BUND - positionen 1

A .\':;\\ _.'l"“ /
5 &Y o)

- Positionspapier

zur finanziellen Lage der Deutschen Bundesbahn
und zur zukiinftigen Verkehrspolitik im
Bereich Schienenverkehr

Erarbeitet vom BUND-Arbeitskreis Verkehr

Federfiihrung: Dipl.-ing. Peter Gehrmann

Bund fir Umweilt und Naturschutz Deutschland e.V. (BUND)
In der Raste 2 - 5300 Bonn 1



A)

B)

C)

D)

INHALT

KURZFASSUNG
WIE GROSS IST DAS BAHN-DEFIZIT WIRKLICH ?
Die gemeinwirtschaftlichen Aufgaben
Versorgungsléistungen
Zusammensetrzung und Bewertung des Defizits
DAS PROBLEM WEGEKOSTEN
Das Schienennetz gehdrt zur Daseinsvorsorge
DIE URSACHEN DiS $CHULDENBERGES
DB bei Wiederaufbau alleingelassen

Nur die Hdlfte der Investitionsmittel aus Steuer-
geldern

GIBT ES AUSWEGE AUS DER MISERE °?
Die Bahn ist nicht unbezahlbar
Trennung der Verantwortlichkeiten
Vorschldge dés BUND

ANLAGE 1 - Zusammenstellung der Ausgleiéhs-
zahlungen des Bundes an die Bahn 1980

ANLAGE 2 - Zusdmmenstellung der Ausgaben fiir.
StrdBen 1979

ANLAGE 3 - Gegeniiberstellung der Ausgaben fir
StraBe und Schiene 1960 bis 1979

W 0 00 ~N 3 B e W -

10
11

12

13

13



-
-

KURZFASSUNG

Die Zahlungen des Bundes an die Bahn sind nur zum kleinen Teil als
Abdeckung eines erwirtschafteten Defizits zu sehen. Der grdBte Teil
(1980 8,8 Mrd von insgesamt 12,9 Mrd) sind als Zahlungen des Staates
flir Leistungen zu betrachten, die die Bahn im Auftrag des Staates
erbringt. Die gréBten Anteile sind:

- der Schienenpersonennahverkehr zu sozialgebundenen Tarifen, der
Ausbildungsverkehr, die Aufrechterhaltung von hetriebswirtschaft-—
lich nicht mehr sinnvollen Strecken, Tarifverginstigungen und die
Unterhaltung von StraBen im Bereich von Bahniibergéngen

- die Versorgung von Pensiondren, auch wenn sie als Heimatvertriebene
und Kriegsversehrte AngehSrige der Reichsbahn waren und nicht zum
Betrieb der DB zdhlten.

Das echte Defizit der Bahn von 1980 3,6 Mrd DM steht einer Kostenunter—
deckung der StraBe von (1979) 1,7 Mrd DM gegeniiber, wobei die hohen
Unfallkosten des StraBenverkehrs (1977 30 Mrd DM) noch nicht beriick-
sichtigt sind.

Die Bahn muB fiir die Unterhaltung ihres Streckennetzes selber aufkom-
men. Dies stellt eine Benach teiligung gegeniiber dem St¥aBenverkehr
dar, dessen Wegekosten voll aus dem Bundeshaushalt abgedeckt werden.
Die Bereitstellung des Schienennetzes ist genauso wie die des Strafen-—
netzes als Teil der &ffentlichen Daseinsvorsorge zu. sehen und von der

Allgemeinheit zu tragen.

Die Schulden der DB bestehen zu einem Drittel aus Krediten, die fiir
Zwecke des Wiederaufbaus aufgenommen werden muBten. Die Bahn muB ihre
Investitionen selber tragen, erst seit 1968 schieBt der Bund zu. Seit
1960 wurden 16,8 Mrd DM in das Schienennetz investiert, in die Strage
dagegen 300 Mrd DM.

