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Antwort

~der Bundesregierung

auf die GroBBe Anfrage der Abgeordneten StraBmeir, Dr. Jobst, Milz, Bohlsen, Biihler

(Bruchsal), Fischer (Hamburg), Hanz (Dahlen), Haungs, Pfeffermann, Schemken,

- Tillmann, Hinsken, Lemmrich, Hoffie, Kohn, Dr. Weng und Genossen und der
Fraktionen der CDU/CSU und FDP

— Drucksache 10/112 —

Deutsche Bundesbahn

Der Bundesminister fiir Verkehr— A 30/20.00.11/23 BT 83 — hat mit
Schreiben vom 24. November 1983 die o.g. GroBe Anfrage
namens der Bundesregierung wie folgt beantwortet:

1. Wie stellt sich fiir die Bundesregierung die derzeitige wirtschaft-
liche und finanzielle Situation der Deutschen Bundesbahn dar?

Das Ergebnis der Deutschen Bundesbahn fiir das Geschéftsjahr
1982 weist bei Aufwendungen von 30,9Mrd. DM und eigenen
Ertragen von 17,5 Mrd. DM eine Unterdeckung von 13,4 Mrd. DM
auf. Diese ist durch erfolgswirksame Bundesleistungen in Hohe
von 9,2Mrd. DM auf einen Jahresverlust von voraussichtlich
4,2Mrd. DM verringert worden. Bei diesen Bundesleistungen
handelt es sich um Zuwendungen, die die Deutsche Bundesbahn
wegen der Abgeltung von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtun-
gen oder als Ausgleich von Wettbewerbsverzerrungen erhélt.

Die Bruttoinvestitionen der Deutschen Bundesbahn im Jahr 1982
in Hohe von 4,2Mrd. DM sind in vollem Umfang durch Bundes-
mittel und Baukostenzuschiisse Dritter finanziert worden. Der
Schuldenstand zum Jahresende 1982 betrug rd. 35,5 Mrd. DM.

Fiir das Geschaftsjahr 1983 *) werden erwartet:

Aufwendungen von rd. 31,0Mrd. DM
eigene Ertrage von rd. 16,8 Mrd. DM
Unterdeckung von rd. 14,1 Mrd. DM

gesamte Bundesleistungen rd. 13,7 Mrd. DM
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davon erfolgswirksame
Bundesleistungen von rd. 9,4 Mrd. DM
Jahresverlust von rd. 4,6 Mrd. DM.

Die Bruttoinvestitionen der Deutschen Bundesbahn in Hohe von
voraussichtlich rd. 4,6 Mrd. DM werden im wesentlichen durch
Bundesmittel und Baukostenzuschiisse Dritter in Hoéhe von
zusammen 3,8 Mrd. DM finanziert.

Der Schuldenstand wird zum Jahresende 1983 rd. 36,3 Mrd. DM
betragen.

2. Worin sieht die Bundesregierung die Hauptursachen fir die derzei-
tig schwierige Lage der Deutschen Bundesbahn?

Die Hauptursachen fiir die schwierige Lage der Deutschen Bun-
desbahn sind in zwei Bereichen zu sehen:

— Strukturelle Anderungen der Verkehrsbedirfnisse in den letz-
ten 20 Jahren, die bei der Bahn zu nachhaltigen Folgen gefiihrt
haben, u.a. durch

— Expansion des StraBenverkehrs durch Motorisierung breiter
Bevolkerungskreise und Ausbau der StraBeninfrastruktur,

— Veranderung der Verkehrsnachfrage durch das Kraftfahr-
zeug, das den Wandel zu flachenhaften Siedlungsstruk-
turen beginstigt,

— Riickgang von Giiterverkehrsarten mit hohem Schienenver-
kehrsanteil, z.B. Kohle, Erze, Baustoffe; nachhaltig auf den
Transport der Kohle hat sich insbesondere auch der ener-
giewirtschaftliche Strukturwandel ausgewirkt,

— Einsatz leistungsfahigerer Verkehrssysteme bei den kon-
kurrierenden Verkehrstragern. ‘

Dariiber hinaus haben der Ausbau von Rohrleitungssystemen
und des Kurzstrecken-Luftverkehrs EinfluB auf die schwierige
Lage der Deutschen Bundesbahn.

