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Stellungnahme zur Trennungsrechnung der Deutschen Bundesbahn
vom 5. Juli 1986

Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr
— Gruppe Verkehrswirtschaft *) —

Der Wissenschaftliche Beirat, Gruppe Verkehrswirtschaft, ist von Herrn Bundesminister
fiir Verkehr am 2. April 1986 gebeten worden, vor dem Hintergrund der Ziclsetzungen
der Leitlinien zur Konsolidierung der Deutschen Bundesbahn vom 17. November 1983
die vorhandenen Pline der Trennungsrechnung bei der DB zu untersuchen. Der Wissen-
schaftliche Beirat legt scine Stellungnahme hiermit vor.

1. Kritische Wiirdigung der Trennungsrechnung der Deutschen Bundesbahn

1. Trennungsrechnung der Deutschen Bundesbahn — Konzept und Ziele —

Eine Trennungsrechnung hat die Deutsche Bundesbahn (DB) erstmals in ihrem Geschiifts-
bericht 1980 vorgelegt (vgl. S. 59 f.). Als Aufgabe dieser Rechnung wurde seinerzeit
genannt, ,dic Ergebnisse der gemif Bundesbahngesetz nach allgemeinen betriebswirt-
schaftlichen Grundsitzen aufgestellten Gewinn- und Verlustrechnung. .. in der Unter
teilung nach einem unternehmerischen Bereich und dem Bereich . .. (aufzubereiten),
der nicht nach unternechmerischen Zielsetzungen zu betreiben ist” (S. 59), mit dem
Ziel, ,,einen Uberblick iiber die Titigkeit und den Erfolg der DB innerhalb eines Ge-
schiftsjahres (zu) gewinnen’ (S. 59). Dementsprechend war der Begriff Trennungs-
rechnung dem Rechenwerk der DB vorbehalten, mittels dessen die Aufteilung der in
der Gewinn- und Verlustrechnung ausgewicsenen Ertrige und Aufwendungen und des
Ergebnisses vorgenommen wurde.

Als Teilbereiche der DB wurden unterschieden

— unternchmerischer/eigenwirtschaftlicher Bereich (ohne Infrastruktur),
— gemeinwirtschaftlicher Bereich (ohne Infrastruktur),

— staatlicher Bereich (Infrastruktur).

In der Zwischenzeit wurden von der DB die Ziele, die mit der Trennungsrechnung ver-

folgt werden oder zu deren Erfiillung die Trennungsrechnung unterstiitzend eingesetzt

werden soll, wesentlich weiter gefaBt. Unter der Abschnitsiiberschrift ,,Trennungsrech-

nung” fihrt die DB im Geschiftsbericht 1984 , Forderungen und Ziele” ein und fithrt

darunter auf,

— der DB die Finanzverantwortung fiir den Fahrweg abzunehmen,

— die Aufwendungen fiir den Fahrweg durch Zahlung einer, unter gesamtwirtschaft-
lichen und wettbewerblichen Aspekten vom Staat festgesetzten, Wegeabgabe nut-
zungsabhingig zu gestalten,

' *) Dem Wissenschaftlichen Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr — Gruppe Verkehrswirtschaft —
gehoren an die Professoren Dr. Gerd Aberle, GieBien, Dr. Helmut Diederich, Mainz, Dr. Rolf Funck,
Karlsruhe, Dr. Walter Hamm, Marburg, Dr. Harald Jirgensen, Hamburg, Dr.-Ing. Wilhelm Leutz-
bach, Karlsruhe, Dr. Rainer Mackensen, Berlin, Dr. Paul Riebel, Frankfurt, Dr. Hellmuth St. Sei
denfus, Miinster, Dr. Rainer Willeke, Kéln,
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~ der DB die volle Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Auflagen zu gewihrleisten (vgl.

S.9).
Dementsprechend 138t sich eine kritische Wirdigung der Trennungsrechnung der DB
nicht mehr auf dic Methodik der Trennungsrechnung beschrinken. Es milssen vielmehr
auch die mit Hilfe der Trennungsrechnung angestrebten Ziele einbezogen werden. Die
folgenden Erbrterungen erstrecken sich demgemif auf die Trennungsrechnung im engen
Sinne, also die rechnerische Aufschlisselung des Ergebnisses der Gewinn- und Verlust-
rechnung der DB, wic auch auf die von der DB aufgestellten ,,Forderungen und Zicle".

Die der Trennungsrechnung zugrunde gelegten drei Teilbereiche sind in den vergan-

genen Jahren grundsitzlich unverindert geblieben. Aus Griinden der Vereinfachung

wird von der DB

— der eigenwirtschaftliche Bereich im wesentlichen mit dem Schienenpersonenfern:,
Stiickgut-, Wagenladungs-, Kraftwagen- und Schiffsverkehr,

— der gemeinwirtschaftliche Bereich mit Offentlichem Personennahverkehr auf der
Schiene und auf der Strafe und

— der staatliche Bereich mit der Vor- und Inbetriebhaltung sicherer Fahrwege

gleichgesetzt.

2. Vercinbarkeit der Trennungsrechnung mit den Zielserzungen der Leitlinien
der Bundesregierung

a) Gesamtverantwortung

In den im November 1983 vom Bundeskabinett verabschiedeten Leitlinien zur Konsoli-
dierung der DB wird zur Gesamtverantwortung des Vorstandes der DB nicht ausdriick-
lich Stellung genommen. Es ist in den Leitlinien aber festgehalten, da@ dic Bundesre-
gierung ,der Vorlage des Bundesministers fiir Verkehr zur Deutschen Bundesbahn' zu-
stimmt. Und in dem Vorspann der ,Kabinettvorlage” wird deutlich gesagt, die Vorlage
stecke ,,den politischen Rahmen ab, mit dem die Konsolidierung der Deutschen Bundes-
bahn eingeleitet wird. Die Deutsche Bundesbahn wird diesen Rahmen gemi der ihr ge-
setzlich obliegenden Verantwortung mit eigenen unternchmerischen Entscheidungen
ausfiillen." Daraus ist zu schlieBen, da@ der Vorstand der DB grundsitzlich die Gesamt~
verantwortung tragen soll, sofern nicht Ausnahmen ausdriicklich festgelegt sind.