- Trotz dieser jdhrlichen Kosten ist die Bahn als Verkehrsmittel in

vollem Umfang zu erhalten. Sie ist im Vergleich zur StraBe wesent-
lich billiger. Die von uns geforderte Trennung der Verantwortlichkeiten

in staatlichen Bereich (volle Abdeckung der Wegekosten durch den Staat),



gemeinwirtschaftlichen Bereich (Ausgleich der Kostenunterdeckung

im Schienenpersonennahverkehr durch den Staat) und unternehmerischen
Bereich (i.W. Fernverkehr und Gliterverkehr) flihrt dazu, daB die Bahn
nur dort verantwortlich bleibt, wo sie selbst entscheiden kann. Die
Entscheidungen {ber Umfang des Streckennetzes und die Ausgestaltung
des Schienenpersonennahverkehrs , die éom Staat getroffen werden,
miissen auch finanziell vom Staat verantwortet werden. Die Versor-
gungslasten fiir ehemalige Bahnbedienstete miissen in den Sozialetat
des Bundeshaushalts eingestellt werden. '

6. Diese Regelungen sparen insofern Kosten, als die Bahn nicht mehr im
bisherigen Umfang zur Aufnahme teurer Kredite gendtigt ist. Zum an-—
deren werden Entscheidungen iber die Kostenseite des Unternehmens
Bahn in ihrer politischen Bedeutung erkennbar und flir die Offentlich-
keit beeinfluBbar.



A) WIE GROSS IST DAS BAHN-DEFIZIT WIRKLICH ?

Im Jahr 1980 hat die DB rund 12,9 Mrd DM an Bundesleistungen er-—
halten, nach landldufiger Meinung alsoc 12,9 Mrd DM mehr ausgegeben
(auf Kosten des Steuerzahlers) als eingenommen. Es wird argumentiert,
hier wiirde ein Verkehrsmittel, das bei der Abwicklung unserer gesam-
ten jdhrlichen Verkehrsleistung eine nur untergeordnete Rolle spiele,
von der Allgemeinheit bezahlt, wihrend die StraBe "sich selber trage".
Diese Darstellungsweise, von der Auto— und StraBenlobby immer wie-

der geschickt zur Durchsetzung ihrer eigenen Interessen genutzt, ist
falsch. Sie 138t wichtige Aspekte unbeachtet, die hier zusammenge-
faBt dargestellt werden sollen.

1. DIE GEMEINWIRTSCHAFTLICHEN AUFGABEN

‘ Die Bahn erbringt zu einem groBen Teil Leistungen, die der Erfilllung
gemeinwirtschaftlicher Aufgaben und Zielen des Bundes auf den Gebie-
ten Sozial- Wirtschafts— und Verkehrspolitik dienen. Diese Leistungen
sind von dem unternelmerischen Bereich der Bahn weitgehend unabhéngig.
Leistungen, die im Auftrage eines Dritten, in diesem Fall des Bundes,
erbracht werden, miissen auch von diesem Auftraggeber bBezshlt werden.
Dieses allgemein anerkannte Prinzip ist im Falle Bundesbahn nicht
voll verwirklicht.

DER NAHVERKEHR

Die Bahn Betreibt den Schienenpersonennahyerkehr im &ffentlichen In-
teresse nicht zu kostenorientierten, sondern zu sozialgebundenen Ta-
rifen. Der Bund ist nur zum teilweisen Ausgleich der Differenz zwischen
Aufwand und dem nach seinen sozialpolitischen Zielsetzungen méglichen
Ertrag bereit, obwohl die Bahn hier in erheblichem MaBe sozialpoliti-
sche Aufgaben wehrnimmt. Der seit 1961 vom Bund garantierte und mehr-
fach neugeregelte Kostendeckungsgrad betrigt in den Ballungsriumen,

in denen S-Bahn-Verkehr betrieben wird, seit 1978 85%. AuBerhaldb der
Ballungsréume werden lediglich 50% der Selbstkosten vom Bund getragen,

zusammen waren es 1980 2,9 Mrd DM. Damit hat der Bund die von der

EWG seit 1969 geforderte volle {jbernahme der nicht gedeckten Kosten



im Schienenpersonennahyverkehr noch immer nicht geleistet. Auch 1981
war dies nicht der Pall, es wurde lediglich eine Neuregelung der

H3he dieser Ausgleichsbetridge vorgenommen.

