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Die Bahnreform

@® Verkehrspolitisches
Jahrhundertwerk aufs Gleis gesetzt

s istim wahrsten Sinne des Wortes ,,héchste Eisenbahn* fiir diese

Entscheidung ,,Pro Bahn“ — wirl die Bahn doch mehr und mehr zu
einem Vehikel des 19. Jahrhunderts: Seit 1960 hat die
Gesamiverkehrsleistung in der Bundesrepublik um rund 109 Prozent
zugenommen; die Bahn jedoch stagniert auf dem Niveau von damals.
Und das angesichts enormer Verkehrszunahme, die wir in Zukunft fiir
das zusammenwachsende Deutschland und Europa erwarten. Das
kann unmoglich so weitergehen, ja es ist heute unsere
staatsbiirgerliche Pflicht, die Notbremse fiir die Staatsbahnen zu
Ziehen und der AG griines Licht zu geben.

Die Zustimmung zur Bahnreform ist eine wichtige Entscheidung, die
alle Parteigrenzen auBer acht I&Bt und dafiir die Probleme an der
Wurzel angeht: Entlastung fiir den Steuerzahler, Zukuntft fiir die Bahn
und eine bessere Bahn zum Wohl von Mensch und Umwelt. Die
Bahnreform ist eine der wichtigsten Séulen fiir die Gestaltung eines
leistungsféhigen und umweltfreundlichen Gesamtverkehrssystems in
Deutschland und auch in Europa. Die Bahnreform wird zu Recht ein
verkehrspolitisches Jahrhundertwerk genannt.

(Aus der Rede des Bundesministers fiir Verkehr, Matthias Wissmann, anlaslich
der 2. und 3. Beratung der Bahnreform am 2. Dezember 1993 im Deutschen
Bundestag.)
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Uberblick

Die Bahnreform ist eine der wichtigsten Saulen fiir die Gestaltung eines
leistungsfihigen und umweltvertriglichen Gesamtverkehrssystems in
Deutschland und in Europa und damit eine der verkehrspolitisch vorran-
gigsten Aufgaben. Mit der Umwandlung der Bahnen in Aktiengesellschaften
werden deren Rahmenbedingungen im Verkehrsmarkt entscheidend
verbessert. Wie die iibrigen Verkehrstriger wird es den Bahnen ermoglicht
werden, kunden- und marktorientiert sowie flexibel zu handeln und aus
eigener Kraft ihre Marktanteile zu erhdhen und vom Verkehrswachstum zu
profitieren. Nur wenn die Schiene gestirkt wird, kann der endgiiltige
Verkehrsinfarkt verhindert werden.

Gleichzeitig wird der ReformprozeB zu einer Entlastung des Bundeshaushalts
fithren und verhindern, daB der prognostizierte Finanzbedarf fiir beide
Bahnen im Zeitraum bis 2003 auf etwa 570 Mrd. Mark anwiichst. Das
Reformkonzept sieht SanierungsmaBnahmen vor, die zu betrichtlichen
Einsparungen fithren werden. Der Bund sichert damit auch die Vorausset-
zungen fiir einen altlastenfreien Neuanfang. Mit der Regionalisierung des
Schienenpersonennahverkehrs wird die Aufgaben- und Ausgabenverant-
wortung in unserem foderalen System dort angesiedelt, wo sie am biirger-
néchsten ausgeiibt werden kann: bei den Liandern.

Die Bahnreform ist ein wesentlicher Schritt bei der Privatisierung staatlicher
Leistungen. Dieser richtungweisende Erfolg und zentrale Beitrag zur
Sicherung des Wirtschaftsstandortes Deutschland wurde nur durch die
Beharrlichkeit der CDU-gefiihrten Bundesregierung méglich.

