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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 -
wiahrend 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 Strafde noch in den Kinderschuhen steckt, fahren

die meisten Ziige langst elektrisch. Obendrein sind sie
das Riickgrat fiir die Mobilitdt ohne eigenes Auto. Eine
stérkere Bahn ist nicht nur fiir die Verkehrswende
unverzichtbar, sondern auch, um die national und inter-

national vereinbarten Klimaschutzziele zu erreichen.
Doch obwohl der Handlungsdruck gewachsen ist, lasst
die Renaissance des Schienenverkehrs seit der Bahnre-

form 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 MaRnahmen 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.

Bei der vorliegenden Publikation handelt es sich um die
Langfassung unserer Railmap 2030.

Wir wiinschen 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 Verkehrs-
trager 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 eine klima-
neutrale Mobilitdt 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) Nutzer in allen
relevanten Bereichen eine attraktive Alternative zur
Stral3e darstellen. MaRgeblich sind sowohl im Personen-
als auch im Guterverkehr vor allem die Faktoren Preis,
Verflgbarkeit, Verldsslichkeit und Flexibilitat.

In Abschnitt 2 dieses Gutachtens belegen die Verfas-
ser, dass das System Schiene derzeit zwar Schwéchen
aufweist, die seiner Attraktivitat im Verkehrsmarkt
Grenzen setzen. Diese Schwéchen sind aber behebbar.
Die Eisenbahn wird nach Ansicht der Autoren auch

im elektrifizierten und digitalisierten 21. Jahrhundert
retissieren kénnen. Der Schliissel sind dabei die Bedurf-
nisse 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 grund-
satzlich erreichbar.

Es gibt einen bunten Strauf’ von Empfehlungen, wel-
che MaRnahmen zu realisieren sind, um die Zukunft
der Schiene zu sichern. Die Verfasser haben daraus in
Abschnitt 3 funf Kernmalinahmen identifiziert, deren
Realisierung sie grundsatzlich fiir essentiell halten, um
die Verdopplung des Schienenverkehrs bis 2030 zu
bewirken. Diese Kernmafnahmen sind:

KernmaBnahme 1:

Implementierung eines bundesweiten

Integralen Taktfahrplans (,Deutschland-Takt")
Zentraler Baustein fiir die bis 2030 zu erfolgende Verbes-
serung des Bahnverkehrs ist die schrittweise Umset-
zung des Deutschland -Taktes. Dieser zeichnet sich fiir
den Personenverkehr durch ein stabiles, zuverlassi-
ges Angebot mit transparentem Takt und gesicherten
Umsteigebeziehungen aus. Er schafft ein logisches
Angebotsschema, verkiirzt Reisezeiten und erleichtert
den Fahrgésten den Zugang zum System Schiene bzw.
zum System des 6ffentlichen Verkehrs. Vergleichbar
dem Schweizer Vorbild antwortet die Eisenbahn somit
auf die quasi unbegrenzte Verfiigbarkeit des Privat-
wagens 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 wirksame
Verbesserungen fiir das Gesamtsystem bewirken.
Speziell die zur Beseitigung von Uberlastbereichen
und Engpéssen identifizierten Mallnahmen sind prio-
ritér zu verwirklichen (=> KernmafRnahme 2).

» Die abgestimmten Zielnetzfahrplédne miissen im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und Schienen-
personenfernverkehr (SPFV) verbindlich umgesetzt
werden — und die Umsetzung dieser Fahrpldne muss
bei Antragskonkurrenz auch Vorrang vor Einzel-
falltrassen 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 Giliterverkehr bessere
und operativ nutzbare Trassen verlédsslich verfiighar
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:

» Firden SPNV ist dieses die Aufgabe der von den
Landesgesetzgebern bestimmten Aufgabentréger,
auch wenn es derzeit noch an einer verbindlichen
Verstdndigung tiber die Kompatibilitdt der zuktnf-
tigen 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 Markttragfahigkeit der bisher im
Trassenpreis enthaltene Vollkostenaufschlag gezielt
herabgesetzt. Die betrieblichen Kosten fiir nach-
frageschwache 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 Ministe-
riums des Bundes, die fehlenden Fahrplanangebote
am Markt auf der Basis von Verkehrsvertrdgen zu
bestellen.

