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ZEITGESPRACH

Sanierung der
Deutschen Bundesbahn

Die Bundesregierung hat kirzlich ein Sanierungskonzept flir die Deutsche Bundesbahn
vorgelegt. Dr. Dieter Schulte erldutert das Konzept, Klaus Daubertshduser nimmt Stellung.

Dieter Schulte

Das Sanierungskonzept der Bundesregierung

ie Bundesregierung hat am 1.

Februar 1989 Beschlisse zur
Zukunft der Deutschen Bundes-
bahn gefaBt. Zu den Entscheidun-
gen gehért die Ubernahme der Alt-
schulden in Héhe von 12,6 Mrd. DM
in den Bundeshaushalt 1991. AuBBer-
dem sollen — wenn bestimmte Vor-
aussetzungen im Rechenwerk der
Bahn vorliegen — der Bund und die
Ubrigen oftentlichen Hande Bei-
trage zu den Fahrwegausgaben lei-
sten. Uber den Umfang dieser Bei-
trdge wird nach Vorliegen des Be-
richtes einer unabhéngigen Kom-
mission entschieden, die in diesem
Frihjahr ihre Arbeit aufnimmt.

Diese Beschliisse bestétigen den
Konsolidierungskurs, den die Bun-
desregierung eingeschlagen hat.
Zusétzliche Mafinahmen sind aller-
dings erforderlich, weil in den 90er
Jahren die bevorstehende Liberali-
sierung des EG-Verkehrsmarktes
die Bahnen vor erhebliche Pro-
bleme stellt und ihre ganze Kraft for-
dert, umim Wettbewerb mitden kon-
kurrierenden Verkehrstragern zu
bestehen.
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Die Konsolidierungspolitik von
1982 bis heute hat zu zahlreichen
positiven Ergebnissen gefihrt. Be-
sonders deutlich wird dieses bei der
Entwicklung der Jahresfehlbetrage
und der Bundeszuwendungen:
Beide GroBen konnten im Zeitraum
1982 bis 1988 stabilisiert werden.
Auch die Schulden haben sich, ge-
messen an Projektionen des Jahres
1983, gunstiger entwickelt, als ur-
sprunglich zu erwarten war.

Besonders deutlich wird die ten-
denzielle Verbesserung der Finanz-
hilfen der Bahn im Vergleich zu den
70er Jahren, als Bundesleistungen
und Schulden explosionsartig zu-
nahmen (vgl. Tabelle).

Hinter dieser Trendumkehr ste-
hen erhebliche Anstrengungen der
Unternehmensleitung der DB und
der Gbrigen Eisenbahner. Sie haben
sich in der Entwicklung der Aufwen-
dungen der DB positiv niederge-
schlagen. Die Personalaufwendun-
gen nahmen zwischen 1982 und
1988 real um 19 % ab. Auch die Ge-
samtaufwendungen der DB gingen

im selben Zeitraum real um 15 % zu-
ruck. Umgekehrt konnte aber die
Produktivitdt zwischen 1982 und
1988 um 15% gesteigert werden.
Heute erbringen rund 248 000 Mitar-
beiter fast die gleiche Leistung wie
314000in 1982.

Zwar werden sich die noch ehr-
geizigeren Zielsetzungen, die der
Vorstand in seinem Unternehmens-
konzept bis 1990 gesetzt hatte,
nicht vollstandig erfillen lassen.
Gleichwohl ist das bisherige Ergeb-
nis einer Politik, die auf die Anpas-
sung des Unternehmens an die ge-
wandelten Marktverhaltnisse und
die Entwicklung neuer, marktfahiger
Produkte setzt, nicht hoch genug zu
werten. Dank gebdhrt insbeson-
dere den Eisenbahnern, die die Um-
stellungsmafBnahmen und zum Teil
auch erforderliche Mehrleistungen
mit Einsatzbereitschaft und Enga-
gement getragen haben.

