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Chancen einer privatwirtschaftlich
organisierten Bahn

Der Bankier und Eisenbahn-Freund Herman
Josef Abs schrieb 1983 in einem ,Brand-
brief”: ,Die wirtschafts- und gesellschaftspoli-
tische Rolle der Deutschen Bundesbahn er-
laubt es nicht, gerade im Hinblick auf die
jingste Vergangenheit, zégerliche Einzelvor-
schlage kompromiBhah zu verwirklichen zu
suchen, sondern erfordert eine ergebnisorien-
tierte, anhaltende Bereitschaft, die Gesamt-
heit der empfohlenen MaBnahmen einzu-
fohren.” Es muflten zehn weitere Jahre ins
Land ziehen, bis diese stetig an Dringlichkeit
zunehmende Mahnung von der Politik beher-
zigt und in Taten umgesetzt wurde. Die Griin-
dung der Deutschen Bahn AG zum 1. Januar
1994 war der scharfe Schnitt zwischen der
behérdlichen Vergangenheit und einer unter-
nehmerischen Zukunft. Bei dem Jahrhundert-
werk Bahnreform geht es nicht nur um eine
Sanierung im kaufmannischen Sinne.

. Sie ist vielmehr die Voraussetzung fiir das

Ubergeordnete Ziel, mehr Verkehr auf die
Schiene zu holen und damit der Bahn und
den dort beschaftigten Menschen eine Zu-
kunfts-Perspektive zu geben; eine Perspektive,
die aber auch aufzeigen muf3, daB das Tech-
nologie-System Eisenbahn seinen Beitrag fir
unser Gemeinwesen leisten kann und daf}
das Unternehmen Deuische Bahn AG seiner
Sinnsetzung als gesellschaftliche Veranstal-
lung gerecht wird.

Diese grundlegende Strukturreform der Deut-
schen Bahnen wurde Ende des Jahres 1993
van Bundestag und Bundesrat endgiltig e
schlossen. Damit wurde nicht nur den Deut-
schen Bahnen der Weg in die unternehmeri-
sche Freiheit, s wurde auch die Chance fir
Einsparungsmoglichkeiten von weit Gber 100
Milliarden DM bei den staatlichen Belastun-
gen eroffnet.

Die Bahnreform ist ein gigantischer finanziel-
ler Kraftakt des Eigentimers und eine der ein-
schneidensten Reformen in Deutschland tber-
haupt.

Der Vorstand und die Fihrungsmannschaft

Heinz Dirr

Vorstandsvorsitzender der Deutschen Bahn AG

wissen um die riesigen Erwartungen der Of.
fentlichkeit, der Birger an das, was die neve
Bahn alles zu Wege bringen soll. Und zwar
umgehend und sofort.

Naturgemaf3 wurde von den Befirwartern
der Bahnreform — und das waren ja nicht
wenige — ein Bild der zukiinftigen Bahn ge-
zeichnet, in dem all die Unzulanglichkeiten
der Quasi-Behdrde nicht mehr enthalien sind.
Als Vorstandsvorsitzender sage ich mit Be-
stimmtheit und aus Uberzeugung: Das Ziel ist
erreichbar. Nicht sofort, aber in einer iGber-
schaubaren Zeit. Erste Erfolge und vorzeigba-
re Leistungen sind bereits jetzt erkennbar. Sie
diirfen aber auch nicht lange auf sich warten
lassen, sonst verliert der Anfangsschwung an
Triebkrah.

Die grafe Vision der Zukunfisbahn ist schnell
skizziert. Stichworte wie Renaissance der
Schiene, neues Bahnzeitalter, Verkehrsstau-
aufldser stehen dafir. Entscheidend sind aber
die vielen abzuarbeitenden EinzelmaBnah-
men; wie und in welchen Zeitrdumen sie um-
gesetzt werden. Sie sind in dem Uber 180
Punkte umfassenden ,Aktionspregramm Deut-
sche Bahn AG” festgelegt und terminiert.
Kundige Manager aus der Wirschaft haben
Zweifel, ob ein solches Riesenprogramm zeit-
gerecht verwirklicht werden kann; vor cllem
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Regelungen bei der DB — die vom Bund er-
haltenen Investitionszuschisse dem Eigenka-
pital zugerechnet.

