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Fiir Autonomie und Staatlichkeit der Deutschen Bundesbahn

VON PROFESSOR DR. DR. WILHELM BOTTGER, KOLN
UND DR. ARMIN DITTMANN, TUBINGEN

I.

Die Nachricht, daR die Leistungen des Bundes an die Deutsche Bundesbahn (DB) sich
1978 auf 13,5 Mrd. DM belaufen werden, die bis 1981 auf 16,5 Mrd. DM ansteigen sollen,
wirkt schockierend. Es entfallen auf die ,erfolgswirksamen** Positionen (Personennah-
verkehr, Versorgungslasten, Zinsaufwand fiir Altschulden) 7,4 Mrd. DM, auf Investitions-
zuschiisse 2,5 Mrd. DM, auf Zuwendungen zur Erhaltung der Liquiditit und Verstirkung
der eigenen Mittel 2,4 Mrd. DM.

Da die Bilanzverluste, die 1977 etwa 4,5 Mrd. DM ausmachen, 1978 auf fast 5 Mrd. DM
ansteigen werden, ist somit eine Kreditaufnahme von 2,5 Mrd. DM auf dem Kapitalmarkt
notig. Die Bahnschulden, die 1978 voraussichtlich insgesamt 32 Mrd. DM betragen, wer-
den allein einen Zinsaufwand von 2,5 Mrd. DM erfordern. Ob der Weg zu immer neuen
Krediten zu tragbaren Bedingungen offen bleibt, ist eine ungeklirte Frage. Die Grenze
zur Kreditaufnahme diirfte bei einer mit etwa 53 Mrd. DM zu veranschlagenden Summe
der Aktiva wahrscheinlich schon erreicht sein.

Infolge des durch den Konjunkturriickgang eingetretenen Verkehrsverlustes und trotz
erwarteten Wiederanstiegs der Transportmengen und trotz vorgesehener Erhéhung der
Tarife vermindern sich die Betriebsergebnisse bis 1982 (ohne Bundesleistungen) um etwa
10 Mrd. DM auf 95 Mrd. DM.

Die 3ahn gerit durch ihre finanzielle Zuschubediirftigkeit immer mehr in das Kielwasser
des Bundeshaushalts. Diese Entwicklung liuft der andererseits erstrebten Stirkung der
Autonomie des Bahnvorstandes geradewegs zuwider. Es steht fest, daR die Bahn aus
eigener Kraft ihre finanziellen Verhiltnisse nicht ordnen kann. Mit den bisher geiibten

Methoden ist nicht weiterzukommen.

Wichtigste Eckpfeiler fiir einen Gesundungsproze der Bundesbahn sind u. E. in betriebs-
wirtschaftlicher Hinsicht:
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— die Beseitigung des Personaliiberhangs,
— eine erhghte .Lelstungsqualitit fiir die verkehrsstarken, schon heute oft {iberlasteten
Verkehrsrelationen des Personen- und Giiterverkehrs durch Neu- und Ausbau der

lr}frastrukturen und durch Einsatz modernster Fahrbetriebsmittel und
— die Ordnung der Finanzverhiltnisse,

I1.

Die Durchfﬁhrgng.dieser A.ufga.ben hat sich mit einer Reihe auch grundsitzlicher Fragen
zu befasse.n., die in der bisherigen Diskussion durch oftmals allein verkehrs- und wirt-
schaftspolitische Betrachtungsweisen verdeckt worden sind. Gerade die verfassungs- und

dnung der DB-Verhiltnisse

aufzeigen,

1. Die Durchfithrung der gestellten Aufg
nungsrahmens, in den sich die L&sung
spricht einerseits die Bundesregierung z
Bundesbahn, andererseits wird die B
fassungsgericht als Teil der &ffentl;
haltung, Funktionsfihigkeit und Wir
meinschaftsgut anzusehen ist?)