Konsolidierung bedeutet im Wort-
sinn ,Festigung”. Eine feste Grund-
lage erhélt die Bahn nur, wenn siein
ihre Zukunft investiert. Bei den Inve-
stitionen fir die Bahn hat die Regie-
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Entwicklung wichtiger wirt-
schaftlicher Eckzahlen der DB

1970 1982  1988"
(inMrd. DM)

Jahresfehl-

betrag 1.3 41 3.9
Schulden-

stand 13,5 36.0 43.0
Bundeslei-
stungen 3.9 13.8 14,0
Bruttoinvesti-
tionen 3.3 4.2 6.1
Dienstkrafte 410000 314000 248000

? Vorlaufiges Ergebnis.

rung Kohl umgesteuert und gleich-
gezogen mit den Investitionen fir
den StraBenbau. Im Zehn-Jahres-
Zeitraum werden rund 50 Mrd. DM
fir schnelle Strecken und moderne
Fahrzeuge ausgegeben. Die Bahn
wird in den 90er Jahren ein neues
Gesicht bekommen. 1991 wird der
Hochgeschwindigkeitsbetrieb  auf
einem Netz von rund 1300 km, das
die dann fertiggestellten Neubau-
strecken Hannover-Wirzburg und
Mannheim-Stuttgart  einschlief3t,
aufgenommen. Auf verschiedenen
Ebenen soll neue Fahrzeugtechnik
die Qualitat des Angebots der DB
verbessern: Fir die Hochgeschwin-
digkeit auf langen Strecken der ICE,
fir den Taktverkehr zwischen regio-
nalen Schwerpunkten der Interregio
und in der Flache der Schnelltrieb-
wagen VT 628 sowie eine deutsche
Entwicklung des kurvengangigen
italienischen Triebzugs ,Pendo-
lino*.

Die Bundesregierung hat bekraf-
tigt, dafl der Konsolidierungskurs
mit seiner starken investiven Kom-
ponente fortgefihrt wird.

Nicht zu ubersehen sind die
Chancen, aber auch Risiken, die mit
dem europdischen Binnenmarkt,
der ab 1993 wirksam wird, fur die
Deutsche Bundesbahn verbunden
sind. Der freie Waren- und Dienstlei-
stungsverkehr in Europa eroffnet
Chancen fir ein kraftiges Wachs-
tum von Wirtschaft und Verkehr;
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dies birgt damit auch Wachstums-
potentiale fur die Schiene. Anderer-
seits steht die Bahn auch vor neuen
Herausforderungen, da sich der
Konkurrenzdruck der Wettbewerber
durch Freigabe der Kapazitatsregu-
lierung im grenzuberschreitenden
StraBenglterverkehr  verstarken
wird. Unsere Verantwortung fir Na-
tur und Umwelt gebietet es, daB wir
die sichere, energiefreundliche und
umweltschonende Bahn indie Lage
versetzen, im Wettbewerb mit
StraBe, Luftverkehr und Binnen-
schiff mithalten zu kénnen. Das ist
allerdings keine leichte Aufgabe.
Sie kann nicht mit Dirigismus er-
reicht werden, sondern nur auf der
Basis eines Konzeptes, das die
Markttahigkeit des Unternehmens
starkt und klare Grundlagen fur die
Rolle der Bahn in der kiinftigen Ver-
kehrswirtschatft herstellt.

Kurzfristige Mainahmen

Kurzfristig geht es darum, die DB
mit den wichtigsten Instrumenten
auszustatten, die diese benétigt,
um in den kommenden Jahren die
ihr gestellten Aufgaben sinnvoll und
wirksam wahrnehmen zu konnen.
Das erfordert schon heute Entschei-
dungen tber Mafinahmen, die den
Handlungsspielraum und die markt-
wirtschaftliche Handlungsfahigkeit
der DB kurzfristig verbessern hel-
fen.

Die Autoren
unseres
Zeitgespréachs:

Dr. Dieter Schulte, 47, ist
Parlamentarischer  Staats-
sekretdr im Bundesministe-
rium fur Verkehr.

Klaus Daubertshduser, 45,
ist Verkehrspolitischer Spre-
cher der SPD-Bundestags-
fraktion.

Hierzu gehort, daB die Bahn von
Lasten der Vergangenheit befreit
und in die Lage versetzt wird, Vor-
sorge flr die Zukunft zu treffen. In
diesem Zusammenhang sind fol-
gende Beschlisse der Bundesre-
gierung wichtig:

0O Der Kreditrahmen der DB wird
so bemessen, daf3 alle wirtschaftii-
chen MaBnahmen unter Einschlu
der Zukunftsinvestitionen durchge-
flhrt werden konnen. Allerdings ver-
langt das Gebot der finanziellen So-
liditat, daf3 sich die Bahn bei ihren
tibrigen Sachausgaben an der Er
tragskraft des Unternehmens orien-
tiert.

