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Antrag

der Fraktion dg_r SPD und }
der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Zehn Jahre Deutsche Bahn AG — Wie wird die Bahnreform fortgesetzt?

I '
Die Deutsche Bahn AG hat im Januar 2004 ihr zehnjahriges Bestehen gefeiert. Die Deut-
schen Bahn AG nahm dies zum Anlass, die "Erfolge" ihrer Arbeit der vergangenen Jahre der
Offentlichkeit zu présentieren.

Die Birgerinnen und Birger in Nordrhein-Westfalen héren diese Erfolgsbotschaften - ihre
alltaglichen Erfahrungen mit der Deutschen Bahn AG stehen hierzu jedoch oftmals im Wi-
derspruch.

Dabei sind sie es, die die Deutsche Bahn AG mit viel Geduld, Toleranz, Verstédndnis, weitge-
hend fehlenden Kunden- und Verbraucherrechte, durch Fahrpreiszahlungen aber insbeson-
dere auch durch Steuergelder unterstitzen:

Die Deutsche Eisenbahn kostet den Steuerzahler jéhrlich rund 23 Milliarden Euro — das ent-
spricht etwa dem Etat der Bundeswehr. Die Hélfte dieses Betrages wird bendtigt, um die bis
zur Bahnreform am 1.1.1994 angefallenen Verpflichtungen (Altlasten) abzutragen. Die ande-
re Halfte von etwa 11 Mrd. Euro kommt jéhrlich unmittelbar der Bahn zugute.

Den gréBten Anteil hiervon machen die Regionalisierungsmittel aus, mit denen die Lander
Nahverkehrsleistungen bestellen, deren Kosten nur etwa zu 30% durch Fahrgeldeinnahmen
gedeckt werden. Der zweitgroRte Posten dieses Etats wird fiir die Erhaltung und Instandset-
zung und in geringem MaRe auch fir den Neu- und Ausbau des Schienennetzes verwendet.
Der Umsatz des DB-Konzerns von etwa 16 Mrd. Euro beinhaltet somit etwa 11 Mrd. Euro di-
rekter 6ffentlicher Férdermittel.

Die Deutsche Bahn AG ist also dem Bahnkunden, dem Steuerzahler und der Politik nicht nur
lieb, sondern vor allem auch teuer!

Vor diesem Hintergrund dréngt sich die Frage auf, welche Leistungen bei diesem Mittelein-
satz tatsdchlich dem Bahnkunden zugute kommen und inwieweit durch diesen Mitteleinsatz
das verkehrspolitische Ziel der Verlagerung von Verkehrsstromen von der StraBe auf die
Schiene erreicht wird.
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Das urspriingliche Ziel des Deutschen Bundestages bei der Bahnreform war es, das &ffentli-
che Monopol "Bahnverkehr” in eine leistungsfahige Wettbewerbsbranche - vergleichbar den
Bereichen Telekommunikation und Postwesen - zu Uberfihren, um so {iber Innovations- und
Kostensenkungswettlauf besseren und preiswerteren Bahnverkehr zu erzielen.

Das aktuelle Ziel ist nach den Darstellungen der DB AG die so genannte "dritten Stufe der
Bahnreform" fur das Jahr 200X mit dem Bdrsengang eines integrierten Bahnunternehmens,
dass — Uber den gesamten Schienenverkehr — fast 95% Marktanteil hat und schon allein da-
mit die Wettbewerbsbedingungen in der Schieneninfrastruktur bestimmt.

Es ist unklar, ob das urspriingliche und das aktuelle Ziel der Bahnreform noch im Einklang
stehen. Daher ist eine Neubesinnung des Bundesgesetzgebers hinsichtlich der aktuellen Zie-
le der Bahnreform notwendig.

Festzustellen bleibt auch, dass gemaR Artikel 87e des Grundgesetzes der Bundesrepublik
Deutschland die Schieneninfrastruktur Gberwiegend im Eigentum des Bundes verbleiben
muss. Maximal 49,9% der Netzgeselischaft durfte der Bund — mit Zustimmung der Lander —
an private Investoren verkaufen bzw. an die Bérse bringen.

Diese verfassungsrechtlich verankerte Verantwortung des Bundes fiir Schieneninfrastruktur
bedarf jedoch der néheren Definition. Deshalb muss der Bund in differenzierten Zielvereinba-
rungen mit der DB AG den Umfang und die Standards der Schieneninfrastruktur festiegen.