Die zyklisch erforderliche Koordination des Zielnetzes des
Deutschland-Taktes, die daraus resultierende Ermittlung
und Umsetzung der infrastrukturell erforderlichen Maf-
nahmen sowie die Realisierung der Betriebsleistungen des
Zielnetzfahrplans sowie die Finanzierung dieser Aktivi-
téten erfordern in jedem Fall klare Aufgaben bei Bund und

3 Echte Neuleistungen wiirden zusétzliches Rollmaterial
erfordern. Das Schlieflen von Angebotsliicken am Tages-
rand oder die Beseitigung bestimmter Verkehrstages-
beschriankungen kénnten aber weitgehend mit dem
bestehenden Fuhrpark erfolgen.



Landern sowie geeignete Prozesse der Koordination und
Entscheidung. Neben einer ,Ermdglichungskultur” bedarf
es daher auch eines gesetzlich ausgestalteten und damit
stabilen und verlédsslichen Handlungsrahmens, damit alle
Akteure ihren Teil zur Zukunft des Schienenverkehrs

beitragen kénnen.

KernmaRnahme 2:

Infrastrukturelle Kapazitaten fur die Verdopplung
des Schienenverkehrs schaffen

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

 die Bereitstellung von ausreichenden Kapazitaten fiir
eine Verdopplung der Verkehrsleistung in SPFV, SPNV
und Schienengiiterverkehr (SGV);

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

Von besonderer Relevanz ist der Ausbau der Kapazitdten
der Infrastruktur. Bedarf fiir einen solchen Kapazitéts-
ausbau ist insbesondere dann vorhanden, wenn auf der
vorhandenen Infrastruktur der Zielnetzfahrplan des
DeutschlandTaktes andernfalls nicht realisiert werden
kann (=> Kernmalinahme 1). In vielen Fallen wird dieses
bedeuten, dass Ausbau- oder Neubaumalinahmen im
Schienennetz umgesetzt werden missen. Nach Ein-
schétzung der Autoren sind im deutschen Schienen-
verkehr aber derzeit an vielen Stellen signifikante Aus-
lastungssteigerungen auch ohne solche MaRnahmen
moglich. Davon abgesehen kénnen auch die Kapazitéten
an vielen Stellen relativ aufwandsarm erweitert werden:
Bevor ein umfassender Infrastrukturausbau initiiert
wird, sollte daher gepriift werden, ob Verédnderungen
beim Bahnhofs- bzw. Bahnsteigmanagement, léngere
Zuge, Doppelstockziige, Taktverdichtungen oder betrieb-
liche Modifikationen (etwa kiirzere Abstédnde zwischen
den Ziigen) nicht ebenfalls zu signifikanten Kapazitéts-
effekten fiihren konnen.

Um bis 2030 das Ziel der Verdopplung zu erreichen,
missten 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
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Bundesverkehrswegeplans und der fehlenden Absiche-
rung der langfristigen Mittelverfiigbarkeit ist aber nicht
damit zu rechnen, dass dieses ,von selbst” geschieht.
,Ublicherweise zu erwarten" ist eher, dass zwar viel-
leicht noch viele der Projekte des vordringlichen Bedarfs
begonnen, aber nur wenige davon bis 2030 umge-

setzt werden. Geschieht ,das Ubliche”, wird das Ziel

der Verdopplung der Verkehrsleistung schon aufgrund
infrastruktureller Unzulénglichkeiten verfehlt werden.
Um dieses zu vermeiden schlagen die Verfasser daher
vor, die Projekte im vordringlichen Bedarf/vordring-
lichen Bedarf mit Engpassbeseitigung bzw. im potenziel -
len Bedarf anhand ihrer Eignung fiir den erforderlichen
Kapazitdtszuwachs und den Deutschland-Takt neu zu
bewerten und eine klare Gesamtrangfolge aufzustel-

len. So kann bis 2030 sichergestellt werden, dass die
Kernnetze im SPFV und im SGV auch bei einer Ver-
dopplung der Eisenbahnverkehrsleistung reibungslos
funktionieren. In diesem Gutachten haben die Autoren
dazu eine Diskussionsgrundlage bzw. einen mdéglichen
Ausgangspunkt fir eine Priorisierung innerhalb der
BVWP-Projekte erstellt. Dabei wurden SPFV und SGV
gleich gewichtet und Knoten und Strecken getrennt von-
einander betrachtet. Diese ,ersten Einschétzungen und
Empfehlungen’ sollen und kénnen aber nicht die vom
Bund zu moderierende Diskussion tber die Priorisie-
rung innerhalb der Schienenverkehrsprojekte 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.