DER AUSBILDUNGSYERKEHR

Im Aushildungsverkehr (Schiiler, Auszubildende, Studenten) werden 50%
des FehlBetrages vom Bund {ibernommen. Zusammen mit dem Ausgleich fiir

Sozialtarife im Fernverkehr betrug diese Summe 1980 170 Mill. DM.

WEITERE GEMEINWIRTSCHAFTLICHE LEISTUNGEN

Fiir die vom Bund geforderte Aufrechterhaltung von Strecken, die sonst
aus betriehswirtschaftlichen Griinden von der DB stillgelegt wiirden,
fiir Unterstlitzungstarife (Saar), zu denen die Bahn vertraglich ver-
pflichtet ist und filir die Tarife im verkehrspolitisch erwiinschten
komBinierten Verkehr (LKW-Transport auf der Schiene) wurden der Bahn
1980 240 Mill. DM erstattet.

Die Bahn muB fiir Betrieb und Unterhaltung sdmtlicher h&hengleicher
Kreuzungen ihres Fahrwegs mit Offentlichen StraBen aufkommen. Hier
werden von der Bahn auch StraBenunterhaltungskosten aufgenracht,
daher wird ihr die Hilfte dieser Kosten vom Bund erstattet, 1980
433 Mil1l. DM.

Di'e gesamten Zahlungen des Bundes an die Bahn im Bereich der gemein-
wirtschaftlichen Leistungen betragen 1980 3,34 Mrd DM.

2. VERSORGUNGSLEISTUNGEN

Die Bundesbahn hat im gegensatz zu ihren Konkurrenten fiir die Ver-
sorgung ifirer Pensiondre in vollem Umfang selbst aufzukommen, Aus
dem BundesHauskalt wird ihr der Anteil zuriickerstattet, der 30%

der Aufwendungen ?iir die sktiven Beamten {iBersteigt, 1980 2,9 Mrd DM.
Bedingt durch Einstellungsstopp und PersonalaBbau kommen heute bei
der DB auf 2 aktiye Beamte 3 Ruhestdndler.

Entsprechende Kosten aus der StraBenverwaltung werden vyoll vom Bund
zetragen, aBer nicht als StraRenkosten im Verkehrsetat, sondern

1lg Teil des Sozialetats gefihrt.



Weitere 1,1 Mrd DM werden der Bashn fiir die Zusatzversorgung von Ar-
beitern und Angestellten, flir die Bereitstellung von zusitzlichen,
liber den eigenen Bedarf hinausgehenden Ausbildungspldatzen (zur Sen—
kung der Jugendarbeitslosigkeit) und zur Deckung der Versorgungs-
lasten fiir heimatvertriebene und kriegsversehrte Eisenbahner, vom
Bund erstattet. Fiir Letztere muB die DB aufkommen, obwohl dieser
Personenkreis nie zum Betrieb der DB gehdrt hat.

3. ZUSAMMENSETZUNG UND BEWERTUNG DES DEFIZITS

Zusammen mit dem Ausgleich von Zinslasten fiir Anleihen zur Kapitalauf-
stockung, die sich aus dem Eigentimerverhiltnis des Bundes an der
Bahn und ihren Anlagen ergeben, betrugen die reinen Ausgleichszah-
lungen des Bundes an die Bahn 1980 8,8 Mrd DM. Es verbleiht ein
"echtes"_Defizit von 3,6 Mrd DM. Heser Betrag wurde fast ausschlief~
lich durch Kredite, die die Bahn selbst aufnehmen muBte, gedeckt.