Eine Ubernahme der Finanzverantwortung fir den Fahrweg wiirde die Gesamtverant-
wortung insofern einschneidend einschrinken, als die Verantwortung fiir die Vorhal-
tung des Fahrwegs von dem Vorstand der DB auf den Bund iiberginge. Diese Aussage
gilt unabhingig davon, was derzeit unter ,,Ubernahme der Finanzverantwortung” von
der DB im einzelnen verstanden wird. Denn es ist micht anzunehmen, daR sich eine
solche Ubernahme nur darauf erstrecken kénnte, das Aufbringen der Finanzmittel fiir
den Fahrweg auf den Bund zu iibertragen, ohne diesem auch volle Entscheidungskompe-
tenz im Bereich Ersatz- und Neuinvestitionen sowie Desinvestitionen zuzubilligen.

Zwar liBt sich der These, die Ubernahme der Finanzverantwortung fiir den Fahrweg
durch den Bund schrinke die Gesamtverantwortung der Bundesbahn ein, entgegenhal-
ten, daB eine Verantwortung des Vorstands der DB fiir den Fahrweg schon derzeit nicht
gegeben ist. Die DB ist gegenwiirtig nicht in der Lage, die fiir die Investitionen in den
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Fahrweg notwendigen Finanzmittel aus Markterlsen fiir die von ihr angebotenen Lei-
stungen oder aus Darlehen aufzubringen, die von der DB aus ihrem cash flow getilgt
werden kénnen. Vielmehr stellt der Bund der DB fiir die cinschligigen Investitionsvor-
haben regelmdRig betrichtliche Investitionszuschiisse zur Verfigung (1984: 3.170 Mio
DM, Geschiftsbericht der DB 1984, S. 50). Diese Investitionszuschiisse werden jedoch
nicht global gewihrt, sondern weitgehend nach cingehenden Verhandlungen zwischen
Bund und DB fir jeweils bestimmte, vom Bund im cinzelnen abkzeptierte Vorhaben. Von
ciner Alleinverantwortung des Vorstands der DB fiir den Fahrweg kann daher derzeit
nicht gesprochen werden.

Dieser Tatbestand sollte jedoch nicht Anlag sein, die Verantwortung fiir den Fahrweg
nunmehr ginzlich auf den Bund zu iibertragen und somit den Anspruch aufzugeben,
der Vorstand der DB trage die Gcsamwerantwonungl)‘ Vielmehr bietet sich an, die
Gesamtverantwortung des Vorstands dadurch zu stirken, daf auch die Verantwortung
des Vorstands fiir den Fahrweg diesem soweit wie méglich eingerdume wird. Angesichts
der mangelnden Ertragskraft der DB schlicBt dies allerdings ein, der DB durch ihren Ei-
gentiimer auch zukinftig Finanzzuschiisse fiir Ersatz- und Neuinvestitionen zu gewihren,
Diese Zuschiisse sollten auf der Grundlage von Investitions-Planungsrechnungen des Vor-
stands der DB bemessen werden. Fiir den Einsatz der gewiihrten Mittel im einzelnen
sollte der Vorstand der DB die Entscheidungskompetenz haben und verantwortlich sein.
Insoweit der Bund — eigenwirtschaftlich unrentable — Investitionen wiinscht oder —
eigenwirtschaftlich gebotene — Desinvestitionen untersagt, sollte der Bund der DB jeweils
einen gezielten erfolgswirksamen Ausgleich zahlen.

Die Gruppe Verkehrswirtschaft des Wissenschaftlichen Beirats ist nicht in der Lage zu
iiberblicken, inwieweit die derzeitigen rechtlichen Regelungen — insbesondere Art. 87,
Abs. 1, Grundgesetz, § 12 ,,Aufgaben des Verwaltungsrates” und § 14 ,, Aufsichtsrecht
des Bundesministers fiir Verkehr”, Bundesbahngesetz und Bundeshaushaltsordnung —
einer Verwirklichung vorstehender Grundsitze entgegenstehen. Insoweit dies der Fall
wiire, miite versucht werden, die gesetzlichen Bestimmungen so zu indern, daB die Ge-
samtverantwortung des Vorstands der DB gestirkt wird, zumindest den rechtlichen
Rahmen soweit wie moglich in Richtung auf cine Gesamtverantwortung des Vorstands
der DB auszuschépfen.

b) Anreize fiir besten Einsatz des Sondervermégens Deutsche Bundesbabn

Nach den Vorstellungen der DB ist fiir die Inanspruchnahme des Schienennetzes der DB
— nach der Ubernahme der Finanzverantwortung durch den Bund — eine Wegeabgabe zu
zahlen, die ,,nutzungsabhingig gestaltet” und ,,unter gesamtwirtschaftlichen und wett-

1) Ein Mitglied des Beirats vertritt die Auffassung, daff durch eine rechnerische Trennung von Netz

und Betricb bei der DB und Ubertragung der Entscheidungs- und Finanzverantwortlichkeit fiir
den Fahrweg auf den Eigentiimer Bund bei gleichzeitiger Einflihrung eines Benutzungsabgaben-
systems fir ein zu definierendes kommerzielles Netz die tatsichliche Verantwortung des Vor-
stands der DB erhoht wiirde. Ein solches Benutzungsabgabensystem, das zu erfolgs- und liqui-
dititswirksamen Zahlungen der Bahn bei vorgegebenen Fahrwegkosten-Deckungsbudgets filhren
milsse, erhéhe die Verantwortungstransparenz und schriinke wettbewerbspolitisch unerwiinschte
und verdeckte Quersubventionierungsmaglichkeiten ein.
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bewerblichen Aspekten vom Staat festgesetzt wird" (Geschiftsbericht DB 1984, S. 9).
Niheres zu den Vorstellungen des Vorstands der DB ist nicht bekannt.