abe bedarf vor allem eines zuverldssigen Ord-
der Einzelprobleme verliglich einfiigen liRt. So
war jetzt von einem Transportunternebmen der
undesbahn aber nach wie vor vom Bundesver-
chen Verwaltung eingestuft, deren Bestandser-
tschaftlichkeit als ein liberragend wichtiges Ge-

F OB, S})nd-ern weil bei unverindertem Fortgang der Dinge eine Vernachlissigung
anderer wichtiger Staatsaufgaben zu befiirchten sei®)

) r uwe gensatz normativen Ausdruck.
Die Vcrpfhchtung zur Gemeinwirtschaftlichkeit »in diesem Rahmen* (§28 Abs. 1

S.2 BbG) trigt in diesen Gegensatz noch ein zusitzliches Moment hinein. Dabei

1) [Yrg;i)llenso‘:jen etwa .Drude,- M., S.anie‘rung der Deutschen Bundesbahn durch Privatisierung? — Eine
recht[ig:se ;ZC —l,] in: Zelltschn'ft ﬁir' Vex:kehrswissenschaft, 47. Jg. (1976), S.195 ff., der eine
enarliche reg;ilc. Lung fiir zweitrangig ha.lt (2.2.0., S.195), Demgegeniiber finden sich Ansitze
Sor (o € 1: en Neuorientierung bei Lange, K., Verkehr und 6ffentliches Recht, Géttingen
; mmenfassend S.329 ff)), der allerdings hinsichtlich der DB dje organisationsrecht-
19!1en. Vorgaben des GG wohl unterbewertet (a.2.0., S, 251 ff.) ¢

2) Stindige Rspr. vel. zuletzt BVerfGE 40, S. 196 . (318)

3 S
) AaoO.,S. 220, Lange spricht in diesem Zusammenhang ganz allgemein davon, dag die Schonung

der 6ffentlichen H « i
S 112 £). n Haushalte* zu einem Strukturelement der Verkehrsrechtsordnung gehore (2.2.0.,
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bleibt allerdings offen, ob §28 Abs.1, S.2 BbG der Eigenwirtschaftlichkeit der
DB einen rechtlichen Vorrang einrdumt oder ob ihr lediglich eine haushaltsmiRige
Bedeutung zukommt, die die im &ffentlichen Interesse gebotene Erfiillung der gemein-
wirtschaftlichen Aufgabe nicht zu iiberlagern vermag*).

Zweifelsfrei mul dieser Widerspruch zugunsten eindeutiger Entscheidungen beseitigt
werden.

. Die DB ist nach dem Gesetzeswillen in ihrer Betriebsfithrung autonom. Dieser Grund-
gedanke wird jedoch schon auf gesetzlicher Ebene nur unzureichend durchgefiihrt.

Bei der Erstellung der Lohn- und Gehaltssitze hat sie keine selbstindige Befugnis.
Sie muR sich bei Beamten auf die bundesgesetzliche Regelung ausrichten, wihrend bei
dem Abschluf von Tarifvertrigen fiir Arbeiter und Angestellte im wesentlichen eine
Ausrichtung auf die Tarifvertrige der sonstigen Bundesbediensteten erfolgt. Der Status
der DB als ,,Sondervermdgen des Bundes* (§ 1 BbG) hat insofern bisher keinen
EinfluR auf die Rechtsstellung der Beamten. Im Interesse einer Stirkung der autono-
men Wirtschaftsfithrung der DB ist zu iiberlegen, ob der iiberkommene Beamten-
status heute noch palt oder ob er nicht besser durch einen der Sondersituation der
DB angepafiten Status eigener Art ersetzt werden kann.

