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Die Misere der
Deutschen Bundesbahn

Die mittelfristigen Perspektiven bis zum Jahre 1985 stellen sich
fiir die Deutsche Bundesbahn alles andere als giinstig dar. Bedingt
durch die Plafondierung der Zuweisungen des Bundes an die Bahn
fiir den gesamten Zeitraum der Jahre 1981 bis 1985 wird die
Verschuldung dieses Unternehmens explosionsartig ansteigen.

Vom Traum zum Alptraum

Als der Vorstand der Bundesbahn im Friihjahr 1980 das Wirtschaftsergeb-

nis des Unternehmens fiir das Jahr 1979 der Offentlichkeit prisentierte,

glaubte man noch, das ,, Traumjahr der Bahn* sei geboren. Der Jahresfehlbe-

trag der Bahn hatte sich um rund | Mrd. DM auf 3,5 Mrd. DM reduziert, die
erschuldung konnte um % Mrd. DM reduziert werden.

N'ach all den Miflerfolgen regierungsamtlicher Sanierungskonzepte — den
ielvorgaben, dem Streckenstillegungskonzept, dem Leistungsauftrag und
dﬁ'm Modell einer Trennung von Fahrweg und Betrieb — war das Jahr 1979
Ur die Bahn so etwas wie die unerwartete frohe Botschaft. Die Politik griff
dieges Ereignis sofort auf und miinzte es in groBartige politische Formeln von
er ,Renaissance der Bahn“ oder von der ,.groBen Zukunft der Bahn* um.

Mangels erfolgversprechender Sanierungskonzepte kam schlieBlich sogar die

Politische Erwartung hinzu, daB die wachsenden Risiken der Olpreise und der
Ipreisversorgung quasi automatisch die Konsolidierung der Bahn bewirken

Wirden. Noch in seiner Regierungserkldrung vom 24. November 1980 erklirte
er Bundeskanzler wortlich:
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Ich konnte mir vorstellen, daf3 der Schienenverkehr in den ndichsten Jahrzehn:
ten insgesamt einen Aufschwung vor sich hat, weil er ja seine Energie aus Kohle
bezieht und nicht aus Ol

Heute, nur wenige Monate spiter, finden sich die Deutsche Bundesbahn und
die Bundesbahnpolitik in einer vollig neuen Situation wieder. Nachdem sich
das Bundeskabinett am 20. Mai mit der zu erwartenden Entwicklung bei def
Bundesbahn bis zum Jahre 1985 befaf3t hatte, erklirte der regierungsamtliche
Pressesprecher:

 Minister Hauff warnte, daf die Verschuldung der Bundesbahn eine Gréfienord-
nung erreichen kinnte, die dann Mitte des Jahrzehnts zu einer verkehrspolitisch
vollig unerwiinschten Kahlschlagsanierung zwingen wiirde, wenn jetzt nicht wirk-
sam eingegriffen werde.*

Aus dem Traum war also ein Alptraum geworden. Seitdern ist es der Bundes-
verkehrsminister selbst, der mit immer neuen mittelfristigen Prognosen fiir dié
Bahn eine Eskalation von Hiobsbotschaften in die Offentlichkeit bringt.

Kennziffern der Bahnmisere

Beforderungsvolumen und Kostendeckungsgrade

Im Schienenpersonennahverkehr beforderte die Deutsche Bundesbahn 1970
858 Mio. Passagiere, in diesem Jahr werden es 896 Mio. sein. Lag der Kosten
deckungsgrad 1970 noch bei 35 %, so ist er mittlerweile auf 26,6 % abgesunken:

Im Schienenpersonenfernverkehr ist die Passagierzahl der Bahn nicht nur von
123 Mio. im Jahre 1970 auf 105 Mio. im Jahre 1981 abgesunken, sondern auch
beim Kostendeckungsgrad hat sich eine dramatische Verschiebung von 122%
auf 88,4% ergeben. Nur wenn man den Intercity-Verkehr allein betrachtet, ist
dies der einzige Verkehrsbereich der Bahn insgesamt, der heute in etwa sein€
Kosten deckt.

