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Grof3e Sprunge mit leerem Beutel oder Chance zu
einer umfassenden Finanzreform?

Referat von Jurgen Leindecker,
Erster Beigeordneter beim
Stadte- und Gemeindebund Sachsen-Anhalt in Magdeburg

zum Kongress der KPV-Hessen am 02.12.2000 in Eltville

|. Aktuelle Lage

,ES fahrt ein Zug nach Nirgendwo* titelte kiirzlich die Tageszeitung ,Die Welt* quasi
als Antwort auf das Thema des heutigen Kongresses. Der ,Spiegel” brachte es auf
die Kurzformel ,Deutsche Wahn AG* und Ernst Heidemann, Karikaturist der Frankfur-
ter Neuen Presse, fasste es bereits im September 1993 in der Eisenbahner Rund-
schau der GDBA hellseherisch in dinne Striche mit der Unterschrift: Die neue Orga-
nisation der Bahn steht - Heinz Durr baut ein Kartenhaus auf.

Hellseher brauchte man allerdings nicht zu sein, um zu erkennen, dass nicht aufge-
hen wirde, was der Unternehmensstratege Durr da entwickelte. Im Juli 1994 habe

ich in einem Artikel der Zeitschrift ,Der Gemeindehaushalt* die Bahnreform mit der
Erfindung des ,, perpetuum mobile” gleichgesetzt, war doch der finanzwirtschaftliche
Effekt der Reform gleich Null. Und eine ,Fata Morgana“ war auch jene ,schwarze
Null“, mit der Heinz Dirr in den ersten Jahren der Bahn AG die Politik zu begeistern
versuchte.

,Die Bahnreform ein Fehlschlag?“ — ein falscher Rickschluss, aber eine Reform mit
Fehlern und Mangeln, die es heute aufzuarbeiten gilt. Eine Reform, bei der die Politik
einem grof3en ,Kartenspielertrick” aufgesessen ist. Die Politik allerdings nicht nur in
Gestalt der damaligen Regierung, sondern auch der Opposition, deren Mitwirkung
bekanntlich wegen der Grundgesetzanderung zwingend erforderlich war.

Die Bahnreform bedarf der Nachbesserung und diese Nachbesserung kann nicht
darin bestehen, die Lasten eines unterfinanzierten Schienennetzes auf Lander und
Gemeinden zu verschieben.

Neue Verantwortung im SPNV muss einhergehen mit einer soliden Finanzausstat-
tung zugunsten der aufgabenubernehmenden Gebietskorperschaft — ob Land oder
Kommune. Und aus der Sicht der Kommunen muissen sich die Lander vermeintlicher
Wohltaten enthalten, die dazu fuhren kénnten, dass die kommunale Ebene mit dem
zur Verfigung stehenden nicht auskommen kann.



ll. Ein Zug nach Nirgendwo?

Was will die Bundesregierung,
was will die Deutsche Bahn AG?

Zwei Fragen, auf die der Betrachter bisweilen nur nebulése Antworten bekommt. Ei-
senbahn, das ist allem Anschein nach das 6kologische Gewissen jener, die gerne mit
dem Dienstwagen fahren, ohne zu wissen, wie es tatsachlich um die Bahn, ihre Wirt-
schaftkraft und ihren Kundendienst bestellt ist.

Eisenbahn ist per se weder 6kologisch noch preiswert. Eisenbahn wird erst zur 6ko-
logischen Alternative, wenn ausreichend viele Fahrgaste den Zug benutzen und aus-
reichend viele Gliter tber die Schiene transportiert werden.

Dass letzteres so verheerend abgestirzt ist, mag wohl ein Fehler der Politik sein,
denn die Rahmenbedingungen fiir den Wettbewerb Stral3e ./. Eisenbahn stimmen
tatsachlich nicht.

Aber auch die Deutsche Bahn AG hat ihren Anteil an diesem Zusammenbruch, ge-
lingt es ihr doch bis heute nicht, das System ,Just in Time* auf der Schiene in die
Wirklichkeit umzusetzen, obwohl gerade die Schiene beste Voraussetzungen hierfir
bietet. Nach dem Abschied von der Montanindustrie hat die gttertransportierende
Bahn nicht wieder Tritt gefasst und das hat Auswirkungen auf die Finanzierung der
Eisenbahnen.