. Dem BMV sind, vor allem iiber die Aufsicht gemiR §§ 14 ff. BbG, gesetzlich
weitgehende Einflufrechte auf die Geschiftsfiihrung der DB eingeriumt. In ihnen
konkretisiert sich die verfassungsrechtliche Zuweisung der DB zur bundeseigenen
Verwaltung. Entsprechend ihres wesentlich auch politischen Charakters kann die
Ausiibung dieser EinfluRrechte in einem betont pluralistischen Gemeinwesen maR-
geblich von der Meinung einzelner Interessengruppen beeinflut sein. Diese Abhingig-
keiten zwingen den Vorstand der DB, sich notfalls bereits im politischen Vorfeld mit
diesen abweichenden Meinungen auseinanderzusetzen. Vorschlige des Vorstandes
konnen bei seinem recht engen Spielfeld dann auf die lange Bank geschoben oder
iiberhaupt abgesetzt werden. Dem Vorstand sind vollends die Hinde gebunden, wenn
regierungsseitig den Bediensteten der DB die Zusicherung gegeben wird, daR trotz
des zahlenmiRigen Uberhangs keine Entlassungen stattfinden. Bei dieser Zusicherung
mogen hohere politische Einsichten mitsprechen, die strenge betriebswirtschaftlich
ausgerichtete Fithrung eines Unternehmens wird jedoch geschwicht. Kennzeichnend
hierfiir ist, daR die Arbeitsproduktivitit langsamer als die Lohn- und Gehaltsskala
steigt, was sich in einer zusitzlichen Erhhung des ZuschuRbedarfs auswirkt. Die
immer wieder rapide steigenden Personalkosten kénnen jedoch weder durch Er-
tragssteigerungen noch durch die RationalisierungsmaBnahmen ausgeglichen werden.
Vergleichsweise sei darauf hingewiesen, daf in der privaten Wirtschaft, besonders in
der Industrie, entsprechend der Einkommenssteigerung Produktivititsverbesserungen
zu verzeichnen sind, wihrend bei der DB die Produktivititssteigerungen weit hinter
den gestiegenen Lohnen und Gehidltern zuriickbleiben. Es kann deshalb nicht zu-
gegeben werden, daR Lohne und Gehilter ohne Riicksicht auf die Folgewirkungen

4) Zusammenfassend dazu, vor allem unter entstehungsgeschichtlichen Aspekten, Lange, K., 2.3.0.,
S. 251 ff. Gegen eine Begrenzung der 6ffentlichen Aufgabe der DB durch den Grundsatz der
Eigenwirtschaftlichkeit etwa Konrow, K. O., Die Eigenwirtschaftlichkeit der Verwaltung, DOV

1973,S. 78 ff.
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auf den Markt und auf die We
leben

Tzi(tilglfeit ’der.DB vorzugeben, um auf diesem Wege die staatliche
und die Einheit der Bundesverwaltung wahren zu kénnen®)

D.lese politischen Vorgaben sollten aber jeweils moglichst prizise umgrenzt sein. In

(g;l;arsltt:rttsviifl\litr;jl Gg)z i?nleln jedoch den ‘direkten Durchgriff auf die Gestaltung
grundsatzlich versagt. Die Beschreibun i
. ! . g der Bundesrepublik D -
ll(aﬁx:ﬁ1 ;i?cl;irtem;;taatha% Zwar einen politlsch-soziologischen SachverlI:alt angeE;IJ::elL
en. Das Bun esverfassungsgericht hat d i i
e . Das ict en Begriff des Parteienst
on sehr fruhzcmg aufgenommen®, damit jedoch lediglich die Tatsache umscll:ji:t?;rels

D. : .

u;ﬁSel}'{iachyﬁrhalt beruh'rt al:lch den Verwaltungsrat der DB als ihrem Entscheidungs-

e rll:ro organ, weil die _Gewerkschaftsvertreter hier iiber § 10 Abs.2 B§G
arke Position haben. Vielleicht liegt hierin einer der Griinde fiir das- bereits

—_—

5)

6)
7)

gigger, H.-]., Eisenbahngesetze, 6. Aufl,,
G Pstfl)‘g:;]r eine Rechﬂtspﬂicht der DB zur Loyalitit gegeniiber Bundesr
v BIC t, bei der Fiihrung der Geschifte die Grundsitze der Bundes
Vgl. §\;erfGE 1,S. 208 ff. (224 f.), seither stindige Rspr.