— Eine zeitgerechte und ausreichende Anpassung der DB an den
Strukturwandel in der Wirtschaft und dem Verkehr hat nicht
stattgefunden. Erschwerend auf eine notwendige Marktanpas-
sung wirkte sich auch der Doppelstatus der DB als bundes-
eigene Verwaltung und als Unternehmen aus. Hinzu kam, daB
die ordnungspolitischen MaBBnahmen zum Schutz der DB nicht
den Erfolg gezeigt haben, den sich Bahn und Politik davon
versprochen haben.

Die Einbindung der Deutschen Bundesbahn in gemeinwirtschaft-
liche Aufgaben und ihre Eigenschaft als offentliches Unterneh-
men belasteten die Deutsche Bundesbahn mit Verpflichtungen,
die ihre Ausrichtung auf kommerzielle Erfordernisse behinderten.

*) Nachtrag zum Wirtschaftsplan ‘83
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Der Riickgang der Marktanteile wird durch folgende Zahlen

dokumentiert:
Anteil der Eisenbahnen 1960 1982
an der Personenverkehrsleistung (Pkm) 16 % 7 %

an den Giiterverkehrsleistungen (tkm) 37%  25%

3. Welche politischen und unternehmerischen Konzeptionen zur Kon-
solidierung der Deutschen Bundesbahn gab es, und weshalb haben
sie die Situation der Deutschen Bundesbahn nicht zu verbessern
vermocht?

Seit Ende der funfziger Jahre hat es zahlreiche konzeptionelle
Untersuchungen der Bundesregierung sowie auch der Deutschen
Bundesbahn zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage der
Deutschen Bundesbahn gegeben. Besonders hervorzuheben sind:

— Auftrag der Bundesregierung fiir einen ,Bericht iiber die Deut-
sche Bundesbahn” vom 30. Januar 1960 (,Brandt-Gutachten"),

— Bericht der Bundesregierung iiber die Deutsche Bundesbahn
vom 4. Mai 1964 (Drucksache IV/2220), ’

— . Verkehrspolitisches Programm fiir die Jahre 1968 bis 1972
vom 8. November 1967 (Drucksache V/2494),

— . Verkehrsbericht 1970 der Bundesregierung” vom 4. Novem-
ber 1970 (Drucksache VI/1350),

— ,Unternehmenspolitische Zielvorgaben des Bundesministers
fir Verkehr fiir den Vorstand der Deutschen Bundesbahn (DB)"
vom 11. Dezember 1974,

— ,Leistungsauftrag der Bundesregierung zur Konsolidierung der
Deutschen Bundesbahn” vom 27. April 1977,

— Beschliisse des Bundeskabinetts zur Bundesbahnpolitik vom
14.Juni 1978,

— Dritte Novelle (1981) zum Bundesbahngesetz.

Diese Konzepte hatten eine Veranderung der unternehmerischen
Parameter in Richtung auf Erhohung der Effizienz der Unterneh-
mensfithrung, Resultats- und Marktorientierung und den Abbau
der Bundesleistungen an die Deutsche Bundesbahn zum Ziel, Sie
sind erganzt worden durch die im Zusammenhang mit der Bun-
desverkehrswegeplanung eingeleiteten' MaBnahmen, das Schie-
nennetz zu modernisieren. Schliefilich hat der Vorstand der Deut-
schen Bundesbahn im Rahmen der politischen Vorgaben seine
unternehmerischen Programme entwickelt.

