dem Fahrplanwechsel 2005/2006 wurde das méhrawggebaute und verlangerte
Angebot Europa-Spezial in Surf&Rail Internationatlbenannt. Dabei handelt es sich um
ein vorlaufiges Angebot ohne Endtermin. Surf&Raihternational gibt es fir
Direktverbindungen von 12 deutschen nach 24 eusopén Stadten ab 19 Euro (einfache
Fahrt oder Hin- und Ruckfahrt, immer Ausgangspubdkutschland) auf insgesamt 43
Relationen. Surf&Rail International ist ein zuggedanes Angebot, und nur fur die 2.
Klasse erhaltlich. Das Angebot ist kontingentierti inat eine Vorkaufsfrist von 3 Tagen.
Umtausch und Erstattung sind ausgeschlossen. Hscist kombinierbar mit weiteren
Rabatten wie BahnCard, RailPlus, Mitfahrer, kosisal Familienkinder-Mitnahme oder
Kinder-Ermafigung. [88]

Vom 01. August bis 15. September 2007 bot die fduBahn AG eine Hertha BSC-
BahnCard an (gleiche ErmaRigung wie BahnCard 2% Ronzept dhnelte dem der
Weltmeister-BahnCard. Die Karte kostete 29 Euree [Blltigkeitsdauer ist an die Anzahl
der gewonnenen Auswartsspiele in der Hinrunde gatdbpDie Gultigkeit verlangert sich
mit jedem gewonnenen Auswartsspiel von Hertha B&@ilBBum einen weiteren Monat,
bei einer Mindestgultigkeit bis zum 31. DezembeO20Somit ware eine maximale
Guiltigkeit bis zum 31. August 2008 mdglich gewesdmtsachlich erreichte diese
BahnCard aber eine Gultigkeit bis zum 31. Janu®82®&ie war fiur die zweite Klasse,
ohne Abo-Vertrag und ohne Foto erhéltlich. Insgasamrden 50.000 Hertha-BSC-
BahnCards 25 verkauft. [89]
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* Ab dem 1. Oktober verkaufte die Deutsche Bahnutievelt BahnCard 25. Sie kostet 25
Euro fur die 2. Klasse, und beschert dem KundeareiRabatt von 25 Prozent. Sie ist bis
zu 25 Wochen qultig. Da die Umwelt BahnCard 25 aunit den Sparpreisen
kombinierbar ist, sind insgesamt bis zu 62,5 ProRabatt mdglich. Verkauft wird die
Karte bis zum 8. Dezember 2007. Sie ist bis zum M&rz 2008 gultig. Fur die
Verwendung in der 1. Klasse kostet die Karte 500Eim Anmeldeformular wird auch
automatisch ein Abo fur eine folgende (normale) iBadwrd 25 abgeschlossen. Die
KlUndigungsfrist fur die automatische Verlangerustgdier 1. Marz 200890]

* Zur FuB3ball-Europameisterschaft 2008 bot die Déngg€8ahn AG mit der FaBahnCard
25, eine weitere Sonderform der BahnCard 25 an Kaite hatte eine Gultigkeit vom 1.
April bis 30. Juni 2008 und kostete 19 Euro (1.d9skx 39 Euro). Mit jedem Sieg der
Deutschen FulRball-Nationalmannschaft verlangecte die Gultigkeit der Karte um einen
Monat. Bei einem Turniersieg der Nationalmannschedire die Karte bis zum 31.
Dezember 2008 gultig gewesen. Verkauft wurde sia \to April bis 7. Juni 2008. [91]
Soweit keine Kiindigung vorlag, wurde die Fan-BamadC2b nach Ablauf der Gultigkeit
automatisch in ein BahnCard-25-Abonnement umgewande

4.1.1.3.4 Grundwehr- und Zivildienstleistende:

Bei Vorlage ihres Truppen- bzw. Dienstausweises alegh Grundwehr- und
Zivildienstleistende 25 % Rabatt auf FahrkartenDignst- und Privatreisen. Dieser Rabatt ist
nicht mit anderen Rabatten kombinierbar. Der Truppgezw. Dienstausweis gilt auch als

Fahrkarte fur Familienheimfahrten in Zigen der Bebhén Bahn. [92]

4.1.2 Fernverkehr

Die Fernverkehrs-Tarife gelten fur Bahnfahrten ab8& von Verkehrsverbinden und
Landertarifen ab Entfernungen von 100 Kilometerrerodrenn auf einer Teilstrecke ein
Fernzug (Intercity-Express (ICE), InterCity (IC)ufeCity (EC), Cisalpino, EuroNight u. a.)
verwendet wird. Die Fahrscheine sind in allen ZijganRegionalziigen (Regionalexpress,
Regionalbahn, S-Bahn) besteht keine Zugbindung.
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4.1.2.1 Normalpreis

Als Grundlage der Preisberechnungen dient der sogge Normalpreis. Seine HOhe ist
abhangig von Verbindung, Zuggattung und ReiseklaBss ermdglicht es der Bahn, ihre
Preise dem Wettbewerb auf einer Strecke anzupadserdie Bahn beispielsweise im
Vergleich zum Auto relativ schneller, dann sindtadiee Fahrpreise relativ hoher. Im Sinne
des Yield-Management versucht die Bahn mit den ikgahtierten Sparpreisen in
auslastungsschwachen Zeiten mehr Reisende furathiet fit der Bahn zu bewegen. [93] Die
Fahrten mit dem Normalpreis kénnen bis kurz vor reeattritt gebucht werden. Einen
Fahrkartenverkauf gibt es in S-Bahnen und den emisinderen Nahverkehrsziigen nicht
mehr; dort gibt es nur noch FahrkartenkontrollereinB Kauf eine Bahntickets zum
Normalpreis missen die Beschrankungen der Spagpre{¥vVochenendbindung,
Umtauschgebihr, Mindestpreis und Zugbindung) niobachtet werden. Es gibt einen
Maximalpreis von 119 Euro beziehungsweise 185 Htiozelticket 2. Klasse/l. Klasse,
Stand 7. Januar 2007), der noch um einen eventuBlidnCard-Rabatt erméaiigt werden

kann.

4.1.2.2 Sparpreise

Im August 2003 wurden die ,Plan-und-Spar“-Tarifectudie Sparpreise 25 und 50 abgelost.
Statt den drei bisherigen Rabattstufen (Plan&Spaf8 und 10) galten fortan nur noch zwei
Rabattstufen (Sparpreis 50 und 25). Das Kontingéet Sparpreise ist begrenzt und
auslastungsorientiert. Die Sparpreise sind mit deabatt der BahnCard 25 kombinierbar.
Diese Kombinationsméglichkeit sollte urspriinglicar rfir eine Ubergangszeit (1. August
2003 bis 30. September 2004) bestehen. Mittlerwstlesie ein fester Bestandteil des DB-

Tarifsystems.

|. Sparpreis 25

* 25 Prozent Rabatt auf den Normalpreis, Mitfahrenakten zusatzlich 50
Prozent Mitfahrerrabatt.
* Eine Kombination mit der BahnCard 25 ist mdglich.
 Der Fahrschein gilt pro Fahrtrichtung an zwei audederfolgenden
Kalendertagen, hochstens zwei Fahrtunterbrechusigdrzulassig.
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 Auf jeder Fahrtrichtung muss zumindest auf einerilsirecke ein
Fernverkehrszug (Intercity-Express, InterCity oHaroCity) benutzt werden.

* Bei den Fernverkehrsziigen ist eine Festlegung ankriete Zige notwendig
(Zugbindung),

» Buchung mindestens drei Tage vor Fahrtantritt,

* nur Hin- und Rickfahrkarten,

* Mindestpreis: 38 Euro (2.Klasse); 57 Euro (1. Kégss

* Umtausch bis einen Tag vor dem 1. Geltungstaggegen eine Gebuhr von
15 Euro. (Preisstand: 7. Januar 2007)

Il. Sparpreis 50

wie Sparpreis 25, aber

* 50 Prozent Rabatt auf den Normalpreis. Mitfahrehakten zusatzlich
50 Prozent Mitfahrerrabatt.

* zusatzliche Wochenendbindung: Zwischen Hin- und kiRdlct muss eine
Nacht von Samstag auf Sonntag liegen, oder Hin- Ridkfahrt missen

jeweils an einem Wochenendtag erfolgen.

lll. City-Ticket

Seit dem 14. Dezember 2003 ist bei Fernverkehrséaten unter bestimmten
Voraussetzungen die City-Ticket-Funktion im Tickabegriffen. Die City-Ticket-
Funktion gilt bereits in mehr als 100 Stadten. AagTder Ankunft am Zielbahnhof
gilt das Ticket bis zum eigentlichen Ziel innerhales Stadtgebiets, bei Benutzung
aller dort verkehrenden Verbund-Verkehrsmittel. $2dise gilt fir die Ruckfahrkarte
am Tag der Ruckfahrt fiur die Fahrt zum Bahnhof, nveaf der Fahrkarte das Datum
der Ruckfahrt aufgedruckt ist. Es ist einmalig klireum Ziel oder vom Startpunkt
zum Bahnhof gultig. Das Stadtgebiet schlie3t im dé¥afl alle Tarifzonen des
jeweiligen Verkehrsverbundes ein, die die entsprrdk Stadt abdecken. Folgende

Voraussetzungen sind zu erfillen:

» (Einfache) Entfernung ist grofRer als 100 Kilometer

» Die Fahrkarte wurde mit BahnCard-Rabatt (BahnCardder 50) erworben

105



* Mindestens eine Teilstrecke wurde mit ICE, IC dd8€rzurlckgelegt

Die Mobility BahnCard 100 ist uneingeschrankt imeal City-Ticket-Gebieten der
teilnehmenden Stadte gultig.

Auf den Tickets wird die City-Funktion durch denséaiz ,+City* hinter dem Namen
des Zielbahnhofes kenntlich gemacht; beispielswgisin+City“.

Bis Anfang 2008 wurden 100 Millionen Fahrkarten @ity-Ticket-Funktion verkauft.
[94]

4.1.3 Nahverkehr

Diese Tarife gelten in Nahverkehrsziigen (Regioralba, RegionalExpress,
InterRegioExpress, S-Bahn) der Deutschen Bahn minigi Regel auch in den Privatbahnen,

welche nicht zur Deutschen Bahn AG gehéren.

Landertickets und Wochenendtickets sind auch insBuos StralRenbahnen und U-Bahnen
innerhalb von Verkehrsverbunden gultig; mit Untarseden in den verschiedenen Landern
und Verbinden. Zudem gelten sie auch Uber die lsgrdaze hinaus nach Stettin,Kustrin
(PL), Salzburg, Kufstein (O), Schaffhausen, BaS€Hl), Wissembourg (F), Enschede (NL).
In Nordrhein-Westfalen besteht keinen Nahverkehfs@er Deutschen Bahn AG. Fur
Fahrten Uber Verkehrsverbund-Grenzen hinweg Fiirdgt NRW-Tarif, insofern es keine
Sonderregelungen bestimmter Verkehrsverbinde ugil#, beispielsweise auf der Strecke
Kdln—-Dusseldorf. Innerhalb von Verkehrsverbiindel dgr jeweilige Verbundtarif (VRS,
VRR, AVV, VRL usw.). Auch in Schleswig-Holstein giler sogenannte Schleswig-Holstein
Tarif. [95]

4.1.3.1 Schonens-Wochenende-Ticket

Das Schones-Wochenende-Ticket ist samstags odatagsnbundesweit gultig; jeweils von
0:00 Uhr bis zum Folgetag 3:00 Uhr frih. Fur dewd@dten Tag ist es in beliebigem Umfang
bundesweit fur alle Nahverkehrsziige der DeutschennBAG nutzbar (RegionalExpress,

InterRegioExpress, Regionalbahn und S-Bahn). DarUbeaus wird das Schoénes-
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Wochenende-Ticket auch von vielen nichtbundeseiga&rerkehrsverbiinden anerkannt, die
das Ticket teilweise in ihre eigene Angebotspaletiegriert haben. In diesem Verbunden gilt
es dann nicht nur in Zigen, sondern auch in alteleen 6ffentlichen Verkehrsmitteln. [96]
Mit einem Schones-Wochenende-Ticket kénnen bistmd Personen reisen. Das Ticket
kostet 35 Euro am Automat und im Internet oder @iEam Fahrkartenschalter der
Deutschen Bahn AG und im Reisebiro (Preisstande@2ember 2007).

4.1.3.2 Landertickets

Regional flachendeckend bietet die Deutsche Bahrd#®&Gogenannten Landertickets an. Mit
den Landertickets kbnnen bis zu finf Personennersibestimmten Gebiet (meist ein oder
mehrere Bundeslander) beliebig viele Fahrten mit BRegionalziigen der Deutschen Bahn
und anderer Bahngesellschaften unternehmen. Di&efBicsind an allen Tagen glltig
(Wochentags aber erst ab 9 Uhr, ganztdgig an Wecldem und Feiertagen — jeweils bis 3
Uhr des Folgetages). Im Jahr 2005 verkaufte dietddbe Bahn AG etwa 9 Millionen
Landertickets; im Jahr 2006 verkaufte sie sogarrmalh10 Millionen Landertickets. [97]

4.1.4 Europareisen

Sparpreis 25: fur viele Lander erhéltlich, Wocheati@ndung (entfallt bei Landern mit
Sparpreis-50-Angebot). Fur auslandische Streckdnh dig@ Zugbindung meistens nicht.
Sparpreis 50: fur einige Lander erhéltlich. Hielt gie Wochenendbindung. Rail Plus: die
Zusatzleistung zur BahnCard fir grenziberschregdteisen. Seit dem 9. Dezember 2007 ist
die Rail Plus Option beim Kauf einer BahnCard 25#0Preis enthalten. [98] BahnCard-
Kunden erhalten somit auch in mehreren européistfeniern bei grenzuberschreitenden
Reisen i. d. R. 25 Prozent Rabatt. Ohne diese @ptiorde die BahnCard bisher im Rahmen
der TEE Rail Alliance nur in Deutschland und flremglberschreitende Reisen nach
Osterreich und in die Schweiz anerkannt. Der Rabattir Reisende zwischen 26 und 60
Jahren erhéltlich. Diese Option kostete bis Dezen#f¥®7 jahrlich 15 Euro (BahnCard
25/50); Kunden mit Mobility BahnCard 100 oder baiomfort Status erhielten die Railplus-
Option bereits automatisch kostenlos.
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4.1.5 Nutzungsmaoglichkeiten des Passagiere Preissystenes @eutschen
Bahn fur die Syrische Eisenbahn

Das derzeitige Preissystem der Syrischen Bahn,imidapitel drei erklart, wurde 1996
erarbeitet. Es gab nur eine geringe Veranderungeifiige Linientarife im Jahr 2007. Dies
entspricht der fehlenden Fortentwicklung an Dienistingen und dem unflexiblen
angewendeten Preissystem, das nicht auf wirtsatiedtl Grundlagen (Volumen der
erwarteten Nachfrage oder Hohe der Kosten odetgafder Investitions-Einkommen oder
Wettbewerbskapazitat) aufgebaut ist. Aul3erdem besim Mangel an Vielfalt der Preis-
Angebote; dagegen sind die Preis-Angebote der DieetisBahn sehr vielfaltig (z. B. Rabatte
der BahnCard 25 oder BahnCard 50 oder Mobility Bzdmd 100, Wochenende Ticket oder
Gruppen-Fahrkarte, viele Aktions- und Sonderangebat mehrere Stufen fir Sparpreise).
Daher es ist erforderlich, dass die Vertriebsdioek der Syrischen Eisenbahn das
Preissystem nach Vorbild der Deutschen Bahn underandweiterentwickelter Lander
Uberpruft, aktualisiert und nach wirtschaftlichenskenrechnungen anpasst werden; z. B. im
Know-how und der verwendeten Software zur Berengnder Normalpreise, Bahncard-
Preise oder mehrstufigen Sparpreise. Das ermoglinftexibleres Preissystem der Syrischen

Bahn und somit eine hohere Wettbewerbsfahigkeiegéger dem Stral3enverkehr.

4.2 Trassenpreissystem

Mit rund 34.000 km Schienennetz betreibt die DengsBahn Netz AG Europas groldtes
Schienennetz. Die Zahl der Kunden, die Personed-Giiterverkehre auf dem Schienennetz
der Deutschen Bahn Netz AG durchfihren, nimmt seit Einfihrung des TPS 2001

kontinuierlich zu. Es gibt bereits Uber 350 Gesélddten, die nicht zum Deutschen Bahn

Konzern gehéren, darunter rund 330 Unternehmei. [99

Das Trassenpreissystem (TPS) der Deutschen Bahm A€t muss unterschiedlichen
Marktanforderungen gerecht werden. Die betriebli&westenstruktur — also der mit dem
Angebot verschiedener Trassenprodukte verbundesraibge und investive Aufwand — muss
in seiner Gesamtheit abgebildet werden. Zum andeness das TPS auf die Bedurfnisse der
Nachfrage abgestimmt sein. Zu den preisbestimmendaohfragefaktoren zahlen die
Preiselastizitait der einzelnen  Nutzergruppen, diéiumiliche und zeitliche
Verkehrsentwicklung sowie spezifische Anforderungendie Infrastruktur. Aul3erdem muss
108



das TPS — neben den eisenbahnrechtlichen Rahmaghaden — auch die strategischen
Unternehmensziele der Deutschen Bahn Netz AG erfillDazu zahlen die stetige
Verbesserung der Kosten- und Produktionseffiziewies die nachhaltige Sicherung einer in

Qualitat und Umfang angemessenen Infrastruktur.

Das modulare Trassenpreissystem der Deutschen Bébtiz AG ermdglicht eine
durchschaubare und nachvollziehbare Preisbildumgicizeitig wird die Vereinbarkeit mit
den rechtlichen Rahmenbedingungen, insbesondereDariminierungsfreiheit, auf der
einen Seite, und den unternehmerischen Zielen datsbhen Bahn Netz AG auf der anderen
Seite hergestellt. Trotzdem kritisieren die Wettbdwer die hohen Trassenpreise.