B 5 35Abs.1,5.1 BRRG und § 52 Abs. 1, 5.1 BBG.
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erwihnte MiRverhiltnis von zunehmenden Einkommenssteigerungen der Bedlens.teten
einerseits und unzureichenden Produktivititsverbesserungen bei der DB andererseits.

5. Gegen eine iibermiBige Fremdbestimmung der DB mugd es einen Schl.{tz gepen. Nach
der gegenwirtigen grundgesetzlichen Ordnung.kann die lctzFe Entscheldung in Sachen
der DB nur bei der obersten Staatsfiihrung liegen, denn die Zuweisung .der DB zur
unmittelbaren bundeseigenen Verwaltung (Art. 87 Abs. },.S.l GG) soll .51cherst$lle{1,
daR die der DB gestellten Aufgaben in einer Weise organisiert werd.en, dl.f.: den fu‘r die
staatliche Verantwortung unerliBlichen staatlichen EinfluR auf du:e Erfilllung dieser
Aufgaben jederzeit gewihrleistet. Die Zuweisung der DB zur unmltt.clbaren bundes-
eigenen Verwaltung enthilt neben dem féderalistiscljenAspekt auch eme.Kompetenz-
regelung zugunsten des Staates und zulasten. ciner.Utfe.rvcrantwortung dleses.Sachge-
bietes an gesellschaftliche Krifte; die Zuwels;mg indiziert m.a.W. eine gewisse von
Verfassungs wegen gewollte Staatsnihe der DB ).

Dieses Letztentscheidungsrecht der obersten Staatsfithrung sollte auch weiterhin er-
halten bleiben. Sie steht iiber allen widerstreitenden Parteien und kann notfalls un-
parteiische Sachverstindige zu Rate ziehen.

Die verfassungsrechtliche Verantwortung der Staatsfithrung kti‘n.nte sich aber auch
schon im Vorfeld verbindlicher Entscheidungen deutlich konkretisieren, etwa dadurch,
daB sie von sich aus zur Vereinfachung der Verfahren vor der Anmeldung von Lohn-
forderungen Lohnrichtlinien bekanntgibt. Ein Eingriff in die Tarifautono.mle kapn
hierin jedenfalls dann nicht gesehen werden, wenn der Staat selbst auf der einen Seite
der Tarifauseinandersetzung steht®).

Der Vorstand der DB miiRte schlieRlich auf die Beseitigung von Ungereimtheiten
bei den Lohn- und Gehaltsskalen ordnend hinwirken, auf die schon Korff aufmerksam
gemacht hat'®) .

Gleichzeitig miiRte dem Vorstand auch freiere Hand bei dfzr V.erringeruflg der Belegj
schaftszahlen eingeriumt werden, dies gerade auch im Hinblick auf. die durcih Fien
Konjunkturabschwung bedingte riickliufige Betriebsleistung. Aulf1 geeignete Moglich-
keiten hierzu ist schon an anderer Stelle kurz hingewiesen worden'!).

Unaufschieblicher und wesentlicher Beschleunigung bedarf die weitere Mpdermsierung
des Betriebes zwecks Steigerung seiner Produktivitit durch Konzentration und Inve-
stition. Leitmotiv ist die Steigerung der Leistungsfihigkeit und damit der Ertragslage,
zumal in den schon heute iiberlasteten Strecken. 90 % der Verkehrsleistungen werden
von 50 % des Streckennetzes erbracht. Aber mit der Verweigerung héherer Bundeszu-
wendungen ist das Bahnproblem nicht zu 18sen. Die erwarteten zusitzlichen Verkehrs-
mengen vermdgen ganz gewil nicht sogleich und in gleichem Grade den Rechnungs-