Im Wagenladungsverkehr muBte die Bahn einen Schrumpfungsprozel3 von
345 Mio. Tonnen im Jahre 1970 auf 305 Mio. Tonnen im Jahre 1981 hinneh
men, wobei der Kostendeckungsgrad von 106% auf 83,2% absackte.

Stiickgut- und ExpreBgutverkehr der Bahn machen heute noch insgesam!
rund 4 Mio. befdrderte Tonnen pro Jahr aus, erbringen der Bahn ca. 1,8 Mrd:
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DM an Erlésen, haben aber lediglich einen Kostendeckungsgrad von 59 %
bzw. 53 %.

Personalkosten

Zwar konnte die Bahn den Anteil der Personalkosten an den Gesamtaufwen-
dungen zwischen 1970 und 1981 in etwa konstant halten (rund 67 %), aber der
deutliche Personalabbau in den Jahren 1974 bis. 1981 um insgesamt tber
80 000 Beschiiftigte wurde als Personaleinsparungseffekt nicht voll wirksam,
denn er wurde vom iiberproportionalen Anstieg der Versorgungsbeziige iiber-
lagert: Die Beziige des aktiven Personals der Bahn stiegen in den Jahren 1975
bis 1979 (Personalabbauphase) um 12,6%, die Aufwendungen fiir Versor-
gungsbeziige stiegen jedoch um ca. 40%. Damit binden die Versorgungsbe-
ziige heute rund 30% der eigenen Ertriige.

Leistungen aus dem Bundeshaushalt an die Bahn

Wiihrend der Verkehrshaushalt des Bundes in den Jahren von 1970 bis 1980
einen Zuwachs von 130% hatte, stiegen die Leistungen des Bundes aus dem
Bundeshaushalt an die Deutsche Bundesbahn um ca. 300 %.

Die iiberproportionalen Wachstumsraten im Verkehrshaushalt wurden also
im wesentlichen dazu eingesetzt, den wachsenden Zuschufibedarf der Deut-
schen Bundesbahn zu finanzieren. Um nicht mit der vom Grundgesetz festge-
legten Grenze der Verschuldung des Bundes in Konflikt zu geraten, ging die
Bundesregierung seit Mitte der 70er Jahre dazu iiber, die Investitionen der
Bahn aus dem Bundeshaushalt zu finanzieren, wofiir dann die Bahn die
Finanzierung ihrer Defizite iiber den Kapitalmarkt abzuwickeln hatte.

Bedingt durch das Haushaltsrecht und die Nichtiibertragbarkeit von Haus-
l}altsmitteln auf das folgende Haushaltsjahr brachte dies erhebliche Schwie-
rigkeiten fiir die Investitionsplanung und Finanzierung der Bahn.

Ohne Ubergang ging 1980 das Wachstum des Verkehrshaushalts zu Ende.
Entsprechend der mittelfristigen Finanzplanung des Bundes soll nicht nur de:
Verkehrshaushalt des Bundes bis zum Jahre 1985 nominell stagnieren, hinzu
kommt auch eine Plafondierung der finanziellen Zuweisungen des Bundes an
die Deutsche Bundesbahn. Dieser abrupte Zuweisungsstopp, ohne daf} ein
Konsolidierungskonzept diesen absichern wiirde, bringt die Bahn in eine vor
erst unldsbar erscheinende finanzwirtschaftliche Misere.
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Finanzielle Dimensionen von Gemeinwirtschaft
und Eigenwirtschaft

Im Jahre 1970 erhielt die Deutsche Bundesbahn vom Eigentiimer Bund einen
f“lr_lanziel]en Ausgleich in Hohe von 2,5 Mrd. DM fiir die Erbringung gemein-
Wirtschaftlicher Leistungen.

