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Thesen zur Sanierung der Deutschen Bundesbahn

Von Proressor Dr. Ramner WiLLeke, Koin
unD Proressor Dr. GErD ABERLE, GIESSEN

I. Reformziel der Bundesbahnpolitik

1. Reformziel ist und bleibt die wirtschaftliche Sanierung der nach Gesetzesauftrag wie
ein Wirtschaftsunternehmen zu fithrenden DB; dies ist eine verkehrs- und finanzpolitische
Aufgabe.

So fordern auch die Zielvorgaben des Verkehrspolitischen Programms fiir die Jahre
1968 bis 1972:

»die wirtschaftliche Lage der Verkehrstriger so gestalten, dafl sie langfristig aus eigener
Kraft ihre Aufgaben erfiillen kénnenc, »insbesondere auch die Wirtschaftlichkeit der
Deutschen Bundesbahn wiederherstellen, d.h. ihr Defizit beseitigen . . .«, »auf diese
Weise die Bundesleistungen an die DB im wesentlichen auf die Abgeltung betriebs-
fremder und politischer Lasten begrenzen«.

Diese Ziele sind nicht nur nicht erreicht worden, die Finanzlage der DB hat sich vielmehr
im Trend fortgesetzt und ganz erheblich verschlechtert. Die Leistungen des Bundes
stiegen von erst 360 Mio. DM (1960) und dann schon 2,8 Mrd. DM (1966) auf geplante
6 Mrd. DM und tatsichlich annihernd 6,5 Mrd. DM (1972); ein weiterer Anstieg (1973
ca. 7,5 Mrd. DM) ist abzusehen.

Die bisherigen Verbesserungsmafinahmen auf seiten der DB und der Verkehrspolitik
miissen deshalb teilweise nicht zieladiquat und im ganzen bei weitem nicht ausreichend
gewesen sein; sie haben nicht einmal vermocht, die fiir die Eisenbahn sicherlich ungiin-
stige Gestaltung einiger Struktur- und Konjunkturfaktoren (z. B. Aufkommensentwick-
lung bei den Montan-Giitern und verzdgerte Tarifanpassungen) auch nur aufzufangen
und die unbefriedigende Status-quo-Situation zu verteidigen. Auch fiir das Jahr 1973
iibersteigen die zu erwartenden Mehrkosten den voraussichtlichen Anstieg der Ver-
kehrserldse bei weitem. Eine griindliche Uberpriifung der bisherigen Bundesbahnpolitik
ist damit unumginglich geworden. Diese kann sich, sollen das Sanierungsziel und die
Schonung der Bundesfinanzen ernst genommen werden, nicht mehr nur auf Teilbereiche
und Einzelprojekte beziehen. Zur Uberpriifung stehen vielmehr die gesamte Leistungs-
struktur und das volkswirtschaftliche Leistungsverstindnis des Unternehmens.

2. So wichtig sich eine Verbesserung des Finanzergebnisses der DB und eine Umkehr in
der Tendenz massiv steigender Bundeszuschiisse schon aus haushaltspolitischen Griinden
darstellt, die Eisenbahnsanierung ist trotzdem kein Selbstzweck. Problem und Problem-
I8sung sind auch im Kern nicht etwa fiskalischer Natur. Die wirtschaftliche Gesundung
der DB muf} vielmehr als — wenn auch besonders wichtige — Voraussetzung fiir eine
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stabile, leistungsstarke und wachstumsoffene Verkehrsordnung aufgefafit werden. Diese
Aufgabenstellung fordert, daf sich mit finanziellen Sanierungserfolgen der Bahn zu-
gleich Beitrdge zur Verbesserung der Arbeitsteilung zwischen den Verkehrsmitteln ein-
stellen. Auf keinen Fall kann es darum gehen, die Zuschuflbediirftigkeit der Bahn in
einseitiger Blickrichtung auf Kosten der Leistungsfihigkeit der Verkehrsordung abbauen
zu wollen, etwa durch marktverzerrende Belastungen oder Titigkeitsbeschrinkungen
konkurrierender Verkehrsmittel. Angesichts des hohen Gewichtes, das die Gesundung
der DB fiir die Stabilitdt der Verkehrsordnung und fiir die Wachstumsdynamik der
Gesamtwirtschaft besitzt, erscheint es dagegen diskutabel, den schon bestehenden Flanken-
schutz als eine Strukturanpassungshilfe fiir einen bestimmten Zeitraum beizubehalten.
Die Elemente dieses Schutzes sind jedoch nicht nur auf ihre die DB betreffende Wirksam-
keit hin zu iiberpriifen, diese Wirkung mufl vielmehr auch mit den gesamtwirtschaft-
lichen Konsequenzen der Intervention etwa des Zulassungssystems und der Zulassungs-
praxis fir den Straflengiiterfernverkehr verglichen werden. Gegeniiber schnell formu-
lierten Thesen, bestimmte wettbewerbsbeschrinkende oder wetthewerbsablenkende
MaRnahmen dienten in Wahrheit dem Wettbewerb, ist dabei wachsame Skepsis am Platz.
Gerade in der Verkehrs- und speziell in der Eisenbahnpolitik ist zu oft in zu kurzen
Schluffolgerungsketten gedacht worden.

3. Nachhaltige Sanierungserfolge sind im Eisenbahnbereich nur dann realisierbar, wenn
der 8konomischen Zielsetzung des Unternehmens alle sonstigen oder modifizierenden
»politischen« Ziele untergeordnet werden. Die Aufgabe bliebe vom Ansatz her unlésbar,
wenn die DB gleichrangig mit der ihr gestellten verkehrswirtschaftlichen Aufgabe als
konjunktur-, sozial- und preispolitisches Instrument eingesetzt und als Mittel der
FEinkommens- und Vermégensumverteilung benutzt wird. Soweit die DB neben ihrem
kommerziellen Marktangebot »8ffentliche Giiter« zur Deckung politischer Bedarfe pro-
duzieren soll, kann dies mit dem Sanierungsziel vereinbar nur in Form spezifizierter
und entgeltlicher Auftrige des Staates an das Eisenbahnunternehmen geschehen. I[n
jedem einzelnen Fall mufl dann das politische Gewicht des Auftrags mit der Erstattungs-
zahlung verglichen werden, wobel zu fragen ist, welche sonstigen ffentlichen Bedarfe
mit diesen Betrigen finanziert werden kénnten.