Die umfangreiche Infrastruktur der Deutschen BahetzNAG steht jedem in- und
auslandischen Eisenbahnverkehrsunternehmen zu guerdi das die technischen und
rechtlichen Anforderungen des Eisenbahn- Bundesamgefullt. Auf Basis des
Trassenpreissystems zahlen alle Kunden bei Inadspalhme identischer Leistungen
(Trassenprodukte) den gleichen Preis.

Fur die Nutzung der Serviceeinrichtungen der DéwscBahn Netz AG fallen Entgelte
gemall dem Anlagenpreissystem an. Aul3erdem kanDeliesche Bahn Station & Service
AG im Personenverkehr zusatzliche Entgelte fur @etionsnutzung erheben. Im

Trassenpreis ist auch die Traktionsenergie nictitadten.

Die Entgelte fur die Nutzung der Trassen werdendden Kunden einheitlich berechnet.
Folgende Pflichtleistungen sind mit dem Kauf eifieasse abgegolten:

 die Gestattung der Nutzung zugewiesener Zugtrassed der Anlagen zur
streckenbezogenen Versorgung mit Fahrstrom,

« die Bedienung der fir eine Zugbewegung erfordeglich Steuerungs- und
Sicherungssysteme, die Koordination der Zugbewegund die Bereitstellung von
Informationen Uber die Zugbewegungen

» alle anderen Informationen, die zur Durchfuhrung déerkehrs, flir den Kapazitat

zugewiesen wurde, erforderlich sind

Das Trassenentgelt je Trassenkilometer setzt sislieei Komponenten zusammen. Folgende
Angaben zu Entgelth6hen und Faktoren sind gultig 1d.12.2008 bis 13.12.2009:
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* Nutzungsabhangige Komponente (Streckenkategorassénprodukt)
* Leistungsabhéngige Komponente (Anreizsystem zurrivggrung von Stérungen,
Anreizsystem zur Erlitung der Leistungsfahigkeit)

* Sonstige Komponenten (Regionalfaktor, Lastkompaajent

4.2.1 Streckenkategorie

Die Deutschen Bahn Netz AG hat ihre Strecken irKaggorien eingeteilt, um sowohl der
Heterogenitat der Infrastrukturausstattung als adeim Kundenbedurfnis nach Einfachheit
und Transparenz gerecht zu werden. Die Einkatagouisg von Streckenabschnitten
orientiert sich an den spezifischen, aufwandswirlesa Ausstattungselementen der
Infrastruktur. Der Grundpreis je Trassenkilomegatet sich aus der Streckenkategorie ab.

Folgenden Kriterien dienen der Einkategorisierytg0][101]

4.2.1.1 Fernstrecken

Fplus: Die Strecken der Kategorie Fplus haben éibherdurchschnittliche verkehrliche
Bedeutung. Aufgrund ihrer infrastrukturellen Augtigysmerkmale sind sie Uberwiegend mit
Geschwindigkeiten grof3er als 280 km/h befahrbae @&enen somit Uberwiegend dem

schnellen Verkehr.

F1: Die Strecken der Kategorie F1 sind mit Geschigieiten gré3er als 200 km/h bis 280
km/h befahrbar. Die Strecken dienen Uberwiegend delmellen Verkehr, als auch dem
Mischbetrieb.

F2: Die Strecken dieser Kategorie sind mit GescHigikeiten zwischen 161 bis 200 km/h
befahrbar. Diese Strecken dienen Uberwiegend demmelen Verkehr, als auch dem

Mischbetrieb.

F3: Strecken der Kategorie F3 sind Mischbetriebskn. Sie werden Uberwiegend im
Geschwindigkeitsbereich zwischen 101 bis 160 knefatren.
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F4: Die Strecken der Kategorie F4 sind mit Geschigieiten zwischen 101 und 160 km/h

befahrbar. Auf ihnen werden vorrangig tberregionsdénelle Verkehre durchgefihrt.

F5: Die Strecken dieser Kategorie sind fir GescHigkeiten bis 120 km/h vorgesehen. Sie

sind fur die vorrangige Nutzung durch Gberregionatgsame Verkehre vorgesehen.

F6: Die Strecken dieser Kategorie werden mit Gesutiigkeiten zwischen 101 und 160
km/h befahren. Sie dienen Uberwiegend dem Schiemsopennahverkehr bzw. der

Anbindung einer Region an einen Verdichtungsraum.

4.2.1.2 Zulaufstrecken

Z1: In der Kategorie Z1 sind Gberwiegend Streckerirzden, welche mit Geschwindigkeiten
zwischen 51 bis 100 km/h befahrbar sind.

Z2: Die Kategorie Z2 beinhaltet alle Strecken, thé keiner oder einfachster Leit- und

Sicherungstechnik ausgeristet sind bzw. nur mitnger Geschwindigkeit bis 50 km/h

befahrbar sind.

4.2.1.3 Strecken des Stadtschnellverkehrs

S1: Strecken der Kategorie S1 dienen hauptsactiéomh Schnellverkehrsbetrieb.

S2: In der Kategorie S2 sind alle gleichstrombbtieen Strecken des Stadtschnellverkehrs in

Hamburg enthalten.

S3: In der Kategorie S3 sind alle gleichstrombbtieen Strecken des Stadtschnellverkehrs in

Berlin enthalten.
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4.2.1.4 Streckenkategorien und Grundpreise

Streckenkategorien

Grundpreise

Grundpreise

Auslastungsfaktor

Fernstrecke F plus

8,30 Euro/Trkm

9,56 Euro/Trkm

Fernstrecke F1

4,21 Euro/Trkm

5,05 Euro/Trkm

Fernstrecke F2

2,91 Euro/Trkm

3,49 Euro/Trkm

Fernstrecke F3

2,61Euro/Trkm

3,13 Euro/Trkm

Fernstrecke F4

2,50 Euro/Trkm

3 Euro/Trkm

Fernstrecke F5

1,90 Euro/Trkm

2,28 Euro/Trkm

Fernstrecke F6

2,25 Euro/Trkm

2,7 Euro/Trkm

Zulaufstrecke Z1

2,34 Euro/Trkm

2,80 Euro/Trkm

Zulaufstrecke 72

2,42 Euro/Trkm

2,90 Euro/Trkm

mit

Stadtschnellverkehrsstrecke S 1,64 Euro/Trkm E190/Trkm
Stadtschnellverkehrsstrecke S 2,20 Euro/Trkm B1&d/Trkm
Stadtschnellverkehrsstrecke S 2,64 Euro/Trkm Biir®/Trkm

Tabelle 7: Streckenkategorien, Grundpreise und Grudpreise mit Auslastungsfaktor.
Quelle: Trassenpreissystem der Deutschen Bahnys@§08.

4.2.2 Trassenprodukt

Das Trassenpreissystem (TPS) lasst sich durch aldrezchen Trassenprodukte an den
individuellen Markbedurfnissen ausrichten. Somitrdvidie Marktorientierung des TPS
sichergestellt. Die Marktorientierung kann am kostéentierten Grundpreis nicht immer
ausreichend berucksichtigt werden. Neben den ddielKundenanforderung verursachten
Kosten werden von den Trassenprodukten des PersomhiGuterverkehrs insbesondere die
Wirkung der Entgelth6hen auf die Wettbewerbsfahigter Eisenbahnverkehrsunternehmen

bertcksichtigt. Die Trassenprodukte sind folgerjti@e2]

4.2.2.1 Trassen fur den Personenverkehr

I. Personenverkehrs-Express-Trasse

Personen-Express-Trassen ermdglichen eine direktieindung von Ballungszentren im
Personenfern- und Personennahverkehr sowie grersoiipeitende Expressverkehre auf
schnellstmoglichem Wege. Durch ihre Abfahrts- unchkénftszeiten kdnnen sie in
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bestehende Taktsysteme integriert werden, bzwneziles Express-Taktsystem bilden. Bei der

betrieblichen Verkehrs-Durchfihrung erhalten siehste Prioritat.

Il. Personenverkehrs-Takt-Trasse

In der Regel verkehren beim Taktverkehr mindestesmsZugpaaren am Tag, deren Laufweg
zu Uber 50% ubereinstimmt und/oder die lUber Bedpeigramme zu einem Taktsystem
miteinander verknlUpft und somit ins Netz eingebundend. Die Systemhalte sind identisch
oder alternierend. Die Takt-Trassen werden aul3erdaam Nahverkehr und Fernverkehr

unterschieden.

Die Personennahverkehrs-Takt-Trasse umfasst ales&n des Nahverkehrs einschliefilich

der Stadtschnellverkehrs-Trassen, die Gber TakdeAmschlisse miteinander verknipft sind.

Die Personenfernverkehrs-Takt-Trasse umfasst alesEn des Fernverkehrs, die tUber Takte
und  Anschlisse  miteinander  verknipft sind. Auch  diéfrassen des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs gehéren dazu, sofeen Rlanung dieser Trassen keiner

besonderen Anforderungen bedarf.

Nicht unter die Definition der Takt-Trasse fallenakisysteme, die aus Zigen des

Expressproduktes bestehen. Diese sind als Exprassén zu verstehen.

lll. Personenverkehrs-Economy-Trasse

Sowohl fur den Personennahverkehr als auch fir Bersonenfernverkehr stellt die
Personenverkehrs-Economy-Trasse eine preisgunsighlimdglichkeit aufl3erhalb eines
Taktsystems dar.

IV. Personenverkehrs-LZ-Trasse

Die Personenverkehrs-LZ-Trasse wird eingesetzdigirDurchfiihrung dispositiver Lok- und

Triebfahrzeugfahrten sowie  Uberfiihrungsfahrten  voBchadlokomotivziigen und

Schadwagenztigen in Instandhaltungswerke.
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4.2.2.2 Trassen fur den Guterverkehr

I.  Guterverkehrs-Express-Trasse

Die Guterverkehrs-Express-Trasse bietet besondemmeBe, direkte und zuverlassige
Verbindungen zwischen den wichtigsten Stadten [Bbldaed. Bei der betrieblichen
Durchfuhrung des Verkehrs hat sie die hochste Btorsoweit dies im Rahmen der
~Allgemeinen Geschéaftsbedingungen fir die NutzuagEisenbahninfrastruktur der DB Netz
AG (ABN)" moglich ist. Dies gilt im Guterverkehr dn auch gegenitber den

Personenverkehrs-Economy- und LZ-Trassen.

. Guterverkehrs-Standard-Trasse

Diese Trasse wird von allen Ziigen des Glterverkdefahren. Ublicherweise sind die
Guterverkehrs-Standard-Trassen uber Anschlisseinamiger verkntpft oder unterliegen
besonderen Restriktionen wie zum Beispiel festekufdfiszeiten beim Empfanger. Hieraus
resultieren die Fixpunkte bei der Fahrplanerstgjlufypischerweise gibt es im Giterverkehr
weniger Vorgaben als im Personenverkehr. Bei desafheitung des Fahrplans ist die DB

Netz AG somit flexibler.

ll. Gluterverkehrs-LZ-Trasse

Die Giuterverkehrs-LZ-Trasse wird fur die Durchfiigu dispositiver Lok- und
Triebfahrzeugfahrten sowie  Uberfiihrungsfahrten  voBchadlokomotivziigen  und

Schadwagenztigen in Instandhaltungswerke genutzt.

IV. Guterverkehrs-Zubringer-Trasse

Die Glterverkehrs-Zubringer-Trasse ist bestellimrdie Uberfiihrung beladener und leerer
Wagen im Einzelwagenverkehr zwischen den Gultervesgstellen und den

Zugbildungsanlagen der Deutschen Bahn Netz AG.daré eine Trassenlange von 75 km
nicht Uberschreiten und muss in unmittelbarem Zwsanhang mit der Nutzung einer

Guterverkehrs-Standard- bzw. Express-Trasse stehen.
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Zudem mussen die mitgefihrten Wagen zur Sammlung. Beerteilung auf mehrere
Guterverkehrsstellen vorgesehen sein und es musschilssiges Bedienkonzept fur die

betreffende Region vorgelegt werden.

4.2.2.3 Trassenprodukte und Faktoren

Personenverkehrs -Trassen Faktoren
Personenverkehrs-Express-Trasse 1,80 Faktor
Personenfernverkehrs Takt-Trasse 1,65 Faktar
Personennahverkehrs Takt-Trasse 1,65 Faktor
Personenverkehrs Economy-Trasse 1,00 Faktor
Personenverkehrs LZ-Trasse 0,65 Faktor
Guterverkehrs-Trassen
Guterverkehrs-Express-Trasse 1,65 Faktoy
Guterverkehrs-Standard-Trasse 1,00 Faktor
Guterverkehrs-LZ-Trasse 0,65 Faktor
Guterverkehrs-Zubringer-Trasse 0,50 Faktor

Tabelle 8: Trassenprodukte und Faktoren.
Quelle: Trassenpreissystem der Deutschen Bahn , Augt 2008.

4.2.3 Anreizsystem zur Verringerung von Stérungen

Das Anreizsystem zur Verringerung von Stérungeatsath aus mehreren Komponenten
zusammen: Verspatungsminuten, Verspatungsursachennd u mal3geblichen
Verspatungsminuten. Berechnet wird ein Anreizentgael Hohe von 0,10 Euro je
malf3geblicher Verspatungsminute.

Die Umgestaltung der Entgelte fur die Trassen-Nugzdient dazu, durch leistungsabhangige
Bestandteile den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EmMUd)der Deutschen Bahn Netz AG
Anreize zur Verringerung von Stoérungen und zur Brniyy der Leistungsfahigkeit des
Schienennetzes zu bieten. Nach Mal3gabe der naehfidg Bestimmungen werden die
Verspatungsminuten der Zige und deren Ursache teimiind auf dieser Grundlage von
beiden Vertragspartnern dem jeweils anderen Veaspragner Anreizentgelte im Rahmen des
Entgeltsystems gewahrt. Zugewiesen werden die ¥arsgsminuten abhangig von der
Verspatungsursache gegebenenfalls der Verantwodendeutschen Bahn Netz AG bzw.
dem jeweiligen EVU oder keiner Verantwortlichkeiher Partei. Die der Deutschen Bahn
Netz AG und dem jeweiligen EVU zugewiesenen Verspggminuten werden monatlich

erfasst und gegenseitig saldiert, daraus ergilbt dann entweder ein vom jeweiligen EVU
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zusatzlich zum Trassenentgelt zu leistendes Anmegedt oder ein Anreizentgelt, das von der
Deutschen Bahn Netz AG an das EVU zu leisten iser [ktuelle Stand der
Verspatungsminuten wird den Kunden regelméafig retiye

Von besonderer Bedeutung fir das Anreizsystem dimdBegriffe der Verspatungsminuten,

der maf3geblichen Verspatungsminuten sowie der ¥arsgsursachen. Verspatungsminuten
treten bei einer Abweichung von zwei oder mehr Nenuvon der geplanten Fahrzeit pro
Messabschnitt auf. Sie werden gemafl dem nachfadgeddbschnitt ,Aufzeichnung von

Verspatungsminuten* registriert.

Die Verspatungsursachen konnen verschiedenen Wegonhgsbereichen zugeordnet
werden. Sie konnen teilweise den Verantwortungstieee der Deutschen Bahn Netz AG
bzw. den EVU des Schienenpersonen- oder Guterverkelyeordnet werden. Es gibt auch
Verspatungsursachen, die weder in den Verantwoshergich der Deutschen Bahn Netz AG
noch der EVU fallen. Sind die Verspatungsminutenchin eindeutig dem
Verantwortungsbereich der Deutschen Bahn Netz A®G. lgines EVU zuzuordnen, dann
werden sie nicht als mal3gebliche Verspatungsminamgesehen. Somit werden sie bei der

Zahlung von Anreizentgelten nicht berticksichtigt.

Zum Ende jeden Monats ermittelt die Deutschen B&etz AG die malgeblichen
Verspatungsminuten auf den VerspatungsminutenkobienZahlungen werden in der Weise
ermittelt, dass die Summe der jeweilige EVU bet&effen mal3geblichen
Verspatungsminuten auf dem ,Verspatungsminutenk@eaotschen Bahn Netz AG* sowie
die Summe der malgeblichen Verspatungsminuten auof gVerspatungsminutenkonto
EVU* zum Ende der Monatsperiode mit dem in der d.ider Entgelte bekannt gegebenen
Betrag in Euro multipliziert wird. Das von dem EVder Deutschen Bahn Netz AG
geschuldete leistungsabhangige Anreizentgelt egdit aus der Summe der malRgeblichen
Verspatungsminuten auf dem jeweiligen ,Verspaturiggtenkonto EVU“. Der Betrag in
Euro, der sich aus der Summe der maRgeblichen &ersgsminuten fur das jeweilige EVU
auf dem ,Verspatungsminutenkonto Deutschen Bahrz M&“ ergibt, stellt das von der
Deutschen Bahn Netz AG dem jeweiligen EVU gesclialtistungsabhangige Anreizentgelt
dar. Die leistungsabhangigen Anreizentgelte weréflanjedes EVU insgesamt saldiert.
Jeweils bis zum 20. des Nachmonats informiert céatBchen Bahn Netz AG den EVU Uuber

das Ergebnis der Saldierung - selbst wenn die &alldg Null betragt - sowie die auf dem
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Konto gelisteten Verspatungsminuten und Verspauwnsgshen. Unmittelbar nach Zugang
der Mitteilung Uber die Saldierung ist die Zahldatlig. Es besteht ein Zahlungsanspruch der
Deutschen Bahn Netz AG oder des EVU in Hohe dediypes Saldos gegen den jeweils

anderen Vertragspartner. Die Verspatungsminuteekonerden auf Null gesetzt, sobald eine

neue Monatsperiode beginnt.