Eine nutzungsabhiingig gestaltete Wegeabgabe ist jedoch mit erheblichen Gefahren fir
cine Fehlnutzung des Anlagevermigens der DB verbunden. Investitionen in Verkehrs-
wegeanlagen sind weitgehend irreversibel; mittels Desinvestitionen konnen nur relativ
geringe Teile der Investitionsauszahlungen zuriickgewonnen werden. Die iiblicherweise
in Kosten- und Leistungsrechnungen, auf der Grundlage linearer oder degressiver Ab-
schreibungen, fiir ‘dic Wegenutzung verrechneten Kosten haben weitgehend den Charak-
ter von Fixkosten, sind also auslastungs- oder beschiftigungsunabhingig. Dies gilt nicht
nur aus der eigenwirtschaftlichen Sicht des Unternehmens, sondern auch aus gesamtwirt-
schaftlicher Sicht.

Wird eine ausschlieflich (oder auch weitgehend) ,,nutzungsabhingig gestaltete” Wegeab-
gabe vorgesehen, so werden diese Gegegebenheiten ignoriert. Bei einer solchen Abgabe
werden tatsiichlich sich als fix darstellende Kosten kiinstlich variabilisiert. Denn die DB
hiitte eine Wegeabgabe ausschlieBlich und nur insoweit zu leisten, als sie den Fahrweg in
Anspruch nimmt,

Daraus erwachsen die erwiihnten Gefahren einer Fehlnutzung des Fahrwegs®. Denn bei
den derzeitigen Gegebenheiten sind bei der Bemessung der kurz- und mittelfristigen Preis-
untergrenze fiir die Leistungen der DB Kosten fiir die Nutzung des Fahrwegs kaum zu
beriicksichtigen, da diese Kosten weitgehend fix sind. Wenn jedoch diese Kosten iiber
eine nutzungsabhingig gestaltete Wegeabgabe kiinstlich variabilisiert werden, steigt aus
der Sicht der DB diese Preisuntergrenze entsprechend an. Dies wird dann im Einzelfall
dazu fithren, dag die DB Auftrige ihrer Verkehrskunden ablehnen und somit auf eine
mégliche Nutzung des Fahrweges verzichten mug, die zwar einen Deckungsbeitrag zur
Deckung der fixen Fahrwegkosten beisteuerten, allerdings cinen Beitrag, der die Héhe
der festgesetzten Wegeabgabe nicht erreicht. Es kann jedoch weder aus der gemeinsamen
Sicht von Bund und DB noch aus gesamtwirtschaftlicher Sicht sinnvoll sein, die Nutzung
vorhandener Fahrwege nur wegen kiinstlicher Variabilisierung fixer Kosten geringer vor-
zunehmen, als sie sich aufgrund gegebener Sachverhalte anbietet.

Die geschilderten Gefahren lieBen sich nur vermeiden, wenn es gelinge, die nutzungsab-
hingigen Abgaben jeweils auch unter Beriicksichtigung der Belastungsfihigkeit der Nach-
frage zu bemessen.

c) Begrenzung der Bundesleistungen

Wiirde der Bund die Finanzverantwortung fiir den Fahrweg iibernehmen, so ergiibe sich
= wie im voranstehenden Abschnitt dargelegt wurde — die Gefahr, daB wegen Fehlsteue-
rungen iiber cine unzweckmiBig angelegte Wegeabgabe die Nutzung des Fahrweges und in
dessen Folge die Markterlse zur Abdeckung der Fahrwegkosten hinter den tatsiichlichen
Muglichkeiten zurlickbleiben. Dies bedeutete zugleich, daB die vom Bund gegeniiber der
DB zu erbringenden Leistungen stiegen.

2) Ein Mitglied des Beirats vertritt die Auffassung, dafl diese Gefahren nicht zwingend sind und durch
eine entsprechende Ausgestaltung des Abgabensystems ausgeschlossen werden kdnnen.
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Letzteres kann auch deshalb drohen, weil bei einer Ubernahme der Finanzverantwortung
durch den Bund der Anreiz gemindert wiirde, migliche Desinvestitionen im Fahrweg auf-
zuspiiren und deren Erlés- und Kostenwirkungen zu iiberpriifen.

Allerdings darf auch nicht fibersehen werden, daR die Anreize fiir wirtschaftliches Han-
deln grundsitzlich erlahmen kénnen, wenn — ohne Aussicht auf grundlegende Anderung
der Gegebenheiten — permanent Defizite erwirtschaftet werden, dic regelmiRig von dem
Eigentimer oder Dritten iibernommen werden miissen. Deshalb sollte der Bund dringend
nach Regelungen suchen, die bei einem Verbleiben der Finanzverantwortung fir den
Fahrweg beim Vorstand der DB iber dic Vorgabe von Budgets zur Deckung der Fahr-
wegkosten aus Markterlésen einerseits und — vor den einzelnen Rechnungsperioden fest-
gesetzte — erfolgswirksame Zuschiisse andererseits gewihrleisten, dal der derzeitige, un-
befriedigende Zustand in dem Verhiltnis zwischen Bund und DB iiberwunden wird; im
Abschnitt 11 gibt die Gruppe Verkehrswirtschaft hierzu noch einige Anregungen.

In diesem Zusammenhang ist unter anderem sicherzustellen, daf die DB gezwungen
bleibt, die am Markt zu erlésenden Deckungsbeitriige zur Deckung der Fahrwegkosten
auch tatsichlich zu realisieren. Es diirfen nicht Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten der
Konkurrenten der DB entstchen, die nicht Eigentiimer ihrer jeweiligen Fahrwege sind
und daher im wesentlichen nutzungsabhiingige Wegeabgaben zu leisten haben,

Daf eine, wie vorstehend vorgeschlagen, Defizitabdeckung durch den Bund auf der
Grundlage von Planzahlen den Bund zwingt, den angesichts jeweiliger Nachfrage- und
Kostengegebenheiten giinstigstméglichen Erfolg der DB zu schiitzen, ist eine nicht ver-
meidbare Schwiche der angedeuteten Neuregelung.