O Im Haushaltsjahr 1991 werden
die nach dem Stande von 1972 fest-
gesteliten Aitschulden der DB in
Hohe von 12,6 Mrd. DM auf den
Bund Gbernommen. Die Bilanz des
Unternehmens erfahrt hierdurch
Entlastung, das Eigenkapital wirdin
Hohe der Schuldenminderung er-
hoht.

O Der Bund und die tbrigen 6ffent-
lichen Hande sollen Beitrage zuden
Fahrwegausgaben der Bahn lei-
sten. Bevor der Umfang dieser Bei-
trage festgesetzt wird, ist es not-
wendig, daB noch bestehende Ver-
zerrungen in der Rechnungslegung
der Bahn beseitigt werden und der
Erfolginnerhalb des Unternehmens
klarer und transparenter dargestelit
wird.

Verbesserungen
des Rechnungswesens

Mit mehr Bundesleistungen al- -
leine kann die Bahn nicht saniert
werden. |hr Problem ist nicht das
mangelnde finanzielle Engagement
des Staates, der jahrlich rund 14
Mrd. DM der Bahn zuwendet, son-
dern die Diskrepanz zwischen den
Aufwendungen und den erwirt-
schafteten Ertragen. Dem muB
durch eine konsequente unterneh--
merische Strategie begegnet wer--
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den, die in allen Geschéftsberei-
chen konsequent Kosten zu senken
und Ertrége zu steigern sucht. Not-
wendig sind in diesem Zusammen-
hang vor allem wirkungsvolle Fiih-
rungsinstrumente, Organisation
und Rechnungswesen der Bahn.

Die Bundesregierung hat in ihren
Beschliissen hierzu Stellung bezo-
gen. Bis Ende 1990 soll die DB

O einsatzfahige Erfolgsrechnun-
gen fiir ihre Produktbereiche (z. B.
IC/EC-Verkehr, kombinierter Ver-
kehr, Intercargo) entwickeln, die die
Beurteilung der Wirtschaftlichkeit
dieser Bereiche ermdglichen und
damit bessere Grundlagen fur Ent-
scheidungen Uber bereichsbezo-
gene Leistungsangebote liefern,

O eine separate Fahrwegrech-
nung aufstellen, die die Aufwendun-
gen, die sich nach nachprifbaren
Kriterien dem Wegebereich zurech-
nen fassen, von den Ubrigen be-
trieblichen Aufwendungen abgrenzt
und damit die Grundlage flir eine
rechnerische Trennung von Fahr-
weg und Betrieb im Unternehmen
schafft,

O Streckenrechnungen fir jede
einzelne Strecke aufbauen, die den
Fahrwegaufwand unter Beriicksich-
tigung der Auslastungsgrade dar-
stellen.

Es handelt sich hierbei um MaB-
nahmen, die — mittel- und langfristig
gesehen — fir die Bahn von noch
groferem Gewicht sein werden als
z. B. zusétzliche Bundesleistungen
andie DB.

Die Verbesserungen im Rech-
nungswesen tragen zur Gleichstel-
lung der Bahn mit den Wettbewer-
bern bei.

Marktwirtschaftliche
Gesichtspunkte

Eine durchgangige Einzelrech-
nung, die die Streckenkosten je-
weils nach der in Anspruch genom-
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menen Kapazitédt differenziert, wird
auch die Grundlage dafir bilden,
daB Dritte (etwa nichtbundeseigene
Eisenbahnen) gegen Entgelt die In-
frastruktur der DB nutzen kénnen.
Auf diesem Wege kann — wie bei an-
deren Verkehrstrégern, die ihren
Fahrweg nicht selbst vorhalten —
eine Nutzung der Infrastruktur unter
marktwirtschaftlichen Gesichts-
punkten aufgebaut werden. Nicht
zuletzt ist die Strecken- und Fahr-
wegrechnung eine Entscheidungs-
unterlage, die der Bund und die tibri-
gen offentlichen Korperschaften be-
nétigen, wenn sie Beitrdge zu den
Wegeausgaben leisten wollen.

Mittelfristig muB im Interesse der
Bahn, aber auch der Burger — letz-
tere als Steuerzahler wie als Ver-
kehrsnutzer — Klarheit darlber ge-
schaffen werden, mitwelchen Struk-
turanpassungen die Bahn auf die
Veranderungen der Wirtschaft und
insbesondere des Verkehrsmarktes
in den kommenden Jahren reagie-
ren mufB3, damit sie auch weiterhin
bedeutender Verkehrstrager blei-
ben kann, gleichzeitig aber bezahl-
bar bleibt.