Drohender Verkehrsinfarkt

Die Deutsche Bundesbahn und die Deutsche Reichsbahn befinden sich in
einer Situation, in der sie ihrer Rolle als bedeutsames Verkehrsmittel nicht
mehr nachkommen kénnen. Die Bundesbahn hat in den letzten 40 Jahren
kontinuierlich Anteile an den insgesamt wachsenden Verkehrsmérkten
eingebiilt. Sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr ist ihre Verkehrs-
leistung nahezu auf dem Niveau von 1960 stehengeblieben. Die verinderten
Siedlungsformen seit den 50er Jahren und das zumindest in den alten Bundes”
lindern gut ausgebaute StraBennetz fiihrten zur Ausweitung des Individual-
verkehrs mit dem Pkw und haben die Eisenbahn im Personenfern- wie
-nahverkehr weitgehend ersetzt. Im Personenverkehr ist der Schienenverkehf
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der Bundesbahn mit nur noch 6,2 Prozent (1990) zu einem ,,Nischenprodukt*
geworden.

Dl_e ebenfalls veranderte Industriestruktur, die stirkere Arbeitsteilung der
Wirtschaft, die riickliufige Bedeutung der Landwirtschaft und Verénde-
Tungen im Konsumverhalten lassen bei dem dichten Netz von Straen und

asserstraBen die weitere Substitution der Eisenbahnen auch im Giiter-
Verkehr erwarten. Im Giiterfernverkehr hat zwar der Schienenverkehr der
Bundesbahn seine Verkehrsleistungen absolut in etwa halten kénnen, ist
Jedoch in Relation zu allen Konkurrenten auf 24,7 Prozent (1990) stark
geschrumpft.

Analoge Daten iiber das Gebiet der neuen Bundesldnder liegen noch nicht
vor. Bis zur Vereinigung 1990 bewiltigte die Reichsbahn im Giiterverkehr
rund zwei Drittel, im Personenverkehr rund die Hilfte aller Verkehrslei-
stungen. Die Reichsbahn durchlauft derzeit einen schwierigen Umstrukturie-
TungsprozeB, der auch noch durch ungiinstige gesamtwirtschaftliche Rahmen-

edingungen und durch den groBen Nachholbedarf an Unterhaltungsarbeiten
und Investitionen belastet wird. Zur Zeit der Planwirtschaft war die

achfrage nach Giiter- und Personenverkehrsleistungen garantiert. Nunmehr
muB sich die Schiene dem Wettbewerb (um ein stark geschrumpftes Verkehrs-
aufkommen) mit dem StraBenverkehr stellen. Die Verkehrsleistungen der
Reichsbahn — Personen und Giiter — haben sich 1991 im Vergleich zu 1990
etwa halbiert und ein Stabilisierungspunkt ist noch nicht prognostizierbar.

Nur durch entschlossenes Handeln kann gewihrleistet werden, daB beide
ahnen an dem hohen Verkehrswachstum teilhaben werden, das aus dem
G-Binnenmarkt, der Einigung Deutschlands und der Offnung Osteuropas

erwartet wird. Diese Entwicklung 148t Deutschland im Herzen Europas zur

Verkehrsdrehscheibe und zum Transitland Nummer eins werden. Die

vorhandene Verkehrsinfrastruktur muB daher in weiten Bereichen darauf

dusgerichtet werden.

Das Wachstum ist nur durch die Vernetzung aller Verkehrstréger zu einem
integrierten Beférderungsangebot zu bewiltigen. Alle Verkehrstrager miissen
dabei ihr spezifisches, qualitativ hochwertiges System in eine solche Trans-
Portkette einbringen. Schwichstes Glied in der Transportkette ist bislang die
Eisenbahn. Sie hat heute im zukunftstrichtigen grenziiberschreitenden
l?G(}ﬂtervc:rkchr nur noch einen Marktanteil von 19 Prozent. Vordring-
lichstes Ziel der Verkehrspolitik der CDU ist es deshalb, die deutschen Eisen-
ahnen in die Lage zu versetzen, einen iiberproportionalen Anteil am
erkehrsmarkt zu gewinnen.
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Einher geht die Sorge um die Umwelt. Der Verkehr tréigt in starkem MaBe zur
Schadstoffbelastung und damit zu erheblichen 6kologischen Verdnderungen
bei. Zudem ist die Ausweisung neuer Verkehrsflichen, insbesondere im dicht
besiedelten Deutschland, nur begrenzt moglich. Andererseits ist eine quali-
tativ und quantitativ optimierte Verkehrsinfrastruktur wesentliche Voraus-
setzung fiir Wohlstand und wirtschaftliches Wachstum. Es wird somit
entscheidend darauf ankommen, die Verkshrsentwicklung und dabei die
zukiinftigen infrastrukturellen Kapazititen so zu steuern, daB eine lebens-
werte Umwelt erhalten bleibt. ;