Die genannten Faktoren muBten als Korrektur
zu den bestehenden Werten des Status quo
in einer Erffnungsbilanz fir die Bahn AG
Eingang finden.

In gemeinsamer Arbeit zwischen der Bahn
und der Wirtschaltsprifungsgesellschaft wur-
den die Details der vorzunehmenden Korrek-
tur ermittelt, Den wesentlichen Anfeil an der
Korrektur hatte die Richtigstellung der erhalte-
nen Investitionszuschisse., Die vom Bund er-
haltenen Gelder wurden Gber einen Zeitraum
von 25 Jahren erfaf}t, soweit wie méglich An-
lagenkategorien zugeordnet und die Amorti-
safion entsprechend der betriebsgewdhnli-
chen  Nutzungsdaver errechnet.  Nicht
Anlagenkategorien  zuordnenbare  Betrége
wurden Uber eine Nutzungsdaver von 25
Jahren verleilt und als negativer Anlagenzu-
gang behandelt. Analog wurden erhaltene
Baukostenzuschiisse von Dritten, die als Son-
derposten auf der Passivseite der Bilanz der
DB ausgewiesen wurden, behandelt. Auch
die in der Eréffnungsbilanz der DR gebildeten
Rickstellungen fisr unterlassene Instandhaltun-
gen wurden dem Sachanlagevermégen zuge-
ordnet.

Insgesamt wurde das Sachanlogevermégen
vom 31. Dezember 1993 zum 1. Jonuar
1994 um 75,2 Mrd. DM nach unten korri-
giert. Etwa 80 % dieser Korrekturen betreffen
die geanderte Behandlung von Investitionen
und Baukostenzuschissen.

Die Arbeit an der Eréffnungsbilanz umfolte
nicht nur die Ermitlung von Korrekturen und
Anpassungen an das Handelsrecht, sondern
auch die notwendige Aufteilung von Verms-
genswerten und Verbindlichkeiten zwischen
dem unternehmerischen Teil, der zur DB AG
wurde, und dem Verwaltungsteil, aus dem
das Bundeseisenbahnvermdgen (BEV) entstand.
Dies zeigt sich schon im Ansotz der Grund-
stickswerte in der Eréffnungsbilanz. Die Dis-
kussion im Vorfeld zur Bahnreform lief darauf
hinaus, daB betriebsnotwendige Grundstiicke
der DB AG ijbertragen werden und nicht be-
triebsnotwendige Grundstiicke beim Bundes-
eisenbahnvermogen zur Verwertung verblei-
ben. Diese Regelung ist auch so in das
Eisenbahnneuordnungsgesetz  ibernommen
worden. Es war von vornherein klar, daB3 bis
zu einer Grindung der Aktiengesellschaft
eine objektbezagene Aufteilung nach den ge-

nannten Kriterien nicht machbar wor. Immer-
hin betragt der gesomte Grundbesitz der
Bohn 144000 Hektar. Das Valumen deutet
darauf hin, daB3 Gber die Aufteilung nach
dem Kriterium der Betriebsnotwendigkeit treff-
lich diskutiert werden kann. Die Gesprdche
mit dem Bundesverkehrsminister und dem
Bundesfinanzminister fihrten dahin, daf3 man
versuchen sollte, eine praktikable Lésung zu
finden, die den beiderseitigen Interessen
Rechnung fragt. Die Interessenlage ist da-
durch definiert, dof3 der Bund Grundvermé-
gen der Bahn als Aquivalent zur Ubernahme
von Altschulden verwerfen mochte. Die Bahn
hat das Interesse an der uneingeschrénkten
Verfigung der betriebsnotwendigen Grund-
sticke, und zwar auch unter dem Aspekt,
iber bessere Verwertung zu zusdizlichen
dauverhaften Ertrdgen zu kommen.

