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Reform der 
Bahnpolitik

Klaus Kwasniewski

M it der A n fang  D ezem ber m it g roßer M ehrhe it vom  B undestag ve rabsch iede ten  B ahnre­

form , deren Z ustim m ung  durch den Bundesra t am  17. D ezem ber a ls s iche r anzusehen ist, 

is t e in  w ich tige r S ch ritt zu r N euorien tie rung  der V e rkeh rspo litik  getan w orden. Nach der R eform  

so llen  ab dem  1. Januar 1994 B undesbahn und R eichsbahn unter dem  gem e insam en  Dach der 

p riva trech tlichen  D eutschen Bahn AG  (DBAG) be trieben  w erden, d ie  s ich  im  ö ffen tlichen  E i­

gen tum  be finde t. E ine ech te  P riva tis ie rung  der E isenbahn  im  S inne e ine r K ap ita l- und R is iko ­

übernahm e durch p riva te  A n te ilse ig n e r ist fü r d ie  nächste  Ze it n ich t vorgesehen. S ie  w ürde  an ­

ges ich ts  der dann zunächst noch no tw endigen D efiz itha ftung  des Bundes auch w enig  S inn  m a­

chen.

Ab 1994 so llen  s ich  v ie r finanz ie ll und o rgan isa to risch  ge trenn te  S parten  der DBAG, aus d e ­

nen dann spä ter unabhäng ige  A k tiengese llscha ften  werden so llen , e igenveran tw o rtlich  um  den 

Personenfernverkehr, den Personennahverkehr, den G ü te rve rkehr und den Fahrw eg Sch iene  

küm m ern. Der Bund finan z ie rt dabei d ie  Investitionen  in das S ch ienennetz , w ährend a ls G egen­

le is tung  d ie  F ahrw egsparte  d ie  Abschre ibungen  an den Bund zah lt; ka lku la to risch e  Z insen  w er­

den n ich t berechnet. Durch d iese  Trennung w ird  d ie  T ransparenz de r Veran tw ortung  vergrößert, 

und e ine  Q uersubvention ierung  zw ischen  Fahrweg und T ransportbe trieb  so ll n ich t m ehr m ög­

lich  se in . V orausse tzung  da fü r ist jedoch , daß sich  das B enu tzungsen tge lt auf d ie  V o llkosten  

des S ch ienenne tzes bezieht. A lle rd ings  besteh t w e ite rh in  d ie  Gefahr, daß das F ahrw egressort 

durch fa lsche  P re isse tzungen fü r S treckenabschn itte  und B e triebsze iten  (S treckens lo ts) g e ­

genüber den S parten  Personenfernverkehr, P e rsonennahverkehr und G ü te rve rkeh r G ew inne 

und Verluste  inne rha lb  de r DBAG hin und her sch ieb t. D esha lb  w äre e ine G ese llscha ft fü r den 

Fahrweg außerha lb  der DBAG vorzuz iehen.

D ie bis Ende 1993 au fge lau fenen A ltschu lden  der D eutschen B undesbahn und R eichsbahn 

in Höhe von etw a 70 Mrd. DM werden von e ine r be im  S taat ve rb le ibenden  Behörde  B undes­

e isenbahnverm ögen  übernom m en, so  daß d ie  DBAG unbelaste t von Z ins- und T ilg un g sza h lu n ­

gen fü r A ltschu lden  ihre Tätigke it au fnehm en kann. A uch w ird  es in Z ukun ft ke ine  g e m e in w irt­

scha ftlichen  A u fgaben m ehr geben. W ill de r S taat so lche  A ufgaben w ahrnehm en oder w ill er 

be isp ie lsw e ise  e ine de fiz itä re  S trecke  w e ite r von der Bahn bed ienen lassen, so muß er h ie rfü r 

d ie  Kosten ersta tten.