Steigendes Defizit entschlossen bekimpft

Obgleich die Leistungen der Bundesbahn in den letzten Jahren deutlich
gestiegen sind, hat sich dies im Wirtschaftsergebnis nicht positiv niederge-
schlagen. Im Gegenteil, die Verluste sind dramatisch gestiegen. Nur durch die
beschlossenen ReformmafBnahmen konnte und kann ein weiterer Anstieg
verhindert werden.

Bereits im Jahr 1996 hitten die Bahnen bei den Verkehrsertrigen von etwa 24
Mrd. DM Finanzschulden in Héhe von 124 Mrd. DM und miiten dann rund
10 Mrd. DM an Zinsen zahlen.

Der sich insgesamt fiir den Bund bis zum Jahr 2000 ergebende Finanzbedarf
drohte, einen Betrag von 400 Mrd. DM zu iibersteigen. Bis zum Jahr 2003
waren sogar rund 570 Mrd. DM prognostiziert. Die Schere zwischen eigenen
Erlésen und Aufwendungen hiitte sich immer weiter gedffnet. Weder fiir den
Biirger noch fiir die Unternehmen und deren Mitarbeiter hitte der Schienen-
verkehr auf dieser Grundlage eine Zukunft.

Der Weg iiber eine bloBe Begrenzung der Finanzmittel, der die Strukturen
unberiihrt lieBe, wiirde im Ergebnis zu einer von niemandem gewollten
Leistungseinschrinkung fiihren. Uber kurz oder lang hitte das Gesamtsystem
der Bahn rigoros — ohne Riicksicht auf 6kologische und verkehrliche
Verluste — aus Haushaltsgriinden zu einer ,,Schrumpfbahn* Zusammenge-
strichen werden miissen.

Auch der eingeleitete Personalabbau — von Ende 1989 bis Ende 1993 haben
etwa 137.000 Mitarbeiter die beiden Bahnen verlassen — kann die Kostenent-
wicklung aufgrund von Einkommenssteigerungen alleine nicht ausgleichen.
Insbesondere durch den historisch bedingten Personaliiberhang bei der

Reichsbahn — bezogen auf die Verkehrsleistung, verfiigte sie iiber etwa
dreimal so viel Personal wie die Bundesbahn —, der aber auch durch die
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Veraltete, personalintensive Unternehmensorganisation bedingt ist, nehmen
1€ Aufwendungen noch kriftig zu. Wegen der weiteren Anpassung der
hne in Ostdeutschland steigen 1993 die Personalkosten der Reichsbahn
ifotz des intensiven Stellenabbaus gegeniiber 1992 um etwa 1,2 Mrd. DM auf
8.9 Mrd. DM. Selbst fiir eine entschuldete Bahn innerhalb der bestehenden
trukturen wire auch bei Ausschopfung aller Méglichkeiten zur Erhohung
d_er Wirtschaftlichkeit zu befiirchten, daB sie sich im Wettbewerb weiterhin
Nicht behaupten konnte und schon bald wieder Verluste ausweisen miiBite.
1e Vergangenheit der Bundesbahn hat gezeigt, da3 die Bahnen in ihrer
€rzeitigen Struktur als staatliche Aufgaben erfiillende Behorde die Rolle
tines erfolgreichen Wettbewerbers im Verkehrsmarkt nicht erfiillen konnen.

