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Vorwort

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

es gehort zu den Evergreens der Verkehrspolitik: Das
Versprechen, Verkehr von der Strafle auf die Schiene zu
verlagern. Der Erfolg ist, gelinde gesagt, iberschaubar
geblieben. Die Staus auf Deutschlands Straflen werden
langer, die CO,-Emissionen des Verkehrs steigen -
wihrend ausgerechnet die Eisenbahn, die vergleichs-
weise umwelt- und klimaschonend unterwegs ist, in
einer Nische des Verkehrssystems verharrt.

Dabei spielt der Bahnverkehr fiir die Verkehrswende
eine wichtige Rolle. Im Vergleich zum StralRenverkehr ist
der Transport von Personen und Gltern auf der Schiene
sowohl energieeffizienter als auch klimafreundlicher,
und zwar deutlich. Wahrend die Elektromobilitat auf

der Stral’e noch in den Kinderschuhen steckt, fahren die
meisten Ziige ldngst elektrisch. Obendrein sind sie das
Riickgrat fiir die Mobilitat ohne eigenes Auto. Eine stér-
kere Bahn ist nicht nur fiir die Verkehrswende unver-
zichtbar, sondern auch, um die national und internati-

onal vereinbarten Klimaschutzziele zu erreichen. Doch
obwohl der Handlungsdruck gewachsen ist, lasst die
Renaissance des Schienenverkehrs seit der Bahnreform
vor 25 Jahren auf sich warten.

Im Auftrag von Agora Verkehrswende hat die KCW
GmbH einen Fahrplan fiir die jetzt notwendigen politi-
schen Weichenstellungen erarbeitet: die Railmap 2030.
Danach sind fiinf zentrale Mallnahmen zu ergreifen,
wenn das Versprechen des Schienenpakts aus dem
Koalitionsvertrag, bis 2030 doppelt so viele Bahnkun-
dinnen und Bahnkunden zu gewinnen, ein Erfolg werden
soll. Lassen Sie uns dartiber diskutieren — mit dem Ziel,
dass ein politischer Evergreen schlieRlich doch messbare
Konsequenzen hat.

Wir wiinschen zunéchst eine anregende Lektiire.
Christian Hochfeld
Fiir das Team von Agora Verkehrswende
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Zentrale Ergebnisse

Unverzichtbare Voraussetzung fur die Verdopplung des Schienenverkehrs bis 2030 ist die

schrittweise EinfUhrung des Deutschlandtakts. Dadurch werden der Fern- und der Nahver-
kehr so aufeinander abgestimmt, dass ein Zugverkehr mit kurzen Umsteigezeiten maglich
wird. Auch der SchienenguUterverkehr profitiert von verlasslichen Systemtrassen.

Die Schieneninfrastruktur ist so auszubauen, dass der Deutschlandtakt umgesetzt werden
kann. Der Infrastrukturausbau hat dem Taktfahrplan zu folgen, nicht der Fahrplan den
Zwangen der Infrastruktur. Die Schienenprojekte aus dem Bundesverkehrswegeplan sind
S0 zu priorisieren, dass sie dem Deutschlandtakt dienen.

Die Trassenpreise werden gegenwartig nach dem Vollkostenprinzip erhoben; das schma-
lert die Wettbewerbsfahigkeit des Eisenbahnbetriebs. In Zukunft sollten die Fixkosten der
Eisenbahninfrastruktur direkt aus 6ffentlichen Kassen gezahlt werden, die Zugbetreiber
sollten vorrangig nur fur die Kosten des unmittelbaren Zugbetriebs aufkommen mussen.
Die dadurch bewirkte Absenkung der Trassenpreise lasst Mehrverkehr entstehen. Durch
eine differenzierte Preisgestaltung kann die Verdopplung des Schienenverkehrs gezielt
gesteuert werden.

Die Digitalisierung kann die Leistungsfahigkeit des Systems Schiene erhéhen und die Nut-
zung der Eisenbahn fur alle Kundengruppen attraktiver machen. Dafur erforderlich sind
transparente Standards, die beispielsweise den diskriminierungsfreien Zugang zu digita-
len, multimodalen Mobilitatsplattformen ermaoglichen. Sollten sich die Eisenbahnunterneh-
men nicht auf gemeinsame Schnittstellen einigen kénnen, ist die Politik gefragt, méglichst
im europaischen Mal3stab.

Im Schienenguterverkehr gilt es, die Fokussierung auf Massenguter und andere, derzeit
als ,schienenaffin” eingestufte Transporte zu Uberwinden. Die Wachstumsmarkte des Fracht-
transports (Kurier-, Express und Paketdienste sowie SammelgUter) lassen sich nur erschlie-
Ren, wenn es einen Innovationsschub gibt. Notwendig sind digital vernetzte und zuneh-
mend elektrifizierte Waggons; sie ermoglichen eine Zugbildung auch jenseits von Rangier-
bahnhaéfen. Perspektivisch lassen autonom fahrende Waggons sogar die Ruckkehr des Schie-
nenverkehrs in die Flache zu. Dieser Prozess sollte durch Regulierung geférdert werden.

Die Verdopplung des Schienenverkehrs als Beitrag zu den Klimaschutzzielen im Verkehr
gelingt nur, wenn alle finf KernmaRnahmen der Railmap 2030 rechtzeitig und aufein-
ander abgestimmt umgesetzt werden. Die Ziele der Bundesregierung sind nur in einem
fairen Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern zu erreichen. DafUr ist die vollstandige
Internalisierung der externen Kosten des Stral3enverkehrs erforderlich.
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Zusammenfassung

Der Bahnverkehr ist sparsam im Fldchenverbrauch und
vorteilhaft aufgestellt in Bezug auf Nachhaltigkeit und
Umweltfreundlichkeit. Der Bahnverkehr ist in vielen
Regionen das Rickgrat fiir eine Mobilitdt ohne eigenes
Auto. In Summe kommt dem Bahnverkehr daher ein
besonderer Gemeinwohlaspekt im Konzert der Verkehr-
stréger zu. Das allein hat aber in den Jahrzehnten seit
der Bahnreform keine marktwirksame Renaissance des
Schienenverkehrs bewirkt.

Nach der von den Autoren in Abschnitt 1 entwickel-

ten Ansicht ergibt sich eine besondere Chance fiir die
Schiene, weil im Verkehrssektor in Deutschland zwi-
schen 1990 und 2018 keinerlei Erfolge in Richtung eines
klimafreundlicheren Verkehrs erzielt wurden. In den
kommenden Jahren muss daher umso massiver umge-
steuert werden, um schrittweise bis 2050 einen klima-
neutralen Verkehr zu erreichen:

» Esist eine vollige Abkehr vom Einsatz fossiler Kraft-
stoffe erforderlich.

» Aus der begrenzten Verfiigbarkeit erneuerbarer
Energien ergeben sich hohe Anforderungen an die
Energieeffizienz von Antriebstechnik und Energie-
tragerbereitstellung.

» Esmuss eine massive Verlagerung vom motorisierten
Individualverkehr hin zum Umweltverbund und dabei
speziell auch zum umweltfreundlichen Bahnverkehr
erreicht werden.

Eine massive Verlagerung in der Verkehrsnachfrage im
Glter- und Personenverkehr zugunsten der Schiene ist
kein Selbstlaufer. Es bedarf ambitionierter, realistischer,
eingdngiger sowie umsetzbarer Ziele. Union und SPD
haben derartige Ziele in ihrer Koalitionsvereinbarung
fiir die 19. Legislaturperiode verschriftlicht und auch
Erwartungen an die Branche und sich selbst bzw. die
Politik insgesamt formuliert. Etwas zugespitzt lautet die
zentrale Botschaft:

.Das gemeinsame Ziel von Politik und Eisenbahnsektor ist
die Verdopplung des Verkehrs auf der Schiene bis 2030."*

1 .Mit einem Schienenpakt von Politik und Wirtschaft
wollen wir bis 2030 doppelt so viele Bahnkundinnen und
Bahnkunden gewinnen und dabei unter anderem mehr
Gliterverkehr auf die umweltfreundliche Schiene verla-
gern. CDU, CSU und SPD (2018), S. 77.

Damit die Marktanteile der Schiene steigen kdnnen,
muss sie in den Augen ihrer (potenziellen) Nutzerinnen
und Nutzer in allen relevanten Bereichen eine attrak-
tive Alternative zur Strale darstellen. MaRgeblich sind
sowohl im Personen- als auch im Gliterverkehr vor allem
die Faktoren Preis, Verfiigbarkeit, Verlésslichkeit und
Flexibilitat.

In Abschnitt 2 des vorliegenden Gutachtens belegen die
Verfasser, dass das System Schiene derzeit zwar Schwa-
chen aufweist, die seiner Attraktivitéat im Verkehrsmarkt
Grenzen setzen. Diese Schwéchen sind aber behebbar.
Die Eisenbahn wird nach Ansicht der Autoren auch im
elektrifizierten und digitalisierten 21. Jahrhundert rets-
sieren konnen. Der Schliissel sind dabei die Bediirfnisse
der Bahnkundinnen und Bahnkunden im Giiter- und im
Personenverkehr. Das im Koalitionsvertrag ausgegebene
Ziel der ,Verdopplung des Verkehrs auf der Schiene bis
2030" erscheint ambitioniert, aber erreichbar.

Es gibt eine Vielfalt an Empfehlungen, welche Mafinah-
men zu realisieren sind, um die Zukunft der Schiene zu
sichern. Die Verfasser haben daraus in Abschnitt 3 fiunf
Kernmalinahmen identifiziert, deren Realisierung sie
grundsétzlich fiir essenziell halten, um die Verdopplung
des Schienenverkehrs bis 2030 zu bewirken. Diese Kern-
maflnahmen sind:

KernmaBnahme 1:

Implementierung eines bundesweiten

Integralen Taktfahrplans (Deutschland-Takt)
Zentraler Baustein fiir die bis 2030 zu erfolgende Ver-
besserung des Bahnverkehrs ist die schrittweise Umset-
zung des Deutschland-Taktes. Dieser zeichnet sich fir
den Personenverkehr durch ein stabiles, zuverldssiges
Angebot mit transparentem Takt und gesicherten Umstei-
gebeziehungen aus. Er schafft ein logisches Angebots-
schema, verkiirzt Reisezeiten und erleichtert den Fahr-
gasten den Zugang zum System Schiene bzw. zum System
des offentlichen Verkehrs. Vergleichbar dem Schweizer
Vorbild antwortet die Eisenbahn somit auf die quasi
unbegrenzte Verfiigbarkeit des Privatwagens und wird
zu einer echten Alternative.
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Die Implementierung des Deutschland-Taktes umfasst
im Wesentlichen folgende Aufgaben bzw. Prozesse:

» Derlangfristig maf3gebliche Zielnetzfahrplan ist auf
der Ebene der Systemtrassen zu entwickeln und zu
koordinieren (Anschlussknoten, Linienwege, Kanten-
zeiten, Anschlussbeziehungen).

o Ausdem langfristigen Zielnetzfahrplan sind die
wirksamsten MaRnahmen zur Weiterentwicklung der
Systeminfrastruktur abzuleiten. Die damit mégliche
fahrplanbasierte Infrastrukturplanung ermoglicht die
gezielte Identifikation und priorisierte Umsetzung
von Netzausbaumalfnahmen, die besonders wirksa-
me Verbesserungen fir das Gesamtsystem bewirken.
Speziell die zur Beseitigung von Uberlastbereichen
und Engpéssen identifizierten Mallnahmen sind prio-
ritér zu verwirklichen (=> KernmafRnahme 2).

» Die abgestimmten Zielnetzfahrpldne miissen im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und Schienen-
personenfernverkehr (SPFV) verbindlich umgesetzt
werden — und die Umsetzung dieser Fahrpldne muss
bei Antragskonkurrenz auch Vorrang vor Einzelfall-
trassen haben, die sonst positive Netzwirkungen
verhindern wirden.

» Der Gliterverkehr wird tiber spezifische Systemtras-
sen berticksichtigt. Die systematisierte und planbare
Netzauslastung der ,sortierten Personenverkehre”
fiihrt dazu, dass auch fiir den Glterverkehr mehr
und besser nutzbare Trassen verldsslich verfiigbar
sein werden bzw. Ausbaumafnahmen zielgerichteter
Mehrkapazitaten schaffen kénnen als bisher.

Kern des Deutschland-Taktes ist der Zielnetzfahrplan.?
Dieser wird erstmals fiir das Jahr 2030 koordiniert und
ausgearbeitet. Das Bundesministerium fiir Verkehr

und digitale Infrastruktur (BMVI) hat hierzu Anfang
Oktober 2018 erste Konzeptionen veréffentlicht. Der
Zielnetzfahrplan bildet die Leitlinie fiir die stufenweise
Fahrplan- und Infrastrukturentwicklung des néchsten
Jahrzehnts. Er wird fiir die Zeit nach 2030 tiber die ver-
schiedenen Akteure im System Bahn hinweg in koordi-

nierter Weise weiterentwickelt werden (miissen). Nach

2 Das Bundesverkehrsministerium bezeichnet diesen Kern
als ,Fahrplan 2030plus", ,der auf den Zielfahrplan 2030 und
das Zielnetz des BVWP 2030 aufsetzt und diese um weitere
aus dem Fahrplan abgeleitete Maflnahmen ergénzt”. BMVI
(2018).
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Ansicht der Autoren kann nur eine Behérde des Bundes
diese Aufgabe tibernehmen.

Bislang ungelost ist die Frage, wie und von wem abge-
sichert wird, dass die im Zielnetzfahrplan vorgesehenen
Fahrten im Jahr 2030 auch tatséchlich gefahren werden:

o Firden SPNV ist dies die Aufgabe der von den Lan-
desgesetzgebern bestimmten Aufgabentriger, auch
wenn es derzeit noch an einer verbindlichen Ver-
standigung Uber die Kompatibilitit der zukiinftigen
SPNV-Bestellungen mit dem Zielnetzfahrplan des
Deutschland-Taktes fehlt.

» Fir den SPFV schlagen die Verfasser ein
dreistufiges Modell vor:

1. Inder ersten Stufe, die kurzfristig auch ohne
nennenswerte Investitionen in die Infrastruktur
und den Fuhrpark® gestartet werden kann, wird
bei fehlender Markttragfdhigkeit der bisher im
Trassenpreis enthaltene Vollkostenaufschlag
gezielt herabgesetzt. Die betrieblichen Kosten fiir
nachfrageschwache Angebote werden auf diese
Weise abgesenkt.

2. Sollten dennoch im Zielnetzfahrplan enthaltene
Angebote, etwa in zeitlichen oder réumlichen
Randlagen, nicht erbracht werden, wiirde in der
zweiten Stufe die Vergabe von Trassen nur gebiin-
delt erfolgen.

3. Sollte auch eine solche Biindelung nicht bewirken,
dass der Zielnetzfahrplan gefahren wird, ist es
Aufgabe des fiir Bahnverkehr zustdndigen Minis-
teriums des Bundes, die fehlenden Fahrplanange-
bote am Markt auf der Basis von Verkehrsvertré-
gen zu bestellen.

KernmaBnahme 2:

Infrastrukturelle Kapazitaten fur die Verdopplung
des Schienenverkehrs schaffen

Eine stringente Entwicklungsstrategie fiir die Schienen-
infrastruktur muss im Wesentlichen auf zwei Kernas-
pekte abzielen:

3 Echte Neuleistungen wiirden zusétzliches Rollmate-
rial erfordern. Das Schliefen von Angebotsliicken am
Tagesrand oder die Beseitigung bestimmter Verkehrsta-
gesbeschrankungen kénnten aber weitgehend mit dem
bestehenden Fuhrpark erfolgen.



« die Bereitstellung von ausreichenden Kapazitéten fir
eine Verdopplung der Verkehrsleistung in SPFV, SPNV
und Schienengiiterverkehr (SGV);

 die Sicherstellung eines weitgehend stérungsfreien
Regelbetriebs durch hohe Netzqualitidt und sinnvolle
Ausweichmoglichkeiten im Stérungsfall.

Von besonderer Relevanz ist der Ausbau der Kapazititen
der Infrastruktur. Bedarf fiir einen solchen Kapazitéts-
ausbau ist insbesondere dann vorhanden, wenn der
Zielnetzfahrplan des Deutschland-Taktes auf der beste-
henden Infrastruktur nicht realisiert werden kann (=>
Kernmalnahme 1). In vielen Féllen wird dies bedeuten,
dass Ausbau- oder NeubaumafRnahmen im Schienen-
netz umgesetzt werden miissen. Nach Einschétzung der
Autoren sind im deutschen Schienenverkehr aber derzeit
an vielen Stellen signifikante Auslastungssteigerungen
auch ohne solche Mafinahmen mdglich. Davon abgese-
hen koénnen auch die Kapazitdten an vielen Stellen relativ
aufwandsarm erweitert werden: Bevor ein umfassender
Infrastrukturausbau initiiert wird, sollte daher gepriift
werden, ob Verdnderungen beim Bahnhofs- bzw. Bahn-
steigmanagement, ldngere Ziige, Doppelstockziige, Takt-
verdichtungen oder betriebliche Modifikationen (etwa
kiirzere Abstédnde zwischen den Ziigen) nicht ebenfalls zu
signifikanten Kapazititseffekten fithren kdnnen.

Um bis 2030 das Ziel der Verdopplung zu erreichen,
miussten im Wesentlichen die Projekte aus dem Bundes-
verkehrswegeplan (BVWP) umgesetzt werden, die zur
Kategorie vordringlicher Bedarf/vordringlicher Bedarf
mit Engpassbeseitigung (VB/VB-E) gehoren. Aufgrund
der chronischen Unterfinanzierung der Projekte des
Bundesverkehrswegeplans und der fehlenden Absi-
cherung der langfristigen Mittelverfligharkeit ist aber
nicht damit zu rechnen, dass dieses von selbst geschieht.
Ublicherweise zu erwarten ist eher, dass zwar vielleicht
noch viele der Projekte des vordringlichen Bedarfs
begonnen, aber nur wenige davon bis 2030 umgesetzt
werden. Geschieht das Ubliche, wird das Ziel der Ver-
dopplung des Schienenverkehrs aufgrund infrastruk-
tureller Unzulédnglichkeiten verfehlt werden. Um dies zu
vermeiden, schlagen die Verfasser daher vor, die Projekte
im vordringlichen Bedarf/vordringlichen Bedarf mit
Engpassbeseitigung bzw. im potenziellen Bedarf anhand
ihrer Eignung fiir den erforderlichen Kapazitdtszuwachs
und den Deutschland-Takt neu zu bewerten und eine
klare Gesamtrangfolge aufzustellen. So kann bis 2030
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sichergestellt werden, dass die Kernnetze im SPFV und
im SGV auch bei einer Verdopplung der Eisenbahnver-
kehrsleistung reibungslos funktionieren. Im vorliegen-
den Gutachten haben die Autoren dazu eine Diskussi-
onsgrundlage bzw. einen moglichen Ausgangspunkt fir
eine Priorisierung innerhalb der BVWP-Projekte erstellt.
Dabei wurden SPFV und SGV gleich gewichtet und
Knoten und Strecken getrennt voneinander betrachtet.
Diese ersten Einschétzungen und Empfehlungen sollen
und kénnen aber nicht die vom Bund zu moderierende
Diskussion tiber die Priorisierung innerhalb der Schie-
nenverkehrsprojekte des BVWP ersetzen.

Zentral fiir die Umsetzung ist, dass die Finanzierung der
Projekte auskémmlich und langfristig gesichert ist. Der
Bund ist in der Verantwortung, die zeitgerechte Realisie-
rung und Finanzierung der Projekte zu sichern.

KernmaBnahme 3:

Zielgerichtete Gestaltung der Infrastruktur-
nutzungsentgelte (,Halbierung Schienenmaut”)

Im Koalitionsvertrag haben sich die Partner der grofien
Koalition auf eine Senkung der Trassenpreise verstan-
digt. In der &ffentlichen Debatte wird umgangssprachlich
von der ,Halbierung der Schienenmaut” gesprochen.
Genau genommen geht es nicht um eine exakte Halbie-
rung, sondern darum, ob und wenn ja welche Aufschléage
von den Bahnbetreibern neben den unmittelbar aufgrund
des Zugbetriebs anfallenden Kosten (uKZ; hier direkte
Kosten genannt) zu zahlen sind. Damit wird das bisherige
deutsche Dogma vollkostendeckender Infrastrukturnut-
zungsentgelte (Trassen und Stationen) aufgegeben. Dieses
Prinzip meint, dass die Trassen- und Stationspreise in
ihrer Summe auf Basis der durch Zuschiisse nicht gedeck-
ten Kosten (inklusive Gewinn) zu kalkulieren sind. Durch
Absenkung der Infrastrukturnutzungsentgelte ldsst sich
Mehrverkehr auf der Schiene induzieren, der im 6ffent-
lichen Interesse wiinschenswert ist, aber unternehme-
risch auf Basis der hohen Schienenmaut oft nicht wirt-
schaftlich darstellbar war.

Fiir die Verdopplung der Nachfrage im Giiterverkehr
und im SPFV ist die effiziente Nutzung der im Zuge

des Deutschland-Taktes gebildeten Systemtrassen von
entscheidender Bedeutung. Dabei muss es das Ziel sein,
die Infrastrukturpreise ebenso wie die Infrastruktur-
kapazitédt an den Bediirfnissen einer zu verdoppelnden
Nachfrage auszurichten.
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Gelingen die avisierten Mengensteigerungen, wird die
Herausforderung im Trassenpreissystem darin liegen, die
Mehrverkehre preislich zu ermdglichen und sie zugleich
auf hoch belasteten Abschnitten mittels einer intelligenten
Kapazitatssteuerung zu optimieren. Diese ausgesteuerte
Absenkung der Schienenmaut dient in Umsetzung der
verfassungsrechtlichen Gemeinwohlverantwortung des
Bundes der bahnpolitischen Inwertsetzung der vorhan-
denen Infrastruktur der Eisenbahnen des Bundes. In der
Verantwortung des Bundes liegt es daher aber auch, durch
eine Modifikation der Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung (LuFV) im Verhéltnis zum Infrastrukturbetreiber
fir dessen nachhaltige und auskdmmliche Finanzierung
zu sorgen. Dieser Finanzierungsbeitrag ist der Preis, den
der Bund fiir die Realisierung des Deutschland-Taktes und
fiir die Umschichtung der Gliter auf die Bahn zu zahlen hat.

Im SPNV sind mindestens Angebotsausweitungen von
den Vollkostenaufschlédgen zu entlasten. Um dabei einer-
seits die Aufteilung der Regionalisierungsmittel unange-
tastet zu lassen und andererseits auch die Finanzierung
der Vollkosten des SPNV zu erhalten, schlagen die Ver-
fasser folgende Losung vor: In Hohe der fir das Jahr 2018
gezahlten Vollkostenaufschlége finanziert der zustédndige
Aufgabentrager oder das jeweilige Land die Grundkos-
ten der Vorhaltung der Schienenwege des SPNV. Diese
Finanzierung kann wahlweise iiber eine Ldnder-LuFV
des jeweiligen Bundeslandes erfolgen oder als Annex

zur LuFV des Bundes geregelt werden. Im Ergebnis des
Vorschlags miissen die Lander fir etwaige zukiinftige
Angebotsausweitungen nur die direkten Kosten und
gegebenenfalls bei hoch belasteten Strecken zu Zeiten
besonders hoher Auslastung auch einen Auslastungszu-
schlag zahlen. Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
erleiden gleichsam keine wirtschaftlichen Nachteile
durch die anderweitige Kompensation der ehemaligen
Vollkostenaufschldge. Weitere Vorteile sind der erhdhte
Einfluss der Lander auf die Infrastrukturqualitdt sowie
eine Entlastung der Bestelleretats der Ldnder, wenn
Fernverkehrsangebote durch verringerte Trassenpreise
fiir den SPFV zugunsten von bisherigen Leistungen des
SPNV ausgeweitet werden.

KernmaBnahme 4:

Digitalisierung mit Augenmald

Die Digitalisierung wirkt auf alle Sektoren des Wirt-
schaftslebens. Starke Wirkung kann sie in technik-
lastigen Branchen wie dem Verkehr entfalten.

20

Mit der Digitalen Schiene Deutschland verfolgt die DB
Netz AG den Ansatz, die Schieneninfrastruktur grund-
legend zu modernisieren. Auf der operativen Ebene des
Bahnbetriebs umfasst dies die flidchendeckende Ein-
fihrung des European Train Control System (ETCS), die
Digitalisierung der Stellwerkstechnik, aber auch die
Weiterentwicklung der flichendeckenden Predictive
Maintenance, um die Zuverldssigkeit und die Sicherheit
des Systems Schiene zu erhéhen und Kosten zu senken.
Die hierfiir entstehenden hohen Kosten (allein fiir den
ETCS-Rollout werden bis 2040 rund 32 Milliarden Euro
fir Infrastruktur und Fahrzeuge veranschlagt) sind eine
Investition in die Zukunft der Schiene. Auch wenn die
personalisierte Betriebserfahrung und Expertise im
Bahnbetrieb weiterhin wichtig sind, kénnen die avi-
sierten Mehrmengen absehbar nur mit einer stirkeren

Digitalisierung bewéltigt werden.

Die Verfasser verstehen die Digitale Schiene Deutschland
aber umfassender. Digitalisierungsmafinahmen kénnen
auch einen Beitrag zur Verbesserung der Energieeffi-
zienz liefern — ein wichtiger Aspekt, gerade vor dem
Hintergrund, dass die Schiene ihren Umweltvorsprung
gegeniiber der Strafle zumindest halten muss, moglichst
aber ausbauen sollte. Auch nimmt die Bedeutung von
IT-gestlitzter Wartung und Instandhaltung sowie von
Telematikdienstleistungen weiter zu. Letztere werden im
Gliterverkehr auf der Schiene ausgebaut werden miissen,

um wettbewerbsfdhig zu bleiben.

Bereits aus der Branche heraus am Markt etabliert sind
Informations-, Verkaufs- und Buchungsplattformen

fiir den Personenverkehr. Die Plattformen sind {iber
feste und mobile Endgerate verfiigbar. In Bezug auf den
Fernverkehr hat der Navigator der Deutschen Bahn AG
(DB AG) eine herausragende Stellung. Im Regional- und
Nahverkehr ist die Marktdurchdringung der Plattformen
der Verbiinde haufig auRerordentlich hoch. Im kommu-
nalen Bereich werden diese regelméfig durch den digi-
talen Marktauftritt kommunaler Verkehrsunternehmen
ergdnzt. Anders als in Branchen mit eher austauschbaren
Produkten (z. B. Hotellerie, Buchhandel, Finanzdienst-
leistungen) ist bisher nicht zu beobachten, dass bran-
chenferne Plattformbetreiber den Markt aufmischen und
die heutigen Vertreiber an den Rand drangen.



Um am Mobilitdtsmarkt der Zukunft zu bestehen, miissen
die Akteure der Branche Formate und Inhalte ihrer
Plattformen nutzerzentriert weiterentwickeln. Dabei
missen sie sich auch neuen Mobilitdtsangeboten 6ffnen.
Zur Verdopplung des Bahnverkehrs miissen sie auch
Information und Vertrieb ihrer Angebote tiber die Platt-
formen anderer Marktakteure in Grenzen zulassen, um
auf diese Weise bahnferne Kundengruppen zu erreichen,
die Giber die brancheninternen Kanéle nicht erreicht
werden. Hoch relevant fiir die Verdopplung der Nach-
frage auf der Schiene sind im Ubrigen die Weiterent-
wicklung der Kommunikation und Information im
Bereich der Auslastungsinformation und -steuerung
sowie im Bereich der Reaktion auf Storungen des Bahn-
verkehrs. Den Kundinnen und Kunden verspricht die
Digitalisierung somit vor allem eine einfache Schiene.
Durch multimodale Mobilitdtsplattformen und effiziente
Informationssysteme wird das Reisen mit der Eisenbahn

unkomplizierter und stressfreier werden.

Von entscheidender Bedeutung ist eine zielorientierte
Digitalisierung: die Konzentration auf MafRnahmen,

die entweder eine signifikante Attraktivierung der
Schiene in den Teilbereichen Vertrieb, Information und
Serviceangebote fiir die Fahrgéste bewirken oder in
den Teilbereichen Betrieb, Infrastruktur, Fahrzeuge und
Instandhaltung zu einer signifikanten Steigerung der
Leistungsfahigkeit des Systems Schiene beitragen.

KernmaBnahme 5:

Innovationsimpuls fur den Schienenguterverkehr
Besonderer Handlungs- und Entwicklungsbedarf besteht
in Bezug auf den Schienengiterverkehr (SGV). In seiner
heutigen Verfassung ist er nicht in der Lage, eine Verdopp-
lung seiner Verkehrsleistungen zu erreichen. Aus Sicht der
Verfasser ist es ein Weg in die Sackgasse, wenn sich die
Akteure des Schienengiiterverkehrs als Nischenanbieter
auf eisenbahnaffine Gliter spezialisieren. Die Verdopplung
der Giitertransporte auf der Schiene kann so nicht gelingen.

Der Schienengiiterverkehr muss sich aus Sicht der
Autoren stérker als bisher den Anforderungen seiner
zukiinftigen Nutzerinnen und Nutzer stellen. Preismaf-
nahmen (wie die Minderung der Infrastrukturnutzungs-
entgelte) allein werden die Stagnation des Segments nicht
wesentlich &ndern. Die Glter finden nicht von selbst auf
die Schiene, wenn sie erst einmal in einen Lkw verladen
worden sind. Die Gliterbeférderung muss fr den Kunden
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aufwandsérmer und transparenter gestaltet werden als
bisher. Dies betrifft einerseits die Vorhaltung von mog-
lichst storungsfrei nutzbaren Infrastrukturkapazitéten
(siehe Abschnitt 3.3.2). Andererseits stellen sich neue
Anforderungen an das Rollmaterial. Eine wichtige Rolle
hierbei spielt der innovative elektrische Giiterwagen,
der je nach Einsatzgebiet mit bestimmten Komponenten
(z. B. einer Kithlung oder Geréten, die automatisiertes
Fahren erméglichen) ausgestattet werden kann. Hier
muss der Bund méglichst frithzeitig verbindliche Stan-
dards schaffen. In diesem Zusammenhang ist eine
konsequente Forschungsfoérderung fiir SGV-Projekte
von erheblicher Bedeutung. Gleiches gilt auch fiir die
Férderung des Schienengtiterverkehrs in der Flache
(etwa durch die Finanzierung von Gleisanschliissen oder
Ladestellen, Forderung des Kombinierten Verkehrs) und
die Erneuerung von Regelwerken (z. B. zulassen, dass
Einzelwagen abseits der heutigen Betriebsstellen- und
Rangierlogiken ausgekoppelt werden kénnen).

Schliefilich sollte fiir Giitertransporte die Digitalisierung
zligig genutzt werden, um jederzeitige Information der
Verlader und Spediteure tiber die Verortung von Waren
und Waggons bzw. Ziigen zu sichern.

Institutionelle, unternehmerische und
gesellschaftliche Rahmenbedingungen

Das Ziel der Verdopplung der Verkehrsleistungen auf
der Schiene kann nur erreicht werden, wenn alle zur
Erreichung relevanten Akteure auf dieses Ziel verpflich-
tet oder ihnen entsprechende Anreize gesetzt werden.
Im Bahnsektor muss insoweit eine Erméglichungskultur
Einzug halten, die auch damit einhergeht, dass die Pro-
tagonisten des Eisenbahnsektors selbst wieder starker
von der Konkurrenzfdhigkeit ihres Verkehrstragers
uberzeugt sind (siehe hierzu Abschnitt 3.8).

Dies betrifft einerseits die systemrelevanten Akteure
und Gremien der Deutschen Bahn AG (z. B. im Bereich
der Zielvereinbarungen der Organe und der leitenden
Angestellten). Andererseits sind aber auch die ver-
schiedensten Akteure der Eisenbahnverwaltung auf die
Ermoglichung der Verdopplung der Verkehrsleistung
auf der Schiene bis 2030 zu verpflichten. Zudem ist zu
entscheiden, welcher Akteur die Fédden in der Hand hélt
und die zur Zielerreichung relevanten Mafinahmen vor-
antreibt — und auch die dafiir auf Bundesebene erforder-
lichen Kompetenzen erhilt.
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Esist eine zyklische Koordination des Zielnetzes des
Deutschland-Taktes erforderlich. Hierzu gehéren die
Ermittlung und Umsetzung der infrastrukturell erfor-
derlichen MalRnahmen, die Realisierung der Betriebs-
leistungen des Zielnetzfahrplans sowie die Finanzierung
dieser Aktivitdten. Dies alles erfordert klare Aufgaben bei
Bund und Landern sowie geeignete Prozesse der Koordi-
nation und Entscheidung. Neben der Ermdglichungskul-
tur bedarf es daher auch eines gesetzlich ausgestalteten
und damit stabilen und verldsslichen Handlungsrah-
mens, damit alle Akteure ihren Teil zur Zukunft der Bahn
beitragen konnen.

Im Abschnitt 4 wird schlief3lich die Railmap vorgestellt,
einfach ausgedriickt ein Zeitstrahl bis zum Jahr 2030, auf
dem die Kernmalinahmen und ihre zentralen Komponen-
ten — und somit auch die wesentlichen bahnpolitischen
Weichenstellungen - illustriert werden.
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11 Mit der Eisenbahn gegen
die Erderwarmung

Ohne die Eisenbahn kénnen die gleichermafen ehrgeizi-
gen wie notwendigen Klimaziele bis zum Jahr 2030 nicht
erreicht werden. Die Politik hat daher gute Argumente,
den Verkehrstréger Schiene zu stirken.

Die Starkung der Schiene gehort seit Jahrzehnten zum
Credo der deutschen Verkehrspolitik, nennenswerte
Erfolge konnten bislang aber nicht verzeichnet werden.
Nach wie vor dominiert die Strafle den Markt — sowohl
im Personen- als auch im Giterverkehr. Erstmals seit
vielen Jahrzehnten ist eine starke Schiene derzeit jedoch
auch jenseits bahnpolitischer Erwédgungen insbesondere
aus Griinden der Klimapolitik erwiinscht:

Deutschland hat sich zu ambitionierten klimapoliti-
schen Zielen im Sektor Verkehr verpflichtet. Allein durch
Umstellung der Antriebstechnik sind diese Minderungs-
ziele nicht zu erreichen. Vielmehr wird eine Kombina-
tion aus Elektrifizierung, Effizienzsteigerung (Perso-
nenkilometer/Fahrzeugkilometer), Reduzierung der
Verkehrsleistung (durch Schaffung verkehrssparsamer
Siedlungsstrukturen) und die Verlagerung der Nachfrage
vom motorisierten Individualverkehr hin zum nicht-
motorisierten und éffentlichen Verkehr und dabei auch
zur Bahn benotigt.*

Angesichts dieser Ausgangssituation kommt die Politik
um eine stringente Strategie fiir den gesamten Verkehrs-
sektor nicht herum. Kernbestandteile dieser Strategie
miissen die Dekarbonisierung der Strale einerseits und
die Starkung der Schiene andererseits sein. Im Rahmen
dieser Studie konzentrieren sich die Verfasser auf die
Schiene, genauer: auf Malnahmen, die den Eisenbahn-
verkehrssektor von innen heraus starken. Malnahmen,
die die Attraktivitdt anderer Verkehrstrager mindern,
konnen die Schiene mittelbar zwar ebenfalls férdern, wer-
den in diese Studie aber nicht genauer untersucht. Hierzu
zdhlen etwa der Abbau von Subventionen oder von Steuer-
vorteilen — oder auch die Einfithrung weiterer bzw. die
Erhéhung bestehender Strallenbenutzungsgebiihren.

4 Hornberget al. (2017), S. 15.

1.2 Koalitionsvertrag, Schienenpakt
und Verkehrswende

Lange Zeit war die Bahnreform von 1993 politisch weit-
gehend unumstritten. Die Deutsche Bahn AG schien erfolg-
reich, der Schienensektor auf Kurs Richtung Zukunft
gebracht. Selbst kleine Nachjustierungen an den ord-
nungspolitischen Stellschrauben waren hart umk&mpft.
Im Riickblick wurden jedoch zahlreiche Erwartungen
enttduscht. In der Politik scheint sich nach und nach

die Erkenntnis durchzusetzen, dass die Schiene nur
infolge neuer, tiefgreifender Verdnderungen tatsdchlich
gestédrkt werden kann. Ein klares Indiz hierfiir ist der
Koalitionsvertrag zwischen CDU/CSU und SPD fiir die
Legislaturperiode 2017 bis 2021. Die Vereinbarung ist
bemerkenswert, weil die Stdrkung der Schiene aus-
dricklich als Ziel genannt wird,® mehr noch: ,Mit einem
Schienenpakt von Politik und Wirtschaft wollen wir bis
2030 doppelt so viele Bahnkundinnen und Bahnkunden
gewinnen und dabei unter anderem mehr Giiterverkehr
auf die umweltfreundliche Schiene verlagern."® In den
Worten der Verfasser: Die Koalitionére wollen die Nach-
frage im Schienenverkehr bis zum Jahr 2030 verdoppeln.
Die Zielsetzung des Schienenpakts ist damit konkreter
als alles, was bisherige Bundesregierungen zum Thema
Entwicklungsziele des Eisenbahnverkehrs seit der Bahn-
reform unternommen haben.”

Auch die Bahnbranche hat ihre Vernetzungsaktivitéten
in den vergangenen Jahren deutlich verstarkt. Gelangen
gemeinsame Positionierungen frither nur in Einzelfallen,
verabschieden Branchenverbénde inzwischen vermehrt
gemeinsame Positionspapiere, sprechen gemeinsam bei
den maRgeblichen politischen Akteuren vor und treiben
den Dialog mit Wirtschaft, Wissenschaft und Gesell-

schaft gemeinsam voran.®

CDU, CSU und SPD (2018), S. 78.
CDU, CSU und SPD (2018), S. 77.
Vgl. hierzu Bundespresseamt (1973), S. 35f; CDU, CSU und
FDP (1994), S. 17f.

8  Beispiele fur Branchenkooperation vgl. etwa Mobius et al.
(2017); Flege et al. (2016); Flege et al. (2015).
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Uberblick Verkehrsleistungsziele Schienengiiterverkehr und
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1.3 Verdopplung der Schienen-
verkehrsleistung bis 2030

Die Verdopplung der Verkehrsleistung auf der Schiene
sowohlim Personen- als auch im Gliterverkehr kann
einen wertvollen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Um
dieses Ziel zu erreichen, muss sich die Schiene in allen
relevanten Bereichen gegen die intermodale Konkurrenz
auf der StrafRe behaupten.

Wer die Schiene starken will, braucht klare Ziele. Ohne
konkrete Vorgaben bleibt es letztlich bei Absichtserklé-
rungen. Es gilt, den Schwung des Koalitionsvertrags zu
nutzen und in einem verbindlichen Sektorziel zu fixieren:

.Das gemeinsame Ziel von Politik und Eisenbahnsektor ist

die Verdopplung der Verkehrsleistung im Personen- und
Gliterverkehr auf der Schiene bis zum Jahr 2030

Um das AusmaR dieses Vorhabens zu illustrieren, hilft
ein Blick auf die einschligigen Zahlen: 2016 - dieses
Jahr wurde von den Verfassern aufgrund der verfiigba-

ren statistischen Informationen als Basisjahr fiir die
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I Prognose 2030 (BMVI)

Abbildung 1
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Ziel Verdopplung

gesamte Studie gewahlt - lag die Verkehrsleistung im
Personenverkehr auf der Schiene bei 95,8 Milliarden
Personenkilometern (Pkm).° Die aktuelle Prognose des
Bundesverkehrsministeriums geht fiir das Jahr 2030
von 100,1 Milliarden Pkm aus. Fir das Verdopplungsziel
miisste der Zielwert allerdings bei 191,6 Milliarden Pkm
liegen.’® Im Schienengiiterverkehr betrégt das Delta zwi-
schen Prognose- und Zielwert 78,6 Milliarden Tonnen-
kilometer (tkm)."