Um die Grindung der Aktiengesellschaft
durch die nicht abgeschlossene Aufteilung
des Grundvermégens nicht zu behindern,
wurde vereinbart, daf} der Wert der betriebs-
notwendigen Grundstiicke mit 5 Mrd. DM ga-
rantiert wird und dieser Wert in die Erdff-
nungsbilanz  aufgenommen  wird.  Bei
Buchwerten der DB und DR in Héhe von 8,2
Mrd. DM ist darin kein Risiko zu sehen,
zumal im Eisenbahnnevordnungsgesetz gere-
gelt ist, daB das Grundvermégen zu ,vorsich-
tigen Verkehrswerten” anzusetzen ist; in die-
sem Punkt findet aiso keine Fortfiihrung der
Buchwerte statt.

Bei den Finanzanlagen wurde ebenfalls eine
Aufteilung zwischen dem BEV und der DB
AG vorgenommen. Beteiligungen und Auslei-
hungen an Wohnungsbaugesellschaften sind
beim BEV verblieben. Alle anderen Beteili-
gungen werden bei der DB AG weitergefihrt.
Wertkorrekturen waren ouch bei den Vorra-
ten und den Forderungen erforderlich. Das
Volumen an Vorraten hat am 31, Dezember
1993 iber 2 Mrd. DM betragen. Eine syste-
matische Untersuchung hinsichtlich Géngig-
keit und Einsatzfahigkeit hatte in der Vergan-
genheit nicht stattgefunden. Die Forderungen
ous Llieferungen und Leistungen haben am
31. Dezember 1993 1,2 Mrd. DM betragen.
Auch hier war eine Vorsorge in Form einer
Wertberichtigung zu treffen. Durch verschie-
dene Umstellungen im Abrechnungssystem
und die traditionelle Fihrung der Konten gab
es keine konsequente Verfolgung von Forde-
rungen.

Die DB hat in der Vergangenheit sogenannte







110

costenzuschisse an Dritte gewdhrt. Diese
den iberwiegend im Zusammenhang mit
strukturmal3nahmen. Ein Erwerb von be-
leren Rechten war fir die DB damit nicht
unden, trotzdem wurden die Belréige als
si-Vermdgenswert erfabt und iber 25
s amortisiert. Der Buchwert dieser Bauko-
zuschisse hat am 31. Dezember 1993
Mrd. .M uetragen; er wurde zum 1. Jo-
+ 1994 vollsténdig ousgebucht.
wesenlliche Froge fur die wirtschaftliche
nft eines Unternehmens Bahn war die
Aliersvorsorgung. Nach den Regelungen
Sondervermégen hat die DB die Kosten
Altersversorgung fur ehemalige Beamie
Angestellte getragen. Zwar gab es Bun-
wschusse, aber im Vergleich zu Unterneh-
war die Belastung sehr hoch. Eine Ruck-
ing fiir die Altersversorgung wurde in der
jangenheit nicht gebildet. Es hat Gber-
igige Berechnungen dafiir gegeben, wel-
“Betrag zuriickzustellen wére, um die be-
ende Altersversorgung fir die Beamlen
Angestellten der DB abzudecken. Das Er-
nis lag bei mehr als 80 Mrd. DM. Die
tellung eines derart hohen Betrages in die
1z hétte zur Folge gehabt, daB eine ent-
chende Ausgleichsforderung an  den
1 entstanden wiire und daf} die Ergebnis-
nung der DB AG unverhéltnismafig hoch
istet worden ware. Zusatzlich war zu
icksichtigen, daf3 das Unternebmen DB
gegebenenfalls eine Verpflichiung einge-
gen wdre, den Mitarbeitern der DR eine
leichbare Altersversorgung einzuraumen.
slematisch zu beurteilen  diesem Zusam-
hang wére auch gewesen, daf} ein Pri-
nternehmen die Pensionverpflichiung von
mten Gbernimmt. Das Interesse der DB
war, daf} fir den finanziellen Neubeginn
Gestaltung der Tarifvertrage und der So-
leistungen sa erfolgt, daf3 wettbewerbs-
ge Strukturen entstehen. Daraus folgte,
Verpflichtungen aus der Altersversorgung
chlieBlich der Anwartschaften, die bis
i 31. Dezember 1993 entstanden sind,
n Bundeseisenbahnvermégen verbleiben.
DB AG schafft eine eigene betriebliche
rsversorgung, die allen Mitarbeitern ab
1 1. Januar 1994 zugutekommt. Dort, wo
Altersversorgung durch das BEV ibernom-
1 wurde, kommt es zu einem Erstattungs-
oruch an die DB AG in Héhe der gelten-
befrieblichen Regelung. Mit dieser
elung entfiel die Notwendigkeit der Dotie-

rung einer Altersversorgungsriickstellung in
der Eréffnungsbilanz der DB AG.