Die yon der CDU eingeleitete Bahnreform wird auch den gesteigerten Anfor-
gerungen des EG-Binnenmarktes in besonderer Weise gerecht. Durch die
ffnung des EG-Binnenmarktes entfallen kurz- bis mittelfristig jegliche
ettbewerbsbeschrinkungen (Konzessionierung, Kabotageverbot, Tarif-
2Winge). Dies wird den Preiswettbewerb zwischen den Verkehrstrigern
Verstirken. Ohne eine grundlegende Sanierung wiirde es fiir die deutsche
1senbahn keinerlei Hoffnung auf eine Stabilisierung geben. Es bedarf einer
Neuen Struktur fiir das Unternehmen, durch die es am Markt wachsen und
aus eigener Kraft eine nachhaltige Verbesserung des Betriebsergebnisses
“twirtschaften und so eine wesentliche Entlastung des Bundeshaushalts
Cwirken kann. Dies wird um so eher erreicht werden, je konsequenter durch
Ie Strukturreform die heutigen Sondervermdgen in kaufméinnisch gefiihrte
Unternehmen umgewandelt werden, die in der Lage sind, eigenverantwortlich
Im Wettbewerb am Verkehrsmarkt, der schon von den privaten Wettbe-
Werbern gestaltet wird, zu bestehen. Nur in einem nach handelsrechtlichen
rundsitzen bewerteten und kaufménnisch gefiihrten Unternehmen in Form
Yon Aktiengesellschaften werden die unternehmerischen Potentiale am besten
frschlossen.

e ———

Entschlossene Umstrukturierung
der deutschen Bahnen

A“Sgehend von dem Ziel der Gesamtverkehrskonzeption der CDU,
"Mobilitt umweltgerecht zu sichern®, ist die Organisations- und Struktur-
'®form der beiden deutschen Bahnen und ihre Zusammenfiihrung in einer
A_ tiengesellschaft eine der wichtigsten Sdulen fiir die Gestaltung eines
Sistungsfihigen und umweltvertriglichen Gesamtverkehrssystems in
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Deutschland und fiir Europa. Die am 15. Juli 1992 vom Kabinett
beschlossene Bundesverkehrswegeplanung wird durch diese Reform sinnvoll
erginzt.

Durch die Umwandlung in eine Aktiengesellschaft wird sichergestellt, daB di¢

Bahn flexibel und marktnah agieren und dadurch ihre Position im
Wettbewerb verbessern kann. Zudem wird die durch die Eisenbahn dem
Bund erwachsende Haushaltsbelastung langfristig zuriickgefiihrt und in
-tragbaren Grenzen gehalten. Fiir dén Zehnjahreszeitraum 1994 bis 2003 wird
mit Einsparungen von 140 Mrd. DM gerechnet, da die Reform folgende
umfassende finanzielle SanierungsmaBnahmen durch den Bund beinhaltet:

@® Entschuldung von Bundes- und Reichsbahn
@ Bilanzbereinigung

® Ubernahme der Mehrbelastung bei Personal und Material der Reichsbahn
aufgrund des technologischen Riickstandes zur Bundesbahn

® Ubernahme der 6kologischen Altlasten und Finanzierung des investiven
Nachholbedarfs bei der Reichsbahn

® Finanzierung von Neu- und Ersatzinvestitionen des Fahrweges.

All diese MaBnahmen verbessern die Kostenstruktur der Bahn um fast 250
Mrd. DM. Sie wird damit um rund 30 Prozent der Kosten entlastet.

So wird sichergestellt, da8 die privatwirtschaftlich organisierte Bahn positiv
starten kann und ihre Systemstiirken gegeniiber den anderen Verkehrsmitteln
zum Tragen kommen koénnen.

Mit der neuen Unternehmensform der Aktiengesellschaft wird zugleich
erreicht, da die Eisenbahnen von dem ihnen bisher gesetzlich obliegenden
offentlichen Auftrag befreit werden, der kiinftig allein von den jeweiligen
Gebietskorperschaften wahrzunehmen ist.

Die Bahnreform erfordert ein umfangreiches Regelwerk, welches eine Grund-
gesetzdnderung und ein Artikelgesetz zur Neuordnung des Eisenbahnwesens
enthdlt. Letzteres ist ein Paket aus fiinf neuformulierten Gesetzen und rund
130 Gesetzes- und Verordnungsinderungen.

® Kern des Gesetzes zur Anderung des Grundgesetzes ist die Anderung des
Artikels 87 GG. Damit wird erstmals die konsequente Trennung von staat-
lichen und unternehmerischen Aufgaben im Eisenbahnbereich sichergestellt:
Nicht die Bahn AG, sondern die 6ffentlichen Hinde tragen in Zukunft die
Verantwortung fiir Verkehrsleistungen, die nicht aus unternehmerischen,
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:Oﬁdern aus gemeinwirtschaftlichen Beweggriinden durchgefiihrt werden
Ollen.