.8) Zu dieser materiellen Sicht des Art. 87 Abs.f: (GG4v§li Dittmann, A., Bundeseigene Verwaltung
i i tung 1975, S. 431 ff. (444 £.). )
9) il;llg:n:::il:aztz:,ZD\:fﬁs\s/iegrlxﬁ vog Lohnleitlinien zuletzt Schachtschneider, K.-A., Imperative Lohn-
leitlinien unter dem Grundgesetz, Der Staat 1977, S. 493 ff. C der Kii
10) Korff, H.C., Die Betriebsverwaltungen des Bundes — Bundesbahn, Bundespost — in der Krise.
Institut Finanzen und Steuern, Buch 155, Bonn 1975,
11) Vgl. Bottger, W., DB-Verwaltungsrecht, DVZ, Nr. 90, v. 28. 7. 1977.
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abschlug zu verbessern, da die notwendig werdenden Kapazititserweiterungen gréRere
Investitionen verlangen. Ein Zuriickschrauben der Investitionsmittel widerspricht
dem gebotenen Hineinwachsen der Bahn in die erwarteten Marktzuwichse.

Das mittel- und langfristig abgefaRte Infrastruktur- und Investitionsprogramm mug
finanziell unumstsRlich abgesichert sein. In der Betriebskostenrechnung ist darauf
Bedacht zu nehmen, daR mit aller Deutlichkeit eine erfolgreiche Wirksamkeit des
Vorstandes erwartet werden muB. Sie kann an manch brauchbare Vorarbeit ange-
kniipft werden. Beispiele sind: Die betriebswirtschaftliche Ausrichtung der Bahn bei
Ubernahme von Aufgaben gesellschaftspolitischer, regionalpolitischer und raum-
ordnungspolitischer Art, die nicht einfach zudiktiert werden kann. Bei unterschied-
lichem Kostenanteil auf den einzelnen Verkehrsrelationen kénnte eine Staffelung der
Tarife mit stirkerer Orientierung an den Kosten erfolgen. Voraussetzung fiir die zu
ergreifenden MaRfnahmen ist neben den politischen Vorentscheidungen dringlichst
eine Uberarbeitung der fiir die Bahn geltenden Rechtsvorschriften, insonderheit:
GG, AEG, BbG, BBG und BeamtVG. Ziel dieser Uberarbeitung muR eine Klirung
der Rechtsbegriffe, der Zustindigkeiten und der Befugnisse sein.

Das Eisenbahnverwaltungsrecht bedarf notwendig der legislativen Fortbildung, um die
erforderliche Autonomie der DB und ihre unabdingbare Staatlichkeit in einer Weise
miteinander zu verbinden, die es der DB ermd

glicht, selbst aus der gegenwirtigen
Krise herauszukommen.

Summary

Economic and transportation policy approaches are not the only solutions by which the financial
difficulties of the Federal Railways (DB) might be overcome, what is more, constitutional and admini-
strative problems will also have to be part of the deliberations. This requires clarification of the
conflicting aims of commercial and non-profit management, reform of the legal status of DB
employees, a wage policy geared to productivity, and dicision-making of the DB managing board with
respect to and in consideration of the interests of other parties. Hence long-term restoration to a

healthy financial state can only be accomplished by tackling DB tasks from both the economic and the
legal angle.

Résumé

Les approches de nature économique et de politique des transports ne sont pas les seules solutions
permettant de surmonter les difficultés économiques que connait la Deutsche Bundesbahn. Il s‘agit
méme d’étendre également les considérations aux problémes d‘ordre constitutionnel et administratif.
Ceci requiert un éclaircissement des fins contradictoires Opposant une gestion économique axée sur
l'utilité publique 2 celle poursuivant un but commercial, une réforme du statut légal des employes de
la DB, une politique de salaires orientée vers la productivité, de méme que ’adoption par la Direction
Génerale de la DB de décisions prises en considérant les revendications de divers groupements d’interét.
Par consequent, seule une analyse &conomique et juridique des tiches de la DB permettra de démarrer
un processus d’assainissement économique % long terme.
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