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Mehr Verkehr auf die Schiene — Eine neue Netzstrategie fir
die Eisenbahn

1. Unser Ziel: Mehr Verkehr auf die Schiene

Wir wollen verstarkt Verkehre auf umweltfreundlichere Verkehrstrager verlagern.
Dazu z&hlen neben der Bahn fir uns das Binnenschiff und der Umweltverbund aus
Offentlichem Personennahverkehr, Radverkehr und FuBgédngern. Dass wir uns im
Rahmen unseres Projektes ,Infrastrukturkonsens” eigens mit der Schieneninfrastruk-
tur befassen, hat seinen Grund darin, dass hier besondere Engpasse bestehen. Auf
den zentralen Korridoren ist die Kapazitatsgrenze des Schienennetzes bereits heute
erreicht. Eine Verlagerung weiterer Verkehre auf die Bahn ist daher nur mdglich,
wenn die Schieneninfrastruktur gezielt ausgebaut wird.

Der Ausbau des Schienennetzes stellt fir uns einen Teil eines integrierten Gesamt-
konzeptes dar, bei dem es darum geht, die einzelnen Verkehrstrager optimal zu nut-
zen und sie so miteinander zu verknUpfen, dass sie ihre Starken im Zusammenspiel
bestmdglich entfalten kénnen. So sehen wir im Ausbau der Schienenwege eine we-
sentliche Voraussetzung, um die StraBe von Giterverkehr zu entlasten und auf die-
se Weise dem prognostizierten Verkehrswachstum gerecht zu werden. Nur wenn es
gelingt, mehr Guter auf der Schiene zu beférdern, werden wir den Verkehrskollaps

durch weiter anwachsenden Lkw-Verkehr auf unseren StraBen vermeiden kdnnen.

Dabei kommt dem Schutz der Anwohnerinnen und Anwohner vor Schienenlarm
oberste Prioritdt zu. Viele Hauptachsen des Schienenverkehrs flihren durch dicht
besiedelte Gebiete und touristisch bedeutsame Regionen. Die Larmbelastung dort
ist fir viele Menschen unertréaglich. Akzeptanz wird eine weitere Verlagerung von
Gutern auf die Schiene deshalb nur finden, wenn gleichzeitig der Larmschutz rasch
und merklich verbessert wird. Dies sind wir den entlang der Schienenwege lebenden
Menschen und ihrer Gesundheit schuldig.
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Wir halten die Nennung quantifizierter Verlagerungsziele nur dann fir redlich, wenn
sichergestellt ist, wie der daflir benétigte Ausbau des Schienennetzes — einschlie3-
lich der LarmschutzmaBnahmen — finanziert werden soll. Ein Konzept zur Finanzie-
rung der Verkehrswege — und damit Aussagen zu einem Ausbau- und Verlage-
rungsziel fir die Schiene — werden wir bewusst erst am Ende des Dialogprozesses
zum Infrastrukturkonsens vorlegen. Denn zun&chst geht es darum, die Prioritaten zu
definieren und zentrale Bereiche der Verkehrspolitik einer grundlegenden Reform zu
unterziehen. Deutschland braucht eine umfassende Modernisierung der Planung,
Durchfihrung und Finanzierung von Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur. Mehr

Geld allein genagt nicht. Dies gilt auch fir die Schiene.

2. Die Verantwortung des Staates fiir das Schienennetz

Wir sehen den Bund in der Verantwortung, den Ausbau und Erhalt des Schienennet-
zes der bundeseigenen Eisenbahnen sowie eine optimale Nutzung dieses Netzes im
Personenfern- und Giterverkehr als Teil 6ffentlicher Daseinsvorsorge zu gewéhrleis-
ten (vgl. Art. 87e, Abs. 4 GG). Der Bund muss diese Aufgaben aber nicht selbst
wahrnehmen. Wir halten es deshalb fir richtig, dass mit der Bahnreform von 1994
die Eisenbahnen des Bundes in privat-rechtlich organisierte Wirtschaftsunternehmen
Uberfiihrt und konkurrierenden Unternehmen der Zugang zum Schienennetz ermég-
licht wurde. Auch die Ubertragung der Zustandigkeit fir den Schienen-
Personennahverkehr an die Bundeslander hat sich bewéhrt. Insgesamt ist der
Schienenverkehr seit der Bahnreform deutlich effizienter und komfortabler gewor-
den. Zumindest im Guter- und im Personennahverkehr konnte die Bahn zuséatzliche

Anteile am Gesamtverkehr hinzugewinnen.

Die unternehmerische Selbststandigkeit der Betriebssparten der Deutsche Bahn AG
im Sinne der Bahnreform wird von uns ausdricklich beflrwortet. Dagegen muss die
Richtlinienkompetenz fir das Schienennetz beim Bund als Eigentimer des Netzes
und Vertreter des Steuerzahlers liegen. Denn das Schienennetz wird direkt (Uber
Zuschulsse) oder indirekt (Uber Trasseneinnahmen im vom Bund mitfinanzierten Re-

gionalverkehr) zum Uberwiegenden Teil vom Bund und damit vom Steuerzahler fi-
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nanziert. Dieser muss daher auch darlber entscheiden kénnen, wofir das Geld in-
vestiert wird. Schienenpolitik in Deutschland darf nicht mit der Unternehmenspolitik
der Deutschen Bahn AG gleichgesetzt werden und sich nicht nach rein betriebswirt-
schaftlichen Kriterien ausrichten. Sie muss vielmehr ihrem volkswirtschaftlichen Auf-
trag gerecht werden, und der heiBt: Aufrechterhaltung und Verbesserung der Infra-
struktur, um mdglichst viel Verkehr zu bezahlbaren Preisen auf die Schiene zu brin-

gen.

Wir betrachten das Schienennetz als eine 6ffentliche Angelegenheit. Entscheidun-
gen Uber die Mittelverwendung missen deshalb transparent und nachvollziehbar
sein und vom Bundestag als Vertreter des Steuerzahlers kontrolliert werden. Insbe-
sondere muss institutionell sichergestellt sein, dass Trasseneinnahmen in der DB
Netz AG verbleiben und vollstandig in die Infrastruktur zurlckflieBen. Es ist dem
Steuerzahler nicht vermittelbar, warum er zusétzliche Steuermittel fir die Schiene
bereit stellen soll, wenn das im System vorhandene Geld fir andere Zwecke ausge-
geben wird.