®im Schienenwegeausbaugesetz kommt zum Ausdruck, da} der Bund seine
Staatliche Verantwortung fiir das Schienennetz behalten wird. Damit wird
Sichergestellt, daB strukturschwache Gebiete nicht vernachlissigt werden. Der

au und Ausbau der Schiene erfolgt wie beim FernstraBenbau nach einem
Yom Parlament zu beschlieBenden Bedarfsplan. Hierdurch wird die immer
Wieder kritisierte unterschiedliche Behandlung der Verkehrswege StraBe und

chiene beseitigt. Das Eigentum an den Schienenwegen wird auf das Eisen-
%ahnunternehmen des Bundes (DBAG) iibertragen, die Fahrweg AG verbleibt
Jedoch im Bundeseigentum.

8 Im Gesetz zur Zusammenfiihrung und Neugliederung der Bundeseisen-
b_ahnen werden die Sondervermdgen Bundesbahn und Reichsbahn zu einem
Cinheitlichen Bundeseisenbahnvermogen zusammengefaBt. AnschlieBend
Wird die Deutsche Bahn Aktiengesellschaft aus dem unternehmerischen
Bereich des Bundeseisenbahnvermdgens gegriindet, dem dann nur noch der
frwaltungsbereich bleibt. Dieser besteht aus dem Bundeseisenbahnamt,

finer neuen Bundesoberbehdrde und dem Rest-Bundeseisenbahnvermogen.

Die nicht durch eigene Einnahmen gedeckten Aufwendungen des Bundesei-
Senbahnvermégens werden aus dem Bundeshaushalt getragen. Ferner werden
dus dem Bundeshaushalt die Zins- und Tilgungsleistungen fiir die bis Ende
1993 entstandenen Schulden der Bahnen in Hohe von etwa 70 Mrd. DM
Ctragen. Es ist beabsichtigt, die Schulden in etwa 30 Jahren zu tilgen.

®Im Gesetz iiber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes werden die

A‘-'fgatben des Bundeseisenbahnamtes konkretisiert. Es ist Aufsichts- und
enehmigungsbehorde fiir die DBAG und ausgegliederte Gesellschaften

SOwie fiir Eisenbahnunternehmen mit Sitz im Ausland fiir das Gebiet der

gundesrepublik Deutschland. IThm obliegen insbesondere die Aufgaben der
lanfeststellung fiir die Schienenwege, der Ausiibung der Bahnaufsicht sowie
¢r Erteilung von Genehmigungen.

® In einem Gesetz iiber die Griindung einer Deutschen Bahn AG wird vor
%lem die Umwandlung von Bundesbahn und Reichsbahn in eine AG und die
erleitung der Mitarbeiter geregelt. Hier ist es gelungen, Regelungen zu
Inden, die einerseits die Interessen aller Mitarbeiter der bisherigen Bahnen
f ahren, andererseits aber auch die zukiinftige DBAG von Belastungen
krelStellt, die ihr andernfalls aus dem o6ffentlichen Dienstrecht erwachsen
Onnten und zu Nachteilen gegeniiber Wettbewerbern fithren wiirden.

dhrend Angestellte und Arbeiter unmittelbar Arbeitnehmer der DBAG

-
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werden, bleiben die Beamten beim Bundeseisenbahnvermégen und werden
der DBAG zugewiesen.

Das Gesetz enthilt weiterhin die Verpflichtung, die Bereiche ,,Personenfern-
verkehr®, , Personennahverkehr", ,Giiterverkehr” und ,,Fahrweg" innerhalb
von drei bis fiinf Jahren nach ihrer Eintragung im Handelsregister auszuglie-
dern und sie als Aktiengesellschaften unter der Holding DBAG weiterzu-
fiihren sowie in einem weiteren Schritt die Holding durch Gesetz aufzulosen:
Bis zu dieser letzten Stufe der Trennung von Fahrweg und Transport jeden-
falls wird sich der Staat noch iiber das Wettbewerbsrecht — durch die Kartell”
behdrden — um eine faire Gleichbehandlung aller Schienentransportunter-
nehmen bei der Fahrwegnutzung kiimmern miissen.