.

Fir das Land Nordrhein-Westfalen ist vor allen Dingen der Personennahverkehr von Bedeu-
tung.

Im Personenfernverkehr wie auch im Giterverkehr schrumpft - trotz erheblichen Mitteleinsat-
zes (wie z. B. durch den Kauf teurer ICE-Ziige und den Bau von Hochgeschwindigkeitsstre-
cken) - der Marktanteil der Bahn gemessen am wachsenden Gesamtverkehrsmarkt.

Nur der Personennahverkehr expandiert: Ausgehend von 32 Mrd. Personenkilometern im
Jahr 1994 auf etwa 40 Mrd. Personenkilometer im Jahr 2003.

Etwa 65% der Trassenerlose werden im Nahverkehr erzielt, den die Lénder zahlen. Den
Rest teilen sich etwa je zur Hilfte der Fern- und der Giterverkehr.

Das einstige "Sorgenkind Nahverkehr" hat sich daher zur zentralen Einnahmequelle der DB
AG entwickelt und subventioniert iber den Umweg des Netzes in Form der Trassenpreise
insbesondere den ICE. Denn der ICE entrichtet Trassenpreise, die die von ihm verursachten
Kosten nicht ansatzweise decken.

Und das Luftverkehrsangebot der Low-Cost-Carrier steht in direkter Konkurrenz zum Schie-
nenfernverkehr und entzieht ihm zunehmend Kundschaft, was aus dkologischer Sicht keine
begriiBenswerte Entwicklung darstelit.

Somit ist der Nahverkehr insbesondere in den Ballungszentren die zentrale Einnahmequelle
der DB AG, die alle ihre Gibrigen Sparten bahnintern subventioniert. Entgegen dieser Tatsa-
che - oder gerade deshalb? - wird der Nahverkehr im Hinblick auf die verkehrliche Qualitat
von Seiten der DB jedoch erheblich vernachlassigt.

Il

Der nordrhein-westfalische Landtag und die nordrhein-westfalische Landesregierung haben
wiederholt die Lésung der vielfaltigen Qualitatsprobleme der DB AG eingefordert.

Hierzu wird insbesondere die Starkung des Wettbewerbs auf der Schiene als entscheidende
Voraussetzung einer Qualitidtsverbesserung gesehen. Denn erst im Wettbewerb erhélt der
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Kunde aber auch die éffentliche Hand eine optimale Gegenleistung fir ihren Mitteleinsatz, da
der Wettbewerb Mangel letztlich mit Umsatzverlusten an die Konkurrenz bestraft.

Und erst im Wettbewerb um den Kunden steht dieser endlich im Zentrum des Leistungsan-
gebotes.

Auch die EU-Kommission verfolgt dieses Wettbewerbsverstandnis und fordert von den nati-
onalen européischen Eisenbahnen, dass sie ihre Netze konsequent vom Transportbetrieb
trennen.

In Deutschland soll dies im Rahmen der aktuellen Novellierung des Allgemeinen Eisenbahn
Gesetzes durch die Schaffung der Unabhéngigkeit des Eisenbahninfrastrukturbereiches von
den Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie durch eine "Trassenagentur" erreicht werden.

Als Ergebnis der Analyse des dringend verbesserungswiirdigen Zustandes im Schienenver-
kehr, der unabhéngig von den jeweiligen Regierungsparteien im Bund und in den Landern
entstanden ist, steht die zentrale Forderung einer wettbewerbsneutralen und wettbewerbsi-
chernden Organisation des Netzes, so wie es sich bei den Telekommunikationsnetzen mit
der Regulierungsbehdorde fir Telekommunikation und Post bewahrt hat.

Solite die Intention der AEG-Novelle, namlich die rechtliche, organisatorische, wirtschattliche
und personelle Trennung von Netz und Transportbetrieb und damit insbesondere die Wei-
sungsunabhangigkeit der Holding gegeniiber der ihr nachgeordneten. Aktiengeselischaften in
absehbarer Zeit nicht erreicht werden, ist eine klare institutionelle Trennung von Netz und
Transportbetrieb zu realisieren. Dann kann eine Wettbewerbsneutralitdt des Netzes nur be-
wirkt werden, wenn dieses aus dem DB-Konzern ausgegliedert wird.