4.2.4 Anreizsystem zur Erh6hung der Leistungsfahigkeit

Auf besonders ausgelasteten Streckenabschnitterdiditatsachliche Ausweichalternativen
existieren, wird ein Auslastungsfaktor erhoben. Baallen Anreize zur effizienten Nutzung

der Schienenwege geschaffen werden. Die Hohe delagtungsfaktors betragt 1,20. [103]

4.2.5 Regionalfaktoren

Die Regionalfaktoren wurden zum 01. Januar 2003Balstandteil des Trassenpreissystems
eingefuhrt. Sie dienen dem Weiterbetrieb von Sametrecken im Regionalnetz. Erreichbar
ist dies ausschliel3lich durch eine Verbesserung ldestendeckung. Daher werden
Regionalfaktoren fur Strecken erhoben, deren Kedtdiis-Struktur mittelfristig nicht
tragbar ist. Die Einnahmen aus der Einfuhrung degi&halfaktoren flieRen zuriick in den
Betrieb der Regionalnetze. Fur die verschiedenagidrRalnetze wurden ortlich differenzierte
Regionalfaktoren gebildet. Sie sind ein Aufschlag den Trassenpreis. Hauptnutzer der
Regionalstrecken ist der Schienenpersonennahve(&#hdV). Sie kdnnen auch fur andere
Verkehre auf bestimmten Strecken angewendet wetdedZusammenhang mit der nachsten
Revision des Regionalisierungsgesetzes werden efijpoRalfaktoren erneut tberprift. Wenn
durch  Lander-Zuschiisse Rationalisierungseffekte um&mit eine  signifikante
Ergebnisverbesserung und/oder durch zuséatzliches&nbestellungen eine Steigerung der
Erldse im betroffenen Regionalnetz erreicht wirdnm kdnnen die Lander Einfluss auf die

Hohe der Faktoren nehmen.
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4.2.5.1 Lastkomponente

Der Trassenpreis der beim Schienenguterverkehhakat eine Entgeltkomponente, die vom
Bruttogewicht des Wagenzuges abhangt. Diese gesgibhéingige Lastkomponente
entspricht dem Mehraufwand, den schwere Zige duechohten Verschlei3 und

Kapazitatsverbrauch verursachen. Bei ZuggewichkeB.800 t werden in Abhangigkeit von
der Gewichtsklasse zusatzliche Entgelte erhobeB.080t 0.90 Euro/TrKm)

4.2.5.2 Bedarfs-Trasse

Die Kunden der Deutschen Bahn Netz AG konnen bislZWo aller ihrer angemeldeten
Trassen in Form von Bedarfstrassen anmelden; Bewegsgrundlage sind die
Trassenkilometer. Werden mehr als 15 % der angategidTrassen als Bedarfs-Trassen
angemeldet, so werden die zuviel angemeldeten @mag® Regeltrassen behandelt. Wird die
Bedarfs-Trasse genutzt, ist der entsprechende dimpsss zu zahlen. Wenn die Bedarfs-
Trasse nicht oder nur teilweise genutzt wird, daimd ein Reservierungsentgelt fir den nicht
genutzten Teil der Trasse erhoben, welches vorHdbe des Trassenentgeltes der Bedarfs-
Trasse abhangt. Die Deutsche Bahn Netz AG kannndent genutzten Teil der Bedarfs-
Trasse kurzfristig anderweitig vermarkten. Wennhndem ersten Verkehrstag einer noch
nicht genutzten Bedarfs-Trasse ein weiteres EVldreiAntrag auf die Benutzung dieser
Trasse stellt, dann behalt der Besteller der Bedbuidsse das Nutzungsrecht nur bei
verbindlicher Abnahme dieser Trasse. Wird in dieséall keine verbindliche Zusage

getroffen, so erhalt das andere EVU das entspreeh&ngebot.

4.2.5.3 Entgelt fur Angebotserstellung

Das Trassenentgelt enthalt auch die Aufwendungerdifl Bearbeitung von Antrdgen auf
Zuweisung von Zugtrassen. Daher wird selbst behtditnahme einer bestellten Trasse ein
Bearbeitungsentgelt erhoben; es betragt derzditu80 pro Trasse. Diese Regelung gilt nicht

bei berechtigten Beanstandungen des Kunden.
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4.2.5.4 Stornierungsentgelte

Bei einer Stornierung werden ein oder mehrere \legtage einer Trasse endgultig

abbestellt. Bei Stornierung aller Verkehrstage reifesse erléschen alle Anspriche, die

maoglicherweise mit der vertraglichen Bindung in Bgzauf die Trassenvergabe verbunden

waren. Die aktuellen Entgelte fur Stornierungenmdggn:

Stornierung

Bis zum 60. Tag vor dem zu stornierenddiindeststornoentgelt in Hohe des Entge

Verkehrstag

fur die Angebotserstellung

Bis zum 30. Tag vor dem zu stornierenddindeststornoentgelt in Hohe des Entge

Verkehrstag

fur die Angebotserstellung+ 25 % des Pre
einer Trasse

Nach dem 30. Tag vor dem zu stornieren
Verkehrstag und Uber24 Stunden vor
Abfahrt

dbtindeststornoentgelt in Hohe des Entge
déir die Angebotserstellung+ 50 % des Pre

einer Trasse

tes

tes
SES

tes
SES

Unter 24 Stunden vor der Abfahrt

Ein Stornierung ist nicht mehr méglich; es
der volle Trassenpreis zu entrichten

ist

Tabelle 9: Stornierungsentgelte.
Quelle: Trassenpreissystem der Deutschen Bahn, A2§08.

4.2.5.5 Reduzierungsentgelt bei Rahmenvertragen

Das im Rahmenvertrag vereinbarte jahrliche Traskemktervolumen ist innerhalb der

Rahmenvertragsperiode um insgesamt 5% reduziejbdoch um maximal 1,5% pro

Netzfahrplanperiode. Bei einer

dartber

hinaus gé&en Reduzierung wird e

in

Reduzierungsentgelt erhoben, da die Deutschen Blatm AG ihre Kapazitatsplanung sehr

stark an den rahmenvertraglich vergebenen Zugtragssrichten muss und im Sinne einer

effizienten

Infrastrukturnutzung und gerechten 3emvergabe auf eine zuverlassige

vertragliche Basis angewiesen ist. Aul3erdem sothidavermieden werden, dass uber

Rahmenvertrage Kapazitaten gesichert werden, aghdeanspruchnahme ohne Konsequenz

verzichtet werden kann.

Im ersten Jahr der Laufzeit des Rahmenvertragegdiedas Reduzierungsentgelt 15% des

Produktes aus dem abweichenden Trassenkilometemeoluund dem durchschnittlichen

Trassenkilometerpreis, der sich fur die mit eineahiRenvertrag gebundenen Kapazitaten

entsprechend der jeweils gultigen Trassenpreisiigjit. Das Reduzierungsentgelt ermanigt

sich mit jedem weiteren Jahr der Vertragslaufzeitainen Prozentpunkt.
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4.2.5.6 Entgeltminderung beim nicht vertragsgeméafRen Zustandier Infrastruktur

Befinden sich der Schienenweg, die zugehdrigeneBtegs- und Sicherungssysteme oder die
zugehorigen Anlagen zur streckenbezogenen Versgrgumt Fahrstrom nicht in
vertragsgemalRem Zustand, dann sind die Entgeltdiéiinfrastrukturnutzung zu mindern.
Die Anforderungen an den vertragsgemal3en Zustanthftastrukturmerkmale sind in den
~Schienennetz-Benutzungsbedingungen der Deutschamn BNetz AG* (Ziffer 3.3
Netzbeschreibung) aufgelistet. Das Entgelt wird hieht vertragsgemalRem Zustand nach
Maf3gabe der Bestimmungen in der Liste der Entggéenindert. Die Entgeltminderung
berechnet sich wie folgt:

Abweichung vom vereinbartgnTrassenentgeltminderung
Infrastrukturzustand

oder Abweichung von der Gamtfahrzeit als

Folge eines Infrastrukturmangels um mehr

als 10%

Gleich/kleiner 10% Keine
Gleich/kleiner 20% 10%
Gleich/kleiner 3% 20%
Gleich/kleiner 4% 30%
Gleich/kleiner % 40%
Gleich/kleiner % 50%
Gleich/kleiner 70% 60%
Gleich/kleiner 8% 70%
Gleich/kleiner 9% 80%

Tabelle 10: Trassenentgeltminderung.
Quelle: Trassenpreissystem der Deutschen Bahn AGu# 2008.

Hinweis: Gilt nur, wenn die Fahrt des Zuges tatBélkleingeschrankt war

4.2.6 Nutzungsmaoglichkeiten des Trassenpreissystems deeltschen Bahn
fur die Syrische Eisenbahn

Bisher gibt es kein Trassenpreissystem im SyrisdBisenbahnverkehr, weil die Syrische
Eisenbahn (Eisenbahnverkehr und Schieneninfrasifu&in staatlicher Betrieb ist, und somit
keine privaten Bahnen auf den Schienen fahren. Gnénde dafiur sind die technischen
Mangel der Schieneninfrastruktur, der Waggons uerdLeobkomotiven, die im Allgemeinen

altmodisch sind, und die privatisierungshinderlitiherordnungen und Gesetze.
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Das verdeutlicht, dass die Entwicklung der Syrischeisenbahn den Einsatz eines
Trassenpreissystems unbedingt erfordert. Darauserasich positive Ergebnisse bei der
stetigen Verbesserung der Kosten- und Produktibriemz sowie nachhaltige Sicherung
einer in Qualitat und Umfang anmessen Infrastruktoeichen. Um dieses Ziel zu erreichen,
ist es notwendig, einige Gesetze fur die Syrisclsertbahn zu andern, damit die privaten
Unternehmen in diesen Sektor investieren konnemitSist zu empfehlen, die Syrische
Eisenbahn in zwei unabhangige Unternehmen zu teied zwar in ein Unternehmen fur
Eisenbahnverkehr  (Waggons und Lokomotiven) und eldnternehmen  flr

Schieneninfrastruktur (Gleisanlage, Bahnhofe, Sggnav.m.). Dies wirde die Verwendung
eines Trassenpreissystems im syrischen Eisenbabnsginoglichen. Die Deutsche Bahn ist

in dieser Betrachtung ein optimales Vorbild fur 8rische Eisenbahn.

4.3 Wettbewerbsentwicklung

Die Deutsche Bahn AG hat sich seit der Bahnrefd@33lvon einer nationalen Eisenbahn zu
einem kundenorientierten, international erfolgreiciVerkehrsunternehmen weiterentwickelt.
Der Erfolg des Schienenverkehrs im Zusammenspi¢l anderen Verkehrstragern wird
insbesondere von der Leistungsfahigkeit und Kundenterung der
Eisenbahnverkehrsunternehmen bestimmt. Deutschlemdrnimmt erhebliche finanzielle
und gesetzgeberische Anstrengungen, um den Schienkehr zu starken. Aus
umweltpolitischen Gesichtspunkten schneidet diei€®eh gegentuber dem Stral3e- und
Luftverkehr positiv ab. Neben dem Ziel ,mehr Verketuf die Schiene” gibt es auch den
generellen Wunsch, hochwertige und preiswerte Méabilfir Menschen und Glter zu
ermdglichen. Eine starke Kundenorientierung desiétebs ist daher unverzichtbar. Neben
dem Grunderfordernis eines ausreichenden AngebwmtesRahmen der Flachen- und
Zeitabdeckung erfordert dies auch die BerUcksicdntly von Qualitatserfordernissen
(Punktlichkeit, Schnelligkeit, ServiceorientierungAngebotsvielfalt) und preislichen
Erfordernissen nach angemessenen Nachlasse flon@mnénsschwache Personengruppen

sowie das Angebot von Zeitkarten usw..

Der Stralenverkehr nimmt die beherrschende Stellanigtermodalen Wettbewerb ein. Der
Stral3enverkehr ist nur begrenzt durch den Schienkehr ersetzbar, denn die Stral3e weist

wesentliche Vorteile in den Bereichen Infrastrukasten, Netzwerkeffekte, Flexibilitat und
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Produktivitatsfortschritt auf. Hinzu kommt, dass ediStrale als dominierendes
Verkehrsnetzwerk sehr engmaschig vorhanden iseé &amienenanbindung kommt somit nur
fur hohes Verkehrsaufkommen in Frage. Gleichzeregdeutlichen die Gutachten fur die
Entwicklung des Personen- und Giterverkehrs sowseirdermodalen Anteile, dass der

Schienenverkehr weiterhin seinen Platz im zukueftiyerkehrssystem haben wird.

Die Schiene hat zwischen 1993 und 2007 ihren Mat&thim Personenverkehr von 7,1
Prozent auf 9,5 Prozent und im Guterverkehr vo F8pzent auf 17,3 Prozent gesteigert.
Zudem wird der Eisenbahnverkehr bis 2015 weiterhgtark zunehmen, im

Personenfernverkehr um 17 Prozent und im Gulterherka 65 Prozent. [104]

Spatestens seit der Richtlinie 91/440/EWG bestehEdrderung, dass auf der Schiene mehr
Wettbewerb zwischen verschiedenen Eisenbahnverket@ersiehmen ermoglichen und

tatsachlich verwirklichen soll. [105]

Der direkte Wettbewerb zwischen verschiedenen Betemverkehrsunternehmen erhoht den
Druck auf das Preis-Leistungs-Verhéltnis und fdrdelamit die Umsetzung von
Kostensenkungen, Produktivitatssteigerungen undit@isyerbesserungen. Der Wettbewerb
fordert auferdem Innovationen bei der Entwicklueger Geschéfts- und Angebotsmodelle.
Wenn dies gelingt, dann kann der ntramodale* Weatterb aufder Schiene die
.ntermodale” Wettbewerbsfahigkeit deBchiene gegeniber anderen Verkehrstragern
verbessern. Die verkehrspolitischen Ziele sind ,métrkehr auf die Schiene® und ,bessere

Erflllung von Kundenwiinschen®.

Der intramodale Wettbewerb trdgt auch dazu bei, Baranzbedarf der Eisenbahn zu
reduzieren. Wenn wettbewerbsbedingt mehr Zige mfahdann erhdhen sich auch die
Trasseneinnahmen des Netzes. Somit lie3en sichdieistaatlichen Zuwendungen senken.

Ein Hauptvorteil der Wettbewerber sind die niedmge Lohnkosten und die hohere
Arbeitsproduktivitdt. Hinzu kommen Einspar- und kahancen durch hdhere Flexibilitat,
geschicktes Agieren in den Bereichen Einkauf, Pkbdn und Marketing, schlankere und
modernere Organisationsstrukturen und -prozessks. dia Deutsche Bahn Transporttochter
dabei erfolgreich sind, werden sie in einem Premst Qualitatskampf mit den Wettbewerbern
ihre Marktposition weitgehend halten kdnnen. Alssirkungen dieses Wettbewerbs erhofft

sich die Deutsche Bahn Kosten- und Preissenkungen.
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Die Auswirkungen des Wettbewerbs werden nicht itenalSchienenverkehrsmarkten
identisch sein; dazu werden die VerkehrsspartenVSBIPNV und SGV in den folgenden
Absatzen betrachtet.

4.3.1 Der Schienenpersonennahverkehr

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist das wgstht Einzelsegment des deutschen
Schienensystems. Im Jahr 2004 wurden im SPNV Ubafiiarden Personen- und tber 628
Millionen Zug-Kilometer gefahren. Bei der Deutschgahn spielte der Personennahverkehr
im Jahr 2004 etwa 45 Prozent der gesamten Erlc3&8iProzent des EBITDA ein. [106]

Der SPNV ist erster Linie ein BestellermarRte freihAndige/ergabe von Verkehrsvertragen
ist auch heute noch die dominierende Vergabefomder freihandigen Vergabe haben die
Bundeslander flachendeckende Verkehrsvertrdge raitrdgsdauern zwischen 12 und 18
Jahren mit der Deutschen Bahn abgeschlossen, digghimfangreiche Offnungsklauseln
enthalten. Hingegen handelte es sich bei den acisgelsenen Betriebsleistungen
hauptsachlich um einzelne Strecken oder kleinatzéd Nach Angaben der Deutschen Bahn
wurden allein im Jahr 2004 etwa 26,1 Mio. Zug-Kileter im Rahmen von Ausschreibungen,
und 217,8 Mio. Zug-Kilometer freihandig vergebelDT]

Der Markteintritt wurde durch freihdndige Vergabennd die Ausschreibung
aufkommensschwacher Strecken verzogert. Heute aimdbetrachtlicher Teil der Linien
ausgeschrieben; ein aktiver Markt entwickelte siddie Ausschreibungen brachten
Kostensenkungen zwischen 18 und 25 Prozent. [108]

Auch die Verkehrsleistung wurde gesteigert. Die I@itasteigerung des Angebots durch die

Aufgabentrager spielte dabei eine bedeutende Rolle.

Im Allgemeinen lassen sich zwei unterschiedlicheschéftsmodelle der Wettbewerber im
SPNV nennen:

Den kleinen und mittleren Unternehmen erlauben ka@hen Kompetenzen und die
organisatorisch bedingte Flexibilitat zwar kostemgfige und qualitativ hochwertige
Schienenverkehre anzubieten, jedoch sind sie enilMoglichkeiten beschrankt, an grol3en,
komplexen Ausschreibungen teilzunehmen. Diese Wdalenen konzentrieren sich

strategisch auf der Erbringung von Carrier-Funldiorauf kleineren Netzen oder auf die
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Kooperation mit Unternehmen, welche die genanntepaBsionshemmnisse kompensieren
kbnnen.

Die management-orientierten zumeist internatiomari@rende Verkehrsunternehmen bilden
eine zweite strategische Gruppe. Die Starken diésggrnehmen liegen in der Organisation
von Verkehrsunternehmen und Verkehren sowie i dwegepragten Marktorientierung. Der
Erwerb von regionalem und betriebsspezifischem khow, teils durch Akquisitionen, teils

durch Ubertragung internationaler Erfahrungen, eister der zentralen innerbetrieblichen
Schwerpunkte. Diese Unternehmen konnen komplexekéeliee mit angepassten,

kostenoptimierten Loésungen anbieten. Noch donenierdiese Unternehmen den
Wettbewerbsbereich. Sie erbringen mehr als 60 Rtoder Betriebsleistung der nicht-

bundeseigenen Bahnen. Zumindest einige Unternelweesen eine deutliche Orientierung

am zweiten Geschaftsmodell auf.