4. Aus der skizzierten Aufgabenstellung folgt, daf} einschneidende Eigenanstrengungen
wirtschaftsiiblicher Art im Mittelpunkt des Sanierungsprogramms stehen miissen; sie
umfassen kostensenkende Rationalisierungen (mit teils kleinerem und teils groferem
Investitionsaufwand), Malnahmen erldssteigernder Betriebs- und Absatzpolitik (Schwer-
punktbildung) sowie die Ausnutzung marktmdglicher Preisanhebungsspielriume. Die
Eigenanstrengungen werden unterstiitzt und teilweise erst ermdglicht durch effizienz-
steigernde Anderungen im Verhiltnis Bund—Bundesbahn (Autonomiespielraum, Art und
Grenzen staatlicher Einflufnahme, Griinde, Formen und Berechnungsmethodik fiir
Ausgleichszahlungen). Die damit geforderten Neuerungen und Anpassungsprozesse
konnen auf Zeit durch flankierende verkehrspolitische Mafinahmen wettbewerbsbegren-
zender Art abgestiitzt werden. Mafinahmen dieser Art sind jedoch einer strengen
Wirksamkeitskontrolle zu unterwerfen. Es ist insbesondere zu iiberpriifen, ob fiir das
angestrebte Ziel nicht auch andere, mdglicherweise weniger stérende und bei Beriicksich-
tigung von Kurz- und Langzeiteffekten wirkungsvollere Mittel der Verkehrs-, Finanz-
und Wirtschaftspolitik zur Verfiigung stehen.
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II. Stellungnahme
zum Ergebnis und Defizitnachweis nach Hauptleistungsbereichen

1. Die DB gliedert bei der Beurteilung des Wirtschaftsergebnisses in die Leistungsgebiete

— Wagenladungsverkehr
— Kleingutverkehr

— Personenfernverkehr
— Personennahverkehr.

Wihrend die Betriebsertrige eindeutig nach Leistungssparten quantifizierbar sind,
erfolgt die Kostenermittlung und -zurechnung nach betriebsinternen Verfahren. Der
auflerordentlich hohe Gemeinkostenblock beim Verbundleistungen produzierenden
Eisenbahnbetrieb wird nach technisch-physikalischen Koeffizienten aufgeschliisselt und
den Leistungsbereichen zugerechnet. Obwohl das Kostenzurechnungsverfahren von der
Deutschen Revisions- und Treuwhand-Gesellschaft (Treunarbeit) Mitte der sechziger Jahre
positiv beurteilt wurde, wendet sich die jiingere Betriebswirtschaftslehre wegen grund-
sitzlicher Fehlbeurteilungsmdglichkeiten bei diesen Aufschliisselungsmethoden gegen
eine solche traditionelle Kostenrechnungspraxis. Da weiterhin Auflenstehenden keine
niheren Informationen {iber die Gesamtkostenzurechnungspraxis vorliegen, kénnen die
von der DB fiir 1972 ermittelten Bereichsdefizite nur mit Vorbehalten zur Kenntnis
genommen werden.

2. Die DB geht davon aus, dafl der Wagenladungsverkebr (noch) seine zurechenbaren
Kosten einschlieflich der Fremdkapitalverzinsung deckt. Nicht bekannt ist, ob eine
Eigenkapitalverzinsung durch die Betriebsertrige ermdglicht wird. Erkennbar ist jedoch
der Trend eines fithlbaren Riickgangs der errechneten Uberschiisse des Wagenladungs-
verkehrs.

3. Der Kleingutverkehr (Stiickgut -+ Exprefgut) wird von der DB mit {iber 1 Mrd. DM
Verlust fiir 1972 ausgewiesen (trotz Stiickgutreform und betrichtlicher Tariferhthungen
(+ 209 und + 159))). Nach Berechnungen der DB erwirtschaftet der Kleingutverkehr
jetzt auch keinen positiven Deckungsbeitrag mehr iiber die ihm unmittelbar zuzuord-
nenden Einzelkosten hinaus.

4. Der Personenfernverkebr wird global als vollkostendedcend beurteilt, wobei D-, IC-~
und TEE-Ziige eindeutig in der Gewinnzone fahren.

5. Im Personennabverkebr errechnet die DB einen Jahresverlust von rd. 2,7 Mrd. DM;
hiervon werden vom Bund mit erfolgswirksamen Abgeltungsleistungen (»Daseinsvor-
sorge«) 1,65 Mrd. DM abgegolten, so daf ein errechnetes Defizit von iiber 1 Mrd. DM
p. a. verbleibt.

II7. Ansatzpunkte
und Spielrdume fiir Rationalisierungen und Strukturverbesserungen

a) Kostensenkende Rationalisierungen

1. Die Moglichkeiten der DB zur Erhdhung der betrieblichen quantitativen und qualita-
tiven Leistungsfihigkeit und zur Senkung der Kosten je Leistungseinheit erstrecken
sich in erster Linie auf

— die erneute Reorganisation des Stiickgutverkehrs,

— die Senkung der Personalintensitit und

— die Veridnderung der Infrastruktur durch Streckenneu- und ~umbauten.
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7. Die Stiickgutreform des Jahres 1970 hat sich trotz der Stillegung von 1.890 Stiick-
gutbahnh'dfen und 15 Stiickgutumladestellen nicht als erfolgreich herausgestellt. Der
Abbau des diesem Bereich zugerechneten Defizits kann durch organisatorische und
tarifpolitische Mafinahmen erreicht werden, die einen noch wes.ent!ich st:a'r.keren Riick-
zug aus diesem Leistungsbereich zum Ziel haben. Eine betrichtlich intensivierte qupew
ration mit dem Speditionsgewerbe kdnnte ohne nennenswerte DB-Investitionen diesen
Defizitbereich entschirfen. Tarifpolitische Mafinahmen, zu denen auch eine Aufhebung
oder Lockerung der Betriebspflicht zihlen wiirde, hitten vor allem eine Verdringungs-
funktion, die fiir die Kraftwagenspedition gleichzeitig die Leistungsiibernahme von
der Erldsseite her attraktiver werden lassen.

3. Auferst bedenklich gestaltet sich die Personalkostenentwicklung bei der DB. 1971
iberschritt die Personalkostenintensitit 710o. Betriebsertrigen in Héhe von 11,60 Mrd.
DM?1) standen Personalausgaben von 11,46 Mrd. DM gegeniiber. Bereits 1973.muf§
damit gerechnet werden, dafl die gesamten Betriebsertrige nur noch dazu ausreichen,
die Personalausgaben zu finanzieren. Hier liegt der dringendste, aber politisch auch
umstrittenste Rationalisierungszwang, da ohne personalkostenstabilisierende Rationali-
sierungsinvestitionen eine Losung des Eisenbahnproblems unmdglich ist. Jede Tarif-
anhebung bei Lohnen und Gehiltern um 19/o bedeutet fiir die DB Mehraufwendungen
von rd. 130 Mio. DM p. a.. Sank der Personalbestand von 1957 = 537.000 bis 1969 =
389.000, so stieg er bis Ende 1971 wieder auf 420.000 an (entgegen den Zielvorstellungen
im Verkehrspolitischen Programm der Bundesregierung).