Die gegenwartige DB-Konzernstruktur entspricht den EU-Vorgaben nicht. So wurden z. B.
zentrale Funktionen vom DB-Netz (namlich Planung, Bau und Instandhaltung der Infrastruk-
tur) auf die Konzernebene als "DB-Projektbau” verlagert. Damit ist die technische Weiterent-
wicklung des Netzes an den Technikvorstand des Konzerns (lbergegangen, so dass heute
die Konzernsparte DB-Netz um die Verantwortung fiir seine Ressourcen beraubt ist.

Diese Entwicklung konterkariert in besonderem Malle die Mdglichkeit der Effektivitat einer
Ausgliederung von DB-Netz aus dem DB-Konzern.

Die kiinftige Organisationsstruktur der DB AG muss nach der AEG-Novelle wenigstens
Transparenz in denjenigen Unternehmensbereichen schaffen, in die éffentliche Finanzmittel
flieRen.

In dem Ansatz, den Schienenwegeausbau in die Auftragsverwaltung der Lander zu geben
wird eine Losung fir die Zukunft gesehen, die den Interessen der Lénder entgegen kommt
und dem bewahrten Muster des StraRenbaus folgt. Der Bau und Ausbau der Hauptstrecken
wird durch den Bundesverkehrswegeplan geregelt. Die Finanzierung erfolgt wie bisher durch
den Bund. Bauplanung, Baudurchflihrung, Unterhalt und Instandsetzung erfolgt durch die
Lander. Dabei ist eine angemessene Mittelverteilung unter den Bundeslandern sicherzustel-
len. Der Bau und Ausbau der Nebenstrecken erfolgt autonom durch die Lander. Dafiir erhal-
ten sie einen angemessenen festzusetzenden Anteil der heutigen Mittel fiir Schienenver-
kehrsinvestitionen. Auf diese Weise kdnnen die Lander, wie auch im Strallenbau, schnell
und flexibel planen und auch kleine MaRnahmen (Glteranschlussgleise fiir Firmen und Ge-
werbebetriebe, Beseitigung von Engpéssen, Netzliickenschlisse, Beschleunigung von
Teilsticken usw.) ziigig aufgrund des Bedarfes durchfiihren.
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In einer Kommunalisierung der Bahnhofe liegt ein zweiter zentraler Ansatz. Bahnhofe gelten
gemeinhin als Visitenkarten der Kommunen. Sie sind damit ein ganz wesentlicher Teil der
kommunalen Infrastruktur. Niemand hat ein so grof3es Interesse an attraktiven Bahnhofsge-
bauden wie die Kommunen und letztlich auch die Lander selbst. Die erst kirzlich gemachten
Erfahrungen mit der Bahnhofs-Modernisierungsoffensive des Landes NRW hat gezeigt, wie
briichig selbst vertragliche Vereinbarungen mit der Bahn AG sein kdnnen. Hieraus resultiert
die Uberlegung, die Bahnhofsgebéude den Kommunen zu iibereignen, um damit Investitio-
nen in den Neubau und die Modernisierung schneller und gezielter zu aktivieren. In diesem
Zusammenhang ware ein Bahnhofsinvestitionsprogramm des Bundes (wie heute {iber das
GVFQG) erforderlich.

Iv.
Der nordrhein-westfalische Landtag stellt fest, dass
¢ die Qualitat und Effektivitdt der Schienenverkehrsleistungen der DB AG fiir die Kun-
den weiter gesteigert werden muss. Dies gilt insbesondere hinsichtlich der extrem ho-
hen 6ffentlichen Mittel, die die DB AG erhélt und fiir die mehr Gegenleistung erwartet
werden kann. Der Bund zahlt jahrlich rund. 3,8 Mrd. Euro (im Jahr 2004) aus Steuer-
mitteln fur die Infrastruktur — die Lander dariiber hinaus etwa 6 Mrd. Euro fiir den
Nahverkehr (iber 90% an die DB AG, weniger als 10% an Gbrige Wettbewerber).
¢ die Qualitatsleistung der DB AG insbesondere vor dem Hintergrund absehbarer Stér-
ereignisse wie z. B. Herbstlaub, Schmierfilm auf den Schienen und Wintereinbruch
weit hinter dem zu erwartenden und finanzierten Maf zuriickbleibt.
¢ die Bahnkunden und hier insbesondere die Berufspendler im Nahverkehr hinsichtlich
Zugangebot, Zuverlassigkeit, Punktlichkeit, Service, Platzangebot und Sicherheit nach
wie vor ein attraktives Angebot vermissen und so die dringend notwendige Verlage-
rung von Verkehrsstrémen von der Strafie auf die Schiene nachhaltig erschwert wird.