Die DB wird auch in Zukunft eine
bedeutende Rolle einnehmen mis-
sen, weil sichdie Grenzen der heuti-
gen Entwicklung bei der Infrastruk-
tur abzeichnen. Luftraum und Stra-
Benraum lassen sich, ohne die Le-
bensbedingungen und Lebensvor-
aussetzungen der Bevdlkerung in
unverantwortlicher Weise in Mitlei-
denschatft zu ziehen, nicht beliebig
vergroBern. Die insgesamt begrenz-
ten Mittel des Bundes sind Veranlas-
sung daflr, daB man das Ziel, aus
der Bahn ein moglichst wirtschaft-
lich handelndes Unternehmen zu
machen, ernst nehmen muB.

Entscheidend ist, daB es zu einer
nichternen Beurteilung der Lasten
kommt, die mit jeder von der Bahn
erbrachten oder von ihr geforderten
Leistung verbunden sind. Nur so

kénnen sachgeman die von der Fi-
nanzpolitik verlangten Prioritaten
gesetzt werden. Dabei wird auch
kunftig eine gewichtige Mischung
von moglichst viel eigenwirtschaftli-
chem Agieren der DB und der Uber-
nahme gemeinwirtschaftlicher —
also nicht kostendeckender — Auf-
gaben vorzufinden sein.

Regierungskommission
Bundesbahn

Fir diese mittel- bis langfristige
Standortbestimmung der Bahn hat
die Bundesregierung die Einset-
zung einer unabhangigen Regie-
rungskommission beschlossen. Sie
soll bis 1991 in einem Bericht Ent-
scheidungsgrundlagen fur die wei-
tere Entwicklung der Bahn unter ver-
kehrspolitischen, wirtschaftlichen,
finanzpolitischen, umweltpoliti-
schen und raumordnungspoliti-
schen Gesichtspunkten erarbeiten.
Sie soll die Bahnstruktur definieren,
die sich auf lange Sicht im Wettbe-
werb behaupten kann. Auch auf die
Zukunftschancen im internationa-
len Eisenbahnverkehr und die Zu-
sammenarbeit mit anderen Ver-
kehrstragern bzw. Unternehmen
wird einzugehen sein. Zugleich wird
im gemeinwirtschatftlichen Bereich
zu klaren sein, welche Leistungen
beispielsweise im Schienenperso-
nennahverkehr langfristig vom
Bund (ibernommen werden sollen
und inwieweit regionale Korper-
schaften beteiligt werden koénnen.
Von der Kommission sollen die Mei-
nungen der fir diese Fragestellung
relevanten geselischatftlichen Grup-
pen ermittelt werden. Die Bundesre-
gierung wird in Kiirze Uber Aufgabe
und Zusammensetzung der Regie-
rungskommission Bundesbahn be-
schlieB3en.

Auf lange Sicht, d. h. am Ende
des Entwicklungsprozesses, zu
dem die Kommission mit ihren Vor-
schlagen beitragen wird, soll nach
meinen Vorstellungen eine Bahn
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stehen, die den Birgern flr die ver-
figbaren Bundesmittel und sonsti-
gen Mittel der offentlichen Hand ein
Maximum an Nutzen, d. h. an quali-
tativ _hochwertiger Verkehrsbedie-
nung, bietet. Dieses Ziel fordert von
Anbeginn Eigenanstrengungen des
Vorstandes der DB. Je mehr es ge-
lingt, Bereiche der Deutschen Bun-
desbahn mdglichst kostendeckend
zu betreiben, desto grofier wird die
Flexibilitat von Unternehmen und
Staat, die aus Ubergeordneten
Grinden wulnschenswerten ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen zu
finanzieren. Die Bahn ist deshalb
gefordert, ihre Marktpotentiale ins-
besondere im gebindelten Verkehr

auf langen Strecken zwischen den
Wirtschaftszentren in  entspre-
chende Ertragsergebnisse umzu-
minzen, dabei mufB sie aber auch
ihre Moglichkeiten fir eine attraktive
Bedienung der Flache ausschopfen.

Die Neu- und Ausbaustrecken
der Bahn in der Bundesrepublik
Deutschland sind — anders als die
franzodsischen — auch fur den Giter-
verkehr ausgelegt. Die Bundesre-
gierung will die Bahn instand set-
zen, ihre arteigenen Vorteile auch
beim Gutertransport auszuspielen:
groBBe Mengen, lange Strecken,
hohe Geschwindigkeiten. Fir die
Verteilung der Glter im landlichen
Raum ist die Kooperation der Bahn

mit den Unternehmen des Strafisen-
gltergewerbes Gebot der Stundee.