@ Dafiir ist auch das neue Allgemeine Eisenbahngesetz wichtig, das im
Rahmen der Strukturreform das Eisenbahnwesen rechtlich insgesamt neu
ordnet. Es enthilt u.a. Vorschriften iiber Betriebsgenehmigungen fiir Eisen-
bahnunternehmen und das grundsitzliche Recht von Bahnunternehmen auf
diskriminierungsfreie Benutzung der Schienenwege anderer Unternehmen,
die dem o6ffentlichen Verkehr dienen. Die vorgesehene Offnung des Schienef™
netzes fiir Dritte — auch fiir auslindische Bahnen — fiihrt jedoch zu keinen
Nachteilen fiir deutsche Unternehmen, da das Nutzungsrecht an die
Bedingung gegenseitiger diskriminierungsfreier Nutzung der jeweiligen NetZ€
gekniipft ist.

Regionalisierung des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV)

Bis zuletzt drohte die Verabschiedung der Bahnreform an der Frage der
Regionalisierung des SPNV zu scheitern. Diese Zuordnung der Aufgaben-
und Finanzverantwortung fiir den SPNV auf die Linder ab 1996, bei denen
schon heute die Verantwortung fiir den sonstigen OPNV auf Schiene und
Strale liegt, entwickelte sich zu einem Finanzpoker einiger Bundeslinder.
Dissens bestand in der Frage, in welcher Form und Hohe ein voller, dynami-
sierter, zweckgebundener, im Grundgesetz abgesicherter und nicht dem
Finanzausgleich unterliegender Kostenausgleich erfolgen sollte. Wihrend
sich die Lander hinsichtlich der Ausgestaltung gesprichsbereit zeigten,
konnte zunichst iiber die Hohe der fiir den SPNV notwendigen Mittel kein€
Einigung erzielt werden. Die Lénder unterstrichen, daB zusitzlich zu den VO
Bund fiir die Fortfiihrung des heutigen Nahverkehrsangebots der Bahn
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aAr:lgebotenen Mitteln weiterer Finanzbedarf fiir die aus ihrer Sicht notwendige

Sgestaltung und den notwendigen Ausbau des Nahverkehrs besteht.

]d)em Angebot des Bundes, die bisherigen Leistungen fiir den SPNV der
SUtschen Bahnen von 7,7 Mrd. DM fiir die nichsten vier Jahre festzu-
&c feiben, standen Forderungen der Liander in Hohe von 14 Mrd. DM
lgtgegen. Der Durchbruch bei den Verhandlungen erfolgte am 1. Dezember
U}?3’ als Bundeskanzler Helmut Kohl mit den Linderministerprisidenten die
Creinkunft traf, daB die Linder fiir 1996 15,1 Mrd. DM erhalten sollen,
SOVOH 6,28 Mrd. DM aus Mitteln des Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
VetzES (GVFG) stammen, welches nicht, wie urspriinglich geplant, in seinem
Olumen um 3 Mrd. DM gekiirzt wird. Die restlichen Mittel stammen aus
aem Aufkommen der Mineralélsteuer. 1997 werden zwar die GVFG-Mittel
L§f3,28 Mrd. DM gesenkt, doch erh6ht sich der Mineral6lsteueranteil der
Nder auf 12 Mrd. DM, so daB der Gesamtbetrag auf 15,3 Mrd. DM steigt.
B

k S Zum Jahr 2000 steigen die Mittel fiir die Regionalisierung des Nahver-
.ehl”S_ auf 17,3 Mrd. DM. Fiir die Folgejahre wurde vereinbart, unter Beriick-
¢ tigung des dann bestehenden Nahverkehrsangebotes und seiner Entwick-
N Ugsnotwendigkeit eine Revision der zu transferierenden Mittel vorzu-
fimen. Diese Einigung wird durch eine Anderung des Artikels 106a des
gr“ﬂdgesetzes abgesichert. Zudem wird in einem gesonderten Finanzierungs-
SSsetz festgelegt, daB die den Lindern zustehenden Mittel aus dem

| ommen der Mineraldlsteuer gezahlt werden.