Der Bund hat zudem daflir Sorge zu tragen, dass die Schieneninfrastruktur allen
Wettbewerbern zu gleichen Konditionen zur Verflgung steht. Fairer Wettbewerb
stellt eine wesentliche Voraussetzung dar, um mehr Verkehr auf die Schiene zu
bringen — und dies zu bezahlbaren Preisen.

Durchsetzung der Richtlinienkompetenz des Bundes, gréBtmégliche Transparenz,
die Verhinderung jeglichen Mittelabflusses aus der DB Netz AG sowie die Gewahr-
leistung eines fairen Wettbewerbs sind aus unserer Sicht zwingende Voraussetzun-
gen, die erfillt sein missen, bevor der Bund mehr Steuergelder in die Schienenin-
frastruktur stecken kann.

Wir wollen in dem vorliegenden Dialogpapier mit allen Beteiligten in eine Diskussion
Uber Ziele und Instrumente einer zukunftsfahigen Schienenpolitik eintreten. Dabei
soll es keine Denkverbote geben. Uns ist jedoch wichtig, dass der Staat Verantwor-
tung fur die Beschéftigten im Bahnsektor tragt. Er muss dafiir sorgen, dass Regulie-
rungen, die mehr Wettbewerb schaffen, nicht zu Lasten der Beschéftigten gehen.
Deshalb muss ausgeschlossen werden, dass der Wettbewerb im Bahnsektor Uber
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Lohnunterbietung und Dumpingléhne auf dem Rulcken der Beschaftigten ausgetra-
gen wird. Verantwortung tragt der Bund als Eigentiimer der DB AG insbesondere
auch far deren Beschéftigte. Ihnen hat er im Zuge der Bahnreform zugesichert, dass
innerhalb des Konzerns ein einheitlicher Arbeitsmarkt bestehen bleibt, der allen Be-
schéftigten prinzipiell offen steht. Zu dieser Zusage stehen wir. Institutionelle und
strukturelle Anderungen miissen sich an diesem MaBstab messen lassen.

SPD
BUNDESTAGS
FRAKTION

1) Sind die genannten Ziele hinreichend und konsensfiahig? Missen bestimmte
Ziele anders akzentuiert werden?

2) Wie kann der Bund als Eigentiimer seinen Einfluss auf das Netz besser geltend
machen, ohne dass gleichzeitig eine Rolle riickwarts zum alten Modell der
Staatsbahn erfolgt? Welche ordnungsrechtlichen und institutionellen Méglich-

keiten gibt es?

3) Wie werden die Bestrebungen der Europaischen Kommission, mehr Einfluss auf

die Gestaltung der nationalen Schienennetze zu gewinnen, beurteilt?

3. Eine neue Netzstrategie fir die Schiene
a) Die Kapazitit des Schienennetzes ausbauen

Das Schienennetz ist vielerorts schon heute an der Grenze seiner Belastbarkeit an-
gelangt. Viele Hauptverkehrskorridore und Knoten sind so Uberlastet, dass kaum
noch Spielrdume fir weitere Verlagerungen auf die Schiene bestehen. Wie prekar
die Situation ist, zeigen folgende Zahlen: Die maximale Kapazitat des heutigen Net-
zes wird von Experten auf jahrlich 130 Mrd. Tonnenkilometern im Guterverkehr ge-
schéatzt. Bereits heute (Stand: 2011) werden 113 Mrd. Tonnenkilometer Uber die
Schiene abgewickelt. Insbesondere der Glterverkehr wird aber in den kommenden
Jahren weiter anwachsen — im Auftrag des BMVBS erstellte Prognosen gehen von
einem Zuwachs von rund 50 % bis 2025 aus.

Der Marktanteil der Schiene kann im Guterverkehr in den kommenden Jahren daher
nur gehalten werden, wenn die Kapazitat des Netzes deutlich erhéht wird. Erst recht
gilt dies dann, wenn zusétzliche Verkehrsanteile von der StraBe auf die Schiene ver-
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lagert werden sollen. Oberstes Ziel muss es daher sein, die Leistungsfahigkeit des
Schienensystems zligig zu erhéhen. Auch das Bestandsnetz muss so bewirtschaftet
werden, dass eine maximale Kapazitat erreicht wird. Dies sollte im Zuge der Ende
2013 anstehenden Revision der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)
Schiene durch Einfligung eines entsprechenden Parameters sichergestellt werden.
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4) Welche Kapazitat des Schienennetzes sollte fiir den Giiter- und Personenverkehr
jeweils angestrebt werden?

5) Welche Anforderungen sind an die Uberarbeitung der Leistungs- und Finanzie-

rungsvereinbarung Schiene zu stellen?

b) Die Finanzierung sichern

Der flr eine Verkehrsverlagerung notwendige Ausbau des Schienennetzes kann mit
den gegenwartig zur Verfligung stehenden Mitteln nicht finanziert werden. Im Bun-
deshaushalt 2011 stehen fir Baukostenzuschisse fur die Eisenbahnen des Bundes
rd. 1,1 Mrd. € zur Verfigung. Dem stehen allein jahrliche Ausgaben fir Neu- und
Ausbau in Héhe von mehr 1,1 Mrd. € gegenlber, die bis 2020 notwendig werden,
um das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 8, Verpflichtungen aus Staatsvertragen
(Hamburg — Puttgarden, Karlsruhe — Basel) sowie aus der Finanzierungsvereinba-
rung fur Stuttgart 21 und die Neubaustrecke Wendlingen — UIm zu verwirklichen. Die
Baukostenzuschiisse des Bundes werden somit bis 2020 vollstandig zur Finanzie-
rung der vorgenannten Projekte gebraucht. Spielrdume fir weitere Projekte, etwa
zur Engpassbeseitigung fir den Guiterverkehr, bestehen nur dann, wenn der Finan-
zierungsansatz fur den Neu- und Ausbau angehoben wird. Ansonsten werden in den
kommenden zehn Jahren keine neuen Schienenprojekte in Angriff genommen wer-

den kodnnen.
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In die Schiene missen daher unbedingt verlasslich zusétzliche Investitionsmittel
flieBen. Dazu ist ein Konzept notwendig, das nicht allein auf erhéhte Bundeszu-
schlsse setzt, sondern das zugleich dauerhaft institutionell sicherstellt, dass samtli-

che Trasseneinnahmen in die Schiene reinvestiert werden.