Heute soll der Personenverkehr erwirtschaften, was vor gut 100 Jahren in be-
triebswirtschaftlicher Mischkalkulation zwischen Personen-, Gepéack-, Post-,
Stuckgut- und Guterverkehr geplant und verwirklicht wurde.

Dazu kommt ein erheblich gesteigertes technisches Niveau fur Eisenbahnverkehr,
allein schon mit Blick auf die Streckengeschwindigkeiten, was deutlich héhere In-
vestitions- und Betriebskosten bedingt.

Das erfordert ungleich mehr Personenverkehr und macht deutlich, dass nur dort, wo
eine ausreichende Anzahl von Reisenden vorhanden ist, Eisenbahnverkehr 6kono-
misch und Okologisch gerechtfertigt ist. Denn Eisenbahnverkehr ist nicht billig.

Was will die DB AG?

Das ist gar nicht so einfach erkennbar, weil seit Monaten fast taglich neue Nachrich-
ten durch die Medien rauschen. Diese rasch wechselnden Bilder haben seit dem
Amtsantritt von Hartmut Mehdorn eine Rasanz angenommen, dass wir Gefahr lau-
fen, heute Gber Dinge zu sprechen, die morgen schon nicht mehr aktuell sind. Den-
noch hier der Versuch einer Orientierung.

Seit einigen Monaten geistern zwei Begriffe durch die Welt der Eisenbahn, die als
Wundermittel gehandelt werden:

» Mittelstandsinitiative” von Hartmut Mehdorn und das Projekt mit dem
vielversprechenden Namen
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, Regent“. Bei beidem handelt es sich kurz umrissen um folgende Uberlegung:

Viele Nebenbahnen / Nebenstrecken lassen sich mit dem schwerfalligen Apparat
eines grofRen Eisenbahnunternehmens nicht wirklich kundennah betreiben. Deshalb
haben gerade kleinere - lokal oder regional angesiedelte - Eisenbahnunternehmen
(Albtalbahn, Hohenzollernsche Landesbahn, Direner Kreisbahn) durch ihre regiona-
le Bindung weitaus effektivere Losungen erreicht und vor allem Erfolg beim Kunden.

Diesem Beispiel folgend mochte die DB regionale Netze nun ihrerseits in regionale
Gesellschaften einbinden, die vor Ort operativ gesteuert werden kdnnen und damit
den drtlichen Bedurfnissen besser gerecht werden.

Diesen Weg verfolgt die Bahn nunmehr in ganz unterschiedlicher Form. U.a. soll in
Nordhessen die sogenannte ,Kurhessenbahn” entstehen, die zwischen Kassel, Kor-
bach und Erndtebrick die Regionalbahnen zu einem neuen Betrieb zusammenfas-
sen soll.

Bleibt anzumerken, dass ich einen entsprechenden Vorschlag der Deutschen Bun-
desbahn seinerzeit schon 1980 unterbreitet habe; aber gut Ding braucht Weil und
das besonders bei der DB.

Zwei Aspekte sind jedoch beachtenswert. Die DB glaubt erstens,

mittelstandische Unternehmen, aber auch Eisenbahner, die sich gerne selbstan-
dig machen wollen, in diese regionalen Bahngesellschaften mit einbeziehen zu
konnen: Deshalb ,Mittelstandsinitative®.

Ein paar Vergleichsfalle gibt es dafir bereits - allerdings bedarf deren wirtschatftli-
che Grundlage einer kritischen Analyse und es muss zuverlassige Rahmenbedin-
gungen geben.

Ich furchte, dass weitere unterkapitalisierte Gesellschaften entstehen, fur die die
Kommunen schlie3lich zum Nothelfer werden.

zweitens: offeriert die DB Beteiligungsrechte und sie denkt dabei vor allem an
kommunale Gebietskorperschaften.