3. Systemimmanente Mingel der Trennungsrechnung im engen Sinne
a) Aufgliederung der DB nach Teilbereichen

Die Unterteilung der DB in der Trennungsrechnung in drei Teilbereiche folgt zwei ginz-
lich verschiedenen Unterscheidungsmerkmalen.

Der cigenwirtschaftliche Bereich und der gemeinwirtschaftliche Bereich werden dadurch
abgegrenzt, daB von der DB am Markt angebotene Leistungen zum Kriterium erhoben
werden. Die organisatorische Gliederung eines Unternehmens nach Leistungen oder
Leistungsgruppen ist neben der Gliederung nach Abnehmergruppen oder Regionen der
Betitigung in der Wirtschaft hiiufig anzutreffen. Sie erméglicht es, wirtschaftliche Er-
folge cinzelner Sparten eines Unternchmens zu ermitteln und, bei Delegation entspre-
chender Entscheidungsbefugnisse, Spartenleiter mit Verantwortlichkeit fiir diese Erfolge
einzusetzen.

Der Teilbereich Vorhaltung und Inbetriebhaltung der Fahrwege ist demgegeniiber dadurch
abgegrenzt worden, daB8 aus der Gesamtheit der fir das Erstellen der — eigenwirtschaft-
lichen und gemeinwirtschaftlichen — Verkehrsleistungen benétigten Produktionsfaktoren
ein Teilkomplex herausgegriffen wurde. Er umfaft die Schienenwege, die neben dem
Personal der DB, den Fahrzeugen und der Energic die wichtigsten Produktionsfaktoren
darstellen.

Die Folge des Heranziehens von einerseits Produktgruppen und andererseits eines Aus-
schnitts der Produktionsfaktoren als Unterteilungsmerkmal ist, da® in der Trennungs-
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rechnung (Markt-) Ertrige unmittelbar nur dem eigen- und d_cm gcmeinw_irtschaft}tchcn
Teilbereich zugeordnet werden kinnen, da nur diese Marktleistungen c'rbr:ngcn‘ Fiir _dun
Teilbercich Vorhaltung und Inbetriebhaltung der Fahrwege ergeben sich demgegeniber
zunichst nur Aufwendungen. Damit ist jedoch eine vergleichende _Gcgcr!ﬁbcrstcllung der
Ergebnisse gemif Gewinn- und Verlustrechnung aus diesen drei Teilbereichen aussagelos.
Entsprechendes gilt fiir eine heraushebende Wiirdigung des absoluten Ergebnisses ecines
der drei Teilbereiche, etwa des eigenwirtschaftlichen Bereiches.

Die Trennungsrechnung der DB zeigt dies deutlich.

Fir den staatlichen Bereich (Fahrwege) werden dort als Ertrige ausschlieBlich ,.Aus-
gleichszahlungen des Bundes' ausgewiesen; fir 1984 sind dies 0,4 Mrd. D”M aufwands-
mindernde Ausgleichszahlungen, wohl ausschlieRlich Bundesleistungen fiir wcgcifreu-
zungen, und 2,2 Mrd. DM erlossteigernde Ausgleichszahlungen. Die von diesen Ausgleichs-
zahlungen nicht kompensierten Aufwendungen des Fahrwege-Bereichs bilden dessen ,,Un-
terdeckung”, Die von der DB erzielten Marktentgelte aus dem Absatz von Verkehrs-
leistungen kommen ausschlie@lich und ungeschmilert den Teilbereichen eigen- und ge-
meinwirtschaftliche Aufgaben zugute.

Es wire zwar moglich, den eigen- und den gemeinwirtschaftlichen Teilbereich fiir die
Nutzung der Fahrwege, etwa ankniipfend an nutzungsabhingige Kosten oder auf der
Grundlage von Verrechnungspreisen, zu belasten und dem Fahrwegbereich entsprechende
Gutschriften zu erteilen. Von dieser Moglichkeit macht die DB jedoch keinen Gebrauch,
Die von der DB formulierten ,,Forderungen und Ziele” schlieBen offenbar aus, dalt die
DB einen solchen Weg ohne Mitwirkung des Bundes geht, weil dies spiteren Verhand-
lungen vorgreifen wiirde.

Die rechnerische Herausldsung cines Geschiftsbereichs, der nicht produkt-, abnehmer-
oder regionalorientiert gebildet wurde, ist freilich auch im Rahmen der oben angespro-
chenen Geschiiftsbereichsorganisation iiblich, zum Beispiel fiir Personal, Finanzen oder
Recht. Insofern ist noch zu erértern, ob das Vorgehen der DB nicht doch Gepflogen-
heiten privater Unternehmen entspricht. Denn auch fiir solche Einheiten gilt, dag ihnen
keine Markterldse zugerechnet werden kénnen. Gleichwohl ist jedoch die organisatori-
sche Herausstellung solcher Zentralbereiche nicht mit dem Vorgehen der DB bei Unter-
gliederung in ihre drei Teilbereiche vergleichbar.

Die Zwecke dieser Zentralbereiche sind insbesondere die Unterstiitzung der produkt-,
abnehmer- oder regionalorientiert gebildeten Geschiftsbereiche in bestimmren Funktio-
nen, also das Erbringen von Dicnstleistungen fiir diese Geschiiftsbereiche, daneben das
Leisten von Stabsdiensten fiir das Management und die Wahrnehmung von Planungs-
funktionen gegeniiber den Geschiftsbereichen. Damit ist das rechnerische oder organi-
satorische Abgrenzen von Zentral- oder Funktionsbereichen aber etwas grundsitzlich
anderes als die rechnerische Herausldsung einzelner Produktionsfaktoren, die von pro-
duktorientiert gebildeten Geschiftsbereichen unmittelbar bei deren Leistungserstellung
genutzt werden (etwa Fertigungsaggregate, Einsatzmaterial, in der Fertigung beschiftigtes
Personal).

b) Die Problematik der Zurechnung von Aufwendungen und Ertrdgen
In der DB findet in besonders hohem MaBe verbundene Leistungserstellung statt, Der
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Verbund erstreckt sich dabei sowohl auf die Vorhaltung der Betriebsbereitschaft, unter
anderem auf die Vorhaltung der Fahrwege, als auch auf die Nutzung dieser Bereitschaft.
Derselbe Produktionsfaktor dient zeitlich nacheinander wie auch im selben Zeitpunkt
der Produktion verschiedener Verkehrsleistungen.