Aus der Aufzéhlung der Bﬁndesleistungen ergiht sich, daB nicht alle
Leistungen, die die Bahn zu politisch.gewolltén, nicht kostendecken-
den Tarifen anbietet, vom Auftraggeber Bund voll Bezshlt werden.
Insofern ist dieses Defizit nicht mit einem unter betriebswirtschaft—

lichen Aspekten erwirtschafteten Fehlbetrag zu vergleichen.

An dieser Stelle soll ein Vergleich mit dem Verkehrstriger StraBe
angestellt werden, um die GréRenordnung der fiir die Bahn aufgewandten

Kosten zu {iberpriifen.

DAS DEFIZIT DER STRASSE

Die Ausgaben &ffentlicher Haushalte fiir StraRen liegen fiir das Jahr
1980 noch nicht vor. Nimmt man als Vergleichsjehr 1979, so betrugen
dort die Ausgaben fiir das StraBenwesen 28,2 Mrd DM. Dabei ist dieser
Betrag mit den Aufwendungen fiir die Bahn nur Bedingt zu vergleichen,
da z.B. die Pensionen fiir Beamte der StraBenbauverwaltungen nicht

im Verkefirsetat gefiihrt werden. Die Einnahmen aus Sonderbelastungen
flir Kfz-Benutzer (Mineraldlsteuer, Mineralélzoll, Kfz-Steuer) betrugen
26,5 Mrd DM. Auch die StraBe hat also ihre Kosten nicht erbracht!

OBwohl die StraBe iiBer eine Finanzierungsquelle aus Steuermitteln ver-



fiigt, die die Bahn nicht besitzt, hat sie 1979 noch iber 1,7 Mrd DM
aus sonstigen Steuermifteln verbratéht. Es kann also keine Rede da-
von sein, daB die Autofahrer mit ihren Steuerabgaben die Bahn mit

finanzieren.

Im iibrigen 1a8t sich auch die Auffassung vertreten, da® haushaltsrecht-
lich keine Steuer, auch nicht die Kfz-und Mineraldlsteuer, zweck-
gebunden._gezahlt wird. Somit stehen die Kfz- und Minerakdlsteuern,

wie jede andere Abgabe auch, den 5ffentlichen Haushalten insgesamt

frei zur Verfiigung. Unter diesem Aspekt betrachtet, belastet die

StraBe im Vergleich zur Schiene unsere Haushalte um mehr als das

Doppelte.

DIE SOZIALEN KOSTEN

Im Jahr 1977 habén die StraBenbenutzer insgesamt ca 23 Mrd DM fir
die Beseitigung von Unfallfolgen aufgebracht. Folgt man dem in der
Fachliteratur fiir ein Verkehrsopfer angesetzten "Wohlfahrtsverlust"
von ca 1495.000 DM, so ergeben sich fiir StraBRenverkehrsunfille 1977
insgesamt Kosten in Hohe von 30,4 Mrd DM.

Bezogen auf den im Individualverkehr zuriickgelegten Personenkilometer
sind dies 7 Dpf/Pkm. Da die Bahn 1977 36,5 Mrd Personenkilometer
erbracht hat, sind Unfallkosten in HShe von 2,5 Mrd DM vermieden
worden. Diese Kosten wiren entstanden, wenn die Leistungen der Bahn -
vefeinfacht ausgedriickt in Personenkilometer — von der StraBe er-

bracht worden waren.