9  BMVI(2017b), S. 219. Die Verfasser verwenden durchge-
hend die statistischen Informationen aus Verkehr in Zahlen
(aktuellste Fassung: Ausgabe 2017/2018).

0 Im Personenverkehr liegt der Entwicklungspfad der
Eisenbahn derzeit deutlich oberhalb der BVWP-Prognose.
Die Prognose setzte im Jahr 2010 mit 84,0 Milliarden Pkm
an. Die 95,8 Milliarden Pkm in 2016 lagen oberhalb der
durchschnittlich prognostizierten Entwicklungsrate.

11 Der Prognosewert fiir das Jahr 2030 liegt hier bei 153,7
Milliarden tkm (BMVI (2016a), S. 56£f), der Zielwert bei
232,3 Milliarden tkm.



Die Klimaeffekte der skizzierten Verdopplung wéren
beachtlich: Auf Grundlage der Agora-Studie Klimaschutz
im Verkehr: Mafinahmen zur Erreichung des Sektorziels
203012 haben die Verfasser dieses Gutachtens errech-
net, dass gegeniiber dem Status quo im Jahr 2030 (keine
signifikanten Anderungen bei Modal Split) im Perso-
nenverkehr rund 8 Millionen Tonnen CO, eingespart
werden konnten, im Glterverkehr sind es gut 6 Millio-
nen Tonnen. Zur Einordnung: Das Analysetool TREMOD
(Transport Emission Model) des Heidelberger Instituts fiir
Energie- und Umweltforschung (ifeu) gibt fiir 1990 eine
Emissionsmenge des Verkehrssektors von 163 Millionen
Tonnen aus, 2014 waren es 164 Millionen Tonnen.®

1.4 Ein Anforderungsprofil
fir die Bahn

Die Verdopplung der Verkehrsleistung kann nur gelingen,
wenn die Schiene in der Wahrnehmung der Nachfrager
eine attraktive Alternative zur Strafle ist. Die Verkehrs-

12 Agora Verkehrswende (2018).
13 Biindnis 90/Die Griinen (2016), S. 1.

Gewichtung der relevanten Verkehrsmittelwahlfaktoren
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mittelwahlentscheidungen von Reisenden und Verladern
sind sowohl Ausgangspunkt als auch Lackmustest fiir
ein Mafnahmenpaket zur Starkung der Schiene. Die gute
CO,-Bilanz hilft nur wenig: Bei der Verkehrsmittelwahl
sind Faktoren wie nachfragegerechtes Angebot, Preis,
Reisezeit, Verlasslichkeit, Einfachheit, Flexibilitdt und
Sicherheit von Bedeutung.**

Auf Grundlage bestehender Untersuchungen haben die
Autoren dieser Studie relevante Verkehrsmittelwahlfak-
toren fiir den Personen- und den Giiterverkehr ausge-
wahlt. Diese miissen durch gezielte Mafinahmen positiv
beeinflusst werden, damit die Schiene ihre Verdopp-
lungsziele erreichen kann.

Die Faktoren im Personenverkehr:
» Preis: Ist der Preis angemessen und relativ betrachtet
glinstig?

o Verldsslichkeit: Komme ich exakt zum geplanten
Zeitpunkt an - und welche Folgen haben Stérungen?

14  Eisenkopf et al. (2014), S. 112.

Abbildung 2
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 Flexibilitdt (zeitliche Verfiigbarkeit): Zu welchen
Zeiten kann ich die Fahrt antreten und mit welchem
Vorlauf muss ich buchen?

» Reisezeit: Wie schnell komme ich ans Ziel?

» FlachenerschlieBung (rdumliche Verfiigbarkeit): Ist
eine Quelle-Ziel-Verbindung vorhanden?

» Einfachheit: Wie komplex sind Reiseplanung und
Fahrscheinerwerb?

» Reisekette/Integration: Wie oft muss ich umstei-
gen? Wie lang sind die Wartezeiten und Wege an den
Umsteigepunkten? Bei Nutzung unterschiedlicher
Verkehrsmittel, Unternehmen etc.: Muss ich mehr
als ein Ticket kaufen? Habe ich fiir die Reise einen
Ansprechpartner — oder mehrere?

» (Gefiihlte) Sicherheit: Wie gut fiihle ich mich wahrend
der Reise vor Unfallen und Kriminalitat geschiitzt?

» Komfort: Wie angenehm ist die Reise? (Barrierefrei-
heit, Sitzplatz, Larm, Sauberkeit, Klima/Heizung etc.)

Im Giiterverkehr sind im Wesentlichen die gleichen Fak-
toren in spezifisch etwas anderer Auspragung relevant:
Transportkosten, Pinktlichkeit, Flexibilitat, Transport-
zeit, FlachenerschlieBung, Einfachheit, Integration und
Schadenshéaufigkeit. Keine Rolle spielt der Komfort.
Malgeblich fiir die Verkehrsmittelwahlentscheidun-

26

gen sind letztlich immer subjektive Bewertungen, auch
die Gewichtung der Einflussfaktoren ist subjektiv. Aus
Studien geht hervor, dass insbesondere die Faktoren
Flexibilitét, Preis und Verlédsslichkeit relevant sind.”

Es folgen Reisezeit, FlachenerschlieSung, Integration
und Einfachheit. Komfort und Sicherheit sind ebenfalls
bedeutsam, allerdings deutlich weniger als die anderen
Faktoren (siehe auch Abbildung 2, dort dargestellt durch
die unterschiedliche Breite der Balken).

Ausgehend von den Verkehrsmittelwahlfaktoren ldsst
sich ein relativ konkretes Anforderungsprofil fir die
Schiene konstruieren:

Die Eisenbahn soll moglichst preiswerte, zuverlédssige
und flexible Mobilitat bieten, ein hohes Komfort- und
Sicherheitsniveau sowie eine hohe Netzabdeckung und
geringe Reisezeiten aufweisen — und zudem einfach zu
nutzen und mit anderen Verkehrstrédgern umfassend

vernetzt sein.

15 Vgl etwa Zumkeller et al. (2005), S. 98;
USEmobility (2012), S. 19.



02 | Herausforderungen und Potenziale

der Schiene

21 Auf dem Prufstand: Die Kon-
kurrenzfahigkeit der Bahn

Das Anforderungsprofil steht. Jetzt geht es um die Frage,
ob der Eisenbahnsektor liefern kann. Die Schiene muss
ein Substitut fiir die Strae sein und bei den relevanten
Verkehrsmittelwahlfaktoren dhnlich gut abschneiden
wie diese, im Idealfall besser. Das klappt in vielen Fallen
derzeit nicht, die geringen Marktanteile der Schiene
sprechen eine deutliche Sprache. Und auch wissen-
schaftliche Untersuchungen bestdtigen den Abstand zur
Stralie: So schneidet die Eisenbahn im Personenfern-
verkehr bei der entscheidenden Bewertung durch die
Nachfrager in fast allen relevanten Bereichen deutlich
schlechter ab als der motorisierte Individualverkehr.'

16 Vgl etwa Zumkeller et al. (2005), S. 98.

Entscheidungsszenarien fur Bahn oder Pkw

Entscheidung fur die Bahn-Nutzung [ct/km]

Aber: Keine Unter-
schiede in der
Beurteilung der
Preisgunstigkeit

KartengebUhr beim Ticketptreis
der BC 50 sind (Flexpreis vs.
»Sunk” Flexpreis + BC 50)
Preispunkt
»ZU teuer”
Preispunkt
,gunstig”

50 % Flexpreis Flexpreis

Kramer (2018), S. 17

Wie giinstig ist die Schiene?

Gerade im Personenfernverkehr hat die Deutsche Bahn AG
die Preisschraube in den vergangenen Jahren durch
geschickte Preisdifferenzierung sptrbar in Richtung
,glnstig" gedreht, nicht zuletzt auch wegen der aufkom-
menden Konkurrenz durch Fernlinienbusse. Mit Spar-
preisen, Supersparpreisen, Bahncard oder Wochenend-
tickets bestehen zahlreiche Mdglichkeiten, giinstig zu
fahren. Zugleich sind die Flexpreise ohne Zugbindung
jedoch vergleichsweise hoch. Bei DB Fernverkehr ist die
Tendenz erkennbar, Vielfahrer abzuschopfen und Gele-
genheitsnutzer mit langen Vorlaufzeiten mit Sparpreisen
zu kodern. Dies fiihrt bei den Fahrgésten zu unterschied-
lichen Preiswahrnehmungen, wie Abbildung 3 am Beispiel
der Bahncard 50 (und den daran orientierten Flex- bzw.
Normalpreisen) veranschaulicht. Wer eine

Bahncard hat, berticksichtigt in der Regel deren Beschaf-
fungskosten nicht, wenn er den Preisvergleich bei der
konkreten Reise anstellt. Dieses Phdnomen ist aus dem

Abbildung 3
Entscheidung fur die PKW-Nutzung [ct/km]
Aber: Verbraucher
beziehen in der
Kostenschatzung
fixe Kosten teil-
weise ein
Fixe Kosten des
Autobesitzes
sind ,sunk” Geschatzte
PKW-Kosten

Vollkosten

Variable Kosten*

*Mittelklassewagen, Verbrauch 6 /100 km,
Preis 1,50 € je | Kraftstoff

27



Railmap 2030 | 02 | Herausforderungen und Potenziale der Schiene

MIV bekannt, wo oftmals ebenfalls die (fixen) Anschaf-
fungskosten des Pkw als sog. sunk costs also faktisch
Sowieso-Kosten betrachtet werden, die nicht mehr in
die Preisbetrachtung fiir jede Einzelfahrt einbezogen
werden. Abbildung 3 bezieht sich entsprechend jeweils
auf Vielfahrer, da etwa beim Pkw Mietwagen und bei der
Bahn Sparpreise nicht berticksichtigt werden.

Im Giiterverkehr betragen die Transportkosten laut
BVU/TNS Infratest 7 Cent pro Tonnenkilometer. Somit ist
die Schiene deutlich glinstiger als der Lkw (13 Cent/tkm),
allerdings deutlich teurer als das Binnenschiff (2 Cent/

Entwicklung der PUnktlichkeitsquoten bei der Deutschen Bahn AG

100

95

tkm).” Die genannten GroRen sind jedoch mit Vorsicht
zu geniefden, da es sich um Durchschnittswerte handelt,
die wenig tiber konkrete Kosten und damit verbundene
Verkehrsmittelwahlentscheidungen aussagen.

Wie schnell ist die Schiene?

Bei einem Vergleich von knapp 500 Fernverkehrsverbin-
dungen aus dem Jahr 2011 erreichte der SPFV eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 92 km/h. Der Fernlinien-
bus kam dabei auf rund 64 km/h, der Pkw auf 100 km/h.*®

17 BMVI(2016b), S. 97. Die Werte beziehen sich jeweils auf
den konventionellen Verkehr.
18 Burgdorf (2017), S. 124. Wie schon zuvor bei den Preisen

Abbildung 4
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Deutsche Bahn AG (2017), S. 8

DB Fernverkehr
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DB Cargo (Deutschland)

Anteil der Zige mit punktlicher Ankunftszeit plus maximal 5:59 Minuten (Personenverkehr); GUterverkehr: Anteil der Zige mit
punktlicher Ankunftszeit plus maximal 15:59 Minuten. Deutsche Bahn AG (20183), S. 253.
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Auf Nahverkehrsverbindungen ist zu verkehrsrelevanten
Zeiten bzw. an verkehrsrelevanten Orten von einem
Geschwindigkeitsvorteil gegentiber der Strafl3e auszugehen.

Im Guterverkehr erreichen Ziige laut BVU/TNS Infratest
eine durchschnittliche Transportgeschwindigkeit von

9 km/h - deutlich weniger als Lkw mit 53 km/h. Dies
wirkt sich auch auf die durchschnittliche Transportzeit
aus, die beim Lkw bei 8 Stunden liegt, auf der Schiene
bei 48 Stunden.”

Wie verldsslich ist die Schiene?

Lauft alles nach Plan, ist die Eisenbahn plinktlich. Zwi-
schen der Fahrplan-Wirklichkeit und der Realitat auf
den Gleisen klaffen jedoch oft grofle Liicken. Die 6ffent-
liche Wahrnehmung der Schiene leidet zum Teil massiv
darunter. Die Statistik gibt den Reisenden und ihren
Bewertungen Recht. Im Personenfernverkehr erreicht die
Eisenbahn regelméfig Piinktlichkeitsquoten, die deutlich
unterhalb der 80-Prozent-Marke liegen (siehe Abbil-
dung 4). Im Guterverkehr sind die Werte laut Deutscher
Bahn AG sogar noch schlechter.

Wie einfach ist die Schiene?

.Einsteigen, losfahren, entspannen” - gerade fiir Viel-
fahrer gilt dieses Serviceversprechen bereits heute in
vielen Bereichen des Eisenbahnsektors. Fiir (potenzielle)
Neukunden oder Gelegenheitsfahrer kénnen die biswei-
len komplexen Informations- und Buchungsvorgénge
vor einer Bahnreise hingegen eine enorme Zugangshiirde
darstellen. Auch im Schienengiiterverkehr wurde die
hohe Komplexitét der Transportplanung in der Vergan-
genheit von einschlégigen Akteuren immer wieder als
Wachstumshemmnis genannt.

Wie integriert ist die Schiene?

Die Vernetzung der Schiene mit anderen Verkehrstrégern
bzw. -mitteln ist vor allem im Nahverkehr weit fortge-
schritten. Mit den Verbundtickets der Verkehrsverbiinde
ist es moglich, sdmtliche Angebote innerhalb des jeweili-

konnen die Durchschnittswerte nur eine grobe Ten-
denz aufzeigen, zudem ist zu berticksichtigen, dass das
Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 8 zum Zeitpunkt der
Untersuchung nur auf dem Abschnitt Berlin-Halle/Leipzig
umgesetzt war.

19 BMVI(2016b), S. 97. Die Werte beziehen sich jeweils auf
den konventionellen Verkehr.

Agora Verkehrswende | Railmap 2030

gen Tarifgebiets zu nutzen. Aufgrund von Tarif- und
Vertriebskooperationen ist es in der Regel auch méglich,
die Angebote von Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Nahverkehr tiber ein Fernverkehrsticket der Deutschen
Bahn AG mitzubuchen. Defizite bestehen hingegen bei
der Kombination von Fernverkehrsangeboten: So ist es
bislang nicht moglich, Fernbusse und Eisenbahnen mit
einem Ticket zu nutzen (es sei denn, es handelt sich um
Fernbusse der Deutschen Bahn AG). Auch der FlixTrain ist
von den Angeboten der Deutschen Bahn AG abgekoppelt.

Auch im Schienengiiterverkehr sind nur selten durch-
gehende Tiir-zu-Tlr-Transporte mdoglich, schon deshalb,
weil nur relativ wenige Unternehmen Gber einen eigenen
Gleisanschluss verfiigen bzw. einen Gleisanschluss nutzen
konnen.?° Der Kombinierte Verkehr konnte seine Rolle als
kompensierendes Instrument bislang nur fiir einen Teil

der Transporte ausfiillen.

Wie umfinglich ist die FlachenerschlieBung

der Schiene?

Vergleicht man Straen- und Schienennetz in Deutsch-
land, wird schnell deutlich, dass die Eisenbahn bei der
rédumlichen Verfiigbarkeit strukturell klar im Nachteil ist.#
Praktisch jeder Ort in der Bundesrepublik ist mit dem
Pkw oder Lkw erreichbar. Auf der Schiene kénnen laut
einer Analyse aus dem Jahr 2014 hingegen nur rund 52
Prozent (Urlaubsreisen) bzw. 57 Prozent (Privat- und
Geschéftsreisen) aller Mobilitatsaktivitdten tiber 50

Kilometer bewaéltigt werden.?

Durch den massiven Rickbau von Gleisanlagen in den
vergangenen Jahrzehnten hat sich die rdumliche Erschlie-
Rung der Schiene deutlich verschlechtert. Dadurch wird
gerade im Giiterverkehr die Uberwindung der ersten
und der letzten Meile ein Problem - aber weniger, weil
man diese nicht gegebenenfalls auch intermodal bedienen
kénnte, sondern weil es grundsatzlich an geeigneten
Schnittstellen zur Schiene fehlt.

20 BMVI(2016b), S. 90.

21 BMVI(2017b), S. 321-323.

22 Burgdorf (2017), S. 302. Bei der Analyse wurde auch die
zeitliche Verfiigbarkeit berticksichtigt. Die Netzabdeckung
des Pkw betrégt 100 Prozent.
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Wie flexibel ist die Schiene?

Verglichen mit anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
etwa dem Flugzeug, weist die Schiene ein hohes Maf} an
Flexibilitat auf. Grundsétzlich kénnen die Reisenden
jederzeit spontan in einen Zug steigen, die Taktdichte ist
relativ hoch. Klar ist jedoch auch: Die Flexibilitat des Pkw
wird die Schiene schon aus strukturellen Griinden nicht
erreichen kénnen.

Im Schienengiiterverkehr kollidieren die Bediirfnisse
der Verlader oftmals mit den Gegebenheiten im Eisen-
bahnsektor. Der SGV hat einen hohen Bedarf an kurz-
fristig bereitgestellten Trassen, was nicht zur langfristig
orientierten Trassenplanung anderer Nutzer (im Perso-
nen[takt]verkehr) sowie des Netzbetreibers passt — und
dafiir sorgt, dass spezifische Transportbedirfnisse oft
nicht befriedigt werden kénnen.

Wie komfortabel ist die Schiene?

Beim Komfort hat die Eisenbahn insbesondere im Per-
sonenfernverkehr im Prinzip gute Karten, kann derzeit
jedoch nicht immer damit punkten. Immer wieder gibt es
Anlass fiir negative Berichte Giber den Komfort in Ziigen

Verkehrsmittelwahlfaktoren, Bewertungsabstand Ist- und Sollzustand
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(insb. in den Ziigen der Deutschen Bahn AG), die letztlich
das Bild in der Offentlichkeit (mit)prigen.2

In puncto Barrierefreiheit steht der SPNV dank zahlrei-
cher Investitionen in Fahrzeuge und Infrastruktur
derzeit besser da als der Schienenpersonenfernverkehr.

Wie sicher ist die Schiene?

Bei der Unfallsicherheit liegt die Schiene zusammen

mit dem Flugzeug unangefochten an der Spitze, der Pkw
schneidet deutlich schlechter ab.?* Ursdchlich hierfiir
sind neben strukturellen Vorteilen (Schienenfiihrung)
nicht zuletzt auch jahrzehntelange Optimierungen an
Infrastruktur, Fahrzeugen und betrieblichen Vorschriften.

In puncto Kriminalitdt leidet die Sicherheit vor allem dort,

wo Personal entweder kaum vorhanden ist oder génzlich
fehlt. Angriffe auf Bahnmitarbeiter in Zigen und Bahn-

23 Vgl hierzu etwa Adamek et al. (2018).
24 Vorndran (2010), S.1088.
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Entwicklung der Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr (Pkm),

1996-2016, indexiert, 1996 =100
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Deutschland: BMVI (2017b), S. 54; BMVI (20143), S. 54. Schweden: Transport Analysis (2018), Tabelle D 14. Schweiz: eigene Berechnun-
gen auf Grundlage von BFS (2018b), Tabelle T 71 und Personenverkehrsleistung der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) im Fernver-
kehr (SBB (2013), S. 13; SBB (2018), S. 6); Werte fur die Jahre 1996-1999 (inkl. Ausgangswerte): eigene Schatzung unter Verwendung
von INFRAS et al. (2006), S. 84. GroRbritannien: ORR (2018); KCW GmbH

Hinweis: Den Landerdaten liegen mit hoher Wahrscheinlichkeit unterschiedliche Leistungsabgrenzungen und

Zuordnungen zugrunde.

héfen? und auch Diebstéhle nehmen zu, wenngleich die
absoluten Fallzahlen gemessen an der Zahl der Reisenden
relativ gering sind.?®

Im Guterverkehr ist die Schadenshéaufigkeit bei Schiene
und Strafle laut der von BVU/TNS Infratest zitierten Ver-
laderbefragung mit 2,3 Prozent bzw. 2,1 Prozent dhnlich
hoch bzw. dhnlich gering.?

Ausgehend von ihren Analysen haben die Verfasser bei
den neun bzw. acht relevanten Verkehrsmittelwahlfak-

25 Schwarz (2018); Siegert (2017).

26 Kammbholz et al. (2016).

27 BMVI(2016b), S. 22. Die Werte beziehen sich jeweils auf
den konventionellen Verkehr.

toren den Abstand zwischen Ist- und Soll-Zustand grob
abgeschitzt (siehe Abbildung 5). Beim Soll (in Abbildung
5 als Marke ,Zielstellung" dargestellt) wire die intermo-
dale Konkurrenzfahigkeit — bezogen vor allem auf die
Stralle — erreicht. Es wird deutlich, dass die Schiene in
fast allen relevanten Bereichen sowohlim Giiter- als
auch im Personenverkehr derzeit kaum konkurrenzfghig
ist. Der Faktor Preis (,glinstig") wird im Rahmen dieser
Studie nicht berticksichtigt (zur weiteren Erlduterung
siehe Abschnitt 3.2).

2.2 Internationales: Wachstum statt
Nischendasein

Nach der Analyse der Wettbewerbsfahigkeit der Schiene
steht folgender Befund fest: Wenn die Verdopplung
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der Verkehrsleistung bis zum Jahr 2030 gelingen soll,
sind erhebliche Anstrengungen im Eisenbahnsektor
erforderlich. Besser organisiert und unter geeigneten
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen kénnte das
System Schiene in Deutschland beim Modal-Split-Anteil
deutlich besser abschneiden als bisher. Dass die Schiene
erfolgreich sein kann, zeigen insbesondere Grof3britan-
nien, Schweden und die Schweiz (siehe Abbildung 6).

In Schweden stieg die Verkehrsleistung (gemessen in
Personenkilometern) im SPNV von rund 2,3 Milliarden
Pkm im Jahr 1996 auf mehr als 6,3 Milliarden Pkm im
Jahr 2016 - ein Zuwachs um den Faktor 2,6. In GroRbri-
tannien gelang in diesem Zeitraum immerhin noch eine
Verdopplung (Faktor 2,0) — und auch die Schweiz lag mit
Faktor 1,9 nahe an der Verdopplungsmarke. Hingegen
liegt der deutsche SPNV mit Faktor 1,6 (1996: 36 Mil-
liarden Pkm, 2016: 56 Milliarden Pkm) deutlich hinter
diesen Vergleichslédndern.

Im SPFV fiel der Verkehrsleistungsanstieg in Grof3bri-
tannien am stérksten aus: Hier konnte zwischen 1996
und 2016 eine Verdopplung realisiert werden — von

11 Milliarden Pkm auf 22 Milliarden Pkm. Auch in der
Schweiz und in Schweden sind die Ergebnisse immer
noch beachtlich (Faktor 1,7 bzw. 1,4). Und Deutschland?
Mit Faktor 1,1liegt die Bundesrepublik im SPFV am
Rande der Stagnation (1996: 35,6 Milliarden Pkm, 2016:
39,4 Milliarden Pkm).

Die Giberschaubare Performance des deutschen Schie-
nenpersonenverkehrs wird auch bei einer Betrachtung
der Marktanteile der Schiene deutlich (siehe Abbildung 7).

Vergleicht man die Anteile in den Jahren 1996 und 2016,
fallt auf, dass der Modal-Split-Anteil der Eisenbahn zwar
auch in Deutschland gestiegen ist, mit 1,1 Prozentpunk-
ten ist der Anstieg jedoch vergleichsweise schwach. In
Schweden stieg der Anteil um 2,6, in GroRbritannien
um 4,2, in der Schweiz sogar um 6,5 Prozentpunkte.

Bemerkenswert in diesem Zusammenhang ist auch, dass

Anteil der Schiene an der landgebundenen Personenverkehrsleistung

im internationalen Vergleich 1996 und 2016

Abbildung 7
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Entwicklung der Betriebsleistung im Schienenpersonenverkehr (Zugkm),

2005-2016, indexiert, 2005 = 100

Abbildung 8
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Eigene Berechnung auf Grundlage von European Commission (2018), S. 74, und fur die Schweiz, Jahre 2005 bis 2007, BFS (2018a),
Tabelle T 5; KCW GmbH. Daten fur den Zeitraum 1996-2004 sind nicht verfugbar

sowohl Schweden als auch GroRbritannien Deutschland
beim Verkehrsleistungsanteil im Personenverkehr im
Betrachtungszeitraum tiberholt haben.

Was tragt zum Erfolg im Ausland bei? Die Lander
Schweiz, Schweden und GroRbritannien haben gemein-
sam, dass seit Jahren die Betriebsleistung als Kern der
Pull-MaRnahmen erheblich gesteigert wurde (siehe
Abbildung 8). Dieses Ziel ist in der Schweiz und in
Schweden explizit politisch gewollt. Zudem wirken in
Schweden und Groflbritannien spezifische Anreize:
niedrigere Trassenpreise bzw. deren hohere Kostende-
ckung durch den Staat bzw. in Grof3britannien die im
Rahmen des Franchising- Systems geschaffenen Anreize
gegeniber den Eisenbahnverkehrsunternehmen, mehr
Fahrgéste anlocken zu miissen, um ausreichende Erlose

zu erzeugen und wiederum das Franchise iberhaupt
gewinnen zu kénnen.

Im Schienengiiterverkehr sieht es anders aus: Hier
schneidet Deutschland im Vergleich mit der Schweiz,
Schweden und Groflbritannien bei der Verkehrsleis-
tungsentwicklung im Betrachtungszeitraum 1996 bis
2016 am besten ab, 2016 lag die Zahl der Tonnenkilo-
meter rund 70 Prozent iber dem Wert im Startjahr.?®
Allerdings konnte trotz dieser Dynamik 2016 weder das
schwedische noch das schweizerische Marktniveau mit
Modal-Split-Anteilen von 33,4 Prozent bzw. 50,6 Pro-

28 Eigene Berechnung auf Grundlage von European
Commission (2018), S. 36; KCW GmbH.
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Anteil der Schiene an der landgebundenen Giterverkehrsleistung

im internationalen Vergleich 1996 und 2016

Abbildung 9

Guterverkehr (SGV)
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Anteil an der Verkehrsleistung
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30%

47,2% 50.6%
20% 36,1% 33,4%
10% 22,8% 26,9%

Schweden GroRbritannien

B 2016

Eigene Berechnung auf Grundlage von European Commission (2018), S. 36; KCW GmbH

Hinweis: Binnenschifffahrt und Rohrfernleitungen weisen in der Schweiz, Schweden und GroRbritannien nur geringe Verkehrsleis-
tungsanteile auf; zur besseren Vergleichbarkeit sind sie hier nicht bericksichtigt. Die StraBenverkehrsleistung bezieht sich auf die im

jeweiligen Land registrierten Fahrzeuge.

zent erreicht werden - in Deutschland betrug der Anteil
des SGV an der terrestrischen Verkehrsleistung (Stralle,
Schiene) lediglich 26,9 Prozent (siehe auch Abbildung 9).
Vor dem Hintergrund der zentralen Lage Deutschlands
in Europa bleibt die Leistung des SGV nach Ansicht der
Verfasser hinter den Potenzialen zurtick.

Wirft man einen Blick auf die politischen Konzepte
hinter den jeweiligen Entwicklungen, fallt auf, dass den
besonders positiven Wachstumspfaden in der Regel klare
politische Zielvorgaben und langfristige Entwicklungs-
pléne zugrunde liegen. Deutlich wird dies insbesondere
am Beispiel Schweiz, wo es ab Mitte der 1990er Jahre
gelang, die Performance der Eisenbahn weiter deutlich zu
verbessern, obwohl das Ausgangsniveau bereits relativ
hoch war.

34

Malgeblich fiir diesen Erfolg war das Ausbauprogramm
Bahn 2000, hervorgegangen aus einer Volksabstimmung,
in der sich die Stimmbiirgerinnen und Stimmbitirger 1987
tiir eine Starkung des Schienenverkehrs ausgesprochen
hatten. Nach Schlussfolgerung der Autoren sind die
umfassende politische und gesellschaftliche Unterstiit-
zung fiir eine Starkung der Schiene sowie eine langfristig
ausgelegte Bahnausbaustrategie im Fall Schweiz die zen-
tralen Erfolgsfaktoren. Dies zeigt sich in der aktiven Rolle
des Bundesamtes fur Verkehr (BAV) als Unterstiitzer der
Ausbauprogramme, in der Zielstellung der Schweizeri-
schen Bundesbahnen (SBB), der Beriicksichtigung von
externen Kosten in der Konzeptionierung der Verkehr-
spolitik sowie in koordinierten Planungen tiber Kantons-
und auch Landesgrenzen hinaus (Integraler Taktfahrplan
(ITF), Infrastruktur, ETCS).
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3.1 Mitten im Momentum

Bis vor Kurzem noch war die Starkung der Schiene vor
allem ein Thema fiir Sonntagsreden und Fachdiskussio-
nen. Der Bund konzentrierte sich nach dem gescheiterten
Borsengang der Deutschen Bahn AG im Wesentlichen

auf die Verwaltung des Status quo oder auf Mafinah-
men zur Akzeptanzsicherung (insbesondere im Bereich
Larmschutz).?° Auch das Eisenbahnregulierungsgesetz,
seit September 2016 in Kraft, war vor allem eine reaktive
MafRnahme, um ein Vertragsverletzungsverfahren auf
EU-Ebene abzuwenden.*

In den vergangenen zwei Jahren ist im Eisenbahnsek-
tor jedoch vieles in Bewegung geraten — und spétestens
mit dem Koalitionsvertrag fiir die 19. Legislaturperiode
und seinen klar auf Wachstum ausgerichteten Vorgaben
(siehe Abschnitt 1.2) ist so etwas wie Aufbruchsstim-
mung zu verspiiren. Erstmals seit geraumer Zeit werden
Malnahmen zur Revitalisierung der Schiene in Deutsch-
land nicht nur in der (Fach-)Offentlichkeit diskutiert,
sondern auch tatséchlich angestoRen. Hierzu z&hlt etwa
die Entscheidung, die Trassennutzungsentgelte fiir den
Schienengiiterverkehr ab 2019 zu senken,* oder auch der
Beschluss, in Dresden ein Eisenbahnforschungszentrum
(Deutsches Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung)
einzurichten®2. Mit dem Kabinett Merkel IV wurde im
Frhjahr 2018 wieder eine dezidierte Eisenbahnabtei-
lung im Bundesverkehrsministerium eingerichtet — und
es gibt einen Beauftragten der Bundesregierung fiir den
Schienenverkehr.® Das Zukunftsbiindnis Schiene, ein
Zusammenschluss von Branchenvertretern und Poli-

tik, sollin verschiedenen Arbeitsgruppen, etwa zum
Deutschland-Takt oder zur Digitalisierung, auf einen
Masterplan fiir den gesamten Schienenverkehr hinarbei-
ten.® Fiir den SGV gibt es ein solches Papier (Masterplan
Schienengiiterverkehr) bereits seit Juni 2017.2* Machbar-

29 Deutscher Bundestag (2017).

30 Vgl etwa Boll (2016).

31 Vgl etwa Hartmann (2018).

32 Vgl etwa Ohne Verfasser (2018a).

33 Vgl etwa Colditz (2018). Die Funktion des Beauftragten der
Bundesregierung fiir den Schienenverkehr wird seit April
2018 von Enak Ferlemann wahrgenommen.

34 Allianz pro Schiene (2018); Geschdftsstelle des Beauftragten
der Bundesregierung fir den Schienenverkehr (2018).

35 BMVI(2017a).

keitsstudien wurden fiir den Deutschland-Takt (2015)%
und fir das Zugbeeinflussungssystem ETCS (2017)%
erstellt, der Zielnetzfahrplan fiir den Deutschland-Takt
wurde im Oktober 2018 vertffentlicht®e.

Auch die Digitalisierung des Verkehrs- bzw. Schienen-
verkehrssektors 1duft an, etwa mit der Initiative Digitale
Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr des BMVI,*
dem Projekt Digitale Schiene Deutschland der Deutschen
Bahn AG* oder mit der Brancheninitiative Mobility Inside®.

An der Aufzéhlung vorhandener Initiativen und Gremien
wird deutlich: Der Eisenbahnsektor beginnt im Hinblick
auf das Verdopplungsziel nicht bei null. Auf der anderen
Seite diirfen die bisherigen Erfolge nicht iiberschétzt
werden: Eine Machbarkeitsstudie oder ein Zielnetzfahr-
plan garantiert noch nicht die Umsetzung des Deutsch-
land-Taktes, ein Masterplan Schienengtiterverkehr noch
keinen Innovationsschub fir den SGV.

Zudem reichen die bisherigen Ansétze nach Auffas-
sung der Autoren nicht aus, um eine Verdopplung der
Verkehrsleistung bis zum Jahr 2030 zu erreichen. Die
Analyse in den vorangestellten Abschnitten hat gezeigt,
dass das System Schiene neu ausgerichtet werden muss.
Dabei kristallisiert sich eine Vorleistungsverantwortung
der Politik heraus, die richtigen Signale an die Branche
zu senden. Die Erfolgsgeschichten in der Schweiz oder
auch in Schweden illustrieren das eindriicklich (siehe
Abschnitt 2.2). Die Branche darf sich jedoch nicht allein
auf die Politik verlassen. Sie muss sich aktiv einbringen
und MafRnahmen von selbst ansto3en. Die Verdopplung
der Verkehrsleistung bis 2030 ist ein Kraftakt, der alle
Branchenakteure gleichermafen fordert.

36 ARGEIGES/IVE (2015).

37 McKinsey & Company (2018).
38 SMAetal. (2018).

39 BMVI(2018b).

40 Deutsche Bahn AG (2018c).
41 INFRA Dialog (2018).
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3.2 Im Zentrum steht der
Deutschland-Takt

Nach Einschétzung der Verfasser sind es vor allem fiinf
Kernmalinahmen, die entscheidend fiir die Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl zugunsten der Schiene sind:

o Kernmalnahme 1: Implementierung eines bundes-
weiten Integralen Taktfahrplans (Deutschland-Takt)

» Kernmafnahme 2: Infrastrukturelle Kapazitaten far
die Verdopplung schaffen

o KernmafRnahme 3: Zielgerichtete Gestaltung der Infra-
strukturnutzungsentgelte (Halbierung Schienenmaut)

» Kernmalinahme 4: Digitalisierung mit Augenmalf}

» Kernmalinahme 5: Innovationsimpuls fiir den Schie-
nengliterverkehr

Diese MaRnahmen miissen in den kommenden Jahren
zligig und entschlossen - und in der Regel Schritt fiir
Schritt — umgesetzt werden. Abbildung 10 liefert eine
schematische Darstellung des Umsetzungsfahrplans, der
Railmap 2030, die im folgenden Kapitel im Detail ent-
wickelt wird. Deutlich wird bereits an dieser Stelle, dass
sich der Eisenbahnsektor bis zum Jahr 2030 fortlaufend
verdndern muss. Ebenfalls in Abbildung 10 dargestellt ist
die enge Verzahnung der fiinf KernmafRnahmen (,Wir-
kungssystem”).

Die Kernmafinahmen sind durch ergdnzende MaRnah-
men und passende Rahmenbedingungen zu unterstiitzen
(siehe Abschnitt 3.8). Auf mentaler Ebene ist es erfor-
derlich, den Weg aus einer oft defensiven Risikover-
meidungskultur in eine Ermdglichungskultur zu finden.
Hierzu miissen die institutionellen, unternehmerischen
und gesellschaftlichen Umfeldbedingungen verdndert
werden. Essenziell ist zudem ein klares Gesamtkonzept
mit effizienten Prozessen, auf deren Basis die einzelnen
Malnahmen so orchestriert werden konnen, dass sie den
grofRtmoglichen Effekt fiir das Gesamtsystem Schiene
erzielen und auch durch eine gesetzliche Basis dauerhaft
gesichert sind.

36

Kein Bestandteil des Gutachtens sind MafRnahmen, die
aus Sicht der Autoren zwar einen Beitrag zur Starkung
der Schiene leisten konnten, die jedoch ausweislich der
Vorgaben des Koalitionsvertrages in der 19. Legislatur-
periode keine Chance auf Umsetzung haben. Hierzu zéhlt
etwa eine ,echte” Trennung von Netz und Transport, wie
sie beispielsweise im Zuge des - letztlich gescheiter-
ten — Bérsengangs der Deutschen Bahn AG diskutiert

worden ist.*?

Nicht vertieft analysiert werden hier die mit einer
Verdoppelung der Nachfrage verbundenen Anforderun-
gen an Tarif und Vertrieb im Schienenpersonenverkehr.
Im Verhéltnis zum oftmals fehlenden Angebot hoher
Qualitdt ist die Hohe der Fahrpreise eine nachrangige
Zugangshiirde. Zudem werden im SPNV die Tarife von
den Aufgabentrigern im Regelfall so ausgestaltet, dass
insbesondere im Bereich von Abonnement und Zeitkarte
die Fahrpreise relativ betrachtet giinstig sind. Es ist auch
nicht zu erwarten, dass die Aufgabentréger es zulassen,
dass die Preise des SPNV bis 2030 merklich starker
wachsen als die Haushaltseinkommen. Auch der Bund
wird bestrebt sein, dass die Nutzung der bis 2030 neu
investierten Fahrzeuge, Strecken und Angebote seines
Unternehmens nicht an zu hohen Fahrpreisen scheitert.
Von daher ist auch insoweit zu erwarten, dass der Bund
seinem Unternehmen passende strategische Ziele zur
Tarifentwicklung setzt und diese von der DB AG auch
erfolgreich umgesetzt werden. Um es klarzustellen: Es
ist sinnvoll, deutschlandweite Verbesserungen bei Tarif
und Vertrieb anzugehen. Dies betrifft insbesondere den
moglichst einfachen Erwerb vollstdndig durchgéngiger
Fahrausweise im analogen und digitalen Vertrieb (siehe
dazu auch Abschnitt 3.6.2). Etwaige tarifdre Verbesse-
rungen sind aber nicht so essenziell fiir das Verdoppe-
lungsziel wie die hier ausgewéhlten Kernmafnahmen.

42 Vgl hierzu etwa KCW GmbH et al. (2006).
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Da im Rahmen der Studie vor allem bahnpolitische und 5), stehen jedoch nicht im Zentrum der Betrachtun-
Weichenstellungen diskutiert werden, ist die Politik bei gen. Gleichwohl kénnen die flinf Kernmafinahmen nur
allen KernmafRnahmen immer ein wesentlicher Akteur, dann greifen, wenn die grundsétzliche Funktionsfahig-
zumindest als Impulsgeber, zum Teil aber auch operativ. keit des Eisenbahnsektors und seiner Schliisselkompo-

Rein betriebliche operative Optimierungsschritte kénnen nenten dauerhaft und verlédsslich gewahrleistet ist (siehe
zwar grundsatzlich Teil der KernmalRnahmen sein (und hierzu auch Abschnitt 3.8).
sind es auch, insbesondere bei den KernmaRnahmen 4

Bedienungsanleitung Faktenblatt

Neben der ausfuhrlichen Beschreibung gibt es fur jede Kernmalinahme auch ein Fakten-
blatt.

Auf den Faktenblattern sind die wichtigsten Informationen zur jeweiligen Kernmalnahme
zusammengefasst. Sie ersetzen nicht die detaillierten Beschreibungen, kénnen jedoch fur
einen ersten Uberblick hilfreich sein - oder als Orientierungshilfe und VergleichsmaRstab
dienen.