Trotz positiver Teilergebnisse reichten die politischen und unter-
nehmerischen Anséatze insgesamt nicht aus, dem gegen die Bahn
gerichteten Markttrend entgegenzuwirken und die Tendenz
zunehmender Bundesleistungen an die Deutsche Bundesbahn zu
stoppen. Dabei ist in Rechnung zu ziehen, daB einige der eingelei-
teten MaBnahmen — z. B. die Realisierung der Streckenausbauvor-
haben — noch nicht zum Abschluf§ gebracht worden sind und erst
im nachsten Jahrzehnt das Leistungsangebot der Deutschen Bun-
desbahn verbessern werden.
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4. Wie haben sich die Personalkosten der Deutschen Bundesbahn in
den letzten 20 Jahren insgesamt und strukturell entwickelt, insbe-
sondere auch in Gegentiberstellungen zu vergleichbaren Dienstlei-
stungs- und Wirtschaftsbereichen, und gibt es evtl. eine ,ver-
steckte Arbeitslosigkeit”, und wenn ja, wie hoch wird diese ge-
schatzt?

Die Personalausgaben der Deutschen Bundesbahn haben sich in
den letzten 22 Jahren wie folgt absolut und strukturell entwickelt:

1960 1970 1982

Personalbestand (rd.) 483000 393000 317000
Personalausgaben (rd.) in Mio. DM
— aktives Personal 3557 6791 11832
— Versorgungsempfanger 971 2008 5183
— Soziales 428 955 3266
— Betriebsfremde Versorgungs-

empfanger und Rentner 276 434 370
Gesamte Personalkosten 5232 10188 20651
Anteil an den
Gesamtaufwendungen 64,4 % 69,8 % 66,9 %

Eine vergleichende Gegeniiberstellung der Personalkosten mit
anderen Wirtschaftsbereichen ist insbesondere wegen der Ver-
schiedenartigkeit der Beschéftigungsverhiltnisse bei der Deut-
schen Bundesbahn (Arbeiter, Angestellte, Beamte) nicht aussage-
fahig.

Indexreihen
‘ 1960 1970 1982

— Zahl der Dienstkrifte (DB) 100 % 81 % 66 %
— Personalausgaben DB

insgesamt 100 % 195% 395 %
— Durchschnittliche ‘

Gehalts-/

Lohnkosten je P (DB) 100 % 2399, 577 %
— Durchschnittseinkommen

je P (DB) 100 % 229 % 512%

Derzeit werden etwa 1400 Dienstkrifte bei der DB iiber den
Personalbedarf hinaus beschiftigt.

5. In welchem Umfang hat die Deutsche Bundesbahn seit den soge-
nannten Zielvorgaben von Dezember 1974 Schienenstrecken

— fiir den Personenverkehr,

— insgesamt

stillgelegt?
Die Deutsche Bundesbahn hat in der Zeit vom 1. Januar 1975 bis
zum 1. Oktober 1983 auf

— 2410 km Strecken den Reiseverkehr auf Busbedienung um-
gestellt;
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— 915 km Strecken den Giiterzugbetrieb eingestellt (Gesamt-
stillequng).

6. Hat die Deutsche Bundesbahn nach Auffassung der Bundesregie-
rung in den vergangenen Jahren in ausreichendem MaBe investie-
ren konnen, und inwieweit sind Leistungsbereiche der Deutschen
Bundesbahn durch unterlassene Investitionen gefahrdet?

Die Investitionen der Deutschen Bundesbahn konnten in den
zurlickliegenden Jahren aufgrund der Investitionszuschiisse des
Bundes und der Zugénglichkeit des Kapitalmarktes in ausreichen-
dem Umfang realisiert werden. Investitionen von 21,2 Mrd. DM in
den Jahren 1978 bis 1982 sind durch Bundesmittel und Bau-
kostenzuschiisse von Dritten in Hohe von insgesamt 18,7 Mrd. DM
gefordert worden, das sind 88,2 %.

7. Welche institutionellen und politischen Moglichkeiten sieht die
Bundesregierung, um die Chancen der Deutschen Bundesbahn in
absatz- und produktionswirtschaftlicher Sicht zu erhéohen?

Eine Erhohung der Chancen von Absatz und Produktion der DB
ist moglich durch

— Beseitigung der Wettbewerbsverzerrungen, insbesondere im
grenziiberschreitenden Verkehr, und grundsatzliche Beibehal-
tung des bisherigen Ordnungsrahmens,

— Verbesserung des Leistungsangebotes durch

— Erhohung der Transport- und Reisegeschwindigkeit, ins-
' besondere durch friihzeitige Inbetriebnahme der in Bau
befindlichen Neu- und Ausbaustrecken,

— Zuverlassigkeit und Piinkth'chkeit,
— kundengerechte Anlagen im Personen- und Giiterverkehr,
— marktgerechte kaufméannische Aktionen.