Der Bau des européischen Hooch-
geschwindigkeitsnetzes der Bakhn,
der Bau des Armelkanaltunnels, «die
geplanten Verbesserungen dles
Schienentransports Gber die Alpen
zeigen: das Europa des Gemeintsa-
men Marktes setzt auf die Schiene
bei der Bewdltigung des wachsen-
den Verkehrsaufkommens. Wichtig
ist, daf3 die Bahnunternehmen Euro-
pas ihr in nationalen Grenzen ver-
haftetes Denken uberwinden. Im
Europaischen Binnenmarkt gehSrt
die Zukunft des Eisenbahnverkehrs
der grenziberschreitenden Zusam-
menarbeit.

Klaus Daubertshauser

Fur eine Verkehrspolitik aus einem Guf3

In Sachen Bahn muB wirksam und
schnell gehandelt werden. Dies
wird bereits offenkundig aus den
Prognosen des Unternehmens fur
die weitere Geschaftsentwicklung:
Die Verschuldung wird in den nach-
sten Jahren rapide ansteigen. Von
Uber 40 Mrd. DM in 1988 wird sie bis
Ende der 90er Jahre auf rund 120
Mrd. DM wachsen. Auch die von der
Bundesregierung angekundigte
Ubernahme der Altschulden’ wiirde
hieran nicht viel andern. Die fur
Ende des nachsten Jahrzehnts zu
erwartende  Verschuldung lage
trotzdem deutlich uber 100 Mrd.
DM. Diese Zahlen sind weitgehend
unbestritten. Die Bundesregierung
hat sie im Grundsatz bestatigt.

Die Handlungsnotwendigkeiten
in Sachen Bahn werden aber nicht
nur bei einer unternehmensbezoge-
nen Betrachtung deutlich. Sie erge-
geben sich auch, wenn man die Ent-

' Schulden der Bahn aus dem Wiederaufbau
des Schienennetzes nach dem 2. Weltkrieg in
Hohe von 12,6 Mrd. DM - fur diese Schulden
tragt der Bund seit 1972 die Zinslast.
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wicklung des Gesamt-Verkehrssy-
stems bewertet:

Der PKW-Bestand wird in den
nachsten Jahren steigen. Der LKW-
Verkehr wird ebenfalls deutlich zu-
nehmen. Alle Verkehrsprognosen
bestatigen dies. Gleichzeitig steht
aber auch fest, daB das StraBen-
netz nicht wesentlich erweitert wer-
den kann. StraBenbaumaBnahmen
sind in der Bundesrepublik vielfach
nicht mehrheitsfahig und kaum
noch durchsetzbar.

Schon heute ist jeder Verkehrs-
knotenpunkt im deutschen Auto-
bahnnetz mit 10000 bis 15000 LKW
und zeitweise mit mehr als 100000
PKW pro Tag belastet. Die Konse-
quenzen sind einfach zu uber-
schauen. Das Verkehrssystem
StraBe wird in wenigen Jahren nicht
mehr funktionieren. Es droht der
Verkehrsinfarkt.

Aus diesen Entwicklungen erge-
ben sich neue Chancen fur die
Bahn. Diese Chancen mussen ge-
nutzt, die notigen Weichenstellun-

gen dirfen aber nicht auf die lange
Bank geschoben werden. Verkehrs-
politik und insbesondere Verkehrs-
infrastrukturpolitik sind langfristig
angelegt. Die Vorlaufzeiten betra-
gen zehn Jahre und mehr.

Die derzeit vorhandenen Struktu-
ren lassen der Bahn keine ernsthaf-
ten Chancen fur die Zukunft. Wir ha-
ben ein hoch leistungsfahiges Stra-
Bennetz. Dies gilt fur fast alle Stra-
Benkategorien von den Gemeinde-
straBBen bis hin zu den Autobahnen.
Die Eisenbahn fahrt aber immer
noch auf Trassen, die weitgehend
im vergangenen Jahrhundert ge-
baut und geplant sind. Dies istdann
auch die Wirklichkeit. Wenn wvir
schnell irgendwohin mussen und
wenig Zeit haben, nehmen wir das
Auto. Die Bahn ist in den meisten
Fallen zu langsam.