Zentraler Bestandteil der Faktenblatter sind die wichtigsten Eckpunkte und die wichtigsten
Effekte der jeweiligen Kernmal3nahme, die stichwortartig aufgefihrt sind. Zudem wird in
einem Balkendiagramm dargestellt, wie sich die jeweilige Mal3nahme nach Einschatzung
der Autoren auf die Bewertung der Nutzerinnen und Nutzer im Personen- und Guterverkehr
auswirkt. Dabei werden alle relevanten Verkehrsmittelwahlfaktoren bertcksichtigt (siehe
Abschnitt 1.4), entscheidende Messlatte ist die intermodale Konkurrenzfahigkeit bei den
einzelnen Einflussgrofen (,Zielstellung”).

Das Faktenblatt informiert zudem Uber das Verhaltnis der KernmalBnahmen untereinander
(,Ist notwendige Bedingung fur ..."). Zudem werden diejenigen MalBnahmen aufgefuhrt,
die die Umsetzung bzw. Wirkung der KernmaRnahme unterstiitzen (,Wird unterstutzt
durch...”).

Ebenfalls abgebildet sind die Umsetzungshirden samt vermuteter Hohe (auf einer
20er-Skala von gering bis hoch). Schlief3lich enthalten die Faktenblatter einen Zeitstrahl, auf
dem dargestellt wird, was in den vergangenen Jahren im Zusammenhang mit der jeweiligen
Kernmalinahme bereits erreicht wurde — und was in den kommenden Jahren noch erreicht
werden muss.
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3.3 KernmaRnahme 1: Deutschland-Takt
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BVWP 2030: Einstufung von 29 Schienenprojekten (darunter der Ausbau von
6 Eisenbahnknoten) in den vordringlichen Bedarf

Einrichtung Zukunftsbindnis Schiene (AG 1: Deutschland-Takt einfihren
(PUnktlichere Bahn))

Vorstellung Zielfahrplan Deutschland-Takt

® ¢ o

Fahrzeugbeschaffung DB Fernverkehr (ICE 4 und Intercity 2)

Einrichtung Koordinierungsstelle Deutschland-Takt

Verabschiedung Fernverkehrsgesetz

Ableitung und Priorisierung notwendiger Infrastrukturmanahmen
Entwicklungsstufen Zielnetzfahrplan (inkl. Systemtrassen Schienenguiterverkehr)

Beschaffung von ausreichendem Rollmaterial fur den Zielnetzfahrplan
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Bedingung fiir... Wird unterstiitzt durch... Ergdnzende MaBnahmen
KernmaRRnahmen KernmalRnahmen
. Infrastrukturelle Kapazitaten fiir die Deutschland-Tarif und
Verdoppelung schaffen -Vertrieb
’ Zielgerichtete Gestaltung der Beschaffungsstrategie
Infrastrukturnutzungsentgelte Rollmaterial
‘ Digitalisierung mit Beschleunigung von
Augenmal3 Planungsprozessen
Verbesserung interne/
externe Kommunikation
Attraktive
Rahmenbedingungen
Umsetzungshiirden . .
gering hoch gering hoch
Aufwand T vorbehalte Politik ||| §§{
Daueraufgabe

Dauer """""""""" > Vorbehalte Burger
Kosten '."..“'.."'.. Vorbehalte Branche '.

Die * Eisenbahn wird wegen besserer Verfugbarkeit echte Alternative zum Auto
* Reisen wird deutlich einfacher, Zugangshirden zur Schiene und zum 6ffentli-

H H chen Verkehr werden abgebaut
WIChtIQSten « VerkUrzung von Reisezeiten

Eﬁ kt o » Bahnfahren wird zuverlassiger und punktlicher
e e . « Der SchienengUterverkehr wird deutlich leistungsfahiger

Jahry Was noch zu erreichen ist

19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 Zentrale Akteure

Bund (Verkehrsministerium)

Bund (Kabinett)

Bund (Verkehrsministerium)

Bund (Verkehrsministerium)

Bund (Verkehrsministerium)
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Eisenbahnverkehrsunternehmen, Bund
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3.3.1 Ausgangslage

Integrale Taktfahrpléne sind in Deutschland kein Novum,
in vielen SPNV-Netzen sind sie ldngst etabliert.** Auch
im Fernverkehr gibt es unbestritten grundsétzlich defi-
nierte Linien und Taktlagen sowie an wenigen ausge-
wihlten Knotenbahnhoéfen auch abgestimmte Korres-
pondenzhalte zur Verkniipfung von Fernverkehrslinien
mit guten Umsteigebeziehungen zueinander.

Dennoch muss konstatiert werden, dass der Eisenbahn-
sektor von einem bundesweit abgestimmten Angebot
noch ein gutes Stiick entfernt ist, insbesondere die Ver-
knipfung von SPNV und SPFV ist noch ausbauféhig,
Gleiches gilt fir die langfristige Verlasslichkeit der
Bedienungskonzepte (Fahrthéufigkeit, Linienweg, Halte).
Abgesehen von fehlenden Zielvorgaben und einer unzu-
reichenden ganzheitlichen Fahrplankoordination stellt
die im Vergleich zum SPNV relativ hohe Volatilitdt der
Fernverkehrsangebote hierbei ein erhebliches Problem
dar: Da die DB Fernverkehr AG in der Gestaltung von
Fahrplénen frei agiert, ist eine klare und verléssliche
Systematisierung (Linienlaufwege, Bedienungszeiten,
Verkehrstage, bediente Unterwegshalte etc.) des Ange-
botsgefiiges nicht zwangslaufig gesichert. Fehlt es
innerhalb des Angebotsgefiiges im Fernverkehr schon
héufig an Stringenz und Konsequenz (unsaubere Hin-
ketakte aus sich nicht genau iiberlagernden Zweistun-
dentakten, Wochenendabweichungen, Tagesrandab-
weichungen, unsystematische Einzellagen), kommt
erschwerend hinzu, dass sich Zeitlagen von ICE- oder
IC-Ztgen nach eigener unternehmerischer Entscheidung
mit jedem Fahrplan verdndern konnen. In der Folge
koénnen Anschlussbeziehungen zwischen Nah- und
Fernverkehr verloren gehen. Wahrend SPNV-Taktsys-
teme meist zumindest tiber viele Jahre nach gleichem
Muster funktionieren und gravierende Anderungen auch
wegen der definierten Laufzeiten der Verkehrsvertréige
die Ausnahme sind, haben SPFV-Fahrplidne demgegen-
uber oft nur kurzfristig Bestand.

Die Kombination aus kommerzieller Geschéftsgrundlage
und dem Fehlen von System- und Anschlussvorgaben
fihrt bei DB Fernverkehr zu einem kontinuierlichen
Optimierungsdruck, der das Angebotsgefiige zu jedem
Fahrplanwechsel Anderungen aussetzt, die primér auf

43 Vgl etwa KCITF NRW (2018).
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die betriebswirtschaftlichen Eigeninteressen des Fern-
verkehrs abzielen. Vielfach fiihren solche Optimierungen
auch zu unterjghrigen Angebotsverdnderungen und
saisonalen Anpassungen. Neben dieser unternehme-
risch getriebenen Volatilitét ist das Fernverkehrsangebot
bedingt durch die langeren Laufwege in seiner Stabi-
litat haufiger durch Baustellen im Netz unterminiert.

Die Unsicherheit hat direkte Folgen fir die Endnutzer:
Anders als etwa in der Schweiz gentigt es in Deutschland
im Regelfall nicht, die Abfahrzeit am ersten Bahnhof

zu kennen, um eine Fernreise mit mehreren Umstiegen
erfolgreich bewdltigen zu kénnen.

Abbildung 11 verdeutlicht, dass sich auf der Relation
zwischen den beiden gréften deutschen Metropolen,
Berlin und Hamburg, zwei Zwei-Stunden-Takte mit ein-
zelnen Zusatzzligen zu einem quasi-stiindlichen Angebot
verdichten. Dabei sind allerdings noch die einzelnen
Verkehrstagesregelungen zu berticksichtigen, denn nicht
alle Ziige fahren an allen Tagen. Anders hingegen in der
Schweiz, wo durch zwei sich ergénzende Ein-Stunden-
Takte ein nahezu halbstiindliches Angebot zwischen den
beiden grofiten Stddten das Landes, Ziirich und Genf,
besteht — und das téglich.

Auch im weitgehend vertakteten und aufeinander abge-
stimmten SPNV sind weitere Optimierungen méglich.

Dies gilt insbesondere flir Wege bzw. Reisen, die sich tiber
mehrere Lander bzw. Aufgabentrigergebiete erstrecken.*

Vor diesem Hintergrund wird seit rund zehn Jahren
uberlegt, die vorhandenen regionalen Taktfahrpldne
und das bundesweite Fernverkehrsangebot zu einem
ganzheitlichen, moglichst integralen Taktfahrplan (ITF)
zu verkniipfen, wie er seit geraumer Zeit beispielsweise
in der Schweiz, den Niederlanden oder Tschechien vor-
handen ist. Die Debatten iiber diesen Deutschland-Takt
fanden zunéchst nur innerhalb einer kleinen Community
statt, mittlerweile haben sie jedoch das groRe verkehr-
spolitische Parkett erreicht. Viele Parteien (unter ande-
rem CDU, SPD und Biindnis 90/Die Griinen) hatten den
Deutschland-Takt in ihre Wahlprogramme zur letzten
Bundestagswahl aufgenommen.*®

44 Berschin (2010), S. 4.
45 Allianz pro Schiene (2017).



Vergleich der Takttreue von Abfahrtzeiten

Berlin—-Hamburg

Verkehrstage

ZUrich-Genf
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Abbildung M

Verkehrstage

5 05:06 Mo 0519 tagl.
05:27 Mo-Fr
6 06:03 tagl.
06:38 Mo-Sa 06:32 tagl.
7 07:06 tagl. 07:03 tagl.
07:42 Mo-Sa 07:32 tagl.
8 08:03 tagl.
08:39 tagl. 08:32 tagl.
9 09:06 tagl. 09:03 tagl.
09:42 Mo-Fr 09:32 tagl.
10 10:03 tagl.
10:39 tagl. 10:32 tagl.
n 11:03 tagl.
M:42 tagl. n:32 tagl.
12 12:03 tagl.
12:39 tagl. 12:32 tagl.
13 13:07 tagl. 13:03 tagl.
13:42 tagl. 13:32 taql.
14 14:03 tagl.
14:39 tagl. 14:32 taql.
15 15:06 tagl. 15:03 taql.
15:42 tagl. 15:32 tagl.
16 16:03 taql.
16:39 tagl. 16:32 taql.
17 17:06 tagl. 17:03 tagl.
17:42 tagl. 17:32 tagl.
18 18:03 tagl.
18:39 Mo-Fr, So 18:32 tagl.
19 19:06 tagl. 19:03 tagl.
19:42 tagl. 19:32 tagl.
20 20:03 tagl.
20:39 Mo-Fr, So 20:32 tagl.
21 21:02 tagl.
21:42 tagl. 21:30 tagl.
22 22:03 tagl.
22:39 tagl.

1-Stunden-Takt

2-Stunden-Takt

Einmalfahrt bzw. fragmentierter Takt

Blau: Vom Takt geringfigig abweichende Abfahrtszeiten

Fahrplane der DB und SBB; KCW GmbH
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Hinsichtlich der konkreten Ausgestaltung des Deutsch-
land-Taktes gibt es unterschiedliche Vorstellungen:
Manche Akteure verstehen darunter lediglich eine
bessere Verkniipfung von Fern- und Nahverkehrsange-
boten, andere schlielen einen am Fahrplan ausgerichte-
ten Netzausbau ein — und auch eine flichendeckende(re)
Versorgung mit Fernverkehrsleistungen gehort bisweilen
dazu.*® Die DB AG hatte ihre eignen Vorstellungen eines
kiinftigen Fernverkehrsnetzes im Frithjahr 2015 als Ziel -
netz 2030 vorgestellt.*

Das Bundesverkehrsministerium hat die Diskussion um
einen Deutschland-Takt inzwischen aufgegriffen und
bescheinigt einer durchgehenden Vertaktung des Sys-
tems Schiene erhebliche Potenziale.

Seit 2014 priift und erarbeitet das Bundesverkehrsmi-
nisterium konkrete Umsetzungsschritte des Deutsch-
land-Taktes: Die betriebliche, technische und rechtliche
Machbarkeit wurde inzwischen bestétigt — sofern die
entsprechende Infrastruktur zur Verfligung steht.*8

Am 9. Oktober 2018 stellte das BMVI den Arbeitsstand
fiir den sogenannten Fahrplan 2030plus vor. Der so
beschriebene Zielnetzfahrplan stellt mit dem 2030 zu
fahrenden Verkehrsangebot die angebotsseitige Grund-
lage flir das Verdopplungsziel im Schienenverkehr dar
und soll dartiber hinaus die dafiir zwingend umzuset-
zenden infrastrukturellen Projekte identifizieren. Der
im Oktober 2018 présentierte Stand berticksichtigte

46 Siehe unter anderem Initiative Deutschland-Takt (2018);
VCD (2018); Thoma (2014); ARGE IGES/IVE (2015).

47  Vgl. Deutsche Bahn AG (2015). Das Konzept sieht eine Aus-
weitung des Fernverkehrsangebots um 25 Prozent bis 2030
vor. Es sieht dazu unter anderem vor, im ICE-Kernnetz
regelmélig zwei Fahrten je Stunde vorzusehen und mit
einem IC-neu genannten Produkt die FldchenerschlieBung
im Fernverkehr wieder zu verbessern.

48 ARGEIGES/IVE (2015). IGES/IVE Braunschweig haben
2015 in einer Machbarkeitsstudie fiir das BMVI diverse
Aspekte des Deutschland-Taktes untersucht und sind
anhand einer umfangreichen Modellrechnung zu dem
Ergebnis gekommen, dass ein Deutschland-Takt Reisezei-
tersparnisse in Héhe von 8 bis 12 Millionen Stunden pro
Jahr sowie eine Nachfrageerh6hung um 9 bis 12 Millionen
Fahrten erbringen kénnte (2016 gab es in Deutschland rund
138 Millionen Fahrgéste im Fernverkehr mit Eisenbahnen).
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noch nicht die Belange des Giiterverkehrs, die in einem
weiteren Bearbeitungsschritt folgen sollten. Bisher noch
nicht geklért sind die zur Umsetzung des Deutsch-
land-Taktes notwendigen organisatorischen Schritte
sowie die erforderlichen institutionellen und finanziel -
len Rahmenbedingungen.* Im Rahmen des Zukunfts-
blindnisses Schiene unter Leitung des BMVI ist in einer
Arbeitsgruppe auch der Deutschland-Takt angesiedelt
und wird unter breiter Beteiligung von Branchenvertre-
tern weiterentwickelt.>

In diesem Zusammenhang sind auch folgende Aspekte
relevant:

» Die Infrastrukturplanung im deutschen Schienennetz
erfolgte bisher iiblicherweise nicht fahrplanbasiert.
So waren die Neubau- und Schnellfahrstrecken der
vergangenen Jahrzehnte getrieben von dem Ziel, die
Fahrzeit zwischen bestimmten Metropolen splirbar
zu senken, es fehlten konkrete Vorstellungen von
einem Fahrplan und Uberlegungen zu den Folgen fiir
Anschlussbeziehungen bzw. Netzeffekte. Ausnah-
men hierbei sind regionale SPNV-Netze, in denen
die Aufgabentréger mit DB Netz gezielt Infrastruk-
turmalinahmen fir ITF-Verbesserungen abstimmen
und umsetzen. Punktuell hat auch DB Fernverkehr
im Hinblick auf bestimmte Anschlussbeziehungen
zwischen seinen Linien konkrete Infrastrukturanpas-
sungen mit DB Netz umgesetzt.>!

» Ebenso haben der Bund bzw. die Politik im derzeitigen
Ordnungsrahmen keine Gewahr, dass mit Infra-
strukturausbauten beabsichtigte strukturpolitische
Effekte tatsachlich eintreten, da die Nutzbarkeit einer
Strecke fr Bahnkunden ja nur gegeben ist, wenn
Verkehrsunternehmen auf dieser auch Verkehrsleis-

tungen anbieten.

All dies zeigt, dass das im Ergebnis zustande kommende
Angebot der Eisenbahnen des Bundes auf der Infrastruk-
tur der Eisenbahnen des Bundes in allen wesentlichen

49 SMA (2018) und SMA et al. (2018).

50 Geschéftsstelle des Beauftragten der Bundesregierung fiir
den Schienenverkehr (2018).

51 Historische Beispiele noch aus Bundesbahnzeiten sind die
Ausbauten der Stationen und Zulaufstrecken fiir optimale
Anschlusskorrespondenzen im Fernverkehrsnetz, etwa in
Mannheim, Niirnberg, Dortmund und Kéln.



Grundlagen letztlich Folge politischer Entscheidungen
ist, obgleich der Bund derartige Eingriffe eher herunter-
spielt. Nur erfolgen diese Entscheidungen bislang weder
koordiniert, noch folgen sie einem erkennbaren langfris-
tigen Plan oder sind an konkreten Zielen ausgerichtet.

Die Einfithrung eines bundesweiten Integralen Taktfahr-
plans ist der zentrale Baustein des Malinahmenpakets
dieser Studie. Der Deutschland-Takt wirkt sich direkt auf
zahlreiche relevante Verkehrsmittelwahlfaktoren aus und
ist somit in besonderem MaRe dazu geeignet, das politi-
sche Ziel der Verdopplung der Verkehrsleistung auf der

Schiene zu erreichen.

Die entscheidende Neuerung im Vergleich zu den
bestehenden Taktverkehren ist neben der bundeswei-
ten Vertaktung von SPNV und SPFV letztlich vor allem
die héhere Verbindlichkeit bzw. Planbarkeit sowohl im
Personen- als auch im Giiterverkehr aufgrund einer
ganzheitlichen, robusten Systematisierung — von der
sowohl Eisenbahnverkehrsunternehmen als auch Auf-
gabentréager, Netzbetreiber, Fahrgéste und Guterkunden
profitieren.

Das hier zugrunde liegende Verstédndnis des Deutsch-
land-Taktes basiert auf einem bundesweiten inte-
gralen Taktkonzept, das den Personenfernverkehr

auf der Schiene mit den Taktfahrpldnen des Nahver-
kehrs verkniipft. Anbindungen an den 6ffentlichen
StraRenpersonenverkehr (OSPV) werden damit ebenfalls

verbessert.

Die Bediirfnisse des Schienengiiterverkehrs werden
dabei mitberticksichtigt, indem bei der Entwicklung
der Taktlagen fiir den Personenverkehr bereits ausrei-
chende Kapazitéten fiir Gliterzlige — auch kurzfristige —
mitbedacht werden — und nicht nur als tibrigbleibende
Restkapazitdt. Notwendige Bedingung fiir die erfolgrei-
che Implementierung des Deutschland-Taktes ist eine
langfristige angebots- bzw. fahrplanorientierte Infra-
strukturplanung.

52 Einbundesweit einheitlicher Tarif (Deutschland -Tarif), der —
anders als der gegenwértige DB-Tarif — nicht einseitig von
einem einzigen Unternehmen vorgegeben wird, kann als
flankierende MaRnahme die positiven Nachfrageeffekte
des Deutschland-Taktes verstarken.
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Die Kernmafnahme Deutschland -Takt besteht aus den
nachfolgend néher beschriebenen drei zentralen Kompo-
nenten (siehe Abbildung 12):

Kernkomponenten

Deutschland-Takt Abbildung 12

Entwicklung
des Zielnetz-
fahrplans

Deutschland-
Takt

Verbindliche

Realisierung

des Zielnetz-
fahrplans

Fahrplan-
basierte
Infrastruktur-
planung

KCW GmbH

3.3.2 Entwicklung des Zielnetzfahrplans

Der Zielnetzfahrplan ist der Dreh- und Angelpunkt des
Deutschland-Taktes und wird fiir das Jahr 2030 koordi-
niert und ausgearbeitet. Er bildet damit die Leitlinie fiir
die stufenweise Fahrplan- und Infrastrukturentwicklung
des néchsten Jahrzehnts. Ausgangspunkt fiir alle Uberle-
gungen zum Zielnetzfahrplan ist das Verdopplungsziel.

Die bestehenden Verkehre und Infrastrukturen miissen
in sinnvollen Stufen fortentwickelt werden, damit der
Zielnetzfahrplan im Jahr 2030 Giiltigkeit erlangen kann.
In den Folgejahren miissen die verschiedenen Akteure im
Eisenbahnsektor den Zielnetzfahrplan koordiniert und

konsequent weiterentwickeln.

Ein Schliisselaspekt bei der Implementierung eines
bundesweiten Integralen Taktfahrplans ist die Schaffung
einer stabilen Basis fiir die institutionalisierte, kontinu-
ierliche und verbindliche Abstimmung der Fahrplane fiir
den Nah- und Fernverkehr zwischen Bund und Léndern.
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Die Koordinierung des Deutschland-Taktes muss nach
Uberzeugung der Verfasser bei einer Behorde des Bundes
angesiedelt sein. Denkbar wére, dass der im Koalitions-
vertrag vorgesehene Beauftragte der Bundesregierung
fiir den Schienenverkehr diese Aufgabe zumindest inte-
rimistisch Gibernimmt, was erfordert, die dafiir notwen-
digen Kapazitaten fiir strategische Planung und Koordi-
nation mit Unterstltzung des zustdndigen Fachreferats
im BMVI zuzuordnen. Immerhin sieht die gegenwértige
Bundesregierung den Bedarf und bekennt sich zu dieser
zweifelsohne politisch zu verantwortenden fachlichen
Koordinationsaufgabe, wenn sie zusagt, ,den optimierten
Zielfahrplan” zu bestimmen und somit diesen Entschei-
dungsprozess politisch zu moderieren.5

Fachlich muss die Arbeit eng durch das Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen DB Netz AG, externe Gutachter
und relevante Marktakteure begleitet sein. Die zustén-
dige Stelle hat die von der Entscheidung betroffenen
Akteure (EVU, Branchenverbande, Aufgabentrager, Bun-
desldnder, Wirtschaftsverbénde, Fahrgastverbdnde) in
einem geregelten Verfahren anzuhéren. Das im Juni 2018
gegrindete Zukunftsbiindnis Schiene ist ein mafigebli-
cher Schritt zum Zusammenschluss und zur Koordina-
tion der Interessen von Politik, Wirtschaft und Verb&n-
den. Im Zuge seiner Griindung hat sich das Biindnis zur
Einfihrung des Deutschland -Taktes bekannt®* und kann
so eine gute Ausgangsbasis fiir dessen Implementierung
sein. Sinnvoll erscheint es, die relevanten Akteure auch
Uber einen dauerhaften Beirat kontinuierlich in die Wei-
terentwicklung des Zielnetzfahrplans einzubinden.

53 CDU, CSU und SPD (2018), S. 79.
54 Allianz pro Schiene (2018).
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Zur Entwicklung des Zielnetzfahrplans fiir den Deutsch-
land-Takt bedarf es einerseits einer umfassenden Netz-
und Systemkenntnis tiber Nachfrage(-potenziale) und
betriebliche Anforderungen. Andererseits muss abgesi-
chert sein, dass die unterschiedlichen Interessen ange-
messen berlicksichtigt werden. Das bedeutet Ausgleich

insbesondere zwischen:

« Personenfernverkehr, Personennahverkehr und Gii-
terverkehr sowie
» verschiedenen Bundesldndern (Infrastruktur, SPNV,

Fernverkehrsangebot).

Der Zielnetzfahrplan definiert das konzeptionelle Gertst
fir den Personenverkehr (Linienwege, Systembhalte,
Taktintervall, Anschlussbeziehungen, nétige Kanten-
fahrzeiten zwischen Anschlussknoten, fahrdynamische
Parameter der fiir die jeweiligen Linien unterstellten
Fahrzeuge). Er schafft so die Voraussetzungen fir die
Verdopplung der Verkehrsleistung durch fladchende-
ckende Reisezeitverkirzung vor allem bei Umsteige-
verbindungen und verléssliche, verstdndliche Takte

(z. B.,jede Stunde - jede Richtung").

Durch das Primat des Zielnetzfahrplans erfolgt gewisser-
malfen die Umkehr des bislang vorherrschenden Prinzips
der Beantragung von individuell optimierten Wunsch-
fahrlagen aller Eisenbahnverkehrsunternehmen, die
dann unter moglichst weitgehender Auflésung von Tras-
sierungskonflikten seitens des Infrastrukturbetreibers zu
einem Gesamtfahrplan umgesetzt werden miissen. Diese
traditionelle Vorgehensweise ist weder auf die bestmdg-
liche Kapazitdtsausschépfung noch auf die bestmdgliche
Verkniipfung der Verkehre hin optimiert.



Von entscheidender Bedeutung ist, dass die Entwick-
lung der Konzeption bundesweit erfolgt und dass der
Gliterverkehr mit seinen Bedirfnissen, die struktu-

rell anders gelagert sind als die des Personenverkehrs,
gleichwertig berticksichtigt wird. Entscheidend ist hier,
die Bediirfnisse der Branche zu kennen und die Ausge-
staltung des Zielnetzfahrplans soweit wie méglich daran
auszurichten. Der SGV wird betrieblich anders geplant
und durchgefiihrt als Personenverkehre: Wahrend die
SPNV- und SPFV-Angebote in der Regel iiber einen
ldngeren Zeitraum stabil bleiben, ist dies im SGV nur fiir
einen Teil der Leistung realistisch. Tatséchlich wird ein
erheblicher Anteil der Gliterverkehre kurzfristig geplant
(mit einem Vorlauf von wenigen Tagen oder gar Stunden).
Bislang standen den Verladern daftir nur Ad-hoc-Tras-
sen mit oftmals unattraktiven Beférderungszeiten zur
Verfiigung. Es ist nicht zielfiihrend, den Giliterverkehr
irgendwie ,unterzubringen’, wenn die Planungen fiir den
Personenverkehr bereits vollstdndig abgeschlossen sind.
Vielmehr miissen alle Segmente synchronisiert auf das
Netz gebracht werden. Die bessere Netzauslastung durch
sortierte Personenverkehre fiihrt dazu, dass auch fiir
den Giiterverkehr bessere und operativ nutzbare Trassen
verlasslich verfiigbar sein werden. Gerade fir den Giiter-
verkehr auf der Schiene ist das Konzept der Systemtras-
sen von herausragender Bedeutung.®® Denn hier wird
durch die Festlegung von bestimmten marktorientierten
Slots insbesondere auf den nachfragestarken Relationen
sichergestellt, dass auch der Schienengiterverkehr vom
urspringlich personenverkehrsgetriebenen Deutsch-
land-Takt profitiert und an Leistungsfdhigkeit gewinnt.

55 Beider Konstruktion der Systemtrassen darf im Ubrigen
nicht nur der Durchgangsgiiterverkehr beachtet werden,
auch die Bedienung der an den Strecken gelegenen Glter-
verkehrsstellen (AnschlieRer) muss gewahrleistet sein, selbst
wenn dies fallweise zulasten der Streckenkapazitat geht.

Agora Verkehrswende | Railmap 2030
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Systemtrassen

Abbildung 13 veranschaulicht das Konzept der Systemtrassen fir den fiktiven Streckenab-
schnitt Echthausen-Halbstadt fir zwei Vormittagsstunden (aus Grinden der Ubersichtlich-
keit nur in eine Fahrtrichtung, die Gegenrichtung ware bei zweigleisiger Strecke gespiegelt).
Die Haltepolitik, die Taktfrequenz und die Zeitlagen der jeweiligen Personenverkehrslinien
ergeben sich aus den entsprechenden Vorgaben zu den Anschlissen und Knoten des Ziel-

netzfahrplans fur den Deutschland-Takt.

Auf der Achse verkehrt ein schneller Zug im Stundentakt (z.B. ICE, violette Linie), der die
Halte Mittwiesa und Halbstadt bedient. In Mittwiesa besteht ein stindlicher Korrespon-
denzknoten mit einer abschnittsweise verkehrenden Nahverkehrslinie, die samtliche Unter-
wegshalte zwischen Echthausen und Mittwiesa bedient und dann zum Beispiel auf eine
Nebenstrecke abzweigt (etwa Regionalbahn (RB), blaue Linie). Auf der dargestellten Achse
verkehrt ein weiteres stindliches Produkt, das die drei groRen Halte sowie zusatzlich den
Halt Vorort bedient (etwa Regional-Express (RE), dunkle violette Linie).

Die grinen Linien stellen die Systemtrassen auf der Beispielachse dar, die zusatzlich zu den
Personenverkehrsangeboten zur Verfigung stehen. Zwischen Echthausen und Halbstadt
gibt es also vier zusatzliche Trassen, die vom Schienenguterverkehr genutzt werden kon-
nen - oder auch fur Nischen-Angebote wie Autoreisezlige, touristische Sonderfahrten,
FuRballcharterziige oder fiir betrieblich notwendige Zige (Uberfihrungen, Leerfahrten,

Schadwagenzige etc.).

Anders als die Systemtrassen des Personenverkehrs, die im Deutschland-Takt planbar
ganzjahrig verlasslich genutzt werden, ist im GiUter- und sonstigen Verkehr in ausreichen-
dem Mal3e den kurzfristig auftretenden Verkehrs- und Transportbedurfnissen Rechnung
zu tragen, da nur ein Teil dieser Verkehre so fest im Jahresfahrplan vorhersehbar geplant
werden kann, dass ihr Verkehren an sich und dann noch zu einem so konkreten Zeitfenster

3.3.3 Neuerung: fahrplanbasierte
Infrastrukturplanung
Der Deutschland-Takt muss der mafRgebliche Impulsge-
ber fiir Aus- und Neubaumafnahmen im Schienenver-
kehrsnetz sein (siehe auch Kernmalnahme 2): Kiinftig
wiirden die Projekte in erster Linie danach ausgewéhlt,
ob sie einen Beitrag zur Implementierung bzw. Verbes-
serung des Deutschland-Taktes leisten. Entscheidendes
Auswahlkriterium ist der Beitrag fiir die stufenweise
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Realisierung des Zielnetzfahrplans bzw. seiner Wei-
terentwicklung nach 2030. Speziell die zur Beseitigung
von Uberlastbereichen und Engpéssen identifizierten
Mafnahmen sind prioritér zu verwirklichen. Bestehende
Defizite bei der Verkniipfung von Verkehren auf der
Schiene begriinden Ausbauten — und die Relevanz jeder
Ausbaumalinahme l8sst sich in Reisezeitverkiirzungen
bemessen, die durch die bessere Verkniipfung von Ver-
kehrsangeboten entstehen.
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erwartet werden kann. Welches Unternehmen fur welchen Zweck diese Trassen letztend-
lich nutzt, wird unterjahrig kurzfristiger und in der konkreten Durchfuhrung teils operativ
festgelegt. Moglich ist auch, dass ein Verkehrsbedurfnis besteht, das durch die Systemtras-
sen nicht ideal abgebildet ist. Dann besteht beispielsweise die Mdglichkeit, anstelle der zwei
parallelen gestrichelten grinen Systemtrassen eine schnellere Trasse entsprechend der
grin gepunkteten einzulegen — mit der Folge der dann um eine Fahrt geringeren Kapazitat
auf dem betrachteten Abschnitt. Auch mit vorkonfektionierten Systemtrassen gibt es also
Spielraume fur die Befriedigung individueller Verkehrsbedurfnisse.

Ahnlich wie im Personenverkehr (mit unterschiedlichen Anforderungen des ICE, IC, RE und
RB) muss es je nach typischem Bedarf auf den Guterverkehrsrelationen auch Systemtrassen
fir unterschiedliche Zugtypen (insbesondere hinsichtlich Geschwindigkeitsprofil) geben. Eine
der vier grunen Trassen (grin gepunktete Linie) ist daher im obigen Beispiel fur schnellere
Verkehre ausgelegt: Sie ,folgt” hierfir auch dem schnellsten Produkt des Personenverkehrs
(violette Linie), um die Auswirkungen auf die Kapazitat der Strecke méglichst gering zu
halten. Sichtbar wird, dass sowohl die besonders schnellen als auch die besonders langsa-
men Trassen die grofRten kapazitiven Auswirkungen auf die Durchlassfahigkeit der Strecke
haben, wahrend die Systemtrasse fir das schnelle Regionalverkehrsprodukt recht gut mit
den grinen Systemtrassen des SGV harmoniert. Die weitgehende Parallellage dieser Sys-
temtrassen zueinander ermdglicht eine hohe Anzahl von Zugfahrten, also Kapazitat. Ent-
scheidend ist letztlich, einen Ausgleich zu finden, der den Anforderungen an die Kapazitat
der Strecke fir die unterschiedlichen Nutzergruppen gerecht wird.

Beispiel Systemtrassen Abbildung 13

Echthausen
Schlafstadt
Mittwiesa West
Mittwiesa

Z Vorort
Halbstadt

002l
00:LL
00:0L

KCW GmbH
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Iterative Entwicklung von Angebot und Infrastruktur

Die Entwicklung eines Zielnetzfahrplans mit den darauf abgestimmten InfrastrukturmaR-
nahmen und seinen Entwicklungsstufen ist ein intensiver Iterationsprozess.

Bezogen auf Korridore, Teilnetze und wichtige Kanten zwischen Knoten kénnen sich jeweils
verschiedene Szenarien ergeben, den einen, optimalen Ansatz wird es nicht geben, auch
werden immer gewisse Kompromisse aufgrund schwer auflésbarer Zielkonflikte im Detail
oder ungunstiger raumstruktureller Gegebenheiten in Kauf zu nehmen sein. Unglnstige
Anschlussbeziehungen im Personenverkehr lassen sich gegebenenfalls mit der Einfih-
rung zusatzlicher Linien oder mit verdichteten Taktintervallen entscharfen, zumal in einem
Wachstumsszenario, das ohnehin Mehrverkehr erfordert.

Fur die jeweiligen Segmente ergeben sich auf den Korridoren Herausforderungen bei der
gesamthaften Optimierung. Das Ziel einer méglichst grof3en Leistungsfahigkeit bezlig-

lich der Streckenkapazitdt — das idealerweise bei harmonisierter Abfolge gleich schneller,
gleichmal3ig fahrender Zuge erreicht ware - steht im Spannungsfeld zu den typischerweise
unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Haltepolitiken der Segmente.

Iteration meint die schrittweise Prufung verschiedener Szenarien zum Umgang mit den
zuvor beispielhaft skizzierten verschiedenen mdéglichen Entwicklungslinien. Wo gréRere Inf-
rastrukturausbauten infrage kommen, muss deren Realisierbarkeit und die VerhaltnismaRig-
keit der MaBnahme im Vergleich zum erzielten Effekt mit bewertet werden. Unterschiedli-
che Anderungen der Parameter bei angestrebtem Fahrplan, angestrebtem Fahrzeugeinsatz
und erstrebenswerter Infrastrukturanpassung sollen zu einem stimmigen Gesamtkonzept
fur die Entwicklung der einzelnen Korridore bzw. Kanten zwischen den Knoten fuhren, die
wiederum insgesamt zueinander passen und sich schrittweise entwickeln lassen.

Durch die gezielte Bindelung und zeitliche Synchronisa-
tion bestimmter Manahmenpakete aus Infrastruktur-
ausbauten und damit verbundenen besseren Fahrplan-
konzepten lassen sich mit entsprechendem planerischem
Vorlauf Entwicklungsstufen des Deutschland-Taktes
erarbeiten. Der Deutschland-Takt ist somit kein stati-
sches Zielkonzept, sondern ein langfristiger Prozess aus
gezielter Angebots- und Infrastrukturentwicklung mit
entsprechenden Ausbaustufen, der regelméRig fortzu-
schreiben ist.

Der Bereich der systematischen Infrastrukturentwick-
lung fallt - gleichsam wie die Absicherung der entspre-
chenden Finanzierung — ebenso in den Koordinationsbe-
reich des Bundes und muss als Daueraufgabe verstanden
werden (siehe Abschnitt 3.4).

50

3.3.4 Verbindliche Realisierung des Zielnetzfahrplans
Der Zielnetzfahrplan soll sich am Ziel einer Verdopplung
der Verkehrsleistung ausrichten und die angebotsseitige
Umsetzung und Voraussetzung dafiir schaffen. Wichtig
dafiir und bislang ungelost ist, wie und von wem abge-
sichert wird, dass die im Zielnetzfahrplan vorgesehenen
SPNV- und SPFV-Fahrten auch tatsichlich gefahren
werden.

Zur Umsetzung des Zielnetzfahrplans mit Systemtrassen
fir alle drei Segmente muss der Gesetzgeber festlegen,
dass regulativ stdrker in den Netzzugang eingegriffen
wird und starke Anreize zur Nutzung der Trassen des
Zielnetzfahrplans bestehen. Demnach erhélt derjenige
bevorzugten Netzzugang, der die vom Zielnetzfahrplan des
Deutschland-Taktes vorgegebenen Systemtrassen nutzt.



Die Frage, in welchem Umfang der Bund letztlich die
Regulierung der Umsetzung des Deutschland-Taktes
tubernehmen sollte, ist nicht notwendigerweise zu Beginn
der Diskussion abschlieRend festzulegen. Denkbar sind
verschiedene Eskalations- und Eingriffsstufen, sodass
das Grundprinzip Markt vor Staat in der operativen
Umsetzung zundchst gewahrleistet bleibt. Eine aktive
Steuerung der bundeseigenen Unternehmen (DB Fern-
verkehr und DB Netz) kénnte bereits eine hinreichende
Eingriffstiefe bieten. Sofern DB Netz mit der Konst-
ruktion von Systemtrassen betraut wird, miisste die
Bundesnetzagentur sicherstellen, dass diese eisenbahn-
rechtskonform und diskriminierungsfrei erfolgt.

3.3.4.1 Schienenpersonennahverkehr — SPNV

Im SPNV miissen die von den Landesgesetzgebern
bestimmten Aufgabentréger fiir die Umsetzung der Vor-
gaben in ihrem jeweiligen Zusténdigkeitsbereich sorgen
und erforderlichenfalls vom Bund mit den daftir nétigen
Mitteln ausgestattet werden. Mit dem Bestellerprinzip
steht ihnen hierfiir auch ein geeignetes Instrument zur
Verfiigung. Zu kldren ist, wie die nach alten Planungs-
prémissen langfristig vergebenen Trassen (sog. Rahmen-
vertrége) in den neuen Zielnetzfahrplan integriert wer-

den konnen. Allerdings lduft eine Vielzahl bestehender
Rahmenvertrdge um das Jahr 2020 aus, sodass eine
grundlegend neuartige Trassenkonzeption mdglich sein
wird. Von entscheidender Bedeutung wird hier vor allem
die addquate Einbindung der Landerakteure in den Pla-
nungs- bzw. Koordinierungsprozess auf Bundesebene sein.
Letztlich miissen kiinftige SPNV-Bestellungen mit dem
Zielnetzfahrplan des Deutschland-Taktes kompatibel sein.

3.3.4.2 Schienenpersonenfernverkehr - SPFV

Fiir das bundesweite Funktionieren des Deutsch-
land-Taktes ist es wichtig, dass die betriebliche Durch-
fihrung der Fernverkehrslinien mindestens im geplanten
Umfang verldsslich sichergestellt ist. Die Umsetzung
des Zielnetzfahrplans im Schienenpersonenfernverkehr
gehort daher zur Koordinationsaufgabe des Bundes.