Bei der DB fallen also in groBem Umfange (echte) Gemeinkosten und Gemeinaufwen-
dungen an. Dies gilt ganz besonders fiir dic Kennzeichnung der Kosten und Aufwendun-
gen aus der Sicht der einzelnen Vcrkchrslcistungen. aber auch aus der Sicht von Ver-
kehrsleistungsgruppen. Mit anderen Worten ist cin erheblicher Teil der Kosten und Auf-
wendungen der DB durch Entscheidungen ausgelést, die einzelne Verkehrsleistungen
oder einzelne Verkehrsleistungsgruppen jeweils nur gemeinsam mit weiteren betreffen
und daher nicht fiir einzelne Verkehrsleistungen oder Verkehrsleistungsgruppen erfa@t
und diesen zugerechnet werden kénnen.

Nicht einmal die Bemessung der Gesamtkosten cinzelner Perioden — ohne Zuordnung auf
einzelne Verkehrsleistungen und Verkehrsleistungsgruppen — ist in eindeutiger Form
méglich. Viele Auszahlungen zum Erwerb von Produktionsfaktoren filhren zu Nutzungs-
moglichkeiten, die iiber mehrere, oftmals im vorhinein nicht bekannte Perioden zur Ver-
fiigung stehen (Aufbau von Betriebsbereitschaft); folgerichtig ist ihre willkirfreie Zurech-
nung zu einzelnen Perioden ausgeschlossen.

Dariiber hinaus ist fiir die DB auch ein erheblicher Nachfrageverbund kennzeichnend.
Dementsprechend haben viele Erlése und Ertrige den Charakter von Gemeinerlosen
und -ertrigen und sind daher nicht isoliert einzelnen Verkehrsleistungen oder Verkehrs-
leistungsgruppen zurechenbar.

Aus dem Dargestellten folgt, dag es ohne Willkilr nicht méglich ist, alle erwarteten oder
angefallenen Auszahlungen als Aufwendungen und Ertrige einzelnen betrieblichen Lei-
stungs- und/oder Funktionsbereichen der DB zuzurechnen und auf dieser Grundlage
Nettoergebnisrechnungen aufzustellen; entsprechendes gilt fiir Kosten und Leistungen.
Die von der DB vorgelegte rechnerische Trennung des Ergebnisses gem3R Gewinn- oder
Verlustrechnung ist jedoch unter Hinwegsetzung iiber diese Probleme als Nettoergebnis-
rechnung aufgebaut. Thre Aussagekraft ist daher schwerwiegend beeintrachtigt.

Ein kleiner Ausschnitt der genannten Schwierigkeiten scheint im Bericht der Treuarbeit
AG vom 3. 1. 1985 auf, wenn dort unter Tz. 53 f, Giber die Probleme berichtet wird,
Betriebserlose aus im Schienenverkehr erbrachten Personenverkehrsleistungen auf Schie-
nennah- und -fernverkehr und damit auf den gemein- und den eigenwirtschaftlichen Be-
reich aufzuteilen.

c) Einzelfragen zur Methodik der Trennungsrechnung

Uber die im vorangegangenen Abschnitt erbrierten Grundsatzfragen hinaus wirft die
Trennungsrechnung der DB mehrere Fragen zur Methodik auf, Teilweise sind sie unab-
hiingig davon, ob die Trennungsrechnung in Form einer Nettoergebnisrechnung oder statt
dessen als mehrstufige Deckungsbeitragsrechnung konzipiert ist. Auf diese Fragen méchte
die Gruppe Verkehrswirtschaft des Wissenschaftlichen Beirats gegenwiirtig jedoch nicht
cingehen, da sie im Vergleich zu den Grundsatzproblemen nachrangiger Natur sind und
ecine Behandlung zweckmiifigerweise erst dann erfolgt, wenn Einmiitigkeit in der Beant-
wortung der Grundsatzfragen erzielt ist.
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Hingewicsen sei auf .
— ‘fic Abgrenzung des Fahrwegs, insbesondere die Zuordnung der Anlagen zur Strom-

umwandlung und -zuleitung und der Strafenanlagen in Bahnhofsbereichen,

die Abgrenzung des eigen- und des gemeinwirtschaftlichen Bereichs im einzelnen,

insbesondere die Zuordnung von kombinicrtem Ladungsverkehr cinerseits und Per-

sonennahverkehr auf der Schiene andererseits,

die Ableitung der verdffentlichten Trennungsrechnung unter Rickgriff auf vorliufige

statistische Werte sowie auf Ergebnisse der Gesamtkostenrechnung des jeweils voran-

gegangenen Geschiiftsjahres (soweit nicht die oben behandelten Grundsatzfragen be-
rithrt sind),

Einzelprobleme der Kostenrechnung der DB, die selbst dann zu erértern blicben, wenn

die Entscheidung der DB fiir einc Nettoergebnisrechnung akzeptiert wiirde (vgl. dic

Hinweise der Treuarbeit AG, Tz. 46),

— die Zuordnung eines Teils der erlgssteigernden Bundesleistungen zum Fahrwegbereich,
obgleich die Bundesleistungen groBreils zum Ausgleich der Kostenunterdeckung im
Bereich einzelner Verkehrsleistungs- oder Kundengruppen oder Regionen gewihrt
werden (vgl. Bericht der Treuarbeit AG, Tz. 47 £.).