Auch dafur gibt es Beispiele - jungstes kommunales Unternehmen ist die ,Nord-
westbahn®, gebildet als Teil der Stadtwerke Odenburg und Osnabrtick zum Be-
trieb der dortigen Bahnen. Auch hier ist die Grundsatzfrage nach den Parametern
noch nicht hinreichend geklart.

Ich rate zu raschen Verhandlungen tber die Finanzierung des Fahrwegs und
Uber zusatzliche - einer wirklichen Konnexitat gerecht werdende - Finanzzuwei-
sungen an die Kommunen zur dauerhaften Sicherung der Finanzierung von Las-
ten des Schienenverkehrs im Falle einer Kommunalisierung.

Vor diesem Hintergrund ist das heutige Thema meines Referats zu sehen und das

mochte vor allem auch auf die finanzwirtschaftlichen Aspekte dieser Uberlegungen
hinweisen.
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lll. Ausgangslage Bahnreform

Die Bahnreform hat - wie gesagt - einen sehr nachhaltigen Webfehler:
Die Finanzierung des Fahrweges.

Sie hat aber auch eine

aulBergewodhnliche Finanzierungsregelung, auch diese werde ich Ihnen noch
genauer erlautern, denn sie ist finanzverfassungsrechtlich eine vorbildliche
Regelung.

Die Bahnreform hat zudem eine Blite des Eisenbahnverkehrs ausgelost, die so
nie erwartet worden war. Auch wenn sich ein Teil dieser Blite heute als , Strohfeuer”
darstellen sollte, so gilt doch festzuhalten:

1. Die Deutschen Bahnen verfiigen heute tber einen weitgehend modernisierten
Fahrzeugpark.

2. Die Deutsche Bahn hat in Ostdeutschland eine teilweise vorbildliche Aufbauleis-
tung erbracht.

3. In Westdeutschland gibt es an vielen Orten eine Renaissance des Eisenbahnver-
kehrs (Rheinland-Pfalz, Baden-Wirttemberg, Teile von Bayern und Hessen), die
ohne die Bahnreform so nie entstanden wére.

4. Erstmals haben Wettbewerber auf der Schiene eine Chance, zu kalkulierbaren
Kosten Schienenverkehr anzubieten.

5. Im Rahmen dieses — leider nur begrenzten — Wettbewerbs, hat es erstmals neue
Formen des Eisenbahnbetriebs gegeben, die heilsame Zeichen fir die Kosten-
senkung im Eisenbahnverkehr gesetzt haben. (siehe Triebwagen)

Deshalb gilt es, die Bahnreform vom 27.12.1993 fortzuentwickeln.

Die in diesem Zusammenhang geschaffene Rechtslage ist aber auch konstitutiv fir
alle weiteren Fragen auch im Zusammenhang mit einem kommunalen Engagement
im OPNV und besonders im SPNV.

V. Finanzausstattung und Aufgabenerledigung

Das im Rahmen der Neuordnung des Eisenbahnwesens geschaffene ,Regionalisie-
rungsgesetz enthélt in 8 5 eine Finanzierungsregelung, die im Verhaltnis zu den ub-
rigen Finanzierungsregelungen bei Aufgabenibertragungen besonders bemerkens-
wert ist. Da heil3t es in Abs. 1:
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» Den Landern steht fir den 6ffentlichen Personennahverkehr aus dem Mineral 6l steuerauf-
kommen des Bundes im Jahr 1996 ein Betrag von 8,7 Milliarden Deutsche Mark und ab dem
Jahr 1997 jahrlich ein Betrag von 12 Milliarden Deutsche Mark zu.*

Das ist zunachst eine Regelung, die der gerade von den Kommunen geforderten
~Konnexitat“ — also der Regelung der Finanzierung bei Aufgabenibertragung —
gerecht wird. Dass die Gelder — soweit sie weitergereicht werden auf die kommunale
Ebene — gleichwohl nicht ausreichend sind, hat zwei Ursachen.

Einmal bestimmen viele Lander in ihren OPNV-Gesetzen zuséatzliche Standards,
deren finanzielle Unterflitterung weitgehend ausgeblieben ist. Hessen ist hier eine
Ausnahme.