Die Institutionalisierung einer Bundesaufgabentré-
gerschaft wird seitens des Bundes jedoch regelmaRig
zuriickgewiesen und entsprechende VorstRRe aus den
Léndern sind bislang stets versandet.>® Um hier einen

Schritt weiterzukommen, wird in diesem Gutachten die

56 Bundesrat (2018).
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Umsetzung des Deutschland-Taktes nicht ausschliefllich
an einer institutionalisierten Bundesaufgabentréager-
schaft aufgehéngt. In jedem Fall driickt sich die Aufgabe
des Bundes insbesondere dadurch aus, dass hier nicht
nur organisatorische Uberlegungen im Raum stehen,
sondern notigenfalls auch gesetzgeberische Aktivitdten
notwendig sein konnen. Ohne den Bund dabei zuvorderst
an seine verfassungsrechtliche Gewahrleistungsver-
antwortung fiir den Fernverkehr zu erinnern, sind dabei
gestaffelte Eskalationsstufen fir eine Einflussnahme

auf das System Schiene denkbar. Um sicherzustellen,
dass die Vorgaben aus dem Zielnetzfahrplan umgesetzt
werden, schlagen die Verfasser das folgende dreistufige
Modell vor:

» Steht der Einrichtung von im Zielnetzfahrplan vorge-
sehenen Verkehrsangeboten auf bestimmten Relatio-
nen ihre Unwirtschaftlichkeit aufgrund der Héhe der
Infrastrukturbenutzungsentgelte entgegen, kann in
der ersten Stufe bei fehlender Markttragfédhigkeit der
bisher im Trassenpreis enthaltene Vollkostenaufschlag
gezielt herabgesetzt werden. Die Steuerung erfolgt
Uber ein entsprechend ausgestaltetes Trassenpreis-
system (siehe Abschnitt 3.5). Das Eisenbahnregulie-
rungsgesetz (ERegG) enthélt neue Entgeltgrundsatze,
die Anreize zur Nutzung von definierten Systemtras-
sen bieten.”” Die betrieblichen Kosten fiir nachfrage-
schwache Angebote werden somit abgesenkt.

» Sollten dennoch im Zielnetzfahrplan enthaltene Ange-
bote, zum Beispiel in zeitlichen oder rdumlichen Rand-
lagen, nicht erbracht werden, wirde in der zweiten
Stufe die Vergabe von Trassen gebilindelt erfolgen.
Statt eines Rosinenpickens nur der betriebswirt-
schaftlich attraktivsten Fahrplanlagen durch EVU
wirden so komplette Pakete geschniirt werden, die
auch zum Beispiel die ,Zitronen" am Tagesrand oder
Wochenende beinhalten und so sehr systematische,
gut merkbare und iber den Tages- und Wochenver-
lauf verlésslich verfiighare Verkehrsangebote

57 Um die Anderungen vom Status quo auf den erforderli-
chen Umfang zu begrenzen, wird eine Annéherung an die
Bedingungen in Schweden fiir sinnvoll erachtet. Dort wird
der Angebotsumfang kommerzieller Fernverkehre durch
grenzkostenbasierte Trassenpreise auf den im 6ffentlichen
Interesse fiir erforderlich erachteten Umfang gebracht. Dies
entspricht in etwa dem ersten Schritt des hier beschriebe-
nen Eskalationsmodells.
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sicherstellen. Gleichzeitig wird eine Bedienpflicht
(Konzession) fir das komplette Trassenpaket auferlegt,
um eine flichendeckende Versorgung mit Verkehrs-
angeboten zu gewéhrleisten.®® Das Modell orientiert
sich hierbei an der Konzessionierung des Fernver-
kehrs in der Schweiz durch das BAV durch einen
Wettbewerb der Ideen.

» Koénnen auch mit dem Biindel-/Konzessionsmodell
nicht die politischen Zielvorgaben an das Verkehrs-
angebot erfiillt werden, so bleibt letztlich die Mog-
lichkeit der wettbewerblichen Ausschreibung des
Fernverkehrs, analog zum Ausschreibungswettbe-
werb fiir den Regionalverkehr durch die Lénder bzw.
die regionalen Aufgabentriger. Schon von Beginn an
sollte diese — gegentiber DB Fernverkehr disziplinie-
rende — Drohung im Raum stehen. Letztlich geht es
darum sicherzustellen, dass die milliardenschwe-
ren Infrastrukturinvestitionen des Bundes auch in
Wert gesetzt werden - sprich, dass auf den ausge-
bauten Strecken auch tatséchlich Ziige verkehren.
Um moglichen rechtlichen Bedenken mit Blick auf
eine Vergabepflicht derartiger Verkehrsvertrige zu
begegnen, kénnte auch erwogen werden, die Leistun-
gen im Fernverkehr entsprechend den Regelungen in
GrofRbritannien generell im Wettbewerb zu vergeben
und innerhalb der Vergabenetze gute und schlechte
Leistungen in Paketen zu btindeln.

58 Denkbar wire auch eine Universaldienstverpflichtung
durch den Bund zur Anbindung von Oberzentren und wei-
teren Stadten zu bestimmten Taktqualititen. Einen solchen
Weg hat der Bundesrat im Februar 2017 mit dem beschlos-
senen Entwurf Gesetz zur Gestaltung des Schienenperso-
nenfernverkehrs (SPFVG) vorgeschlagen. Darin konkre-
tisiert er den Gewdahrleistungsauftrag des Bundes fiir den
SPFV, regelt das Zusammenwirken mit den Landern und
fordert die Aufstellung eines SPFV-Plans durch den Bund,
der mindestens ,die pflichtig durch Ziige des Fernverkehrs
anzubindenden Orte, die Verkniipfungspunkte, die zu
befahrenden Linien, die Taktfolge und die tégliche Bedie-
nungszeit auf den einzelnen Linien" darstellt. Insbesondere
sind die Oberzentren anzubinden. Hintergrund ist, dass seit
1996 acht Grofstadte und 21 Oberzentren den Anschluss

an den Fernverkehr verloren haben. Bundesrat (2018).
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Ob und auf welcher Stufe das Modell fiir die Umsetzung
des Deutschland-Taktes gesonderte Losungen fir die
Finanzierung oder gar Bereitstellung zusétzlichen Rollm-
aterials erfordert, muss ebenfalls gepriift werden. Bereits
heute ist der Fahrzeugmangel im Personenfernverkehr
eklatant. Ein erheblicher Angebotsaufwuchs der Ver-
kehrsleistung infolge des Deutschland-Taktes erfordert
erhebliche Investitionen in neues Rollmaterial. Ange-
sichts der bereits jetzt erreichten Schuldengrenze der

DB AG* muss der Bund tiberlegen, wie er seinem (oder
anderen) Fernverkehrsunternehmen bei der Bestellung
neuer Ziige beihilfenrechtlich sicher helfen kann. Eine
Unterstiitzung durch den Bund bei der Finanzierung von
Rollmaterial (und dadurch entsprechend niedrigere Kapi-
talkosten der Fernverkehrs-EVU) kénnte insofern auch
ein Baustein sein, um die kommerzielle Erbringung der
Verkehrsleistungen zu gewéhrleisten. Eine betreiberof-
fene Losung kdnnte auch einen Beitrag dazu leisten, dass
im Fernverkehr Markteinstiegshiirden gesenkt werden
und verschiedene Verkehrsunternehmen Leistungsbe-
standteile des Deutschland-Taktes erbringen.

3.3.4.3 Schienenguterverkehr - SGV

Im Schienengiiterverkehr muss ein etwas anderer
Systemtrassen-Ansatz gewéhlt werden als im Personen-
verkehr, da hier in der Regel nicht die minutengenaue
Ankunft, Abfahrt oder Anschlussverkniipfung ent-
scheidend ist, sondern vielmehr die Zuverldssigkeit des
Transportes und die Einhaltung von bestimmten mit den
Frachtkunden vereinbarten Zeitfenstern. Dies bedeutet
nicht, dass es nicht auch eine beachtenswerte Anzahl

an zeitsensiblen Giitertransporten gébe, doch auch diese
héngen nicht von einer iber den Jahresfahrplan kon-
kret festgelegten Ankunftsminute ab, sondern vielmehr
von der Verlésslichkeit des Transportes. Zugleich sind
im Guterverkehr viele Transportbedtrfnisse saiso-

nal schwankend in der Haufigkeit, gelegentlich ad hoc
auftretend oder schlicht Einzelereignisse. Ausnahmen
bilden hierbei das Grundgertist des Einzelwagenverkehrs
und bestimmte Relationen des Kombinierten Verkehrs,
die eher angebotsorientiert sind und mit in Zugbil-
dungsanlagen verkniipften Verkehren auch gewisse
Anschlussabhéngigkeiten zum Tausch von Wagen- und
Wagengruppen haben und aufgrund einer unterstellten
Grundnachfrage geplant werden.

59 Doll; Zimmermann (2018).



Im Ubrigen ist der Schienengiiterverkehr insgesamt
durch eine deutlich geringere Piinktlichkeit gekenn-
zeichnet, die zum Beispiel aus Abhéngigkeiten im

Be- und Entladeprozess resultiert, aus abweichender
Auslastung gegentiber der zum Zeitpunkt der Trassenan-
meldung gedachten komplexen Abhéngigkeiten der
Personalverfiigbarkeit (Triebfahrzeugpersonal, zugvor-
und nachbereitende Dienste, deren rdumlicher Verfiig-
barkeit und Schichtldngen) und langen Transportwegen
mit ausldndischen Kooperationspartnern. Im Ergebnis
verkehren die wenigsten Giliterziige exakt in der Zeitlage,
tiir die sie urspriinglich einen Fahrplan erhalten haben.
Im Schienengiiterverkehr ist nach Auffassung der
Autoren daher entscheidend, dass durch das verlassliche
Vorhalten attraktiver Trassen®® gute Méglichkeiten fr
EVU bestehen, den Gliterkunden marktgerechte Trans-
portangebote zu unterbreiten, damit diese Verkehre von
der Stralle auf die Schiene verlagern:

» Systemtrassen im Schienengiterverkehr sind vom
Infrastrukturbetreiber vorkonstruiert fiir typische auf
den Relationen verkehrende Giiterziige. Die einzel-
ne konkrete Lage ist im Regelfall nicht bereits im
Jahresfahrplan fiir einen konkreten Nutzer reserviert,
sondern fiir das Segment Giiter- und Bedarfsverkehr.

» Auf den jeweiligen Streckenabschnitten bzw. grof3 -
rdumig betrachtet fiir gewisse Relationen (die iiber
verschiedene Routen befahren werden kénnen) miis-
sen Systemtrassen in bedarfsgerechtem Umfang vor-
gesehen werden; das bedeutet, auf wichtigen Haupt-
strecken werden mehrere Systemtrassen pro Stunde
und Richtung vorgeplant, wahrend auf Streckenteilen
mit geringer Bedeutung im Giiterverkehr nur wenige
Trassen pro Tag vorgeplant werden.

» Andie Systemtrassen konnen bestimmte standar-

disierende Anforderungen gestellt werden, die fiir die

60 Da an dieser Stelle der Zielnetzfahrplan im Vordergrund
steht, liegt der Fokus auf den dabei mitzuberticksichtigen-
den Kapazitéten fur den Guterverkehr in potenzieller Kon-
kurrenz zu Personenverkehrstrassen. Fiir eine tatsachliche
Attraktivierung der Schiene im Giiterverkehr bedarf es
neben der Sicherstellung hinreichender Méglichkeiten zur
Durchfihrung von Fahrten auf den groRen Korridoren (also
Streckenausbau, Schaffung von Uberholgleisen, Schlielzen
von Elektrifizierungsliicken) auch der Schaffung benétigter
Be- und Entladeanlagen wie Gtiterbahnhoéfe, Terminals und
Gleisanschliisse, Abstellgleise und Zugbildungsanlagen.
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Optimierung der Streckenkapazititen erforderlich
sind, zum Beispiel einzuhaltende Geschwindigkeit
(Leistungsfdhigkeit des Triebfahrzeuges, Lasten, Eig-
nung der Wagen und Ladung), maximale Zuglédnge.

Im Idealfall erméglicht die systematisierte Trassenkon-
zeption so einen relativ steten Verkehrsfluss. Insbeson-
dere in Knoten bzw. bei Streckenwechseln wird sich dies
jedoch nicht vollstdndig vermeiden lassen. Umso wichtiger
wird hierbei eine weitere Eigenschaft der Systemtrasse
fr den Giiterverkehr: Eine Trasse als solche ist nicht
mehr mit einer speziellen Zugfahrt (Zugnummer) ver-
kntpft, sondern steht operativ dem Zug zur Verfiigung,
der als nédchster den fraglichen Abschnitt befahren
mochte. So kénnen Trassen bei Verspatungen und Ver-
frihungen, die im Giiterverkehr weit verbreitet und oft
erheblich sind, flexibel nach Betriebslage zwischen
Nutzern getauscht werden, ohne die Grundstruktur des
Fahrplans auf dem jeweiligen Abschnitt &ndern zu miissen.

Die Nutzung von Systemtrassen wird mit reduzierten
Trassenpreisen honoriert (vgl. Kernmafnahme 3), denn
bei Nutzung standardisierter und vorkonstruierter Sys-
temtrassen lassen sich in Summe mehr Gliterverkehrs-
leistungen durchfithren. Trassennutzer, die weiterhin
individuelle Transporte durchfithren wollen, die sich
nicht in eine Systemtrassenlogik einfiigen lassen und
daher mehr Trassenkapazitit binden bzw. die System-
flexibilitdt verringern, werden nicht ausgeschlossen,
miissen aber im Zweifel mehr bezahlen. Soweit sie die
tatsdchliche Inanspruchnahme der Systemtrassen fiir
den eigentlich vorgesehenen Zweck verhindern, muss
das gesamte Biindel ,verhinderter Systemtrassen” ein-
gekauft werden.

3.3.5 Umsetzungsfahrplan

Unter Federfiihrung des Bundesverkehrsministeri-
ums wurden bereits wichtige Schritte auf dem Weg zur
Umsetzung des Deutschland-Taktes unternommen.®
In die Entwicklung des Zielnetzfahrplans fir 2030, die
in den kommenden Jahren abzuschlielen ist, gehort
nach Auffassung der Autoren aber auch zwingend eine
Uberpriifung/Neupriorisierung der MaRnahmen des
Bundesverkehrswegeplans. Diese Uberarbeitung muss
zeitnah angegangen und abgeschlossen werden, damit

61 SMA etal. (2018).
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hierauf aufsetzend die Ableitung und Priorisierung der
tatséchlich notwendigen InfrastrukturmalRnahmen fiir
den Deutschland-Takt bis spétestens 2021 abgeschlossen
werden kann. Der dann verbleibende Zeitraum erscheint
zwar sportlich, eine Umsetzung ist aber sicher nicht
unmdglich. Je nach Fortschritt des notwendigen Infra-
strukturausbaus kénnen einzelne Stufen des Deutsch-
land-Taktes auch bereits vor 2030 umgesetzt werden.
Dies entspricht der Philosophie des BMVI, ,Realisie-
rungsschritte” méglichst schnell erlebbar zu machen.®?

Letztlich hangt die Umsetzung des Deutschland-Taktes
aber nicht nur an der Infrastruktur, sondern angesichts
der angestrebten Leistungsausweitungen auch am
Vorhandensein entsprechenden Rollmaterials. Hier wird
insbesondere der Bund in den kommenden Jahren gefor-
dert sein, die Anschaffung neuer Ziige wettbewerbsneut-

ral zu ermoglichen.

Entscheidend fiir den Erfolg ist letztlich die zeitnahe
Einrichtung einer Koordinierungsstelle fiir den Deutsch-
land-Takt, was zum Beispiel im Aufgabenbereich des
.hochrangigen Beauftragten der Bundesregierung fiir den
Schienenverkehr" erfolgen kann. Gleichzeitig miissen
Gremien fiir die Vernetzung eingerichtet werden, die

sich der hier skizzierten institutionellen und rechtlichen
Fragen annehmen und zu einer konsensualen Losung
beitragen (z. B. Besonderheiten SGV, Vorrangregelung bei
Trassenanmeldungen).

3.3.6 Umsetzungshiirden

Trotz offensichtlicher Vorteile fiir die Nutzerinnen und
Nutzer des Systems Schiene und somit letztlich auch fiir
den Klimaschutz ist der Deutschland-Takt auch in der
Fachoéffentlichkeit nicht génzlich unumstritten:

» Regelmélig vorgebracht wird die angebliche Unver-
einbarkeit des Deutschland-Taktes mit dem freien
Wettbewerb auf der Schiene, insbesondere zwischen
DB Fernverkehr und kommerziellen Open-Access-
Verkehren anderer Unternehmen. Prominent platziert
wurde diese Kritik im Sommer 2018 von FlixMo-
bility-Mitgriinder André Schwammlein, der sich
mit seiner Marke FlixTrain einem Angriff auf den
Fernverkehr der Deutschen Bahn verschrieben hat.

62 SMAetal.(2018),S.5.
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Nach Auffassung Schwémmleins gebe es weitaus
Wichtigeres, als sich dem Deutschland-Takt zuzu-
wenden. Dieser sei ,rausgeschmissenes Steuergeld".
Es seiein ,Irrglaube, dass man politisch festlegen
kénnte, wann Menschen reisen sollen”. Statt in den
Deutschland-Takt solle die Regierung lieber in die
Infrastruktur investieren ,und dann uns Private und
die Deutsche Bahn im direkten Wettbewerb gegen-
einander antreten lassen”. Derzeit seien die von DB
Netz den Wettbewerbsbahnen zugewiesenen Trassen
.zu grof3en Teilen nicht zu gebrauchen"% Insbeson-
dere der letzte Satz macht die Widerspriichlichkeit
des Vortrags deutlich. Seit der Bahnreform wurden
im geltenden Ordnungsrahmen Milliarden in die
Schieneninfrastruktur investiert — ohne konkre-

te Vorstellung von einem darauf zu erbringenden
Fahrplan. Im Ergebnis hat sich auch fast 25 Jahre nach
der Bahnreform kein ernstzunehmender Wettbewerb
im Fernverkehr etabliert: Interessenten finden keine
attraktiven Trassen und haben wegen dieser Unsi-
cherheiten groRe Schwierigkeiten, stabile Geschafts-
modelle zu etablieren und in Fernverkehrsfahrzeuge
zu investieren. Der Deutschland-Takt wird im hier
skizzierten Konzept letztlich aber den Wettbewerb auf
der Schiene beglinstigen.

» Lange Zeit galten ein Deutschland-Takt fiir den
Personenverkehr und die Interessen der Giiter-
verkehrsbranche als unvereinbar. Das Konzept der
Systemtrassen ist der richtige Weg, um diese ver-
meintlichen Widerspriiche aufzulésen. Es ist jedoch
noch unklar, ob dies wirklich gelingt: Die Einbindung
der Akteure dieses Segments in die laufende Zielnetz-
fahrplankonzeption durch die Gutachter des BMWI
ist noch nicht abgeschlossen. Insbesondere aufgrund
der Vielzahl unterschiedlicher Geschéftsinteressen
innerhalb der Giiterverkehrsbranche ist offen, ob es
einen Branchenkonsens geben kann.

» Nicht zuletzt werden auch die zur Verfiigung ste-
henden Investitionsmittel iiber die Umsetzung(sge-
schwindigkeit) entscheiden. Bemerkenswerterweise
wurde bei der Prasentation des Arbeitsstands zum
Deutschland-Takt im Oktober 2018 im BMVI postu-
liert, dass aus dem Deutschland -Takt keine Selbstver-
pflichtung des Bundes entstehen solle, alle Bahnan-

63 Schwimmlein (2018).
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gebote und Infrastrukturen zu finanzieren % Dies
verdeutlicht offenbar existierende Widersténde sei-
tens der Haushélter des Bundes. Dabei ist weiterhin
mit zu berticksichtigen, dass ein nicht unwesentlicher
Teil der bestehenden Investitionsmittel des Bundes
bereits in den Projekten des Bundesverkehrswege-
plans 2030 gebunden ist, einschliellich jener Infra-
strukturen, welche noch in den vordringlichen Bedarf
aufriicken werden. Diese Mafnahmen sind, selbst
wenn mit ihnen noch nicht begonnen wurde, jedoch
nicht hinsichtlich ihrer Deutschland-Takt-Tauglich-
keit hinterfragt worden. Insofern stellt das Festhalten
an diesen Projekten ohne néhere Evaluation hinsicht-
lich des Nutzenbeitrages fiir den Deutschland -Takt
ein nicht unerhebliches Hemmnis auf dem Weg zur
optimalen Infrastruktur dar.

64 SMA etal. (2018),S.5.
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3.4 Kernmalnahme 2: Infrastrukturelle Kapazitaten fir die Verdopplung schaffen
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Die « Schaffung ausreichender Kapazitaten fur den Deutschland-Takt
» Dauerhafte Beseitigung von Engpassen

H H « Stringente Entwicklungs- und Finanzierungsstrategie fur die
WIChtIgSten Schieneninfrastruktur

« Einbindung sinnvoller Digitalisierungsinstrumente

E C kp U n kte : « Schaffung von Ausweichstrecken

punktuelles Ereignis/ Umsetzungsschritte auBerhalb Jahr ¢ Was bereits erreicht wurde

Meilenstein des Betrachtungsszeitraums/- 0 1 12 13 1l....
Fortsetzung

Umsetzungszeitraum

Sofortprogramm Seehafen-Hinterland-Verkehr >

Kabinettsbeschluss Bundesverkehrswegeplan 2030 '3
BVWP 2030: Einstufung von 29 Schienenprojekten (darunter der *
Ausbau von 6 Eisenbahnknoten) in den vordringlichen Bedarf

Einrichtung Zukunftsbindnis Schiene (AG 2: Kapazitaten ausbauen ¢
(Zuverlassigere Bahn))

Kleinteiligung BaumafRnahmen zur Erhéhung der Kapazitat auf
bestehenden Strecken und Knoten

Vorrangig noétige gréRere InfrastrukturmalRnahmen

Optimierung der Leit- und Sicherungstechnik; ETCS-Ausbau/Einfihrung
ETCS Level 2

Erhéhung der Betriebsstabilitat (Redundanz, Flexibilitat, Zuverlassigkeit der
Anlagen, Resilienz des Netzes)
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Notwendige Bedingung fiir...
KernmaRnahmen

Implementierung
Deutschland-Takt

. Zielgerichtete Gestaltung .
der Infrastrukturnutzungs-

Implementierung
Deutschland-Takt

Digitalisierung mit
Augenmal}
entgelte

Innovationsimpuls fiir den
Schienengiiterverkehr

Attraktive
Rahmenbedingungen
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Ergdnzende MaBnahmen

Beschleunigung von
Planungsprozessen

Verbesserung interne/
externe Kommunikation

Umsetzungshiirden
gering hoch

Daueraufi a e

Daver I >
Kosten N000N000000000000N0

Aufwand

Die * Der Deutschland-Takt wird fahrbar

Vorbehalte Politik

gering hoch

Vorbehalte Burger """"""

Vorbehalte Branche "

« Stabiler und zuverlassiger Bahnbetrieb, auch bei Stérungen

wichtigsten

Effekte:

* Investitionsstrategie vor Haushaltsplanung

Jahr v Was noch zu erreichen ist

19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Evaluierung und ggf. Justierung

Zentrale Akteure

Deutsche Bahn AG (DB Netz), Bund

Bund (Kabinett)

Bund (Verkehrsministerium)

Bund (Verkehrsministerium)

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Bund, Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen (DB Netz)

Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen, Bund

Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen, Bund
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3.4.1 Ausgangslage

Deutschlands Schienennetz weist einige neuralgi-

sche Flaschenhélse auf, die die Leistungsféhigkeit des
Gesamtsystems einschrianken.®® Vor diesem Hintergrund
ist zu priifen, wie eine Verdopplung der Verkehrsleis-
tung im Personen- und Gliterverkehr ermdglicht werden
kann. Klar ist: Ohne ausreichende Infrastrukturkapazitd-
ten ist eine Realisierung ausgeschlossen,® denn die dop-
pelte Menge an Personen- bzw. Tonnenkilometern ldsst
sich nicht ausschlieRlich iiber bessere Zugauslastungen
bzw. héhere Zugkapazititen erreichen. Es wird zusétz-
liche Ziige geben miissen, die auch zusétzliche Trassen
bendtigen (siehe insb. KernmafRnahme 1).

Die Schienennetzentwicklung auf nationaler Ebene fin-
det in Deutschland derzeit im Rahmen der Bundesver-
kehrswegeplanung (BVWP) statt.5” Auf dem Papier kann
sich die aktuelle Projektliste fiir die Schiene durchaus
sehen lassen, insbesondere nach der Hochstufung von 29
zusétzlichen Schieneninfrastrukturprojekten (darunter
sechs Eisenbahnknoten) in die héchste Bedarfskategorie
im November 2018.% Angesichts der Entwicklungen in
den vergangenen Jahrzehnten ist allerdings nicht mit
einem erfolgreichen Abschluss sémtlicher Projekte der
Kategorie vordringlicher Bedarf (VB/VB-E) bis 2030

zu rechnen. Zentrale Ursache hierfiir ist die chroni-
sche Unterfinanzierung des BVWP bzw. die fehlende
Absicherung der langfristigen Mittelverfiigbarkeit. Im

65 Biindnis 90/Die Griinen (2013).

66 Neben ausreichenden Kapazititen bei Streckennetz, Sta-
tionen, Terminals, Werkstatten und Serviceeinrichtungen
muss seitens des Infrastrukturbetreibers grundsétzlich
auch die Kapazitdt der Bahnstromversorgung ausreichend
sein. Die Verfasser werden auf diesen Aspekt im weiteren
Verlauf der Studie nicht weiter eingehen, da vom Betreiber
eine Kldrung bis 2030 erwartet werden kann.

67 Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP, die Abkiirzung wird
ftr Plan und Planung gleichermaRen verwendet) ist ein
langfristiger Rahmenplan zum Erhalt, zur Anpassung und
zum Neubau von Bundesverkehrswegen (Bundesstralen/
Bundesautobahnen, Schienenwege und Binnenwasser-
strallen). Der BVWP ist faktisch eine Art Weilbuch, er
wird vom Bundeskabinett verabschiedet, hat selbst aber
keine Gesetzeskraft — und somit nur eine relativ geringe
Verbindlichkeit. Letztlich handelt es sich lediglich um eine
Absichtserklarung des Bundes, bestimmte Verkehrspro-
jekte realisieren zu wollen. BMVI (2016q), S. 6-13.

68 Vgl etwa Wangemann; Hénig (2018).
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Zusammenhang mit der Verkehrsleistungsverdopplung
bzw. der Implementierung des Deutschland-Taktes ist
zudem problematisch, dass es innerhalb der Kategorie
vordringlicher Bedarf keine eindeutige Rangfolge gibt
und die Projekte aus ihrer Entstehungsgeschichte selbst
nicht zielgerichtet darauf ausgelegt sind, die besonde-
ren Anforderungen des Deutschland-Taktes (Stichwort:
Kantenfahrzeiten zwischen Knoten) zu erfiillen. Selbst
die Projekte zur Engpassbeseitigung (VB-E) werden
nicht zwingend bevorzugt umgesetzt. Somit ist derzeit
nicht sichergestellt, dass zuerst diejenigen Projekte
prioritér begonnen und auch abgeschlossen werden, die
die Implementierung des Deutschland-Taktes bzw. die
Umsetzung des Zielnetzfahrplans (siehe KernmaRnahme
1) essenziell fordern.

Grundsatzlich ldsst sich die Leistungsfahigkeit des
Systems Schiene auf verschiedenen Wegen erhéhen:
Neben dem klassischen Aus- oder Neubau von Strecken
oder Knoten (Bahnhofe und Zulaufstrecken) konnen
auch kleinere Baumafinahmen oder die Optimierung der
Leit- und Sicherungstechnik (LST) zu Kapazitétssteige -
rungen fiihren. Ergdnzend dazu kann auch die Erhéhung
der Kapazititen der Ziige einen erheblichen Beitrag zur
Steigerung der Leistungsféhigkeit in Personen- und

Tonnenkilometern liefern.

3.4.2 Kernnetze fur den Guter- und Personenverkehr
Von zentraler Bedeutung fiir die Entwicklung einer
passgenauen Infrastrukturstrategie ist die Frage, wo
Engpésse heute bestehen bzw. zuséatzliche entstehen
kénnten, wenn es zu einer Verdopplung der Verkehrs-
leistung auf der Schiene kommt. Die Aussagen der
Autoren hierzu basieren auf fritheren hauseigenen
Untersuchungen (deren Ergebnisse weiterhin verwend-
bar sind, da sich die zentralen Rahmenbedingungen nicht
verdndert haben)® sowie auf Plausibilitdtsannahmen. Es
wird jedoch ausdriicklich betont, dass die Uberlegungen
im Rahmen dieser Studie keine tiefergehenden Analysen
ersetzen konnen.

Zunéchst haben die Verfasser — aufbauend auf einem
segmentiibergreifenden Grundnetz fiir den gesamten

69 Hierzu zahlt insbesondere die Studie Schienennetz
2025/2030 (KCW GmbH (2010)), die KCW im Jahr 2010 fir
das Umweltbundesamt erstellt hat.



Schienenverkehr in Deutschland” - Kernnetze fiir den
SPFV und fir den SGV identifiziert, die alle wesentlichen
raumbezogenen Aspekte — den Anschluss der wichtigs-
ten Ballungsrdume/Verteilungsknoten fiir den Nahver-
kehr, Produktionsstandorte und Héfen (Giiterkorridore) —
reflektieren (siehe Abbildung 14 A und 14 B). Im Giiter-
verkehr basiert das Kernnetz auf den Ergebnissen der
Studie Schienennetz 2025/2030. Beide Kernnetze miis-
sen liber ausreichende Kapazititen fiir eine Verdopplung
der Verkehrsleistung bzw. fiir einen am Verdopplungsziel
ausgerichteten bundesweiten Integralen Taktfahrplan
(siehe Kernmalinahme 1) verfiigen. Von dieser Vorgabe
ausgehend sollte die Priorisierung der infrastrukturellen
Malnahmen erfolgen, wobei es sich dabei nicht zwin-
gend um umfassende Neu- und Ausbaumalinahmen
handeln muss.

Die Verfasser gehen bei ihren Betrachtungen grund-
sdtzlich vom zu erwartenden Netzausbaustand im Jahr
2030 aus. Dies bedeutet, dass folgende Infrastruktur-
projekte bereits realisiert sein werden: Neubaustrecke
Stuttgart-Ulm, Minchen-Lindau und Ulm-Lindau
(Elektrifizierung), Ausbaustrecken Ingolstadt—Minchen,
Berlin-Dresden, Basel-Miillheim, Bypass/Tunnel Rastatt,
Oberhausen-Emmerich sowie Troisdorf-Bad Honnef
(S-Bahn-Gleise) sowie die Fehmarnbelt-Querung samt
Zulaufstrecken.

3.4.3 Identifizierung von Engpdssen

In einem zweiten Schritt miissen nun die Engpésse auf
den Kernnetzstrecken identifiziert werden — neben sol-
chen, die bereits heute existieren, auch jene, die sich erst
bei einer Verkehrsleistungsverdopplung ergeben.

Zu den offiziell iiberlasteten Streckenabschnitten

bzw. Knoten (offiziell von der DB Netz AG beim Eisen-
bahn-Bundesamt und der Bundesnetzagentur ausgewie-
sen) zdhlen (Stand: Schienennetz-Benutzungsbedingun-
gen (SNB) 2019):™

70 Dieses Grundnetz umfasst alle aus Sicht der Verfasser
bedeutsamen Strecken fiir den Schienenpersonenfern-
verkehr sowie den Schienengtiterverkehr (der SPNV wird
an den zentralen Anschlussstellen zum Fernverkehrsnetz
mitberticksichtigt). Die Kernnetze sind jeweils Teilmengen
des Grundnetzes und nutzen in weiten Teilen dieselben
Grundnetzstrecken.

71 DB Netz AG (2017a).
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Strecken

» Gemiinden (Main)-Wiirzburg-Fiirth (Knoten)-Bamberg

e Hailer-Meerholz-Fulda

« Offenburg-Abzweig Gundelfingen; Abzweig Leuters-
berg-Weil am Rhein

» Niebiill-Westerland (nur lokal relevant)

o Uelzen-Stelle

» Wunstorf-Minden

» Koln-Milheim-Duisburg Hbf.-Miilheim (Ruhr) Hbf.—
Essen Hbf.-Bochum Hbf.-Dortmund Hbf.

e Mannheim Waldhof-Zeppelinheim

» Hurth-Kalscheuren-Remagen

Knoten/Bahnhéfe

» Hamburg Hbf.

» Bahnhof Berlin Spandau

« Berlin Ostbahnhof-Berlin Charlottenburg (Berliner
Stadtbahn)

Diese Strecken bzw. Knoten miissen (abgesehen von Nie-
bill-Westerland) im Rahmen einer Infrastrukturstrategie
zwingend berlicksichtigt werden. Bei einer Verdopplung
der Verkehrsleistung auf der Schiene gehen die Autoren
zusatzlich von folgenden Engpassstellen aus (siehe auch
Abbildung 15):

Strecken

» Hamburg-Elmshorn

» Fulda-Bebra

» Mittelrhein (Bingen-Rhein-Main)
» Wittenberge-Ludwigslust

Knoten/Bahnhofe

e Bremen

- Hannover

« Koln

e Frankfurt am Main
* Mannheim

« Minchen

Beziiglich der Knoten ist zu beachten, dass diese in vielen
Fallen nicht nur hinsichtlich der betrieblichen Kapazita -
ten der dort verkniipften Bahnstrecken leistungsféhiger
werden miissen; auch die Anlagen fiir die Reisenden

(Zu- und Abgénge, Bahnsteige, Fahrstiihle, Rolltreppen,
Unterfithrungen) sind den Anforderungen bei einer
Verdopplung vielfach nicht gewachsen und miissen leis-
tungsféhiger werden.
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Kernnetz Schienengtiterverkehr
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Kernnetz Schienenpersonenfernverkehr Abbildung 14 B
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3.4.4 Neubau und Ausbau von Strecken und Knoten

3.4.41 Vorrangige kleinrdumige MalRnahmen

an wichtigen Stationen
Im Folgenden wird ausgehend von den identifizierten
Engpassstellen dargestellt, welche kurz- und mittelfris-
tigen Mallnahmen nach Auffassung der Verfasser umge-
setzt werden sollten. Das groRte Problem fiir Mehrver-
kehre auf der Schiene dirfte kurzfristig die Kapazitét der
Bahnhofe sein. Nach Ansicht der Autoren kénnten die
unten aufgelisteten Projekte die Kapazitdtsprobleme an
den wichtigsten Stationen der Bundesrepublik reduzie-
ren. Es handelt sich dabei um kleinteilige BaumafRinah-
men, die mit einem Investitionsbudget von 100 Millionen
Euro pro Jahr schrittweise umgesetzt werden sollten:

- Hamburg Hbf.: Offnung des Querbahnsteigs Siid zur
Steintorbriicke. Direkte Abgénge von der Steintor-
briicke zu den Bahnsteigen und Wiederdffnung des
direkten Ubergangs von der U-Bahn/S-Bahn zu den
Fernbahnsteigen 5 bis 14.72

o Frankfurt am Main Hbf.: Direkte Verbindung von der
Bahnsteigunterfithrung zu den S-Bahnsteigen im
Tiefbahnhof.

» Minchen Hbf.: Direkte Verbindung von den Fliigel-
bahnhofen und den Bahnsteigen mittels vorhandener
Strallenunterfithrung (bereits projektiert). Zudem
direkte Verbindung von dieser Unterfiihrung zur
S-Bahn und U-Bahn (Bahnsteigunterfithrung im
Prinzip beschlossen, aber Umsetzung noch ungewiss).

» Hannover Hbf.: Weitere Unterfithrungen im Zuge der
Strallenunterfiihrungen Fernroder Straf3e und Lister
Meile mit Anbindung an die Stadtbahn. Zudem Off-
nung der Gepackunterfithrung fiir FulRganger.

o Koln Deutz: Herstellung direkter Treppenabgénge von
den Bahnsteigen zu den Gleisen 11 und 12 (Tiefgleise).

o Mannheim Hbf.: Offnung der vorhandenen Gepéckun-
terfiihrung fir Fullgénger; Verldngerung nach Gleis
9-12 und direkter Anschluss an den Fernbusbahnhof.

3.4.4.2 Vorrangig nétige groRere
InfrastrukturmafBnahmen

Die begrenzten Kapazitdten der Eisenbahnknoten

einschliefllich der Zulaufstrecken und die hohe Mobili-

tdtsnachfrage zu bestimmten StoRzeiten verhindern im

72 Hinkelmann (2018).
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Wesentlichen, dass schon mit kleinen bzw. kurz- und
mittelfristigen relativ kostengiinstigen Mallnahmen eine
Verdopplung der Verkehrsleistung auf den Kernnetzen
erreicht werden kann. Viele Engpésse konnen letztlich
nur durch umfassende Infrastrukturprojekte beseitigt
werden. Bei den nachstehend angefithrten Aus- und
Neubaumafnahmen handelt es sich um entsprechende
Projekte mit einem jeweiligen voraussichtlichen Investi-
tionsvolumen von mehr als 100 Millionen Euro.

Nach Einschétzung der Verfasser stellen insbesondere
einige Gro3knoten kritische Nadel6hre im Grundnetz dar
(siehe oben). Auch die Bundesverkehrswegeplanung listet
einige der am stérksten betroffenen Eisenbahnknoten in
der Kategorie vordringlicher Bedarf mit Engpassbesei-
tigung (VB-E) auf: Frankfurt am Main, Hamburg, Kéln,
Mannheim und Minchen.

Die Autoren schlagen vor, die Projekte im VB/VB-E bzw.
potenziellen Bedarf anhand ihrer Eignung fiir den erfor-
derlichen Kapazitdtszuwachs und ihrer Aufwartskom-
patibilitat far den Deutschland-Takt neu zu bewerten
und eine klare Gesamtrangreihung aufzustellen. Bis 2030
muss zumindest sichergestellt werden, dass die Kern-
netze im SPFV und im SGV reibungslos auch bei einer
Verkehrsleistungsverdopplung funktionieren. Der Bund
muss hier eine stérkere Rolle spielen und die Erhéhung
der Leistungsfahigkeit der Kernnetze zum Primat der
Infrastrukturpolitik im Bereich Eisenbahn machen.

Die Verfasser schlagen - als Diskussionsgrundlage bzw.
Ausgangspunkt einer Neubewertung - folgende Rang-
liste vor (SPFV und SGV sind gleich gewichtet, Knoten
und Strecken werden getrennt voneinander betrachtet):

Ausbau Knoten (Priorisierung nach Bedeutung

fiir das Verdopplungsziel)

» Hamburg: Gliterzugumfahrung Nordring, Hafen-
anbindung Hausbruch, S 4 bzw. ABS Hamburg-
Ahrensburg und Uberleitung Altona Nord

o Frankfurt am Main: Frankfurt am Main Hbf.-Stadion
sechsgleisig, inkl. zusdtzliche Mainbriicke

o Koln: Ausbau Deutz Fernbahnhof und Ausbau
Koln Hbf.-Kalscheuren auf vier Gleise

» Bremen: eigensténdige Giiterzuggleise in Bremen

» Miinchen: Anbindung Nordring Mithldorf/Trudering;
Entflechtungen zur S-Bahn Freising und Geltendorf

» Mannheim: eigenstédndige Gliterzugfahrwege
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Bestehende und angenommene Engpasse im deutschen Schienennetz bei
Verdopplung der Verkehrsleistung bis 2030
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Uberlastete Strecken/Knoten offiziell (SNB 2019)
$ Flughafen mit Fernbahnanschluss

Uberlastete Strecken/Knoten zusatzlich
(bei Verdopplung Verkehrsleistung)

DB Netz AG (2017a); KCW GmbH
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Waldhof-NBS, Main-Neckar-Bahn-Rangierbahnhof
Mannheim

» Hannover: Verldngerung S-Bahn Seelze-Wunstorf-
Haste

 Berlin: Engpassbeseitigung Bahnhof Spandau und
Stadtbahn; Fertigstellung Dresdner Bahn

Neu- und Ausbau Strecken (Priorisierung nach

Bedeutung fiir das Verdopplungsziel)

» Glterzugkorridor Ost: Elektrifizierung Hof-
Regensburg inkl. Abzweig Marktredwitz-Eger

» Mittelrhein (links und rechts): Ausbau Kéln-Mainz/
Wiesbaden (Blockverdichtung, Uberholgleise, mehr-
gleisiger Ausbau Bingen-Mainz), Ausbau Entlas-
tungsstrecken tiber Eifel (Elektrifizierung) und Siegen
(durchgehend zweigleisig)

» Hamburg-Hannover (Kapazitdtsausbau) und Bremen-
Soltau-Uelzen-Stendal (Elektrifizierung, ab Uelzen
zweigleisiger Ausbau)

« Rhein-Main-Rhein-Neckar: Fortsetzung Rhein-
korridor, vor allem mit Engpassbeseitigung im Bereich
Mannheim-Karlsruhe

» Oberrheinbahn (Offenburg-Millheim): Viergleisigkeit
- im Bau befindlich

« Durchgehend viergleisiger Ausbau Hanau-Fulda,
Querspange zwischen der Schnellfahrstrecke Fulda-
Kasselin Richtung Eisenach

» Knoten Firth-Bamberg: viergleisiger Ausbau

» Wiirzburg-Firth: Kapazitdtserh6hung und teilweise
Neutrassierung

 Viergleisigkeit Wunstorf-Minden oder Elektri-
fizierung und Wiederherstellung Zweigleisigkeit
Elze-Hameln-Léhne

e Minchen-Mihldorf-Freilassing (teilweise zwei-
gleisig, Elektrifizierung), zusatzlich auch Landshut-
Mdhldorf (zumindest Elektrifizierung)

» Schliefung weiterer Elektrifizierungsliicken im
Giiterverkehr wie Ohringen-Schwibisch Hall,
Passow-Stettin, Cottbus-Horka, Stade-Cuxhaven

Von entscheidender Bedeutung ist, dass der Bund sich
dazu bekennt, die genannten MaRnahmen bis 2030 aus-
zufinanzieren; dartiber hinaus ist eine héhere Projekt-
finanzierung natiirlich wiinschenswert. Das Geld sollte
verbindlich bereitgestellt werden, damit die infrastruk-
turellen MaRnahmen verlésslich planbar sind und die
Infrastruktur rechtzeitig fiir die abgestimmte Umsetzung
des Deutschland-Taktes verfiigbar ist. Denkbar wire,
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dass die erforderlichen Mittel durch einen tiberjahrigen
Fonds oder anderweitig - etwa tiber Verpflichtungser-
méchtigungen im Haushalt zum Beispiel in Kombination
mit vertraglichen Vereinbarungen zwischen Bund und
DB Netz AG - verbindlich gesichert werden.