— Durchgreifende Senkung der Kosten der DB mit dem Ziel, daB
die Aufwendungen iiber geraume Zeit wesentlich langsamer
steigen als die Ertrage durch

— Abbau strukturbedingter Uberhédnge in Betnebsfuhrung,
Vorhaltung und Verwaltung,

— Realisierung aller kostensenkenden und ertragssteigernden
MaBnahmen,

— Ausschopfung noch vorhandener Rationalisierungsre-
serven,

— weitere Rationalisierungs- und Modernisierungsinvesti-
tionen,

— mehr Sparsamkeit in allen Ausgabekategorien.

— Im internationalen Bereich: Einbindung der DB in ein homoge-
nes Netz leistungsfahiger europdischer Eisenbahnmagistralen.



Drucksache 10/672 Deutscher Bundestag — 10. Wahiperiode

8. Welche mittelfristigen Perspektiven fiir den Zeitraum der Finanz-
planung des Bundes ergeben sich aus der Sicht der Bundesregie-
rung unter Status quo-Bedingungen fiir

— den ZuschuBBbedarf der Deutschen Bundesbahn aus dem Bun-
deshaushalt,

— die Verschuldung der Deutschen Bundesbahn,
— das unternehmerische Defizit der Deutschen Bundesbahn,

— die gemeinwirtschaftlichen Belastungen der Deutschen Bun-
desbahn,

— die Finanzierung der Investitionen der Deutschen Bundesbahn?

Die mittelfristigen Perspektiven unter Status quo-Bedingungen
ergeben sich aus den Angaben der nachstehenden Tabelle, die
auf die Planung der Deutschen Bundesbahn vom Januar dieses
Jahres zuriickgehen.

1983 1984 1985 1986 1987

: — Mio. DM —
Aufwendungen 32 250 33 681 35180 36 750 38 498
eigene Ertrage 17 689 18 690 19 730 20 470 21 315
eigenwirtschaftliche
Unterdeckung 14 561 14 991 15450 16 280 17 183
erfolgswirksame
Bundesleistungen 9 571 9 524 9 693 9 763 10 035
Jahresverlust 4 989 5 467 5 757 6 517 7 148
Investitionszuschiisse
des Bundes*) 3525 3415 3314 3218 3022
Fremdmittel fiir ;
Investitionen 962 1 697 2 379 3 008 3 620

— Mrd. DM —

Summe der
Fremdverschuldung 38,6 42,7 47,9 54 4 62,1
nachr. Bundesleistung
insgesamt 13 774 13398%) 13643*) 13362*) 13343%)

* Finanzplanung des Bundes vom Juni 1983

Durch die Anstrengungen des Vorstandes der DB, begiinstigt
durch die Lohn- und Gehaltsentwicklung, stellt sich die wirt-
schaftliche Situation der DB fiir 1983 vor allem bei den Aufwands-
positionen und der Verschuldung erheblich giinstiger dar. So wird
die Nettokreditaufnahme im Jahre 1983 statt der zugrunde geleg-
ten Planzahl von rd. 3,1 Mrd. DM unter Inanspruchnahme einer
Liquiditatsreserve von rd. 1,3 Mrd. DM nur 0,7 Mrd. DM betragen.
Dies wird bei der Fortschreibung der mittelfristigen Wirtschafts-
planung der DB (im Januar 1984) Auswirkungen auch auf die
Folgejahre haben.

9. Wo liegen nach Auffassung der Bundesregierung unter Bertick-
sichtigung gegenwadrtiger und zukiinftig zu erwartender Trans-
porttechnologien die arteigenen technischen und 6konomischen
Vorteile des Schienenverkehrs, und welche Konsequenzen erge-
ben sich daraus fiir die Deutsche Bundesbahn und die Bundes-
bahnpolitik?