Es missen Wege gefunden werden fir ein sinnvolles Zusammenwirken von
Instandhaltungs-, Ersatz-, Aus- und Neubauinvestitionen. Verhindert werden muss,
dass kapazitatssteigernde Instandhaltungs- oder Ersatzinvestitionen (z.B. die Besei-
tigung von Langsamfahrstrecken) unterbleiben und der Bund dann mit Neu- oder

AusbaumaBnahmen einspringen muss.

Wir missen zudem dariiber diskutieren, ob es sinnvoll ist, die Investitionsmittel fir
den Aus- und Neubau weiterhin zu 100 % als verlorene Zuschiusse zu gewahren. Ein
Eigenanteil der DB Netz AG an der Finanzierung von Neu- und Ausbauprojekten
wirde fir das Unternehmen einen Anreiz setzen, nur die wirtschaftlich rentabelsten
Strecken als Neubau- und Ausbauprojekte anzumelden und die Planungs- und Bau-
kosten gering zu halten.

Auch muss die Frage beantwortet werden, wie die Infrastruktur der nichtbundesei-
genen Bahnen sinnvoll in eine Netzstrategie eingebunden werden kann. Dies gilt
insbesondere fur diejenigen nicht-bundeseigenen Bahnstrecken, die im Zuge kunfti-
ger AusbaumaBnahmen in der Bundesverkehrsnetzplanung als Bestandteil Uberre-
gional relevanter Glterverkehrsverbindungen in Frage kommen. Flr diese sollte die
Mdoglichkeit geschaffen werden, dass der Bund sich einzelfallbezogen an der Finan-
zierung ihres Erhalts und erforderlichenfalls am Ausbau beteiligt. Im Jahr 2012 ist
festzustellen, dass es mittlerweile ca. 6000 km von der DB Netz AG verpachtetes
und verkauftes Schienennetz gibt. Hierflir bleibt der Bund aus unserer Sicht nach

wie vor in der Verantwortung.

6) Ist eine neue Zuordnung der finanziellen Verantwortung von Instandhaltungs-,
Ersatz- und Neubauinvestitionen zwischen Bund und DB Netz AG notwendig, um
Ineffizienzen zu beseitigen und Investitionen besser aus einer Hand biindeln zu

kdnnen? Wie kénnte ein solches neues Finanzierungsmodell aussehen?
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7) Welche Bedeutung sollen die nichtbundeseigenen Bahnen in Zukunft haben?
Welchen Beitrag kdnnen sie leisten, um den erwarteten Verkehrsanstieg insbe-
sondere im Giiterverkehr zu bewaéltigen? Wird eine Beteiligung an der Finanzie-
rung nicht bundeseigener Netze befiirwortet und unter welchen Konditionen sollte

sie geschehen?

c) Neue Prioritaten: Guterverkehr und Regionalverkehr

Der Schienenguterverkehr ist seit 1994, dem Jahr der Bahnreform, gemessen an der
Verkehrsleistung um rund 60 %, der Schienenpersonennahverkehr im selben Zeit-
raum immerhin um rund 18 % gewachsen. Die Netzkapazitaten flr den stark ge-
wachsenen Guterverkehr wurden in diesem Zeitraum jedoch kaum ausgeweitet.
Mehr als 20 Mrd. € sind hingegen seit der Bahnreform in Projekte geflossen, die
ausschlieBlich oder weit Uberwiegend dem Schienenpersonenfernverkehr dienen.
Dies fuhrte jedoch nicht zu mehr Verkehr auf der Schiene. Vielmehr stagnierte im
Fernverkehr die Verkehrsleistung, die die Zahl der beférderten Fahrgéaste ging hier
sogar von 139 Mio. pro Jahr (1994) auf 124 Mio. (2008) zurlick. Die seit der Bahnre-
form 1994 verfolgte Ausbaustrategie, die auf isolierte Hochgeschwindigkeitsstrecken
zur Erhéhung der punktuellen Reisegeschwindigkeit im Schienenpersonenverkehr
setzte, hat nicht zu den erhofften Zuwéachsen gefuhrt. Eine Fortsetzung erscheint
aus volkswirtschaftlicher Sicht mit Blick auf die prognostizierten Zuwachse im Giiter-
verkehr nicht zielfuhrend. Investitionen in die Schieneninfrastruktur mussen sich
vielmehr kinftig am tatséchlichen Bedarf ausrichten, der hauptsachlich im Gulterver-
kehr, aber auch im Personennahverkehr liegt. Dies gilt auch flir die von der europai-
schen Kommission geplanten Transeuropéische Verkehrsnetze. Planungen fir kos-
tenintensive, aber fir die Gesamtkapazitat des Netzes nachrangige Leuchtturmpro-
jekte, die finanzielle Mittel langfristig binden, missen zu Gunsten des raschen Aus-
baus verkehrshemmender Knotenpunkte sowie der Beseitigung von Kapazitatseng-
passen aufgegeben werden. Dazu bedarf es in der Regel kleinteiliger Investitionen,
die aber einen hohen Nutzen-Kosten-Faktor aufweisen und relativ schnell fir Entlas-
tung sorgen.
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8) Wird die neue Priorititensetzung auf dem Giiter- und Regionalverkehr unter-

stitzt?

9) Sollte der Ausbau neuer Schienenkorridoren fiir den Giiterverkehr durch Pléne
erganzt werden, in denen in Ballungszentren eher fiir den Personennahverkehr
neue kleiner dimensionierte Umgehungsstrecken gebaut werden, die mehr Frei-
raum fiir den durchgehenden langtrassigen Schienenguiterverkehr auf den beste-
henden Strecken schaffen?