3.4.4.3 Eckpunkte einer zielgerichteten
Investitionspolitik

Zusammengefasst sehen die Autoren folgende Eckpunkte

einer sinnvollen bzw. auf Wachstum ausgerichteten

Investitionspolitik in der kommenden Dekade:

» Eindeutige Auswahl bzw. Priorisierung der Maflnah-
men, die bis 2030 auf jeden Fall umgesetzt werden
missen. Die Liste ist anhand des Nutzens fiir den
Deutschland-Takt bzw. fiir die Schaffung der fiir das
Verdopplungsziel bendtigten Kapazititen zu bilden.

 Erstellung und Pflege einer ebenfalls priorisierten
Nachriickerliste fiir den Fall, dass mehr Projekte be-
reits bis 2030 realisiert werden kénnen (Planung bis
zur Baureife vorantreiben).

» Definitive Zusage des Bundes, die priorisierten Pro-
jekte (inkl. moglicher Kostensteigerungen) zu finan-
zieren. Die Gelder fiir BVWP-Schienenprojekte sind
daher allein nach den verkehrlichen Zielen und nicht
nach anderen Kriterien (z. B. regionaler Proporz) zu
verteilen.

» Kontinuierliche Bewertung und soweit moglich auch
Nachsteuerung aller BVWP-Mafnahmen (insb. der
Kosten bzw. Kostenentwicklung).

-  Weiterentwicklung der Planungs- und Bauprozesse
der DB Netz und DB Station&Service. Dabei muss auch
geprift werden, wie Kostensteigerungen einzuddm-
men sind. Die bisherigen Prozesse des Baukosten-
controllings scheinen nicht geeignet zu sein, hier
wirksam entgegenzusteuern.

- Eine systematische Evaluierung der organisatori-
schen Prozesse und gesetzlichen Vorgaben ist erfor-
derlich, wenn sich Schwachstellen bei der Umsetzung
von Projekten ergeben sollten.

» Antizipation der Modal-Split-Anteile der wesent-
lichen Verkehrstréager bei einer Verdopplung der
Verkehrsleistung auf der Schiene. Umschichtung aus
Mitteln fiir den Strallenbau, soweit diese Mittel dort
wegen niedrigerer geplanter Verkehrsleistung nicht
mehr im bisherigen Umfang bendtigt werden.



3.4.5 Elektrifizierung

Zu den in Abschnitt 3.4.4.2 genannten Projekten z&hlen
auch zahlreiche ElektrifizierungsmalRnahmen, die insbe-
sondere das bestehende elektrische Bahnnetz ergénzen.
Die kapazitiven Wirkungen elektrischer Eisenbahn-
strecken sind beachtlich, im Vergleich zum Verkehr mit
Dieselfahrzeugen hat der elektrische Bahnbetrieb vor
allem folgende Vorteile bzw. bringt die Ausriistung von
Strecken mit elektrischen Oberleitungen folgende Netz-
effekte mit sich:

» Hohere Leistungen und Lastgrenzen elektrischer

Fahrzeuge (vor allem im Guterverkehr von Bedeutung).

» Bessere Beschleunigungswerte (vor allem im Perso-
nenverkehr von Bedeutung).

» Bessere Ausweichmdglichkeiten fiir elektrisch be-
triebene Ziige: Entlastung des heutigen elektrischen
Netzes bzw. Entfall von zeitaufwendigen Lokwech-
seln, wenn Ziige durchgehend elektrisch bespannt

werden konnen.

CDU/CSU und SPD streben im Koalitionsvertrag fiir die
19. Legislaturperiode die Elektrifizierung von 70 Prozent
des bundesdeutschen Schienennetzes bis zum Jahr 2025
an.” Derzeit sind etwa 60 Prozent elektrifiziert. Nach
eigenem Bekunden bereitet der Bund ein Sonderpro-
gramm zur Elektrifizierung vor, iiber konkrete Projekte
oder die konkrete Finanzierung ist bislang jedoch nichts
bekannt. Allein durch den Freistaat Bayern wird ein
Mittelbedarf von gut 600 Millionen Euro fiir die Elektri-
fizierung weiterer bayerischer Bahnstrecken beziffert.”

3.4.6 Optimierung der Leit- und Sicherungstechnik
(LST); ETCS-Ausbau/Einfuhrung von ETCS-Level 2

Der Ausbau der Infrastruktur ist wichtig, aber genauso

wichtig wird sein, die vorhandene Infrastruktur besser

auszulasten. Eine mafigebliche Stellschraube hierfir

ist eine effektive Zugsicherung. Mit der linienférmi-

gen Zugbeeinflussung (LZB) und CIR-ELKE™ verfiigt

Deutschland bereits iiber leistungsféhige Systeme. Aller-

dings wurde LZB herstellerseitig fiir 2030 aufgekiindigt,

zudem hat die EU als Referenzstandard das European

73 CDU, CSU und SPD (2018), S. 78.

74 STMI (2018).

75 Abkirzung fiir: Computer Integrated Railroading — Erho-
hung der Leistungsfahigkeit Kernnetz.
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Train Control System (ETCS)’® festgelegt, das mittlerweile
in vielen Mitgliedstaaten auf einzelnen Linien im Einsatz
ist, in Luxemburg und der Schweiz bereits flachende-
ckend. Auch auf der NBS/ABS Nurnberg-Erfurt ist ETCS

im Einsatz.

Der Koalitionsvertrag fiir die laufende Legislaturperiode
sieht ausdriicklich den Einsatz von ETCS vor,”” zudem
wird der flaichendeckende Rollout von den mafigeblichen
Akteuren (Bund und Deutsche Bahn AG) vorangetrie-
ben. Die DB Netz AG hat hierzu eine Strategie unter dem
Namen Digitale Schiene Deutschland entwickelt, die im
Kern die flaichendeckende Ausriistung der Hauptver-
kehrsstrecken mit ETCS sowie die Umstellung auf die
Digitale Stellwerkstechnik (DSTW) beinhaltet. Dieses
Konzept wurde anschliefend von der Unternehmensbe-
ratung McKinsey & Company im Auftrag des Bundes-
verkehrsministeriums bewertet und im Kern bestétigt.
Erste Kernergebnisse wurden Ende September 2018 im
Rahmen der Fachmesse Innotrans der Offentlichkeit
vorgestellt.” Demnach empfehlen die Gutachter einen
flachendeckenden Rollout von ETCS Level 27° bis 2040.

Die Empfehlungen von McKinsey & Company sehen im
Einzelnen vor:

» Ausriistung des Netzes (flaichendeckend, netzbezirks-
weise vorgehend) mit ETCS Level 2 bis 2040.

« Umriistung der Stellwerke auf DSTW (insbesondere
standardisierte Schnittstellen, Modernisierung Stell-
werksarchitektur) bei gleichzeitiger Optimierung der
Standorte.

» Bereitstellung von durchschnittlich 1,5 Milliarden
Euro p. a. durch den Bund im Zeitraum 2020 bis 2040

in Form einer eigenstédndigen Finanzierung.

76 Die Européische Union hat die Einfiihrung von ETCS in
mehreren Richtlinien als Referenzstandard festgelegt, in
der Interoperabilitatsrichtlinie 2008/57/EG zusammen-
gefasst und diese schlieflich um die Richtlinie 2013/9/
EU erweitert. ETCS Level 2 ist in seiner Leistungsféhigkeit
vergleichbar mit LZB. McKinsey & Company (2018), S. 8.

77 CDU, CSU und SPD (2018), S.78.

78 McKinsey & Company (2018).

79 BeiEinfiihrung des Levels 3 wiirden dartber hinaus die
festen Blockabstédnde zwischen den Ztgen entbehrlich und
ein automatischer Bahnbetrieb wiirde méglich.
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o (Forderung der) Umristung von rund 8.500 Fahrzeu-
gen bis 2025, da eine fahrzeugseitige Doppelausriis-
tung wesentlich kostengiinstiger ist als eine Infra-
strukturdoppelausriistung.

Nach erfolgter Grundsatzentscheidung und parlamen-
tarischer Entscheidung zur Mittelbereitstellung wird
zwecks Know-how-Sicherung der Aufbau einer Projekt-
organisation vorgesehen, darauf aufbauend sollen Rah-
menvertrage mit der Industrie abgeschlossen werden.
McKinsey & Company geht davon aus, dass das Szenario
2020 starten wird und bis 2040 nominal rund 32 Milliar-
den Euro Nettokosten (bereinigt um Einspareffekte, etwa
durch einen geringeren Wiedereinstellungsbedarf bei
Fahrdienstleitern oder Weichenwartern) verursacht,
davon 4 Milliarden Euro fiir die Fahrzeugausriistung. Alle
Abschétzungen diirften mit erheblichen Unsicherheiten
behaftet sein.

Auf der Nutzenseite stehen niedrigere Kosten fiir Perso-
nal, Investitionen, Instandhaltung und Energie sowie
Erhéhungen der Leistungsféhigkeit des Streckennetzes
infolge verkiirzter Blockabstédnde, was letztlich eine
Verdnderung des Modal Split erméglicht und so Einspa-
rungen von CO,-Emissionen bewirkt.®°

Ob die erhofften Kapazitatseffekte und Einsparungen
tatsachlich eintreten, kann heute nicht sicher vorher-
gesagt werden. Daher sollte ein Augenmerk der Eisen-
bahnforschung auf ETCS gelegt werden, um potenzielle
Schwéchen des Systems zu beheben. Hierzu gehort auch
die strategische Suche nach Skaleneffekten, die sich
nach Kenntnis der Verfasser bisher nur unzureichend
eingestellt haben. So sind etwa die kommunizierten
Umriistkosten fiir Fahrzeuge in den vergangenen Jahren
kaum gesunken. Generell scheint die digitale Schienen-
technik abgekoppelt zu sein von der Entwicklung von
IKT-Preisen, die nach allgemeinen Indizes im Zeitverlauf
deutlich glinstiger werden. Hier muss tiber die Etablie-
rung einheitlicher Standards und Schnittstellen dafiir
Sorge getragen werden, dass die erforderliche Technik
wirtschaftlich angeschafft werden kann.

80 McKinsey & Company (2018), S. 4.
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Ungeachtet der Unwagbarkeiten erscheint die Strategie
mittel- und langfristig sinnvoll, auch weil keine addquaten
Alternativen vorliegen, gerade auch mit Blick auf grenz-
tiberschreitende Verkehre und deren Interoperabilitat.
Deshalb muss es nun darum gehen, einen politischen
Grundsatzbeschluss im Parlament zu treffen, der auch
eine langfristig verldssliche Finanzierungsstrategie
beinhaltet. Angesichts der aufgerufenen Summen, die
zunéchst als zusatzliche Finanzierungsbeitrige des Bun-
des zu betrachten sind, ist die Zustimmung kein Selbst-
laufer. Hierfiir miissen alle Akteure unter Verweis auf die
Vorteile aktiv werben. Die Digitalisierung der Schienen-
infrastruktur ist eine Langfristaufgabe, die sich auflerhalb
reguldrer politischer Konjunkturperioden bewegt. Doch
nur dann, wenn sicher ist, dass die ETCS-Migration poli-
tisch langfristig finanziert wird, werden die Akteure
(insbesondere die DB Netz AG, aber auch die Bahnindus-
trie) dies im Bahnbetrieb umsetzen. Der avisierte gebtin-
delte Einkauf kann dazu fithren, dass ETCS hinsichtlich
des Invests zuklnftig deutlich glinstiger wird als bisher.

Fir die Migrationsstrategie ist von Bedeutung, dass zu-
néchst dort umgeriistet wird, wo echte verkehrliche
Effekte im groReren Malle eintreten. Dies gilt zuvorderst
auf den grenziiberschreitenden Korridoren, zum Beispiel
der Rheinschiene. Die Migrationsstrategie muss daher
den oben vorgeschlagenen prioritdren Infrastrukturmaf-
nahmen, den anstehenden SPNV-Ausschreibungen sowie
den Planungen zum Deutschland-Takt Rechnung tragen,

um frithzeitig das Wachstum auf der Schiene zu befeuern.

Bestandteil der ETCS-Strategie muss schlief8lich eine
,Fahrzeugstrategie" sein. Diese beinhaltet die Doppelaus-
ristung aller Fahrzeuge, mit finanzieller Unterstltzung
des Bundes. Anders als beispielsweise in der Schweiz
und in Osterreich® wurden die Fahrzeugmehrkosten
durch ETCS hierzulande bisher nicht geférdert, da ein
Forderprogramm des Bundes fiir das Rollmaterial fehlt.

81 BMUVIT (2011).



3.4.7 Betriebsstabilitdt und Verlasslichkeit

Fiir die Attraktivitat des Verkehrssystems Schiene sind
eine hohe Verlésslichkeit und Betriebsstabilitdt von
herausragender Bedeutung. Beide Aspekte sind untrenn-
bar mit der Kapazitat der Infrastruktur verbunden, denn
Abweichungen vom geplanten Betriebsablauf bedeuten
als Folge eine in der Praxis geringere tatsdchliche Leis-
tungsfahigkeit.

In den vergangenen Jahrzehnten wurden auf vielen
Strecken Nebengleise und Weichen abgebaut. Dadurch
ist die Verwundbarkeit des Schienennetzes im Stérungs-
fall rapide angestiegen. Bei der Infrastrukturdimensionie-
rung miissen einerseits ausreichende Reserven einge-
plant werden, um Stérungen kompensieren zu kénnen.
Andererseits miissen die Ausfithrung und die Instand-
haltung der baulichen Anlagen und Steuerungssysteme
konsequent so weiterentwickelt werden, dass sich die
Verfiigbarkeit der Infrastruktur signifikant erhoht.

Auch die Resilienz des Gesamtsystems muss erheblich
verbessert werden. Fiir alle grofReren Verkehrskorridore
miissen Alternativrouten vorhanden sein, helfen kénnten
Elektrifizierungen von potenziellen Umleitungsstrecken,
Verlangerungen von Uberholungsgleisen oder fiir St5-
rungsszenarien bereits vorab durchgeplante Betriebsver-
fahren. Die Planung von Baumaflnahmen muss vermehrt
wieder unter dem Primat erfolgen, dass eine Grundver-
sorgung mit Eisenbahndienstleistungen gewahrleistet
werden muss. Gerade im Giiterverkehr fiihrt das Risiko
einer ldngerfristigen Abkopplung vom Netz dazu, dass
Verlader sich nicht auf die Schiene verlassen kénnen und
dauerhaft die Strale wahlen.
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Der Deutschland-Takt verlangt fiir das Funktionieren
der Anschlussbeziehungen auch die Einhaltung von
Fahrzeitobergrenzen zwischen Knoten. Dies erfordert
die kontinuierliche Gewahrleistung der dafiir nétigen
Qualitét der Strecken. Das Ansammeln von Fahrzeitzu-
schldgen wegen méngelbedingter Langsamfahrstellen bis
zu einer Grundsanierung steht damit in aller Regel nicht
im Einklang. Die Praxis, dass die Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen (EIU) aufgrund der nach eigenem Ermes-
sen innerhalb des jeweiligen Fahrplanjahres angedachten
BaumafRnahmen Bauzuschldge in unterschiedlicher Héhe
in die Trassenkonstruktion des betreffenden Jahres
einfliellen lassen, muss weiterentwickelt werden. Dabei
muss die Einhaltung von Kantenfahrzeiten fiir die defi-
nierten Anschlussbeziehungen im Vordergrund stehen.

Die mit der Bahnreform eingefiihrte Praxis, nach der die
EIU selbst fir die laufende Instandhaltung aufkommen
miissen, der Bund aber fiir Ersatzinvestitionen sorgt,
birgt einen Fehlanreiz zulasten der werterhaltenden
Instandhaltung in Richtung auf Fahren auf Verschleily
mit spdterem Ersatz.®? Auch fithrt dies langfristig ver-
mehrt zu GroRbaustellen mit umfassenden Sanierungen
Uber einen langen Zeitraum. Diesen Fehlanreiz gilt es zu
beseitigen, etwa mit einer schérferen Anreizregulierung
im Eisenbahnregulierungsgesetz sowie einer angepass-
ten Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV;
zur ndheren Erlduterung siehe Kasten Folgeseite).

82 Die Verpflichtung des Bundes zur Finanzierung der Ersat-
zinvestitionen fiir Bundesschienenwege ergibt sich aus der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV); hier: § 2.
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Eine neue Finanzierungs- und Anreizstrategie fur
Instandhaltung und Ersatz

Fur die Sicherung der Ersatz- und Instandhaltungsinvestitionen in das deutsche Schienen-
netz gibt es eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) zwischen dem Bund
und der Deutschen Bahn AG. Derzeit ist die LuFV Il in Kraft, Gber die Nachfolgervereinba-
rung LuFV lll wird seit November 2017 verhandelt. Der Bund verpflichtet sich in der LUFV
dazu, den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes (DB Netz AG, DB Station &
Service AG, DB Energie GmbH) einen Pauschalbetrag fur Ersatzinvestitionen zur Verfugung
zu stellen - die EIU ihrerseits verpflichten sich zum Einsatz von Eigenmitteln fir Ersatzin-
vestitionen sowie fur die l[aufende Instandhaltung.

Die Qualitatssicherung im Bereich Infrastruktur funktioniert derzeit nicht gut. Die Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung soll zwar fur eine durchgehend hohe Qualitat des Netzes
sorgen - sie weist jedoch nach Einschatzung der Autoren erhebliche Mangel auf. Grundsatz-
lich besteht das Problem, dass zu niedrige Anreize fur die Deutsche Bahn AG bzw. die DB
Netz AG vorhanden sind, das Schienennetz flachendeckend in einem guten Zustand instand
zu halten und langfristige Planungen vorzunehmen.

Bereits seit Inkrafttreten der LufFV | im Jahr 2009 mahnen Fachleute und vor allem der Bun-
desrechnungshof Mangel an der Vereinbarung an. Zuletzt veréffentlichte der Bundesrech-
nungshof seinen Bericht Uber die Ziele des Bundes bei den Verhandlungen mit der Deutschen
Bahn AG uber eine dritte Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fur die bestehende Eisen-
bahninfrastruktur im Dezember 2018.83

Zentrale Kritikpunkte an der LuFV sind insbesondere:

Der Bund ist unzureichend Gber den tatsachlichen Zustand der Schieneninfrastruktur
informiert, die in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung festgeschriebenen Quali-
tatsindikatoren sind untauglich. Der Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht, den
die DB AG jedes Jahr veroffentlichen muss, liefert an vielen Stellen nur aggregierte Werte
oder kann, etwa beim Briickenalter, mit Verweis auf ,Anderungen an der Methodik” plétz-
lich Angaben zum Infrastrukturzustand erheblich andern.

Der Bund kontrolliert nicht, ob die Deutsche Bahn AG die Pauschalbetrage fur Ersatzin-
vestitionen wirtschaftlich verwendet. Die Erwartung des Bundes, dass die Deckelung des
Bundesbeitrags diesen effizienten Mitteleinsatz ,automatisch” bewirkt, ist angesichts der
stetig steigenden Beitrage des Bundes seit 2009 nicht belegt.

Es wird nicht kontrolliert, inwieweit die Bundesgelder die Netzqualitat bzw. die gewahlten
Qualitatsindikatoren beeinflussen (fehlende Ursache-Wirkungs-Kontrolle).

83 Vgl. hierzu Bundesrechnungshof (2018).
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Aufgrund der gewahlten Qualitatsindikatoren bestehen Fehlanreize, die dazu fuhren
kénnen, dass die Deutsche Bahn AG Instandhaltungsinvestitionen aus eigenen Mitteln
verschiebt und stattdessen so lange wartet, bis die fragliche Infrastrukturkomponente mit
Mitteln aus der LuFV ersetzt werden muss. Dadurch steigen in jeder Verhandlungsrunde
die Bundesmittel, weil stetig mehr Ersatzinvestitionen anfallen. Anstatt das System der
Bestandsnetzfinanzierung zu stabilisieren, hat die LuFV eher das Gegenteil bewirkt.

In dem Zusammenhang zeigt sich das Problem zu stark aggregierter Ziele: Wenn die
Vorgabe ist, eine bestimmte Anzahl an Brucken wahrend der Vertragslaufzeit zu ersetzen,
wird das Unternehmen zur Zielerreichung zunachst jene Bricken sanieren, die aufgrund
GroRRe, Planungsstand und Komplexitat vergleichsweise einfach sind. Langfristig tragt
diese Strategie naturlich nicht, weil irgendwann der Punkt erreicht ist, an dem die komple-
xen Brucken an der Reihe sind.

Es ist dem Bundesrechnungshof daher zuzustimmen, dass die Fehlanreize der LUFV bereits
in der dritten Vereinbarung abzustellen sind. Der schleichende Substanzverzehr fuhrt bei
der Eisenbahn oftmals dazu, dass sich die Probleme Uber Langsamfahrstellen oder andere
betriebliche MaRnahmen eine Weile kaschieren lassen. Doch wenn ein kritischer Punkt
Uberschritten ist, sind Vollsperrungen, manchmal auch ohne lange Vorlaufe, irgendwann
unausweichlich.

Der im Grunde richtige Ansatz — Pauschalbeitrage statt Einzelabrechnung — muss demnach
zukunftig so ausgesteuert werden, dass

« Qualitatsindikatoren einen transparenten Uberblick Uber den Netzzustand erméglichen,

» eine Wirtschaftlichkeitskontrolle des Mitteleinsatzes erfolgt und der Bund unter Umstan-
den starker steuernd eingreift, wenn Fehlentwicklungen sichtbar werden, und

« die Finanzierungssystematik innerhalb der LuFV mit Aufteilung auf Ersatzinvestitionen
und Instandhaltungsausgaben sowie dem Eigenmitteleinsatz nicht zu Fehlanreizen fuhrt.

In Verbindung mit den Empfehlungen in KernmaRnahme 3 ist eine entsprechende Anpas-
sung der LUFV zwingend erforderlich (siehe Abschnitt 3.5.7.2).

Auf der operativen Ebene bieten die Moglichkeiten der = Angebotsverdichtung durch konsequente Trassen-

Digitalisierung und Sensorik Ansétze fiir vorausschau- ausnutzung

ende Wartung (Predictive Maintenance) und Instandhal- - Einsatz von neuen Ziigen bzw. Ziigen mit gréflerem

tung sowie bedarfsgezieltere Ersatzinvestitionen, etwa Sitzplatzangebot (hdherer Transportkapazitét)

bei Verschleiflteilen wie Weichen. Auswechslungen von » Optimierung von Betriebsverfahren (Modernisierung

Komponenten sollten vermehrt gezielt in Sperrzeiten (mit der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO))

einer Dauer von wenigen Stunden) umgesetzt werden. » Konsequentere Nachfragelenkung durch Preisdiffe-
renzierung nach Verkehrszeiten (Yield-Management),

3.4.8 Weitere flankierende MalBnahmen Produkten und Routen (limitiert entsprechend der

Beispielhaft seien nachstehende Ansétze angefiihrt, die Flexibilitéat der jeweiligen Verkehrsbediirfnisse)

weitgehend ohne baulich-infrastrukturelle Verdnderun-
gen Mehrkapazitadten schaffen kénnen:
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3.5 KernmaRnahme 3: Zielgerichtete Gestaltung der Infrastruktur-
nutzungsentgelte (Halbierung Schienenmaut)
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Notwendige Bedingung fiir... Wird unterstiitzt durch... Ergdnzende MalRnahmen
KernmafRnahmen Kernmafinahmen

Implementierung Infrastrukturelle Kapazitdten

Deutschland-Takt fiir die Verdoppelung schaffen

Innovationsimpuls fiir den
Schienengiiterverkehr

Attraktive
Rahmenbedingungen

Umsetzungshiirden . .
gering hoch gering hoch

Aufwand ".' Vorbehalte Politik '."'.".“"'

Daueraufgabe

Dauer ""“"“"“""" > Vorbehalte Burger
Kosten ""“"' Vorbehalte Branche “

Die « Verkehr auf der Schiene wird gUnstiger
« Die Schiene wird im intermodalen Wettbewerb gestarkt

Wi C htig ste n « Bessere Nutzung der vorhandenen Infrastrukturkapazitaten

« Anreize fUr Neuverkehre auf der Schiene

Effekte:

Jahr v Was noch zu erreichen ist

19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 Zentrale Akteure

Bund (Verkehrsministerium,
Bundestag, Bundesrat)

Bund (Verkehrsministerium,
Bundestaqg)

Bund, Deutsche Bahn AG (DB Netz)

Bund (Verkehrsministerium,

Evaluierung und ggf. Justierung Bundestag, Bundesrat)

| | Bund (Verkehrsministerium,
| | Bundestaqg)

Bund (Verkehrsministerium,
Bundestag)

Bund, Deutsche Bahn AG (DB Netz)

Bund, Lander
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3.5.1 Ausgangslage

3.5.11 Trassen- und Stationspreise der DB-EIU
Bestimmte Leistungen sind von den Infrastrukturbe-
treibern verpflichtend zu erbringen (Mindestzugangs-
paket). Zu dieser Kernleistung z&hlt die Berechtigung
zur Nutzung des Fahrwegs. Hierfiir fallen die Trassen-
entgelte an. Mit dem Trassenpreissystem (TPS) 2018 der
DB Netz AG ist ein segment- und produktbasiertes

TPS in Kraft getreten.®*

Wendet man die Entgelte der DB Netz AG an, ergeben
sich auf beispielhaft ausgew&hlten Relationen (Personen-
verkehr) bzw. fiir ausgewéhlte Produkte (Giiterverkehr)
die in Abbildung 16 illustrierten durchschnittlichen

84 DB Netz AG (2018b).

Trassenpreise. Jeweils danebengestellt sind die durch-
schnittlichen Entgelte, wie von der BNetzA im Beschluss
zum TPS 2018% angegeben.

Neben Trassen ist fiir die EVU und deren Kunden (Fahr-
gaste und Verlader) auch der Zugang zu Serviceeinrich-
tungen von Relevanz.

85 Vgl dazu Beschluss BK10-16-0008_E vom 6.2.2017
(BNetzA (2017), S. 44, S. 96, S. 106). Der Beschluss arbeitet
mit kalkulatorischen Zielwerten, indem die prognostizier-
ten Verkehrsmengen auf die einzelnen Produkte umgelegt
werden. Es wurden grundsétzlich die Standardpreise je
Beispielsegment gewahlt, mogliche Aufschlédge/Abschlége,
zum Beispiel fiir die Nutzung von Express- oder Flex-Tras-

sen, wurden nicht einbezogen.

Trassenpreise fur Modellrelationen im SPNV, SPFV und SGV,

erganzt um Durchschnittspreise dieser Segmente, in Euro/Trkm

Abbildung 16
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DB Netz AG (2017b); KCW GmbH
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Preise fur Trassen und Serviceeinrichtungen fir Modellrelationen im

SPNV, SPFV und SGV, in Euro/Zkm &

Abbildung 17
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DB Netz AG (2017b); DB Station&Service (2018); DB Netz AG (2016); DUSS mbH (DB Netz AG) (2018);

Trassenpreisrechner (DB Netz AG (2018c))

Preislich besonders bedeutsam sind fiir den Personen-
verkehr der zur Anwendung kommende Stationspreis
und fir den Gliterverkehr die Preise fiir die Nutzung
der Giiterterminals und Rangierbahnhofe.

Die Stationspreise von DB Station & Service unterscheiden
wie folgt®:

e Im SPNV gibt es insgesamt sieben Preisklassen, deren
Hohe nach Aufgabentrigergebieten variiert. Analog zu
den SPNV-Trassenpreisen von DB Netz werden auch
die Stationspreise der DB Station & Service jahrlich fix
mit 1,8 Prozent dynamisiert.

86 Deutsche Bahn AG (2018b).

o Im SPFV orientiert sich die Einteilung der Stationen
in die Preisklassen grundsétzlich am SPNV und wird
um die Zuglédnge bzw. neuerdings um einen Fern-
verkehrsfaktor erhoht. Steigen die Kosten hoher als
die Dynamisierungsrate des SPNV von 1,8 Prozent,
dann muss der SPFV nicht nur den eigenen Anteil der
Steigerung tibernehmen, sondern auch die fehlenden
Steigerungen des SPNV schultern.

Umgelegt auf den Trassenkilometer ergeben sich unter Be-
ricksichtigung bestimmter Nutzungsannahmen (Stations-
halte, Nutzung Serviceeinrichtungen fiir den SGV) folgende
Aufschlage fiir die Nutzung der Serviceeinrichtungen auf
die vorab skizzierten Beispielfalle (siehe Abbildung 17):

87 Fur die Verbindungen im SPNV sowie HH-M (SPFV)
wurde das reale Betriebskonzept einer Hin- und Riickfahrt
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Im SPNV liegt der Anteil der Stationspreise an den deutsch-
landweiten Gesamterldsen aus Trassen und Stationsprei-
sen bei 18 Prozent (mit besonders hohen Anteilen im
S-Bahn-Verkehr). Der entsprechende Wert fiir den SPFV
liegt hingegen bei rund 10 Prozent.®® Fiir den SGV gilt, je
ofter eine Serviceeinrichtung angefahren wird, desto
grofer ist der Anteil an den gesamten Infrastrukturkosten.

zugrunde gelegt. Fiir C-HST wurde eine fiktive Verbindung
mit 12 Halten gewahlt. Im SGV wurde ohne Bezug zu einer
realen Strecke eine 500, 50 und 250 km lange Beispielrela-
tion gewahlt. Zudem wurden fiir den Standardzug und den
Giiternahverkehrszug Umschlége in einem Terminal sowie
Leistungen in einem Rangierbahnhof unterstellt.

88 Errechnet durch Auswertung der Geschéftsberichte der
DB Station & Service AG sowie DB Netz AG fiir 2017. DB
Station&Service AG (2018), DB Netz AG (2018a).

Das TPS der DB Netz AG differenziert aufgrund von
europarechtlichen Vorgaben zudem noch zwischen den
direkten Kosten (im ERegG: uKZ) und einem Aufschlag,
der dem Betreiber der Infrastruktur die Deckung seiner
Vollkosten ermdglichen soll (VK-Aufschlag). Trennt man
diesen Anteil von den fiir Modellrelationen ermittelten
Infrastrukturnutzungsentgelten ab, zeigt sich der preisli-
che Hebel, der sich bei einer Minderung der Trassenent-
gelte maximal beim kompletten Wegfall aller Aufschléage
ergibe (siehe Abbildung 18).

Je nach Marktsegment variiert das Verhéltnis von direk-
ten Kosten und VK-Aufschlag. Uberschligig tiber alle
Marktsegmente liegt der Anteil der direkten Kosten bei

Preise fur Trassen und Serviceeinrichtungen fir Modellrelationen im SPNV,

SPFV und SGV, inkl. VK-Aufschlag Trassen in Euro/Trkm

Abbildung 18
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knapp 20 Prozent®. Die tibrigen 80 Prozent sind dem-
nach VK-Aufschlége, deren Hohe fiir 2019 entsprechend
der BNetzA-Berechnungen kalkulatorisch bei circa

4,3 Milliarden Euro liegt. Im SGV sind die VK-Aufschlige
mit circa 54 Prozent vergleichsweise niedrig. Hier
erscheint eine Entlastung bei den Entgelten fiir Service-
einrichtungen erheblicher. Denn deren Nutzung ist
einerseits kostenintensiv, andererseits aber auch zeit-
intensiv (siehe Abschnitt 3.7).

89 Die Ableitung basiert auf der Modellrechnung, die die
BNetzA im Beschluss zum TPS 2019 beigefiigt hat. Diese
Kostenanteile sind als zukiinftige Projektion zunéchst
kalkulatorischer Natur.

Durchschnittliche Trassenpreise SPNV, Musterzige (Pw(), 2017
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KCW GmbH, basierend auf PwC (2018), S. 21
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3.5.1.2 Trassenpreise von DB Netz im
internationalen Vergleich
Zur Einordnung des Trassenpreisniveaus in Deutschland
bietet sich ein Blick in andere européische Lander an.
Derartige Quervergleiche sind unter Umsténden hilf-
reich, um Handlungsempfehlungen zur Erreichung der
avisierten Nachfragesteigerung abzuleiten oder zu vali-
dieren. Eine aktuelle Studie zum Thema wurde im Januar
2018 von PricewaterhouseCoopers verdffentlicht.?® Die
zentralen Ergebnisse sind in den nachfolgenden Charts
dargestellt (siehe Abbildung 19, 20, 21).

90 PwcC (2018). Kern der Untersuchung im Auftrag der DB AG
sind die durchschnittlichen Trassenpreise im Jahr 2017,
berticksichtigt wurden 27 EU-Mitgliedstaaten sowie die
Schweiz. Grundlage fiir die Berechnungen sind sogenannte
Musterziige (je zwei fiir die Segmente SPNV, SPFV und SGV).

Abbildung 19

>10% hoherals D [l >25% hoher als D
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Durchschnittliche Trassenpreise SPFV, Musterziige (PwC), 2017

[€/Trkm]

> 10 % niedriger als D

KCW GmbH, basierend auf PwC (2018), S. 21

Ein Preisvergleich der absoluten Preise beinhaltet allerdings
die Problematik, dass die Preissysteme der einzelnen Lan-

der oft nur bedingt miteinander zu vergleichen sind. Voll-

sténdig erschlieRen sich die Trassenpreise erst, wenn man
die (politische) Logik hinter den gewéhlten Systemen nach-
vollzieht. So verfolgen sowohl die Schweiz als auch Schwe-
den den Ansatz, die vorhandene Infrastruktur in Wert zu

setzen, indem moglichst viel Verkehr auf dieser stattfindet.

Getrieben ist dies durch die verkehrlichen Ziele in diesen

Landern, den Modal-Split-Anteil der Schiene zu steigern.

In Grofbritannien wird ein gewichtiger Anteil der Infra-
strukturfinanzierung mittels direkter Vereinbarungen
zwischen Verkehrsministerium/Regulierer und Network
Rail als Infrastrukturbetreiber getragen. Dahinter steckt
der Ansatz, dass es bei ausgeschriebenen Verkehren
nachrangig ist, ob die 6ffentliche Hand die Infrastruk-
turkosten mittelbar tiber die Trassenpreise oder gleich
direkt tiber einen mit dem EIU geschlossenen Vertrag
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ubernimmt. Vorteil der gewahlten Lésung ist dabei auch,
dass man tiber dieses Vertragsverhaltnis starkeren Ein-
fluss auf die effiziente Leistungsbereitstellung und die
Infrastrukturqualitat ausiben kann. Der Effekt zeigt sich
im Vergleich mit den Trassenpreisen der nicht éffentlich
finanzierten Hochgeschwindigkeitsstrecke HS1.

Entscheidend fiir die Hohe der Trassenpreise sind somit:

» Anteil der Gesamtkosten, der iber Trassenpreise
refinanziert wird.

» Die Streckenauslastung (Anzahl Zugfahrten).

« Verschlei der Infrastruktur und Umweltbelastungen.

» Refinanzierung von Investitionen.

Als Zwischenfazit zeigen sich die zentralen Stellschrau-
ben fiir die Minderung der Trassenpreise:
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Durchschnittliche Trassenpreise SGV, Musterzige (Pw(), 2017 Abbildung 21
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KCW GmbH, basierend auf PwC (2018), S. 22

e Mehrmengen auf dem Netz, sodass sich die Gesamt-
kosten auf mehr Nutzer verteilen.

» Erhoéhung der direkten staatlichen Zuschiisse, um die
uber Trassenpreise zu erlésenden Kosten zu mindern.

Dies bildet sich letztlich ab in der vereinfachten Tras-
senpreisformel, wie sie nachstehend beispielhaft fiir den
Fernverkehr dargestellt ist:
Trassenpreis (SPFV)= Entgeltrelevante Gesamtkosten EIU-
Zuschiisse -
Entgeltrelevante Kosten (SGV)-
Entgeltrelevante Kosten (SPNV)

B +/-10% bzgl. D

(Zugkilometer SPFV)

3.5.2 Marktwirkungen der Infrastrukturentgelte
Die absolute Hohe der Trassenpreise ist immer auch in
Relation zu den intermodalen Wettbewerbspreisen zu
betrachten. In der Literatur finden sich nur wenige
Anhaltspunkte fiir absolute Preisvergleiche zwischen

0 >10%hoheralsD [l >25% hoher als D

den Verkehrstragern. Dies liegt daran, dass der Markt ins-
besondere im Gliterverkehr sehr heterogen ist. Es lasst
sich daher nur schwer einschétzen, in welcher Konstel-
lation die Schiene etwa gegentiber der Strafle glinstiger
ist.®* Aufgrund ihrer hohen Fixkosten ist die Schiene erst
ab einer bestimmten Transportweite und -menge dem
Lkw preislich tiberlegen (siehe Abbildung 23).

3.5.21 Wirkung der Trassenpreise im
Guterverkehrsmarkt

Grundsatzlich hat der Gliterverkehr auf allen Verkehrs-

tragern fiir die Nutzung der erforderlichen Infrastruktur

einen Beitrag zu leisten.
Seit 2005 betrifft dies auch den Hauptwettbewerber, den
Lkw. Dieser musste zunédchst nur auf Autobahnen, seit Juli

91 Wittenbrink (2012), S. 16.
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Vergleich ausgewadhlter Trassenpreise im SPFV in Europa
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PwC (2018); BNetzA (2017), S. 96 u. S. 106; eigene Recherche KCW GmbH

2018 nunmehr auf allen Bundesfernstralien eine entfer-
nungsabhéngige Lkw-Maut entrichten. Die Mautsétze dif-
ferenzieren nach Schadstoffklasse und Achszahl. Ab dem
1. Januar 2019 werden die Maut-Grundsétze neu gefasst,
sodass erstmals Larm als Preisbestandteil berticksichtigt
wird. AuRerdem werden Gewichtsklassen ausdifferenziert.