Das spurgefithrte Rad-Schiene-System hat technische Vorteile
wegen seiner Zuverldssigkeit, Betriebssicherheit und Automati-

6
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sierbarkeit. Es birgt noch erhebliche Reserven in bezug auf die
Verbesserung der Verkehrsqualitdt und die Erhéhung der Trans-
portgeschwindigkeit.

In volkswirtschaftlicher Hinsicht sind die geringeren Einfliisse auf
die Umwelt einschlieflich des geringen Flachenbedarfs und die
Verkehrssicherheit des Systems hervorzuheben. Von besonderer
Bedeutung sind dabei die weitgehende Unabhangigkeit von
Mineralol und der geringe spezifische Energieverbrauch. Aller-
dings wird der Schienenverkehr seine Position nur béhaupten
kénnen, wenn es gelingt, die betriebswirtschaftlichen Kosten den
anderen Wettbewerbern anzupassen.

Die Bundesregierung sieht es als eine wesentliche Aufgabe der
Bundesbahnpolitik an, die systembedingten Vorteile der Rad-
Schiene-Technik weiter zu entwicklen, durch Erprobung abzu-
sichern und dort, wo gesamtwirtschaftlich sinnvoll und unter
Kostengesichtspunkten vertretbar, baldmoéglichst zum Einsatz zu
bringen.

Besonderes Augenmerk gilt auch der Entwicklung bestehender
und neuer Formen der Kooperation zwischen der Deutschen Bun-
desbahn und anderen Verkehrsunternehmen. Insbesondere dort,
wo die Bahn im Wege dieser Kooperation Gesamttransportleistun-
gen anbietet, hat sie Chancen, ihre Position zu halten und aus-
zubauen.

10. Welche wesentlichen Entscheidungen und Mafnahmen sind nach
Auffassung der Bundesregierung von der Politik, d. h. vom Eigen-
timer Bund, zu leisten, um die Grundvoraussetzungen fiir die
Konsolidierung der Deutschen Bundesbahn herzustellen, und wie
beurteilt die Bundesregierung den derzeitigen Handlungsspiel-
raum der Unternehmensfithrung der Deutschen Bundesbahn?

Die Bundesregierung hat sich am 23. November 1983 eingehend
mit der Lage der Deutschen Bundesbahn befaf3t. Die von ihr zur
Konsolidierung und Modernisierung der Deutschen Bundesbahn
gefafiten Beschliisse sind als Anlage beigefiigt.

Der Handlungsspielraum der Unternehmensfiihrung der DB ist im
Rahmen der gegebenen gesetzlichen Moglichkeiten erweitert
worden. Da nach Artikel 87 Abs. 1 Satz 1 GG die Bundeseisenbah-
nen in bundeseigener Verwaltung zu fiihren sind, ist eine Abhén-
gigkeit der Unternehmensleitung vom Bund vorgegeben. Eine
vom Bund unabhédngige institutionalisierte Handlungsfreiheit ver-
stieBe zudem gegen den Grundsatz der politischen Ressortverant-
wortung (Artikel 65 GG). SchlieBlich ist die Deutsche Bundesbahn
vom Bund auch finanziell abhédngig, da sie Mittel aus dem Bun-
deshaushalt in betrachtlicher Hohe, derzeit rd. 13,5 Mrd. jéhrlich,
benotigt.

Drucksache 10/672
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11. Was wird die Bundesregierung tun, um eine klare Trennung der
Verantwortlichkeiten zwischen dem Eigentiimer Bund und der
Unternehmensfithrung der Deutschen Bundesbahn herzustellen,
und inwieweit wird sie dabei auf die EntschlieBungsantrage der
Fraktionen im 9. Deutschen Bundestag im Zusammenhang mit der
Dritten Novelle zum Bundesbahngesetz zuriickgreifen?

13. Wie beurteilt die Bundesregierung die Moglichkeit
— einer rechnerischen Ausgliederung,
— einer Privatisierung
von einzelnen Unternehmenszweigen bzw. Dienstleistungen der

Deutschen Bundesbahn, und welche Unternehmenszweige bieten
sich hierfiir gegebenenfalls an?