Hingegen liegt die strategische Schwerpunktseta@ndgeutschen Bahn AG im Angebot
komplexer Verkehrsleistung mit starker Einbindungumfassendere Angebote; zunachst im

Personenfernverkehr, letztlich aber in allen Méliiidiensten des Konzerns.

Fur die Wettbewerbsentwicklung ist vor allem diesgestaltung der Ausschreibungen von

entscheidender Bedeutung. Folgende Bewertungsguelbestehen:

* Umfang der ausgeschriebenen Leistungen (Zugkil@nerb Jahr).
Kleinere Netze mit geringer Zug- und Verkehrslaigfisind vorwiegend fir kleine und
mittlere Anbieter interessant. Wettbewerber mit Wsiomsabsichten und insbesondere
international agierende Wettbewerber brauchen @gegroRere Netze, um die Kosten

des Markteintritts zu amortisieren.

» Laufzeit der Vertrage und Investitionen in Anlagemd rollendes Material.
Im Allgemeinen bevorzugen Unternehmen langfrisipgtrage, die sich moglichst mit
der Abschreibungsdauer der notwendigen Investitiodecken sollten. Eine derartige
Vertragslaufzeit senkt die Kosten und das Risike Markteintritts. Die Beschaffung des
rollenden Materials und die Errichtung von Instaastlmgsanlagen setzt hohe
Investitionen voraus. Um Wettbewerber vom Markigist zu bewegen, legen einige
Lander speziellen MalBnamen auf (Einrichtung des rZeaigpools inklusive

Instandhaltungskonzept in den Bundeslandern Niadesen und Hessen, eine
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Wiederverwendungsgarantie fur rollendes MaterialSichleswig-Holstein). Allerdings
verringern diese Mallhahmen auch die Gestaltundsamee der Bewerber und damit
auch die Kostensenkungs- und Qualitatssteigeruteispiale.

» Gestaltungsfreiheit der Bieter.
Ausschreibungen mit hoher Gestaltungsfreiheit ddor erhebliches Fachkenntnisse des
Bieters sowie die eine wirtschaftliche Risikobegeltaft. Insbesondere die spezifisch
regionalen und eisenbahnerischen Fachkenntnissdiemadie kleinen und mittleren
Unternehmen zu attraktiven Ubernahmekandidaten ddeoperationspartnern. Die
notwendigen Voraussetzungen fir die Teilnahme angkexen Ausschreibungen erfillen
neben der Deutsche Bahn Regio AG auch national umernational agierende,
privatwirtschaftlich orientierte Wettbewerber. Hagen kann die Deutsche Bahn AG bei
Uberregionalen systemorientierten Angebotsbestdeltd/ettbewerbsvorteile ausspielen.

4.3.2 Der Schienenpersonenfernverkehr

Der Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) ist eine deichtigsten zukunftigen
Ertragshoffnungen der Deutschen Bahn.ANachdem der Schienenpersonenfernverkehr drei
Jahre ricklaufig war, wuchs die Verkehrsleistung Uahr 2004 um 0,7 Mrd.
Personenkilometer auf 32,3 Mrd. Personenkilom§t€9]

Im Jahr 2005 stiegen sie um knapp 4 % gegenubet 20033,6 Mrd. Personenkilometer. In
einer langerfristigen Perspektive wird hingegen tlidy dass der
Schienenpersonenfernverkehrsmarkt stagniert. Anatea Marktanteilen wird deutlich, dass
in diesem Marktsegment nur wenig intramodaler Wsst#trb besteht. Somit erreichten die
Privatbahnen im Jahr 2004 lediglich einen Marktni®on 0,4 % der gefahrenen
Zugkilometer. Ahnlich verhalt sich auch der verlgistungsbezogene Marktanteil der
Privatbahnen im Jahr 2005, der deutlich unter 1 iggtl Die weiteren Zug- und
Personenkilometer entfallen auf die Deutsche Balih Ries verdeutlicht, dass sich im

Schienenpersonenfernverkehr bisher kaum intramopuédttbewerb entwickelt hat. [110]

Es erscheint unwahrscheinlich, dass die Bahn andgmer starken Konkurrenz nur auf
Kosten anderer Verkehrstrager wachsen kann, da diesinante Verkehrsmittel im

Personenfernverkehr der Pkw ist, woran sich auchukunft kaum etwas andern wirBie
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Konkurrenz durch offentliche Verkehrstrager ist bagrenzt: Vor direkter Konkurrenz durch
Busfernverkehre ist die Bahn noch gesetzlich gdgthwobei damit zu rechnen ist, dass
dieses Gesetz, von dem es nur einige Ausnahmen @iarpruft und maoglicherweise
aufgehoben wird. Substantiellen Wettbewerbsdrubk g bereits durch die Konkurrenz des
Luftverkehrs. Die Angebotsentwicklung im Flugverkedpeziell von Low-cost-carriern zeigt

das Potenzial neuartiger Preis-Leistungs-Kombinatio

Preis- und Angebotsdifferenzierungen sind fur dahm wichtiger, um Umsatzsteigerungen

Zu erreichen.

Hauptsachlich der Schienenpersonenfernverkehr hatte und in absehbarer Zukunft von
der Deutschen Bahn AG dominiert, da die DeutschienB&G im Fernverkehr als grofRes
Unternehmen ganz besonders von der Fahigkeit 2dudj eines internen Transportnetzes
profitiert; Umsteigemdglichkeiten zwischen versclaren Zugen bzw.
Anschlussverbindungen, zeitliche Abstimmung von efig tarifliche
Gestaltungsmaoglichkeiten, Zeitkartenangebote, umv. AulRerdem kann sie eine enge
Verknidpfung mit ihren eigenen Angeboten im Schigeesonennahverkehr anbieten. Im
Gegensatz zum Schienenpersonennahverkehr habdgisgiebahnverkehrsunternehmen im
Schienenpersonenfernverkehr umfassende Freihaltsdyai ihrer Umlaufplanung, und die
Deutsche Bahn verfiigt Gber diese Planungskompeteide Deutsche Bahn verfiigt zudem
Uber ein Netz mit der erforderlichen sekundéaren rabifuktur, beispielsweise
Abstellmoglichkeiten oder Reinigungsanlagen. Hidiseten sich Wettbewerber einkaufen
oder eigene Kapazitaten errichten.

Die Deutsche Bahn AG verfligt als dominanter Anbiéteer detaillierte Nachfragedaten im
gesamten Personenverkehr. Hingegen besteht beintbéMerber eine hohe Unsicherheit

Uber die Nachfrage, die nur durch teure Marktfousgsaktivitaten I6sbar ist.

Geschéftspotenziale fur kleinere Anbietgrd es im Schienenpersonenfernverkehr daher nur
in bestimmten Marktnischen gebefu diesen wettbewerbsrelevanten Marktnischen zahlen
beispielsweise aufkommensstarke Verbindungen zwisciMetropolen. Hier kdnnten
Wettbewerber Punkt-zu-Punkt-Verbindungen wéahrend Hauptverkehrszeiten anbieten, die
direkt mit dem Fernverkehr der Deutschen Bahn AGklkorieren.
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Eine ganz andere Art des direkten Wettbewerbs imieBenpersonenfernverkehr stellen
maogliche Billigangebote dar, die unter Umstanddatirelanger Fahrzeit beinhalten wrden.
Wo sich die Deutsche Bahn AG zurlickgezogen hatmteinWettbewerbsangebote mittlerer
Qualitat stehen. Derartige Licken gibt es seit Herstellung des Interregio-Verkehrs im
Fernverkehrsangebot zwischen Mittelzentren odesawan Mittelzentren und Metropolen.
Meistens befinden sich diese Verkehre auch im Gremzch zwischen Fern- und
Nahverkehr.

Die Steigerung der Interoperabilitit der verschieshe Systeme im internationalen
Eisenbahnverkehr ist zwingend erforderlich, um lettbewerbsfahigkeit der Schiene zu
starken.

Ein einheitlicher europaischer Eisenbahnraum setatben der Offnung der
Schienenverkehrsmarkte auch ein schrittweises Astgda der nationalen technischen und

betrieblichen Normen voraus.

Deutschland hat sich dem Wettbewerb auf der Schiereuropaweit vorbildlicher Weise
geoffnet. Auslandischen Unternehmen ist der Schigimerverkehr zuganglich, und neben
dem Zugangsrecht im Rahmen internationaler Koojoeran ist auslandischen Unternehmen
auch der Markteintritt in die nationalen Schienegkelrsmarkte durch Niederlassung in
Deutschland unbeschrankt mdglich. In Sachen Mankidi§ steht Deutschland im IBM
Liberalisierungsindex Bahn 2007 europaweit den iemelPlatz.

Im dritten Eisenbahnpaket wurde als Kompromiss mgeie Richtlinie 2007/58/EG zur
Liberalisierung des grenziberschreitenden Persamnkekrs verabschiedet. Sie ist ein
Einstieg in die europaische Marktoffnung des Satmgersonenverkehrs. Sie besagt, dass
Eisenbahnverkehrsunternehmen ab dem Jahr 2010anzigrerschreitenden Verkehr auch
Reisende auf inlandischen Streckenabschnitten defdr dirfen. Momentan ist es der
Deutschen Bahn in vielen Mitgliedsstaaten der EWegaich nicht mdglich, mit einem
Tochterunternehmen den Wettbewerb im innerstaatichSchienenpersonenverkehr
aufzunehmen. Hingegen kann bereits heute aufgraadydlitenden deutschen Rechts jede in
Deutschland zugelassene Eisenbahn innerdeutscheoni@arerkehrsleistungen anbieten.
[111]
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4.3.3 Schienenguterverkehr

Ab dem Jahr 1997 intensiviert sich auf dem Schigigmverkehrsmarkt (SGV) intramodale
Wettbewerb, da zunehmend neue Wettbewerber in dektMintreten.

Im Jahr 2002 gab es insgesamt 150 private Eisenb#imehmen im deutschen
Schienengtterverkehrsmarkt. Die Wettbewerber deutdeben Bahn AG konnten ihre

Guterverkehrsleistung von 1,8 Mrd. Tonnenkilometemm Jahre 1993 auf 8,4 Mrd.

Tonnenkilometern im Jahre 2004 fast verfunffach@udem konnte sie damit ihren

intramodale Marktanteil im gleichen Zeitraum vofd 2 auf 9,7 erhéhten. Das bestatigt den

intensivierten intramodalen Wettbewerb. [112]

Die gro3ten 6konomischen Vorteile des Schienengétkehrsliegen bei Transporten grol3er
Gutermengen Uber lange Distanzen, da dann dieivretdedrigen Stickkosten des
Eisenbahnverkehrs relevant werden. Besonders heirGihit hohem spezifischem Gewicht
tritt dieser Vorteil hervor. Der relative Vorteied Schiene steigert sich noch, wenn man auf
Zugumbildungen wahrend der Fahrt weitgehend veteickann, da Kupplungsvorgdnge mit

Arbeits- und Energiekosten sowie einem Zeitveriegsbunden sind.

Besonders die ,Ganzzuge" nutzen diesen Vorteilpalfache Punkt-zu-Punkt-Verbindungen
bendtigen sie keine Zugumbildungen. Auch ,Mehrgernppige®, bei denen man sich auf nur

wenige Zugumbildungen beschrankt, nutzen dieseteWor

Im Rahmen der EU-Erweiterung, der Perspektive démNEetzoffnung im Guterverkehr ab
2007 und dem allgemeinen Wachstum des Welthan@#tdbdlisierung) ermdglichen sich in
grolem Umfang lang laufende Ganzzugverkehre furewatler Art, insbesondere auch fur
industrielle Fertig- und Halbfertigwaren. Der Haegt dieser Handelswaren wird in
Containern verpackt und kann mit Ganzzigen Ubeeldns sehr lange Strecken transportiert
werden. Fur die lang laufenden nationalen und m@tgonalen Eisenbahnverkehre haben sich
grof3e Korridore entwickelt, die den GuterverkehDeutschland und seinen Nachbarlandern
pragen. Bereits seit Jahren stellt der Containkererauf diesen wichtigen Korridoren das

grol3te Wachstumssegment des Schienengtiterverkahrs d

Trotzdem stol3t das System Bahn bei Landergrenzeaubfdas Problem der mangelnden

Interoperabilitéat verschiedener nationaler Bahnsysteme; beispielsweisterschiedliche
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Stromspannungen im Oberleitungssystem, untersatiedl Ausgestaltungen der Rad-
Schiene-Schnittstelle, unterschiedliche Leit- undh&ungstechniken und unterschiedliche
technische Normen. Somit wird verhindern, dasduiresetzung der Eisenbahnpakete der EU
zu Verbesserungen der Interoperabilitat zur Fomprudes grenziberschreitenden

Glterverkehrs fihren wird.

Die Vorteile des Schienenverkehrs, also Transpamel3er Gutermengen Uber grol3e
Entfernungen mit wenigen Unterbrechungen oder Kupgdvorgangen, sind bei stark
gestlickelten und kurzlaufigen Transporten nichtealisieren. Hier kommt nur der Lkw in
Frage. Es gibt aber blindelungsfahige Transport@im&m langen gemeinsamen Lauf, wobei
die Eisenbahn mit den Lkw konkurrieren kann. Diegesschaftsmodell liegt dem
Einzelwagenverkehr der Bahn zugrunde. Einzelne r&atgen werden dabei direkt von den
Gleisanschlissen der Kunden abgeholt und anschliefBf Rangierbahnhéfen zum

~-Hauptlauf in groReren Ziigen zusammengestellt.

Momentan suchen sich die Firmen ihre Produkti@mskirte nach den gulnstigsten
Ansiedlungsbedingungen im europaischen Binnenmaakis, und sie wollen fir
Standortverlagerungen flexibel bleiben. Deshalb nkém die Marktchancen des
Einzelwagenverkehrs zukunftig sinken. Als Optiom 8ehiene wére daher der kombinierte
Verkehr mit dem Lkw denkbar, bei dem das Sammeln und Mertailer Giter dem Lkw
Uberlassen wird. Dies sto3t aber schnell an 6kosdmei Grenzen, da Umladevorgange relativ
teuer sind. Der Lkw kann die Vorteile des Bahntpamtes in der Regel nur auf lang

laufenden Verbindungen sinnvoll erganzen.

Aufgrund ihrer Netzbildungsfahigkeit hat die DedtsBahn AG einen Wettbewerbsvorteil.
Im Einzelwagenverkehr sind nur von der DeutschehnBausgelagerte Zubringertransporte
ohne Wettbewerbswirkung problemlos fiir neuen Amdsibedienbar.

Fur die markteintrittswilligen Unternehmen sind di@anz- und Mehrgruppenzige
wirtschaftlich schon wesentlich interessanter, da entgegen den Einzelwagenverkehren
keine besonderen logistischen Anforderungen an deéransport stellen. Die
Einsatzmoglichkeiten von Ganz- oder Mehrgruppenaidierieren abhangig von den zu

transportierenden Guterarten.
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Tabelle 9 zeigt die Marktanteile der Schiene inr 2004 an den einzelnen Guterbereichen,
sowie die Verlagerung des Verkehrs zur Schienehdem die Angebotskonditionen des
Schienenverkehrs in Preis und Qualitdt verbessartdem. Bei vielen traditionellen

Massengitern sind die Verlagerungspotenziale geiagst es beispielsweise beim Transport
von Kohle (Guterbereich zwei). Wenn es geeignetéedmschlisse gibt, dann besitzt das
Binnenschiff aufgrund seiner niedrigen Kosten deld Wettbewerbsvorteile gegeniber der
Schiene. Bestehen jedoch keine geeigneten Hafdméese und ausreichende

Transportmengen, dann besitzt die Schiene deutifdneile gegeniber der Stral3e. Moderate

Preis- oder Qualitatsanderungen bei der Bahn hstait nur wenig Einfluss.

Die Guterbereiche funf, sieben, acht und neun sard interessantesten fir den
Schienentransport. Hier ist der grof3te Marktanteiachs moglich, wenn die Schiene ihre
Angebotskonditionen moderat verbessern kann. Wench sdie Angebote des
Schienenverkehrs sich hingegen verschlechtern, isth dve Schiene in diesen wichtigen
Bereichen Marktanteile verlieren. Das Beispiel d&ntainer-Verkehre verdeutlicht den
Zusammenhang des Verlagerungspotenzials mit desspaatweite: Die Eisenbahn besitzt bei
langen Transportweiten klare Systemstarken. BezekufTransporten ist der Straldenverkehr
klar im Vorteil. Auf dem dazwischenliegenden Enti@ngsbereich herrscht ein scharfer
intermodaler Wettbewerb; dort kbnnen verbessertgeBotskonzepte und Kostensenkungen

die Bahn starker ins Geschaft bringen.
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Marktanteil| Verlagerungspote| Marktantell Attraktivitat fur
Guterbereich der ntial zur Schiene | der Wett- Wettbewerber
Schiene bei realistischen | bewerber an
2004 Angebots- der Verke-
Verbesserungen | hrsleistung de
Schiene
0 Land- und 6 % gering 0-10 % gering
Forstwirtschaft
1 Nahrungs- und 2% gering 0-10 % gering
Futtermittel
2 Feste mineralische | 44 % gering 0-10 % gering
Brennstoffe
3 Erd6l und 19 % gering 10-20 % mittel
Mineraldlzeugnisse
4 Erze und 41 % gering 0-10 % gering
Metallabfalle
5 Eisen, Stahl und 29 % hoch 0-10 % gering
andere Metall
6 Stein und Erden 9% gering 0-10 % gering
7&8 | Chem. Erzeugnisse | 20 % hoch 10-20 % mittel
und Diangemittel
9 Fahrzeuge, 6 % hoch 10-20 % Hoch, besonde

maschinen, Halb-
und Fertigwaren

im Wachstums-
segment
Container/

Ganzzige

Tabelle 11: Intermodale Anteile, verlagerungspoteziale und Marktanteile der Wettbewerber.
Quelle: Privatisierungsvarianten der DeutschenB&B ,mit und ohne Netz“, Januar 2006.

