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Klaus Kwasniewski

it der Anfang Dezember mit groBer Mehrheit vom Bundestag verabschiedeten Bahnre-

form, deren Zustimmungdurch den Bundesrat am 17. Dezember als sicher anzusehenist,
ist ein wichtiger Schritt zur Neuorientierung der Verkehrspolitik getan worden. Nach der Reform
sollen abdem 1. Januar 1994 Bundesbahn und Reichsbahn unter dem gemeinsamen Dach der
privatrechtlichen Deutschen Bahn AG (DBAG) betrieben werden, die sich im offentlichen Ei-
gentum befindet. Eine echte Privatisierung der Eisenbahn im Sinne einer Kapital- und Risiko-
Ubernahme durch private Anteilseigner ist fir die nachste Zeit nicht vorgesehen. Sie wiirde an-
gesichts der dann zundchst noch notwendigen Defizithaftung des Bundes auch wenig Sinn ma-
chen.

Ab 1994 sollen sich vier finanziell und organisatorisch getrennte Sparten der DBAG, aus de-
nendann spater unabhangige Aktiengesellschaften werden sollen, eigenverantwortlichum den
Personenfernverkehr, den Personennahverkehr, den Giterverkehr und den Fahrweg Schiene
kimmern. Der Bundfinanziert dabei die Investitionen in das Schienennetz, wahrend als Gegen-
leistung die Fahrwegsparte die Abschreibungen an den Bund zahlt; kalkulatorische Zinsen wer-
den nicht berechnet. Durch diese Trennung wird die Transparenz der Verantwortung vergroBert,
und eine Quersubventionierung zwischen Fahrweg und Transportbetrieb soll nicht mehr mog-
lich sein. Voraussetzung dafir ist jedoch, daB sich das Benutzungsentgelt auf die Vollkosten
des Schienennetzes bezieht. Allerdings besteht weiterhin die Gefahr, daB das Fahrwegressort
durch falsche Preissetzungen fir Streckenabschnitte und Betriebszeiten (Streckenslots) ge-
geniber den Sparten Personenfernverkehr, Personennahverkehr und Giiterverkehr Gewinne
und Verluste innerhalb der DBAG hin und her schiebt. Deshalb ware eine Gesellschaft fir den
Fahrweg auBerhalb der DBAG vorzuziehen.

Die bis Ende 1993 aufgelaufenen Altschulden der Deutschen Bundesbahn und Reichsbahn
in Hohe von etwa 70 Mrd. DM werden von einer beim Staat verbleibenden Behorde Bundes-
eisenbahnvermogen tbernommen, so daf3 die DBAG unbelastet von Zins- und Tilgungszahlun-
gen fur Altschulden ihre Tatigkeit aufnehmen kann. Auch wird es in Zukunft keine gemeinwirt-
schaftlichen Aufgaben mehr geben. Will der Staat solche Aufgaben wahrnehmen oder will er
beispielsweise eine defizitare Strecke weiter von der Bahn bedienen lassen, so muf3 er hierflr
die Kosten erstatten.

In einer dreijahrigen Startphase der DBAG wird der gegenwartige Personalbestand der bei-
den Bahnen ubernommen. Da die privatrechtliche DBAG keine Beamten einstellen kann, gehen
dieseindie neue Behdrde Bundeseisenbahnvermdgen tber und werden von dieser an die Bahn
verliehen. Ab 1997 werden dann nur noch jene Beamte von der DBAG weiterbeschéftigt, an de-
nen ein Interesse besteht. Insgesamt wird bis zum Jahr 2000 mit der Freisetzung von 110000
Arbeitskréften vor allem im defizitaren Guterverkehr und Personennahverkehr gerechnet.

Ausgegliedert aus der Finanzrechnung der DBAG wird au3erdem der 6ffentliche Schienen-
personennahverkehr, der ab 1996 in die Aufgaben- und Ausgabenverantwortung der Lander
ubergeht. Der Betrieb des Schienenpersonennahverkehrs konnte dann fir die jeweiligen kom-
munalen und regionalen Trdger von der Sparte Personennahverkehr der DBAG, aber auch
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von anderen inlandischen oder auslandischen Bahnunternehmen abgewickelt werden. Der Zu-
schlag wirde nach einer Ausschreibung erfolgen, an der sich jedes Unternehmen der Europai-
schen Union beteiligen kann. Zur Abdeckung der Verluste aus diesem Verkehr, die sich in den
Ballungsraumen wie in der Fidche aus nicht kostendeckenden Verkehrspreisen fur Berufspend-
ler, Schiiler etc. ergeben, und zur Finanzierung von Streckeninvestitionen erhalten die Lander
vom Bund zunéchst bis zum Jahr 2000 festgelegte jahrliche Ausgleichszahlungen.