10) Wie lasst sich vermeiden, dass die verstarkte Ausrichtung der Netzplanung am
Schienengliterverkehr zu Lasten des Schienenpersonenverkehrs, insbesondere in
der Flache, geht?

11) Wie werden die Deutschland betreffenden Plane der EU-Kommission zu den

Transeuropaischen Schienennetzen beurteilt?

d) Zuverlassigkeit statt maximaler Geschwindigkeit

Ein entscheidender Schwachpunkt des derzeitigen Schienennetzes besteht darin,
dass es nicht mehr die Zuverlassigkeit bietet, die Reisende und die verladende Wirt-
schaft verlangen. Dies gilt nicht nur bei Extremwetterlagen, wie sie der Winter
2010/2011 hervorbrachte. Eine Verspatungsanalyse der Siiddeutschen Zeitung, die
auf verdffentlichten Daten der Deutschen Bahn AG (DB AG) beruht, zeigt vielmehr,
dass zahlreiche Hauptverkehrs- und Schnellfahrstrecken ganzjahrig verspatungsan-
fallig sind (http://www.sueddeutsche.de/reise/bahn-verspaetungsanalyse-der-sz-im-
netz-der-problemzonen-1.1304929). Verspatungen, verpasste Anschlisse und Zug-
ausfalle fihren aber zu deutlichen Wettbewerbsnachteilen der Bahn und machen sie
fir viele Menschen und — in Bezug auf den Giterverkehr — fiir viele Unternehmen
unattraktiv. Insbesondere der Kombinierte Verkehr kann dadurch seine Wettbe-
werbsvorteile nicht voll ausspielen. Ein wichtiger Punkt sind hierbei die Engpasse in
den Metropolregionen. Nach Angaben der DB AG entfallen darauf rund zwei Drittel
der Zugverspatungen.
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Auch wenn zahlreiche Verspatungen auf betriebliche Umstande oder externe Ereig-
nisse zurickzufihren sind, so spielen der Zustand und die Funktionstlichtigkeit des
Netzes eine entscheidende Rolle fiir die Entstehung oder Verhinderung von Verspa-
tungen. Grundsatz fUr den kiinftigen Netzausbau muss daher sein: Zuverlassigkeit
geht vor Geschwindigkeit. Ziel darf nicht mehr die Erhéhung der Reisezeit auf isolier-
ten Punkt-zu-Punkt-Verbindungen sein. Vielmehr muss es darum gehen, die Zuver-
lassigkeit des Netzes zu erhbhen, seine Stérungsanfalligkeit zu reduzieren und die
Gesamtreise- bzw. Transportzeit auf der gesamten Reisekette zu verklrzen (z.B.
indem das ptinktliche Erreichen von Anschllissen sichergestellt wird).

Dazu missen auch die Bewertungsverfahren Uberarbeitet werden. Denn offenkundig
hat das bisherige Verfahren der Beurteilung von Schienenprojekten nach Nutzen-
Kosten-Verhéltnis zur Fehlallokation von Investitionsmitteln geftihrt. Das Verfahren
gehdrt daher auf den Priifstand. Es muss gewahrleistet werden, dass der wirtschaft-
liche Nutzen von MaBnahmen zur Erhéhung der Kapazitat und Zuverlassigkeit des
Netzes (z.B. die Beseitigung von Kapazitatsengpassen in Uberlasteten Korridoren)
angemessen in die Bewertung einflieBt, isolierte Fahrzeitgewinne nicht Uberbewertet
und die Baukosten transparent und realistisch abgebildet werden. Auch muss das
Verfahren daraufhin Gberprift werden, dass es die Schiene im Vergleich zur StraBe,
bei der in der Regel hohe Fahrzeitgewinne zugrundegelegt werden, nicht benachtei-

ligt.

12) Wird die Priorisierung ,,Zuverlassigkeit und Erhéhung der Gesamttransportzeit
statt isolierter Reisezeitgewinne auf Punkt-zu-Punkt-Verbindungen“ geteilt?

13) In welche Richtung sollten die Bewertungsverfahren weiterentwickelt werden,
damit Zuverlassigkeit, aber auch Umwelteffekte, angemessen abgebildet und die
Schiene im Vergleich zu anderen Verkehrstragern in der Bewertung nicht benach-
teiligt wird?
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e) Den Larmschutz verbessern

Wesentliches Ziel einer kiinftigen Netzstrategie muss der Schutz der Bevolkerung
vor Schienenverkehrslarm sein. Hierzu haben wir im Rahmen unseres Projekts ,In-
frastrukturkonsens” bereits detaillierte Vorschlage vorgelegt (vgl. Bundestagsdruck-
sache 17/5461).

Larm lasst sich am effektivsten an der Quelle bekdmpfen. Entscheidend ist deshalb,
dass die Zige selbst leiser werden. Unser Ziel ist, dass ab 2020 keine lauten Guter-
wagen mit Graugussbremssohlen in Deutschland mehr verkehren. Mit deren Umris-
tung muss sofort begonnen werden. Damit die Umristung des Gesamtwagenbe-
standes bis 2020 abgeschlossen ist, schlagen wir eine Strategie vor, die nationale
MaBnahmen mit Initiativen auf europaischer Ebene kombiniert.

Zentrales marktwirtschaftliches Instrument ist ein larmabhangiges Trassenpreissys-
tem, das den Einsatz leiser Waggons belohnt und Larmvermeidung fir die Unter-
nehmen zu einem Wettbewerbsvorteil macht. Dieses muss auf nationaler Ebene
unverziglich eingefihrt werden. Seine Umsetzung darf nicht dadurch verzégert wer-
den, dass sie von der — noch ausstehenden — Zulassung sogenannter LL-
Bremssohlen abhangig gemacht wird. Wir brauchen zudem eine deutlichere Sprei-
zung der Trassenentgelte, um einen echten Anreiz flr die Nutzung leiser Waggons
zu schaffen. AuBerdem sollten zusatzliche Bonusstufen eingeflihrt werden, die den
Einsatz scheibengebremster Wagen sowie leiser Ganzzlige belohnen.