Eine genaue Berechnung des Betrages, den die Allgemeinheit der Bahn
jahrlich zuschieBt, miilBte diesen Betrag von dem buchungsmifigen

Defizit der Bahn abziehen.
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B) DAS PROBLEM WEGEKOSTEN

Abgesehen von den nicht ausgeglichenen gemeinwirtschaftlichen Leistungen
der Bahn im Schienenpefsonennahverkehr und den fiberdurchschnittlich ho-
hen betriebsfremden und sozialen Lasten sind die Wegekosten der grofe
Minisposten in der Bilanz der DB. Die Bereitstellung und Unterhaltung
eines Streckennetzes von iiber 28.000 km Linge ist ein bedeutender Bei-
trag zur Infrastruktur unseres Landes. Dieses Netz ist unter rein be-
triebswirtschaftlichen Aspekten nicht aufrechtzuerhalten. Dies ist die
Konsequenz einer Verkehrspolitik, die die StraBe durch eine jahrzehnte-
lange einseitige Bevorzugung bel den investitionen in einen Wettbewerbs—
vorteil gebracht hat, der von der Behn aus eigener Kraft.nicht ausgegli-
chen werden kann. Wahrend die reinen Investitionsausgaben fiir das Stras-
sennetz zeitweise so hoch waren wie die Einnahmen aus Kfz- und Mineral-—
Slsteuern zusammen, muBte die DB bis Mitte der TOer Jahre ihre Inves-—
titionen fast ausschlieBlich aus Ertrédgen bzw. Anleihen finanzieren.
Dennoch ist die Bahn in der Lage, ihre Wegekosten von 1980 9,7 MrdDM

zu 57 % zu decken.

DAS SCHIENENNETZ GEHORT ZUR DASEINSVORSORGE

Die Bereitstellung einer leistungsféhigen Verkehrsinfrastruktur gehdrt
zur Daseinsvorsorge und ist somit eine staatliche Aufgabe. Fir den 3e-
reich der Wasserwege und des gesamten StraBennetzes gilt dieses Prin-
zip als selbstverstdndlich und wird von piemandem ernsthaft bestritten.
Nicht dagegen bei der Bahn., Obwohl die Bahn iiber den Umfang ihres Strek—
xennetzes nicht selbst entscheiden kann, wird sie fiir die durch die Un-

terhaltung dieses Netzes entstehenden Aufwendungen verantwortlich gemacht.

Die ibernahme der Wegekosten des Streckennetzes der DB durch den Bund
ist notwendige Voraussetzung fiir eine Gleichstellung der Bahn mit ande-

ren Verkehrstrigern. Die EWG-Verordnung 1107 von 1970 1&8t diese Uber-
nahme zu.



Im Gegensatz zu anderen EG-Ldndern hat die Bundesrepublik von dieser

MGglichkeit bisher keinen Gebrauch gemacht.

C) DIE URSACHEN DES SCHULDENBERGES

Die Schuldenlass der B bestrigt zur Zeit 33 Mrd DM, Bereits im Jahre

1985 wird sie zuf 53 Mrd DM gestiegen sein. Wie ist es dazu gekommen?

OB BEI WIEDERAUFBAU ALLETINGELASSEN

Zin Gr 2teil Jder “isenbahn-Infrastrukiur wvar nach dem 2. Weltkrieg wieder-
Qerzustellen bDzw. zu erneuern. Der gesamte Wiederaufbau Jder Bahnanlagen
und die Umstrukturierung des Netzes von der urspringlichen Ost-West—Aus-
richtung aur Jdie bis zur Teilung Deutschlands unbedeutenderen liord-Stid—
Achsen multe weitgehend aus Krediten bezahlt werden. Uber =in Drittel der

DB-Schulden sind durch Wiederaufbauinvestitionen =ntstanden.

ZUM VERGLEICH:

Die StraBenbauinvestitionen sowie die dafiir erTorderlichen Xredite werden
aus Steuermitteln finanziert, bis 1972 sogar weitgehend aus allgemeinen
Steuern, da die Kfz- 'nd Mineraldlsteuern zur Deckung des Investitions-

bedarfs aicht ausgereicht haben!

Erst seit 1973 hat der Bund die Zinslast fiir diese sog. "Altschulden"

der DB iibernommen, die Tilgung hat nach wie vor die Bahn zu tragen.