Von groferer Bedeutung kénnte fiir das in der Trennungsrechnung der DB ausgewiesenc
Ergebnis die Behandlung der Investitionszuschiisse des Bundes sein, ohne daR dies jedoch
fir den AuBenstehenden im einzelnen nachpriifbar ist. Diese Investitionszuschiisse werden
im Jahresabschluf der DB nicht dazu verwendet, die Anschaffungskosten der mit Hilfe
dieser Zuschiisse beschafften Anlagegegenstinde zu kiirzen; vielmehr werden sie auf
Weisung des Bundes seit 1977 den ausgewiesenen offenen Riicklagen zugefiihre, vorher
dem Grundkapital (1984: Zufthrung um 3,17 Mrd. DM). Dementsprechend fiihren die
vom Bund gewiihrten Investitionszuschiisse nicht zu einer Minderung der als Aufwand
angesetzten Abschreibungen auf Anlagegegenstinde. Es werden also hihere Anlageab-
schreibungen als Aufwand gezeigt, als sie sich jedenfalls auf der Grundlage der von der
DB selbst aufzubringenden Investitionsauszahlungen ergeben. Angesichts der Hoéhe der
in den letzten Jahren gewihrten Investitionszuschiisse diirfte die Auswirkung auf die in
der Trennungsrechnung ausgewiesenen Ergebnisse nicht nur unerheblich sein (vgl. duch
den Bericht der Treuarbeit AG, Tz. 56).

I1. Méoglichkeiten einer nach Verantwortungsbereichen
differenzierten Erfolgsrechnung

Der Begriff ,, Trennungsrechnung’ kann jedoch auch im Sinne einer nach Verantwortungs-
oder Leistungsbereichen differenzierten Erfolgsrechnung aufgefaft werden. Derartige
Rechnungen sind in den letzten Jahrzehnten als Instrumente zur Fiihrung, Steuerung
und Kontrolle entwickelt worden.

Im folgenden gibt die Gruppe Verkehrswirtschaft des Wissenschaftlichen Beirats einige
Anregungen zur Ausgestaltung einer solchen ,, Trennungsrechnung'’.

1. Firderung der Transparenz und Verbesserung der Steuerung
Eine recht verstandene und zweckgerecht aufgebaute ,,Trennungsrechnung” als Be-
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reichsrechnung ist grundsitzlich geeignet, die Gewinn- und Verlustquellen der DB nach
Titigkeitsfeldern und Verantwortungsbereichen offenzulegen und zugleich Aussagen
zu liefern, die als zuverlissige Entscheidungshilfen dienen kénnen.

Angesichts der GroBe und Komplexitit der DB und der Heterogenitit ihrer Titigkeits-
bereiche ist eine nach Mirkten, Leistungs- und Verantwortungsbereichen tief gegliederte
Rechnung dringend geboten. Die in der jetzigen Trennungsrechnung der DB vorhandenen
Ansirze missen dabei einerseits prizisiert werden — etwa die Abgrenzung der gemein-
wirtschaftlichen und eigenwirtschaftlichen Leistungen —, andererseits gilt es, weitere
und tiefergehende Gliederungskriterien heranzuzichen, wobei in erheblichem Umfange
auf die interne Erlésrechnung zuriickgegriffen werden kann. Wichtig erscheint dabei
auch die Differenzierung zwischen eigen- und fremderstellten Verkehrsleistungen, etwa
beim Omnibus-Nahverkehr. Weil die fiir eine Erfolgsquellen-Analyse und Entscheidungs-
unterstiitzung notwendigen Kriterien zu Gliederungen fiihren, die sich nicht immer dek-
ken kénnen, sollten mehrere nach unterschiedlichen Merkmalshierarchien aufgebaute
mehrstufige Rechnungen nebeneinander gefiihrt werden.

Diese Vorgehensweise ist vor allem durch die erwihnten vielfiltigen Verbundenheits-
beziehungen im Absatz- und Produktionsbereich sowie die groBe Produktionstiefe be-
dingt, Eigenarten der DB, die noch weitere wichtige Konsequenzen fiir eine aussagefiihige
Gestaltung der Bereichsrechnung haben,

Um auszuschlieBen, daf8 die Bereichsrechnung systembedingte Fehlbeurteilungen und
Fehlentscheidungen auslést, muB sie nach den Prinzipien einer entscheidungsorientier-
ten relativen Deckungsbeitragsrechnung aufgebaut sein. Nach diesem Konzept diirfen
den einzelnen Untersuchungsobjekten jeweils nur solche Einnahmen bzw. Ertrige und
nur solche Ausgaben bzw. Aufwendungen zugerechnet werden, die ausschlieRlich mit
dem betrachteten Objekt verbunden sind und nicht zugleich auch gemeinsam mit an-
deren entstehen.

Grundsitzlich ist zu fordern, daf jede Leistung oder Leistungskombination mindestens
ihre spezifischen Aufwendungen in voller Hohe deckt. Ausgaben oder Aufwendungen,
die fiir mehrere Leistungen oder Leistungspotentiale gemeinsam disponiert oder in Kauf
genommen werden, sind auch durch die Uberschiisse (Deckungsbeitrige) dieser Leistun-
gen gemeinsam zu decken, ohne daB es mdéglich ist, objektiv zu errechnen, wieviel die
einzelne Leistung dazu beitragen mug. Dabei braucht man sich nicht mit einer globalen
Abdeckung gemeinsamer Ausgaben (Aufwendungen) zu begniigen. Vielmehr erméglicht
die Relativierung der Unterscheidung zwischen Einzel- und Gemeinausgaben (-aufwen-
dungen) — und analog zwischen Einzel- und Gemeineinnahmen (-ertrigen) — in Verbin-
dung mit der Bildung von Bezugsobjekthierarchien eine stufenweise Abdeckung der Ge-
meinausgaben (-aufwendungen) durch die Deckungsbeitriige aller derjenigen untergeord-
neten Bezugsobjekte, fiir die diese entstanden sind. Entsprechend werden auch die fiir
die untergeordneten Bezugsobjekte gemeinsam entstandenen Einnahmen (Ertrige) stu-
fenweise einbezogen.