Wichtig ist es, sicherzustellen, dass am Ende des Programms im Jahr 2020 keine
Graugusssohlen auf dem deutschen Schienennetz mehr zum Einsatz kommen. Zu
diesem Zweck muss auf européischer Ebene im Dialog mit der Kommission und den
Mitgliedstaaten darauf hingewirkt werden, dass europaweit ein larmabhéngiges
Trassenpreissystem eingefthrt und ein Verbot von Graugusssohlen ausgesprochen
wird, um sicherzustellen, dass ab 2020 kein lauter Giterwagen mehr fahrt.

Mit der Umristung der Giterwagen wird eine Larmreduzierung um bis zu 10 dB(A)
und somit eine Halbierung des empfundenen Larms erreicht. Diese Larmreduzierung

an der Quelle ist durch weitere MaBnahmen wie Schienenstegdampfer, leise Dreh-
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gestelle und Schallabsorber noch zu verbessern. Hier sollte geprift werden, ob sol-
che MaBnahmen verpflichtend gemacht bzw. im Rahmen des Trassenpreissystems
mit einem zusatzlichen Bonus belohnt werden sollen.

Daneben missen die Anforderungen an die Larmvorsorge bei NeubaumaBnahmen
erhéht werden, indem der so genannte ,Schienenbonus” abgeschafft wird. Die da-
durch steigenden Kosten flir NeubaumaBnahmen missen im Interesse der betroffe-
nen Anwohnerinnen und Anwohner in Kauf genommen werden. Damit auch Anwoh-
nerinnen und Anwohner an bestehenden Schienenstrecken profitieren, sind dartiber
hinaus die Auslésewerte fir die Larmsanierung im Bestand entsprechend abzusen-
ken. Bei beiden MaBnahmen muss geprift werden, wie sie mit den vorhandenen

Haushaltsmitteln zeitnah umgesetzt werden kénnen.
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14) Wie kann rechtssicher erreicht werden, dass 2020 keine lauten Giliterwaggons mit
Graugussbremsen auf deutschen Schienen mehr fahren? Welche europarechtli-

chen Voraussetzungen miissen erfiillt sein bzw. geschaffen werden?

15) Sollte sich Deutschland fiir ein europaisches Férderprogramm zur Umriistung lau-

ter Gluterwaggons einsetzen?

16) Sollten MaBnahmen wie Schienenstegdampfer, leise Drehgestelle und Schallab-
sorber verpflichtend gemacht werden? Welcher Kosten entstiinden daraus? Oder
sollten diese MaBnahmen im Rahmen des Trassenpreissystems mit einem Bonus
belohnt werden? Wie lasst sich ein Top-Runner- Modell entwickeln, das die jeweils
emissionsoptimierten Losungen beférdert?

17) Sollte die DB Netz AG verpflichtet werden, an allen hoch belasteten Strecken larm-
reduzierende Methoden der Gleispflege (,besonders liberwachtes Gleis“) einzu-
fihren? Wie stark kénnte Liarm damit reduziert werden und welche zusitzlichen
Kosten fiir den Unterhalt waren damit verbunden?

18) Ist bei der Abschaffung des Schienenbonus und der Absenkung der Auslésewerte
fur die Larmsanierung angesichts der entstehenden zusitzlichen Kosten eine ge-
stufte, aber zeithahe Umsetzung vertretbar?

19) Wie sollte die Forschungsférderung des Bundes fortentwickelt werden, um die
wissenschaftliche Expertise im Bereich Larmwirkung und Entwicklung larmarmer
Fahrzeuge weiter zu verbessern und um den Wissenstransfer aus der For-

schung in die Praxis zu beschleunigen?
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f) Vorhandene Schienenkapazitaten besser nutzen

Bestandteil einer Netzstrategie missen auch MaBnahmen zur besseren Nutzung
vorhandener Schienenkapazitaten sein. Deshalb missen Fragen der Regulierung
der Entgelte, des Zugangs zum Netz und zu den Serviceeinrichtungen sowie die
wirksame Kontrolle der Einhaltung vorhandener Regulierungen integraler Bestandteil
einer Netzstrategie sein. Wettbewerb ist dabei kein Selbstzweck, sondern ein Mittel,
mehr Verkehr zu glnstigeren Preisen auf die Schiene zu bringen und vorhandene
Netzkapazitaten besser zu nutzen. Im Folgenden befassen wir uns deshalb damit,
welchen institutionellen Rahmen eine zukunftsfahige Netzstrategie bendtigt.

20) Nach welchen Kriterien muss eine zukunftsfahige Netzstrategie 2030 entwickelt
werden? Reicht der betriebswirtschaftlich orientierte Ansatz der Deutschen Bahn
AG zur Entwicklung einer volkswirtschaftlich sinnvollen und zukunftsfahigen
Netzstrategie aus?

4. Der institutionelle Rahmen fiir eine neue Netzstrategie
a) Starkung der Verantwortung des Bundes fiir das Schienennetz

Der Bund muss stérker seiner Verantwortung als Eigentiimer und Hauptfinanzier des
Schienennetzes nachkommen. Dazu sind auch strukturelle Anderungen notwendig.
Vor allem sollte das Bundesverkehrsministerium in die Lage versetzt werden, seine
Steuerungsfunktion gegeniber der DB Netz AG wahrzunehmen. Derzeit ist der fir
die Eisenbahn zustandige Apparat im Ministerium dazu schon aufgrund seiner unzu-
reichenden Personalausstattung kaum in der Lage. Auch das Eisenbahnbundesamt
und die Bundesnetzagentur mussen fir ihre Kontroll- und Regulierungsaufgaben im
Eisenbahnbereich mit ausreichend Personal und Befugnissen ausgestattet werden.
Gegenlber dem Deutschen Bundestags als Haushaltsgesetzgeber muss die Trans-
parenz der Finanzplanung deutlich verbessert werden (s. Kap 4 c).
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21) Wie kann die Steuerungsfunktion des Bundesverkehrsministeriums gegeniiber
der DB Netz AG effizient gestéarkt werden?