Die Zinsiast ist u.a. deshalb besonders hoch, weil aie Lebensdauer
der Investitionsgiites von 30 bis z.T. 80 Jahren wesentlich grofer ist
als die auf dem Kapitalmarkt erzielbaren Laufzeiten Ffiir Kredite, so
daB die Finanzierung immer wieder erneuert werden muBd. Die durch
schlechter gewordene Zinsbedingungen zusdtzlich entstandenen Rela-

stungen trisgt die Dahn nach wie vor selbst.




NUR DIE HALFTE DER INVESTITIONSMITTEL AUS STEUERGELDERN

Die anderen zwei Drittel der Schuldenlast sind aus der Deckung des
jahrlichen Defizits und der durch den Bund nicht ausgeglichenen Er-
fillung gemeinwirtschaftlicher Leistungen sowie durch nicht vom Bund
finanzierte Modernisierungsinvestitionen entstanden. Erst seit 1968
beteiligt sich der Bund an den Investitionen der Bahn. Die Bahn gibt
ihren Mittelbedarf fiir die Vorhaltung ihrer Anlagen (Investitionen)
fiir 1981 mit {iber 6 Mrd DM an, begriindet u.a. mit der Veralterung des
Netzes und erforderlichen Ampassungen an die heutigen Verkehrsbedirf-
nisse. Der Bund trégt aus Steuermitteln davon nur 3,2 Mrd DM (Haus-
ha .sansatz 1981). Der Rest ist wiederum nur auf dem Kreditmarkt zu

decken.

Gegen den daraus mdglicherweise zu ziehenden Schlu®, die Bahn diirfte

eben nicht mehr investieren, um inre Schuldenlast nicht noch weiter an-
wachsen zu lassen, wehrt sich die DB mit Recht. Unabhéngig von der Frage,
ob die getdtigten Inpvestitionen immer richtig verteilt worden sind
(Stichnort: Verfall der Nebenstrecken) bleibt festzustellen. daB die

Bahn heute auch finanziell wesentlich besser dastiinde, wenn ihr Eigen—
timer seine Investitionspolitik hinsichtlich Aufwand und Deckung in der

Vergangenheit gleichberechtigt mit der StraBe betrieben hétte.

D) GIBT ES AUSWEGE AUS DER MISERE?

DIE BAHN IST NICHT UNBEZAHLBAR

Die bisher geschilderten Tatsachen und Zusammenhinge lassen die Ursachen

fiir die finanzielle Misere der Bahn in anderem Licht erscheinen, als es in
der Offentlichkeit gemeinhin dargestellt wird. Das Verkehrmittel Eisenbahn
ist nicht unbezahlbar. Dieser Findruck ist entstanden, weil es in den letzten
30 Jahren als nach betriebswirtschaftlichen Grundsatzen gefithrtes Unter-—
nehmen zur Finanzierung der sozial- und verkehrspolitischen Ziele des Bun-
des herangezogen worden ist, wobei sich diese Ziele zum groBen Teil gegen

das Unternehmen, das sie bezahlen sollte, gerichtet haben.



Doch diese Beschreibung zeigt trotz allem, daB die finenzielle Lage der

Bahn, wie sie auch immer entstanden sein mag, dringend nach MaBnahmen der
Verbesserung ruft. Diese Verbesserungen diirfen nicht in weiteren Leistungs-
einschréankungen bestehen, sondern sie miissen aus den bisher geschilderten Ur-

sachen die entsprechenden Konsequenzen ziehen.

Wir haben menrfach erwdhnt, daB die Bahn zur Erfiillung politischer Ziel-
setzungen herangezogen wird, sei as aur dem Gebiet der Raumordnung (Erhaltung
schwach frequentiertar Strecken), sei es auf dem Gebiet der Sozialpolitik
(Gewdhrung von giinstigen Nehverksnrstarifen). Jier werden der DB Leistungen
auferlegt, dber deren Art und Umfang sie nicht selber bestimmen kann,

deren Auswiriungen auf das Betrisbsergebnis aber von ihr verantwortet und
bezahlt werden muf.