' Im Jahre 1981 wird der gemeinwirtschaftliche Auftrag an die Bahn dem Bund
8,8 Mrd. DM kosten, wobei noch rund 1 Mrd. DM als sogenannte Interessen-
‘Quote bei der Bahn selbst hingenbleibt. Im gemeinwirtschaftlichen Bereich
der Bahn hat somit eine Dynamik stattgefunden, die dem Bund heute iiber 6
Mrd. DM mehr an Kosten verursacht als im Jahre 1970.

Das unternehmerische Defizit der Deutschen Bundesbahn machte im Jahre
1970 1,3 Mrd. DM aus und erreichte 1980 einen Umfang von 3,8 Mrd. DM.
Verglichen mit 1970 hat also der unternehmerische Bereich der Bahn ein
Zusitzliches Loch von rund 2,5 Mrd. DM aufgerissen, fiir das der Bund letzt-
lich wird geradestehen miissen.

Der Vergleich beider Bereiche zeigt: Wenn heute der Bund im Verkehrsbe-
reich am Ende seiner finanziellen Leistungskraft angelangt sein sollte, dann
wiegt die Belastung aus dem gemeinwirtschaftlichen Bereich der Bundesbahn
und dessen Dynamik ungleich stirker als die Belastung aus dem unternehme-
rischen Bereich.

Diese unterschiedliche Dynamik beider Leistungsbereiche hat zu folgendem
Ergebnis gefiihrt: 1970 betrug der Anteil der gemeinwirtschaftlich bedingten
Ausgleichsleistungen des Bundes an die Deutsche Bundesbahn insgesamt
19.5% der Gesamtertrdge dieses Unternehmens. Heute sind es 34,5% der
Gesamtertrige der Bundesbahn. Dies bedeutet eine fundamentale Verstér-
kung der Abhingigkeit der Ertragslage der Bundesbahn von der Haushalts-
lage des Bundes — in Zeiten leerer 6ffentlicher Kassen eine grofle Misere.

Investitionen

Die Bundesbahn befindet sich heute in einer Phase, wo wesentliche Rationali-
Sierungen' ohne Investitionen nur noch sehr bedingt méglich sind. Um so
Schwerer wirkt sich die Investitionskrise bei der Bahn aus. Waren es zuniichst
Techtliche Hindernisse und die Einspriiche von Biirgerinitiativen, die auch die
Wichtigen Neu- und AusbaumafBnahmen der Bahn in ihrem Streckennetz und

ei ihren Umschlagsanlagen wesentlich behinderten, so schligt jetzt zusitz-
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lich die desolate Kassenlage der 6ffentlichen Hand auf die Investitionen der
Bahn durch.

Nach den Investitionskiirzungen, die bereits im Bundeshaushalt 1981 stattfan-
den, wurden die Investitionsmittel des Bundes fiir die Bahn auch 1981 nomi-
nal um rund 10% verringert. Der reale Riickgang des Investitionsvolumens
der Bahn fillt dementsprechend erheblich deutlicher aus. Dies hat mit zur
Folge, daB die groBen Neu- und AusbaumaBnahmen dieses Unternehmens im
Streckennetz und in den Umschlagsanlagen nicht vor 1995 in Betrieb sein
Wwerden.

Dabei stofit die Bahn auf ihren Hauptmagistralen bei aufsteigender Kon-
junktur sehr schnell an die Grenzen ihrer Kapazitiit, so daB sich alle Uberle-
gungen in Richtung auf eine Verlagerung nennenswerter Verkehre von der
StraBle auf die Schiene vorerst eriibrigen.