Aufgrund der Bilanzierungsrichtlinien der
Sondervermogen wurden nicht fiir alle Risiken
in der Vergangenheit Rickstellungen gebil-
det, mit dem Ubergang ouf die DB AG wur-
den zum 1. Januar 1994 folgende zusdtzli-
che Riickstellungen gebildet:

e Fir &kologische Altlasten auf Grundsticken
der DB wurde auf der Basis eines Gutach-
fens die vorhandene Rickstellung ange-
pol3t.

¢ Fir die erforderlichen Restrukturierungs-
maBnahmen wurde eine enisprechende
Aufwandsriickstellung dotiert.

_ne der wesenilichen Forderungen der Re-
gierungskommission war, daf3 die Bahn ent-
schuldet wird. Nach den Prognose-Rechnun-
gen war davon ausgegangen worden, daf3
die Verschuldung am 31. Dezember 1993
70 Mrd. DM betragen wird. Tatséchlich hat
sie 66,2 Mrd. DM betragen. Die Zinsbela-
stung daraus betrégt 4,8 Mrd. DM pro Jahr,
das sind mehr als 20% vom Umsatz. Eine
derartige Belastung hétte einen Neubeginn
mit den zusétzlich erforderlichen Rationalisie-
rungsmafBnahmen zum Scheitern verurteilt. Es
war zu Uberlegen, ob eine vollstandige Ent-
schuldung oder nur eine teilweise Entschul-
dung notwendig war. Isoliert hat sich diese
Frage nicht beantworten lassen. Es war der
Gesamtzusammenhang der Struktur des Un-
ternehmens zu betrachten. Dabei war u. a. zu
beurteilen, welche Personalstrukiur fir die Ak-
tiengesellschaft erforderlich ist, den Neu-
beginn zu bewdaltigen. Diese Frage wurde
aber nicht vertiek, weil dann eine Auswahl
zu treffen gewesen ware, die zu nicht uner-
heblichen sozialen Spannungen gefihrt hétte.
Daher wurde vorgesehen, die vorhandenen
Beschaftigten volisiandig in die DB AG zu
ubernehmen. Die notwendigen Produktivitdts-
erhohungen sind dann durch das Unterneh-
men durchzufihren. Als Ausgleich dafir
wurde festgelegt, alle zinspflichtigen Verbind-
lichkeiten zum 31. Dezember 1993 auf das
Bundeseisenbahnvermégen zu iibernehmen.

Aus den Korrekturen der Aktivseite, den Uber-
tragungen von Vermégenswerten auf das
BEV, den Riickstellungsanpassungen und der
Entschuldung ist rechnerisch ein Eigenkapital
bei der DB AG in Hohe von 11,5 Mrd. DM
enistanden. Davon wurden 4,2 Mrd. DM als










Fur die DB stellte sich die Frage, ob der Sia-
tus quo iiberhaupt forigefihrt werden kann.
Da die Defizite in den letzten Jahren und mit
steigender Tendenz in den kommenden fah-
ren Uber den Investitionszuschiissen des Bun-
des — die als Einlage dem Eigenkapital zu-
gerechnet wurden — lagen, war absehbar,
daf3 das Eigenkapitel der DB in kirzester Zeit
aufgebraucht sein wiirde. Eine Situation, die
om 31, Dezember 1993 tatséchlich eingetre-
ten ist. Damit war die Haftungssituation fiir
die Kreditgeber unklar; denn das Vermdgen
war durch die Schulden aufgezehrt. Der
Bund als Eigentimer hatte ohne die Reform
am 1. Januar 1994 darauf reagieren mis-
sen.