Es ist erkennbar, dass der Wettbewerb im Schietengiikehr in letzter Zeit stark

zugenommen hat. Aus Sicht der Gutachter und Mairigtemer zeigt Tabelle 11: die

Einschéatzung der aktuellen Marktanteile- und didgraktivitédt der Guterbereiche fur das

zukinftige Wachstum der Wettbewerber. Beispielsaveimt der Transport von Kohle

(Guterbereich zwei), in dem der dominante Anbietetem eine lang etablierte Marktposition

besitzt, geringe Attraktivitat fur die Wettbewerb8ransporte von Mineralblerzeugnissen,

chemischen Erzeugnissen, und halb- und Fertigwdf@aterbereiche drei, sieben, acht und

neun) sind fur die Wettbewerber deutlich attraktivBies gilt insbesondere fur die lang

laufenden Container-Verkehre und &ahnliche Korridokehre des Giterbereichs neun.

Ganzzugverkehre sind relativ simpel konzipiertekwu-Punkt Verbindungen; hier steht die

Preis- und Kostenkomponente im Vordergrund und\deelader (Spediteure, Reedereien,

Hafengesellschaften, andere GroRkunden) bemiuhéndgatlich um Wettbewerb auf der

Schiene, indem sie beispielsweise Verkehre augbemeDies zeigt die Bedeutung, welche

die Verlader der Verfligbarkeit langfristiger Altativen zur Deutschen Bahn zumessen.
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Der wirtschaftliche Vorteil von Wettbewerbern gegbar der Deutschen Bahn AG ist
insbesondere auf der Kostenseite zu sehen. Darlilmeus positionieren sich einige
Wettbewerber Uber hochwertige Spezialangebote, zuie Beispiel den Transport von
flussigem Eisen durch SBB Cargo. Die Deutsche BAIh hat hingegen Vorteile bei

komplexeren Systemverkehren und beim wenig attraktEinzelwagenverkehr.

Sollten die Bedingungen fur intramodalen Wettbewstimmen, dann wird sich dieser
wachsende Schienengitermarkt gleichzeitig zu eivéettbewerbsmarkt auf der Schiene
verwandeln. Somit werden alle Beteiligten zu Qé#dwerbesserungen und Preissenkungen,
und intern zu Kostensenkungen und Produktivititesserungen gezwungen. Die
entstandenen Angebotsverbesserungen kommen deneKurnugute und locken weitere
Kunden an, womit sich die Bedingungen der Schienatermodalen Wettbewerb gegentber

der StralRe moderat verbessern.

Im Jahr 2007 konnten die im Schienenguterverkelaantschland tatigen Gesellschaften des
DB-Konzerns ihre positive Entwicklung mit einem s&gingszuwachs von 2,9 Prozent
fortsetzen, wéhrend die Wettbewerber ihre VerKelstsing gegentber dem Vorjahr sogar
um 28,7 Prozent steigern konnten. Somit erreickienWettbewerber der Deutschen Bahn
AG im Jahr 2009 einen Anteil von knapp 20 Prozent gesamten Schienengiterverkehr.
[113]

Neben den Binnenverkehren nahmen bei den Wettbewerbinsbesondere die
grenziberschreitenden Transporte stark zu. Dieswiéklung unterstreicht erneut den in

Deutschland funktionierenden Wettbewerb.
Die Privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen EVU wai@ldrend der vergangenen Jahren in

zahlreichen Fallen vergleichsweise flexibler undn&dler auf Kundenwiinsche eingegangen,

und haben ehemaligen Monopolisten damit GeschBfieraommen.
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4.3.4 Nutzungsmoglichkeiten des Wettbewerbsystems der Desghen Bahn
fur die Syrische Eisenbahn

Auf der Syrischen Eisenbahnschiene gibt es keinesitb®werb im Nah-, Fern- und
Guterverkehr, da der Syrische Eisenbahnverkehstamtlicher Sektor ist. Er beinhaltet zwei
unabhangige Unternehmen, ein Unternehmen fir Scpmatrecken und ein Unternehmen

fur Normalspurstrecken.

Da die Syrische Einsenbahn noch immer auf einergleasiger Netz fahrt und zusatzliche
technische Méangel bei der Schieneninfrastrukturisaen Waggons, den Lokomotiven und
den Weichen bestehen, bleibt die Entwicklung deisBlyen Eisenbahn schwach und ist nicht
in der Lage, mit dem StralRenverkehr zu konkurrierBeshalb sind die bestehenden
Schienen, Bahnhdofen, Lokomotiven und Waggons dnidgai renovieren, das Schienennetz
doppelgleisig auszubauen, zusatzliche Bahnhofelzaffen, und private Konkurrenz auf dem
Markt zuzulassen. Dies tragt zur Verwirklichung esnwirksamen Wettbewerbs auf der
Schiene bei, und damit zur Erh6hung ihrer Wettbbsf@higkeit gegentber dem

Stral3enverkehr. In Deutschland hat diese Privatisgspolitik den Verkehr auf der Schiene
erhéht, und mit dem direkten Wettbewerb zwischen n deverschiedenen

Eisenbahnverkehrsunternehmen Druck auf das Préssubgs-Verhaltnis ausgeibt und damit
einen starken Zwang zu Kostensenkungen, ProduMigiteigerungen  und

Qualitatsverbesserungen geschaffen.

4.4 Service

4.4.1 Service-Einrichtungen

Die Deutsche Bahn AG ist heute eines der fuhrerMehilitats- und Logistikunternehmen
weltweit, tatig in 130 Landern. Hauptgeschéaft dedethehmens ist der Eisenbahnverkehr.
Die Deutsche Bahn hat rund 383.000 Mitarbeiter wali; davon knapp 182.000 Mitarbeiter
in Deutschland. Diese setzen sich taglich dafir iabilitat und Logistik fur die Kunden
sicherzustellen und die dazugehérigen Verkehrsraizeler Schiene, im Landverkehr sowie

in der See- und Luftfracht effizient zu steuern andoetreiben. Im Geschaftsjahr 2008 betrug
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der Umsatz des Deutschen Bahn-Konzerns rund 33,biatdden Euro und das um

Sondereffekte bereinigte operative Ergebnis (EBjI)2,5 Milliarden Euro.

Die gesamte Betriebslange betrug 33.862 km im 288, davon etwa als 19.600 km
elektrifiziert. Auf dieser Strecke sind etwa 69.3WMeichen und Kreuzung verlegt; diese
werden von etwa 5.609 Stellwerken bedient. Es §iftl8 Personen-Bahnhofe in sechs
Kategorien, etwa 27.107 Brtucken und 770 Tunnel. def Schiene fahren im Nah- und
Fernverkehr 27.014 Personenzige und 5.386 Gutetagteh. [114]

Es gab im Jahr 2005 15.373 Triebfahrzeuge (Lokorantiund Triebwagen) und 12.047
Reisewagen und 102.778 Giterwagen. [115]

Im gleichen Zeitraum gab es 21.800 Bahnubergange,denen 11.400 technisch gesichert
waren. [116]

4.4.2 Kundenservice

4.4.2.1Bahn-Tix

Fahrkarten konnen in allen Deutschen Bahn Agentuggbucht und an einem
Fahrkartenautomaten mit Touch-Screen abholt werdesr. Rabatt ist in beiden Fallen
gewaébhrleistet.

Buchung und Bezahlung erfolgt wie gewohnt tUber Raseblro. Das bestellte und firmen-
individuell rabattierte Ticket liegt direkt nach rd8uchung an einem der rund 3000
Fernverkehrsautomaten mit Touch-Screen zur Abhohergit. Der Reisende kann sich mit
seiner bei der Buchung erfassten BahnCard-, Kradék ec-Karte oder einer zugewiesenen

Auftragsnummer am Automaten identifizieren und @i&&et sofort mitnehmen.

4.4.2.2Die 1. Klasse Service der Deutschen Bahn

Exklusiv fur bahn.corporate-Kunden: 1. Klasse-Felea inklusive City-Ticket
Fur Firmenkunden ist das City-Ticket fur die Wert mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln am

Zielort inklusive. Somit kdnnen Geschaftsreisendeilmmer Fernverkehrsfahrkarte auch ohne
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BahnCard in Uber 80 Stadten bis zum Zielpunkt iHReise fahren, ohne sich um ein
Nahverkehrsticket kimmern zu mussen. Einzige Va@tasingen: [117]
. Normalpreisticket fir die 1. Klasse mit bahn.cogierGro3kunden-Rabatt

. Der Zielbahnhof der Zugreise ist tber 100 Kilometetfernt

Und wenn sich ein Termin verschiebt, konnen Bahisétale flexibler umdisponieren, denn

die Bahn erweitert gleichzeitig ihre Kontingente Expressreservierungen.

Grol3zugige, komfortable Sitzplatze mit viel Beinthegt, reichlich Abstand zum Nachbarn
und die Wahl zwischen Einzel- oder Doppelsitzptaichnen die 1. Klasse aus.

In der 1. Klasse lassen sich auch Biroarbeitendigde; stabile Tische und Laptop-
Steckdosen stehen zur Verfigung. Zugbereiche meitislfen Verstarkern sorgen fir einen
storungsfreien Handy-Empfang. Andere Bereiche $imdFahrgaste reserviert, die in aller

Ruhe reisen mdchten.

Die Bahn setzt auf umfangreichen Speisewagen- unigtroBService in den
Fernverkehrszugen (ICE, IC, EC). Zusatzlich biefietBahn Sitzplatze mit Service-Personal
in den Bistros des ICE 3 an. Den Fahrgasten défldsse wird im ICE und in fast allen
anderen Fernverkehrsziigen ein Am-Platz-Service banige. Kleine Snacks und Getranke

erhalten die Fahrgéaste darlber hinaus in vielerediagich in der 2. Klasse. [118]

4.4.2.3 DB Lounge: Die 1. Klasse im Bahnhof

In den Deutschen Bahn Lounges in Hamburg und Bgibihes separate 1. Klasse-Bereiche,
in denen die Bahnreisenden in einem exklusiven A&mtei arbeiten oder sich einfach

entspannen kénnen

Fahrgaste in den 1. Klasse-Bereichen der Loungellamburg und Berlin kbnnen den
Internet-Zugang uUber W-LAN kostenlos nutzen. Dieu83ehe Bahn Lounges in Hamburg

und Berlin stellen wie alle Deutsche Bahn LoungasreT-Mobile Hot- Spot zur Verfiigung.

Eintritt zur Deutschen Bahn Lounge haben Reisenideimer giltigen Fernverkehrsfahrkarte

der 1. Klasse sowie Bahn.comfort-Kunden mit eineglBitperson. [119]

135



* Rezeption

Hier begrufRen die Mitarbeiterinnen und Mitarbeitee Fahrgaste und informieren sie tUber
die Serviceangebote in der Deutschen Bahn Loungeh &Reiseinformationen, der Kauf von
Fahrkarten, das Umbuchen oder Reservieren vonl&izen sind moglich.

» Aufenthaltsbereich
Kleine Sitzgruppen mit bequemen Sesseln oder Sasaen viel Beinfreiheit und sorgen fur

eine ruhige Atmosphare. Zeitungen, Zeitschrifted TIW-Nachrichten stehen jederzeit bereit.

» Gastronomie
ServiceStationen mit einer Auswahl an kostenlosghpholfreien Heil3- und Kaltgetranken
stehen hier zur Verfigung.

* Arbeitsplatze

Laptop-Arbeitsplatze mit T-Mobile HotSpot-Internegeng stehen zur Verfiigung.

DB Lounges befinden sich in den Bahnhéfen Berliri, Hlslemen, Disseldorf, Dresden Hbf,
Frankfurt/Main Hbf, Frankfurt/Main Flughafen Feriimdnof, Hannover, Hamburg Hbf, Kélin,
Leipzig, Mannheim, Minchen, NiUrnberg und Stuttgart.

4.4.2.4 bahn.bonus - Das Pramienprogramm fur Bahnfahrer

Fur jede Fahrt mit der BahnCard werden bahn.bomumtie gutgeschrieben. Die

gesammelten Punkte konnen Sie in Pramien eingdtawscden. [120]

4.4.2.5 Handy-Ticket

Auf der Internetseitemobile.bahn.de kbnnen Reiseverbindungen ausgesucht und gebucht
werden. Das Handy-Ticket wird wenige Minuten spéakr MMS (Multimedia Messaging
Service) direkt aufs Handy gesendet. Der Sitzgdatm dabei mitreserviert werden.

Bis zehn Minuten vor der Abfahrt des Zuges kdonnahrkarten zum Normalpreis - mit oder
ohne BahnCard-Ermaldigung - fur die einfache Fahreine Person innerhalb Deutschlands
ab 51 Kilometer gebucht werden. [121]
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4.4.2.6 Vorteile bei Carsharing und Call a Bike

Bundesweit stehen in Uber 80 Stadten 1100 DeutsBlaén Carsharing Fahrzeuge — nach
Buchung via Internet oder Telefon — zur sofortifderizung bereit.

In Berlin, Frankfurt am Main, Kéln und Minchen st@h4400 Fahrrader von Call a Bike zur
Verfigung. [122] [123]

4.4.2.7 Angebote fur Familien und Kinder

Kinder zwischen 6 und 14 Jahren in Begleitung voamd, Papa, Oma oder Opa reisen
kostenlos. Wenn Kinder allein unterwegs sind, eemasie 50% Rabatt. Kinder unter 6 Jahren
reisen kostenlos und ohne Fahrkarte. [124]

"Kids on Tour" - "Betreuung Alleinreisender Kindeist ein Serviceangebot der Deutschen
Bahn in Kooperation mit der Bahnhofsmission, dag eilurchgehende und sichere Betreuung
von Kindern im Alter zwischen 6 und unter 15 Jahmdie ohne Eltern reisen, wéahrend der
Bahnreise gewahrleisten soll.

Die Servicezentrale organisiert zusammen mit dennBafsmission die Ubernahme am
Startbahnhof, die Betreuung wahrend der Reise imdJdergabe am Zielbahnhof. Auf den
ausgewahlten Platzen liegen viele interessante leSpie bereit.

Maximal funf Kinder reisen mit einer padagogiscsdwilten Begleitperson zusammen. [125]

4.4.2.8 Klassenfahrten und Jugendgruppenreisen

Dieses vielfaltige Angebot Klassenfahrten und Jdgemppenreisen umfasst Ziele fur jede
Altersstufe im européischen Ausland

Bei vielen Auslandszielen bietet die Deutsche BahZusammenarbeit mit renommierten
Fluggesellschaften gunstige Komplettangebote mit an3iers, Flagen,
Ubernachtungsleistungen, Programmen vor Ort und-.nieirch die Zusammenarbeit mit den

Flugpartnern kénnen Flige von den meisten der deetsFlughafen angeboten werden.
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4.4.3 Nutzungsmaoglichkeiten des Service-Systems der Deciten Bahn flr
die Syrische Eisenbahn

Durch die Untersuchung des bestehenden Dienstigissystems der Deutschen Bahn AG
und die Unterstitzung durch die deutsche Regiesatigein hohes Service-Niveau erreicht
werden. Es wird kontinuierlich daran gearbeiteie @nforderungen der Kunden zu
realisieren und gleichzeitig die Konkurrenzfahigkgegeniber anderen Verkehrstragern zu
erhéhen. Der Vergleich der Syrischen Eisenbahn dait Deutschen Bahn AG und die
Ergebnisse der Befragung im Kapitell drei, verdeh#édn die Méngel an den Fahigkeiten und
Leistungen der Syrischen Eisenbahn deutlich. Dstdbeende eingleisige Netz-Technik der
syrischen Bahn ist unzureichend; dazu kommen veetiechnische Méngel. Hinzu kommt,
dass die bestehenden Bahnhofe unzureichend undchthusgestattet sind. Die syrische
Bahn hat auch keine Verkehrsmittel des Zubringestiek welche die Bahnhéfe mit den
Zentren der Stadte und Regionen verbinden; es uwjibenigend Reservierungsbiros und
keine Fahrkarte-Automaten. Buchung per Internet étédy sind nicht moglich, und es gibt
keine Verbindungen zwischen den Bahnhofen und deeh&en. Damit sind die
Grundvoraussetzungen fir den Tur—zu-Tur-Transpmtit ngegeben. Das Ergebnis ist ein
geringes Verkehrsaufkommen im Personen- und Geétleetar. Daraus folgen ein geringer
Ertrag und ein geringe Konkurrenzfahigkeit gegemub&nderen Verkehrstragern,
insbesondere dem StralRenverkehr.

Daher ist es notwendig, dass die Syrische Eisenlnrstdndigen Forschungen und die
Dienstleistungs-MalRnahmen der Deutschen Bahn A® anterer weitentwickelter Landern
beobachtet. Dafir ist ein Zeitplan fir die Umsetzudireser Malinahmen notwendig, in dem
die Umstande und Moglichkeiten der Syrischen Eiantbertcksichtigt werden.

4 5Punktlichkeit

Wie im Verkehrswesen ublich, bezeichnet die Puchkleit im Eisenbahnbetrieb die
Ubereinstimmung zwischen veroffentlichten Fahrplamd tatsachlichen Ankunfts- und
Abfahrtszeiten.