Der nordrhein-westfélische Landtag begriiit, dass durch den vorliegenden Entwurf eines
Dritten Gesetzes zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften nunmehr die EU-
Richtlinien 2001/12 bis 14 sowie die Vorschidge der- Task Force "Zukunft Schiene” in deut-
sches Recht umgesetzt werden sollen. Die Umsetzung stellt einen ersten und wichtigen
Schritt zur Sicherstellung eines diskriminierungsfreien Zugangs zur Netzinfrastruktur, zu dis-
kriminierungsfreien Trassenpreisen sowie hinreichender Transparenz dar.

Der nordrhein-westfélische Landtag spricht sich gegen die von der DB AG im Rahmen der
“dritten Stufe der Bahnreform" fiir 200X geplante - die Infrastruktur umfassende - materielle
Privatisierung im Wege des Borsenganges aus und fordert eine klare Trennung von Netz
und Transportbetrieb.

Die verkehrspolitischen Erwartung, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen, muss bei allen
Uberlegungen fir einen Bérsengang der DB AG und fiir die Zeit danach Prioritat haben.

Der nordrhein-westfalische Landtag wird die von ihm gesetzten Rahmenbedingungen der
Bahnpolitik verstarkt an Qualitats- und Wettbewerbskriterien ausrichten. Quantitative Festle-
gungen wie das im OPNV-Gesetz verankerte Mindestangebot an SPNV-Leistungen sind
durch qualitative Zielvorgaben zu erganzen, um so unmittelbar auf gesetzlicher Basis auf
QualitatseinbuRen reagieren zu kdnnen. Zudem sind klare Regelungen zur Riickforderung
von offentlichen Mitteln bei mangelhafter Leistungserbringung zu treffen.
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Der nordrhein-westfélische Landtag fordert die Landesregierung auf,

die Fahrgastrechte zu starken,

die von der Bundesregierung mit dem vorliegenden Gesetzentwurf zur Anderung ei-
senbahnrechtlicher Vorschriften angestrebte Sicherstellung eines diskriminierungs-
freien Zugangs zur Netzinfrastruktur zu unterstiitzen; sollte das Ziel der damit ange-
strebten Unabhéngigkeit des Netzes nicht erreicht werden, muss das Netz aus dem
DB-Konzern institutionell ausgegliedert werden,

fur den Borsengang der DB AG bzw. der Eisenbahninfrastrukturgesellschaften die er-
forderliche Zustimmung im Rahmen der dazu notwendigen Gesetzgebungsverfahrens
davon abhangig zu machen, dass insbesondere

- der grundgesetzlich festgelegte Verbleib der Schieneninfrastruktur beim Bund, bzw.
bei den Landern

- in Verbindung damit die institutionelle Sicherung des fairen Netzzuganges

- der Vorrang des verkehrspolitischen Oberzieles, mehr Verkehr von der Strasse auf
die Schiene zu verlagern

gesetzlich gesichert sind.

im Rahmen einer Bundesratsinitiative die regionalen Kompetenzen fiir die Schienen-
verkehrsinfrastruktur bei Sicherstellung der finanziellen Verantwortung des Bundes
entsprechend dem Grundgesetz sowie fiir die Schaffung so genannter regionaler Net-
ze in Nordrhein-Westfalen zu starken

im Rahmen der Verkehrsministerkonferenz der Lander eine Arbeitsgruppe damit zu
beauftragen, den Ansatz des Schienenwegeausbaus in die Auftragsverwaltung der
Lander zu Gbertragen und den Ansatz der Kommunalisierung der Bahnhofsgebaude
im Hinblick auf die Umsetzung intensiv zu priifen sowie Vorschlage fir den gesetzli-
chen Novellierungsbedarf zu entwickeln und liber die Ergebnisse dem Landtag NRW
zu berichten.
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