Die auf nicht absehbare Zeit schwache Investitionskraft der Bahn hat noch
tinen weiteren bedenklichen Aspekt: Die Bundesregierung propagiert die
Prioritit fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr und hilt auch die Bundes-
bahn zu erheblichen Investitionen insbesondere beim Ausbau des S-Bahn-
Verkehrs an. Der Bereich des Schienenpersonennahverkehrs ist aber das
schlechteste Risiko der Deutschen Bundesbahn iiberhaupt. Die Plafondierung
der ZuschuBleistungen des Bundes an die Deutsche Bundesbahn bewirkt
Zudem, dal3 die Bahn nicht einmal mehr erwarten kann, daf3 sich der Bund an
den Folgekosten dieser Investitionen im offentlichen Personennahverkehr
beteiligt oder diese gar als gemeinwirtschaftliche Leistungen voll iibernimmt.

Mittelfristige Perspektiven

Die mittelfristigen Perspektiven bis zum Jahre 1985 stellen sich fiir die Deut-
Sche Bundesbahn alles andere als giinstig dar. Bedingt durch die Plafondie-
fTung der Zuweisungen des Bundes an die Bahn fiir den gesamten Zeitraum
der Jahre 1981 bis 1985 wird die Verschuldung dieses Unternehmens explo-
Slonsartig ansteigen.

Wihrend der Schuldenstand der Bahn derzeit rund 33 Mrd. DM ausmacht,
Wird er 1985 unter den gegenwiirtig erkennbaren Rahmenbedingungen auf
Uber 53 Mrd. DM ansteigen. Dies wiirde zugleich den Zinsaufwand der Bahn
Von derzeit 2,6 Mrd. DM in die Hohe der 5-Mrd.-DM-Grenze treiben. Noch
Sieht die Investitionsplanung der Bahn vor, die Bruttoinvestitionen dieses
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Unternehmens von rund 4 Mrd. DM im Jahre 1981 auf 6,3 Mrd. DM im Jahre
1985 zu steigern. Wiirde aber beispielsweise eine Verschuldungsgrenze def
Bahn dergestalt ins Auge gefaBt, daB der Zinsaufwand prozentual nicht star-
ker ansteigen darf als die Gesamtertrige und miifite ein Uberschreiten diesef
Verschuldungsgrenze durch entsprechende Investitionskiirzungen vermieden‘
werden, dann wiirde dies ein Absinken der Bruttoinvestitionen der Bahn bis
1985 auf 1,6 Mrd. DM bedeuten.

Die mittelfristige Perspektive fiir die Entwicklung des Jahresfehlbetrages def
Deutschen Bundesbahn sieht ebenfalls dramatisch aus, denn die derzeitige
Unternehmensfiithrung erwartet einen Anstieg des Defizits von 3,8 Mrd. DM\
im Jahre 1980 auf 6,8 Mrd. DM im Jahre 1985. |

In ihrer mehrjihrigen Wirtschaftsplanung geht die Deutsche Bundesbahn
noch davon aus, daB sie im Jahre 1985 rund 19 Mrd. DM aus dem Bundes-
haushalt erhiilt. Die mittelfristige Finanzplanung des Bundes sieht aber nur
rund 13 Mrd. DM an Haushaltsmitteln vor. Dieses ,,6-Mrd.-DM-MiBver-
stindnis“ konnte das auslosende Element dessen sein, was der Bundesver-‘
kehrsminister selbst heute als Kahlschlagsanierung bezeichnet.

Fiir den moglichen Ablauf zukiinftiger Ereignisse bei der Bundesbahn ist
noch von erheblicher Bedeutung, daB auBerhalb der Hauptstrecken der Bahn
in den vergangenen Jahren bereits erheblich an Investitionen gespart wurde.
Dies hat einen Nachholbedarf an Unterhaltungs- und Erneuerungsinvestitio:
nen an den Nebenstrecken bewirkt, der allein fiir die nahe Zukunft auf rund 3
Mrd. DM beziffert wird.

Schon in naher Zukunft wird also die Entscheidung lauten miissen: erhebliche‘
Investitionen in unrentable Strecken oder Stillegung. Dann erst kommt di¢
Streckenstillegungsdiskussion in ihre entscheidende Phase.
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