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Deutsche Bahn AG und die Logistik:

Wann verkauft Mehdorn das Netz?

Verrottete Schienen und zu wenig staatliches Geld — wie lange will ein weltweiter
Logistikkonzern ein deutsches Schienennetz besitzen?

O Die ,,Deutsche Bahn* wird zum
weltweit tétigen Logistik-Konzern. Zu
diesem Logistik-Konzern gehért ein
Schienennetz, an dem die Bundes-
republik Deutschland zu 50 % be-
teiligt bleiben muss. So will es das
Grundgesetz. Wozu braucht der
deutsche Staat eine Beteiligung an
einem weltweit tétigen Logistik-
konzern - und wozu braucht ein
weltweit tatiges Logistikunternehmen
ein deutsches Schienennetz? Allein
dieser Interessengegensatz wird den
Konzern frither oder spéter aufiésen.

Umzug nach Hamburg?
Geschickt nutzte DB-Chef Hartmut

Mehdorn das Machtvakuum zur Zeit

des Regierungswechsels. Er will mit
der DB-Konzernzentrale nach Hamburg
umziehen. Im Gegenzug méchte er den
Hamburger Hafen (genauer: die Ham-
burger Hafen- und Lagerhausgesellschaft
(HHLA)) mitsamt dem Schienennetz iiber-
nehmen und gleich auch noch die Ham-
burger Hochbahn, einem der Wettbewer-
ber der DB im Regional- und Stadtverkehr.
Viel friiher, als ihnen lieb sein konnte,
mussten sich die neuen Bundeskanzlerin
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Angela Merkel und ihr neuer Verkehrs-
minister Wolfgang Tiefensee mit der DB
befassen. Thre erste Reaktion war, dass sie
sich gegen den Umzug aussprachen. Doch
der Umzug ist nicht vom Tisch.

Mehdorn hat Fakten geschaffen, die eine
Weiterentwicklung des DB-Konzerns un-
umginglich machen: Er hatte nicht nur
das US-amerikanische Logistikunternchmen
»Bax Global“ gekauft. Auch — so berichtete
»Die Welt“—stehe die DB in Verhandlungen
um den Erwerb des chinesischen Transport-
anbieters ,,Startrans” mit Sitzin Hongkong.

Geld verdienen mit Logistik

Mit dem Kaufvon ,Bax Global“ hat die DB
nun rund 240.000 Mitarbeiter in der
ganzen Welt, von denen nur noch 196.000
in Deutschland arbeiten. Die DB verdient
inzwischen mehr Geld mit Transporten in
der Luft, auf der Strafle und zur See als mit
Schienenverkehr. Fiir ein Unternehmen ist
es konsequent, dort zu investieren und die
Marktposition zu stirken, wo Geld zu ver-
dienen ist.

Was ist eigentlich Logistik? Logistik ist
ein Begriff, der urspriinglich aus dem
Militirwesen kommt und definiert wird
mit ,,Planen, Ausfithren und Kontrolle von

Material-, Informations-, Werte-, Perso-
nen- und Energiefliissen®.

Es gilt, eine gewisse Menge in einer vorge-
gebenen Zeit an einen bestimmten Ort zu
schaffen. Wie — das ist dem vor allem bei
Informationen und Giitern véllig gleich-
giiltig. Hauptsache, das Ergebnis und der
Preis stimmen mit dem Wunsch des Auf-
traggebers iiberein.

Die starke Markeposition der Logistikfir-
men beruht darauf, dass sie den Uberblick
iiber die verschiedenen Transportmdglich-
keiten haben. Die Produzenten, die Waren
versenden, sind aus eigener Kraft meist
aullerstande, Transporte zu organisieren,
die mehr als ein Verkehrsmittel benétigen.
Die Logistiker haben so in der Warenwirt-
schaft eine Stellung erlangt, die denen der
Banken und Bérsen im Geldgeschift ver-
gleichbar ist.

Transporteure
gegeneinander ausspielen

Qualitit und Preis sind die entscheidenden
Faktoren fiir den geschiftlichen Erfolg —
auch fiir Logistiker untereinander.

Beim Faktor ,,Preis“ spielt eine wesentliche
Rolle, dass der Logistiker die verschiede-
nen Anbieter einer Transportleistung ge-
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geneinander ausspielt. Ein Logistiker muss
nicht selbst transportieren, sondern kann
sich die Transporteure nach Preis und
Leistung aussuchen, sie gegeneinander aus-
spielen und so die Preise driicken. Erfolg-
reich kann ein Logistikunternehmen sein,
das keinen Lastwagen, kein Schiff oder kein
Flugzeug selbst besitzt. Spediteure, Flug-
gesellschaften und Reeder gibt es genug
und die Transportwege sind 6ffentlich ver-
fiigbar.

Monopol an Schnittstellen

ichtig fiir Logistiker ist es, strategisch

giinstige Schnittstellen zwischen den

Verkehrswegen optimal zu organi-
sieren und méglichst allein zu besitzen. Die
Schnittstellen sind Hifen, Flughifen und
Verteilzentren — iiberall dort, wo Waren
umgeschlagen oder kurzzeitig zwischen-
gelagert werden.
Das ist einer der wesentlichen Hinter-
griinde, warum Mehdorn ein so grofles
Interesse am grofiten Unternehmen im
Hamburger Hafen hat. Der Hamburger
Hafen hat eine natiirliche geografische
Monopolstellung als Schnittstelle zwischen
dem Adantischen Ozean und Osteuropa.