TRENNUNG DER VERANTWORTLICHXEITEN

Wir méchten hier keinesfalls fordern, daB die Bahn nur noch nach betriebs-
wirtschaftlichen und nicht mehr nach politischen Grundsidtzen gefiinrt werdsaa
darf. Im Gegenteil: Die Aufrechterhaltung des Schisnennetzes und der Betrisd
von schienengebundenem Naziverkehr sind aneute und in Zukunft eminent wich~
tig. Zine Verkehrspolitik, die dissen Zieslen verpflichtet ist, deck® sich
weitgecend zit unseren Fordarungen. Der Fehlayr lisgt darin, dad zwar sizar-

seits in der Zrreichung dieser Zials =in Allgemeinintaresse gesehen wird

aber andererseits disses Allgemeininterssse nicht andersn, wis z.3. 3ildung

-——

oder Soziallsistungen gl2ichgestallt und dementspreciaend aus nzusnalis-

mitteln vezahlt wird. ~

Die Gleichstellung der 3ffentlichen Aufgaben "Erhaltung des Schizsrenverkears
als Beitrag zur Férderung strukturschwacher Gebiste" sowie ''CewiZarung von
ginstigen Tarifen im Schuler— Berufs— und Nahverkanr" =mit andersn vom Staat
ibernommenen Aufgaben srfordert die 3Befreiung der 3ahn von dar finanzisllan
Verantwortung in dissen Bereichen. Wenn der Umfang des tetrisbenen Schia-

nennetzas keine betriebvswirtschaftliche, sondern 2ize politische Zatschel-

L

dung ist (und wir fordera dies) dann muB dis Xostenseite diaser Zantscheidung
auch von Politixern verantwortet werden. Wenn der Umfang <
udd diz Hdhe der Tarifs vom Staat als Eizentimer sntschaiaden wird, daan

t

missen dis damit verbundsnen Xosten auch 7vom Staat derei
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DER BUND FUR UMWELT UND NATURSCHUTZ DEUTSCHLAND SCHLAGT DAHER VOR :

1. Fiir die Infrastruktur der Bahn ist der Staat finanziell verantwortlich.
Erveiterungen oder Stillegungen werden vom Staat (einvernehmlich mit
der Bahn) durchgefiitirt und bezahlt. Der Bahn werden die Kosten fiir
die Nutzung in Rechnung gestellt.

2. Der Schienenpersonennahverkehr der DB geht als gemeinwirtschaftlicher
Bereich in die Verantwortung des Staates {iber. Preise, Umfang und Ausge-
staltung des Schienenpersonennahverkehrs werden der Bahn vorgegeben
und von ihr realisiert, die verbleibenden Kosten trigt der Staat als

Auftraggeber.

3. Die verbleibenden, {iberwiegend nach unternehmerischen und wirtschaft-
lichen Kriterien abzuwickelnden Leistungen (Personenfernverkehr,
Giiterverkehr) bleiben in der eqscheidungsbefugnis und Verantwortung
der Bahn.

4y, Hinsichtlich der Versorgung ihrer Ruhestdndler ist die Bahn anderen
Verkehrstrigern gleichzustellen. Sdmtliche Kosten des sozialen Bereichs

sind dem Sozialetat des Bundeshaushalts zuzuweisen.

Eine solche Aufteilung ist zwar a priori nicht kostensparend. Die knt-
scheidungsanbliufe in den besonders wichtigen gemeiﬁwirtschaftlichen

und staatlichen Aufgabenbereichen der Bahn werden aber transpareater

und fiir die Offentlichkeit leichter beeinfluBbar. Diejenigen, die Tir

die Kosten dieser Bereiche aufzukommen haben, die Steuerzahler, kdnnen sel-
ber entscheiden, in welchem Umfang sie diese Leistungen in Anspruch nehmen

und bezahlen wollen.

Der Bund als Kostentriger dieser Bereiche wird gezwungen, die in jedem
Haushaltsjahr anfallenden Kosten direkt aus seinen Mitteln zu finanzie-
ren. Eine vorilbergehende Ubernahme durch die DB wiirde entfallen, die

Schuldenlast damit weniger stark ansteigen.