0 ﬁnft_ig kann der Personennahverkehr endlich aus einer Hand und vor Ort
8anisiert werden. Hierdurch erdffnen sich in vielen Fillen Méglichkeiten,
[ias Angebot der Eisenbahn in der Fliche qualitativ zu verbessern, wirtschaft-

Pcht‘-r zu gestalten und so auf Dauer zu erhalten, da z.B. eine bessere
Iplanabstimmung zwischen Bahn und Bus erfolgen kann. Kiinftig wird in

dir Region eigenverantwortlich dariiber entschieden, welche Verkehrsbe-

| B:nung bei welchem Verkehrsunternehmen fiir welche Preise , bestellt” wird.

| SQ}fh’:ller kénnen Linder, Kommunen, Zweckverbidnde von Gebietskorper-

“aften, aber in Einzelfillen auch der Bund sein.

| e fegionale Nachfrage kann in verschiedener Weise durch den Einkauf von
8t Stungen gedeckt werden, durch bestimmte Fahrplantrassen, einzelne ‘
€cken wie auch regionale Netze. Letzteres kann auch bedeqten, daB die
1 G Teile ihres Netzes regionalen Betreibern iibereignet. Eine solche
eernahme kann insbesondere immer dann zweckméBig sein, wenn Strecken

Dolg'e-n mangelnder Nachfrage stillzulegen wiren, kommunal- bzw. regional-
un 18¢he Verantwortungstriger diese Strecken aber aufrechterhalten wollen,

" 4us jhrer Verantwortung den OPNYV in der Region auf diese Weise auszu-

9
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gestalten. Die regionalen Besteller verhandeln also entweder — fiir den [
Einkauf von Betriebsleistungen — mit der Transport AG oder, wenn sie selbS
Ziige betreiben wollen, mit der Fahrweg AG.

R
Perspektive P

Mit der Strukturreform der Bundeseisenbahnen hat die Bundesregierung eif
Jahrhundert-Vorhaben in Gang gesetzt, zumal die Reform mit der Neuge-
staltung der gesamten Verkehrsmarktordnung verbunden ist.

Mit dern Start des Privatunternehmens Bahn am 1. Januar 1994 begann fiir
die Eisenbahner eine Revolution, die alle Gewerkschafter und Manager
mittragen. Endlich wird nun Kreativitidt und Leistung belohnt, gibt es wie 1
jedem Wirtschaftsunternehmen Anreize fiir die Arbeit und entfallen die
Hemmnisse der Behdrde. Die Ausrichtung des Unternehmens Eisenbahn auf
Gewinnerzielung ist fiir den Erfolg unabdingbar.

Mit diesem verkehrspolitischen Meilenstein ist jetzt der Hauptvorstand derf
Bundesbahn und Reichsbahn gefordert, die Bahn in ein kundenorientiertes
Wirtschaftsunternehmen zu iiberfithren. Der Vorstand bendtigt ein schliissig®
Unternehmenskonzept, das dem kiinftigen Wettbewerb auf der Schiene ’
geniigt, da der potentielle in- und auslindische Wettbewerber auf der Schie?
aufmerksam die Offnung des deutschen Schienennetzes verfolgt. Der Erfol2
der Bahnreform als Kernstiick der Verkehrspolitik der CDU muB jetzt von
einem leistungsorientierten Unternehmen mit einem professionellen
Management umgesetzt werden.

Und weil die' Schienen als eigenstindige Unternehmensapparate arbeiten, ist
der Weg frei, daB auch andere Unternechmen mit ihren eigenen Ziigen auf
dem Schienennetz Verbindungen anbieten kénnen. Konkurrenz belebt das
Geschift. Auch hier werden sich die Vorteile grundsitzlich marktwirtschaft”
licher Losungen gegeniiber staatlichem Dirigismus erweisen.