Die in den genannten EntschlieBungsantragen geforderte Tren-
nung der Verantwortlichkeiten zwischen dem Eigentiimer Bund
und der Unternehmensfithrung der DB findet ihren Niederschlag
in der vom Vorstand der DB versuchten rechnerischen Trennung
in die drei Bereiche

- eigenwirtschaftliche Aufgaben,
— gemeinwirtschaftliche Aufgaben (Nahverkehr),
— staatliche Aufgaben (Fahrweg).

Die Arbeiten an dieser Zielsetzung haben aber auch die Grenzen
deutlich werden lassen, die in der Besonderheit der DB, einer
Verbundproduktion mit groBer Leistungsvielfalt, begriindet sind.

Die Auswirkungen einer Realisierung von Modellen einer Tren-
nung von Fahrweg und Betrieb der Deutschen Bundesbahn sind
von der Bundesregierung 1979 untersucht worden (Drucksache
8/3049). Diese Losungen werden im Sinne der bahnpolitischen
Ziele als nicht realisierungswiirdig angesehen. Auch die von der
Bahn vorgeschlagene rechnerische Trennung von Aufgabenbe-
reichen der Deutschen Bundesbahn — die auf eine fiktive Tren-
nung von Fahrweg und Betrieb hinauslduft — fiihrt in der jetzigen
Form nicht zu einer Verringerung der Bundesleistungen an die
Deutsche Bundesbahn.

Im Rahmen der Weiterentwicklung der Organisation der DB ist
nach Auffassung der Bundesregierung der Ausgliederung in selb-
standige, von der DB kontrollierte Verantwortungsbereiche mit
eigener Rechnungslegung wo immer mdoglich und sinnvoll, der
Vorzug zu geben. Die Ergebnisse der Einzelbereiche miissen
dabei meBbar sein.

.

12. Welche unternehmerischen MaBfnahmen erwartet die Bundesre-
gierung von der Unternehmensfithrung der Deutschen Bundes-
bahn?

Die Bundesregierung erwartet, dal die Organe der Deutschen
Bundesbahn innerhalb des vorgegebenen Finanzrahmens alle
ertragssteigernden und kostensenkenden MaBnahmen treffen,
um mittelfristig die Lage der Deutschen Bundesbahn zu verbes-
sern und die Unterdeckung zwischen Aufwendungen und eige-
nen Ertragen stetig zu vermindern.
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Dazu gehodren nach auBen eine konsequente Nutzung der Markt-
chancen und nach innen die Anpassung des Unternehmens an
den Strukturwandel durch nachhaltige Kostensenkung unter Aus-
schopfung der noch groBen Rationalisierungsreserven der Deut-
schen Bundesbahn; sie umfassen insbesondere den Unterhal-
tungs- und Vorhaltungsbereich, den Kleingiiterverkehr und den
Schienenpersonennahverkehr. Die Initiative fiir notwendige Ein-
zelmaBnahmen und die Festlegung ihrer Prioritdten liegen in der
Kompetenz der Unternehmensleitung.

14. Wo sieht die Bundesregierung

— national,
— international

Wettbewerbsnachteile fiir die Deutsche Bundesbahn gegeniiber
konkurrierenden Verkehrsunternehmen, und was wird die Bun-
desregierung ggf. unternehmen, um diese zu beseitigen?

Es bestehen Wettbewerbsnachteile im nationalen und internatio-
nalen Bereich insbesondere gegeniiber der Binnenschiffahrt.

Die Bundesregierung wird ihre Bemithungen fortsetzen, im Rah-
men internationaler Ubereinkommen, z. B. der Mannheimer Akte,
eine Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen zugunsten
der Eisenbahn zu erreichen.

Wettbewerbsverzerrungen gegeniiber der StraBe bestehen in
bezug auf den Deckungsgrad der Wegekosten zu ungunsten der
Deutschen Bundesbahn nicht.