KernmaRBnahme 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 6ffentlichen 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 Aufschlage
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 Infrastruktur-
nutzungsentgelte (Trassen und Stationen) aufgegeben.
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Dieses Prinzip meint, dass die Trassen- und Stations-
preise in ihrer Summe auf Basis der durch Zuschiisse
nicht gedeckten Kosten (inklusive Gewinn) zu kalku-
lieren sind.

Durch Absenkung der Infrastrukturnutzungsentgelte
lésst sich Mehrverkehr auf der Schiene induzieren, der im
offentlichen Interesse wiinschenswert ist, aber unter-
nehmerisch auf Basis der hohen ,Schienenmaut” oft nicht
wirtschaftlich darstellbar war. Dies gilt in besonderem
MalR im Personenverkehr, denn hier haben die Infra-
strukturpreise den hochsten Anteil am Gesamtumsatz der
EVU.# Nachfolgende Abbildung zeigt die relativen Anteile
(Verhaltnis Infrastrukturnutzungsentgelte/Gesamtkosten
des EVU) sowie deren Entwicklung in den drei Segmenten
SGV, SPNV und SPFV. Deutlich wird, dass vor allem der
SPNV einen erheblichen Teil seiner Gesamtkosten fiir die
Infrastruktur aufwenden muss. Die Vermutung liegt nahe,
dass die Preisbildung in der Vergangenheit hier vorran-
gig anhand der verfiigbaren Mittel der Besteller erfolgte
und zudem einkalkulierte, dass die ,Nachfrageelastizitat”
der Aufgabentriger aufgrund deren Daseinsvorsorge-
verpflichtungen vergleichsweise unelastisch ist. Ware

die Preisbildung anhand der Endkunden-Elastizitdten
gebildet, hatte sich unter Umstédnden eine andere Ent-
wicklung ergeben, mindestens eine parallele Entwicklung
im Vergleich zu den anderen Segmenten.®

Das ,Drehen an der Preisschraube” der betriebsnotwen-
digen Infrastrukturkosten ist aus Sicht der Verfasser
ein marktkompatibles Mittel, um Mehrverkehre auf

der Schiene zu beanreizen. Die Autoren sehen dabei

ein gezieltes Vorgehen in Bezug auf die Verdoppelung
des Schienenverkehrs, etwa durch die Realisierung des
Deutschland-Taktes, als erforderlich an und sprechen
sich dezidiert nicht fiir eine generelle Abschaffung jeg-
licher Aufschlége auf die direkten Kosten aus.

Fiir die Verdopplung der Verkehrsleistung im Giliterver-
kehr und im SPFV ist die effiziente Nutzung der im Zuge

4 Bundesnetzagentur (2017a), S. 70. Der Gesamtumsatz bein-
haltet neben den Infrastrukturkosten alle anderen Kosten
der EVU sowie deren Renditen.

5 Diese Annahme basiert auf den Elastizititen, die im
,Gutachten zur Bestimmung der Elastizitat der Nachfrage
der Eisenbahnverkehrsunternehmen” (KCW et al. (2018))

ermittelt wurden.
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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. Soweit generell eine Nachfrage
nach Angeboten auf der Schiene vorhanden ist, dieses
aber nicht auf der Schiene realisiert wird, weil die Infra-
strukturnutzungsentgelte prohibitive Wirkung entfalten,
ist eine Preisabsenkung auf das Mal} geboten, welches
die vorhandenen Systemtrassen maximal auslastet.

Insbesondere gilt dies nach Einschétzung der Autoren fiir:

» Angebotsausweitungen im SPNV in den Ballungs-
rdumen (vor allem Taktverdichtungen und verbes-
serte ErschlieBung der an den Tangentialen liegenden
Peripherie an diese) und in der Fldche (Ausweitung und
Reaktivierung)®

» Taktverdichtungen im ICE/IC-Netz sowie die (Wieder-)
Anbindung von Randregionen per Fernverkehr — wie
zum Beispiel Emsland, Ostsee/Mecklenburg-Vorpom-
mern, Eifel/Saar, Krefeld/Monchengladbach, Siegen,
Oberfranken, Franken-Sachsen-Magistrale, Saaletal,
Schwarzwald, Bodensee - iber ,Alibifernziige” hinaus
(siehe Kernmafnahme 1).