Es liegt im volkswirtschaftlichen Interesse, dafl die Bahn kiinftig in einen
echten Wettbewerb mit den librigen Verkehrstrigern eintritt. Dazu gehort
allerdings die Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen fiir alle
Verkehrstriger — national wie international. Deshalb ist die Bahnstruktur™
reform nur eine der Vorbedingungen fiir die Ausgestaltung eines neuen
Verkehrsmarktes. Wenn also beispielsweise die DBAG zur Refinanzierung
der Fahrweginvestitionen des Bundes durch Riickzahlung der Darlehen
verpflichtet wird, ist die Erhebung von StraBenbenutzungsgebiihren ebens®
recht und billig. Das Gesamtsystem der verkehrsbezogenen Steuern und
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A.bgaben muB nach Meinung der CDU konsequent so gestaltet werden, daf3
1¢ Benutzer der Bahn wie der StraBe Preise zu entrichten haben, die der
e_f.aStung der jeweiligen Infrastruktur und den iibrigen Betriebskosten

dquat sind. Das gilt fiir die anderen Verkehrstriger ebenso.

Sewinner der Bahnreform wird der Kunde und damit jeder Biirger sein, um
€n sich die DBAG dann wirklich bemiithen muf}, sowohl was den Komfort,
1€ Haufigkeit der Zugverbindungen, als auch was den Preis angeht. Die
ahn kann kiinftig ihre Systemvorteile stirker nutzen und so attraktiv werden,
a0} sie eine wirkliche Alternative zum Auto und zum Flugzeug darstellt.

Uch der Personennahverkehr kann biirgerniher organisiert werden.

Zuf_i_em wird die Umgestaltung in eine AG in den kommenden zehn Jahren

:rhohte Ertrdge von rund 18 Mrd. DM sowie einen verringerten Finanzbedarf

B‘)}l etwa 140 Mrd. DM erbringen. Was der Finanzminister spart, bleibt dem
Urger als Steuer erspart.

1€ CDU will die Bahn — und deswegen hat sie mit der Reform die

§ Obleme an der Wurzel gepackt: Es gibt Entlastungen fiir Bundeskasse und
teuerzahler, es gibt eine Zukunft fiir die Arbeitsplitze beim Unternehmen

dhn, und es gibt eine bessere Bahn zum Wohl von Menschen und Umwelt.

&
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10 Pluspunkte der Bahnreform

® Die Reform ist Voraussetzung dafiir, daB die Bahn ihre Anteile am
Verkehrsmarkt erh6hen und vom prognostizierten Wachstum des
Verkehrsaufkommens profitieren kann. Der Verkehrsinfarkt kann
dadurch verhindert werden.

® Der Bundeshaushalt wird in den néchsten zehn Jahren um etwa 140
Mrd. DM entlastet, da die SanierungsmaBnahmen zu betréachtlichen
Einsparungen fiihren und die Ertrage der Bahn steigen.

® Die Umweltbelastung durch den Verkehr kann durch den Neu- und
Ausbau der Schienenwege verringert werden.

® Da sich ohne Reform die Schere zwischen Erlésen und Aufwen-
dungen immer weiter gedffnet hatte, wiaren — aus Haushaltsgriinden
— rigorose Streckenstillegungen unausweichlich geworden.

@ Mit der Privatisierung der Bahn wird die Effizienz bei Planung, Bau
und Betrieb erhéht sowie privates Kapital zur Entlastung der 6ffent-
lichen Haushalte mobilisiert.

® Als kaufménnisch gefiihrtes Unternehmen wird die Bahn in die Lage
versetzt, erfolgreich im Wettbewerb am Verkehrsmarkt zu bestehen und
ihre Systemstérken gegeniiber den anderen Verkehrsmitteln zum
Tragen zu bringen.

@ Die Griindung selbstandiger Aktiengesellschaften fiir Giiter- und
Personenverkehr sowie Fahrweg, die unabhéngig voneinander am
Markt agieren, zwingt am besten zu unternehmerischem Verhalten.

@® Der Personennahverkehr wird kiinftig biirgerné@her vor Ort organi-
siert, wodurch das Angebot verbessert und auf Dauer erhalten werden
kann.

® Der zukunftstréchtige grenziiberschreitende européische Schienen-
fernverkehr erfordert differenzierte Produkt- und Marktstrategien der
beteiligten Bahnen, die nur durch kunden- und marktorientierte Eisen-
bahnunternehmen verwirklicht werden kénnen.

@ Die Arbeitsplédtze beim Unternehmen Bahn werden durch die Reform
gesichert und die Motivation der Mitarbeiter wird durch leistungsge-
rechte Bezahlung erhoht.

‘
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