Das Konzept einer solchen mehrstufigen Deckungsbeitragsrechnung ist der DB nicht
fremd; fiir interne Zwecke wurde es — zumindest in einer auf Produktarten ausgerich-
teten Hierarchie — vor Jahren entwickelt. Auch die derzeit im Geschiftsbericht der DB
veréiffentlichte Erfolgsiibersicht kann als ein erster Schritt in Richtung einer grob zwei-
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: beitragsrechnung gelten, wenn man von den oben skizzierten Schwi-
Z:‘:;gilf;esllle:c::‘;:g;ung ;lgbsicht (vgl. Abschnitt I. 3.); dabei sind die :Auchnd‘ung::n fiir
den Fahrweg gemeinsamer Deckungsbedarf fll]t".r Zweige des eigenwirtschaftlichen und
gemeinwirtschaftlichen Schienenverkehrs. Bei einem konsequenten f&usbau miiften frei-
lich — neben weiteren Bereinigungen — die Aufwcndupgen fiir die Vorhaltungen des
Fahrwegs zumindest danach differenziert werden, ob sic fiir den Personennahverkehr
oder den Personenfernverkehr spezifisch sind oder fiir den Personenverkehr allein oder
allein fiir den Giterverkehr oder fiir den Schienenverkehr insgesamt anfallen. Bei den
Ertrigen miiten dementsprechend diejenigen ausgeklammert werden, die dem Nicht-
schienenverkehr zuzurechnen sind. Daneben wiren, wie schon angedeutet, auch tiefer-
gehende und an anderen Kriterien als an einer Gliederung der Ertriige und Aufwendun-

gen ansctzende mehrstufige Deckungsbeitragsrechnungen aufschlufireich und fiir interne

Zwecke geboten.

Weiter sollten fiir alle wichtigen Entscheidungen und MaRnahmen — einschlieflich der
Weisungen des Eigentiimers und anderer externer Eingriffe — die dadurch ausgeldsten
Auswirkungen auf den Erfolg sowie die Liquiditits- und lingerfristige Finanzsituation
in Planungs- und Kontrollrechnungen nach Teilbereichen und nach ihrem zeitlichen
Wirkungshorizont differenziert ausgewiesen werden. Offenzulegen sind weiter die Dis-
positionsméglichkeimn und Dispostionsbeschrinkungen, insbesondere hinsichtlich der
irreversibel vordisponierten Zahlungsverpflichtungen, der iiberschiissigen oder schlecht
genutzten sachlichen und personellen Potentiale. Auch sind die jeweiligen Restbindungs-
zeiten sowie die Moglichkeiten des Abbaus oder der Umwidmung von Potentialen auszu-
weisen. In den Deckungsbeitragsrechnungen kénnen derartige Kriterien zur Schichtung
der Abdeckungsstufen zusitzlich herangezogen werden.

2. Férderung der Gesamt- und Teilverantwortung auf der Grundlage
einer Bereichsrechnung in Verbindung mit Budgets

Obgleich es sinnlos ist, fiir die Erfolgsermittlung, die Entscheidungsvorbereitung und die
Verantwortungsrechnung Gemeinausgaben (-aufwendungen, -kosten) und Gemeinein-
nahmen (-ertriige, -erlése) nach formellen Methoden zu verteilen, muR doch sichergestellt
werden, daB insgesamt ausreichende Beitrige zur Deckung der Gemeinausgaben erwirt-
schaftet werden. '

Fiir die Planung und Kontrolle sind daher sowohl fiir die gesamte DB als auch und vor
allem fiir die im Markt operierenden Verantwortungsbereiche Deckungsziele vorzugeben.
In_ Form der jahresbezogenen Deckungsbudgets enthalten sie auRer dem direkten Dek-
kungsbedarf der Periode auch cinen mehr oder weniger groBen Teil der fiir mehrere
Perioden gemeinsamen Ausgaben (einschlieflich der Verpflichtungen) als Deckungslast.
Diese ist in Verbindung mit der mittel- und lingerfristigen Planung durch den Vorstand
in Abstimmung mit dem Eigentlimer festzusetzen. Dabei muf man sich nach zwei Rich-
tungen orientieren:

— am Finanzplan, insbesondere an solchen Investitionsausgaben oder Tilgungen, die aus

dem cash flow finanziert werden sollen,
— am JahresabschluB, insbesondere an der erforderlichen Amortisation von Investitionen
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fritherer Perioden und der Bildung von Riickstellungen fiir erst spiter fillig werdende
Ausgaben.

Das Gesamt-Deckungsbudget ist nach unternehmenspolitischen, insbesondere absatzpoli-
tischen Uberlegungen auf die im Markt operierenden Bereiche (in einem mehrstufigen Ab-
stimmungsprozeB) aufzuteilen.

Als Erginzung zu periodenbezogenen Deckungsbudgets kénnen projektbezogene Dek-
kungsbudgets und — unter bestimmten Voraussetzungen — auf Leistungseinheiten und
EngpaBeinheiten bezogene Richt- und Mindestdeckungsbeitrige im Rahmen einer selek-
tiven und differenzierenden Absatzpolitik und zur Steuerung der EngpaRnutzung zweck-
miRig sein.

Bei der Vorgabe derartiger Solldeckungsbeitrige handelt es sich also um giinzlich andere
Uberlegungen als bei der iiblichen Periodisierung und Schliisselung von Gemeinausgaben
im Rahmen der Vollkostenrechnung und konventionellen Nettoerfolgsrechnung.

Fiir Planung und Kontrolle ist es zweckmiBig, die zeitliche Entwicklung der erzielten
und noch zu erwartenden Deckungsbeitrige den Deckungsbudgets gegeniiberzustellen.
Das ist sowohl fiir einzelne Leistungsarten, Marktbereiche und Verantwortungsbereiche
als auch fiir die DB als ganzes empfehlenswert, um bei unerwiinschten Abweichungen
frithzeitig gegensteuern zu kdnnen.