Da die Eisenbahn von ihrer Technik her fiir eine automatisierte Betriebsabwicklung
besonders geeignet ist, sind die Kapitalmittel vorrangig fiir arbeitssparende Investitionen
cinzusetzen. Hierbei muf allerdings mit massiven gewerkschaftlichen Einspriichen ge-
rechnet werden.

4. Die Investitionspolitik der DB stand in den vergangenen Jahren unter den Zielset-
zungen: qualitative Verbesserung des Transportangebotes durch fortschreitende Strek-
kenelektrifizierung, Beschaffung neuen rollenden Materials zur Erhaltung und Aus-
weitung des Marktanteils und Ersatz kostenungiinstiger Einrichtungen durch technische
Neuerungen (etwa Dr-Stellwerke, geinderte Traktionsformen usw.) zur Wirtschaft-
lichkeitsverbesserung. Die zentrale Kostenposition, der Personalaufwand, wurde durch
die Investitionsmafinahmen jedoch kaum beeinflufit.

Die Griinde hierfiir kdnnen einmal in dem sehr beschrinkten Investitionsmittelvolumen
geschen werden, das der DB nach Abschlufl der Ersatzinvestitionen fiir Kriegsschiden
ab 1957 zur Verfiigung stand. Fiir durchgreifende mehrjihrige Investitionsprogramme
fehlten die finanziellen Moglichkeiten, Betrugen 1960 die Brutto-Investitionen der DB
mit 2,11 Mrd. DM 25,590 der Gesamtertrige (einschlieBlich Abgeltungsleistungen des
Bundes), so zeigten die darauffolgenden Jahre das folgende Bild: 1962 2,88 Mrd. DM
bzw. 32,3%0; 1964 3,12 Mrd. DM bzw. 30,1%0; 1966 1,83 Mrd. DM bzw. 18,2%/0; 1968
1,94 Mrd. DM bzw. 18,7%0; 1970 2,93 Mrd. DM bzw. 21,9 %0; 1971 3,38 Mrd. DM bzw.
23,59, Der Wirtschaftsplan fiir 1973 sieht Bruttoinvestitionen in Héhe von 3,9 Mrd.
DM bzw. rd. 22,3% der erwarteten Gesamtertrige vor.

1962 machten die Bruttoinvestitionennoch 31,9 ¢/o der Aufwendungen in der Gewinn-und
Verlustrechnung aus. 1972 sank ihr Anteil auf rd. 18,6 0/q.

1) Hierbei handelt es sich nur um Ertrige aus dem Giiter- und Personenverkehr ohne staatliche Abgeltungs-
leistungen.
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Weiterhin dienten diese Investitionsausgaben lediglich zu einem geringen Teil dem Ziel,
Personal freizusetzen. Nur etwa 109, der Bruttoinvestitionen kénnen tiberhaupt als
Ratonalisierungsinvestitionen angesprochen werden. Die kiinftige Investitionspolitik
sollte infolgedessen nicht nur dem Volumen nach verindert, sondern wesentlich ver-
starkt auf arbeitssparende Rationalisierungsmafinahmen ausgerichtet werden. Parallel
dazu ist stets zu priifen, ob die Personalintensitit nicht durch Verinderungen in der
Leistungsstruktur auf wirtschaftlichere Weise als durch Investitionen herabgesetzt wer-
den kann. In der Vergangenheit sind Leistungsumfang und Leistungsstruktur, auch im
Vergleich zu auslindischen Eisenbahnunternehmen, unvertretbar stark tabuisiert
worden.

Von der DB sind in den vergangenen Jahren mchrere Investitionspline vorgelegt
worden. Zu bemingeln ist, daf diese Planungen keine klare &konomische Zielfunktion
erkennen lassen, sondern hiufig unkoordiniert nacheinander entworfen und nebenein-
ander realisiert worden sind. Nicht zuletzt ist auch die Ursache solcher unbefriedigender
investitionspolitischer Verhaltensweisen darin zu sehen, daf von der Bahn versucht
wurde, jeweils gerade ausschépfbare Finanzmittelreservoire des Bundes in Anspruch zu
nehmen, bei denen eine Verausgabung gesetzlich zweckgebunden war. Beispielhaft sei
das 250 Mio.-Programm erwihnt, das zu einer hektisch anmutenden Investitionstatig-
keit der DB beim Bau von Container-Terminals und Privatgleis-Anschliissen fiihrte,
die sich in vielen Fillen wechselseitig konkurrenzieren.

Zu bemingeln ist, dafl die bisherigen Investitionsprogramme der DB keiner allgemein
nachvollziehbaren Erfolgskontrolle zuginglich gemacht worden sind. Ein &fentliches
Unternehmen, das jihrlich 8 Mrd. DM an Steuermitteln beansprucht, sollte sich nicht
auf {iberholte Geheimhaltungsvorschriften berufen kénnen.

Ein erster Schritt zur stirkeren Automatisierung ist die (mit jetzt rd. 1,6 Mrd. DM
sehr teuer gewordene) automatische Mittelpufferkupplung, die den Rangierdienst ab
1980 umstellen (Beschleunigung der Waggonumliufe) und Personal einsparen soll. In-
tensiver als in der Vergangenheit wiire technisch und kostenmiflig zu durchleuchten, ob
sich Waggonumstellungen nicht weitestgehend durch den Einsatz von Knotenpunkt-
ziigen und eine Ladegutumsetzung vermeiden lassen. Die durch die Finanzmittelknapp-
heit vorwiegend auf Ersatz- und Sicherungsinvestitionen beschriinkte Investitionstatig-
keit der DB fithrt bei Verzicht auf umfangreiche arbeitssparende Investitionen zwangs-
laufig zur Entwertung aller sonstigen Bemiithungen zur Konsolidierung des Unter-
nehmens.

5. Als Reaktion auf die FernstraRenausbaupline hat die DB ein Infrastrukturausbau-
programm bis 1985 vorgelegt, das u.a. den Neubau von 950 km Schnellfahrstrecken
vorsicht. Diese Baumafnahmen im Gesamtinvestitionswert von 1970 = 31 Mrd. DM
bzw. Ende 1972 = 34 Mrd. DM sollen dazu dienen,

—die Betriebsabwicklung auf den iiberlasteten Nord-Siid-Strecken kiinftig iiberhaupt
sicherzustellen,

— das qualitative Leistungsbild (Transportzeiten) zu verbessern und
— die Betriebskosten je Transporteinheit zu senken (Verringerung der Umlaufzeiten des
rollenden Materials, héhere Zuggewichte usw.).