Der Vergleich der Strukturen zwischen DB
und DR zeigte, daB in den Neuen Bundeslan-
dern in mehrerlei Hinsicht Nachholbedarf be-
steht, wofiir besondere Regelungen erforder-
lich sind. Der Zustand der Infrastruktur wor
und ist nicht vergleichbar zu dem der Alten
Lander. Hierdurch entsteht Zusatzbedarf an
Investitionen und — solange diese nicht
gefdtigt sind — an Instandhaltungsaufwand.
Die betrieblichen Ablaufe und der Organisati-
onsgrad bei der DR entsprechen ebenfalls
nicht dem erreichten Stand bei der DB. Do-
durch entsteht héherer Personalaufwand. Die
finanziellen Erfordernisse zur Angleichung
der Verhdltnisse zwischen Ost und West sind
in die Bahnreform unter dem Stichwort ,Altla-
sten” eingegangen.

Es wurde dazu auch eine Regelung getroffen,
nach der der Bund finanzielle Beitrdge zur
Abarbeitung der Altlasten leistet. Diese sind
im wesentlichen betragsmaBig fixiert und zeit-
lich auf neun Jahre begrenzt. Die Verpflich-
tung der Bahn ist es, in dieser Zeit die Zusatz-
belastungen abzubauen. Zu den Altlasten
gehdren auch Kontamination des Grund und
Bodens. Die DR hatte dafir bereits in der DM-
Eroffnungsbilanz zum 1. Juli 1990 eine Rick-
stellung gebildet. Sollte sich bis zum Jahre
2002 herausstellen, daB3 dieser Betrag nicht
ausreicht, die erforderliche Sanierung zu be-
treiben, leistet der Bund auch hierfir finanzi-
elle Beitrdge.

In bezug auf die Investitionen in den Fahrweg
hat die Status quo-Rechnung gezeigt, daf} der
Finanzbedarf fir den Erhalt des bestehenden
Netzes und fir die Realisierung des Bundes-
verkehrswegeplanes auch ein Grund fir die
zunehmende Verschuldung ist. Innerhalb des
Plafonds der direkten Bundesleistungen nahm

der Anfeil fir die Altersversorgung und den
Nahverkehr zu. Die Folge war, daB fir den
investiven Teil weniger Geld zur Verfigung
stand. Die Differenz zu den erforderlichen in-
vestitionen wurde dann aus Krediten des Son-
dervermégens finanziert. Diese Mechanik
hattle neben der steigenden Verschuldung
auch zur Folge, daf} der Investitionsspielraum
for die anderen Bereiche, z.B. das rollende
Material, nicht fir eine konsequente Investiti-
onspolitik ausreichte. Eine Differenzierung,
welcher Teil der infrastrukturinvestitionen ver-
kehrspolitisch und welcher Teil unternehmens-
politisch induziert ist, fand in diesem Zusam-
menhang nichi stat. Der finanzielle
Hintergrund wurde in mancher Diskussion
zum Anlaf3 genommen, die Finanzierung und
den Betrieb des Fahrweges als dauerhafte
staatliche Aufgabe zu sehen. In diesen Dis-
kussionen wurde aber iibersehen, daf der Ei-
senbahnbetrieb ein Verkehrsleitsystem ist und
damit die Effizienz und die Qualitdt der
Transportleistung wesentlich durch die Lei-
stungsfahigkeit des Fahrwegs beeinfluBt wird.
Die grofite Ressourcenbindung, bezagen auf
Anlagevermagen und Personal, besteht im
Fohrweg. Damit muf3 eine unternehmerische
Ausrichtung des Eisenbahnbetriebes den
Fahrweg einschlieBen. Auf der anderen Seite
ist einzusehen, dal} der Staat in einer Infra-
strukturverantwortung auch fir die Eisenbahn
bleiben méchte; Infrastrukturpolitik kann und
soll sehr langlristige und volkswirtschaftliche
Kriterien bericksichtigen, wahrend MaBstab
fir unternehmenspolitische  Infrastrukturmaf3-
nahmen immer betriebswirtschaftliche Kriteri-
en sind. Aus diesen Grundiberlegungen sind
hinsichtlich der Fahrweginvestitionen folgen-
de Regelungen entstanden:

® Investiionen im unternehmerischen Interes-
se werden mit Hilfe von zinslosen Darlehen
des Bundes finanziert. Die DB AG zahlt
diese Darlehen in Héhe der jahrlich entfal-
lenden Abschreibungen zurick.