Diese offene Zuweisung von Subventionen fur den offentlichen Personennahverkehr ist ei-
ner Variante vorzuziehen, die beispielsweise von der FDP gefordert wird. Danach soll das Kilo-
metergeld in eine angemessene Entfernungspauschale umgewandelt werden, wodurch der &f-
fentliche Personennahverkehr im Vergleich zum Individualverkehr attraktiver wirde. Diese L6-
sung ist jedoch aus steuersystematischen Griinden abzulehnen, da das Prinzip der Besteue-
rung nach der Leistungsfahigkeit durchbrochen wirde, wonach nur Ausgaben das zu versteu-
ernde Einkommen vermindern diirfen, die tatsachlich angefallen sind. Generell gilt allerdings,
daf} auch im Verkehrssektor Subventionen mdglichst durch personenbezogene Transfers er-
setzt werden sollten.

Durch den Verkauf von Streckenslots der Fahrwegsparte der DBAG an den meistbietenden
Nachfrager soll sichergestellt werden, dafB3 in Zukunft Signale fir den Betrieb und den weiteren
Ausbau nur solcher Strecken gegeben werden, fir die eine kostendeckende Nachfrage besteht.
Zum Zuge kdnnen dabei die Sparten Personenfernverkehr, Personennahverkehr und Giterver-
kehr der DBAG kommen, aber auch deutsche Privatbahnen, auslandische Eisenbahnen, Bah-
nen von Fluggesellschaften, Reedereien, Gesellschaften des kombinierten Verkehrs und &hnli-
ches. Aufder anderen Seite sollte der Staat als Verantwortlicher fir die Infrastruktur auch die In-
vestitionen vornehmen, die das Bahnnetz entsprechend den Verkehrsbedirfnissen optimieren.
Sollte, wie vom Bundeskabinett aus technologiepolitischen Grinden beschlossen, die ver-
kehrswirtschaftlich nicht sinnvolle Magnetschwebebahn Transrapid zwischen Hamburg und
Berlin gebaut werden, bei der der Staat die Baukosten der Strecke tragt und dafiir vom Betreiber
ein Nutzungsentgelt erhalt, so dirfte dies nicht zu Lasten einer ICE-Strecke Hamburg-Berlin
gehen. Sonst wére die Bahn in ihrer Wettbewerbsfahigkeit insofern beeintrachtigt, als sie Luk-
ken in ihrem Schnellstreckennetz aufweisen wirde, das auch von Giiterziigen benutzt wird.

Durch die Bahnreform wird die Eisenbahn in mehr Markt und Wettbewerb entlassen. Eine
Schlisselrolle kommt dann der richtigen Anlastung der Wegekosten und der sozialen Kosten
bei ihr und ihren Konkurrenten zu. So deckt der Lkw nach weitgehend anerkannten Berechnun-
gen nur rund zwei Drittel seiner Wegekosten, wihrend der Pkw eine Uberdeckung von fast 50%
erreicht. Die Bahn tragt jedoch gegenwartig in der glinstigsten Variante ebenfalls nur etwa zwei
Drittel ihrer Wegekosten, und die von der Minerald!steuerzahlung befreite Binnenschiffahrt lei-
stetinsgesamt nur einen kleinen Beitrag zu ihren Wegekosten. Nach der Bahnreform sollte fir
alle Verkehrstrager die volle Deckung der Wegekosten sichergestellt werden.

Im Vergleich zu den Wegekosten sind die sozialen Kosten der Verkehrstrager —wenn tber-
haupt —nur sehr schwierig zu ermitteln, da jeweils unterschiedliche Schadenskategorien anfal-
len, die kaum miteinander vergleichbar sind. Auch waren soziale Nutzen gegenzurechnen. Als
gesichertgilt jedoch, daB der StraBenverkehr hdhere soziale Kostenin Form von Umweltkosten
und insbesondere Unfallkosten aufweist als die Eisenbahn. Eine n&dherungsweise Ldsung der
Problematik, die Umweltkosten den einzelnen Verkehrstragern anzulasten, wére in staatlich
festgesetzten Minderungszielen fur einzelne Schadstoffe zu sehen, die Uber Preisanpassun-
gen vielfaltiger Art zu unterschiedlichen Kostensteigerungen fihren wirden. Ftir den StraB3en-
verkehr konnte dies beispielsweise durch eine emissionsbezogene Kraftfahrzeugsteuer ge-
schehen. Ahnliche Regelungen sind fir die (ibrigen Verkehrstrager anzuwenden. Auch diirften
die Emittenten auBerhalb des Verkehrssektors nicht ausgespart werden.

Kann auf diese Weise eine weitgehende Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen der
konkurrierenden Verkehrstrager hergestellt werden, so dirfte die Eisenbahn kinftig einen stei-
genden Anteil am Verkehrsaufkommen erringen, das durch die Offnung Osteuropas und den
EG-Binnenmarkt stark wachsen wird. Dies betrifft auch den bisher defizitaren Guterverkehr,
wenn sich die Bahn auf die Strecken mit starkem Guteraufkommen konzentriert und vermehrt
neue Transportlésungen anbietet.
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