Wir weisen abschliefend darauf hin, dad diese hier vorgeschliagene volle
Abgeltung der Wegekosten und Jer Xosten des Schienenpersonennahverkehrs
ohme Anderung des Bundesbahngesetzes durch einfache Anordnung des Bundes-
ministers flir Verkehr mdglich ist. 3ie wird vom Rat der EG fiir alle

Mitgliedsstaaten als verbtondlicn vorzeschlagen.
[=) 2 g
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2USAMMENSTELLUNG DER ZAHLUNGEN DES BUNbES AN DIE
BAHN FUR VON DER BAHN AN DEN BUND ERBRACHTE
LEISTUNGEN - 1980 ~

ANLAGE 1

Hinweis: Bei den folgenden Zahlen handelt s sich nicht um die Aufwen-
dungen, die der Bahn bei der

standen sind, sondern ledigl

Erbringung von Leistuagen iir den Bund ent-

ick um die vom Bund dair g2zanhlten Aus-

gleichsbetrige. Dis tatsichlichen Aufwendunger der DB liegen in nahezu

allen Bereichen z.T. tetrichatlich &dner. (Quellas: Deutsche 3urdesbaha)

I. GEMEINWIRTSCHEAFTT,ICET VERPFLICHTUNGEN
= Nehverkeh+ zu Sozialtarifan 2,94 Mrd
— Farn— und Schiilarverkehr =y
Sozialtarifan 0,16 Mrd
- Aufrechierhaltuzg von Strdcken,
Seartarirfs, Xombi-Verksar 0,24 Mrd
Surme 3,34 Mrd
—II. Ausglaich von Wettbewerbsverzerruzgen
- Unterhaltung von Stragen in
3ereich schisnenglsicaer
3abniibergings 9,43 Mrd
- Uoerndnta Versorgungslasten
fir Ruhestindiax 2,91 Mrd
~ Zusatzversorgung von Arbeitarn
und Angesteiltan 0,65 Mrd
= Verscrzung von Zeizatver<rizbenen
und Xriegsversehrcan 0,43 Mrg
- Bereitstallung vor nicac betrisbs-
notwendigen Ausvildungsplizzan
zu:‘Sengung d2r jugendarheizz-
losigkais C,07 Mxd
- Tuherk“’osefﬁrsorga 0,003 Mxd
Summe 4,4 Mrg
—IIZ. Zinslasten ais Zisentt:erlais:ungan das 3undas
1,00 Mrd M
Surme 27" ar 3undas’aistungan, ils pian- 2l3 Jeckunz ron Tanlbesrigen
- £21%2n tipman 3.3L Mxz
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.ANLAGE 2 - .ZUSAMMENSTELLUNG DER AUSGABEN F{iR DAS STRASSEN-

WESEN 1979

. Bundesautobahnen 3,95 Mrd
Bundes- uynd Landes-

sirafen é,34 Mrd
KreisstraBen 1,64 Mrd
GemeindestraBen 10,67 Mrd
StraBenbaubehdrden 2,22 Mrd
Verkehrsgpolizei 3,38 Mrd
Summe 28,20 Mrd

Einpahmen aus Mineraldlsteuer— Mineraldlzoll und Kraftf rzeugstauer
26,48 Mrd DM
Differepnz -1,72 Mrd DM

ANLAGE 3 =~ GEGENUBERSTELLUNG DER AUSGABEN. FUR STRASSE UND
SCHIENE OFFENTLICHER HAUSHALTE 1960 - 1979

= = 30 Mrd DM
Ausgaben Sffentlicher
. Haushalte fiir Stralen - 25
- — " Einpanmen [~ <©
é aus Sonder-
abgaben der
2 / Xiz-Benutzep 15
2
Zahlungen deg
- undes an df¥s D3 _l. 10
]