Die zweite Ursache liegt darin begriindet, dass zuséatzliche Verkehrsleistungen
gefordert werden, deren Finanzierung aufgrund der undurchsichtigen Rechnungs-
legung der Deutschen Bahn AG nicht wirklich kostengerecht ist.

Die finanzpolitische Besonderheit des Regionalisierungsgesetzes wird aber auch in
einer zweiten Regelung besonders deutlich, die ich hier — weil sie beispielgebend ist
— nicht verschweigen mochte. 8 5 Abs. 2 bestimmt namlich:

» Der Betrag von 12 Milliarden Deutsche Mark steigt ab 1998 jahrlich entsprechend dem
Wachstum der Steuern vom Umsatz; hierbei bleiben Anderungen der Seuersitze im Jahr ih-
res Wirksamwer dens unber ticksichtigt. Im Jahr 2001 wird mit Wirkung ab dem Jahr 2002 auf
Vorschlag des Bundes durch Gesetz, das der Zustimmung des Bundesrates bedarf, die Hohe
der Seigerungsrate neu festgesetzt sowie neu bestimmt, aus welchen Steuereinnahmen der
Bund den Landern den Betrag nach Absatz 1 leistet.”

Damit weist — fast einzigartig — ein Gesetz eine Gleitklausel auf, die die zu erwarten-

den Ausgabesteigerungen mit den tatsachlichen Einnahmesteigerungen des Bundes
koppelt. Dies ist finanzwirtschaftlich eine bemerkenswerte Rechtsgrundlage, die ge-

rade fir die Aufgabenibertragung aus kommunaler Sicht vorbildlich ist.

Fraglich ist allerdings, ob die Summe, die dem Regionalisierungsgesetz zugrunde
gelegt wurde, damals wie heute den tatséchlichen Kosten des Fahrweges jemals
entsprochen hat. Auch das heftig umstrittene Trassenpreissystem der DB AG steht
und fallt mit Kostenwahrheit und Kostenklarheit.

V. Die Verschlimmbesserung des Fehlers

Dass die Bahnreform in schweres Wasser geraten ist, liegt also an dem bereits er-
wahnten konstruktiven Fehler, der unzureichenden Finanzierung des Fahrwegs.

Conditio einer Bahnreform war — seit Mitte der achtziger Jahre gab es eine entspre-
chende Diskussion —, dass Fahrweg und Betrieb der Bahn strikt voneinander ge-

trennt wirden.

Wettbewerbsgleichheit wiirde es nur geben, wenn dabei der Fahrweg tatsach-
lich aus allgemeinen Steuermitteln bezahlt und weitgehend nutzungsunabhan-
gig unterhalten wirde.
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Der politische Fehler, Fahrweg und Betrieb nicht voneinander getrennt zu haben,
findet seine ,Verschlimmbesserung® in betriebswirtschaftlichen Fehlern der Deut-
schen Bahn AG, bzw. deren Rechtsvorgéanger Bundes- und vor allem auch Reichs-
bahn.

Diese einst staatlichen Organisationen verfugten offenkundig nicht tGiber eine geord-
nete Buchflihrung, geschweige denn tber ein betriebswirtschaftliches Anlagenmana-
gement.

Jeder Eisenbahner der DB AG wird dieser Behauptung entschieden entgegentreten
mussen, aber Tatsache ist, dass die wahren Kosten des Zugverkehrs, konkret bezo-
gen auf eine Bahnstrecke, bis zum heutigen Tage nur in nebul6ser Form vorliegen.

Hartmut Mehdorn gibt dies ja auch offen zu, wenn er etwa in einem dpa-Interview
behauptet, die Bahn repariere sich zu Tode. Sie kdnne gar nicht so viel Geld herbei-
schaffen, wie fiir die Reparaturen erforderlich sei.

Schliel3lich — auch der regionale oder kommunale Versuch, der Bahn durch Investiti-
onszuschisse zu helfen — hdchst bedenklich angesichts der Aufgabenverteilung
nach der Bahnreform — scheiterte in der Regel daran, dass dem Zuschussgeber
beim Ruckfluss der Zuschisse keinerlei transparente Rechnungswerke vorgelegt
werden, die nachvollziehbar seine Investition gegeniiber anderen Leistungen als ren-
tierlich rechtfertigen wirden.