Dieser Wettbewerb der Systeme
geschieht nicht im luftleeren Raum.
Alle Systeme sind angewiesen auf
das Komplementargut ,Infrastruk-
tur*. Diese Infrastruktur wird aber

WIRTSCHAFTSDIENST 198:9/111
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nicht iiber den Markt produziert und
verteilt. Sie wird produziert auf-
grund politischer Entscheidungen
und in Abhéangigkeit vom gesell-
schaftlichen Konsens. Nach dem 2.
Weltkrieg sind einschlieBlich S-Bah-
nen noch nicht einmal 1000 km
Schienenstrecken neu gebaut wor-
den. Gleichzeitig sind aber in gro-
Bem Umfang StraBen neu gebaut
worden: Uber 6000 km Autobahnen,
ber 7000 km Bundesstrafien, Gber
40000 km LandstraBen sowie tber
100000 km Kreis- und Gemeinde-
straBen.

Mit diesen BaumaBnahmen hat
das Verkehrssystem StraBe eine
Forderung erhalten, die ordnungs-
politisch nicht umfassender und wir-
vungsvoller hatte sein kdnnen.
Diese in Beton gesetzte Ordnungs-
politik hat die Produktionsstrukturen
des Verkehrssystems StraBBe weit-
gehend konkurrenzlos und die des
Verkehrssystems Schiene praktisch
chancenlos gemacht. Dies gilt so-
wohl fiir den Gdtertransport als
auch fir die Personenbefdérderung.

Neugestaltung
der Verkehrspolitik

Festzustellen ist fir die Verkehrs-
politik: Es hat in der Vergangenheit
eine Reihe von Fehlentwicklungen
gegeben. Sie sind im Kern darauf
zuriickzufihren, daB Verkehrsinfra-
strukturpolitik und Verkehrsinvesti-
tionspolitik fur die einzelnen Ver-
kehrstrager eingesetzt worden sind,
um Verkehrspolitik insgesamt zu ge-
stalten. Dieser Ansatz macht aber
nur umgekehrt Sinn. Die Verkehrs-
politik muB Uber Infrastruktur und
Verkehrsinvestitionen entscheiden.

Insgesamt miissen wir die Ver-
kehrspolitik konzeptionell neu ge-
stalten. Notig ist ein ganzheitlicher
Ansatz. Wir brauchen eine Ver-
kehrspolitik, die die einzelnen Ver-
kehrstrager Gibergreift und die orien-
tiertist an
T den Bedirfnissen der Blrger
und der Wirtschaft,

WIRTSCHAFTSDIENST 198911

O den Erfordernissen des Umwelt-
schutzes und der Energieeinspa-
rung,

O der Bedeutung einer verbesser-
ten Verkehrssicherheit und

0 der Notwendigkeit einer gestal-
tenden Raumordnungspolitik.

Die Verkehrspolitik muf3 die Vor-
aussetzungen daftir schaffen, daB
Verkehrstrager und Verkehrsunter-
nehmen ihre Befdrderungsaufga-
ben o6konomisch sinnvoll sowie
menschen- und umweltgerecht lei-
sten. Hier ist politische Fiihrung ge-
fordert mit einem sensiblen Blick fir
die Zukunftserfordernisse der Men-
schen. Notig ist eine Verkehrspolitik
aus einem Guf}.

Jeder einzelne Verkehrstrager
hat spezielle Vorziige. Diese spezifi-
schen Einsatzrdume muissen ver-
starkt genutzt werden durch eine
Verknipfung der Verkehrsmittel zu
optimalen Transportketten. Die Sy-
stemvorteile von StraBe und
Schiene sind sehr unterschiedlich:

O Der StraBenverkehr hat eine
hohe ErschlieBungsqualitat fur die
Flache. Individuelle Transportbe-
dirfnisse deckt er flexibel ab. Haus-
zu-Haus-Beforderungen leistet er
optimal.

O Der Systemvorteil der Schiene
liegt in der schnellen, kostenginsti-
gen und umweltfreundlichen Befér-
derung grofler Personenzahlen so-
wie hoher bzw. gebindelter Guter-
mengen.

Diese Systemvorteile von Stra3e
und Schiene missen sinnvoll in ein
integriertes Gesamtverkehrssy-
stem eingebettet werden. Zweifel-
los ist dies eine anspruchsvolle Auf-
gabe. Sie stellt hohe Anforderungen
an die staatliche Gestaltungskraft
und Steuerungsfahigkeit.