Der infrastrukturelle Nachholbedarf der DB ist unbestritten. Kritisch ist anzumerken,
dall iiber die wirtschaftliche Effizienz dieser Ausbauplanungen auch in der Fachdffent-
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lichkeit praktisch keine Informationen vorliegen. In Anbetracht der von der DB zur
Zeit noch nicht aufzubringenden Finanzmittel ist eine Offenlegung erforderlich, um eine
sachliche und zeitliche Priorititenfindung zu ermdglichen. Nicht tibersehen werden darf,
daB dieses Infrastruktur-Investitionsprogramm kurz- und mittelfristig keine erfolgs-
wirksamen Vorteile bringt.

b) Ausnutzung tarifpolitischer Spielriume

1. Unbestritten kann die DB-Sanierung nicht allein tber Tarifanhebungen erreicht
werden. Es besteht sogar verbreiteter Konsens dariiber, dafl die tarifpolitischen Még-
lichkeiten gegeniiber Verbesserungen der Angebotsstruktur und kostensenkenden Ratio-
nalisierungen ein vergleichsweise deutlich geringes Gewicht besitzen. Nach Zeitpunkt und
Ausmafl addquate Anhebungen des Tarifniveaus verbunden mit akquisitorisch ausge-
richteten Anpassungen der Tarifstruktur sind aber gleichwohl unverzichtbar im Blick
sowohl auf den allgemeinen unternehmenspolitischen Auftrag der DB wie im beson-
deren auch als Bestandteil eines Programms zur Wiedergewinnung des finanziellen

Gleichgewichts.

2. Fiir den Wagenladungsverkehr besteht seit der Rahmengenehmigung von 1970 weit-
gehend Tarifsetzungsfreiheit, begrenzt allerdings durch die im Genehmigungsverfahren
behinderte Anhebung der Tarife des konkurrierenden Straflengiiterfernverkehrs. Trotz-
dem sind die in diesem Betriebsbereich durchgefithrten Preissteigerungen betrichtlich.
Die 20%o Anhebungsmarge wurde 1970/71 zunichst fast vollstindig und dann nach
einigen konkurrenzbedingten Abstrichen mit immerhin 1790 ausgenutzt. Die daran
anschlieflende zweite 209/0-Marge konnte 1972 etwa zu einem Drittel in Anspruch
genommen werden. Die Lage darf damit unter den zum Jahreswechsel bestehenden
Bedingungen als ausgeschtpft und auf einigen Teilmirkten vielleicht sogar als iiber-
zogen gelten. Fiir die Tarifsteigerungsmdglichkeiten des Jahres 1973 im Rahmen der
neuen Margengenehmigung sind neben der konjunkturabhingigen Beschiftigungsent-
wicklung Zeit und Ausmafl einer RKT-Anhebung (besonders Ausnahmetarife) ent-
scheidend. Realistische Annahmen lassen im Wagenladungsverkehr der DB Mehrein-
nahmen durch Tarifanpassungen im Umfang von 300 bis 400 Mio. DM erwarten.

3. Die tarifpolitischen Méglichkeiten im hochdefizitiren Kleingutverkehr konnen sinn-
voll iiberhaupt nur im Zusammenhang und als Bestandteil einer ganz einschneidenden
Betriebs- und Angebotsreform analysiert werden. Entscheidend ist die Konzentration auf
ein echtes und sich selbst tragendes Knotenpunktnetz und die konsequente Verlagerung
der Zufiihrung und Verteilung auf die Strafle. Die Betriebs- und Befdrderungspflicht
sollten dabei ganz abgebaut oder nach auslindischen Vorbildern wesentlich eingeschrinkt
werden. Als duflerster Kompromifl hitte zu gelten, die genannten Pflichten nach voll-
zogener Umstellung auf das dann neu konzipierte Knotenpunktnetz zu beziehen. Fiihl-
bare Tarifkorrekturen nach oben sollten dabei z. T. den Abfluf} von verlustbringenden
Kleinverkehren auf die Strafle beschleunigen und entsprechendes Interesse bei der
Spedition beleben und zum anderen Teil fiir den Betrieb des Knotennetzes maximale
Deckungsbeitrige erbringen. Die Beistellung dieses Dienstbereiches zur sog. Daseinsvor-
sorge ist als von der Aufgabe her verfehlt und als reformfeindlich abzulehnen.

4. Im Fernreiseverkehr wird die Marktlage weiterhin Tarifanhebungsspielriume bieten,
die auch gegen politische Widerstinde ausgenutzt werden sollten; denn der Fernreise-
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verkehr ist in allen seinen preislich relevanten Bestandteilen den Regeln eines kommer-
ziellen Dienstes zu unterstellen. Der ab Januar 1973 wirksam werdenden Tarifanpassung
kann der Richtung nach zugestimmt werden. Die DB-Erwartung, sich in diesem Bereich
Mehreinnahmen von nur 200 Mio. DM erschliefflen zu kdnnen, mufl aber als noch nicht
voll aussagefihig gelten, weil sie, statt von marktmdglichen Anhebungsspielrdumen
auszugehen, etliche bestehende oder vermutete politische Restriktionen fortschreibt.

5. Die Preispolitik im Personennahverkebr ist durch die Gesamtlage dieses Verkehrs-
bereichs weitgehend blockiert. Die Zurechnung zur &ffentlichen Daseinsvorsorge ver-
mittelt daher den Anschein, dafl hier soziale Versorgungsinteressen im Vordergrund
stehen. Das ist aber nur bedingt der Fall, selbst unter Einschluf8 der Sondertarife fiir den
Schiiler- und Berufsverkehr. Eine mindestens gleichwertige Rolle spielen die Wettbe-
werbsstellung zum Individualverkehr und die Probleme bei der Planung und Finan-
zierung der stidtischen und stadtbezogenen Verkehrsinfrastruktur. Die Diskussion der
Grundsitze fiir die Fahrpreisbildung im &ffentlichen Personennahverkehr sollte deshalb
noch deutlicher und offener als bisher in die Diskussion eines in sich ausgewogenen und
auch finanziell tragfihigen Gesamtkonzeptes fiir die Ordnung oder auch fiir Ordnungs-
alternativen des Stadtverkehrs integriert werden. Vorderhand kénnten aber schon Tarif-
anhebungen im anderthalbjihrigen Rhythmus empfohlen werden, die die Entwicklung
des Lebenshaltungskostenindex oder, wenn darunter liegend, dem Anstieg der variablen
Kosten der Pkw-Nutzung entsprechen.