VI. Finanzbedarf flur den Fahrweg

Beim derzeitigen Streckennetz der Deutschen Bahn AG von rund 38 000 Kilometer,
hat die DB heute nach Uberschlagiger Berechnung — ohne Berticksichtigung von
grofReren Kunstbauten - nur zur Erhaltung ihres Betriebsnetzes einen jahrlichen
Finanzbedarf von rund 20 Milliarden DM, zuziiglich Neubaustrecken, zuztglich
Grol3projekte, zuzuglich der Sanierung herausgehobener Bauwerke - etwa die
Goltzschtalbriicke oder auch nur die Rhein- und Main-Briicken von Mainz und Wies-
baden.

Uber eine solche GroéRenordnung miissen wir also reden. Die entscheidende Frage
steht im Raum:

Koénnen und wollen wir uns eine solche Eisenbahn erlauben und die Frage
muss, wenn sie zugunsten der Bahn beantwortet wird, mit allen Konsequenzen
beantwortet werden.

Die Frage ist in dieser Schéarfe nie gestellt worden, weil sich Bahnvorstande — allen
voran Heinz Dirr — unter Nutzung langst abgeschriebener Bahnanlagen und
-fahrzeuge Uber die Runde gerettet haben.

Kaufméannisch betrachtet sind deshalb immense Unterhaltungsriickstande entstan-
den, die ihre aul3erliche Darstellung als Spitze des Eisberges in tausenden von
Langsamfahrstellen finden.
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Ganz zu schweigen von der Erblast, die aus der Konkursmasse der Deutschen
Reichsbahn tUbergegangen ist: Milliarden Verluste durch Fehlinvestitionen und insbe-
sondere durch minderwertigen Materialeinsatz zu DDR-Zeiten.

Mit dieser Finanzlage vor Augen sind nun Ideen zu bewerten, die mit Stichworten wie
.Regent’, Mittelstandsoffensive“ oder ,Beteiligung Dritter (bevorzugt Kommunen)
umschrieben werden.

VIl. Regent — Titel ohne Mittel?

Martin Henke vom VDV meinte kiirzlich, es gebe auch fir regionale Bahnen gut eine
Chance in Lésungen vor Ort und unter Beteiligung von Kommunen und Mittelstand
und er verweist auf erfolgreiche Modelle der letzten Jahre. Modelle, die ja auch heute
hier noch teilweise vorgestellt werden. Doch diese Modelle basieren auf einem funk-
tionierenden Streckennetz, auf bezahlbare Trassenpreise, die Uber Leistungs-
vertrage mit der 6ffentlichen Hand refinanziert werden. Vertrage mit Landern, Ver-
biinden oder Kommunen, bzw. Zweckverbanden.

Ob dabei auskdmmliche Trassenpreise vereinbart wurden, ist - wie erwahnt - ange-
sichts der Unterhaltungsruckstéande der Bahn zweifelhaft. Ob auskommliche Tras-
senpreise mit den vorhandenen Mitteln des Regionalisierungsgesetzes finanzierbar
sind, muss schlicht bestritten werden. Klar ist, dass das Netz der Eisenbahnen in
Deutschland aufs Hochste gefahrdet ist und Finanzen braucht.

Mittelstandsoffensive — Beteiligung Dritter — meine Damen und Herren — dies ist Au-
genwischerei, solange es keine solide finanzwirtschaftliche Untermauerung dieser
Vorstellungen gibt.

Ich kann nur davor warnen, vorschnell eine weitere Verschiebung finanzieller Lasten
der Bahn zu akzeptieren, wenn es nicht eine grundlegende Finanzreform fur diesen
Bereich gibt.

Das heif3t eindeutig: Der Bund muss die finanzwirtschaftlichen Rahmenbedingungen
schaffen, die es kommunalen Gebietskdrperschaften ermdglichen, in einem Zeithori-
zont von 25 Jahren in die ,Eisenbahn” zu investieren. Mit diesen Rahmenbedingun-
gen steht und fallt das weitere Schicksal der Eisenbahnen und insbesondere auch
jede Initiative wie ,Regent” oder ,Mittelstandsinitiative*.