Permanentes Ziel des Bahnbetriebes ist eine pdh&tlAbfahrt und Ankunft entsprechende
dem betrieblichen oder verkehrlichen Fahrplan, assdsich sowohl Kunden und betrieblich
relevante Organe auf den Fahrplan verlassen kofh2ei.
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Wenn ein Zug vor der im offentlichen Fahrplan bestiten Zeit an einem Bahnhof oder eine
Betriebsstelle einfahrt, so spricht man von einerfiihung des Zuges. Im Gegensatz dazu
spricht man von einer Verspatung des Zuges, wenrZdg erst nach der im o6ffentlichen
Fahrplan vorgesehenen Zeit einfahrt. AuRerdemuidieachten, dass eine verspatete Ankunft
an einem Bahnhof nicht zwangslaufig eine verspddtiahrt zur Folge hat, beispielsweise
bei langerem Aufenthalt des Zugs im Bahnhof. Ebenaes eine verspéatete Abfahrt nicht zu
einer anderweitigen verspateten Ankunft fihren,Zdge unter gewissen Umstanden eine
entstandene Verspatung aufholen konnen. Eine veefrinkunft fihrt in der Regel nicht zu
einer verfriihten Abfahrt, da Reiseziige im Allgerseitbis zur fahrplanmaRigen Abfahrtszeit
warten mussen.

Eine Ankunft vor der fahrplanmaRigen Zeit wird ithgameinen Sprachgebrauch nicht als
Unpunktlichkeit bezeichnet, da sie von der Mehrideit Fahrgéaste nicht als stérend oder gar
problematisch empfunden wird. Im alltaglichen Bstrikbnnen solche Situationen jedoch

erhebliche Probleme bereiten.

Bahnfahren kann einerseits sehr schon sein; sclaiefier, umweltschonend, stressfrei und
punktlich wie mit keinem anderen Verkehrsmittel.ddschon wenige Minuten Verspatung
kbnnen das entspannte Reisen in eine Zitterpagisvandeln. Aufgrund der teilweise

knappen Ubergangszeiten koénnen mitunter Sekunderibela entscheiden, ob der

Anschlusszug erreicht werden kann oder eine laregspatung droht.

Unpunktlichkeiten von Zigen ziehen nicht nur Veditmg der Fahrgaste nach sich; sie
verursachen auch zahlreiche weitere Probleme. Zuvde Fahrgésten wahrgenommenen
Problemen zahlen insbesondere:

» Anschlussverlust bei der Weiterreise, was zu esmeeblichen Gesamtverspatung
des Fahrgastes an seinem Zielort fihren kann. klégiweise ist sogar eine
zusatzliche Ubernachtung erforderlich, falls deiztke Zug einer Verbindung
verpasst wurde.

* Unpunktlichkeit bei Terminen.

+ Uberfullung und chaotische Zustande an Bahnhofenimeinzelnen Ziigen, wenn

mehrere Zluge gleichzeitig unptnktlich sind.

In der Betriebsfihrung des Eisenbahnnetzes fuhrgiikktlichkeiten, sowohl Verspatungen
als auch Verfriihungen, zu erheblichen Problemeruéahlen:
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* Verspatungen einzelner Zuge ziehen haufig eineeSeaktion nach sich, da
aufgrund der Eigenschaften eines Schienennetzés dalinter befindliche Zuge
behindert werden und diese somit ebenfalls unpishkiverden.

* Durch Anschlussaufnahme muissen an Bahnknotenpuniebrere Ziige auf einen
verspateten Zug warten, da Fahrgaste diese Ansaliige umsteigen mdchten.

» Verfrihungen verursachen durch Auflaufen schnelléirgge auf langsamere davor
fahrende Zuge haufige, teils starke BremsungenSigdalhalte, die sich sowohl
negativ auf den Fahrkomfort als auch negativ auf Beergieverbrauch und den

VerschleiR am Rollmaterial auswirken.

Bei der Deutschen Bahn AG gelten Zige erst ab aeiesspateten Ankunft von uber funf
Minuten als verspétet. Bei der Berliner S-Bahn vbeteits eine Ankunft oder Abfahrt, die

mehr als zwei Minuten vom Fahrplan abweicht, alspétet eingestuft.

STIFTUNG WARENTEST hatte die Punktlichkeit der Dsaiien Bahn AG mehrmals
untersucht. Das Wachstum der Pinktlichkeit der Sdgn Bahn AG lasst sich durch einen
Vergleich der Ergebnisse der letzten zweiten Untdrsngen bewerten. Im Jahr 2001 enthielt
die Stichprobe 14.000 Zuge, im Jahr 2007 warer€k38 Zige.

Die Betrachtung der Zugverspatung ab 4 Minuten Abb. (44) zeigt, dass sich die
Plnktlichkeit aller Zugarten im Jahr 2007 deuth@rbessert hat. Die Ziige des Nahverkehrs
(RB, RE, IRE) weisen dabei eine hohere Punktlich&ef als die Ziige des Fernverkehrs
(ICE, EC, IC, Nachtzug). Zahlreiche Mangel auf Nedieecken wurden ausgebessert.

Die Eurocitys fuhren die Liste der unpinktlicheng@ian; sie importieren ihre Verspatungen
oft schon aus dem Ausland. ReisendBautschen BahrNachtziigen (neue einheitliche
Marke: , CityNightLine*) kamen haufig auch wegen h#licher Baustellen verspéatet ans Ziel.
Der Vergleich zwischen Fernziigen und RegionalziganJahr 2007 zeigt folgende
Ergebnisse, unter Berlcksichtigung, dass Zug fur die Deutsche Bahn AG erst dann als
verspatet gilt, wenn er seinem Fahrplan mehr aMinuten hinterher fahrt

Von 23.261 Fernziigen waren 46 % punktlich inkl.eeiMinute Verspatung, 26 % fast
punktlich (2-5 Minuten Verspatung) und 28 % verspémehr als 5 Minuten Verspatung).

Von 70.875 Regionalziigen waren 56 % punktlich iekher Minute Verspatung, 30 % fast
punktlich (2-5 Minuten Verspatung) und 14 % verspgdmehr als 5 Minuten Verspatung).
[127]
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Abbildung 44: Zige ab 4 Minuten Verspatung im Jahr2001- und 2007 nach der Arten, Angaben in
Prozent.

Quelle: STIFTUNG WARENTEST. 9/ 2001 test, 2/ 2068tt

Im Hinblick auf die Zugverspéatungen in den groReuptbahnhofen, zeigt die folgende Abb.
(45), dass sich die Punktlichkeit auf den groRempgHaahnhdfen im Jahr 2007 deutlich
verbesserte. Das beste Ergebnis erzielte der IggpzHauptbahnhof mit etwa einer
Verspatung auf sieben Zige.

Tatsachlich kdmpfen die Bahner auch hierzulandgeada Minute. Denn viele Zige haben
nur ein enges Zeitfenster, um im komplexX&eichenfeld vor groRen Bahnhofen auf das
richtige Bahnsteiggleis eingefadelt zu werden. Sejleringfligige Fahrplanabweichungen
kénnen somit die Punktlichkeit nachfolgender odetgegenkommender, kreuzender Ziige

gefahrden. So kann es passieren, dass die Fahvgébtge Anschlussziige verpassen. [128]
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Abbildung 45: Zige ab 4 Minuten Verspatung im Jahr2001- und 2007 nach der Bahnhotfe, Angaben in
Prozent.

Quelle: STIFTUNG WARENTEST. 9/ 2001 test, 2/ 2088tt

4.5.1 Grunde fur die Unpunktlichkeit:

Es gibt eine Vielfalt an Ursachen fur Unpunktlichikend rotz aller Anstrengungen sind sie
nicht immer vermeidbar. Nach Aussage des Zugpelssnad eigenen Erfahrungen sind
beispielsweise folgende Dinge haufige Grinde flpluhktlichkeit: Selbstmordversuche,
Witterungseinflisse, belegte Gleise im Bahnhof, |Astsing des Streckennetzes, externe

Einflusse Brande an Boschungen oder spielende KimnueGleisbereich[129]

Auch technische Stérungen an Triebfahrzeugen odagew konnen die Weiterfahrt eines
Zuges verzogern. Softwareprobleme im Zug und Séreainleitungen, Stérungen an der Leit-
und Sicherungstechnik (Signaltechnik) haben meistear Folge, dass die Kapazitat
bestimmter Gleise oder Strecken voribergehend sohgénkt wird[130]

Wenn die Schieneninfrastruktur nicht nachhaltigbessert wird, drohen auch weiterhin

Zugverspatungen, die auch auf landlichen Bahnstredu Engpassen und Verzégerungen
fuhren.

Zu den Schaden an den Fahrwegen, beispielsweisd @aohienenbruch, gehodren einerseits
kurzfristige Sperrungen und Langsamfahrstellen, r alaeich langerfristige Schéaden,

beispielsweise Gleisabsackungen und Brickenmadigebftmals erst nach mehreren Jahren
repariert werden. Investitionen in den Ausbau debkiegdennetzes sind deshalb dringend
notwendig.

Die langfristigen Langsamfahrstellen kénnen fridest beim nachsten Fahrplanwechsel

berticksichtigt werden. Solange wird es auch di&tescken auch weiterhin zu regelmafigen
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Verspatungen kommen. Oft fihren Baustellen durchngsamfahrstellen, und die
Gleissperrungen fuhren somit zu Verspatungen. Akighn der Fahrgastwechsel langer
dauern als im Fahrplan vorgesehen, was beispiedewbei erhohtem Fahrgastandrang
auftreten kann. Weitere Ursachen fir einen ungepdaugen Bahnsteigaufenthalt eines Zuges
sind auch das Verladen von vielen Fahrradern oder Blockieren von Turen durch

Fahrgéaste.

4.5.2 Verfahren zur Gewahrleistung von Pulnktlichkeit:

Folgende beispielhafte MalRnahmen werden von dertsbieen Bahn AG und anderen
Eisenbahn-Unternehmen zur Gewéhrleistung von Ridhkdit durchgefiuhrt:

* Flexibilitdt bei der Fahrplangestaltung, indem Fahrzeiten voge#ibewusst
langer als unbedingt notig eingeplant werden, uminggigige Verspéatungen

besser abpuffern zu kénnen.

* Um Folgeverspatungen durch Anschlussaufnahmendurieren, werden knappe
Anschlussverbindungen mit weniger als funf Minutddmsteigezeit in
Fahrplaninformationssystemen meist nicht aufgeliste Deutschland betréagt die
Umsteigzeit Ublicherweise bis zu 15 Minuten. Ingsent ist dies fur
Gehbehinderte sowie fur alle weiteren Bahnkundere dinen wichtigen
Anschlusszug unbedingt erreichen missen, beispeaswen Nachtzug mit den

reservierten Betten

e Sitzt man in einem verspateten Zug, und die Umegaig kbnnte knapp werden,
dann empfiehlt es sich, den Zugbegleiter dariibenfoumieren, sodass dieser die
Problematik telefonisch weitermelden kann, dassAsheschlusszug warten soll. Je
mehr Bahnkunden dies betrifft, desto besser stdlee@hancen. [131]

* Wenn ein ICE mehr als 30 Minuten verspatet am Zidlommt, dann erhalt man
beim Zugchef oder Servicepoint einen Reisegutschibier zehn Euro fur die
nachste Reise. [132]
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*  Wenn spat abends der letzte Anschlusszug zum Reidezreits weg ist, dann
sollte man sich beim Bahnhofspersonal melden. Méstrnimmt die Bahn Taxi-

oder Ubernachtungskosten. [133]

* Wenn der Anschlusszug dennoch weg ist, hilft eingas Bahnhofspersonal
weiter. An grol3eren Bahnhofen gibt's daflr extraeai Servicepoint.Die
Mitarbeiter am ,Servicepoint® informieren nicht nursondern koénnen
beispielsweise auch die zuschlagfreie Fahrt in eineathfolgenden ICE

ermoglichen. [134]

Diese Malinahmen sollen dazu fiihren, dass sich utiwefspatungen verringern. Die Bahn
plant bei Bedarf von vornherein langere Fahrzegen Viele Kunden werden also zum
selben Preis langer unterwegs sein. Aber mit et@higk haben sie daflir eine erhdhte

Sicherheit, puinktlich anzukommen.

Der Fahrpreis wird in Deutschland nur in wenigehdréerstattet:

Seit 2002 bietet der Aachener Verkehrsverbund &iarantie-Ticket* an, wenn der Bus oder
die Bahn an der Starthaltestelle mehr als 20 Mmutéerspatung hat, und es keine
Fahrtalternative mit offentlichen Verkehrsmittelibtg[135]

In Schleswig-Holstein gibt es dieses Ticket seit & 2006 [136], in Bayern seit 1. Mai
2007 [137] sowie in Sachsen, Sachsen-Anhalt undifigen seit 1. Januar 2008. [138] Bei
mehr als 60 Minuten Verspatung am Zielbahnhof wer2fe % des Fahrpreises erstattet; bei
mehr als 120 Minuten werden 50 % des FahrpreisEsiim eines Gutscheins erstattet.

Ab 4. Dezember 2009 erhalten die Bahnkunden im adigionalen und internationalen Zigen
innerhalb der Européischen Union ab 60 Minuten pa&ieng eine Fahrpreisentschadigung
von 25 % des Fahrpreises, ab 120 Minuten von 5@8dahrpreises. Auf Wunsch erfolgt die
Entschadigung in Geld. Das schreibt die Verordn{iEel@ Nr. 1371/2007) des Européischen
Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007did&echte und Pflichten der Fahrgaste
im Eisenbahnverkehr vor. [139]
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4.5.3 Nutzungsmaoglichkeiten des Punktlichkeitssystems ddbeutschen
Bahn fur die Syrische Eisenbahn

Die Zuge der Syrischen Eisenbahn sind relativ ukpigh, da die Syrische Einsenbahn noch
immer auf einem eingleisigen Netz fahrt und zugéiel technische Mangel bei der
Schieneninfrastruktur sowie den Waggons, den Lokiv@io und den Weichen bestehen.

Die wichtigsten Aspekte der Kunden fir die Wahl désrkehrsmittels Bahn sind die

Plnktlichkeit, die Geschwindigkeit, der Komfort, edi Sicherheit und die

Umweltfreundlichkeit.

Die Syrische Eisenbahn verwendet mehrere Mal3nahunemlie Punktlichkeit zu erhéhen, z.
B. Direktverbindung, Verlangerung der Reisezeit Wwierringerung Anzahl gleichzeitig

verkehrender Zige.

Die Syrische Eisenbahn kann sich in diesem Rahmedea von der Deutschen Bahn AG
gebotenen Anreizen und deren Punktlichkeits-Poliitkentieren; z. B. Erstattung der

Fahrpreise, Servicepoint, Bahn-Bonus, u.v.m..
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5 Ergebnisse und Diskussion

1. Die Syrische Eisenbahn Anlagen sind im Allgemeiaktmodisch

Im Jahr 1970 verflUgte Syrien Uber insgesamt 667 Esenbahnlinien in
Regelspur und 347 km in Schmalspur. Zwischen 197@ 1990 wurde das

Streckennetz mit sowjetischer Hilfe um 1116 km BI83 km erweitert.

In Syrien fuhren im Jahr 2002 insgesamt 540 Perssagen, die zwischen 1970
und 1983 aus Polen, Ruménien und der DDR impomtvertden, der Grol3teile
davon aus der DDR. Im Giuterverkehr sind 4397 Gidagem verschiedener

Typen im Einsatz. Die meisten wurden zwischen 19601975 importiert.

Die meisten Gleisbaumaschinen stammen aus der Bowge und von der

Firma Plasser & Theurer (Osterreich).

Die verwendeten Schwellen sind aus Holz, StahlBetdn. Die Betonschwellen
wurden seit 1966 nach ungarischer Konstruktion @eghnologie in einem

Betrieb in Aleppo hergestellt.

Die Signal- und Fernmeldeeinrichtungen wurden roivjstischer und DDR-
Technologie ausgestattet, die dem technischen Siend0er Jahre des 20.

Jahrhunderts entsprechen.

2. Die Dichte des Syrischen Eisenbahnnetzes ist inhaeris zur Flache Syriens niedrig;
sie betrug 15,08 km/1000 Knim Jahr 1998 und 15,31 km/1000 %nm Jahr 2005. Im
Unterschied dazu betrug die Dichte des DeutscheanBahnnetzes 94,82 km/1000%km
im Jahr 2008.

Im Vergleich zum StralRennetz scheint der Unterschéehr grol3, die syrische
StraRennetz-Dichte lag bei 225,90 km/1000 kim Jahr 1998 und stieg bis zu 270,14
km/1000 knf im Jahr 2005. Dafiir gibt es viele Griinde:

Die hohen Kosten des Eisenbahnnetz-Aufbaus
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e Der Eisenbahntransport erhalt keine ausreichendgeSmn den zustandigen
Stellen.

» Der Privat-Sektor tragt nichts bei, weil der Gewinngering ist.

3. Fur die Stichprobe wurden 400 Mitarbeiter der e Eisenbahn ausgewahlt, die in
den Direktionen des Marketings, des Verkehrs, dawéung, und des Direktorats fur
Personen- und Gutertransport arbeiten. Ein Grumigr gind die guten Kenntnisse der in
diesen Direktoraten tatigen Mitarbeiter Uber diertifebprobleme, unter denen diese
Sektoren leiden. AulRerdem ist die Eisenbahn ine8yein staatlicher Sektor, wodurch die
Meinungen dieser Mitarbeiter unvoreingenommen sgi€e;sind ganz besonders an der
Entwicklung Ihres Sektors interessiert. Dies wuwd@rend der Durchfihrung dieser
Befragung deutlich. Der negative Blick der Menschre®yrien gegenuber der Eisenbahn
macht die Befragungsergebnisse bis zu einem gewi€sad voreingenommen, was
bereits in einer wissenschaftlichen Arbeit Uber #£5sagiere im Jahr 2005 in Syrien
nachgewiesen wurde. Um die Befragung realistischer gestalten, umfasste sie
unterschiedliche Gruppen beziiglich des GeschlectiessAlters oder des Einkommens.