Dies gilt auch fir die Investitions-
und Infrastrukturpolitik des Staates.
Sie muf} darauf ausgerichtet sein,
die Einzelsysteme in die Lage zu
versetzen, ihre speziellen Funktio-

nen optimal zu erfillen. Dies muf3
deshalb auch der Ansatz fur das
DB-Sanierungskonzept sein. Wer
die Leistungsfahigkeit der gesam-
ten Verkehrswirtschaft effizienter
gestalten will, muf3 die Deutsche
Bundesbahn wettbewerbsfahig ma-
chen, damit sie ihre Systemvorteile
nutzen kann. Folgende Problem-
komplexe der Deutschen Bundes-
bahn miissen verniinftig geldst wer-
den:

O das Wege-Problem der Bahn,

3 die gemeinwirtschaftlichen Lei-
stungen,

0O die veraltete Unternehmens-
struktur,

Schienenwegeausbaugesetz
notwendig

Die Sozialdemokraten hatten be-
reits in der letzten Legislaturperiode
ein detailliertes Konzept zur Sanie-
rung der Deutschen Bundesbahn
erarbeitet und 1985 im Deutschen
Bundestag eingebracht. Zwischen-
zeitlich haben sie dieses Konzept
Uberarbeitet. Dabei sind auch die
Vorschlage berticksichtigt worden,
die die EG-Kommission zur Sanie-
rung der europaischen Eisenbahn-
unternehmen vorgelegt hatte. Fol-
gende MafBinahmen halten die So-
zialdemokraten fur vordringlich:

O Bei den Entscheidungsstruktu-
ren, welche Verkehrswege mit wel-
chen Priorititen gebaut werden,
gibt es wesentliche Unterschiede.
Sie wirken ein auch auf die Ent-
scheidungsinhalte.

Der Deutsche Bundestag be-
schlieBt tber den Bundesfernstra-
Benbau: Der Bedarfsplan fiar die
BundesfernstraBen wird im Fanf-
Jahres-Rhythmus fortgeschrieben.
Er hat Gesetzeskraft und legt fest,
welche StraBenbauprojekte in wel-
chem Zeitrahmen realisiert werden.

Das Verfahren hat sich im Prinzip
bewahrt. Trotzdem findet es keine
Anwendung auf die Schienenstrek-
ken der Bahn. Hier entscheidet die
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Bundesregierung. Da es bei diesen
Entscheidungen immer auch um
Geld geht, werden sie wesentlich
vom Bundesfinanzminster gepragt.
Damit stehen dann aber nicht mehr
langfristige verkehrspolitische Er-
wagungen im Vordergrund, sondern
kurzfristige haushaltspolitische
Grunde. Bei diesen Entscheidungs-
strukturen muf3 deshalb die Bahn
auf der Strecke bleiben.

Die Sozialdemokraten wollen
dies &ndern. Das Verfahren fir den
Bundesfernstrafienbau muf3 auch
flr die Schienenwege zur Anwen-
dung kommen. Notig ist ein Schie-
nenwegeausbaugesetz. Der Bun-
destag und nicht mehr die Bundes-
regierung entscheidet dann Uber
den Ausbau des Schienenwegenet-
zes.

O Das Finanzierungssystem fur
Bau und Unterhalt des Schienenwe-
ges ist an das der DB-Konkurrenten
anzupassen. Der Staat tragt die Ko-
sten fur den Bau und die Unterhal-
tung der StraBen und Bundeswas-

serstraBBen. Aus Griinden der Chan-

cengleichheit muf} er diese Kosten
auch fir das Schienenwegenetz
Ubernehmen.

Ahnlich wie der StraBenverkehr
Uber die Mineralblsteuer muf3 die
Deutsche Bundesbahn in dem Um-
fang Abgaben zahlen, indem sie die
Schienenwege nutzt. Die Sozialde-
mokraten haben vorerst vorgese-
hen, daB dieser Infrastrukturbeitrag
der Bahn von der Bundesregierung
und mit Zustimmung des Bundesra-
tes in Anlehnung an die Infrastruk-
turbeitrage  der Verkehrstréager
StraBe und Wasserstrafie festgelegt
wird. Nach den Wegekostenrech-
nungen der Bundesregierung tragt
die Binnenschiffahrt ihre Wegeko-
sten zu rund 10 %, schwere LKW zu
rund 60 % und Omnibusse zu rund
90 %. Auchinsoweit waren dann die
Wettbewerbsstrukturen  harmoni-
siert.