22) Sind zur Starkung der Eigentiimerverantwortung des Bundes gegeniiber dem Netz
auch Anderungen in der Struktur des Aufsichtsrates der DB Netz AG notwendig

(mehr Vertreter von Bundesregierung und Bundestag)?

23) Sind anlassunabhéngige Eingriffsrechte fiir die Bundesnetzagentur, wie von der
Bundesregierung geplant, sinnvoll oder zu weitgehend?

24) Wie kann die Rolle des Deutschen Bundestag als Haushaltsgesetzgeber wieder
starkeren Einfluss auf die Infrastrukturpolitik der Bahn gewinnen?

25) Sollte die VIFG eine Funktion bei der Vergabe und Abrechnung von Infrastruktur-
mitteln fiir die Schiene erhalten?

b) Verwendung aller Trasseneinnahmen fiir Investitionen in die Schienen-

infrastruktur

In den Jahren 2007 bis 2010 haben die Eisenbahninfrastrukturunternehmen Gewin-
ne in H6he von insgesamt 1,9 Mrd. € an die DB AG abgeflhrt; Gber 1,2 Mrd. € ent-
fallen allein auf die DB Netz AG. Im gleichen Zeitraum weist diese eine Wertminde-
rung und damit einen Substanzverlust des Netzes (Abschreibungen minus getatigte
Investitionen) von mehr als 1,3 Mrd. € aus. Dem stehen etwa eine Mrd. € gegentber,
die die DB AG in den Jahren 1994 bis 2006 an Verlusten der DB Netz AG getragen
hat. Unter dem Strich hat es also einen Abfluss von Geldern aus der DB Netz AG bei
gleichzeitigem Substanzverlust des Netzes gegeben. Angesichts von annahernd 4
Mrd. €, die der Steuerzahler jedes Jahr in die DB Netz investiert, ist dies nicht zu

verantworten.

Um eine auskdmmliche Finanzierung des Netzes zu garantieren und einen weiteren
Substanzverlust zu verhindern, muss es fiir die Zukunft das Ziel sein, Gewinnabflis-
se aus der DB Netz AG unmdéglich zu machen. Alle Einnahmen aus dem Schienen-

netz missen auch wieder in dieses investiert werden.
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Derzeit werden dazu in der Offentlichkeit zwei Optionen diskutiert: Die strukturelle
Trennung von Netz und Betrieb sowie die Kappung der Beherrschungs- und Ge-
winnabflhrungsvertrage zwischen Holding und DB Netz AG. Akzeptabel sind aus
unserer Sicht nur Lésungen, bei denen ein einheitlicher Arbeitsmarkt flr die Be-
schéftigten erhalten bleibt und bei denen der Einfluss des Bundes auf das Netz ge-

starkt wird.

Wir wollen den Diskussionsprozess im Rahmen unseres Projektes ,Infrastrukturkon-
sens® nutzen, um eine solche Lésung zu finden. So muss geprtft werden, ob eine
Kappung der Beherrschungs- und Gewinnabfliihrungsvertrage die genannten Bedin-
gungen erflillen kdnnte, wenn zuvor ein neuer Beschaftigungssicherungsvertrag ge-
schlossen wird, dem die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes beitreten
und gleichzeitig der Bund seinen direkten Einfluss auf die DB Netz AG durch eine
entsprechende Besetzung des Aufsichtsrates starkt. Dabei ist uns bewusst, dass
jede Ldsung, die eine Trennung von Netz und Betrieb vermeidet, auf eine deutlich
starkere Regulierung hinauslaufen muss, als dies heute der Fall ist.
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26) Ist es notwendig, den Abfluss von Gewinnen aus der DB Netz zu verhindern?

27) Gibt es Moglichkeiten, dies zu erreichen, ohne auf die Instrumente der Trennung
von Netz und Betrieb oder die Kappung der Beherrschungs- und Gewinnabfiih-

rungsvertrage zuriickzugreifen?

28) Wie werden die beiden in der Diskussion befindlichen Optionen (Trennung von
Netz und Betrieb oder die Kappung der Beherrschungs- und Gewinnabfiihrungs-
vertrdge) beurteilt?

29) Welche Auswirkungen héatten eine Trennung von Netz und Betrieb oder die Kap-
pung der Beherrschungs- und Gewinnabfiihrungsvertrage auf die wirtschaftliche
Situation der DB AG und ihren konzerninternen Arbeitsmarkt?

30) Wie kénnen bei einer Kappung der Gewinnabfiihrungsvertrage kiinftige Verluste

des Netzes ausgeglichen werden?

31) Wie kann bei einer Kappung der Beherrschungsvertrage der Einfluss des Bundes
auf die Gestaltung des Netzes gestarkt werden?
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c) Diskriminierungsfreier Zugang zu Infrastruktur, Serviceeinrichtungen und
Bahnstrom

Mit einem Marktanteil der Privatbahnen von rund 25 % im Schienengtiterverkehr und
12,5 % im Schienenpersonennahverkehr hat sich der Wettbewerb auf der Schiene in
Deutschland deutlich positiver entwickelt als in den meisten Nachbarstaaten. Eine
Ausnahme bildet lediglich der Fernverkehr, in dem die DB AG mit Uber 99 % Markt-
anteil derzeit faktisch noch ein Monopol besitzt.

Gleichwohl bestehen nach wie vor Wettbewerbshemmnisse und Markteintrittsbarrie-
ren im Schienenverkehr. Um mehr Verkehr zu bezahlbaren Preisen auf die Schiene
zu bekommen und die vorhandene Infrastruktur optimal zu nutzen, missen solche
Barrieren abgebaut und mégliche Diskriminierungen von Wettbewerbern verhindert
werden. Es geht dabei nicht allein um die Gewahrung von Rechtssicherheit, sondern
auch darum, Vertrauen unter den Nachfragern von Infrastrukturleistungen zu schaf-
fen, indem jeder nur mdégliche ,bése Anschein® einer Diskriminierung einzelner Mark-

teilnehmer vermieden wird.