Die Umfrage zeigt folgende Ergebnisse:

|. Bewertung der Preise

 Die Generalorganisation der Syrischen Eisenbahn rnithent die
Preisfestsetzung fur den Personen- und Gdutertransgeir den
Personentransport bestimmt die Generalorganisatiem Tarif pro
Kilometer und Fahrgast nach dem Prinzip sinkendéwnketerpreise bei
zunehmender Wegstrecke. Der Tarif der ersten Klags&rwachsene ist
die Grundlage zur Berechnung der verschiedenenfafi@m beider
Klassen. Die Preisfestsetzung fur den Gutertranspmofolgt nach
Aufteilung der Guter nach deren Sorte und gemal3Gider-Lastwaggons,
in denen die funf Sorten transportiert werden.

* Die statistische Analyse zwischen dem monatlichankdnmen der
Angestellten und ihrer Einschatzung des Preis-urgg-Verhaltnis beim
Personentransport zeigt keine signifikante Korretat(Korrelation =
0,026).

147



Bei der Befragung zeigt sich, dass die Transpadereler Syrischen
Eisenbahn bis zu einem gewissen Grad den angelpopastleistungen
entsprechen. Weil die angebotenen Dienstleistusgén mangelhaft sind,
hat die Direktion keine andere Wahl auf3er der amilgjaen Preissenkung.
Daher blieben die Preise seit 1996 fast stabil.

die meisten der Befragten Personen fanden den d=fidmgspreis (beim
Personen- und Gitertransport) der syrischen Eisenlma Vergleich zum

Stral3enverkehr nicht teuer.

Die statistische Analyse zwischen dem monatlichenkdimmen der

Angestellten und der Einschétzung des Beforderusgsmler Syrischen
Eisenbahn im Vergleich zum Stral3enverkehr zeigheesignifikante

Korrelation (Korrelation = 0,081).

Im Allgemeinen denken 74,50 % der befragten Persortass die

Aufteilung in zwei Klassen die Passagierzahlen mieinflusst hat, well
der Unterschied im Service und Preis der beidess$dn zu gering ist
(Abb. 14).

Bewertung der Werbung

Beziglich des Reklamenumfangs zeigt die Umfrage25 % empfanden
die Reklame als wenig, und 25,25 % bewerteten Isiaiaht vorhanden,
und bezuglich des Wahrheitswerts: 71,50 % hieltam \Wahrheitswert fur
gering, und 19,25 % sprachen der Werbung keinenrNeéghwert zu.
Anhand dieser Ergebnisse ist erkennbar, dass dibuig fur die Syrische
Eisenbahn ein groBes Problem darstellt, sowohl iragéh des
Reklameumfangs als in Fragen der Glaubwuirdigkentd damit spiegelt
sich der Reklameeffekt negativ auf die Steigerurgs defdrderten
Volumens von Personen und Giitermenge ab. (AblL8,7,9, 20)

Bewertung der Serviceeinrichtungen

Bezuglich der Reservierungs- und Reiseordnung zb@gtUmfrage, dass

90,25 % der Befragten das Reservierungssystem yaecBen Eisenbahn
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als nicht modern bewerteten und 80,25 % die Frafgees gentigend
Reservierungsbiros gibt mit ,,nein“ beantwortetéxbly. 21, 22)

Von den Befragten empfanden 41,50 % die AnzahBadmhofe als nicht
ausreichend und 57 % empfanden die Einrichtungeten Bahnhofen als
nicht ausreichend. (Abb. 24, 25)

Bezuglich der Verlasslichkeit der Syrischen Eisdmbaeigt die Umfrage:
54,75 % aller Befragten bewerteten die Verlasskah&ls durchschnittlich.
Aber auf die Frage, ob die Syrische Eisenbahn Uhan
Streckenliberwachungssystem verfugt, antwortete¥ d&r Befragten mit
Lunzureichend”. (Abb. 26, 27).

Die Mitarbeiter der Syrischen Eisenbahn sind derinMieg, dass das
Sinken des Vertrauens- und Sicherheitsgrads awfrdlauernden Probleme
der Bahn zurlckzufiihren sind, und nicht rechtzeitigrchgefuhrte
Reparaturarbeiten (z. B. dem hohen Alter der Bataralien,
Verschlechterung der Weichen in den Bahnhofen, Zimahme der
Defekte an Signal- und Verbindungsanlagen, den Maaig Uberwachung

und Anweisungen an den unregularen Ubergangen) usw.

Hinsichtlich der Geschwindigkeit zeigt die Umfragé5,75 % aller
Befragten empfinden sie als durchschnittlich, und die Frage, ob die
Syrische Eisenbahn auf hoher Geschwindigkeit audget ist,
antworteten 59,50 % mit ,nein”“. (Abb. 28, 29)

Die Punktlichkeit der Syrischen Eisenbahn bewente®,50 % aller
Befragten als durchschnittlich und 28,50 % alslinge (Abb. 30)

Den Komfort der Syrischen Eisenbahn bewertetetoGdler Befragten als
durchschnittlich und 31,25 % als niedrig. (Abb. 31)
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Auf die Frage nach dem bevorzugten Verkehrsmiéigibt die Umfrage:
47,25 % aller Befragten bevorzugen den StralB3enkierkend 28 %
bevorzugen weder Eisenbahn noch Stral3enverkehin. @)

Die statistische Analyse zeigt:

a. keine signifikante Korrelation zwischen dem mormdiin Einkommen
der Angestellten und deren bevorzugten Verkehremi(Korrelation =
-0,17).

b. keine signifikante Korrelation zwischen dem Alter dAngestellten und
deren bevorzugten Verkehrsmitteln (Korrelation ;068).

c. keine signifikante Korrelation zwischen dem Geschie der
Angestellten und deren bevorzugten Verkehrsmit(&lorrelation = -
0,047).

Bewertung der Konkurrenz

Die Umfrage zeigt: 18,25 % aller Befragten fande® Bisenbahn Uber
ihren Preis konkurrenzfahig; 23,50 % fanden diee®lihn Uber ihren
Service konkurrenzfahig; 42,75 % fanden die Bhséam Uber ihren Preis
und Service konkurrenzfahig; und 15,50 % aller Bgfen fanden die
Eisenbahn nicht konkurrenzféahig gegentiber dem &tradtkehr (Abb.
33).

Bei der Konkurrenz Preis fanden 72,50 % aller Bgfa die syrische
Eisenbahn gegentber dem Strallenverkehr im Persangmort
konkurrenzfahiger, und 85,75 % der Befragten bestent die syrische
Eisenbahn im Gutertransport als konkurrenzfahigbeb( 34-35)

Bei der Konkurrenz im Service fanden 51,25 % dlefragten die syrische
Eisenbahn gegenitber dem Strallenverkehr im Persangport
konkurrenzfahiger, und 49,75 % der Befragten b&atem die syrische
Eisenbahn im Gutertransport als konkurrenzfahigbeb( 36-37).

Die ahnlichen Bewertungs-Prozentsatze far die Servi

Konkurrenzféahigkeit von Eisenbahnen und Stral3emberkm Personen-
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und Gutertransport ergeben sich dadurch, dassTjetesportsmittel seine
besonderen Eigenschaften hat. Die Stral3enverkehde asifgrund ihrer
Flexibilitdt geeigneter bei Transporten von Tur Zur, wahrend die
Eisenbahn fur bestimmte Waren, die spezielle Tranispdingungen

bendtigen, geeigneter ist.

In Fragen der Sicherheit empfanden 89 % aller Bgdra die Syrische
Eisenbahn gegeniiber StralRenverkehr im Persongmbransals
konkurrenzfahiger, und 87,75 % der Befragten bestent die Syrische
Eisenbahn im Gutertransport als konkurrenzfahigeb( 38-39).

Die hohe Sicherheits-Konkurrenzfahigkeit der Sjven Eisenbahn ist
nicht auf die Entwicklung von Uberwachungs-, Komikations- und
Signalgeraten, sondern auf das Herabsetzen deh@iestigkeit und die

Geringfugigkeit von Tagesreisen auf den Netzliraariickzufuhren.

Bei der Geschwindigkeit empfanden 15,50 % aller&@gen die Syrische
Eisenbahn gegentuber dem StralRenverkehr im Persangoort als
konkurrenzfahiger, und 16,50 % der Befragten bestent die Syrische
Eisenbahn im Gutertransport als konkurrenzfahigbeb( 40-41).

Bewertung der Eigentumsform

Da die Syrische Eisenbahn eine staatliche Gesalfisisit, ware es nitzlich,
dem Privatsektor Investitions-Chancen zu gewahres; sind auch
Teilprivatisierungen denkbar. Das wirde der Syesckisenbahn gro3ere
Finanzmoglichkeiten verschaffen, was ihre Entwiokismdglichkeiten

steigern wirde.

In der Umfrage bevorzugten 56,25 % aller Befragten Beibehalten der
Verstaatlichung; 26,50 % der Befragten bevorzugieme Privatisierung,
und 17,25 % bevorzugten eine Teilprivatisierung $igtischen Eisenbahn.
(Abb. 42)
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VI. Bewertung defsesetze und Verordnungen

 Die Syrische Eisenbahn unterliegt demselben Gesd##s, auch die
Tatigkeit der weiteren staatlichen Organisationerwaltet. Das wirkt sich
negativ auf ihren Entwicklungsfortschritt aus. [@esrganisatorischen
Gesetze fur den Syrischen Eisenbahntransport sraltet. Dies erfordert
ausgiebige Prifungen und Modernisierungen. Es wéhe wichtig, dass
die Organisationen der Syrischen Eisenbahn aufspeziellen Umstéande
und Bedirfnisse unabhangiger handeln kénnen, dailsie Arbeit stark

von den Arbeiten anderer staatlicher Organisatiamgarscheidet.

 Den Effekt von gesetzlichen Verordnungen auf digwkoklung der
syrischen Eisenbahn bewerteten 36,25 % aller Befnagls positiv; 34 %
bewerteten ihn als neutral, und 29,75 % bewertdterals negative (Abb.
43).

4. Es ist erforderlich, dass die Generalorganisatierwaltung der Syrischen

Eisenbahngesellschaft, insbesondere das MarketirgtDrat, die Haupt-

Umweltfaktoren ernst nehmen, welche die Organieatimgeben und deren Téatigkeiten

beeinflussen. Dies erfolgt durch:

Kontinuierliche Bewertung der Beziehung zwischemdéarketing-Direktorat
und den anderen Direktoraten, sowie die Beziehuwigchen dem Marketing-
Direktorat, den Mitarbeitern der Organisation, deahrgasten und den

Reservierungs- und Reisevertretern.

Das Marketing-Direktorat der Syrischen Eisenbahmamtige zur Analyse der
demographischen und gesellschaftlichen FaktorenSgaschen Gesellschaft
eine Datensammlung, welche die Organisationen uedsoRen, deren
heimatliche Sitten, Arten des Benehmens, sowie Gethzffer,

Bewohnerverteilung nach Alter, Wohngebiet, Bildungsd Einkommenstand
und weiteres, enthélt. Die statistische demograpkisund gesellschaftliche
Analyse hilft den Vertriebsangestellten bei dertBasiung und Erfassung der

Marktsektoren und der Vertriebsstrategien, die jBden dieser Sektoren
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verwendet werden kann. Aus Marketing-Sicht ist dé&rbraucher das
Zielobjekt aller Waren und Dienstleistungen. Fallisollten die Marketing-
Bemuhungen auf die Verbraucherwiinsche ausgerisbiet Dazu gehort, die
psychologischen und demographischen Eigenscha#tervVerbraucher sowie
die verschiedenen Stadien der Meinungsbildung eon &auf zu analysieren

und zu kennzeichnen.

Die Vertriebangestellten sollen das Syrische Eink@amsniveau, den
Inflationsdurchschnitt, den Produktivitatstand und die

Arbeitslosigkeitskennzahlen untersuchen, und dieswitkungen dieser
wirtschaftlichen Faktoren einschétzen. Dies ernobglihnen, Nutzen aus den
Vorzigen dieser Veranderungen zu ziehen, und diareeten nachteiligen

Veranderungen auf ein Minimum herabzusetzen.

In Syrien wird zwischen zwei Konkurrenzarten untbieden. Auf der Schiene
ist die Konkurrenz nicht vorhanden, da die Eisémbalem staatlichen
Monopol unterliegt. Beim Transport auf Stral3e umtii@e gibt es in Syrien
eine Konkurrenz zwischen den zahlreichen privaté&na@@ntransportfirmen
untereinander und mit der Eisenbahn. Die Stral¥espatfirmen stitzen sich
in Syrien bei der Preisgestaltung stark an die Komnz, wodurch die Preise
in Abhangigkeit vom Bedarf an Transportdienstlaigien standig schwanken.
Die Preise der Eisenbahn halten aufgrund ihrer sBtailitat und der
ungenugenden Anpassung der Preise mit den angebof@mnstleistungen
mit. Auf Grund dieser Umstande des Syrischen Lamdfports flhrt die
Konkurrenz zur Kostenzunahme fir die Eisenbahn. fd@atliche Bahn ist
verpflichtet, standig ausreichend Transportmogkstan bereitzustellen. Die
Kapazitaten der Eisenbahn werden auf3erhalb der ddmdn also nicht
ausgenutzt; die durchschnittlichen Inbetriebnahrost&n und insbesondere
die fixen Kosten flr Waggons, Zige, Bahnhofe undesem steigen somit an.
Steigende Konkurrenz hat folglich steigende Kodi@andie Eisenbahn und
anschlielBend die Herabsetzung des Dienstleistwegmms zur Folge. Unter
den gegenwartigen Umstanden sollte das Marketimgkiirat Studien Uber
die Verédnderungen, die sich im Sektor des Landp@ns ereignen kénnen,

die Plane und Schwachpunkte der Konkurrenten aeatysund daraus eigene

153



VI.

Plane erstellen. Die Eisenbahn wirde somit in digel versetzt, eigenen
Nutzen aus den  Schwachstellen der privaten  Konkafre

Stral3entransportfirmen zu ziehen.

Der Eisenbahntransport in vielen Landern setzt gmutdlls auf moderne
Technologien ithrer  Kontroll-, Kommunikations-, S und
Verkehrssysteme, als auch ihrer Reservierungs-Reidesysteme und alles
was im Zusammenhang mit dem Eisenbahntransportt. steiotz weit
reichender technologischer Entwicklungen stitath slie Syrische Eisenbahn
noch immer auf ihre altmodischen Systeme. Das Muddirektorat der
Syrischen Eisenbahn sollte die technologischensElritte nutzen, die ihre
Arbeitssysteme verbessern kénnen. Somit lieRen sich

Transportsdienstleistungen besser erklaren, venstenhd absetzen.

Da die Syrische Eisenbahn eine staatliche Gesalisis, bendétigt sie fur jede
Veranderung oder Entwicklung ihrer Handlungsmethodée Zusage von
zahlreichen zustandigen Behérden. Das erfordegelafeit, und hindert die
Syrische Eisenbahn, schnell auf die Vertriebsgraténderungen der
konkurrierenden Stral3entransportsgesellschafteeamieren. Daher sollte sie
spezielle  Geschaftsordnungen haben, die es ihrogiichen, flexibel

handlungsfahig zu bleiben, um stetige Entwicklungexd Erneuerungen zu

gewahrleisten, die ihr eine hohere Konkurrenzfagitgkerleihen.

5. Die Dienstleistungen beim Eisenbahntransport ucieigen sich von industriellen oder

landwirtschaftlichen Produkten. Es bedarf einer |&dng deren wesentlicher

Unterschiede, um die entsprechenden Marketing-Mkghau verstehen:

Die Dienstleistungen beim Eisenbahntransport stitzeh hauptsachlich auf
Bequemlichkeit, Sicherheit, Komfort, GeschwindigkeiPunktlichkeit und
maogliche Fahrtzeitenreduzierungen. Gegenteilig zen dindustriellen und
landwirtschaftlichen Produkten, die verpackt und den Markten versendet

werden, findet die Dienstleistung an ihrem Entstgjsort statt.
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* Die Dienstleistungen beim Eisenbahntransport zeichsich durch ihre zeitliche

Bindung und die Unmdéglichkeit ihrer Lagerung aus.

 Die Dienstleistungen beim Eisenbahntransport sild &emeinsames zu
betrachten; sie sind stark mit bestimmten Persaeebunden, was sie unteilbar
macht. Dazu gehoren das gute Benehmen der Angestelin den
Reservierungsbiros und wahrend der Reise, Saubet&eiBahnhofe und das
dortige Vorhandensein von Dienstleistungen wie mingiosk zum Kaffee-
Verkauf, Zigaretten, Zeitungen, Zeitschriften unditerem. Hinzu kommen die
Punktlichkeit und weitere Dienstleistungen.

* Der Kunde ist nicht der direkte Besitzer einer Bidgistung; so gehoért ihm
beispielsweise nicht der Sitz im Bahnwaggon, soeddrat wahrend der Fahrt nur

das Verwendungs-Recht flir eine bestimmte Zeit.

6. Das derzeitige Preissystem der Syrischen Eisenhbailenim Kapitel drei erklart, wurde
1996 erarbeitet. Es gab nur eine geringe Veréandeiimeinige Linientarife im Jahr 2007.
Dies entspricht der fehlenden Fortentwicklung aer3tleistungen und dem unflexiblen
angewendeten Preissystem, das nicht auf wirtsadtedtl Grundlagen (Volumen der
erwarteten Nachfrage oder Hohe der Kosten oderdafder Investitions-Einkommen
oder Wettbewerbskapazitat) aufgebaut ist. AuRertesteht ein Mangel an Vielfalt der
Preis-Angebote; dagegen sind die Preis-Angebot®datschen Bahn AG sehr vielfaltig
(z. B. Rabatte der BahnCard 25 oder BahnCard 50r ddebility BahnCard 100,
Wochenende Ticket oder Gruppen-Fahrkarte, vieleiloAkt und Sonderangebote und
mehrere Stufen flr Sparpreise). Daher es ist@gfbch, dass die Vertriebsdirektion der
Syrischen Eisenbahn das Preissystem nach Vorbil@detschen Bahn AG und anderer
weiterentwickelter Lander Uberpruft, aktualisiert ndu nach  wirtschaftlichen
Kostenrechnungen anpasst werden; z. B. im Know-havd der verwendeten Software
zur Berechnung der Normalpreise, Bahncard-Preigs otehrstufigen Sparpreise. Das
ermdglicht ein flexibleres Preissystem der Syriscligsenbahn und somit eine hohe

Wettbewerbsfahigkeit gegentiber dem Stral3enverkehr.