Gegeniiber der Luftfahrt ist eine Benachteiligung der Bahn —ins-
besondere innerhalb der EG — durch die Befreiung des binnenlan-
dischen und grenziiberschreitenden Linienluftverkehrs und des
grenziiberschreitenden Bedarfsluftverkehrs von der Mineraldl-
steuer zu sehen.

15. Inwieweit unterscheidet sich nach Auffassung der Bundes-
regierung die Situation der Deutschen Bundesbahn von der ver-
gleichbarer Eisenbahnen in anderen Industrielandern?

Alle westeuropdischen Eisenbahnen erhalten vom Staat Aus-
gleichszahlungen fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen und
betriebsfremde Belastungen, Investitionszuschiisse und Zahlun-
gen zum Ausgleich der Gewinn- und Verlustrechnung.

Die wirtschaftliche Situation der Eisenbahnen in der EG er-
gibt sich aus dem beigefiigten Auszug einer Tabelle des ,Vier-
ten Berichts der Kommission an den Rat iiber die umgeschriebe-
nen Jahresrechnungen der Eisenbahnunternehmen 1980“ vom
25.Mai 1983, Dok. des Rates der EG 7041/83.

Aufgrund des unterschiedlichen Wirtschaftssystems sind die
Eisenbahnen der Staatshandelslinder mit denen in Westeuropa
nicht vergleichbar.
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Zusammenstellung der in DM umgerechneten
wichtigsten Ertrags- und Aufwandspositionen
aus den Gewinn- und Verlustrechnungen der Eisenbahnen 1980

* 1979 CEMT-Statistik

10

in Mio. DM - (Auszug)
Ertrage Bundes- Belgien Frankreich Italien GroB-
republik britannien
Deutschland
Verkehrsertrage 14 957 1505 11 185 3154 7 809
— Personenverkehr 4 871 552 4 550 1 869 4 826
— Giiterverkehr 9 684 923 6 440 1276 3 620
— Postverkehr 402 30 195 9 209
Finanzertrage 178 21 241 74 20
Sonstige Ertrage 1723 670 1041 367 . 748
Summe eigene Ertrage 16 858 2196 12 467 3 595 8 577
" Gegenwert der anderen

Konten , 4 645 822 816 1 364 1229
Ausgleichszahlungen
und Beihilfen 8 839 2783 5 646 5049 2 757
AulBlerordentliche Posten 16 29 628 176 -
Betriebsverlust 3 605 30 290 3120 325

Insgesamt 33 963 5 860 19 847 13 304 12 888

Aufwendungen
Personalaufwendungen 19 841 3495 11 358 7 400 6 838
-Material und

Leistungen Dritter 9754 1583 5429 3 551 5194
Steuern 92 2 284 229 1
Abschreibungen ,
und Riickstellungen 1833 509 1454 1149 534
Finanzlasten 2394 266 1140 973 301
AuBerordentliche Posten 49 5 182 2 -
Betriebsgewinn - - - - -

Insgesamt 33963 5 860 19 847 13 304 12 888
nachr. gesamte Staats-
leistungen an die Eisen- ‘
bahn in Mio. DM : 12 565 3 356 8 242 8 729 2753

Personalstand
328 980 65652 254 400 240498 241 882
Investitions- und Leistungsvergleich

Investitionen * in Mio. DM 3801 953 1704 2 800 1789
Leistungen
Pkm Mrd. 40,5 7,0 54,3 39,6 31,7
tkm Mrd. 63,8 8,0 68,8 18,4 17,6
bef. T Mio. 318,0 71,5 2194 56,3 135,5
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16. Liegen der Bundesregierung insbesondere konkrete Berechnun-
gen dariiber vor, wie sich langerfristig im Vergleich mit auslandi-
schen Schienenverkehrsunternehmen die Produktivitdt der Deut-
schen Bundesbahn entwickelt hat?