Daher muissen die Entgelte und Entgeltgrundsatze Kkiinftig einer Vorab-
Genehmigungspflicht durch die Regulierungsbehérde unterzogen werden. Fir die
Entgeltregulierung muss eine Losung gefunden werden, die einerseits die Entgelte
an den Kosten einer effizienten Leistungserbringung und damit an den Preisen ori-
entiert, die auf einem Markt durchsetzbar waren. Andererseits muss aber sicherge-
stellt sein, dass den Infrastrukturunternehmen des Bundes ausreichende Einnahmen
bleiben, um den Erhalt der Infrastruktur finanzieren zu kénnen, und Spielrdume fir
Gehaltsanpassungen im Rahmen von Tarifverhandlungen verbleiben. Trassenpreise
sollten zudem so festgesetzt werden, dass Anreize flr eine mdglichst starke be-
darfsgerechte Nutzung vorhandener Trassen gesetzt werden. So muss z.B. verhin-
dert werden, dass fur den Guterverkehr prinzipiell geeignete Hochgeschwindigkeits-
strecken nachts verwaist sind, weil deren Trassenpreise fur die Nutzung mit Giter-

zligen derzeit zu hoch sind.

Der Zugang zur Eisenbahninfrastruktur sowie Rangierleistungen und Einrichtungen
des Fahrkartenverkaufs muss grundsétzlich allen Wettbewerbern diskriminierungs-
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frei ermdglicht werden. Uber die von der Bundesregierung geplanten MaBnahmen
hinaus ist es insbesondere notwendig sicherzustellen, dass kleinere Wettbewerber
nicht durch GroBkundenrabatte im Bahnstrompreissystem bzw. unzureichende Ver-
gltung der Energieriickspeisung benachteiligt werden. Angesichts der Tatsache,
dass die DB AG Energie als Monopolanbieter fir Bahnstrom in den Jahren 2007 bis
2010 Gewinn in Héhe von 253 Mio. € an den Mutterkonzern abgeflhrt hat, ist zudem
generell zu prufen, ob Bahnstrom nicht einer Preishéhen- und Preisstrukturregulie-

rung unterworfen werden muss.

Um im stagnierenden Fernverkehr mehr Angebote auf die Schiene zu bringen, muss
dort der Markteintritt erleichtert werden. Da Unternehmen fir die Beschaffung rollen-
den Materials im Fernverkehr eine langfristige Kalkulationsgrundlage benétigen, soll-
te die Vorlauffrist zwischen Zuschlag und Betriebsbeginn bei der Trassenzusage im

Fernverkehr von derzeit acht Monaten auf mindestens zwei Jahre verlangert werden.

Gewahrleistet werden muss eine wirksame Kontrolle der Einhaltung vorhandener
Regulierungen. Um jeden Anschein einer Diskriminierung von Wettbewerbern zu
vermeiden, sollten Uberdies die ,Chinese Walls* zwischen DB Netz AG und dem
Ubrigen Konzern so weiterentwickelt werden, dass die personelle Unabh&ngigkeit
der DB Netz AG sichergestellt und wettbewerbsverzerrende Informationsweiterga-
ben an die Betriebsspaten der DB AG verhindert werden.
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32) Welche (weiteren) Regulierungen sind notwendig, um einen fairen Wettbewerb
auf der Schiene zu garantieren? Wie werden die oben genannten Vorschlage be-

urteilt?

33) Bedarf die bestehende Priorisierung bei der Trassenvergabe (grenziiberschrei-
tender Verkehr vor Personen-Taktverkehr vor Giiterverkehr) einer Anderung? In

welche Richtung?
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d) Transparenz und Offentlichkeitsbeteiligung

Funktionsfahigkeit und Zustand des Schienennetzes sind eine o&ffentliche Angele-
genheit, die keine Geheimhaltung duldet. Es muss daher eine véllige Transparenz
bezlglich Netzplanung, Netzzustand, Verspatungsursachen und AbhilfemaBnah-
men, Trassenvergabe und Trassenpreisgestaltung sichergestellt werden. Sowohl der
Deutsche Bundestag als auch die Offentlichkeit miissen hierliber vollstandig und
aktuell unterrichtet werden. Alle netzbezogenen Daten sollten daher im Internet frei
zuganglich und in jahrlichen Berichten fir den Deutschen Bundestag aufbereitet
werden. Die Offenlegungspflicht stdBt lediglich dort an ihre Grenzen, wo Betriebsda-
ten Dritter (in der Regel der Nutzer der Infrastruktur) und die Fragen der 6ffentlichen
Sicherheit berUhrt sind.

Bei Fragen der Planung und Finanzierung der Schieneninfrastruktur muss die Of-
fentlichkeit frihzeitig und umfassend beteiligt werden. Insbesondere mussen alle
potenziellen Nutzer, also nicht allein die Betriebssparten der DB AG, rechtzeitig ein-
gebunden werden. Dazu gehdrt die Abkehr vom bisherigen Ansatz der so genannten
Fulda-Runde. Die dort besprochenen Vorhabenplanungen sollten kinftig mit einem
Vorlauf von einem halben Jahr der Offentlichkeit und dem Deutschen Bundestag zur
Verfligung gestellt und die Méglichkeit zur Stellungnahme gegeben werden. Obers-
tes Gebot ist, dass die Entscheidungsprioritdt des Haushaltsgesetzgebers durchge-

setzt wird.

Eine gréBere Transparenz ist auch bei der Umsetzung der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung (LuFV) Schiene anzustreben. Hier sollte die Output-Kontrolle
deutlich verbessert werden. Dazu sollte die DB Netz AG verpflichtet werden, in ihrem
jahrlichen Infrastrukturzustand- und -entwicklungsbericht — Uber die bisherige pau-
schale Ausweisung theoretischer Fahrzeitverluste hinaus — eine streckengenaue
Bestandsaufnahme des Trassenzustands vorzulegen, verbunden mit einer Kosten-
abschatzung fir die notwendigen Instandsetzungs-, Ersatz- und AusbaumafBnah-
men, die notwendig sind, um die in der LuFV festgelegten Streckenstandards zu
erreichen. Auch ist nach Mdglichkeiten zu suchen, wie die Nichterreichung vorgege-
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bener Qualitatsstandards wirkungsvoll sanktioniert werden kann, ohne dass Investi-
tionsgelder von der Schiene abgezogen werden.
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34) Finden das Ziel der Transparenz und Offentlichkeitsbeteiligung sowie die vorge-
schlagenen MaBnahmen Zustimmung? Welche weiteren MaBnahmen zur Verbes-

serung von Beteiligung und Transparenz sollten ergriffen werden?