In e ine r d re ijäh rigen  S ta rtphase  der DBAG  w ird  der gegenw ärtige  P ersona lbestand  der b e i­

den Bahnen übernom m en. Da d ie  p riva trech tliche  DBAG ke ine  B eam ten e ins te llen  kann, gehen 

d iese  in d ie  neue Behörde B undese isenbahnverm ögen  über und werden von d iese r an d ie  Bahn 

ve rliehen . Ab 1997 w erden dann nur noch jene  B eam te  von de r DBAG  w e ite rbeschä ftig t, an d e ­

nen ein In te resse  besteht. Insgesam t w ird  bis zum  Jah r 2000 m it der F re ise tzung  von 110000 

A rbe itsk rä ften  vor a llem  im  d e fiz itä ren  G ü te rve rkehr und P ersonennahverkehr gerechnet.

A usgeg liede rt aus der F inanzrechnung der DBAG w ird  außerdem  der ö ffen tliche  S ch ienen ­

personennahverkehr, de r ab 1996 in d ie  A ufgaben- und A usgabenveran tw ortung  de r Länder 

übergeht. Der B e trieb  des S ch ienenpersonennahverkehrs  könn te  dann fü r d ie  jew e iligen  kom ­

m una len  und reg iona len  Träger von der S parte  P ersonennahverkehr der DBAG, aber auch
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von anderen  in länd ischen  oder aus länd ischen  B ahnunternehm en abgew icke lt w erden. Der Z u ­

sch lag  w ürde  nach e ine r A ussch re ibung  erfo lgen , an der s ich  jedes  U nte rnehm en de r E u ropä i­

schen U nion be te iligen  kann. Z ur A bdeckung  de r Verluste  aus d iesem  Verkehr, d ie  s ich  in den 

Ba llungsräum en w ie  in  der F läche  aus n ich t kos tendeckenden V erkehrspre isen  fü r B eru fspend­

ler, S chü le r etc. ergeben, und zu r F inanz ie rung  von S trecken inves titionen  e rha lten  d ie  Länder 

vom  Bund zunächst b is zum  Jah r 2000 fes tge leg te  jä h rlich e  A usg le ichszah lungen .

D iese o ffene  Zuw eisung von S ubventionen fü r den ö ffen tlichen  P ersonennahverkehr is t e i­

ner Varian te  vo rzuz iehen , d ie  be isp ie lsw e ise  von  de r FDP ge forde rt w ird . D anach soll das K ilo ­

m eterge ld  in e ine  angem essene  E n tfe rnungspauscha le  um gew andelt w erden, w odurch de r ö f­

fen tlich e  P ersonennahverkehr im  Verg le ich  zum  Ind iv idua lverkeh r a ttrak tive r würde. D iese Lö­

sung is t jedoch  aus steuersystem atischen  G ründen abzu lehnen, da das P rinz ip  der B esteue­

rung nach de r Le is tungsfäh igke it durchbrochen würde, w onach nur A usgaben  das zu ve rs teu ­

ernde E inkom m en ve rm indern  dürfen, d ie  ta tsäch lich  angefa llen  s ind. G enere ll g ilt a lle rd ings, 

daß auch im  V erkehrssekto r S ubventionen m ög lichs t durch personenbezogene Transfers er­

se tz t w erden  so llten .

Durch den Verkau f von S treckens lo ts  de r Fahrw egsparte  der DBAG an den m e is tb ie tenden 

N achfrager so ll s iche rges te llt w erden, daß in Zukunft S igna le  fü r den B etrieb  und den w e ite ren  

A usbau nur so lche r S trecken gegeben werden, fü r d ie  e ine kostendeckende  N achfrage besteht. 

Zum  Zuge können dabei d ie  S parten  Personenfernverkehr, P e rsonennahverkehr und G üterver­

keh r de r DBAG kom m en, aber auch deutsche  P riva tbahnen, aus länd ische  E isenbahnen, Bah­

nen von  F luggese llscha ften , Reedere ien, G ese llscha ften  des kom b in ie rten  Verkehrs und äh n li­

ches. A u f der anderen S e ite  so llte  de r S taa t a ls V eran tw ortliche r fü r d ie  In fras truk tu r auch d ie  In­

ves titionen  vornehm en, d ie  das B ahnnetz en tsprechend den V e rkehrsbedürfn issen  op tim ie ren . 