Wegen der nicht lésbaren Periodisierungsprobleme bei jahresiibergreifend wirksamen
oder bindenden MaBnahmen sind kontinuierlich fortschreitende Zeitablaufrechnungen
aufschlufreich. Hierbei werden die kumulierten Deckungsbeitriige einzelner Rechnungs-
perioden (z. B. Jahresbeitrige) den kumulierten Perioden-Gemeinausgaben gegeniiberge-
stellt, um deren Deckung (Amortisation) im Zeitablauf planend und kontrollierend zu
verfolgen. Solche Zeitablaufrechnungen lassen sich auch fiir Teilbereiche und fiir einzelne
Investitionen durchfithren. Bei nicht unmittelbar marktwirksamen Investitionen treten
an die Stelle der kumulierten Deckungsbeitrige die kumulierten Ersparnisse. Bei kom-
plexen Investitionen konnen derartige Zeitablaufrechnungen zusitzliche Informationen
liefern, wenn sie gestuft durchgefithrt werden.

Solange das interne Rechnungswesen der DB aussagefihige Teilkosten- und Deckungs-
beitragsrechnungen noch nicht erlaubr, sollten vom Vorstand als Zwischenlésung Erlos-
budgets, Richt- und Mindesterldse fiir die einzelnen Leistungsbereiche und Teilmirkte
vorgegeben werden.

Die bisherige Vorgehensweise, die Kostenrechnung aus der Finanzrechnung der DB durch
nZuscheidungen” abzuleiten, fiihrt nicht nur zu methodisch fragwiirdigen Informationen.
Da die Kostenrechnung iiberdies erst nach Abschluf des Wirtschaftsjahres erstellt wird,
sind die in ihr enthaltenen Informationen veraltet. Aus beiden Griinden sind sic wenig
fir die Steuerung der DB sowic die Information des Eigentiimers und der Offentlich-
keit geeignet.

Um hier Abhilfe zu schaffen, sollte die in Gang befindliche Neugestaltung des Rechnungs-
wesens in Richtung einer kurzfristigen, auf Kostenstellen und Leistungsbereiche bezogene
Erfassung, Planung und Kontrolle intensiviert werden.
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Summary

The Wissenschaftliche Beirat is critically discussing the proposal to introduce a so-called “‘separated
calculation” into the Deutsche Bundesbahn. A separated calculation would present the profit and
loss statement differentiated according to special fields of activities. The fields of activitics which are
to be taken into consideration are the commercial sector, the public service sector and the govern-
ment sector (infrastructurc). By means of these quantification approaches the DB is to be relieved
of the financial responsibility for the rail network and guaranteed a full compensation for general
public service obligations. The shortcomings of a separated calculation are seen in the splitting up
of the fields of activities of the DB, in the problem of assigning the expenditures and returns, as
well as in questions of methodological details.

The Wissenschaftliche Beirat advocates a further development of the separated calculation in the
sense of a profit and loss account differentiated according to competences and fields of activities.
This would raise the transparency, improve the control of the company and strengthen the general
and partial competences. The revision of the DB accounting system, which is presently underway,
is to be intensified in the direction of identification, planning and control in the short run and related
to cost centers and fields of activities.
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Die Entwicklung des Automobils —
ist ein Systemmanagement mit Individualverkehr vereinbar?

VON ACHIM DIEKMANN, FRANKFURT AM MAIN

Das Automobil nimmt heute als Verkehrsmittel weltweit eine beherrschende Stellung ein.
Es erfreut sich in Industrie,, Schwellen- und Entwicklungslindern gleichermaBen hoher
Wertschitzung. Sie beruht u.a. auf der Flexibilitit seiner Einsatzméglichkeiten und der
Individualitit des Transportvorgangs, die es gewihrleistet. Diese Eigenschaften unter-
scheiden es von den an Fahrpline und Schienen gebundenen éffentlichen Verkehrs-
mitteln.

In der Bundesrepublik verfigen heute 80 % aller Haushalte iiber mindestens einen Pkw.
90 % aller Fahrleistungen im Personenverkehr werden hierzulande mit dem Pkw oder dem
Omnibus abgewickelt. Im Giiterverkehr bewiltige der Lkw mittlerweile 80 % aller Trans-
portvorginge und 52 % der Transportleistung. In anderen hochentwickelten Lindern
liegen die Verhiltnisse dhnlich.

Die Vielzahl der Transportleistungen, fiir die das Automobil in Anspruch genommen wird,
die Universalitit seiner Nutzung also, wirft freilich gerade in den hochmotorisierten
Lindern ecine Reihe von Problemen auf. Die kritische Auseinandersetzung mit dem
Unfallgeschehen im StraBenverkehr, den Umweltbelastungen durch Autoabgase und Lirm
und dem mit dem StraBenbau verbundenen Landschaftsverbrauch unterstreichen dies.
Der Individualverkehr als Massenphinomen filhrt zudem zu zeitweisen und regionalen
Uberlastungen der verfiigbaren Infrastruktur und erfordert Eingriffe in den Verkehrs-
ablauf, die den Gestaltungs- und Entscheidungsspiclraum des einzelnen Kraftfahrers
cinengen”).

So geschen erscheint die Frage nach den mdglichen Folgen eines weiteren fiir die Zukunft
zu erwartenden Anstiegs der Verkehrsdichte durchaus berechtigt. Wird dieser Anstieg ein
noch weiter gehendes Systemmanagement im StraBenverkehr nach sich ziehen und wire
dies mit dem Grundgedanken einer individuellen Nutzung des Automobils dann noch in
Einklang zu bringen?

1L

Diese Fragestellung verdeutlicht das AusmaR des Wandels, den der motorisierte StraRen-
verkehr im Laufe der vergangenen 100 Jahre, vor allem aber in den Jahrzehnten nach dem
2. Weltkrieg erfahren hat. Wihrend der ersten Jahrzehnte der Motorisierung des StraBen-
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1) Vgl hierzu Weber, W., Technik und Sicherheit in der deutschen Industriegesellschaft 1850 bis
1930, Festschrift zum 100-jihrigen Bestehen der VATUV, S, 180 ff,