Auch bei einem durchfinanzierten Streckennetz - das erst Wettbewerbsgleichheit
zwischen Straf3e und Schiene bedeutet - bleiben die Finanzlasten fur den Betrieb
dieses Netzes so hoch, dass ohne finanzielle Unterstitzung weder ,,Private” noch
~-Kommunale“ allein in der Lage sein werden, diese Aufgabe auf Dauer wahrzuneh-
men; es sei denn, es kame zu dirigistischen Eingriffen im Bereich des Guterverkehrs,
die tatsachlich zu einer Verkehrsverlagerung auf die Schiene fiihren wiirden oder der
DB gelange es, im Markt des Guterverkehrs wieder attraktiv zu werden. Allerdings
muss man auch hier Wasser in den Wein giel3en, denn das Netz der DB ist durch
kurzsichtige Entscheidungen der Bahn - Finanzzwange - teilweise gar nicht mehr
leistungsfahig genug, um wesentlich mehr Verkehr aufzunehmen.
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Die wesentlichen weiteren Voraussetzungen fir ein starkeres Engagement von
Kommunen im Eisenbahnbereich kénnen Sie dem von mir Ihnen auf Ihren Platz ge-
legten Zeitungsartikel aus der Verbandszeitung des Deutschen Stadte- und Gemein-
debundes entnehmen. Wir haben uns mit dem Thema schon friihzeitig befasst und
wie ich meine, auch etwas tiefgehender als andere Organisationen.

VIlI. Zusammenfassung

Zusammenfassend bleibt also festzuhalten:

1. Es muss entweder eine ,bundeseigene und bundesfinanzierte* Tragergesellschaft
fir das Netz der Bahn oder

entsprechende Finanzierungszusagen (gesetzlich + vertraglich, vor allem langfris-
tige) fur den Fahrweg fir die jeweilige regionale Bahnbetreibergesellschaft geben.

2. Es muss Betriebskostenzuschiisse des Bundes fir den Kostenanteil, der neben
dem Nahverkehr aus der Beférderung von Fahrgasten des Fernverkehrs entsteht,
die verlasslich sind, geben.

3. Die Regionalisierungsmittel sind an die neuen Gegebenheiten unter Berticksichti-
gung eines grundsatzlich ,stindlichen* Zugangebots, im Verdichtungsbereich
whalbstindlich®, in Ballungszentren haufiger. Darunter liegend kann man Zugver-
kehr als tatséchliche Alternative nicht betreiben.

4. Der Nebel in der Unternehmenspolitik der Bahn muss sich lichten, um der Bahn
eine Perspektive fur die nachsten zweieinhalb Jahrzehnte zu geben.

5. Eisenbahn ist ein teures Unternehmen - die Bahn hat einen hohen Finanzbedarf,
der durch hohe Unterhaltungsruickstéande noch verscharft wird - dem ist dauerhaft
Rechnung zu tragen. Die Politik muss sich grundsatzlich zu diesem hohen Fi-
nanzbedarf der Bahn bekennen und die notwendigen grundlegenden Beschliisse
fassen.

6. Die Bahn muss ihrerseits Ernst machen mit Kostentransparenz, Kostencontrolling
und betriebswirtschaftlicher Ausgestaltung aller Rechenwerke, ohne dass dabei
Kundendienst und Service-Leistungen auf der Strecke bleiben. Sie muss Rationa-
lisierungen am Vorteil des Kunden ausrichten und zu einer effektiven Leistungs-
erbringung kommen.

7. Fur die kommunale Ebene kann es ein Engagement in Eisenbahnbetrieben lang-
fristig nur geben, wenn deren Betrieb durch finanzielle Transferleistungen ebenso
langfristig gesichert ist. Bund und Lander sind aufgerufen, die hierflir notwendigen
Finanz- und Rechtsgrundlagen zu schaffen, wenn der Bahn eine Zukunft erhalten
bleiben soll.
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