¢) »Normalisierung« der Kapital- und Schuldenstruktur

1. Im Jahre 1971 hatte die DB an Fremdkapitalzinsen den absolut sehr hohen Betrag
von 1200 Mio. DM zu zahlen?). Von den Gesamtaufwendungen dieses Jahres waren
es 7,10, von den Betriebsertrigen (= Erlosen aus verkauften Verkehrsleistungen) 9,5 %/.

Mit dem Eigenkapital von 18,5 Mrd. DM waren nur 29,89 des aktivierten Sach-
anlagevermdgens gedeckt. Dieser Wert ist im Vergleich zur produzierenden Wirtschaft
als sehr niedrig zu bezeichnen. Die langfristigen Verbindlichkeiten der DB erreichten mit
16,2 Mrd. DM 87,69/ des Eigenkapitals. Hinzu traten noch 4,9 Mrd. DM sonstiger
Verbindlichkeiten.

Die Kapitalstruktur der DB ist wegen der zbgernden Kapitalaufstockung durch den
Eigentiimer Bund fiir die Unternehmenspolitik als belastend zu beurteilen. Dies gilt
insbesondere auch hinsichtlich der zukiinftigen Investitionspline, die beim derzeitigen
Verschuldungsgrad iiber eine weitere Fremdmittelaufnahme nicht zu realisieren sind.
Weiterhin belastet die inzwischen eingetretene und mittelfristig wohl andauernde Hoch-
zinsphase die DB bei notwendig werdenden Neuverschuldungen zur Finanzierung der
Tilgungen.

2. Der Bund beabsichtigt, im Vorgriff auf eine Erhdhung des Eigenkapitals um 12,7
Mrd. DM durch Umwandlung langfristiger Verbindlichkeiten, eine Bereinigung der
Kapitalstruktur vorzunehmen. Als erste Mafinahme sollen 1973 die entsprechenden
Zinszahlungen (= 837 Mio. DM) vom Bund geleistet werden. Eine Ubernahme von
rd. 1,3 Mrd. DM Tilgungsverpflichtungen ist in Aussicht gestellt worden.

2) Der Wirtschaftsplan fiir das Jahr 1973 rechnet mit einer Zinsbelastung von 1,55 Mrd. DM. Dic lang-
fristigen Verbindlichkeiten erreichen dann den Wert des Eigenkapitals der DB.
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Fine solche Kapitalstrukturverinderung, so notwendig sie ist, wenn man briicksichtigt,
daR die gesamten Betriebsertrige nur 12,6 Mrd. DM (1971) betrugen3), zwingt jedoch
zu den folgenden Feststellungen:

_Das Eigenkapital wiirde mit 31,2 Mrd. DM rd. 5090 des aktivierten Sachanlage-
vermdgens decken und damit etwa dem entsprechen, was zahlreiche kapitalintensive
Grofunternehmen aufzuweisen haben.

_Die Zinsverbindlichkeiten wiirden auf rd. 370 Mio. DM p.a. bzw. 2,9% der
Betriebsertrige sinken, Im Vergleich zur kapitalintensiven produzierenden Wirtschaft
wire dies ein sehr glinstiger Wert.,

_ Durch einen fehlenden Zwang zur Eigenkapitalverzinsung wird das im Sachanlage-
vermdgen gebundene Kapital kiinstlich verbilligt, es erfolgt insoweit eine globale Sub-
vention in Hohe von rd. 2,2 Mrd. DM, die finanz- und wettbewerbspolitisch nicht
iibersehen werden darf.

3. Als Sonderproblematik ist noch die Verlustvorfinanzierung durch die DB von mittler-
weile rd. 3 Mrd. DM zu erwihnen, die sich allerdings durch die angekiindigte Riick-
zahlung aus Haushaltsmitteln ab 1973 entschdrft. Es ist anzustreben, mit der Eigen-
kapitalaufstockung durch den Bund und eine spezifizierte Unterscheidung von unter-
nehmerischen und 6ffentlichen Leistungsbereichen die Frage einer dann noch notwendigen
Verlustfinanzierung zu Lasten der DB zu beantworten, zumal Eigenkapitalaufstockung,
intensivierte staatliche Lastenbeteiligung an im &ffentlichen Interesse erbrachten Lei-
stungen und weitere Verlustfinanzierung durch die allgemeinen Haushalte sich aus-
schliefen.

Eine durch Eigenkapitalaufstockung bereinigte Kapitalstruktur der DB erméglicht dann
die Aufnahme weiterer Fremdmittel zur Verstirkung der Rationalisierungsinvestiti-
onen, zu denen im Grunde auch die Infrastrukturbaumafinahmen zihlen. Hieraus folgt
jedoch die Konsequenz, daf die dann anfallenden Zins- und Tilgungszahlungen aus den
Betriebsertrigen der DB erwirtschaftet werden miissen. Zusitzlich miifiten dann eben-
falls noch die Eigenkapitalzinsen in Ansatz gebracht werden.

4, Im Zeitraum von 1962 bis 1972 hat die DB ihre der Hohe nach nicht ausreichenden
Bruttoinvestitionen rechnerisch nur zu 419%p aus eigenen Mitteln finanzieren konnen.
Hierbei ist zu beachten, daf die in den Gewinn- und Verlustrechnungen ausgewiesenen
Abschreibungen wegen der defizitiren Jahresergebnisse nicht voll als verdient angesetzt
werden diirfen. 1971 erreichten diese buchmifligen Abschreibungen auf das Sachanlage-
vermdgen 39% der Bruttoinvestitionen, 1972 rd. 43°%. Der Wirtschaftsplan fiir 1973
rechnet mit einem Wert von etwa 41°%.

d) Okonomische Fundierung der Gffentlichen Auflagen und ibrer Bemessung sowie die
mittelfristigen Vorgaben fiir erfolgswirksame Bundesleistungen

1. Neben der Normalisierung der Kapital- und Schuldenstruktur sowie der Einleitung
arbeitssparender Rationalisierungs- und ertragssichernder Erginzungsinvestitionen in
die Infrastruktur der DB kommt der 6konomischen Fundierung der 8ffentlichen Auf-
lagen an das Unternehmen eine entscheidende Bedeutung zu. Thre rechnungsmiflige

8) Betriebsertrige entsprechend dem Ausweis in der Gewinn- und Verlustrechnung der DB, d. h. einschlieB-
lich von Ausgleichszahlungen des Bundes in Hohe von 1,068 Mrd. DM.