® Investitionen, die nicht im unternehmeri-
schen Interesse liegen, finanziert der Bund
mit Baukostenzuschissen. Eine Riickzah-
lung seitens der DB AG erfolgt nicht.

Dabei ist klar, daB} in der Praxis die reinrassi-
ge Form der Finanzierung die Ausnahme sein
wird. Es wird in der Regel Mischfinanzierun-
gen geben. In Konsequenz bedeutet diese Re-
gelung, dabl der Verkehrstrager Bahn die Ko-
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Bahnreform ‘94 setzt Schlufistrich
unter Staatshahn-Ara

Mit der Zusammenfihrung der beiden deut-
schen Staatsbahnen und der grundlegenden
Neuvordnung des Eisenbahnwesens ist zu-
gleich ein grofler SchluBstrich gezogen wor-
den. Mehr als sieben Johrzehnte zentrole
mehrzweckorientierter Eisenbahnverwaltung
in der Hand des Gesamistaates fanden durch
die Bohnreform ihr Ende, sind nunmehr Ver-
gangenbheit.

Die zentrale Stactsbahnverweltung war im
Jahre 1920 in Vollzug der Weimarer Reichs-
verfassung geschaffen worden, wurde aus
wirtschaftlichen und staatspolitischen Grin-

den wahrend der Weimarer Republik und
und auch im NS-Staat mehrfach modifiziert
und erhielt im Zuge der staatlichen Neuord-
nung nach Kriegsende durch die Eisenbahn-
gesetze 1951 in Westdeutschland ihre jing-
ste Form und Pragung.

Bei den Mitte 1989 beginnenden Gutachter-
arbeiten der Regierungskommission Bundes-
bohn {RKB} und den Gesetzgebungsarbeiten
kamen naturgemal die zwischenzeitlichen
Gesetzesanderungen und weitere Aktivitaten
zur Sprache, die auf eine Umgestaltung und
Verbesserung der lage der Bundesbahn ge-
richtet waren.

Die zahlreichen Vorhaben und Handlungsak-
fivititen betrafen die rechtlich-institutionelle
loge der Bahn, zum anderen ihre wettbe-
werblichen Rahmenbedingungen und damit
im Zusammenhang stehend ihren Umfang
nach Streckennetz und Leistung. Alle Aktivita-
ten hingen mit den seit Kriegsende bestehen-
den schlechten Finanzloge der Bahn zusam-
men, die trotz steigender staatlicher Zuschiis-

se zu keiner Zeit nachhaltig beherrscht wer-

den konnte und zuletzt zu einer drohenden
Gefahr fiir die Staatsfinanzen wurde.

Dieser Beitrag berichtet — ohne Anspruch
aut Vollstandigkeit — Uber die genannten
stootlichen Aktivitgien von 1951 bis zum Be-
ginn der Gutachtertatigkeit der RKB im Jahre
1989. Aus Grinden des Sachzusommen-

Mafinahmen zur Lageverbesserung
ind “Nachkri_g 1 1

Dr. Lothar Dernbach

Ehemaliges Mirglied des Vorstands
der Deutschen Bundesbahn fir das Ressort
Steverung und Planung von 1987-1992

hanges sind auch Gedanken, Varstellungen |
und Konzeptionen der jeweiligen Bahnvor-
stinde sowie supranationale europdische
Rechtsnormen aus dieser Zeit in den Bericht
aufgenommen.

Dem Bericht ist ein Kapitel ,Geschichtliche
Hintergriinde, Gesetzesarbeiten, Inhalte der
Eisenbahngesetze 1951 vorangestellt, dos
einen Schlijssel zum Versténdnis und zur Be-
wertung der dargestellien Fakten und Zusam-
menhdnge bildet.

Die Aktivitdten sind chronologisch dargestellt.
Eine thematlische Gliederung erschien wegen
der oft mehrfachen Problemorientierung und
Zielbezogenheit der Aktivitdten weniger
zweckmaBig.

Geschichtliche Hintergrunde,
Gesetzesarbeiten, Inhalte
der Eisenbahngesetze 1951

Geschichtliche Hintergrinde
Zwei histarische Entwicklungen verdienen In-

teresse: zum einen die seit Ende des Ersten
Weltkrieges eradierene Manopolstellung der