» Angebotsoffensive im SGV, die sowohl rdumliche Ver-
breiterung des Bediengebietes als auch eine erhebliche
Mengensteigerung (Zugfahrten) in allen Teilsegmenten,
vor allem aber den heute noch wenig durch die Schiene
transportierten Gltern, umfasst (siehe auch Kernmaf3-
nahme 5).

Gelingen die avisierten Mengensteigerungen, wird die
Herausforderung im Trassenpreissystem darin liegen, die
Mehrverkehre preislich zu erméglichen und 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 vor-
handenen Infrastruktur der Eisenbahnen des Bundes.

In der Verantwortung des Bundes liegt es daher aber auch,

6  Im Revisionsgutachten der Lander wurden Mehrbestel-
lungen der Lédnder von 72,7 Mio. Zugkm in den Jahren
2016—2025 als realistisch eingeschétzt; insgesamt wurden
von den Landern bis zu 100 Mio. zusétzliche Zugkm ange-
meldet. KCW et al. (2014), S. 91f sowie Anhang 7.3.
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durch eine Modifikation der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung (LuFV) im Verhaltnis zum Infrastruk-
turbetreiber fiir dessen nachhaltige und auskdmmliche
Finanzierung zu sorgen. Dieser Finanzierungsbeitrag ist
der ,Preis’, den der Bund fir die Realisierung des Deutsch-
land-Taktes und fiir die Umschichtung der ,Giiter auf die
Bahn' zu zahlen hat.

Etwas anders liegt der Fall im Schienenpersonennahver-
kehr. Fiir dessen Finanzierung erhalten die Lander vom
Bund derzeit Finanzmittel. In diesen tiber das Regionali-
sierungsgesetz an die Lander weitergereichten Finanzmit-
teln sind auch die Vollkostenaufschlége fiir den heute von
den Landern bestellten SPNV berticksichtigt. Die Ladnder
konnen daher nicht erwarten, dass der Bund die Infra-
strukturnutzungsentgelte fir den SPNV absenkt, chne
dass er dann auch die zu deren Finanzierung an die Lander
gezahlten Regionalisierungsmittel einkassiert. Allerdings
liegt die Problematik auch hier in den Vollkostenaufschlé-
gen. Angebotsausweitungen des SPNV werden durch die
obligatorischen Vollkostenaufschlédge unnotig verteuert.
Unnotig deshalb, weil DB Netz ja bereits tiber den Aus-
gangsbestand an Fahrten die Deckung der Vollkosten
bewirkt. Im SPNV sind daher mindestens Angebotsaus-

weitungen von den Vollkostenaufschlédgen zu entlasten.
Um dabei die Aufteilung der Regionalisierungsmittel
unangetastet zu lassen und um andererseits auch die
Finanzierung der Vollkosten des SPNV zu erhalten, schla-
gen die Verfasser folgende Losung vor: In Héhe der fiir das
Jahr 2018 gezahlten Vollkostenaufschlige finanziert der
zustédndige Aufgabentriger oder das jeweilige Land die
Grundkosten der Vorhaltung der Schienenwege des SPNV.
Diese Finanzierung kann wahlweise tiber eine ,Lander-
LuFV" des jeweiligen Bundeslandes erfolgen oder als
Annex zur LuFV des Bundes geregelt werden. Im Ergebnis
des Vorschlags miissen die Lander fiir etwaige zukiinftige
Angebotsausweitungen nur die direkten Kosten und gege-
benenfalls bei hoch belasteten Strecken zu Zeiten beson-
ders hoher Auslastung auch einen Auslastungszuschlag
zahlen. Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen erleiden
gleichsam keine wirtschaftlichen Nachteile durch die
anderweitige Kompensation der ehemaligen Vollkosten-
aufschlége. Weitere Vorteile sind der erhohte Einfluss der
Lander auf die Infrastrukturqualitit sowie eine Entlastung
der Bestelleretats der Lander, wenn Fernverkehrsangebote
durch verringerte Trassenpreise fiir den SPFV zuguns-
ten von bisherigen Leistungen des SPNV ausgeweitet
werden.
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KernmaBnahme 4:

Digitalisierung mit Augenmaf3

Das Phanomen Digitalisierung wirkt auf alle Sektoren des
Wirtschaftslebens, besonders stark aber in techniklasti-
gen Branchen wie dem Verkehr.