-,
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Abgrenzung ermdglicht es der Unternehmensleitung, in den sog. Wettbewerbsbereichen
eine marktorientierte Preis- und Kapazititspolitik zu betreiben. Gleichzeitig miifite
aber die Ubernahme der durch &ffentliche Auflagen entstehenden Kosten und Erlés-
ausfille durch die 6ffentliche Hand fiir die DB die unabdingbare Verpflichtung schaffen,
die bilanziellen Jahresfehlbetrige kurzfristig zu vermindern und mittelfristig, d. h.
etwa bis 1978, zu beseitigen. Nach 1980 sollte eine angemessene Verzinsung des Eigen-
kapitals zwingend werden.

2. Die Gefahr einer solchen rechnungstechnischen Erfassung und globalen erfolgswirk-
samen Ausgleichung von Belastungen aus &ffentlichen Auflagen liegt darin, dafl aufer
bilanzkosmetischen Lastenverschiebungen von der Gewinn- und Verlustrechnung der
DB auf den Bundeshaushalt keine substantiellen Effekte wirksam werden.

Bei den abgeltungspflichtigen Leistungen der DB kann es sich nur um den éffentlichen
Personennahverkehr und gegebenenfalls um einige raumordnungs- bzw. regionalpoli-
tisch begriindete Schienenverkehre im Stiickgutbereich handeln,

Beim Personennahverkehr empfiehlt sich ein globaler » Abkauf« der politisch in Qualitit
und Umfang als erforderlich gehaltenen Verkehrsleistungen bei gleichzeitiger Preisfest-
setzung durch die ffentliche Hand (vgl. dazu auch Kap. III b). Schwierigkeiten wird
die Berechnung der Ausgleichszahlungen bereiten, die sich als Differenz zwischen den
vereinnahmten Beforderungsentgelten und bestimmten Kostenwerten ergibt. Neben
den direkt zurechenbaren Einzelkosten muf eine Konvention iiber die Hohe der anzu-
setzenden Deckungsbeitrige zu den gemeinsamen Kosten von Verkehrswegen und Ver-
kehrsbetrieben erarbeitet werden. Bei den wegen tarif- oder kapazitdtspolitischer
Auflagen gegen das Unternehmensinteresse verstofenden Stiickgutverkehren auf der
Schiene, die generell nicht dem &ffentlichen Daseinsvorsorgebereich zuzurechnen sind,
mufl hingegen von globalen Ausgleichszahlungen zugunsten spezieller Einzelerstattungen
abgegangen werden.

3. Fir sonstige Wegekosten-Ausgleichszahlungen entfillt eine Skonomische Begriindung.
Der Hinweis auf die Kostenunterdeckung bei der Binnenschiffahrt trifft zwar prinzipiell
zu, sollte jedoch keinesfalls dazu benutzt werden, diesen bei den Wasserstrafen durch
historische Traditionalismen und verkehrs- und integrationspolitische Tabus vdllig
unbefriedigenden Sachverhalt auf andere Verkehrstriger zu iibernehmen. Es kann nicht
darum gehen, etwa die DB zur Gleichstellung mit der Binnenschiffahrt um rd. 540 Mio.
DM p.a. zu entlasten, sondern nur darum, den Wegekostendeckungsgrad bei den
Wasserstraflen anzuheben.

Im Verhiltnis zum wettbewerbspolitisch wesentlich bedeutsameren Strafengiiterverkehr
stellen die Wegekosten keinen Diskussionsgegenstand dar, da der Kraftverkehr global
die ihm zurechenbaren Wegeausgaben deckt und es keine beweiskriftigen Anhaltspunkte
dafiir gibt, daR der LKW-Verkehr von den Wegekosten her irgendwie durch das gegen-
wirtige Abgabensystem begiinstigt wird.

4. Nach Durchfithrung

— der Eigenkapitalaufstockung,

— der globalen Ubernahme des Personennahverkehrs (bei Ausnutzung politisch mog-
licher und wirtschaftlich vertretbarer Tarifspielriume) sowie

~ der Umstrukturierung des Stiickgutverkehrs im Sinne einer weiteren Reduktion der
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Zahl der Verladestellen durch Intensivierung der Kooperation mit der Kraftwagen-
spedition und durch entsprechende tarifpolitische Mafinahmen zur Forderung der
Arbeitsteilung zwischen Schiene und Strafle im Kleingutverkehr

beschrinken sich die erfolgswirksamen Bundesleistungen auf einen Betrag von rd.
1.680 Mio. DM p. a.. Sie setzen sich zusammen aus Beitrigen zu den Versorgungslasten
der DB (rd. 1.400 Mio. DM)+4), Beteiligungen an Baumafinahmen bei hdhengleichen
Kreuzungen mit Kraftfahrzeugstraflen (rd. 200 Mio. DM) und Zuschiissen zu den
Kindergeldzahlungen bei Arbeitern und Angestellten (rd. 80 Mio. DM). Hinzu treten
spezifische Ausgleichszahlungen fiir Auflagen aus allgemeinen staatspolitischen, regional-,
raumordnungs- oder militirpolitischen Uberlegungen, die nachweislich die Kosten-
oder Ertragslage im Wagenladungs- oder Personenfernverkehr wie auch im Stiickgut-
verkehr ungiinstig beeinflussen.

5. Die Neuformulierung des Unternehmenszieles der DB und der spezifischen Unter-
nehmensaufgaben hat durch ein materiell wesentlich umgestaltetes Bundesbahngesetz
zu erfolgen, in dem auch eine neutrale Beurteilungs- und Schiedsinstanz fiir die Quanti-
fizierung der Kosten- und Ertragspositionen im Bereich der sog. Daseinsvorsorge (Per-
sonennahverkehr) und bei weiteren Auflagen im Stiickgut-, Wagenladungs- und Per-
sonenfernverkehr zu verankern ist.

Neben der unbedingten kaufminnischen Verantwortlichkeit der Dispositionsorgane der
DB fiir die Kosten- und Ertragsentwicklung sowie die Investitionspolitik in den Lei-
stungsbereichen des Wagenladungs-, Stiickgut- und Personenfernverkehrs sollte die
uneingeschrinkte Verpflichtung zur Kostenminimierung bei qualitativ den Markterfor-
dernissen angepafiter Angebotsstruktur in simtlichen Titigkeitssparten betont werden,
um den notwendigen Rationalisierungsprozefl auch juristisch abzusichern.

Daf hierfiir die zu erwartenden schwerwiegenden Probleme einer fiir den DB-Bereich
von verschiedenen Seiten angestrebten parititischen Mitbestimmung bel simtlichen
Unternehmensentscheidungen nicht beseitigt werden konnen, sei ausdriicklich betont.
Verhinderte Rationalisierungsmafinahmen mit personalkostenmindernder Wirkung
gefihrden in hohem Mafle alle Erfolgsaussichten einer DB-Reform, deren essentieller
Bestandteil sie sein miissen.