7. Es ist erforderlich, dass einige allgeme(rindlagen fir Reklame verfasst werden, um

die Mdglichkeiten von Reklamen besser nutzen zuinkiinBesonders wichtig ist es, dass
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sich Inserenten zu speziellen Berufs- und Moragpien und Normen verpflichten,
damit Reklamen ein hoheres Publikumsvertrauen &ever und nicht weiter an
Werbewirksamkeit auf die Verbraucher verlieren. Degire Zeit-, Geld- und
Gesellschaftsvermégensverschwendung. Es lasst  sfelsthalten, dass die
Werbewirksamkeit und somit der Erfolg von Reklanfiéndie Syrische Eisenbahn von

folgenden Grundlagen, Prinzipien und Normen abhéangt

e Durchfihrung wissenschaftlicher Forschungen und ekdnchungen im
Zusammenhang mit den Verbrauchern, an welche di&aRe gerichtet ist.

» Die Reklame fur Transport-Dienstleistungen der &yren Eisenbahn soll den
Verbrauchern ernsthafte Vorteile bieten.

* Die Informationsberichte sollen in der Lage seie, Aufmerksamkeit von Lesern,
Zuschauern oder Zuhérern auf sich zu ziehen.

« Die Unterbindung von allem, was das allgemeine Emdeh oder religibse und
traditionelle Gefuhle verletzt.

* Reklame sollten wirtschaftlich sein; den grotmdéudn Nutzen flir moglichst
geringe Kosten erzielen.

* Reklame stiitzt sich auf das Vertrauen der Kundee. Rdarkung der eigenen
Glaubwirdigkeit und der Verzicht auf Ligen oder rBgt sind fir das
Wahrheitsempfinden und somit das Vertrauen der Kaonabn grof3er Bedeutung

» Einmalig veroffentlichte Reklamen sind schnell \esgen. Wiederholungen
festigen den Informationswert im Gedachtnis der d@m und bewegen sie somit
schrittweise zur Wahrheitsannahme der Reklamegdodrnde Reklamen flhren
zur Gewohnheit von Waren- oder Dienstleistungseifédd durch Kunden. Damit
wird ihre Loyalitat gesichert und die Stabilitaf aem Markt gefestigt.

* Die Reklame muss mit einer echten Angebotsverbasgererknipft sein

8. Verfahrensbestimmung der Verkaufsanreize, wie Alissigen, Konferenzen und
Preisdiskussionen, zusatzlich die Qualifikation umthuerhafte Ausbildung von
Absatzvertretern, Mitarbeitern der Fahrkartebestgll und Mitarbeitern der

Marketingverwaltung und deren Direktionen.

9. Die Absatzwege der Syrischen Eisenbahn beabsichtin Kunden eine Mdglichkeit zu

schaffen, mit der sie ihre Tickets auch andersw@aal Bahnhof reservieren kdnnen. Ziel
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ist es, einen hohen Grad an Kundenloyalitdt zuekamj damit diese mit der syrischen

Eisenbahn reiseas Telefon und das Internet sind heutzutage rihegpen Absatzwege.

10.Der Vergleich der Syrischen Eisenbahn mit der Degs Bahn AG und die Ergebnisse
der Befragung im Kapitell drei, verdeutlichen diedmflel an den Fahigkeiten und
Leistungen der Syrischen Eisenbahn deutlich. Dies8lye Eisenahn hat auch keine
Verkehrsmittel des Zubringervekehrs, welche die ribéifie mit den Zentren der Stadte
und Regionen verbinden; es gibt ungentigend Resengsbiros und keine Fahrkarte-
Automaten. Buchung per Internet oder Handy sindhtniméglich, und es gibt keine
Verbindungen zwischen den Bahnhtéfen und den Seehaf@amit sind die
Grundvoraussetzungen fur den Tur—zu-Tur-Transpohtigegeben. Das Ergebnis ist ein
geringesVerkehrsaufkommen im Personen- und Guterverkehr. Daraus folgen ein
geringer Ertrag und ein geringe Konkurrenzfahigkeijentiber anderen Verkehrstragern,
insbesondere dem Stral3enverkehr. Daher ist es noigyedass die Syrische Eisenbahn
die standigen Forschungen und die DienstleistungBfdhmen der Deutschen Bahn AG
oder anderer weitentwickelter La&ndern beobachtedfuD ist ein Zeitplan fur die
Umsetzung dieser MalRBhahmen notwendig, in dem distéhmde und Mdglichkeiten der
Syrischen Eisenbahn berucksichtigt werden

11.Bisher gibt es kein Trassenpreissystem in dem &wis Eisenbahnverkehr, weil die
Syrische Eisenbahn (Eisenbahnverkehr und Schieinasiruktur) ein staatlicher Betrieb
ist, und somit keine privaten Bahnen auf den Samneahren. Die Grinde dafur sind die
technischen Mangel der Schieneninfrastruktur, dagyiéns und der Lokomotiven, die im
Allgemeinen altmodisch sind, und die privatisiersimgderlichen Verordnungen und
Gesetze. Das verdeutlicht, dass die Entwicklung Sigischen Eisenbahn den Einsatz
eines Trassenpreissystems unbedingt erfordert.uSdagsen sich positive Ergebnisse bei
der stetigen Verbesserung der Kosten- und Proumhdeifizienz sowie nachhaltige
Sicherung einer in Qualitdt und Umfang angemessarfeastruktur erreichen. Um dieses
Ziel zu erreichen, ist es notwendig, einige Geséirelie Syrische Eisenbahn zu &ndern,
damit die privaten Unternehmen in diesen Sektoresteren konnen. Somit ist zu
empfehlen, die Syrische Eisenbahn in zwei unablg&idnternehmen zu teilen; und zwar
in ein Unternehmen fir Eisenbahnverkehr (Waggond wokomotiven) und ein
Unternehmen fur Schieneninfrastruktur (Gleisanlagahnhofe, Signale, u.v.m.). Dies

wurde die Verwendung eines Trassenpreissystems ynscBen Eisenbahnsektor
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ermdglichen. Die Deutsch Bahn AG ist in dieser 8gttung ein optimales Vorbild fur

die Syrische Eisenbahn.

12.Welil die Syrische Einsenbahn noch immer auf einémgleisigen Netz fahrt, bleibt die
Entwicklung der Syrischen Eisenbahn schwach undnisht in der Lage, mit dem
Stral3enverkehr zu konkurrieren. Deshalb sind distebenden Schienen, Bahnhofen
Lokomotiven und Waggons dringend zu renovieren, 8abkienennetz doppelgleisig
auszubauen, zusatzliche Bahnhofe zu schaffen, uwadtgp Konkurrenz auf dem Markt
zuzulassen. Dies tragt zur Verwirklichung einesksamen Wettbewerbs auf der Schiene
bei, und damit zur Erhdhung ihrer Wettbewerbsfabiggegentuber dem Stral3enverkehr.
In Deutschland hat diese Privatisierungspolitik déarkehr auf der Schiene erhoht, und
mit dem direkten Wettbewerb zwischen den verscimede
Eisenbahnverkehrsunternehmen Druck auf das Pressdbgs-Verhéltnis ausgetbt und
damit einen starken Zwang zu Kostensenkungen, Rtwdétssteigerungen und
Qualitatsverbesserungen geschaffen.

13.Die wichtigsten Aspekte der Kunden fur die Wahl dégkehrsmittels Bahn sind die
Plnktlichkeit, die Geschwindigkeit, der Komfort, edi Sicherheit und die
Umweltfreundlichkeit. Die Syrische Eisenbahn verdethmehrere Malinahmen, um die
Plnktlichkeit zu erhdhen, z. B. Direktverbindungéaferlangerung der Reisezeit und
Verringerung der Anzahl gleichzeitig verkehrenddig&, und trotzdem erreichen die
meisten Zuge unpunktlich ihr Ziel. Die Syrischedfisahn kann sich in diesem Rahmen
an den von der Deutschen Bahn AG gebotenen Anreirdrderen Punktlichkeits-Politik

orientieren; z. B. Erstattung der Fahrpreise, $epoint, Bahn-Bonus, u.v.m..

14.Es ist notwendig, die Bedingungen der Syrischemrittiahn Angestellten zu verbessern;
durch Schaffung finanzieller und moralischer Anegizusatzlich durch stetige Aus- und
Fortbildung der Angestellten im Bereich des MankgtiDie Transportdienstleistungen bei
der Eisenbahn sind mit diesen Personen stark vddmjrum einen Fahrgast bei der Reise
mit der Syrischen Eisenbahn zufrieden zu stelleicht es nicht aus, ihm einen bequemen
Sitz und Klimatisierung zu bieten. Die Dienstlarg beginnt bereits zum Augenblick des
Eintritts des Fahrgastes ins Reservierungsburo.cadeét mit seiner Ankunft am Endziel.
Dazu gehoért das gute Benehmen der AngestellternrReéservierungsbiros und wahrend

der Reise.
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6 Zusammenfassung

Diese Arbeit stellt eine Studie Uber den Eisenbahneb bzw. -marketing der Syrischen
Eisenbahn dar. Die Problemstellung dieser Studieies wenig effektive Marketing-Politik

der Syrischen Eisenbahn aufgrund des niedrigennisdien Niveaus der Syrischen
Eisenbahn. Hinzu kommt die abnehmende BemuhungBdéspersonals im Umgang mit
dieser Problemstellung und ihr mangelndes Interemse Service-Konzept und ihrer
Eigenschaften, sowie der Mangel an Marketing-Me¢imodur Erhéhung der Fahigkeit des
Sektors, auf dem Markt konkurrenzfahig zu bleiberijterzuexistieren und finanzielle und

Okonomische Einsparungen zu erzielen.

Das Ziel der Studie ist es, durch die Darstelluag ldauptprobleme des Eisenbahntransports
in Syrien, insbesondere der Marketing-Probleme, nokdsche Ldsungen zu diesen
Problemen zu finden, und von den Erfahrungen isatre Bereich weiterentwickelter Lander
zu profitieren. Das ermdglicht es der Generalogmionsverwaltung der Syrischen
Eisenbahn, die Transportdienstleistungen zu veeessnd die Kapazitaten des qualitativ

notwendigen Niveaus zu erreichen.

Diese Arbeit enthalt drei Hauptteile. Im ersten pt#eil (Kapitel 2) wird die Entwicklung der
Deutschen und Syrischen Eisenbahn untersucht. leitemvHauptteil (Kapitel 3) werden die
Marketing-Probleme des Syrischen Eisenbahntrarspound ihre  6konomische
Behandlungsmoglichkeiten untersucht. Dafir winteeiBefragung von 400 Mitarbeitern der
Syrischen Eisenbahn durchgefuhrt. Um die Befrag@wadjstischer zu gestalten, umfasste sie
unterschiedlichen Gruppen beziiglich des Geschlgcties Alters oder des Einkommens. Die
Befragten nahmen dabei Stellung zu Marketing-Proble der Syrischen Eisenbahn
bezuglich der Preise, Werbung, Reservierungs- uneisel@rdnung, Bahnhofe,
Geschwindigkeit, Sicherheit und Vertrauen, PUnkKet, Komfort, Konkurrenz,
Eigentumsform, Gesetze und Ordnungen. Auf3erdem ementhdgliche wirtschaftliche
Methoden zur Lésung der Marketing-Probleme beims&wen- und Gutertransport der
Syrischen Eisenbahn betrachtet. Im dritten Hauptikgpitel 4) wird die Marketing-Politik
der Deutschen Bahn und ihre Nutzungsmoglichkeierdie Syrische Eisenbahn untersucht;
in  Rahmen Preissystem, Trassenpreissystem, Wettbssvdwicklung, Service und
Plnktlichkeit. Zum Schluss werden wichtige Ergebaisind Vorschlage erreicht, um den

Eisenbahnvertrieb bzw. -marketing der Syrischeeiithahn weiterzuentwickeln.
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Anhang

Fragebogen

Der Fragebogen dient einer wissenschatftlichen Adreider Technischen Universitat Berlin
Fachgebiet fur Wirtschafts- und Infrastrukturpali(WIP), zur Erlangung des Doktorgrades
der Wirtschaftswissenschaften (des Eisenbahnviestbew. -marketings).

Dieser Fragebogen wird an die syrischen Eisenbrajestellten verteilt.

Diese konnen je Frage eine zutreffende Antwort eunken.
1 Das Alter des Angestellten:

() weniger als 30 Jahre
() 30 -50 Jahre
() alter als 50 Jahre

2 Das monatliche Einkommen des Angestellten:

() weniger als 5000 SP
() 5000-10000 SP
() mehr als 10000 SP

3 Geschlecht des Angestellten:

() mannlich
() weiblich

4 Wie bewerten Sie das Preis-Leistungs-Verhéaltnder syrischen Eisenbahn?

a) Personentransport

() gunstig
() durchschnittlich

() teuer
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b) Gutertransport:

() gunstig
() durchschnittlich

() teuer

5 Wie bewerten Sie den Beforderungspreis der sygeen Eisenbahn im Vergleich zum

StralRenverkehr?

a) Personentransport
() gunstig
() durchschnittlich

() teuer

b) Gutertransport:
() gunstig
() durchschnittlich

() teuer

6 Bei der syrischen Eisenbahn gibt es zwei Klassgnon Personenwagen

a) Wie beurteilen Sie den Unterschied im Service eser beiden Klassen?
() kein Unterschied
() geringer Unterschied
() deutlicher Unterschied

b) Wie beurteilen Sie den Unterschied im Preis dies beiden Klassen?

() geringer Unterschied
() deutlicher Unterschied
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c) Wie bewerten Sie das Preis-Leistungs-Verhaltnia den verschiedenen Klassen?

Erste Klasse:
() gunstig
() durchschnittlich

() teuer

Zweite Klasse:
() gunstig
() durchschnittlich

() teuer

d) Hat die Aufteilung in zwei Klassen einen Einflgs auf die Passagierzahlen?
() kein Einfluss
() geringer Einfluss

() deutlicher Einfluss

7 Macht die syrische Eisenbahn Reklame fir Ihre @nstleistungen?

() keine Reklame
() wenig Reklame

() umfassende Reklame

8 Hat die Reklame zu steigenden Passagierzahlendu@ttermengen gefiihrt?

a) Passagierzahlen:
() keine Steigerung
() geringe Steigerung
() deutliche Steigerung

a) Gutermengen:
() keine Steigerung
() geringe Steigerung
() deutliche Steigerung

181



9 Entspricht die Reklame fur den Service der syridten Eisenbahn der Wahrheit? (z.
B. Ankunfts- und Abfahrtszeiten)

() kein Wahrheitswert
() geringer Wahrheitswert
() grol3er Wahrheitswert
10 Wie finden Sie das Reservierungssystem der sschen Eisenbahn?
() altmodisch
() durchschnittlich
() modern

11 Gibt es genigend Reservierungsbiros der syrisaim Eisenbahn?

()ja

() nein

12 Ist die Anzahl der Bahnhdfe ausreichend?

() nicht ausreichend

() ausreichend

13 Verfugt die syrische Eisenbahnbahn tber zusaizhe Verkehrsmittel, mit denen die

Passagiere die Stadtzentren erreichen konnen?
() nicht verfugbar

() verfugbar in einigen Orten

() verfugbar in allen Orten
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14 Gibt es Einrichtungen ausreichend wie Restaurds, Geschafte oder Caffees in den
Bahnhofen?

() zu wenig
() ausreichend

() zu viel

15 Wie finden Sie die Geschwindigkeit der syriscimeEisenbahn?

() langsam
() durchschnittlich

() schnell

16 Wie finden Sie die Verlasslichkeit der syrischreEisenbahn?

() niedrig
() durchschnittlich
() hoch

17 Wie finden Sie die Punktlichkeit der syrischertisenbahn?

() niedrig
() durchschnittlich
() hoch

18 Wie finden Sie den Komfort der syrischen Eiserdhn?
() niedrig

() durchschnittlich
() hoch
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19 Ist die syrische Eisenbahn auf hohe Geschwindigiten ausgerichtet?

() nein
() teilweise

()ja

20 Welches Verkehrmittel bevorzugen Sie aktuell isyrien zur Beférderung?

() Eisenbahn
() Bus
() keine Bevorzugung

21 Wie kann die Eisenbahn aktuell mit dem StraRerarkehr konkurrieren?

() tber dem Preis
() Uber dem Service
() Uber Preis und Service

() Sie kann nicht konkurrieren

22 Welches Verkehrmittel ist in den folgenden Krierien konkurrenzfahiger?

Personentransport

a) Preis:
() Eisenbahn
() Stral’enverkehr

b) Service:
() Eisenbahn
() StralBenverkehr

c) Sicherheit:
() Eisenbahn
() StralBenverkehr
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d) Geschwindigkeit
() Eisenbahn
() Stral’enverkehr

Gutertransport

a) Preis:
() Eisenbahn
() StralBenverkehr

b) Service:
() Eisenbahn
() StralBenverkehr

c) Sicherheit:
() Eisenbahn
() StralBenverkehr

d) Geschwindigkeit:
() Eisenbahn
() StralBenverkehr
23 Was ist besser fur die syrische Eisenbahn?
() verstaatlicht zu bleiben

() privatisiert zu werden

() gemeinsames Eigentum von Staat und Wirtschaft
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24 Wie wirken sich gesetzliche Verordnungen auf diEntwicklung der syrischen

Eisenbahn aus?

() negativ
() neutral

() positiv

25 Verfugt die syrische Eisenbahn tber ein Streckéiberwachungssystem?

() nein
() unzureichendes Streckenuberwachungssystem

()ja

26 Haben Sie weitere Anregungen oder Anmerkungen muEntwicklung im syrischen
Eisenbahnmarketing?

Vielen Dank fur lhre Hilfe!
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