Bei der Festlegung des Infrastruk-
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turbeitrags der Bahn missen aber
auch externe Kosten beriicksichtigt
werden: Die einzelnen Verkehrstra-
ger sind unterschiedlich verkehrssi-
cher und unterschiedlich umwelt-
freundlich. Umweltkosten und Un-
fallkosten flieBen bisher aber nicht
in die marktwirtschaftliche Preisge-
staitung ein. Die hierflr ndétigen
Rahmenbedingungen missen wir
deshalb entwickeln. Insbesondere
die Wissenschatt ist gefordert.

Die Bahn ist verkehrssicher und
relativ. umweltfreundiich. Diesen
Vorteil muB sie entsprechend unse-
ren marktwirtschaftlichen Grundsat-
zen in attraktive Preise bzw. nied-
rige Kosten umsetzen. So lange
aber Rahmenbedingungen fehlen,
die diesen Ansatz realisieren, muf
die Bahn einen angemessenen Bo-
nus erhalten. Er ist mit dem Infra-
strukturbeitrag zu verrechnen.

O Die Wettbewerbsbedingungen
der Bahn sind weiter mit denen ihrer
Konkurrenten dadurch zu harmoni-
sieren, daf3 im Bahn-Bereich Staat
und Unternehmen getrennt werden.
Die Vermengung der gemeinwirt-
schaftlichen und der eigenwirt-
schaftlichen Aufgaben ist ein politi-
sches Erbe der Nachkriegszeit. Un-
ternehmenspolitisch ist dies aber
eine hochst schadliche Konstruk-
tion. Das Unternehmen erfillt eine
Vielzahl von Transportaufgaben im
Interesse der Allgemeinheit. Ent-
sprechend sind die Verantwortlich-
keiten zuzuordnen. Fur Art und Um-
fang des gemeinwirtschaftlichen
Bereichs gibt der Bund die Vorga-
ben, Ubernimmt die finanzielle Ver-
antwortung und tragt die ungedeck-
ten Mehrkosten. Es gilt das Prinzip
der speziellen Entgeltlichkeit: Wer
bestellt, muB bezahlen. Fir den ei-
genwirtschaftlichen Bereich ist al-
lein das Unternehmen verantwort-
lich.

O Die Unternehmensverfassung
der Deutschen Bundesbahn ist den

heutigen Erfordernissen anzupas-
sen. Die Unternehmensfihrung
braucht mehr Selbstandigkeit, eine
starkere Eigenverantwortung und
groBere Handlungsfahigkeit. Die
Genehmigungs- und Beteiligungs-
vorbehalte der Bundesregierung
sind daher auf solche Tatbestande
zu beschranken, die aus der Stel-
lung der Deutschen Bundesbahn
als Sondervermogen unverzichtbar
sind.

Die Sozialdemokraten wollen
deshalb den Verwaltungsrat der
Deutschen Bundesbahn durch ei-
nen Aufsichtsrat ersetzen. Dieser
soll gleichzeitig erweiterte Kompe-
tenzen erhalten, um die Eigenver-
antwortung des Unternehmens zu
starken. Er soll auch Aufsichtsauf-
gaben wahrnehmen, die bisher die
Bundesregierung ausbt.

Die paritatische Mitbestimmung
hat sich bewahrt. Sie flhrt zu einer
starkeren Identifikation der Beschaf-
tigten mit inrem Unternehmen. Ge-
rade im Hinblick auf die schwierigen
finanziellen und strukturellen Pro-
bleme der Bahn sind den Arbeitneh-
mer/innen grdBere Beteiligungs-
rechte einzurdumen. Die Sozialde-
mokraten wollen deshalb die parita-
tische Mitbestimmung ebenfalls fir
die Deutsche Bundesbahn.

Uber die Sanierungsvorschlage
besteht —wenn man von der Einfih-
rung der paritatischen Mitbestim-
mung einmal absieht — weitgehend
Einvernehmen.  Industrie,  Ver-
bande, Wissenschaft, Wirtschafts-
fahrer und sogar die Koalitionsfrak-
tionen haben ahnliche oder gleich-
lautende Vorschldge gemacht.
Trotzdem kommt die Sanierung der
Bahn nicht in Gang. Die Bundesre-
gierung bremst aus haushaltspoliti-
schen Granden. Diese kurzfristigen
Grinde sind aber nicht einmal ge-
gen die langfristigen Uberlegungen
abgewogen, die eine Sanierung der
Bahn erfordert.
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