Schiene im Abseits

Die meisten Logistikunternehmen haben
sich aus dem Bereich der Transporteure
entwickelt. Fiir sie war Logistik ein Mittel,
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mehr Auftrige fiir das eigene Transport-
unternehmen zu erhalten. Doch da dem
Endkunden gleichgiiltig ist, wie transpor-
tiert wird, muss ein Logistiker zwangsliufig
das anbieten, was fiir den Endkunden am
giinstigsten ist — gleichgiiltig, ob er es im
Konzern produzieren kann oder nicht. So
rutscht die Schiene innerhalb des DB-Kon-
zerns in eine Nebenrolle: Sie wird nur
genutzt, wenn sie gut genug ist. Das schligt
sich sogar in den Trassenpreisen bei DB-
Netz nieder: Der Giiterverkehr wird be-
giinstigt, wihrend beim staatlich subven-
tionierten Regionalverkehr abkassiert wird.
Am meisten davon profitierc der DB-
Giiterverkehr. Fiir den Konzernteil ,Netz*
heift das aber, dass er Verluste schreibt und
seine Stellung im Konzern geschwicht
wird.

Mischkonzern Deutsche Bahn

Im Sinne der Wirtschaft ist die Deutsche
Bahn AG ein Mischkonzern, dessen einzige
Klammer das Schienennetz ist. Und ausge-
rechnet diese Klammer muss zu 50 % in
Staatsbesitz bleiben. In der amerikanischen
und europiischen Wirtschaftswelt herrscht
seit den 1990er Jahren eine starke Ten-
denz vor, Mischkonzerne nach der Devise
»Konzentration auf die Kernkompetenzen®
zu entflechten und nur solche Unterneh-
mensteile zu behalten, die dem definierten
Unternehmenszweck unmittelbar dienen.
Der Zweck eines Logistikunternehmens,
mdglichst effizient vor allem Waren zu
transportieren, steht im Gegensatz zu einem
Schienennetz, das grofle Effizienzdefizite
aufweist, die darin begriindet sind, dass das
Schienennetz gleichzeitig ganz anderen
Aufgaben dienen muss: Im Schienenfern-
verkehr ist Geschwindigkeit Trumpf und
im Regionalverkehr bestimmten die 6ffent-
lichen Auftraggeber, was geleistet werden
soll. Das Schienennetz ist fiir alle nur ein
sekundirer Dienstleister, der drei verschie-
denen Herren mit ganz unterschiedlichen
Zielen dienen muss.

Fiir ein Logistikunternehmen, das die
Transportwege freiziigig wihlt, ist ein
Schienennetz im eigenen Konzern nur
dann von Interesse, wenn man mit dessen
Besitz andere Logistikunternehmen von
der Nutzung ausschlieffen oder sie behin-
dern kann. Dafiir wiirde die DB aber nur
einen kleinen Teil des Schienennetzes
benétigen. Kénnte die DB sich im Ham-
burger Hafen einkaufen, dann wiiren das
die Hauptstrecken von Hamburg nach
Siiden und Osten.

Anleger und Mischkonzern

Weil Mischkonzerne Gewinne und Ver-
luste verschiedener Sparten ausgleichen, ist
ihre Entwicklung meist stabil, aber die
Gewinnerwartungen sind bescheiden. An-
leger, die grofle Summen iiber die Borse
einsetzen, legen meist auf hohe, schnelle
Gewinne Wert — und das verspricht ein
Konzern, der in nur einem lukrativen Ge-
schiftsfeld titig ist, viel eher.

Wozu also braucht Mehdorn das Verluste

produzierende Schienennetz, wenn er die

DB an die Bérse bringen und Aktien an

Anleger verkaufen will?

e Das Schienennetz mit seinem Grund-
vermégen eignet sich als Sicherheit fiir
die Aufnahme von Krediten.

e Das Schienennetz eignet sich, um Wett-
bewerber, die vom freien Netzzugang
Gebrauch machen wollen, in Schach zu
halten.

e Das Schienennetz eignet sich, um vom
Staat dauerhaft Geldleistungen zu for-
dern.

Wann verkauft
Mehdorn das Netz?

Er wird es selbst nicht verkaufen — aber
seine Nachfolger. Denn das Eigentum am

Netz fiihrt nach dem Grundgesetz zu einem
dauerhaften Miteigentum des Staates. Ein
dauerhaftes Miteigentum eines Staates an
einem weltweit titigen Logistikunterneh-
men liegt aber nicht im o6ffentlichen
Interesse. Dies gilt umso mehr, als das Netz
dauerhaft auf staatliche Investitionen und
staatliche Auftrige aus dem Regionalver-
kehr angewiesen ist. Den Staat stindig als
gleichberechtigten Eigner in einem welt-
weit titigen Unternehmen zu haben liegt
nicht im Interesse des Unternehmens und
seiner privaten Anteilseigner, sobald der
Staat Anspriiche stellt und den Geldhahn
zudreht, wenn sie nicht erfiillt werden.

Es ist daher nur eine Frage der Zeit, wann
dieser interne Konflikt um die Konzern-
interessen ausbricht. Schon jetzt befehden
sich Befiirworter und Gegner des Hamburg-
Engagements innerhalb des Konzerns.
Fraglich ist nur noch, ob die Politik aus
dieser Lage rechtzeitig die Konsequenzen
zieht — oder erst, wie in Grof(britannien,
bittere und teure Erfahrungen machen
muss. Das britische Problem war nicht die
Trennung von Netz und Verkehr, sondern
ein Netz in der Hand privater Anteils-
eigner.

(red)
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