S o llte , w ie  vom  B undeskab ine tt aus techno log iepo litischen  G ründen besch lossen, d ie  ver- 

keh rsw irtscha ftlich  n ich t s innvo lle  M agnetschw ebebahn T ransrap id  zw ischen  Ham burg und 

B erlin  gebaut w erden, bei de r de r S taa t d ie  B aukosten  de r S trecke  träg t und da für vom  B etre iber 

e in  N u tzungsen tge lt e rhä lt, so  dü rfte  d ies  n ich t zu  Lasten e ine r IC E -S trecke  H a m bu rg -B e rlin  

gehen. S onst w äre d ie  Bahn in ih re r W e ttbew erbsfäh igke it inso fe rn  bee in träch tig t, a ls s ie  Lük- 

ken in ih rem  S chne lls treckenne tz  au fw e isen  würde, das auch von G üte rzügen  benutz t w ird.

Durch d ie  B ahnrefo rm  w ird  d ie  E isenbahn in m ehr M ark t und W ettbew erb  en tlassen. E ine 

S ch lüsse lro lle  kom m t dann der r ich tigen  A n lastung  der W egekosten  und de r soz ia len  Kosten 

bei ih r und ih ren Konkurren ten  zu. So deckt der Lkw  nach w e itgehend anerkannten  B erechnun­

gen nur rund zwei D ritte l se ine r W egekosten , w ährend der P kw  e ine  Ü berdeckung von  fast 50%  

e rre ich t. D ie Bahn träg t jedoch  gegenw ärtig  in der günstigs ten  Varian te  ebenfa lls  nur etwa zwei 

D ritte l ih re r W egekosten , und d ie  von de r M ine ra lö ls teuerzah lung  be fre ite  B innensch iffahrt le i­

s te t insgesam t nur e inen  k le inen  Beitrag  zu ih ren W egekosten . Nach de r B ahnrefo rm  so llte  für 

a lle  V erkehrs träger d ie  vo lle  D eckung der W egekosten  s iche rges te llt werden.

Im Verg le ich  zu den W egekosten  sind  d ie  soz ia len  Kosten de r V e rk e h rs trä g e r-w e n n  über­

h a u p t-n u r  seh r schw ie rig  zu e rm itte ln , da  jew e ils  un te rsch ied liche  S chadenska tegorien  an fa l­

len, d ie  kaum  m ite inande r ve rg le ichba r sind. Auch w ären soz ia le  Nutzen gegenzurechnen. A ls  

g es ich e rt g ilt jedoch , daß der S traßenverkehr höhere soz ia le  Kosten in Form  von U m w eltkosten  

und insbesondere  U n fa llkosten  au fw e is t a ls d ie  E isenbahn. E ine näherungsw e ise  Lösung der 

P rob lem atik , d ie  U m w eltkosten  den e inze lnen  Verkehrsträgern  anzu lasten , w äre in s taa tlich  

fes tgese tz ten  M inderungsz ie len  fü r e inze lne  S chadsto ffe  zu sehen, d ie  über P re isanpassun­

gen v ie lfä lt ig e r A rt zu un te rsch ied lichen  K ostenste igerungen  führen  w ürden. Für den S traßen­

ve rkeh r könn te  d ies be isp ie lsw e ise  durch e ine em iss ionsbezogene  K ra ftfah rzeugsteuer ge ­

schehen. Ä hn lich e  R ege lungen s ind  fü r d ie  üb rigen  V erkehrsträger anzuw enden. A uch  dürften  

d ie  E m itten ten  außerha lb  des V erkehrssekto rs  n ich t ausgespart w erden.

Kann auf d iese  W eise  e ine  w e itgehende  H arm on is ie rung  der W ettbew erbsbed ingungen der 

konkurrie renden  V erkehrsträger he rgeste llt w erden, so dü rfte  d ie  E isenbahn kün ftig  e inen  s te i­

genden A nte il am  V erkehrsau fkom m en erringen , das durch d ie  Ö ffnung O steuropas und den 

E G -B innenm ark t s ta rk  w achsen w ird . D ies be trifft auch den b ishe r de fiz itä ren  G üterverkehr, 

w enn s ich  d ie  Bahn auf d ie  S trecken  m it s ta rkem  G üte rau fkom m en konzen trie rt und ve rm ehrt 

neue T ransportlösungen  anb ie te t.
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