Anhand eines einfachen Beispiels (siehe Abbildung 24)
sollen die Verkehrstrdger Schiene und Straf3e bzgl. ihrer
Infrastrukturnutzungsentgelte verglichen werden
(Schiene: Trasse plus Serviceeinrichtungen; Strale: Lkw-
Maut). Hierbei wird ein einfacher Fall gewahlt (2025 t
Gesamttransport iiber 250 bzw. 500 km). Den Basiswerten
werden ergédnzend Soll-Werte fiir eine Minderung der
Trassenpreise (ohne VK-Aufschlag) sowie eine Erhhung
der Lkw-Maut (Mautsatz 2019) daneben gestellt. Bereits
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eine MafRnahme (Minderung Trassenpreise oder Erhéhung
Lkw-Maut) verschafft der Bahn einen erheblichen
Vorteil beziiglich der Infrastrukturnutzungsentgelte.

Die Bahn ist gemessen am Infrastrukturnutzungspreis
zwar oftmals konkurrenzféhig. Der Preisvorteil kann
den Attraktivitdtsnachteil bei Flexibilitdt, Qualitdt und
zeitlicher Verlédsslichkeit der Transporte sowie den
Fixkosten des Rollmaterials aber nur begrenzt aufwiegen.
Nicht genutzte Potenziale des SGV bestehen in fast allen
Segmenten, bei denen mehr erforderlich ist, als nur sehr
grolle Mengen weitgehend zeitunkritisch iiber gréfRere
Distanzen zu beférdern. Hier reagiert die Nachfrage preis-
und qualitétselastisch. Das Drehen an der Preisschraube
kann daher nur in Grenzen Verlagerungseffekte von der
StraRe auf die Bahn bewirken.



3.5.2.2 Wirkung der Trassenpreise im
Personenverkehrsmarkt

Im Personenverkehr ist der Hauptwettbewerber der Pkw.

Dieser ist derzeit nicht direkt an den von ihm verursach-

ten Infrastrukturkosten beteiligt.

Auf nationalen Strecken ab 300 km ist auch das Flugzeug
ein starker Mitkonkurrent. Anders als der Pkw wird der
Luftverkehr immerhin an den Kosten der Infrastruktur
beteiligt. Doch die im vorherigen Abschnitt erlduterten
Aspekte erschweren eine vergleichende Analyse der
Flughafengebtiihren.

Im Niedrigpreissegment ist der Fernbus seit der Libe-
ralisierung 2013 ein Wettbewerber, der nach starker
Dynamik zuletzt stagnierte.’? Betreiber von Fernbussen
zahlen keine Maut.

92 Laut Destatis sank die Nachfrage im Jahr 2017 leicht.
Destatis (2018).

Schematischer Vergleich der Kostenstrukturen Lkw und Schiene

Agora Verkehrswende | Railmap 2030

Als Zwischenfazit zeigt sich, dass die Schiene gegeniiber
den Verkehrsmitteln auf der Strafle im Nachteil ist, weil
Trassenpreise erhoben werden, wahrend fiir Bus und
Pkw keine Mautgebiithren anfallen. Verdnderte Preis-
signale auf der Schiene kénnen dabei sowohl den Ansatz
des Mehrverkehrs als auch den Ansatz der besseren
Netzauslastung stiitzen. Die Senkung der Trassenpreise
auf die direkten Kosten wiirde einen starken Impuls fiir
Mehrverkehr setzen. Zusétzlich bedarf es einer struktu-
rellen Preiskomponente zur optimalen Netzauslastung
(siehe Kernmalnahme 1).

3.5.3 Uberblick zum Recht der Bemautung

der Schiene
Die Infrastrukturnutzungsentgelte fiir Trassen und
Stationen missen von der Bundesnetzagentur genehmigt
werden. Die dabei zu beachtenden Regelungen betreffen
einerseits die Vorschriften zur konkreten Entgeltbemes-
sung und andererseits die Regulierung der Gesamtkosten,
auf deren Basis die Entgelte kalkuliert werden diirfen.

Abbildung 23
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KCW GmbH, in Anlehnung an Clausen et al. (2010), S. 21
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3.5.3.1 Entgeltbemessung nach direkten Kosten
und Zuschlagen
Die Européische Kommission und die Mehrheit der Mit-
gliedstaaten verfolgten zur Revitalisierung der européi-
schen Eisenbahnen und um mit Blick auf die intermodale
Konkurrenz zu einer Verringerung der gesamtgesell-
schaftlich zu tragenden Kosten des Verkehrs beizutragen
den Ansatz, dass nur die direkten Kosten des Eisenbahn-
verkehrs am Markt verdient werden sollten.

Aufschlage auf die sich so ergebenden Entgelte sind még-
lich zur Auslastungssteuerung auf iiberlasteten Schienen-
wegen und zur Minimierung von schédlichen Umwelt-
wirkungen (Larm). Die Differenz zwischen den direkten
Erlésen zuziiglich der Erldse aus etwaigen Aufschlidgen
und den tatséchlichen Gesamtkosten des Systems wird
nach diesem Modell vom jeweiligen Mitgliedstaat zu
tragen sein. Kurz gesagt: Zur Starkung der Eisenbahn im
intermodalen Wettbewerb sollen die Fixkosten des Sys-

tems Schiene nicht am Markt verdient werden miissen.

3.5.3.2 Vollkostenaufschlage als Pramisse des
nationalen Rechts
Insbesondere Deutschland verfolgte den Ansatz, dass die
Gesamtkosten der Eisenbahninfrastruktur iiber Vollkos-
tenaufschlédge realisiert werden miissen, um den von der
6ffentlichen Hand zu erbringenden Beitrag zu mini-
mieren. Nach Europarecht sind Vollkostenaufschlage
zuldssig, wenn der Markt sie tragen kann; Art. 8 Abs. 1
RiL 2001/14/EG und Art. 32 Abs. 1 RiL. 2013/34/EU. Im
ERegG hat dies wie folgt seinen Niederschlag erfahren:

» Pflicht zu Erhebung von Vollkostendeckungs-
aufschldgen

o Wettbewerbsfahigkeit als Ausgestaltungspréamisse
von Vollkostenaufschlédgen

» Markttragfdhigkeit als Grenze von Vollkosten-
deckungsaufschlédgen: Der Betreiber der Schienen-
wege ist verpflichtet zu priifen, ob der Markt in Bezug
auf bestimmte Verkehrsdienste oder Marktsegmente
diese Vollkostenaufschlédge iiberhaupt tragen kann;
vergleiche § 36 Abs. 2 ERegG.%®

93 Die Verkehrsdienst- oder Marktsegmentpaare sind nach
§36 Abs. 2 S.21. V. m. Anlage 7 Nr. 1 zu differenzieren. In
jedem Fall ist nach SGV, SPFV und SPNV sowie sonstige
durch Verkehrsvertrag beauftragte Personenverkehrsdienste
zu differenzieren; vgl. § 36 Abs. 2 ERegG.
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Im Konfliktfall waren Entgelte, die fiir bestimmte Markt-
segmente nicht tragfdhig sind, nicht genehmigungsfahig,
selbst wenn dadurch die Vollkostendeckung verfehlt
wirde; § 45 Abs. 1S.21. V. m. § 36 Abs. 2 S. 3 ERegG.

Eine spezielle Preisbremse greift bei bestellten Verkehren
nach § 37 ERegG. Deren Trassenpreise diirfen nur mit
dem landesspezifischen Steigerungssatz der Regionali-
sierungsmittel wachsen.

3.5.4 Gemeinwohl und Schienenmaut

3.5.4.1 Verfassungsrechtliche Gewdhrleistungs-
verantwortung
Die Gewéhrleistungsverantwortung fiir den Schienen-
verkehr ist zwischen Bund (Fernverkehr und Schie-
neninfrastruktur bundeseigener Unternehmen) und
Landern (Nahverkehr) geteilt. Orientierungsmalf3stab fir
den Gewahrleistungsauftrag des Bundes bezogen auf das
Verkehrsangebot im Schienenpersonenfernverkehr sind
das Wohl der Allgemeinheit und dabei insbesondere die
Verkehrsbediirfnisse; Art. 87e IV 1 Grundgesetz (GG).

Bei dem ,Wohl der Allgemeinheit” handelt es sich um einen
unbestimmten Rechtsbegriff, dessen Inhaltsbestimmung
aufgrund von aullergesetzlichen Wertungen erfolgt.

Nur unwesentlich anders verhalt es sich mit dem Begriff
der ,Verkehrsbediirfnisse". Auch fir diesen hervorge-
hobenen Teilaspekt des Allgemeinwohls gibt es keinen

absoluten, sondern nur einen wertenden Mafstab.

Konstituiert wird eine Gewahrleistungsverantwortung.
Staatliches Handeln wird dann notwendig, wenn der
Markt die im 6ffentlichen Interesse erforderlichen
Dienstleistungen nicht bereitstellt. Dabei sollte der Staat
nicht das Marktversagen abwarten, sondern muss bereits
im Voraus aufgrund seiner Gewahrleistungsverantwor-
tung Maflnahmen ergreifen, um durch Marktintervention
die im 6ffentlichen Interesse erforderlichen Dienst-
leistungen bereitzustellen.’* Wegen des mehrjdhrigen
Umsetzungsvorlaufs von Bestellvorgédngen im Schie-
nenpersonenverkehr (Riistzeit fiir Fahrzeugbeschaffung,
Ausbau der Schieneninfrastruktur) ist die Ubernahme

94  Etzold (2010), S. 70f.



von Gewdhrleistungsverantwortung regelmafig damit
verbunden, dass planerische Abwégungsentscheidungen

weit vor Eintritt des unmittelbaren Bedarfs zu treffen sind.

3.5.4.2 Instrumente zur Steuerung des
Gemeinwohls

Zur Umsetzung der Gemeinwohlverantwortung des

Bundes bestehen folgende Handlungsoptionen:

o Zur Absicherung bestimmter Fahrplanangebote im
Schienenpersonenfernverkehr kommt die Vergabe
offentlicher Dienstleistungsauftrdge nach der VO (EU)
Nr. 1370/2007 in Betracht.®

95 Vgl Bundesregierung (1993), S. 11, wo der Bundesrat die
Gewdhrleistungsklausel damit begriindete, ,daf der Bund ggf.
auch kiinftig bei besonders im 6ffentlichen Interesse liegen-
den Verkehrsangeboten [...] als Besteller [...] auftreten kann".
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o Zur Beeinflussung von Qualitit und Quantitit der

Schienenverkehrsinfrastruktur kommen die Finan-
zierung von Modernisierungs- und Erweiterungs-
verpflichtungen (Netzertiichtigung und Netzausbau)
sowie die Finanzierung von Leistungen der Netzin-
frastruktur (Vorgaben zur Pflege und zum Erhalt der
Bestandsinfrastruktur) in Betracht.

Diese Finanzierungsregelungen kénnen auch um Vor-
gaben zur gezielten Verbesserung der im Gemeinwohl
fur erforderlich erachteten Auslastung der Schienen-
verkehrsinfrastruktur ergdnzt werden.

Abbildung 24
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Qua Verfassung kann daher der Gemeinwohlauftrag des
Bundes auch tiber die Vorgaben zu Struktur und Héhe der
vom Betreiber der Infrastruktur anzubietenden Trassen-
preise gesteuert werden.

Die verfassungsrechtliche Vorgabe, die Eisenbahnen des
Bundes als Wirtschaftsunternehmen zu fithren, enthélt
ein iiber die Organisationsprivatisierung hinausgehen-
des materielles Gebot, welches die Setzung gemeinwirt-
schaftlicher Pflichten sowie unmittelbare Eingriffe des
Eigentiimers in die Unternehmensfithrung grundsétzlich
untersagt, aber die Vorgabe unternehmensstrategischer
Ziele erlaubt, wenn auf der Basis dieser Zielvorgaben eine
unabhéngige Unternehmensfiihrung nach Wirtschaft-
lichkeitsgesichtspunkten moglich ist. Gemeinwirtschaft-
liche Vorgaben haben die Eisenbahnen des Bundes hin-
gegen nur dann zu erfillen, wenn ihnen die daraus
resultierenden Belastungen ausgeglichen werden. Diesen
Vorgaben wird mit den vorstehend skizzierten Einfluss-
nahmemoglichkeiten entsprochen.

3.5.4.3 Nachteilig fur das Gemeinwohl:

Vollkosten sowie Marktsteuerung

bei Grenzkosten
Im Gegensatz zu anderen, in den vergangenen Jahren
im Trassenabsatz wesentlich erfolgreicheren Landern
Europas verfolgt Deutschland bisher den Ansatz der
Vollkostenaufschldge. Der Preis dieses Ansatzes ist, dass
freie Infrastrukturkapazitat oft ungenutzt bleibt, obwohl
durchaus weitere Nutzer bereit waren, die direkten Kos-
ten — gegebenenfalls zuziiglich eines méRigen Kosten-
aufschlags — zu tragen. In diesem Fall miisste das Delta zu
den Gesamtkosten anderweitig erwirtschaftet werden,
sei es durch Zuschiisse des Staates, durch erhéhte Bei-
trége besonders zahlungskraftiger Nutzer (sogenanntes
Ramsey Pricing) oder durch diskriminierungsfreie
nutzungsunabhéngige Beitrége aller Nutzer (,zweiteilige
Tarife” bzw. Ansatz der sogenannten InfraCard®).

96 Die InfraCard wurde zwischen 1998 und 2001 von der DB
Netz AG angeboten. Mit dem Erwerb (quasi eine Grundge-
biihr) konnten die Nutzungsentgelte fir bestellte Trassen
im Vergleich zum reguléren Trassenpreis (ohne InfraCard)

gemindert werden.
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Aufgrund des Vollkostenansatzes werden auch die fiir
den Deutschland -Takt notwendigen Mehrleistungen
fir die Eisenbahnunternehmen unnétig teuer, weil alle
Angebotsausweitungen erst einmal mit einem Vollkos-
tenaufschlag belegt werden, selbst wenn die Vollkosten
bereits gedeckt sind.

Unterstellt, dass eine Verdopplung des Bahnverkehrs dem
Gemeinwohl dient, ist zu konstatieren, dass der aktuelle
Rechtsrahmen mit seinen obligatorischen Vollkostenauf-

schlégen dieses Ziel nicht realisieren wird.

Alternativ wére eine unmittelbare Umsetzung der euro-
parechtlichen Vorgaben des Zusammenspiels von direk-
ten Kosten mit Aufschlédgen insbesondere zur Anlastung
externer Kosten (Larm- und Umweltbelastung) und zur
Auslastungssteuerung (Peak Load Pricing) denkbar.

Allerdings realisiert nach Ansicht der Verfasser auch das
Zusammenspiel von direkten Kosten mit Aufschlédgen
insbesondere aus Umweltgrinden und zur Auslastungs-
steuerung in finanzieller und verkehrlicher Hinsicht kein
volkswirtschaftliches Optimum im Sinne des Gemein-
wohls. Zudem wiirde es die Mdglichkeit zur Realisierung
des Deutschland-Taktes stark einengen. Von daher sollte
der Bund im 6ffentlichen Interesse gezielt iiber Hohe und
Struktur der Infrastrukturnutzungsentgelte Einfluss auf
die Nutzung der Schienenverkehrsinfrastruktur nehmen.

Um eine Verdopplung des Schienenverkehrs zu errei-
chen, sollte flankierend zur Minderung der Trassenpreise
auf der Schiene auch die Nutzung anderer Verkehrs-
trager angemessen verteuert werden. Der Preishebel
wurde im Abschnitt 3.5.2.1 bzw. Abbildung 24 verdeut-
licht. Hierzu gehoren unter anderem eine Anpassung
der Energiesteuer (auf Basis Energie- und CO,-Gehalt),
eine fahrleistungsabhingige Pkw-Maut, aber auch eine
Novellierung der Dienstwagenabgabe. Denkbar waren
auch andere der Wirkung nach vergleichbare preisliche
MaRnahmen (z. B. iber Landegebiihren etc.).

3.5.5 Systemwechsel: Zielgerichtete
Infrastrukturentgelte

In Anlehnung an die erfolgreichen Infrastrukturnut-

zungsentgelte insbesondere in der Schweiz und in

Schweden (siehe Abschnitt 3.5.1.2) sind fiir die Segmente

Schienengiiterverkehr und Schienenpersonenverkehr

sowie fur die Schienenverkehrsinfrastruktur selbst



Gemeinwohlziele festzulegen. Diese sind von der 6ffent- .
lichen Hand {iber preissteuernde Vorgaben in zukiinf-

tigen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen
umzusetzen und zu finanzieren.”’

Von entscheidender Bedeutung ist, dass es zwar insge-
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Das Trassenpreissystem soll im europdischen
Malistab den Hauptlauf von Giitern auf der Schiene
beanreizen, sodass der europédische Gliterverkehr
(nationaler Quell-/Zielverkehr sowie Transit) auf der
Schiene und nicht auf der Autobahn landet.

samt zu einer Entlastung der Eisenbahnverkehrsunter- Die Entlastungen im Trassenpreissystem miissen

nehmen und in der Folge auch der Endnutzer kommt, gezielt wirken:

dass die Entlastungshoéhe jedoch von den jeweiligen
Elastizitdten bzw. Zahlungsbereitschaften in den (Sub-) .
Segmenten abhéngt. Preissensitive Bereiche miissen

stérker entlastet werden als Segmente mit einer unelas-
tischen Reaktion auf Preisdnderungen (differenzierte .
Absenkung). Zudem sollten Wachstumsmaérkte bei den
Entlastungen besonders berticksichtigt werden; ande-

rerseits sollten Knappheitsaufschlidge méglich sein, etwa .
bei der Nutzung von Neubaustrecken oder iiberlasteten

Schienenwegen.

Die Trassenpreise missen langfristig kalkulierbar sein.

Die direkten Kosten sollten das Maf der Dinge sein,
wo das System Schiene besonders im Nachteil ist
(Flache, Bindelung von Transporten).

In Gegenrichtung sind Mitnahmeeffekte zu
vermeiden (z. B. durch differenzierte Bepreisung von
schweren Massengiitern).

Die gezielte Absenkung der Vollkostenaufschlége ist in
Kombination mit anderen Mafnahmen zur Férderung
des SGV in der Flidche und zur Infrastrukturentwicklung
umzusetzen (Gleisanschliisse, Verlademdglichkeiten).

Die Anbieter im Personen- und Giiterverkehr missen 3.5.5.2 Schienenpersonenverkehr:

Durchfithrbarkeit und Preis ihrer Angebote langfristig

Deutschland-Takt realisieren

kalkulieren kénnen. Andernfalls werden die notwendi- Analog zum SGV muss sich auch im SPFV die zukiinftige

gen Investitionen in das Rollmaterial nicht getatigt und

auch keine Innovationen erprobt.

Hohe der bisherigen Vollkostenaufschlédge an dem Ziel
der Verdopplung des Schienenverkehrs messen lassen.
Dazu gehoren unter anderem folgende in Ausgleich zu

3.5.5.1 Schienenguterverkehr: Giiter auf die Bahn bringende Unterkriterien:

Die zukiinftige Hohe der bisherigen Vollkostenaufschlége
muss sich an dem Ziel der Verdopplung der Verkehrs- .
leistung im Schienengiiterverkehr messen lassen. Dazu
gehdren unter anderem folgende untereinander in Aus-

gleich zu bringende Unterkriterien:

» Die anteilige Hohe der bisherigen Vollkostenaufschlage
soll die Auslastung der im Rahmen des Deutschland-

Taktes flr den Schienengiiterverkehr gesicherten Sys-
temtrassen sicherstellen. Im Ubrigen soll {iber Struktur

und Hohe der Trassenpreise das Ziel der Verdopplung .
des Schienenverkehrs bis 2030 umgesetzt werden.

» Das Trassenpreissystem soll Anreize fiir eine bessere
Auslastung der Gliterziige vorsehen und speziell bei
infrastrukturellen Kapazitdtsengpdssen eine bessere .
Auslastung der Trassen (Zuglénge) bewirken.

97  Aufzuheben bzw. anzupassen ist zudem die einfachgesetz-
liche Verpflichtung des Betreibers der Infrastruktur auf die
Erhebung von Vollkostenaufschlégen.

Der Zielfahrplan des Deutschland -Taktes ist bei
Bedarf Gber die Gestaltung der Trassenpreise bei der
Inanspruchnahme der Systemtrassen zu sichern (sie-
he Abschnitt 3.3.2). Geboten ist letztlich eine Absen-
kung der Vollkostenaufschldge in dem Umfang, wie
es zur Realisierung neuer Angebote nach Maligabe
des Zielfahrplans erforderlich ist. Dies kann bis hinab
zu den direkten Kosten gehen und auch Bilindel von
Systemtrassen umfassen.

Mehrverkehr der im Zielfahrplan enthalten Relati-
onen wird auf Basis direkter Kosten realisiert. Die
Summe der Vollkostenaufschlége der bisherigen
Verbindungen bleibt dabei erhalten.

Bei infrastrukturellen Kapazititsengpéssen sind
Anreize fiir bessere Trassenauslastung (Zuglédnge,
Sitzplatze) zu setzen.

Das grenziiberschreitende Angebot im Schienenper-
sonenverkehr bedarf sowohl im SPFV als auch im SPNV
einer besonderen Beanreizung durch direkte Kosten.
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3.5.5.3 Netz: maximale Auslastung bei

optimierten Preisen
Besonders giinstig zu bepreisen sind freie Infrastruktur-
kapazitaten, die im Sinne einer Routenoptimierung als
Alternative zu stérker ausgelasteten Schienenwegen
insbesondere vom Giiterverkehr genutzt werden konnen.
Ein weiteres in die gleiche Richtung wirkendes Optimie-
rungsziel betrifft die Sicherstellung nachhaltiger Prasenz
flachendeckender Schienenverkehrsinfrastruktur und
dabei auch insbesondere der Verladeinfrastruktur fiir
den SGV (siehe Abschnitt 3.7.5).

3.5.6 Angepasste Vorgaben fir Infrastruktur-
nutzungsentgelte

Das ERegG sollte so gedndert werden, dass als Sockelbe-

trag die direkten Kosten an den Infrastrukturbetreiber

zu vergiiten sind. Auf dieser Basis sind dann folgende

Aufschlage anzuwenden:

» Tragfahigkeitsaufschlédge: Diese Aufschldge sind
anzuwenden, um bereits bestehende Zahlungsbereit-
schaften auch weiterhin abzuschopfen oder die Net-
zauslastung durch besonders anspruchsvolle Trassen
(heutige Express-Trassen/Sprinter) ausreichend zu
berticksichtigen. Sie treten an die Stelle der heutigen
Vollkostenaufschlédge. Die partiellen Tragfédhigkeits-
aufschldge sind letztlich zielgerichtet zu bemessen
und sukzessive aus den heutigen Vollkostenaufschlé-
gen heraus zu entwickeln.

» Rollmaterial: Zentral ist eine Differenzierung nach
Gleisverschleil’ (abhéngig von Achslast, Drehgestell -
bauart, Flachstellen). Es ist anzunehmen, dass gerade
im Guterverkehr die direkten Kosten bei schweren
Zugen hoher sein kénnten, als es die heutigen Preise
wiedergeben.

» Umweltfolgekosten: Stérkere Berticksichtigung von
Larmemissionen.

» Auslastungszuschlige: Diese sind notwendig, um
knappe Trassen vor allem in Ballungsrdumen und auf
uberlasteten Streckenabschnitten sinnvoll zuzuteilen
und die bereits heute bestehenden Zahlungsbereit-
schaften dem System Schiene nicht zu entziehen,
wenn bei einer Senkung der Trassenpreise auf bereits
Uberlasteten Strecken faktisch keine Mehrverkehre
gewonnen werden kénnen.

» Neubaustreckenzuschlidge: Soweit Neubaustrecken
mit Eigenmitteln der Infrastrukturbetreiber gebaut
wurden (z. B. Kéln-Frankfurt), sind entsprechende
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Aufschlége zulédssig. Wo aufgrund einer guten inter-
modalen Marktstellung der Schiene eine entspre-
chende Tragféhigkeit besteht, kann es sinnvoll sein,
diese Zahlungsbereitschaften abzuschopfen.

3.5.7 Finanzierung des Systemwechsels bei der
Schienenmaut

3.5.71 Mengeneffekte der anzuwendenden
Aufschlage

Die von den EVU zu zahlenden Aufschlége ergdnzen

die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs zu zahlenden

direkten Kosten. Die mit den Aufschlégen generierten

Erlése der Netzbetreiber stehen in direkter Relation zu

der Zahl der verkauften Trassen. Durch Optimierung

der Erlose aus den Tragfahigkeitsaufschlédgen tber Preis

und Menge kann ein relevanter Deckungsbeitrag zu den

Vollkosten erzielt werden.

Allerdings waren in Bezug auf die in ihrer Gesamtheit
zu deckenden Vollkosten auch erhdhte Aufwendun-
gen durch Erhéhung von Infrastrukturkapazititen zu
berticksichtigen. Von daher ist nicht zu erwarten, dass
der verringerte Preis der Infrastrukturnutzung durch
Absatzsteigerung wettgemacht werden kann.

3.5.7.2 Refinanzierung verbleibender Vollkosten-
differenzen durch Leistungs-und Finanzie-
rungsvereinbarungen (LufFV)

Die durch den Systemwechsel hervorgerufenen Differen-

zen bei der Deckung der Vollkosten sind durch Leis-

tungs- und Finanzierungsvereinbarungen im Verhéltnis

zum Betreiber der Infrastruktur abzudecken.

Bisher hat der Bund eine LuFV mit der DB AG abge-
schlossen. In dieser Vereinbarung miissten sowohl
die Gemeinwohlvorgaben zur Trassenvorgabe (siehe
Abschnitt 3.5.4) als auch die Ausgleichspflicht des
Bundes fiir daraus resultierende Mindererldse fiir den
SPFV und den SGV geregelt werden.

Fiir die von den Aufgabentrédgern des SPNV bestellten
Verkehre sind nach dem hier vorgestellten Konzept nur
die direkten Kosten zu zahlen. Allerdings ist hinsicht-
lich der Finanzierung im Verhéltnis Bund/Lander zu
berticksichtigen, dass das bis 2031 geltende Regionali-
sierungsgesetz fiir das der Mittelberechnung zugrun-
deliegende Basisangebot auch die vollkostenbasierten



Infrastrukturnutzungsentgelte beinhaltet. Es ist nicht zu
erwarten, dass der Bund den Lédndern diese nicht mehr
benotigten Mittel ,als Geschenk” tiberlasst. Theoretisch
denkbar wére, dass der Bund die Regionalisierungsmittel
um den Betrag kiirzt, der den Lédndern jeweils anteilig

in Héhe der nun entfallenden Vollkostenaufschlége zuge-
kommen ist. Passender scheint uns folgende Losung:

e Im SPNV werden fir die von den Aufgabentriagern
bestellten Verkehre nur die direkten Kosten und keine
Aufschlage gezahilt.

» In Hohe des Finanzierungsanteils der entfallenden
VK-Aufschlége finanzieren die Lédnder jeweils tiber
eine Ladnder-LuFV die Vorhaltung der Schienenver-
kehrsinfrastruktur fir den SPNV. Alternativ kdnnen
sich die Lander, die keine eigene LuFV abschlieRen
mochten, auch an die LuFV des Bundes ,anhéngen”.

» Auf diese Weise erhélt die DB Netz AG fiir den SPNV
stets die unmittelbar aufgrund der bestellten Fahr-
pléne anfallenden direkten Kosten des Zugbetriebs.
Die Liicke zu den Vollkosten der vom SPNV genutzten
Verkehrsinfrastruktur wird Giber die Lander-LuFV
geschlossen.

e Weder im Verhiltnis Bund/Lénder noch im Verh4lt-
nis der Ladnder zueinander besteht dann Bedarf nach
Anderung des Regionalisierungsgesetzes.

» Neu zu regeln ist, dass die Infrastrukturunternehmen
der Deutschen Bahn AG (Netz, Station & Service und
ggf. DB Energie) zum Abschluss einer Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung auf Linderebene (Lan-
der-LuFV) verpflichtet werden. Vorbild wére die LuFV
auf Bundesebene, die zwischen Bund sowie DB AG
und deren Netzgesellschaften gilt. Diese Vereinbarun-
gen wiirden dann regulierungstechnisch vergleichbar
behandelt.

Alternativ missen die Lander sich mit ihren Zahlungen
und Qualitdtsvorgaben auch an die LuFV des Bundes
,anhéngen” kénnen. Das konnte zum Beispiel dann
sinnvoll sein, wenn die im Land befindliche Schienenin-
frastruktur iberwiegend sowohl dem Fern- als auch dem
Nahverkehr dient.

Agora Verkehrswende | Railmap 2030
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Die pauschale Halbierung als einfache Alternative?

Die in KernmaRnahme 3 vorgeschlagene differenzierte Trassenpreisminderung ist ein
anders gelagerter Ansatz als die von Branchenverbanden geforderte pauschale Halbierung
der Schienenmaut. Auch die Politik hat mit der Halbierung der Trassenpreise im Schienen-
guUterverkehr ein anderes Modell gewahlt. Dabei soll die Erstattung von 50 Prozent des
Trassenpreises nachtraglich auf Antrag der Eisenbahnverkehrsunternehmen erfolgen, somit
gibt es formal keine Anderung der Entgelte.

In der Darstellung der KernmaRnahme wurde detailliert erlautert, weshalb die Autoren einer
differenzierten Preissetzung den Vorzug geben. Sie bildet die Erfordernisse des Verdopp-
lungsziels am besten ab, weil zielgerichtet dort hohe Entlastungen zur Realisierung des
Deutschland-Taktes mdglich sind, wo die im Gemeinwohl erforderlichen Angebote bei Voll-
kostenaufschlagen nicht realisiert werden kénnen und daher nicht markttragfahig sind.

Damit grenzt sich dieser Ansatz bewusst von der Lésung des Bundes fur den SGV ab. Die
nachtragliche Erstattung eines Trassenpreisanteils sehen die Autoren aus mehreren Grin-
den als verfehlt an:

Die Lésung ist nicht auf Dauer angelegt, wenn der Vollkostenpreis erhalten bleibt und die
Absenkung nur auf Antrag als Erstattung vorgesehen ist.

Wirde die Kostenerstattung fur alle Segmente zur Anwendung kommen, dann stellt sich
die Frage nach dem Sinne der Regulierung, wenn die regulierten Preise faktisch nicht zur
Anwendung kommen.

Im Ubrigen verdndert die Halbierung auch die geméaR § 36 Abs. 2 ERegG zu priifende
Markttragfahigkeit, da fir deren Prufung ,eigentlich” auf die durch die Erstattung hal-
bierten Preise abzustellen ware, wahrend aber die ,vollen Listenpreise” dieser Prifung
tatsachlich zu unterziehen sind. Sprich: Wird ein Segment Uber eine Erstattung entlastet,
muss das Nachfrageelastizitatsmodell dies streng genommen dahingehend bericksich-
tigen, dass dieses Segment nunmehr tragfahiger ist, ergo steigen seine Trassenpreise.
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Die Halbierung wirkt wie eine Gielkanne, wodurch die im EU-Recht vorgegebenen und im
nationalen Recht umgesetzten Vorgaben zur differenzierten Begrenzung von Vollkosten-
aufschlagen negiert werden. In manchen Fallen werden daher Vollkostenaufschlage hal-
biert, auch wenn diese vom Markt tragbar waren. In anderen Fallen ware hingegen eine
weitergehende Senkung der Trassenpreise erforderlich, um die angestrebten Wirkungen
fur das Angebot auf der Schiene zu erreichen.

Eine aulRerhalb der Preisbildungsnormen etablierte Erstattungsregelung stellt eine eisen-
bahnrechtlich nicht vorgesehene Beglnstigung bestimmter Unternehmen oder Branchen
dar, die grundsatzlich geeignet ist, handelsbeeintrachtigend zu wirken. Etablierung und
Anderung solcher Erstattungsregelungen unterliegen daher dem Beihilferecht mit seinen
spezifischen Notifizierungspflichten und Prifmal3staben.

Damit Unternehmen und Aufgabentrager sich im Schienenverkehr engagieren, mussen
sie die Wirtschaftlichkeit von Investitionen entsprechend den mit diesen verbundenen
Amortisationszeitraumen sehr langfristig kalkulieren kénnen. Dieses sichert die Erstat-
tungsregelung nicht ab.

Die vorstehend skizzierten Nachteile entfallen, wenn die erforderliche Trassenpreisabsen-
kung entsprechend den europarechtlichen Vorgaben vorgenommen und dabei zwischen
den direkten Kosten und den Aufschlagen unterschieden wird. Dabei musste die Hohe der
Aufschlage dann nach Markttragfahigkeit mit Blick auf Verdoppelungsziel und Deutsch-
land-Takt differenziert werden.

Wegen der bisherigen Pflicht zu Vollkostenaufschlagen muss zwar nach Ansicht der Autoren
das ERegG novelliert werden. Dies fuhrt aber dazu, dass eine rechtlich tragfahige Entlas-
tungslésung im Gesetz implementiert wird und damit ein kalkulationsfahiger Anreiz far
Investitionen etwa in Fahrzeuge gesetzt wird.

Durch den Ansatz der Autoren werden letztlich innerhalb des Trassenpreissystems Transpa-
renz und Preissicherheit fir die Nutzer geschaffen, ohne dass mittels mehrmaliger Ausnah-
metatbestande die im ERegG an sich bereits implementierte Preis- und Regulierungslogik
ausgehebelt werden muss.
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3.6 KernmaRnahme 4: Digitalisierung mit Augenmal3
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g « Standardisierung von Schnittstellen und Hintergrundsystemen, klare Vorgaben

far die Datenbereitstellung

E C kp U n kte . « Digitalisierung betrieblicher Prozesse

punktuelles Ereignis/ Umsetzungsschritte auRerhalb Jahr v Was bereits erreicht wurde
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Fortsetzung

Umsetzungszeitraum

Start VDV-KA (2005), DELFI (1994), Mobility Inside > Mobility Inside— €
Vorstellung Roadmap digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr <
Vorstellung Digitale Schiene Deutschland L 2
Start Online Ticket (Deutsche Bahn, 2002), DB Navigator (2009) >

Einrichtung Zukunftsbindnis Schiene *

(AG 5: Innovationen férdern (Innovative Bahn))

Definition Zielzustand OPV (Serviceversprechen 2030)

Klarung rechtlicher und regulatorischer Fragen

Schaffung einer permanenten Koordinierungsstelle auf Bundesebene

Definition der erforderlichen technischen und organisatorischen Schnittstellen
und Standards

Prufung der Voraussetzungen zur Schaffung von Mobilitatsplattformen im
Sinne des Serviceversprechens

Einrichtung von Mobilitatsplattformen im Sinne des Serviceversprechens

Konsolidierung der Angebote, weitere Vereinfachung
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3.6.1 Ausgangslage

Wenn es um kiinftige technische, 6konomische und
gesellschaftliche Entwicklungen geht, kommt man an
der Digitalisierung auch im Verkehrssektor nicht vorbei.
Die Autoren unterteilen die Digitalisierungsthemen der
Schiene in diesem Abschnitt in zwei Ebenen:

e Mafnahmen und Instrumente mit direkten Auswir-
kungen auf das Nutzerverhalten im Personenver-
kehr®; angesiedelt in den Teilbereichen Vertrieb,
Information und Serviceangebote (Digitalisierung
flr die Kunden).

e Mafnahmen und Instrumente mit indirekten Aus-
wirkungen auf das Fahrgast- bzw. Verladerverhalten;
angesiedelt in den Teilbereichen Betrieb, Infrastruk-
tur, Fahrzeuge und Instandhaltung (Digitalisierung fir

die Unternehmen).

Bei der Digitalisierung fiir die Kunden werden seitens
der Branche und der Politik Standards in den Bereichen
Vertrieb und (Echtzeit-)Informationen etabliert, teilweise
auch im Bereich Multimodalitat.

Das Bundesverkehrsministerium treibt die Digitalisierung
des Verkehrssektors derzeit vor allem mit der Initiative
Digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr voran.
Kernstiick ist eine Roadmayp, die in Kooperation mit
wesentlichen Stakeholdern erarbeitet wurde. Neben der
Politik tritt auch die Wirtschaft als Impulsgeber in
Erscheinung, etwa mit Mobility Inside, einer Vernetzungs-
initiative, die von einigen Verkehrsunternehmen und
Verbiinden (dazu zéhlen der Rhein-Main-Verkehrsver-
bund, die Deutsche Bahn AG oder die Leipziger Verkehrs-
betriebe) forciert wird. Perspektivisch wollen die Initiato-
ren ihre Plattform auch fiir andere Akteure 6ffnen.

Bei der Digitalisierung fiir die Unternehmen ist im
Bereich Infrastruktur insbesondere die DB Netz AG
sichtbar. Im Rahmen des Unternehmensprogramms
Digitale Schiene Deutschland®® werden die netzseitigen
Digitalisierungsmaflinahmen umgesetzt (siehe Kern-

98 Aufgrund der Heterogenitat des Glterverkehrsmarktes,
sowohl anbieter- als auch nachfrageseitig, blenden wir
diesen an der Stelle aus. Im Bereich ,betriebliche Digitali-
sierung" (siehe unten) und in der Kernmafnahme 5 gehen
wir aber auf diesen Aspekt mit ein.

99 Deutsche Bahn AG (2018c).
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malinahme 2). Im Betrieb sind nahezu alle Akteure (EVU,
aber auch Wagenhalter und Instandhaltungsdienstleister)
mehr oder weniger ,digital”.

Von entscheidender Bedeutung im Zusammenhang mit
der Digitalisierung des Eisenbahnsektors ist, dass die
Akteure nicht den Fokus verlieren und sich auf die Maf3-
nahmen konzentrieren, die in den Teilbereichen Vertrieb,
Information und Serviceangebote sowie Betrieb, Infra-
struktur, Fahrzeuge und Instandhaltung tatsichlich zu

einer Verbesserung des Status quo fithren.

Zwar kann es sinnvoll sein, innovative Ansétze zu testen —
allerdings sollten die Akteure so frith wie méglich analy-
sieren, ob eine Ma3nahme tatsachlich verkehrsmittelwahl-
relevant ist bzw. die Leistungsfahigkeit der Schiene erhdht
(und somit eine indirekte Relevanz fiir die Verkehrsmittel -
wahl aufweist). Gerade im Bereich Digitalisierung ist
wegen der Vielfalt der verfiigharen Themen, Konzepte
und Ideen Augenmall gefragt.

3.6.2 Digitalisierung fir die Kunden

3.6.2.1 Serviceversprechen 2030

Die Verfasser dieser Studie schlagen vor, dass sich die
Branchenakteure gemeinsam auf konkrete Abmachun-
gen hinsichtlich ihrer Digitalisierungsstrategie ver-
stdndigen — und diese auch klar gegentiber Politik und
Gesellschaft kommunizieren.

Als Ausgangspunkt und Diskussionsgrundlage schlagen
die Verfasser folgendes Serviceversprechen fiir das Jahr
2030 vor:

» Die Nutzerinnen und Nutzer fithlen sich wéhrend
einer Reise stets informiert und nicht alleingelassen;
zugleich werden sie nicht mit Informationen tber-
frachtet.

» Die Nutzerinnen und Nutzer miissen sich nicht mit
komplexen Tarifbestimmungen oder umsténdlichen
Fahrkartenkédufen beschéftigen. Optimaler Reiseweg
und bester Preis werden automatisch ermittelt, Bu-
chung und Bezahlung laufen im Hintergrund.

» Die Schnittstellen zwischen Informations- und Bu-
chungssystem und dem Endnutzer passen sich dem
jeweils neuesten technischen Stand an. Grundsétzlich
missen die Systeme dafiir geeignet sein, auch zu-
kiinftige mobile Endgeréte einbinden zu kdnnen.