35) Kann die Gesellschafterversammlung der DB AG, die derzeit nur aus der Person
des Bundesverkehrsministers besteht, zu einem Instrument ausgebaut werden,

um mehr Transparenz zu schaffen?

e) Schaffung eines integrierten Taktfahrplans (Deutschland-Takt)

Um die vorhandene Infrastruktur effizienter zu nutzen, muss ein langfristiges, mit
allen Beteiligten abgestimmtes und die Marktbedirfnisse aller Verkehrsarten berick-
sichtigendes Fahrplankonzept aus einem Guss entwickelt werden, das Nah- und
Fernverkehr miteinander verzahnt und ausreichende Trassen fur den Guiterverkehr
bereithalt.

Far den Personenverkehr streben wir die wettbewerbsneutrale Einfihrung eines in-
tegrierten Taktfahrplans (Deutschland-Takt) an, in dem Nah- und Fernverkehre an
Taktknoten mit optimalen Anschlussverbindungen aufeinander abgestimmt sind. Der
Deutschland-Takt sollte von der DB Netz AG unter umfassender Einbeziehung der
Offentlichkeit und insbesondere der Schienenverkehrsbetreiber erarbeitet werden. Er
muss so gestaltet sein, dass er stufenweise — in Abhangigkeit von den vorhandenen
Investitionsmitteln — umgesetzt werden kann. Ein Modell, bei dem nach Schweizer
Vorbild zu jeder vollen Stunde alle Personenzige gleichzeitig in den Bahnhof ein-
und ausfahren, hatte nach unserer Einschatzung wegen des damit verbundenen
erheblichen Investitionsbedarfs in Deutschland keine Chance auf Realisierung. Rea-
lisierbar erscheint hingegen ein Konzept, das — unter Ausschépfung der Kapazitaten
der vorhandenen Infrastruktur — optimierte Anschliisse innerhalb des Fernverkehrs
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sowie zu wichtigen Regionalverbindungen sicherstellt und zugleich ausreichende
Trassen fir den Glterverkehr freihalt.

Entscheidend ist, dass die kiinftige Netzplanung fiir die Schiene an den angestreb-
ten Takttrassen und Anschlussverbindungen ausgerichtet wird. Ziel der Netzplanung
muss es kinftig sein, die Gesamtfahrzeit, einschlieBlich der zu erreichenden An-
schlisse, zu optimieren. Damit kann verhindert werden, dass Strecken fir isolierte
Fahrzeitgewinne ausgebaut werden, diese Fahrzeitgewinne dann aber fir den Rei-
senden beim Warten auf Anschlisse verloren gehen.

Im Rahmen des Deutschland-Taktes sollten vertaktete Fernverkehrsangebote zwi-
schen wichtigen Mittelzentren auch abseits der Ballungsrdume dauerhaft erhalten
bzw. — in Orientierung an dem friheren Interregio-System — wieder hergestellt wer-
den. Der Schienenpersonenfernverkehr ist dabei auch in Zukunft eigenwirtschaftlich,
d.h. ohne staatliche Zuschiisse, zu betreiben. Ein mdglicher Weg, um auch auf
schwacher frequentierten Strecken Fernverkehr anbieten zu kénnen, kénnte die In-
tegration von Regional- und Fernziigen zu einem gemeinsamen Taktverkehr sein,
wie es flr das nordwestliche Niedersachsen geplant ist. Dabei werden Regional- und
Fernzige zu einem einstindlichen Takt gekoppelt. In den Fernziigen werden auch
Nahverkehrsfahrscheine anerkannt; die Einnahmeausfélle werden der DB Fernver-
kehr AG durch die Nahverkehrstrager erstattet.

Neben solchen Vereinbarungen mit der DB AG oder anderen Fernverkehrsanbietern
wollen wir im Rahmen des Dialogprozess zum Infrastrukturkonsens aber auch disku-
tieren, ob es neuer wettbewerblicher bzw. ordnungsrechtlicher Instrumente bedarf,
um eine Fernverkehrsversorgung abseits der Hauptverkehrsstrecken sicherzustel-
len. In Frage kdmen z.B. eine Trassenbérse bzw. ein Konzessionsmodell fur die
Trassenvergabe mit einer wettbewerblichen Ausschreibung von Takttrassen. Hierbei
kénnten Pakete geschnlrt werden, bei denen lukrative Takttrassen auf Schnellfahr-
strecken nur im Verbund mit weniger eintraglichen Trassen auf Anschlussstrecken

vergeben wirden.

SEITE 19

SPD
BUNDESTAGS
FRAKTION



SPD
BUNDESTAGS
FRAKTION

36) Bedeutet eine bessere Vertaktung automatisch ein ,,Mehr“ an Infrastruktur oder
lassen sich bereits innerhalb der gegenwaértigen Kapazitaten Erfolge durch eine

bessere Vertaktung erzielen?

37) Impliziert die Errichtung eines Deutschlandtaktes automatisch den Ubergang zum
Bestellerprinzip im Schienenpersonenfernverkehr? Welche anderen Wege sind

denkbar und wie lassen sie sich konkret ausgestalten?

38) Ist ein Deutschland-Takt nach Schweizer Vorbild finanzierbar, wobei alle Knoten
so ausgelegt werden miissen, dass alle Ziige gleichzeitig zu festen Stunde an-
und abfahren kénnen? Oder sollten wir fiir Deutschland eine abgespeckte Varian-
te ins Auge fassen, bei der zumindest die Fernverkehrs- mit den wichtigsten Re-
gionalverkehrsverbindungen in einen festen Takt eingebunden werden?
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