6. Nach Durchfiihrung der Strukturverinderungen im DB-Bereich sollte gepriift werden,
ob die langfristigen Investitionsprogramme im Infrastrukturbereich nicht ganz oder
zu wesentlichen Teilen vom Unternehmen selbst zu finanzieren sind, wobei dem Bund
die Aufgabe einer Vorfinanzierung mit zeitlich begrenzter Ubernahme von Teilen der
Zinsverpflichtungen zufallen kdnnte.

IV. Bund, Bundesbahn und Verkehrssystem

1. Fiir die Wirtschafts- und Finanzkrise der DB bildet der Zwiespalt in der Zielsetzung
die entscheidende tiefere Ursache. Die Eisenbahn ist einerseits wie ein Wirtschaftsunter-
nehmen zu fiihren, sie stellt andererseits aber ein Instrument der Politik und ein Feld
direkter und indirekter politischer Einflufinahme dar. Dies folgt teilweise aus dem
unprizisen und in den Teilzielen latent widerspriichlichen Gesetzesauftrag. Gleiches

4) Wegen der globalen Ermittlung dieses Betrages besteht hier der Verdacht einer Uberhthung und damit
einer verschleierten Subventionierung.
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Gewicht haben aber faktische Abhingigkeiten mit Zwingen zu unternehmenspolitisch
schlechten Kompromissen, die unter anderem wieder aus der Schwiche der Position finan-
zieller ZuschufSbediirftigkeit resultieren. Auch die gewerkschaftliche Machtstellung spielt
dabei eine wesentliche Rolle.

Fiir die Ernsthaftigkeit und Erfolgsaussichten jedes Reformprogramms hat deshalb als
Priifstein zu gelten, ob fiir die DB die Méglichkeiten und Leistungszwinge einer selbst-
verantwortlichen Unternehmensfithrung hergestellt werden. Die Ubernahme von
Leistungen im oOffentlichen Interesse ist damit vereinbar, wenn eine wirtschaftliche
Auftragserteilung und ein entsprechender Vergiitungsmodus eingehalten werden.

Die Klirung des Zielauftrags und eine Sicherung der unternehmenspolitischen Autono-
mie setzen auf die Dauer Anderungen des Bundesbahngesetzes voraus. Die schnell er-
forderliche Kurskorrektur ist jedoch auch schon auf der Basis des geltenden Gesetzes
moglich, wenn ein entsprechender verkehrspolitischer Konsens hergestellt wird. Eine
solche Programmbindung sollte sofort als Teil eines Sanierungsplans erfolgen. Die
Arbeiten an einer Novellierung des Bundesbahngesetzes konnten sich dagegen, vor
allem wegen der Mitbestimmungsprobleme, noch tiber mehrere Jahre hinziehen.

2. Die Notwendigkeit einer griindlichen Uberpriifung und Umgestaltung der gegen-
wirtigen Leistungsstruktur der DB 1483t sich auch daraus ableiten, dafl die Entwicklung
und das Niveau der Arbeitsproduktivitit bei der Bundesbahn im Vergleich zu anderen
europiischen Eisenbahnen ungiinstige Werte aufweisen. Im Zecitraum von 1960 bis
1971 stieg die Zahl der geleisteten Verkehrseinheiten (Summe aus Personen- und Ton-
nenkilometern) je Beschiftigten bei den Franzdsischen Staatsbahnen um 459/, bei den
Britischen Eisenbahnen um 1029, bei den Schwedischen Staatsbahnen um 899/ und
bei den Niederlindischen Eisenbahnen um 129. Die Deutsche Bundesbahn verzeichnete
hingegen nur einen Anstieg um 419%o. Bel einem Vergleich mit den Niederlindischen
Eisenbahnen ist zu beriicksichtigen, daff das Produktivititsniveau hier 1960 um 82%»
und 1971 noch immer um 45%, {iber dem entsprechenden Produktivitdtsniveau der
DB lag.

3. Ein Programm zur finanziellen Sanierung der DB mufl in Ausrichtung auf die gefor-
derte unternehmenspolitische Zielvorgabe eine Vielzahl von Einzelaktivititen umfassen.
Das grofite und fur den nachhaltigen Erfolg ausschlaggebende Gewicht kommt dabei
den in der Investitionsplanung mittel- und lingerfristig angelegten Strategien zu, die
qualitative Verbesserungen der Leistungsstruktur mit arbeitssparenden technischen und
organisatorischen Fortschritten verbinden missen. Es ist deshalb absolut notwendig, die
grofle Bedeutung gerade der Investitionsvorhaben zu betonen. Um dabei aber die nach
dem gegenwirtigen Uberblick bestehenden sachlichen und zeitlichen Mdglichkeiten
nicht aus dem Auge zu verlieren, ist es jedoch ebenfalls erforderlich, der Meinung ent-
gegenzutreten, dafl durch die geplanten investitionspolitischen Mafinahmen schon in
den nichsten Jahren auf die Ergebnisrechnung der DB durchschlagende Erfolge erzielt
werden kénnten.

Was dabei zunichst die laufenden Investitionen zur Unterstiitzung des Wagenparks
betrifft, so sind sie als Anpassung an die Nachfrage und damit zur Verteidigung von
im Wettbewerb umstrittenen Marktanteilen erforderlich; der im Ertragsbild ausweisbare
Besserungseffekt ist aber gering, zumal die Waggonspezialisierung oft mit tendenziell
ungiinstigeren Umlaufzeiten verbunden ist. Selbst die seit langer Zeit diskutierte Ein-
fiilhrung der automatischen Kupplung kann fiir sich gesehen nach den Maf3stiben einer
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Rentabilititsanalyse keine durchschlagende Verbesserung erbringen; gleichwohl und
trotz der sich auf 2 Mrd. DM zubewegenden Investitionsschitzung erscheint die Um-
stellung aus personalpolitischen Griinden erwiinscht und im Hinblick auf die daran
anschliefenden Moglichkeiten zu umfassender Automation erforderlich. Das Ziel dirfte
aber kaum vor 1980 erreichbar sein.

Der fiir eine nachhaltige Steigerung der Ertragskraft relevante Teil der Investitionstitig-
keit mufl deshalb ganz tiberwiegend bei den die Infrastruktur betreffenden Projekten
gesucht werden. Die Planung und Abwicklung des Gesamtprogramms vorgesehener
Streckenneubauten (13 Mrd. DM) sowie Strecken- und Stationsumbauten (17 Mrd. DM)
zielen aber auf den spiten Termin des Jahres 1985, Wichtiger noch ist die Aussicht, daf§
bis 1980 so gut wie keine nennenswerten Kapazititsausweitungen mit Rationalisierungs-
effekten erreichbar sein durften.