Die Statistik des Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC) weist
fiir den Zeitraum von 1970 bis 1981 die in anliegender graphischer
Darstellung enthaltenen Arbeitsproduktivitaten westeuropaischer
Eisenbahnen aus. Bei diesem Vergleich liegt die Deutsche Bun-
desbahn etwa im Mittelfeld der Ergebnisse. Die Ergebnisse wer-
den allerdings von unterschiedlichen geographischen, demogra-
phischen, siedlungs-, struktur-, wirtschafts- und verkehrspoli-
_ tischen Rahmenbedingungen beeinflufit.
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Anlage

Auszug aus den Beschliissen des Bundeskabinetts
zur Deutschen Bundesbahn

2. Die Deutsche Bundesbahn hat durch entsprechende Leistungs-
anpassungen und Produktivitdtsverbesserungen in allen Berei-
chen dafiir zu sorgen, daB sich die ,Deckungsliicke” (Summe
aus Bundesleistungen und Nettokreditaufnahme) mittelfristig
vermindert.

Die Bundesregierung wird die DB weiterhin durch erfolgswirk-
same Bundesleistungen sowie durch Kapitalzufithrungen in
Form von Liquiditats- und Investitionshilfen nachhaltig unter-
stiitzen.

Am Prinzip einer Plafondierung der Bundesleistungen an die
DB wird festgehalten. Uber die Héhe des Plafonds wird bei der
Aufstellung des Haushalts 1985 und der Fortschreibung des
Finanzplans entschieden.

Die DB soll ihre Ausgaben so gestalten, da ihre Neuverschul-
dung bei gegebenen Bundesleistungen mittelfristig absinkt.

3. Fiir den offentlichen Personennahverkehr der DB auf Schiene
und Strafie gilt:

3.1 Der Bund steht nach wie vor zum Engagement der DB im
offentlichen Personennahverkehr (OPNV) sowie zu einer
konstruktiven Zusammenarbeit der DB mit anderen Ver-
kehrsunternehmen auf diesem Gebiet. Dies kann jedoch
angesichts der drastischen Steigerung der Defizite allein im
Schienenpersonennahverkehr der DB von 1,8 Mrd. DM
in 1970 auf 4,5Mrd. DM in 1982 nicht uneingeschrankt
gelten. Vielmehr muB auch hier der Grundsatz der Be-
grenzung staatlicher Subventionen Anwendung finden.
Das heiBit, auch der gesamtwirtschaftlich und verkehrspoli-
tisch wichtige OPNV der DB muf auf Dauer finanzierbar
bleiben.

3.2 In den Verkehrsballungsrdumen mit vorhandenen Ver-
kehrs- und Tarifverblinden (Frankfurt, Hamburg, Miin-
chen, Rhein-Ruhr, Stuttgart) sowie in den Ballungsraumen
Bremen und Hannover ist durch Rationalisierung sowie
regelmaBige Angebots- und Tarifanpassungen — erforderli-
chenfalls durch vertragliche Anderungen — darauf hinzu-
wirken, daB die Jahresverluste der Verkehrsunternehmen
des Bundes im jeweiligen Verbundraum im Verhiltnis zu
den Gesamtzuwendungen an die DB im Bundeshaushalt
(mittelfristige Finanzplanung) nicht steigen.

3.3 In den Ballungsrdumen mit geplanten Verkehrs- und Tarif-
verbiinden (Niirnberg, Rhein-Neckar, Rhein-Sieq) sind nur
solche Kooperationen in Betracht zu ziehen, die sicherstel-
len, daB die Verluste der Verkehrsunternehmen des Bun-
des vor Verbundbeitritt im Verhiltnis zu den Gesamtzu-
wendungen an die DB im Bundeshaushalt (mittelfristige
Finanzplanung) nicht steigen. '
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3.4 Fur den Bau neuer S-Bahnen in den Ballungsrdumen ist
Voraussetzung, da dem Bund und der DB keine neuen
Folgekosten entstehen.

3.5 Auch auBerhalb der Ballungsrdume bleibt die DB prasent.
Sie betreibt Nahverkehr auf der Schiene, mit dem Bus oder
in einer Kombination von beiden. Bei der Verkehrsaus-
gestaltung ist dem nachfragegerechteren und wirtschaft-
licheren Verkehrsmittel der Vorzug zu geben. Eine Ent-
scheidung hieriiber kann nur nach Priifung des Einzelfalles
getroffen werden.
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