3.6.2.2 Regulatorischer Rahmen

Im Zusammenhang mit der Implementierung von digi-
talen Informations- und Vertriebskanélen und deren
Vernetzung stellt sich zwangsldufig die Frage nach den
Rechten und Pflichten der Akteure. Damit ein zumindest
bundesweites System im Sinne des Serviceversprechens
2030 funktionieren kann, miissen aus Sicht der Autoren
zunichst folgende zentrale Fragen abschlieend beant-

wortet werden:1%°

» Welche Informationen sind relevant? Erfolgt der Aus-
tausch verpflichtend oder auf freiwilliger Basis? Wer
erhélt Zugang und wie wird der Schutz personenbezo-
gener Daten gewéhrleistet?

« Inwelcher Form missen die Verkehrsunternehmen
ihre Vertriebskandle fiir Dritte 6ffnen? Wie erfolgt die
Einnahmenaufteilung (Stichwort: Clearingsystem)?

In einem zweiten Schritt sind technische Fragen zu klaren.
Hier geht es insbesondere um die Standardisierung von
Schnittstellen bzw. die Vernetzung von Hintergrundsys-
temen, gegebenenfalls auch um den Aufbau gemeinsamer
Plattformen sowie um den Aspekt der Datensicherheit.

3.6.2.3 Echtzeitinformationen

Bei den Echtzeitinformationen muss aus Sicht der Auto-
ren ,Klasse statt Masse” zum Credo werden. Entscheidend
sind die richtigen Informationen zur richtigen Zeit. Dies
betrifft insbesondere:

« tatsdchliche Ankunfts- und Abfahrtszeiten bzw.
Verspatungsinformationen

» Anzeige von aktuellen Alternativrouten

» Belegungsprognosen/Auslastungsanzeigen

» die aktuelle Zugposition

» Indoor-Navigation in Zligen und an Bahnho6fen

Echtzeitinformationen sollte man nicht nur fiir mobile
Endgerate denken: Dynamische Fahrgastinformationen
an den Stationen sowie in Fahrzeugen sind ebenfalls

100 Der Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD vom 12.
Marz 2018 sagt hierzu Folgendes: ,Anbieter des 6ffentli-
chen Nah- und Fernverkehrs werden dazu verpflichtet,
eine Schnittstelle fir Portale bereitzustellen, die Informa-
tion und Buchung integrierter Mobilitét (wie z. B. Tickets)
deutschlandweit erméglicht. Diese soll auch anderen Anbie-
tern offenstehen.” CDU, CSU und SPD (2018), S. 135.

Agora Verkehrswende | Railmap 2030

wichtig. Als Austauschplattformen kommen beispiels-
weise die DELFI-Integrationsplattform (DIP) oder der
Mobilitats Daten Marktplatz (MDM) infrage.

3.6.2.4 (Digitaler) Vertrieb

Durch digitale Vertriebswege kénnen die Zugangsbar-
rieren zum Schienenpersonenverkehr fiir einzelnen
Nutzergruppen deutlich gesenkt werden. Im Prinzip
wird auf der ersten Stufe nur der Fahrscheinautomat
auf das (mobile) Endgerat iibertragen. Deutlich interes-
santer sind Vertriebsvarianten, bei denen das klassische
Ticket durch alternative Bezahlkonzepte ersetzt wird
(etwa Check-in/Check-out-, Be-in/Check-out- oder
Be-in/Be-out-Systeme, bei denen eine kilometerge-
naue Abrechnung erfolgen und nachtréglich etwa ein
Bestpreis fiir bestimmte Zeitintervalle ermittelt werden
kann). Gleichwohl sollte die Wirkung solcher Ange-
bote nicht tiberschétzt werden. Im Fernverkehr werden
zumeist vorab definierte Verbindungen gewéhlt und die
Anzahl/Héufigkeit von Fahrten ist weniger ungewiss,
sodass einer nachtrédglichen Bestpreis-Ermittlung eine
geringere Bedeutung als im Nahverkehr zukommen durfte.

Grundsétzlich sind Schienenverkehrsleistungen fiir alle

Nutzer zugénglich zu gestalten. Daher muss es neben digi-
talen Vertriebskandlen auch kiinftig die Moglichkeit geben,
Tickets am Schalter oder am Automaten zu erwerben. Digi-
talisierung auf der Schiene heilt daher oftmals auch digital
sein, ohne klassische Vertriebswege vollstdndig aufzugeben.

3.6.2.5 Mobilitatsplattformen
Mobilitatsplattformen kombinieren die Bereiche (Echt-
zeit-)Informationen und Vertrieb zu einem All-in-one-
Angebot. Hierzu gehort zunéchst die Verkniipfung der
verschiedenen Systeme von Verkehrsunternehmen
(Schiene/OSPV).

Ein gewisses Potenzial haben zudem multimodale Plattfor-
men, die neben Schienenverkehr und OSPV auch andere
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (etwa Leihfahrréder)
und gegebenenfalls auch Pkw (etwa Carsharing) einbinden.
Die Méglichkeit, ein Ticket fiir die gesamte Wegekette zu
kaufen oder ein Mobilitatspaket zu abonnieren, das alle
Bediirfnisse erfiillt, konnte fiir einige Nutzer ein interes-
santes Zusatzangebot darstellen. Multimodale Plattformen
umfassen einen deutlich groReren Stakeholderkreis. Dies
hat nicht nur Auswirkungen auf den Abstimmungs- und
Regulierungsbedarf, sondern kann auch die technischen
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Anforderungen - beispielsweise im Zusammenhang mit
dem Clearing — deutlich nach oben schrauben.

3.6.3 Digitalisierung fir die Unternehmen/
Innerbetriebliche Digitalisierung
Neben den digitalen Angeboten mit klarem Fokus auf den
Endkunden sind die Digitalisierung der internen Unter-
nehmensprozesse sowie die Vernetzung der Anbieter
von erheblicher Bedeutung. In der Regel werden hier die
technischen Voraussetzungen geschaffen, die die Digita-
lisierung fiir die Kunden Gberhaupt erst erméglichen.

Im Folgenden werden Bereiche thematisiert, in denen aus
Sicht der Autoren eine Digitalisierung fiir das Gesamt-
system Schiene sinnvoll ist. Am Ende des Abschnitts
werden Handlungsempfehlungen fir Politik und Branche
formuliert.

3.6.31 Anwendungsfalle innerbetrieblicher
Digitalisierung

» Betriebs- und Kapazitédtssteuerung Schieneninfra-
struktur: Fir die Verkehrswende mit den erhofften
Mehrmengen (Zugfahrten) ist die Digitalisierung der
Schieneninfrastruktur (von der Deutschen Bahn AG
unter dem Label Digitale Schiene Deutschland voran-
getrieben) von zentraler Bedeutung. Im Mittelpunkt
steht dabei vor allem das Zugbeeinflussungssystem
ETCS (siehe Kernmafinahme 2), aber auch die Digitali-
sierung der Stellwerke.

» Verwendung von Informationen aus internen Dis-
positionssystemen: Bislang kaum harmonisiert ist
die Abstimmung zwischen Leit- und Sicherungs-
technik und Informationssystemen. Der Ausbau
digitaler Stellwerke bietet die Chance, beide Systeme
miteinander zu verkniipfen und bessere Informati-
onen (nicht nur fir Fahrgéste, sondern auch fir das
Betriebspersonal) zu generieren.

 Telematikdienstleistungen: Hierzu zéhlen insbesondere
Fahrzeugortung und Reise- bzw. Sendungsverfolgung.

» Fahrerassistenzsysteme: Weiterentwicklung von
Fahrerassistenzsystemen zur Kosteneinsparung (insb.
Energiekosten). Einbeziehung der Leit- und Sicher-
heitstechnik.

» Wartung und Instandhaltung: Unter dem Schlagwort
Predictive Maintenance versucht die Branche seit
geraumer Zeit, sowohl im Infrastruktur- als auch im
Fahrzeugbereich vorausschauend zu planen und die
Wartungsprozesse auf eine méglichst hohe Verfiig-
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barkeit hin auszurichten. Hierzu gehort auch die
IT-gesttitzte Lagerlogistik.

» Weitere, betrieblich hochrelevante Themen wie die
Laufleistungskontrolle, die Flachstellendetektion etc.
sind ebenfalls wichtig fiir die EVU und Wagenhalter.

3.6.3.2 Herausforderungen der innerbetrieblichen
Digitalisierung

Die Digitalisierung des Bahnbetriebs birgt aus Sicht der

Verfasser erhebliche Effizienzpotenziale. Allerdings darf

den Akteuren nicht der Fehler unterlaufen, die Spezifika
der Eisenbahn aus dem Blick zu verlieren: Gerade die
Schieneninfrastruktur ist ein gutes Beispiel dafiir, dass
ausschlieRlich digital (und auch zentral) nicht zwangs-
laufig besser ist. So sind etwa Streckenkunde und die
spezifischen Erfahrungen der Mitarbeiter gerade bei
Abweichungen von den Plan-Prozessen essenziell, um

den Betrieb am Laufen zu halten.

An einer stérkeren Digitalisierung im Bahnsektor fihrt
letztlich aber kein Weg vorbei. Damit einher geht auch,
dass derzeit noch vorhandene Stolpersteine in den kom-
menden Jahren zwingend aus dem Weg gerdumt werden

miussen. Hierzu zéhlen insbesondere:

Schnittstellenproblematik: Die Verknlipfung unter-
schiedlicher IT-Systeme ist zuweilen schwierig bis
unmoglich. Beispielhaft seien nur die elektrischen
und somit auch digitalen Inkompatibilitdten zwischen
heutigen Ziigen verschiedener Hersteller erwahnt, die
sich nicht miteinander kuppeln lassen (sofern dies
Uberhaupt mechanisch méglich ist)! %%

» Kosten der Umstellung: Unabhéngig von den Schwie-
rigkeiten bei der Implementierung geht die Einfith-
rung digitaler Prozesse oft mit erheblichen Investitio-
nen einher — und kann zu einer erheblichen Belastung
tiir den Cashflow werden. Gerade im margenschwa-
chen SGV ist die Finanzierung daher problematisch
(siehe Kernmalinahme 5).

» IT-Monopole: Die Beschaffung und Wartung von IT ist

teuer. Wartungsvertrage fir IT-Infrastruktur (Server/

Cloud, Software etc.) kénnen die Kosteneinsparungen

durch den Einsatz solcher Systeme erheblich

relativieren. Zudem entsteht durch eine Umstellung
zusétzlicher Transaktionsaufwand.

101 Riisch (2018), S.41.



3.6.3.3 Aufgaben fiir die Branche und die Politik
Esist davon auszugehen, dass die Eisenbahn-IT im

Jahr 2030 anders aussehen wird als heute. Wie grof3 die
Verdnderungen sein werden und in welchen Bereichen
sie auftreten, ldsst sich allerdings kaum prognostizieren.
Dies ist aber weder sektorspezifisch noch problematisch;
zumindest dann nicht, wenn der Rahmen fiir zentrale

Bereiche definiert wird.

Definition der Schnittstellen

Will man die Anbietervielfalt (IT-Systeme) erhalten und
zugleich sdmtliche Eisenbahnunternehmen an vergleich-
bare, fiir alle Akteure wichtige Systeme und Leistungen
anbinden, sind Schnittstellen zwingend zu definieren
(siehe auch ,Digitalisierung fiir die Kunden"). Gelingt kein
Branchenkonsens, muss die Politik eingreifen, méglichst
auf européischer Ebene (etwa durch die Entwicklung von
Technischer Spezifikation fiir die Interoperabilitét (TSI)),
um die Interoperabilitdt auch zwischen (IT-)Teilsyste-

men zu gewéhrleisten.

Finanzierung und Férderung

Absehbar erscheint auch die Evidenz von Férdermali-
nahmen,; allein vor dem Hintergrund, dass es wenig
sinnvoll ist, etwa in die Digitalisierung der Infrastruktur
erhebliche offentliche Mittel zu investieren, zugleich
aber bei Fahrzeugen- und Schnittstellen-Prozessen zu
bremsen. Beziliglich der ETCS - Ausriistung von Fahr-
zeugen beginnt derzeit auch beim Bund ein Umdenken
(siehe Kernmafnahme 2). Es ist sinnvoll, dass sich die
Politik Férderinstrumentarien tiberlegt, die vor allem
die Anfangsinvestitionen beanreizt. Gleichzeitig ist zu
beriicksichtigen, dass ein GrofRteil der Themen zu den
zentralen Aufgaben eines Unternehmens gehort — und
diesen daher auch die Finanzierung obliegt. Eine For-
derung sollte daher zuvorderst jene Aspekte umfassen,
die die Vernetzung zwischen den Akteuren férdert bzw.
offene, diskriminierungsfrei nutzbare Systeme (insb. in
den Bereichen Vertrieb und (Echtzeit-)Informationen)
zum Ziel hat.

Agora Verkehrswende | Railmap 2030
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3.7 KernmaBnahme 5: Innovationsimpuls fir den Schienenguterverkehr
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3.71 Ausgangslage

Der Schienengiiterverkehr ist das Sorgenkind im Eisen-
bahnsektor. Die Bilanz des Segments fiel vor allem in den
vergangenen zwei Jahrzehnten erntichternd aus. Trotz
einzelner Erfolge, etwa im Kombinierten Verkehr, gelingt
es der Schiene nicht, ihren Marktanteil auszubauen. Auf
den Wachstumsmarkten des Frachttransports ist die
Schiene kaum prasent. Dies betrifft vor allem Kurier-,
Express- und Paketdienste sowie Sammelgiiter (etwa
LCL*2-Transporte). Die oftmals angefithrten Griinde -
Giiterstruktur- und Logistikeffekte — taugen nach Ein-
schétzung der Autoren nicht als (alleinige) Erklarung
fir die méRige Entwicklung.

Beobachten 18sst sich eher ein Innovationsdefizit: Es
kommen kaum nennenswerte technische oder wirt-
schaftliche Impulse in den Markt. Problematisch,
zugleich ursdchlich hierfir ist die geringe Wertschép-
fungstiefe der Eisenbahnverkehrsunternehmen: Roll-
material, aber auch Personale werden oftmals von ver-
schiedenen Dienstleistern angemietet. Die Akteure sind
somit vielfach gegenseitig austauschbar, entsprechend
schwer ist es, hohe Margen zu erzielen. In dieser Kon-
stellation ist es fiir alle Akteure schwierig, umfassende,

innovative und langfristige Investitionen zu tatigen.

Die Suche nach geeigneten Impulsen ist allerdings alles
andere als leicht. Ein Kernproblem ist, dass es nicht den
SGV gibt: Der Gliterverkehr auf der Schiene besteht

aus zahlreichen Teilmérkten, die sich hinsichtlich ihrer
spezifischen Eigenschaften und Anforderungen deutlich

voneinander unterscheiden.

3.7.2 Ansatz und Ziel

Der Lésungsraum an Mafnahmen und Instrumenten zur
Starkung des Schienengiiterverkehrs ist erheblich weiter
als der fiir den Personenverkehr.

102 LCL = less than container load - die Bezeichnung steht
im Gegensatz zu FCL (full container load) fiir Kunden, die
keinen Container mit eigenen Transportgttern gefallt
bekommen.
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Der Masterplan Schienengiiterverkehr’® hat bereits
wichtige Impulse geliefert. Einige der in den einzelnen
Handlungsfeldern entwickelten MaRnahmen sind Com-
mon Sense in der Branche, etwa ein 740-Meter-Netz
oder die weitere Digitalisierung der Prozesse. Andere
Malnahmen erfordern einen langen Vorlauf, etwa die
weitere Elektrifizierung des Schienennetzes oder Inno-
vationen beim Rollmaterial.

Auch die Minderung der Infrastrukturnutzungsentgelte
kann im Einzelfall Transporte auf der Schiene wettbe-
werbsfdhiger machen (siehe Abschnitt 3.5.2.1). Allerdings:
Fragt man Experten, d&uern diese mehr oder weniger
offen ihre Zweifel, dass die Halbierung der Schienenmaut
im SGV nennenswerte Verlagerungen bewirken wird.
Viel eher wird die Gefahr gesehen, dass der 6konomische
Effekt ohne weitergehende MaRnahmen zur Verbesse-
rung des SGV verpufft. Zumal mit Blick etwa in die
Schweiz erkennbar ist, dass die Wirkung der Trassen-
preise haufig tiberschétzt wird (siehe Abbildung 21). Das
heift, intra- und gegebenenfalls intermodale Mafinah-
men und Instrumente sind gemeinsam im Blick zu halten.

Neben intermodalen Mafinahmen muss es aber vor
allem darum gehen, die Schiene fir Glitertransporte

aller Art attraktiv zu machen. Denn auch das ist von der
Schweiz zu lernen: Alle restriktiven Mafinahmen fiir den
Lkw-Verkehr lohnen nur dann, wenn die Schiene die
Mehrmengen aufnehmen und entsprechende Angebote
an die Verlader machen kann.

Alle weiteren Uberlegungen basieren auf folgenden zwei

Grundannahmen:

« Alle Giiter sind vom Grundsatz her schienenaffin®:
Alle Akteure im Schienensektor arbeiten daran,
moglichst alle Glterarten per Bahn transportieren
zu kénnen. Damit l6sen sich die Uberlegungen von
dem bisher vorherrschenden Gedanken, dass nur

103 Vgl. BMVI (2017a). Der Masterplan Schienengiiterver-
kehr wurde im Juni 2017 vorgestellt und ist zunéchst ein
Konzeptpapier, in dem Politik und Branche gemeinsam die
Handlungsfelder fiir einen zukunftsfadhigen SGV iden-
tifiziert haben. Die Umsetzung des Plans ist derzeit in
Abstimmung. Die bekannteste Ma3nahme ist sicherlich die

Absenkung der Trassenpreise fiir den SGV.
104 Hecht (2018), S.13.
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Abbildung 25

Bahn-Report (2014), S. 31. Abdruck mit freundlicher Genehmigung der Herausgeber des Bahn-Reports

bestimmte Giitergruppen auf der Schiene sinnvoll zu
transportieren seien. So und nur so kénnen Markte
erschlossen werden, auf denen die Schiene heute
nicht (mehr) préasent ist.

o Ko-Modalitét der Verkehrstréger darf nicht zulasten
der Schiene gehen: Eine Zusammenarbeit mit anderen
Verkehrstrégern (Kombinierter Verkehr, Feinvertei-
lung) erfolgt nur dann, wenn ein Schienentransport

uber die gesamte Transportkette nicht méglich ist.

Die Autoren sind sich der Tatsache bewusst, dass gewisse
moderne Technologien als Innovation implementiert
werden miissen. Dafiir sind aber zunéchst systemweite

Standards und Schnittstellen zu schaffen.

Bedenken, etwa hinsichtlich der internationalen Intero-
perabilitdt (Stichwort: automatische Kupplung), sollten
kein allzu grof3es Gewicht erhalten: Ein nationaler Allein-
gang Deutschlands fithrt nicht per se zu einer Schwé-
chung des (internationalen) SGV. Vielmehr kénnte ein
Innovationsschub im aufkommensstérksten Eisenbahn-
land Europas, das zudem Transitland der groRRen euro-
péischen Giiterkorridore ist, Anpassungsreaktionen in
den Nachbarstaaten ausldsen. Die Schweiz hat mit ihrer
Larmschutzpolitik gezeigt, dass entsprechende Impulse
in einem Land auf andere ausstrahlen konnen.’%

105 Melzer (2014).
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3.7.3 Big Bang fir den elektrischen Guterwagen

Fiir den Erfolg einzelner MaRnahmen ist entscheidend,
dass der Einfithrungsimpuls treffsicher gesetzt wird. Die
Autoren halten in diesem Zusammenhang eine MaRnahme
tiir besonders wichtig: die flachendeckende Einfithrung
des elektrischen Giiterwagens. Sein zentrales Merkmal ist
seine Stromversorgung. Daraus kénnen mehrere positive
Effekte entstehen, die den SGV insgesamt wettbewerbsfa -
higer machen, vor allem im Vergleich zum Lkw:

 Der Giiterwagen wird intelligent. Zustandserfassung
(Laufleistung, automatische Bremsproben) sowie
nutzerorientierte Telematikdienstleistungen (z. B.
Frachtverfolgung) werden somit auch im SGV Realitét.
Heute gehoren vermisste Wagen noch zum typischen
Bild der Giiterbahn (siehe Abbildung 25). Lange Zeit
hat die Branche den Trend verschlafen, den Kunden
Leistungen anzubieten, die etwa im KEP-Bereich, aber
auch fur Lkw-Verkehre mittlerweile Standard sind.

» Der Giiterwagen wird riickspeisefdhig. Der Energie-
einsatz wird effizienter, zugleich entstehen erhebliche
Kostenvorteile fiir die EVU. Bremsenergie wird nicht
.verheizt’, sondern in das Stromnetz zurlickgespeist.
Gerade im volumenstarken Giiterverkehr sind hier
erhebliche Energieeinsparpotenziale zu heben. Spei-
sen lediglich moderne Lokomotiven ihre rekuperierte
Bremsenergie zurtick, wird dabei nur ein kleiner Teil
der bewegten Massen eines Gliterzuges erfasst. Hier-
fiir muss natiirlich auch die Bahnstrominfrastruktur
ausreichend riickspeiseféhig sein.

» Der Giiterwagen wird automatisch kuppelbar. Der
Streit um die automatische Kupplung grenzt mitunter
an einen Glaubenskrieg zwischen ihren Beflirwor-
tern und Gegnern. Dabei wird von Gegnern vor allem
das Argument der Migration vorgebracht.’ Dies ist
unbestreitbar problematisch, aber nicht unlésbar. In
manchen Landern sind bis heute Mischsysteme aus
konventionellen und automatischen Kupplungen in
Betrieb.” Mit den Technischen Spezifikationen fir die
Interoperabilitdt (TSI) der Europédischen Union gibt es
hierfiir auch ein geeignetes Umsetzungsinstrument,
das zudem bereits den Typ 10 der Scharfenbergkupp-
lung als Standard fiir den Hochgeschwindigkeitsver-
kehr definiert hat. Nach Einschétzung der Autoren ist

106 hwh (2015).
107 hwh (2015), S. 16.

98

die Einfithrung einer automatischen Kupplung auch
fir den SGV Gberwiegend vorteilhaft, sodass sich in
Verbindung mit infrastrukturellen und eisenbahn-
rechtlichen MaRnahmen zur Zugzusammenfihrung
moderne Logistikkonzepte auf der Schiene - ohne
zeitraubende Einbindung von Rangierbahnhéfen -
entwickeln lassen. Neben der Definition von mecha-
nischen Standards fiir die Kupplung ist dabei ebenso
die Festlegung von Datenformaten fiir die Schnittstel-
leniibergabe notwendig, um moglichst viele Synergie-
effekte (Verbesserung Betriebsabldufe, neue Dienst-
leistungen) aus dem Technologiesprung herzuleiten.’®

o Der Giiterwagen wird vielféltig: Energieversor-
gung auf dem Gliterwagen vereinfacht zum Beispiel
Kiihltransporte oder kann Be- und Entladevorgénge
vereinfachen - und verbreitert somit den potenziellen
Gtitermarkt fiir die Schiene. So halten es die Autoren
tiir zwingend, dass dem stark wachsenden Segment
der Sammelgiiter Rechnung getragen wird durch ent-
sprechende Giiterwagen. Die Palette an Giiterwagen-
arten wird daher absehbar groRer werden (miissen),
nimmt man die Schienenaffinitat aller Glter ernst.

» Der Giiterwagen wird giinstig: Die oben genannten
Vorteile (Energieriickspeisung, IT-gestiitzte In-
standhaltung) konnen den betrieblichen Einsatz der
Gliterwagen optimieren. Dies kann ungeachtet der
aufzusetzenden Elektronik und IT letztlich betriebs-
wirtschaftliche Vorteile generieren. Das grofie Frage-
zeichen bleibt hinter den Investitionskosten, die je nach
Ausstattungsgrad hoher liegen als beim Standardgii-
terwagen. Wie hoch die Mehrkosten fiir die Beschaf-
fung werden, wird letztlich auch davon abhéngen, in
welchem Umfang diese Gliterwagen beschafft werden.

» Der Giiterwagen wird - perspektivisch — autonom.
Der elektrische Gliterwagen ist nicht per se auch
autonom verkehrend, jedoch sollte die Aufriistbarkeit
mit einem eigenen Antrieb, der das Rangieren und
Zustellen ermoglicht, gewéhrleistet sein. Dies verein-
facht Zugbildungsprozesse (vor allem in den Zug-
bildungsanlagen). Zudem wiirde autonomes Fahren
auf der letzten Meile (reine SGV-Strecken) technisch
moglich. Damit kann der SGV nach Jahren des Rick-
zugs wieder in die Fldche zurtickkehren.’®®

108 Rusch (2018), S. 62.
109 Ideen hierzu werden derzeit bereits im Sektor entwickelt:
Nallinger (2018).



Eine besondere Herausforderung stellt in diesem Zusam-
menhang - neben der Entwicklung einer Strategie fiir die
bereits erwdhnte Migration der neuen Kupplung - die
Festsetzung der hierfiir notwendigen Standards dar. Ins-
besondere im digitalen Zeitalter werden diese wie bereits
skizziert nicht mehr nur auf mechanische Anforderun-
gen beschrankt bleiben kénnen, sondern miissen ebenso
Anforderungen an Datenformate, -schnittstellen etc.
definieren (siehe Kernmafinahme 4).

Migration auf den elektrischen Giiterwagen bis 2050
Die Einfiihrung von Innovationen in preissensiblen
Wettbewerbsmaérkten ist anspruchsvoll und benachtei-
ligt oftmals die Pioniere. Dies gilt erst recht fir soge-
nannte Systemgiiter, die ihren vollen wirtschaftlichen
Nutzen erst dann entfalten, wenn komplementére Inves-
titionsentscheidungen durch andere Akteure getroffen

werden.!© Erst im Zusammenwirken kann die erforder-

liche kritische Masse erreicht werden, wozu Fordern und
Férdern miteinander verwoben werden miissen:

» Fordern: Ein starker Hebel fiir den erforderlichen
Innovationsschub wére die explizit kommunizierte
Option, den nichtelektrischen Giiterwagen ab einem
bestimmten Zeitpunkt (z. B. ab dem Jahr 2050) bis auf
wenige Ausnahmen zu verbieten. Der Migrations-
pfad ist demnach differenziert auf die Teilsegmente
des SGV hin zu entwickeln. Eine Einfithrung des
elektrischen Giiterwagens in einer Standardvariante
(Diagnostik fiir Betrieb und Ladegut auf dem Giter-
wagen, automatische Bremsprobe und Kupplung) ist
die einfachste Migrationsstufe und diirfte mittelfris-
tig unabdingbar fiir fast alle Giiterwagen sein. Wei-
terfithrende Ausstattungen, bis hin zum vollstadndig
autonom fahrenden Giiterwagen, werden hingegen fiir
einzelne Segmente nicht sinnvoll sein bzw. deren Ein-
satz unwirtschaftlich machen. Eine seitens der Politik
forcierte Einfiihrung darf nicht dazu fithren, dass der
SGV in Anwendungsbereichen, die mit konventionel-
len Waggons erfolgreich bewaéltigt werden, schlechte-
re Marktchancen aufgrund verteuerter Betriebsmittel
erlebt: Wo tiberwiegend Ganzziige mit festen Wagen-
verbdnden ohne nennenswertes Rangieren gefahren
werden, konnen konventionelle Waggons auch kiinftig
sinnvoll sein. Doch der Bund sollte - gerade vor dem

110 Weiber (1995), S. 39-70; Gizzi (2014).
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Hintergrund einer Bereitstellung von Férdermitteln
fiir den SGV - vom Sektor erwarten kénnen, dass die-
ser flaichendeckend intelligente Giiterwagen beschafft.
Dabei kénnten Zielmarken (x Prozent der Wagen sind
elektrisch) vereinbart werden. Verfehlt der Sektor
diese Ziele, kann der Bund Einsatzverbote priifen.

o Fordern: Da die Vorteile eines solchen Innovations-
schubes im SGV erst mit einer gewissen Systembe-
deutsamkeit und Netzeffekten aus dem Einsatz ober-
halb einer kritischen Masse an Anwendungsféllen
eintreten werden, wird der Sektor in einer Einfith-
rungsphase 6ffentliche Unterstiitzung bendtigen, die
das Instrumentarium aus Zuschiissen, zinsvergiinstig-
ten KfW-Darlehen und steuerlichen Vorteilen aus-
schopfen sollte. Kombiniert werden muss die Imple-
mentierung also mit der Anreizsetzung (Prdmien, Nut-
zungsprivilegien) fiir Pioniere — fiir jene Akteure, die
Innovationen schneller umsetzen als der tibrige Sektor.
Dieses Push-and-pull-Prinzip hat sich bei den ldrm-
abhéngigen Trassenpreissystemen (Deutschland,
Schweiz) erfolgreich etabliert.!! Der Anreiz muss posi-
tiv sein (Bonus), um als Investitionshilfe dienen zu
kénnen. Ob ein Innovationsbonus auch mit dem Tras-
senpreis verkniipft werden kann, muss rechtlich
geprift werden.

= Der intelligente elektrische Gliterwagen kann eine
Renaissance im Bereich des Einzelwagenverkehrs
bewirken, indem Personal-, Rangier- und Handling-
aufwand drastisch reduziert werden, sich die Umlauf-
geschwindigkeit der Waggons erhéht und so auch mut-
malfilich teure Waggons produktiv sein kénnen. Der
bereits stattfindende Wandel der klassischen Einzel-
wagenverkehre und die damit einhergehende Diversi-
fizierung vormals zentraler Verteilsysteme hin zu regio-
naleren oder sektoralen Wagengruppensystemen konnte
dadurch weiter vorangetrieben werden.!'2 Gerade weil
zentrale Zugbildungsanlagen fiir bestimmte Logistik-
konzepte eine immer geringere Bedeutung haben

111 Inbeiden Landern hat es einen Schub auf die Umriistung
der Guterwagenflotte gegeben. Ergénzt wurde dies jeweils
mit dem Ausblick auf ein Verbot lauter Giiterwagen, sodass
die Akteure relative Planungssicherheit bzgl. des zuktnf-
tigen Einsatzes lauter Glterwagen und Boni fiir die Umriis-
tung hatten und haben.

112 Aktuelle Beispiele fir derartige kleinere Einzelwa-
gen-Netzwerke sind Verkehre von VTG Rail Logistics oder
der Enercon Tochter E.G.0.0. VDV (2018).
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(kénnen), ist eine Innovation des Rollmaterials
wirksamer als Investitionen in die Infrastrukturen.

3.7.4 Regelwerk auf Anforderungen ausrichten

Das giiltige Regelwerk fiir den Bahnbetrieb (insb. die
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) sowie die
Richtlinien (RiL) der DB Netz AG) basiert im Wesentli-
chen auf klassischen Ansétzen (insb. Sicherungslogiken)
der Eisenbahn, die Gber viele Jahre kaum weiterent-
wickelt wurden. Demnach beginnt eine Zugfahrt im
Bahnhof A und fithrt Giblicherweise zum Bahnhof B. Das
Zufiihren (oder Abhéngen) von Wagen(-gruppen) wéh-
rend dieser Zugfahrt ist nicht auf freier Strecke, sondern
regelméflig nur in anderen Bahnhofen (bzw. Serviceein-
richtungen) erlaubt. Dieses System macht insbesondere
den Einzelwagenverkehr in vielen Fallen langsam und
unwirtschaftlich, weil fiir jeden zusétzlichen Wagen
Umwege und kostenwirksame Laufzeitverldngerungen in
Kauf genommen werden missen. Die regelméfige Folge
ist, dass bestimmte Verladestellen vom Einzelwagensys-
tem eines EVU abgekoppelt werden.

Angesichts des bedingt optimalen Ist-Zustands wird

in der Eisenbahnforschung und auch bei den EVU seit
geraumer Zeit daran gearbeitet, andere Zufihrungs-
konzeptionen zu entwickeln. Hierzu gehort etwa der
autonom fahrende (ggf. batteriebetriebene) Giiterwagen
fur die letzte Meile. Kommt es zum flachendeckenden
Einsatz autonom fahrender Giiterziige oder soll die Ver-
teilung der Giiter in die Flache verbessert werden, sind
nach Einschétzung der Autoren auch die bestehenden
Regelwerke zu evaluieren.

Auch eine etwaige Einfithrung von Train Sharing and
Coupling (TCS) erfordert Anpassungen des Regelwerks.
Dieses Konzept sieht zunédchst vor, dass einzelne (kurze)
Zuge zu einem Gesamtverband zusammengekuppelt
werden. Der Ansatz dhnelt damit stark dem Platooning
auf der StraRe. Sowohl autonome Giiterziige als auch TCS
kénnen dazu fihren, dass auch kleinere Transportein-
heiten kostengilinstiger in ein groRfléchiges Einzelwa-
genverkehrsnetz zugefithrt werden.

Die EBO muss grundsétzlich fiir TCS geéffnet werden
(worunter letztlich auch der autonom fahrende Gliter-
wagen féllt). Dabei sind auch die Anwendungsfélle zu
definieren bzw. Regelfélle zu benennen, fir die eine
Anwendung untersagt bleibt. Sicherheit bleibt dabei
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als hohes Gut des Bahnbetriebs an erster Stelle. Auf im
engen Takt befahrenen Korridoren wie der Rheinschiene
wird TCS daher sehr wahrscheinlich nicht méglich sein.
Aber gerade auf Nebenbahnen oder im Regionalnetz, wo
Verlagerungspotenzial vorhanden ist, kann eine Offnung
neue Marktchancen fiir die Schiene bieten, ohne dass
Sicherheitsaspekte beriihrt werden.

3.7.5 Schienenguterverkehr starker in der
Flache verankern

3.7.5.1 Forderung fiir Netz und Betrieb
Grundsatzlich sollte sich der SGV - wie jede Verkehr-
sart — im intermodalen Wettbewerb aus eigener Kraft
durchsetzen. Daher sind dffentliche Férderungen nur
unter bestimmten Voraussetzungen vertretbar:

« Wenn der Markt insgesamt sehr stark verzerrt ist und
keine Aussicht darauf besteht, dass diese Verzerrungen
verschwinden.

» Wenn eine Férderung zielgerichtet politische Ziele
fordert und/oder andere Forderinstrumente sinnvoll
erganzt.

In jedem Fall sollte die bestehende Infrastrukturférderung,
auch im Bereich der nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE-
Bahnen), mit Fokus auf den Giiterverkehr erhalten bleiben.

Ergénzt werden sollte die Infrastrukturférderung aber
um Elemente einer Férderung fiir die Transporte, denn
eine Verlagerungsgarantie liefern instand gesetzte
Strecken oder neue Gleisanschliisse nicht mit. Folgende
Instrumente sind dabei aus Sicht der Autoren sinnvoll:

e Forderung von Verkehren, die in Einzelwagen-
verkehrssysteme integriert sind bzw. werden: Die
Forderung wird gewéhrt, wenn ein Wagen bzw. eine
Wagengruppe in ein Einzelwagenverkehrssystem
eingebunden ist.

o Forderung von Sammelgut-Transporten: Diese Maf3-
nahme muss zwangsldufig auf kleinere Einheiten als
Wagen bzw. Container ausgerichtet sein. Sinnvoll
sind Bemessungsgrundlagen anhand von Europalet-
ten oder Rollcontainern, die typischerweise fir diese
Transporte eingesetzt werden.

Die Autoren erwarten, dass eine entsprechende Férder-



richtlinie seitens der EU gebilligt wiirde — ein &hnliches
System zur Starkung des Schienengiterverkehrs wurde
in Osterreich bereits beihilfenrechtlich genehmigt™?,

Die Hohe der Férderung je Wagen/Einheit sowie absolut
im Haushaltsansatz wird mafgeblich den Erfolg des
Instruments bestimmen. Die Einzelférderung sollte hoch
genug sein, um einen wirksamen Anreiz fiir mehr Schie-

nentransporte zu setzen.

3.7.5.2 Erweiterung der Verladeinfrastruktur

Soll der SGV die avisierten Ziele erreichen (vor allem im
Bereich der lokalen und regionalen Giitertransporte),
werden Preismallnahmen und technische Innovationen -
sowohl bei Betriebskonzepten (z. B. TCS) als auch beim
Rollmaterial (autonome Gliterwagen) — nicht ausreichen.
Es muss mehr dafiir getan werden, Giiterverkehre auf der
Schiene tiberhaupt zu ermoglichen.

Die Gleisanschlussférderung des Bundes ist zwar prin-
zipiell ein richtiges Instrument. Damit férdert der Bund
seit 2004 die Errichtung privater Gleisanschliisse. Doch
die Anzahl neuer Gleisanschliisse bleibt auf geringem
Niveau, auch weil die Férdersumme sehr gering ist. Mehr
noch: den absoluten Riickgang der Privatgleisanschliisse
hat das Instrument nicht aufgehalten.** Gleichwohl ist
eine Aufstockung des Instruments sinnvoll.

Ergédnzend wird empfohlen, dass neue Industrie- und
Gewerbegebiete grundsétzlich mit einem Schienenan-
schluss geplant und gebaut werden miissen. Davon sollte
nur in begrindeten Fallen abgewichen werden diirfen

(z. B. Anschluss an die nédchste Bahnstrecke steht auf-
grund der Entfernung und/oder topografischen Gegeben-
heiten nicht im Verhéltnis zu den erwarteten Zugzahlen;
dies ist insbesondere dann der Fall, wenn auf dem Gebiet
der betroffenen Kommune tiberhaupt keine Bahnstrecke
[mehr] verlauft).

Dartiiber hinaus plddieren die Autoren fiir eine zusétz-
liche Erweiterung der Verladekapazitdten, um direkte
Verbindungen zu erleichtern. Vorteil einer kleinteiligeren

113 BMVIT (2018).

114 Laut DB lag die Zahl der privaten Gleisanschliisse bei 2.367.
Zum Vergleich: Zum 1.1.1994, dem Start der DB AG waren
es noch 11.742. Deutsche Bahn AG (1995); Deutsche Bahn
AG (2017), S. 27.
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Verladestruktur ware die Umgehung von Rangierbahnhd-
fen in Féllen, in denen deren Nutzung mit zu hohem Zeit-
aufwand und Laufwegen verbunden wére. Bereits heute
zeigen kleinere Einzelwagenverkehrskonzepte von Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (z. B. Lineas), dass eine effizi-
entere Einzelwagen-Konzeption unter Auslassen von
Rangierbahnhéfen oder auch einzelnen Verladern betrieb-
swirtschaftliche Vorteile bringt. Die Ergdnzungen sind
somit technisch und raumlich zwischen Gleisanschliis-
sen, Industriegleisen beim Verlader und Rangierbahnho-
fen/Zugbildungsanlagen (ZBA) angesiedelt. Sie kommen
nicht fiir alle Gliterverkehre infrage, sondern schaffen die
Voraussetzung fiir neue Verkehre sowie die Verlédngerung
des Hauptlaufs auf der Schiene (z. B. indem der Lkw nicht
bereits ab dem Rangierbahnhof eingesetzt wird).

3.7.6 Auf Innovation ausgerichtete Forschung im
Bahnsystem
Die Optimierung des Schienengiterverkehrs muss durch
eine konzertierte Eisenbahnforschung unter Einbezie-
hung aller Branchenakteure (Verlader/Empféanger, EVU,
EIU, KEP-Dienstleister, aber auch Spezialanbieter, z. B.
im Bereich Digitalisierung/Telematik) forciert werden.
Die Eisenbahnforschung ist Bestandteil des Masterplans
Schienengiiterverkehr und steht als Deutsches Zentrum
fiir Schienenverkehrsforschung auch im Koalitionsver-
trag.!®® Derzeit tendiert die Politik dazu, die Eisenbahn-
forschung an das Eisenbahn-Bundesamt anzugliedern.'®
Bedeutsamer als die Organisation ist allerdings die
inhaltliche Neuausrichtung.