Fiir das kommende Jahrzehnt ist deshalb beim Schienenverkehr mit Engpaflbildungen
zunehmenden Ausmafles zu rechnen, welche die weitere Aufnahmefihigkeit der Eisen-
bahn in den wachstumsbedeutenden Relationen begrenzen. Verglichen mit der Gesamt-
entwicklung der Verkehrsleistungen kann dasLeistungsvolumen der DB im mehrjihrigen
Durchschnitt nur deutlich unterproportional mitsteigen. Tritt keine einschneidende
Anderung in der riumlichen und zeitlichen Belastungsstruktur ein, was eher als das
Gegenteil zu erwarten ist, so besteht fiir splirbare Straflenentlastungseffekte nicht ein-
mal die Voraussetzung wirtschaftlich disponibler Freikapazititen. Diese Aussage mufl
selbst dann noch als wahrscheinlich gelten, wenn eine konsequent betriebsdkonomisch
ausgerichtete Angebotspolitik durchgesetzt werden kann, bei der mit dem Abstoflen
verlusttrichtiger Verkehre einige Kapazitdtsspielriume gewonnen werden konnen.
Reserven dieser Art konnen in Einzelfillen durchaus wichtig sein; sie diirften aber
insgesamt ein zum Ausgleich der Engpafllagen ausreichendes Volumen kaum erreichen.
In diesem Zusammenhang empfiehlt es sich generell, zwischen technisch moglichen und
wirtschaftlich nutzbaren Kapazititsreserven zu unterscheiden. Es mag immer noch Mog-
lichkeiten geben, Zige Uber Umwege zum Ziel zu dirigieren. Steigende Befdrdungs-
und Umlaufzeiten schlieflen aber das Erreichen wettbewerbsfihiger Leistungsstandards
aus. Okonomisch relevant konnen deshalb nur solche Kapazititsreserven sein, deren
Nutzung mit einer Anhebung des akquisitorischen Potentials der DB Hand in Hand
geht.

4. Bei Aufrechterhaltung der gegenwirtigen Leistungs- und Kostenstruktur der Deut-
schen Bundesbahn und bei Beriicksichtigung der in den kommenden Jahren zu erwarien-
den Preisniveausteigerungen und Tariflohnerhdhungen einerseits und der Preiserhshungs-
spielriume im Giiter- und Personenverkehr andererseits fithrt eine vorsichtige Voraus-
schitzung der gesamten finanziellen Staatsleistungen fiir die Deutsche Bundesbahn im
Jahre 1980 zu einem Wert von etwa 14,5 bis 15,0 Mrd. DM. Bei einer im wesentlichen
unverinderten Leistungs- und Kostenstruktur der Eisenbahn werden die Staatsleistungen
sich von 1973 bis 1985 zu einem Gesamtwert von rd. 165 Mrd. DM summieren. Diese
Zahlen sind vor dem Hintergrund der unter anderem vom Ifo-Institut prognostizierten
Entwicklung der Verkehrsanteile zu sehen, die sich fir den gesamten Eisenbahnverkehr
weiter riickldufig gestalten werden?).

8) Nach der /fo-Prognose wird der gesamte Eisenbahnverkehr 1980 nur noch einen Anteil von 37,3% am
Giiterverkehrsvolumen (in Tonnen) in der BRD aufweisen gegeniiber 45,1%0 im Jahre 1969. Vgl. Ifo-
Institut fiir Wirtschaflsforschung, Die voraussichtliche Entwicklung der Nachfrage nach Giitertransporten
in der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahre 1980, Miinchen 1970.
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5. Die Grundsitze funktionsfihigen Wettbewerbs und mit ihnen die Befihigung zu
unternehmerisch-marktwirtschaftlichem Verhalten sind unteilbar. Mafinahmen des Flan-
kenschutzes zugunsten der Bahn, die den Marktzutritt und die Betitigung von konkur-
rierenden Verkehrstrigern einschlieBlich des Werkverkehrs beeinflussen und mindestens
partiell einschrinken, miissen deshalb nach den Kriterien hdchsterreichbarer qualitativer
und kostenmifiger Leistungsfihigkeit des Verkehrssystems insgesamt beurteilt werden.
Nachhaltige Verbesserungen der Angebotsstrukturen und der Arbeitsteilung verdienen
dabel Vorrang gegeniiber Kurzzeiteffekten. Bewertungsbasis fiir das Leistungspotential
ist dessen Geeignetheit fiir die Zwecke der Verkehrsleistungsnutzer, die mit ihren
Wahlentscheidungen die Verkehrsteilung bewirken.

Summary

The autors first examine the Federal Railway reform policy aims as represented by putting the
German Federal Railway on a healthy financial basis. Comment on the economic results shown by
the Federal Railway, substantiated on an empirical basis, follows with differentiated evaluation
according to the various capacity ranges. Groups of concrete problems are employed to illustrate
starting-off points for rationalisation efforts to reduce costs and the same method applies tostructural
improvements. Opportunities for exploiting room to manoeuvre with regard to wage policy are
reviewed in the light of legal stipulations and the competitive position of the German State Rail-
way compared to other carriers. A »normalisation« of the capital and dept structure of the Federal
Railway and economic justification and determination of the public requirements together with
presetting the payment of reimbursements are further elements of the economic rehabilitation
programme to be watched. An analysis of the interdependences of the Federal Government, the
Federal Railways and the traffic system make up the conclusion with concrete recommendations
on reform — also applying to future development — being derived therefrom.

Résumé

Les auteurs examinent tout d’abord le but de la réforme de la politique dans le chemin de fer fédé-
ral; ce but se présente dans un assainissement économique du chemin de fer fédéral allemand, la
DB. Il se rattache a une prise de position, justifiée d’une fagon empirique, sur le résultat économique
de la DB, un jugement différencié selon les différents rayons d’action s’ensuivant. Des points de
départ pour des assainissements réduisant les frais et des améliorations structurelles sont montrés 2
l'aide de complexes concrets de problémes. Les possibilités d’exploitation de tolérance dans la
politique tarifaire sont contrblées en tenant compte des prescriptions légales et de la sicuation
concurrentielle de la DB vis-a-vis des autres supports du trafic. Comme autres éléments d’un pro-
gramme d’assainissement, il faut tenir compte d’une »normalisation« de la structure du capital et
des dettes de la DB et d’une motivation économique et d’une estimation des charges publiques ainsi
que de I'handicap pour les services de paiement correspondants. Une analyse des interdépendances
de la République fédérale, du chemin de fer fédéral et du systéme de trafic forme la conclusion, en
en déduisant aussi des recommandations concrétes de réforme en vue du développement futur,
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