3.8 Institutionelle, unternehmerische
und gesellschaftliche Rahmen-
bedingungen

Finf Kernmafinahmen, ein paar Ergdnzungen, dazu
zwei, drei Beschliisse — und alles wird gut? Die Autoren
bezweifeln das: Der Weg zur Umsetzung der Verkehrs-
wende auf der Schiene, der Verdopplung des Schie-
nenverkehrs bis 2030 und der sukzessiven Umstellung
der Fahrplan- und Infrastrukturentwicklung auf die
Planungsprémissen des Deutschland-Taktes wird auch
durch die besten Beschliisse auf Bundesebene nicht

115 CDU, CSU und SPD (2018), S. 83.
116 GieRe (2018).
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wie auf Knopfdruck gelingen. Bevor die Kernmafinah-
men greifen kénnen, miissen nach Ansicht der Autoren
zundchst vier zentrale Voraussetzungen erfiillt sein:

1. Im Eisenbahnsektor muss ein Paradigmenwechsel
stattfinden und eine Aufbruchsmentalitdt zuguns-
ten der Schiene entstehen, die letztlich auch auf die
Gesellschaft insgesamt iibergreift.

2. Der Bahnbetrieb muss weitgehend stérungsfrei
verlaufen.

3. Im Eisenbahnsektor muss eine institutionelle Ermog-
lichungskultur geschaffen und etabliert werden.

4. Der Gesetzgeber muss den fiir den Schienenverkehr
relevanten Rechtsrahmen am Deutschland-Takt
ausrichten.

Der Weg lohnt. Das Ziel ist richtig. Wer aber geht voran
und nimmt andere mit? Diese entscheidende Aufgabe
haben Politik, Gesellschaft und Schienenverkehrswirt-
schaft gemeinsam zu leisten. Dabei ist von besonderer
Bedeutung, dass aus der Bundesregierung heraus die
Umsetzung der neuen Bahnpolitik in allen Facetten
begleitet und vorangetrieben wird. Dazu skizzieren die
Autoren im Folgenden die aus ihrer Sicht wesentlichen
Hebel.

3.8.1 Pramisse 1: Paradigmenwechsel und Auf-
bruchsmentalitat zugunsten der Bahn
Der Koalitionsvertrag zwischen CDU/CSU und SPD
fiir die 19. Legislaturperiode ist nach Auffassung der
Autoren ein Meilenstein bzw. ein entscheidender Grund-
pfeiler fir die Starkung der Schiene. Damit die Kern-
maflnahmen wirken kénnen und eine Verdopplung der
Verkehrsleistung auf der Schiene moglich wird, miissen
jedoch alle relevanten Akteure die Starkung der Schiene
auch tatsdchlich wollen. Dies gilt fiir den Bund, die Lén-
der, die Aufgabentrager, Gewerkschaften und Interes-
senverbdnde - und vor allem fir die Eisenbahnverkehrs-
und Eisenbahninfrastrukturunternehmen; und hier im
Speziellen fiir den gréfiten Spieler auf der Schiene, die
Deutsche Bahn AG.

Notwendig sind ein verkehrspolitischer Paradigmen-
wechsel und eine von einem breiten gesellschaftlichen
Konsens getragene Aufbruchsmentalitit zur Attrakti-
vierung des Bahnverkehrs in Deutschland. Paradigmen-
wechsel und Aufbruchsmentalitdt lassen sich weder
beschlieffen noch verordnen. Sie stellen sich dann ein,
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wenn tiberzeugende Konzepte zur Verbesserung des Ver-
kehrssystems in einem 6ffentlichen Diskurs entwickelt
werden und die daraus resultierenden Erwartungen und
Konsequenzen auf Interesse in der Offentlichkeit stoRen
und ein breiter gesellschaftlicher Konsens zur Sinnhaf-
tigkeit der Ziele und Malinahmen erreicht wird.

Die Umfeldbedingungen fiir einen Paradigmenwechsel
sind gut. Die Grenzen einer vornehmlich auf den moto-
risierten Strallenverkehr ausgerichteten Verkehrspolitik
treiben die Gesellschaft schon ldnger um. Sie kristal-
lisieren sich in sehr unterschiedlichen Bereichen und

zu unterschiedlichen Themen (z. B. Verbesserungen fir
Ful3- und Radverkehr, Verkehrssicherheit mit Zielstel-
lung Vision Zero). Deutschlandweit wurden Green-Ci-
ty-Masterpldne in Reaktion auf Umweltbelastungen

des motorisierten Verkehrs erarbeitet. Die Bereitschaft,
Uber Alternativen zum motorisierten Stralenverkehr
nachzudenken, ist vorhanden. Deutlich wurde aber auch,
dass notwendige Verdnderungen nur im Ergebnis zielge-
richteter strategischer Planung erreichbar sind und die
dafiir erforderlichen mittel- und langfristigen Konzepte
oftmals noch nicht vorliegen oder aus politischer Mutlo-
sigkeit heraus noch nicht einmal beauftragt sind.

Damit tut sich aber eine Liicke auf: Der Bedarf an mit-
tel- und langfristigen Strategien fiir ein nachhaltiges
und attraktives Verkehrssystem ist offensichtlich, eher
diffuse Vorstellungen von dem, wie es besser sein solle,
sind vorhanden - es fehlt aber an einem schliissigen
Konzept, wie es wirklich besser gemacht werden kann.
Genau ein solches Konzept kann das System Bahn bzw.
genauer das System des offentlichen Personenverkehrs
mit dem Deutschland-Takt bieten. Mit dem Verdopp-
lungsziel haben die Koalitionspartner auf Bundesebene
auch eine passende Messlatte geliefert, um bei anste-
henden Entscheidungen auf unterschiedlichsten Ebenen
und zu unterschiedlichsten Teilaspekten einen einfachen
Orientierungsmafstab zu haben.

Aber selbst die Kombination von vorhandener Liicke und
passendem Konzept und passender Zielstellung ist noch
kein Selbstldufer. Die Umsetzung der neuen Bahnpolitik
braucht politische und gesellschaftliche Treiber. Es muss
um Akzeptanz geworben und Uberzeugungsarbeit geleis-
tet werden. Gegen Partikularinteressen im féderalen
Geflige und von Lobbyisten und Unternehmen miissen

die planerisch und strategisch richtigen Entscheidungen



vorbereitet werden. Wenn das Richtige dann beschlossen
ist, muss der Prozess der Umsetzung mit langem Atem
begleitet werden.

3.8.2 Pramisse 2: Stérungsfreier Bahnbetrieb

als Regelfall
Wenn eine Verdopplung der Verkehrsleistung auf der
Schiene bis 2030 gelingen soll, miissen Infrastruktur und
Eisenbahnbetrieb moglichst schnell von gravierenden
Méngeln befreit werden: Weichen und Stellwerke miis-
sen funktionieren, Ziige miissen fahren — mit funktionie-
renden Klimaanlagen und Zugtoiletten. Nur dann, wenn
sich das System Schiene in dieser Hinsicht gravierend
verbessert, konnen die fiinf KernmafRnahmen die nétigen
Effekte bewirken.

Derzeit — Ende 2018 - sind in der Gesamtschau Infrastruk-
tur und Rollmaterial nur bedingt einsatzbereit; und eine

schnelle Besserung ist alles andere als ausgemacht. Indika-
toren fir den schlechten Systemzustand sind zum Beispiel

 der zum Teil schlechte Zustand der Infrastruktur,
insbesondere der Briicken’,

 eine nicht akzeptable Piinktlichkeitsquote im
Personenfernverkehr®,

» der allgemein schlechte Zustand der Fahrzeugflotte im
SPFVY,

 ein eklatanter Mangel an Personal (vor allem Lokfiih-
rer fehlen) in der gesamten Branche sowie

« ein {iberalterter Fuhrpark im Schienengiterverkehr.

Nach Einschétzung der Autoren sind insbesondere bei
der Deutschen Bahn AG zahlreiche innerbetriebliche
Verédnderungen erforderlich, um ein Qualitatsniveau zu
erreichen, auf dem ein MaRinahmenpaket zur Verdopp-
lung der Schienenverkehrsleistung sinnvoll aufsetzen
kann. Dabei ist anzuerkennen, dass die Deutsche Bahn
AG selbst bereits viele Probleme erkannt hat und an
Losungen arbeitet. Zu nennen ist hier insbesondere das
2016 gestartete Programm Zukunft Bahn. Die darin ent-
haltenen Mallnahmen sind nach Ansicht der Verfasser
grundsétzlich geeignet, den erforderlichen Qualitatsschub

117 Vgl etwa Blickle et al. (2014). Zum Sanierungsstau bei der
Schieneninfrastruktur siehe auch Abschnitt 3.4.7.

118 Vgl. etwa Ohne Verfasser (2018b) und auch Abschnitt 2.1.

119 Vgl etwa Adamek et al. (2018).
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zu bewirken. Entscheidend fiir den angestrebten Erfolg
ist die konsequente Umsetzung der angeklindigten
Schritte. Hinzu kommen weitere Instrumente - etwa
eine neu justierte Instandhaltungs- und Ersatzstrate-
gie fiir die Schieneninfrastruktur (siehe hierzu bzw. zur
Robustheit der Infrastruktur auch Abschnitt 3.4.7). Auch
sind unter Umstédnden Restrukturierungen erforderlich,
die Giber die bei Zukunft Bahn angedachten Malinahmen
hinausgehen 1?°

Die Deutsche Bahn AG steht derzeit vor einem Dilemma:
Die Verdnderungen bendtigen Zeit, um zu greifen.
Zugleich hat das Unternehmen angesichts der Probleme
in nahezu allen Geschéftsbereichen keine Zeit zu verlie-
ren. Eine jahrelang verfehlte, zumindest im Inland eher
auf Einsparungen denn Expansion setzende Unterneh-
mens-, aber auch Bundesbahn-Politik, insbesondere mit
ausbleibenden Ersatzinvestitionen und Neubeschaf-
fungen sowie nur rudimentdr ausgeprégter Investi-
tions- und Finanzierungsstrategie, féllt den handelnden
Akteuren jetzt auf die Fiile. Die sich diametral zu den
Erwartungen entwickelnde Piinktlichkeitsquote im
Fernverkehr ist eines der sichtbarsten Symptome dieses
Problems. Gleiches gilt fiir die Fahrzeugméngel: Ange-
sichts der stetig steigenden Reisendenzahlen ist es prin-
zipiell richtig, alles auf die Schiene zu setzen, was fahren
kann. Dies fihrt angesichts des Fahrzeugmangels jedoch
zwangsldufig zu eingeschrankter Wartung, vor allem von
nicht sicherheitsrelevanten Funktionen (etwa Komfor-
teinrichtungen). Abhilfe kann hier nur eine Aufstockung
der Fahrzeugreserve schaffen, um in den vergangenen
Jahren weggesparte Reserven und Puffer wiederaufzu-
bauen, was aber Bestell- und Produktionsprozessen von
Schienenfahrzeugen geschuldet Zeit braucht.

3.8.3 Pramisse 3: Institutionalisierte
Ermoglichungskultur im Eisenbahnsektor
Aufbruchsmentalitdt und verkehrspolitischer Paradig-
menwechsel (siehe Pramisse 1) und der stérungsfreie
Bahnbetrieb (siehe Prémisse 2) miissen verstetigt wer-
den. Die Verfasser sprechen in diesem Zusammenhang
von der Schaffung einer institutionalisierten Ermogli-
chungskultur im Eisenbahnsektor. Damit soll vor allem
ausgedriickt werden, dass ein stetiger Wille zu Wachs-
tum und Erfolg durch entsprechende institutionelle Ver-

120 Vgl. etwa Doll (2018).
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dnderungen vor allem auf der Bundesebene unterstiitzt
werden muss. Dieses Wachstum ist wie in der Einleitung
beschrieben argumentativ unterfiittert durch die Rolle
der Schiene fiir den klimapolitischen Beitrag des Ver-
kehrssektors.

Sollte es nicht gelingen, eine Erméglichungskultur zu
etablieren, die zu Drehbewegungen an den Stellschrau-
ben Leistungsstérke, Innovationskraft, Universalitét,
Wirtschaftlichkeit und Klimafreundlichkeit fiihrt, wird
es schwer, das System Schiene im intermodalen Wettbe-
werb - vor allem mit der Stralle - nach vorne zu bringen.
Die Verfasser haben vier Eckpfeiler identifiziert, die aus
ihrer Sicht - sofern sie sinnvoll miteinander verzahnt
werden - die Schaffung einer Erméglichungskultur
erheblich beglnstigen kénnten:

3.8.3.1 Branchengetragenes Leitbild Schiene
Ausgehend vom Verdopplungsziel (siehe Abschnitt 1.3)
miissen die auf verschiedenen Ebenen und in unter-
schiedlichen Funktionen aktiven Protagonisten des
Eisenbahnsektors ein Leitbild fiir das System Schiene
entwickeln. Lander wie die Schweiz zeigen, dass iberge-
ordnete Ziele und Vorgaben erheblich zu einer erfolgrei-
chen Umsetzung von operativen MaRnahmen beitragen
kénnen (,Top-down-Ansatz").

Die Entwicklung eines verbindlichen Leitbildes f&llt
nach Auffassung der Autoren in den Zusténdigkeitsbe-
reich des Bundes; wobei selbstredend alle maRgeblichen
Stakeholder in den Entwicklungsprozess eingebun-

den werden missen. Aus diesem Leitbild lassen sich
anschliefend Mafinahmen und Instrumente fir alle
Marktsegmente ableiten.

Bei alledem ist darauf zu achten, dass die Vorteile und
Chancen einer nachhaltigen Bahnpolitik fiir die Biirger
im Vordergrund der Debatte stehen: Damit die Marktan-
teile der Schiene steigen, muss sie in den Augen der Nut-
zer in allen relevanten Bereichen eine attraktive Alter-
native zur Stral3e darstellen. Maf3geblich sind dabei ein
nachfragegerechtes und verléssliches Angebot und ein
angemessener Preis. Diese Chancen lassen sich in vollem
Umfang erst langfristig nutzen. Der Weg dahin wird auch
durch Téler fihren. Hier ist insbesondere mit Mitteln der
Information und Kommunikation sicherzustellen, dass
das langfristige Ziel nicht aus den Augen verloren wird,
wenn zum Beispiel notwendige langjéhrige Baumafnah-
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men erst einmal eine Verschlechterung der Nutzungsbe-

dingungen der Bahn mit sich bringen sollten.

3.8.3.2 Koordinierte Weiterentwicklung des
6ffentlichen Verkehrs

Die koordinierte Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs

scheitert bislang haufig daran, dass es im f6deralen

Geflige keinen zustédndigen Koordinator gibt und auch

keine Prozesse zur verbindlichen Koordination und Ent-

scheidung streitiger Themen institutionalisiert sind.

Dieser Mangel kann eklatante Folgen haben, wenn der
Deutschland-Takt in die verbindliche infrastrukturelle
und fahrplanseitige Umsetzung gehen soll und zudem
noch um Vorgaben fiir einen deutschlandweiten Tarif
oder - einfacher - Vertrieb ergénzt werden soll.

Milliardenschwere Investitionen in die Infrastruktur
bendtigen die Sicherheit, dass die damit intendierten
Fahrplane auch gefahren werden. Diejenigen, die die
Fahrplanleistungen erbringen oder veranlassen, benoti-
gen ihrerseits Investitionssicherheit dahingehend, dass
die Infrastruktur auch rechtzeitig fertig wird. Auch fiir
Anschlussverkehre, die den Deutschland-Takt durch
Verkehre des OPNV in die Flache oder in den Stadtver-
kehr erweitern sollen, sind verbindliche Schnittstellen
und Prozesse erforderlich.

Die einzubindenden Akteure sind zahlreich und
erschopfen sich auch nicht im klassischen Miteinander
von Bund und Landern, wie es sonst bei Gemeinschafts-
aufgaben iiblich ist. Einzubinden sind die Betreiber der
Schieneninfrastruktur, die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, die Aufgabentréger des SPNV, die Bahnindus-
trie, die Branchenverbdnde des Bahnverkehrs sowie die
Verbande, die die Interessen von Bahnkunden vertreten.

Mit Blick auf die Umsetzung des Ziels der Verdopplung des
Schienenverkehrs und der sukzessiven Einfiihrung des
Deutschland-Taktes ist daher zu prifen, welche der anste-
henden Aufgaben dauerhaft der Koordination zwischen
verschiedenen Akteuren bediirfen und wie Schnittstellen,
Gremien und Prozesse dieser Koordination verbindlich
und ergebnisorientiert auszurichten sind. Dabei wére
auch zu kléren, ob fiir das zentrale Verhéltnis von Bund
und Landern ein Bund-Ldnder-Ausschuss fiir den
Bahnverkehr 2030 eingesetzt werden kann und sollte.
3.8.3.3 Anreizsetzungen bei der Deutschen Bahn AG



Paradigmenwechsel und Aufbruchsstimmung und letzt-
lich alle Facetten der institutionalisierten Erméglichungs-
kultur miissen vor allem von der Deutschen Bahn AG als
grofRtem Marktakteur verkérpert und getragen werden.
Fehlen innere Bereitschaft und Uberzeugung, kénnen Un-
ternehmen und Organisationen sich nicht grundlegend
dndern und von Stagnation auf Wachstum umschwenken.

Der Bund kann den Wandel bei der Deutschen Bahn

AG unterstiitzen, indem er — wie im Koalitionsvertrag
angekiindigt - den DB-Konzern und die beiden Infra-
strukturtdchter DB Netz AG und DB Station&Service

AG auf volkswirtschaftliche Ziele verpflichtet.’? Nach
Ansicht der Verfasser ist der — im Koalitionsvertrag nicht
weiter definierte — Begriff der ,volkswirtschaftlichen
Ziele" als Abgrenzung zum klassischen Unternehmensziel
der Gewinnmaximierung zu verstehen. Eine wichtige
Stellschraube kann im Zuge der Verhandlungen tber die
dritte sogenannte Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung hergestellt werden (siehe hierzu auch Abschnitt
3.4.7). Der Bund als Eigentiimer sollte daher auch sein
eigenes Unternehmen in geeigneter Weise auf die Aus-
richtung der zentralen verkehrspolitischen Zielvorgaben
verpflichten: Verdopplung der Verkehrsleistung auf der
Schiene bis 2030 und Realisierung der mit dem BMVI
abgestimmten Vorgaben zum Deutschland-Takt. Die
weiterhin zu beachtenden Wirtschaftlichkeitsvorgaben
sind in Abhéngigkeit von der Zielerreichung auszu-
préagen. Die Ziele sind innerhalb des DB-Konzerns iiber
geeignete Vorgaben und Unterziele herunterzubrechen.
Diese konnten dann die Trassenabsétze bei DB Netz
ebenso umfassen wie die Verldsslichkeit des Angebotes
im Schienenpersonenverkehr und die Anzahl der Sto-
rungen bei DB Netz und bei Station&Service.

Der uneingeschréankt wichtigste Aspekt ist aber der
kulturelle Wandel bei den Infrastrukturtdchtern der
Deutschen Bahn AG als Schliissel der Verkehrswende auf
der Schiene. Diese miissen als Dienstleister gegentiber
Zugangsberechtigten auftreten und aktiv um Mehrver-
kehre werben. Von auflen kann kaum ein Rat dazu gege-
ben werden, wie innerhalb eines Unternehmens fehlende
Dienstleistungsqualitdt erworben werden kann. Von

den Verfassern ergeht daher nur der Hinweis, dass lokal
verantwortliche Einheiten ihren Markt wahrschein-

lich dann am besten entwickeln kénnen, wenn sie dabei

121 CDU, CSU und SPD (2018), S.78.
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weitgehend autonom planen und entscheiden kénnen.
Dies geschieht heute zwar bereits oft, aber dennoch wird
aus der Branche heraus oft beklagt, dass zu viele Ent-
scheidungen ,im Bahntower" getroffen werden, anstatt

sie lokal verantworten zu lassen.

3.8.3.4 Eisenbahnforschung

Im Zuge der Bahnreform wurde keine leistungsstarke,
unternehmensneutrale und vor allem koordinierte
Bahnforschung in Deutschland etabliert. Zwar wird in
den Unternehmen (DB Systemtechnik, Siemens, Bom-
bardier etc.) und auch an zahlreichen Universitdten in
Sachen Eisenbahn geforscht - eine ,Bundesanstalt fiir
Eisenbahnforschung”, dhnlich den aufgeldsten Bundes-
bahn-Zentraldmtern, gibt es jedoch nicht. Um gezielt
Innovationspotenziale zu heben, Forschungsziele zu
kanalisieren und Diskriminierungspotenziale méglichst
zu vermeiden, halten die Verfasser eine zentrale Institu-
tion fiir die Eisenbahnforschung in allen Segmenten fiir
ausgesprochen sinnvoll, im Giiterverkehr sogar fiir zwin-
gend erforderlich (siehe hierzu auch Abschnitt 3.7.6).
Neben einer nationalen Losung sollten auch Grof3for-
schungseinrichtungen auf europ&discher Ebene diskutiert
werden, Vorbild kdnnte hier die Luftverkehrsbranche sein.

Wissen tber das Funktionieren des Eisenbahnbetriebs
sollte zudem auch wieder verstarkt in den Ausbildungs-
berufen der Logistikbranche vermittelt werden, wo es
augenscheinlich in den vergangenen Jahren nur noch
eine Randerscheinung war.

3.8.3.5 Koordinator zur Entwicklung des
Schienenverkehrs (Bahnbeauftragter)

Von zentraler Bedeutung fiir den gesamten institutionellen

Rahmen istletztlich, dass es eine ,Spinne im Netz" gibt, die

Taktgeber flir die Realisierung des Deutschland-Taktes wie

verantwortliche Steuerungseinheit zur Erreichung der Ver-

dopplung der Verkehrsleistung auf der Schiene bis 2030 ist.

Eine solche Steuerungseinheit braucht es fiir jedes
Grol3projekt und erst recht fir die auf Dauer angelegte
Aufgabe der Umsetzung und stetigen Weiterentwick-
lung des Deutschland-Taktes. Die Starkung der Schiene
braucht aber nicht nur eine Schaltstelle, sondern auch
eine koordinierende und entscheidende Person mit poli-
tischem Gewicht.
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Zentrale Aufgaben des oder der Bahnbeauftragten sind
nach Auffassung der Autoren:

» Interessenvertretung des Systems Schiene gegeniiber
Politik, Wirtschaft und Gesellschaft

» Treiber des Leitbildes Schiene und aller nachgela-
gerten MaRnahmenpakete (siehe insb. auch Railmap
2030, Abschnitt 4), Vorbild und Treiber der Ermégli-
chungskultur (siehe Abschnitt 3.8.3)

» Organisator der Gemeinschaftsaufgabe zur Entwick-
lung des 6ffentlichen Verkehrs (siehe Abschnitt 3.8.3.2)

e Wahrnehmung der verkehrspolitischen Komponente
der Eigentiimerverantwortung des Bundes im Verhélt-
nis zur Deutschen Bahn AG (siehe Abschnitt 3.8.3.3)

» Koordinator fiir alle unternehmenstibergreifenden
Themen der Bahnbranche (Innovation, Forschung etc.,
siehe Abschnitt 3.8.3.4)

Zu Uberlegen wére, ob der Bahnbeauftragte von Bund
und Ladndern gemeinsam eingesetzt und auch in einem
vordefinierten Umfang mit Entscheidungskompetenzen
ausgestattet wird. Mittelfristig zu priifen wére, ob die
dauerhaften fachspezifischen Aufgaben so grof sind,
dass es eines eigenstédndigen Verwaltungsunterbaues
bedarf. Dies wiirde die legislaturtibergreifende Kontinui-
tat in der Arbeit absichern helfen.

Fiir die laufende Legislatur ist aber zunédchst zu begrii-
Ren, dass ein Beauftragter der Bundesregierung fiir den
Schienenverkehr (,Bahnbeauftragter”) seit April 2018
eingesetzt ist.}?2 Wie die hier skizzierten Aufgaben
dauerhaft wahrgenommen werden, sollte noch in der
laufenden Legislatur entschieden werden, wenn der
Umfang des dauerhaft anstehenden Entscheidungs- und

Koordinationsbedarfs geklart ist. Dann ist auch zu kléren,

wie die erforderliche Eingriffserméchtigung zur Umset-
zung des Deutschland-Taktes im SPFV ausgestaltet wird
(siehe zum Bedarf Abschnitt 3.3.4.2 und zur Erfordernis

des Rechtsrahmens den nachfolgenden Abschnitt 3.8.4).

122 BMI(2018).
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3.8.4 Pramisse 4: Rechtsrahmen auf den
Deutschland-Takt ausrichten
Die zyklisch erforderliche Koordination des Zielnet-
zes des Deutschland-Taktes, die daraus resultierende
Ermittlung und Umsetzung der infrastrukturell erforder-
lichen Malinahmen sowie die Realisierung der Betriebs-
leistungen des Zielnetzfahrplans sowie die Finanzierung
dieser Aktivitdten erfordern klare Aufgaben bei Bund
und Landern sowie geeignete Prozesse der Koordina-
tion und Entscheidung. Neben der Erméglichungskultur
bedarf es daher auch eines gesetzlich ausgestalteten und
damit stabilen und verldsslichen Handlungsrahmens,
damit alle Akteure ihren Teil zur Zukunft der Bahn bei-
tragen kénnen.

Ein Bundesgesetz zur Gewahrleistung des Deutsch-
land-Taktes sollte dabei mindestens enthalten:

1. Zielvorgaben zur Konkretisierung des Wohls der All-
gemeinheit in Bezug auf die Entwicklung des Offent-
lichen Personenverkehrs und des Bahngiiterverkehrs
in Deutschland

2. Aufgaben- und Befugnisse von Bundesbehérden zur
Abstimmung und Koordination des Deutschland-Tak-
tes sowie zur Gewahrleistung der Umsetzung im
Schienenpersonenfernverkehr; Vorgaben zur Abgren-
zung zwischen Fern- und Nahverkehr

3. Vorgaben zur Weiterentwicklung der Zielnetzkon-
zeption des Deutschland-Taktes in Koordination mit
den Nutzern der Schiene sowie den Aufgabentriagern
des SPNV (zyklische Uberarbeitung der Planung in
regelméfigen Abstédnden; Berticksichtigung von
Gtiter- und Personenverkehr auf der Schiene; Kon-
kretisierung von Zielvorgaben (siehe 1.) auch fiir den
OPNV in den Landern; Anforderungen und Standards
fir Netzqualitdt und Netzentwicklung; Klarung des
Verhéltnisses zur Bundesverkehrswegeplanung und
zur Raumordnungsplanung).

4. Vorgaben zur Umsetzung der Zielnetzkonzeption
in Bezug auf im Eigentum des Bundes befindliche
Betreiber der Schieneninfrastruktur (Vorgaben zu
Netzqualitdt und -entwicklung entsprechend 3., Qua-
litdts- und Auslastungsanreize im Betrieb der Infra-
struktur; Umsetzungsvorgabe zum Deutschland-Takt
Uber Systemtrassen, Vorgaben tiber die Héhe der fiir
diese verlangten Infrastrukturnutzungsentgelte sowie
hinsichtlich verbindlich realisierbarer Fahrzeiten



zwischen den Knotenbahnhéfen fiir die Gewéhr-
leistung der in der Zielnetzkonzeption vorgesehenen
Anschliisse; angemessene Finanzierung des Betrei-
bers der Schieneninfrastruktur mit Anreizen zu einer
stérungsarmen (in Bezug auf den Verkehrsbetrieb)
und wirtschaftlich nachhaltigen Ersatzinvestitions-
und Instandhaltungsstrategie).

5. Residuale Bestellkompetenz des Bundes fiir Fernver-
kehrsleistungen, wenn dieses fiir die Umsetzung des
Deutschland-Taktes im Fernverkehr erforderlich ist
und Gber Preisanreize des Betreibers der Infrastruk-
tur (vgl. 4.) keine Absicherung des Verkehrsangebotes

erreicht wird.

Das Gesetz gilt nicht nur fiir die Schiene, sondern sollte -
wie auch bei den Vorbildern aus der Schweiz oder in
Schweden auch den straengebundenen OPNV in die
Zielstellung einbeziehen und damit letztlich den gesamten
offentlichen Personenverkehr auf Schiene und Strafe
erfassen. Es ergénzt und ersetzt insoweit bestehende
Gesetze. Soweit es bisherige gesetzliche Regelungen er-
setzt (etwa mit Regeln zur Bestellkompetenz oder zu
bundesweiten Anforderungen an Tarif und Vertrieb im
Offentlichen Personenverkehr), sind diese im Rahmen
eines Artikelgesetzes zeitgleich zu streichen. Es wire
auch zu priifen, ob ein Deutschland-Takt-Gesetz in
einem eigenen Abschnitt zur Finanzierung des Offentli-
chen Personenverkehrs die Regelungen des Regionali-
sierungsgesetzes des Bundes und gegebenenfalls auch
die Regelegungen zum Bundes-GVFG (Anteil Schiene) in
einem eigenen Abschnitt aufnimmt und damit letztlich
Ziele, Aufgaben, Maflnahmen und Finanzierung des
Bahngiiterverkehrs und des Offentlichen Personenver-
kehrs auf Schiene und Strafle umfasst.

Agora Verkehrswende | Railmap 2030
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Im Rahmen dieser Studie wurden Wege aufgezeigt, wie
der Verkehrstrager Schiene gestérkt werden kann. Die
verkehrliche Vision der Verkehrsleistungsverdopplung
bis 2030 war fiir die MafRnahmen der Kristallisations-
punkt. Die Verfasser haben aus einer Vielzahl von Vor-
schldgen und Konzepten fiinf KernmafRnahmen identifi-
ziert und deren Ausgestaltung beschrieben. Nun werden
die zentralen Meilensteine der fiinf Kernmaf3nahmen in
einer kompakten Railmap aufs Gleis gesetzt.

Die Railmap verdeutlicht knapp und versténdlich, bis
wann welche Malinahme bzw. welcher Malinahmenteil
umgesetzt worden sein muss, bis wann die entschei-
denden Weichenstellungen erfolgen miissen, damit eine
Verdopplung der Verkehrsleistung der Schiene sowohlim
Personen- als auch im Giiterverkehr bis 2030 erreicht
werden kann. Selbstverstdndlich muss die Railmap
perspektivisch auch iber diesen Zeithorizont hinaus

weiterentwickelt werden.

Sichtbar wird, dass die Railmap statisch und dynamisch
zugleich ist. Statisch, weil Ankerpunkte enthalten sind,
deren Umsetzungen unmittelbare Impulse aussenden.
Sei es verkehrlicher Art, sei es als Startpunkt weiterer
Umsetzungsschritte. Die Dynamik ergibt sich aus dem
laufenden Anpassungs- und Evaluierungsbedarf, den
viele dieser MalRnahmen erfordern. Themen wie die
Konzeption eines Deutschland-Taktes, die Revitalisie-
rung des Schienengiiterverkehrs, Infrastrukturausbau
oder auch die Digitalisierung sind Daueraufgaben, die
periodischer Justierung bediirfen.

Erhebliche Herausforderungen bei der Umsetzung

Die Verdopplung der Verkehrsleistung auf der Schiene ist
mit enormen Herausforderungen verbunden - und die
Umsetzung der Railmap ist alles andere als ein Selbst-
laufer. Die fiinf KernmalRnahmen sind eng miteinander
verzahnt. Das hat den Vorteil, dass sie sich gegenseitig
verstédrken kénnen — und den Nachteil, dass aufgrund der
bestehenden Abhéngigkeiten die Nichtumsetzung einer
Komponente den Gesamterfolg gefdhrden kann.

Besonders groR ist die Abhéngigkeit der zentralen Kom-
ponente des Wirkungssystems, des Deutschland-Taktes,
von der Schaffung ausreichender Infrastrukturkapazi-
téten. Gelingt es nicht, alle wesentlichen bestehenden
Engpésse zu beseitigen (und kiinftige gar nicht erst
entstehen zu lassen), kann der Deutschland -Takt seine
nachfragesteigernde Wirkung nicht im nétigen Umfang
entfalten.

Die enge Verzahnung von Deutschland-Takt und Infra-
strukturkapazititen ist vor allem deshalb kritisch, weil
gerade umfassende Aus- und NeubaumafRnahmen mit
erheblichen Umsetzungsrisiken behaftet sind. Oft kommt
es zu Kostensteigerungen und Verzdgerungen, die den
Realisierungsfortschritt beeinflussen. Grof3ter Risiko-
faktor ist dabei die gegenwartig giiltige Finanzierungs-
systematik. Hier sind zwingend umfassende Anderun-
gen erforderlich.

Die Railmap ist damit nicht das Ende, vielmehr beginnt
mit ihr erst die wesentliche Arbeit. Sie ist auch als Dis-
kussionsaufschlag der Verfasser zu interpretieren und
soll Politik, Fachleute und interessierte Offentlichkeit
zum offenen Diskurs einladen, um {iber den richtigen
Weg zu streiten. Das Ziel jedoch, die Verdopplung der
Verkehrsleistung bis 2030, sollte unstrittig sein.
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Zwingend erforderlich: Attraktive Rahmenbedingungen

Umsetzungsschritte auRerhalb des punktuelles Ereignis/ Umsetzungszeitraum
Betrachtungsszeitraums/Fortsetzung Meilenstein

Pramisse 1:

Paradigmenwechsel
mentalitat zugunst

Jahry Was bereits erreicht wurde

KernmaRBnahme 1: Implementierung Deutschland-Takt 0 n o2 B 4 s 16 [17]8]

Veroffentlichung Machbarkeitsstudie Deutschland-Takt ¢

Kabinettsbeschluss Bundesverkehrswegeplan 2030

BVWP 2030: Einstufung von 29 Schienenprojekten
(darunter der Ausbau von 6 Eisenbahnknoten) in den vordringlichen Bedarf

Einrichtung Zukunftsbindnis Schiene
(AG 1: Deutschland-Takt einfUhren (PUnktlichere Bahn))

Vorstellung Zielfahrplan Deutschland-Takt
Fahrzeugbeschaffung DB Fernverkehr (ICE 4 und Intercity 2)
Einrichtung Koordinierungsstelle Deutschland-Takt
Verabschiedung Fernverkehrsgesetz

Ableitung und Priorisierung notwendiger Infrastrukturmaf3nahmen

Entwicklungsstufen Zielnetzfahrplan
(inkl. Systemtrassen Schienenguterverkehr)

Beschaffung von ausreichendem Rollmaterial fir den Zielnetzfahrplan

KernmaRnahme 2: Infrastrukturelle Kapazitaten fir die Verdopplung schaffen

® o o

Sofortprogramm Seehafen-Hinterland-Verkehr >

Kabinettsbeschluss Bundesverkehrswegeplan 2030

BVWP 2030: Einstufung von 29 Schienenprojekten (darunter der
Ausbau von 6 Eisenbahnknoten) in den vordringlichen Bedarf

Einrichtung Zukunftsbindnis Schiene
(AG 2: Kapazitaten ausbauen (Zuverlassigere Bahn))

Kleinteiligung BaumaRnahmen zur Erh6hung der Kapazitat auf
bestehenden Strecken und Knoten

Vorrangig notige gréRere InfrastrukturmalRnahmen

Optimierung der Leit- und Sicherungstechnik;
ETCS-Ausbau/Einfuhrung ETCS Level 2

Erhéhung der Betriebsstabilitat
(Redundanz, Flexibilitat, Zuverlassigkeit der Anlagen, Resilienz des Netzes)

KernmafRnahme 3: Zielgerichtete Gestaltung der Infrastrukturnutzungsentgelte

Inkrafttreten Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG)

Beschluss Senkung der Trassenpreise im Schienengiterverkehr
(Bundeshaushalt 2019)

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen >»  Beginn LUFV II-¢

4

Beginn
@ -Verhandlungen LuFV Il
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Pramisse 2: Pramisse 3: Pramisse 4:

Rechtsrahmen auf den Deutsch-
land-Takt ausrichten

und Aufbruchs- Storungsfreier Bahnbetrieb als
n der Bahn Regelfall

Institutionalisierte Ermdglichungs-
kultur im Eisenbahnsektor

Jahr ¢ Was noch zu erreichen ist

19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 Zentrale Akteure

Bund (Verkehrsministerium)

Bund (Kabinett)

Bund (Verkehrsministerium)

Bund (Verkehrsministerium)

Bund (Verkehrsministerium)

Deutsche Bahn AG (DB Fernverkehr)

Bund (Verkehrsministerium)

Bund (Verkehrsministerium, Bundestag)
Fieleiutie Koordinierungsstelle Deutschland-Takt

Koordinierungsstelle Deutschland-Takt

Eisenbahnverkehrsunternehmen, Bund

Deutsche Bahn AG (DB Netz), Bund

Bund (Kabinett)

Bund (Verkehrsministerium)
Evaluierung und ggf. Justierung Bund (Verkehrsministerium)

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Bund, Eisenbahninfrastrukturunter-
| | nehmen (DB Netz)

Eisenbahninfrastrukturunter-
| | nehmen, Bund

Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen, Bund

Bund (Verkehrsministerium,
Bundestag, Bundesrat)

Bund (Verkehrsministerium, Bundestag)

Bund, Deutsche Bahn AG (DB Netz)

m



Railmap 2030 | 04 | Railmap 2030 - der Weg zur Verdopplung

. . Jahr v Was bereits erreicht wurde
Kernmaf3nahme 3: Zielgerichtete Gestaltung der

Infrastrukturnutzungsentgelte CRUBNR T [

Novellierung ERegG

Zielgerichtete Gestaltung SchienengUterverkehr
Zielgerichtete Gestaltung Schienenpersonenverkehr
Anpassung Bundes-LufFV

EinfUhrung/Anpassungen Lander-LufFV

Kernmaf3nahme 4: Digitalisierung mit Augenmaf3

Start VDV-KA (2005), DELFI (1994), Mobility Inside > Mobility Inside-4
Vorstellung Roadmap digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr L3
Vorstellung Digitale Schiene Deutschland L 3
Start Online Ticket (Deutsche Bahn, 2002), DB Navigator (2009) >

Einrichtung Zukunftsbundnis Schiene .
(AG 5: Innovationen fordern (Innovative Bahn))

Definition Zielzustand OPV (Serviceversprechen 2030)
Klarung rechtlicher und regulatorischer Fragen

Schaffung einer permanenten Koordinierungsstelle auf Bundesebene

Definition der erforderlichen technischen und
organisatorischen Schnittstellen und Standards

Prifung der Voraussetzungen zur Schaffung von Mobilitatsplattformen im
Sinne des Serviceversprechens

Einrichtung von Mobilitatsplattformen im Sinne des Serviceversprechens

Konsolidierung der Angebote, weitere Vereinfachung
Kernmaf3nahme 5: Innovationsimpuls fiir den Schienengiterverkehr

Vorstellung Masterplan Schienenguterverkehr <

Gleisanschlussférderung >

Beschluss Einrichtung Deutsches Zentrum *
fur Schienenverkehrsforschung, Dresden

Elektrischer GUterwagen
Forderung des SchienengUterverkehrs in der Flache
Forschungsférderung Schienenguterverkehr

Anpassung betrieblicher Regelungen
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Jahr v Was noch zu erreichen ist

19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Evaluierung und ggf. Justierung

Entwicklungsphase

|
Evaluierung und

|
ggf. Justierun

|
9
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Zentrale Akteure

Bund (Verkehrsministerium,
Bundestag, Bundesrat)

Bund (Verkehrsministerium, Bundestag)
Bund (Verkehrsministerium, Bundestag)
Bund, Deutsche Bahn AG (DB Netz)

Bund, Lander

Branche, Bund, Lander
Bund, Branche
Deutsche Bahn AG
Deutsche Bahn AG
Bund (Verkehrsministerium)
Branche, Bund
Branche, Bund

Bund, Branche
Branche, Bund
Branche, Bund
Branche

Branche, Bund

Bund (Verkehrsministerium), Branche

Bund (Verkehrsministerium,
Eisenbahnbundesamt)

Bund
Branche, Bund
Bund (Verkehrsministerium)

Bund (Verkehrsministerium)

Bund, Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen

13
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