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 flichendeckende Ein-
fiihrung des European Train Control System (ETCS), die
Digitalisierung der Stellwerkstechnik, aber auch die
Weiterentwicklung der fldchendeckenden Predictive
Maintenance, um die Zuverlassigkeit und die Sicherheit
des Systems Schiene zu erhdhen und Kosten zu senken.
Die hierfir entstehenden hohen Kosten (allein fiir den
ETCS-Rollout werden bis 2040 rund 32 Milliarden Euro
tiir 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 stéarkeren
Digitalisierung bewdéltigt werden.

Die Verfasser verstehen die ,Digitale Schiene Deutsch-
land” aber umfassender. Digitalisierungsmafinah-

men kénnen auch einen Beitrag zur Verbesserung der
Energieeffizienz liefern - ein wichtiger Aspekt, gerade
vor dem Hintergrund, dass die Schiene ihren Umwelt-
vorsprung gegeniiber der Strafle zumindest halten muss,
moglichst aber ausbauen sollte. Auch nimmt die Bedeu-
tung von IT-gestiitzter Wartung und Instandhaltung
sowie von Telematikdienstleistungen weiter zu. Letztere
werden im Gliterverkehr auf der Schiene ausgebaut wer-
den miissen, um wettbewerbsfahig zu bleiben.

Bereits aus der Branche heraus am Markt etabliert sind
Informations-, Verkaufs- und Buchungsplattformen fir
den Personenverkehr. Die Plattformen sind {iber feste
und mobile Endgeréate verfiigbar. Im Fernverkehr hat der
Navigator der Deutschen Bahn AG eine herausragende
Stellung. Im Regional- und Nahverkehr ist die Markt-
durchdringung der Plattformen der Verbiinde haufig
aullerordentlich hoch. Im kommunalen Bereich werden
diese héufig durch den digitalen Marktauftritt kom-
munaler Verkehrsunternehmen ergénzt. Anders als in
anderen Branchen (zum Beispiel Hotellerie, Buchhandel,
Finanzdienstleistungen) ist bisher nicht zu beobach-
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ten, dass branchenferne Plattformbetreiber den Markt
aufmischen und die heutigen Vertreiber an den Rand
dréngen. Das Potenzial hierfiir ist allerdings grundsétz-
lich vorhanden, gerade bei groRen IT-Unternehmen wie
Google (das schon heute bei den Informationsplattformen

eine fithrende Position einnimmt).

Um am Mobilitdtsmarkt der Zukunft zu bestehen, miissen
die Akteure der Branche Format und Inhalte ihrer Platt-
formen ,nutzerzentriert” weiterentwickeln. Dabei miis-
sen sie sich auch neuen Mobilitdtsangeboten 6ffnen. Zur
Verdopplung der Verkehrsleistung auf der Schiene mis-
sen sie andererseits auch Information und Vertrieb ihrer
Angebote tiber die Plattformen anderer Marktakteure in
Grenzen zulassen, um ,bahnferne” Kundengruppen zu
erreichen, die iber die ,brancheninternen Kanéle" nicht
erreicht werden. Hoch relevant fiir das Verdopplungsziel
ist im Ubrigen die Weiterentwicklung der Kommuni-
kation und Information im Bereich der Auslastungsin-
formation und Auslastungssteuerung sowie im Bereich
der Reaktion auf Stérung des Bahnverkehrs. Den Kunden
verspricht die Digitalisierung somit vor allem eine ,ein-
fache Schiene”. Durch multimodale Mobilitdtsplattformen
und effiziente Informationssysteme wird das Reisen mit

der Eisenbahn unkomplizierter und stressfreier werden.

Von entscheidender Bedeutung im Zusammenhang mit
der Digitalisierung des Eisenbahnsektors ist, dass die
Akteure nicht den Fokus verlieren — und sich auf die
MafRnahmen konzentrieren, die in den Teilbereichen
Vertrieb, Information und Serviceangebote sowie Betrieb,
Infrastruktur, Fahrzeuge und Instandhaltung tatséchlich
zu einer signifikanten Steigerung der Leistungsfahigkeit
des Systems Schiene beitragen.

KernmaBnahme 5:

Innovationsimpuls fir den Schienengiiterverkehr
Besonderer Handlungs- und Entwicklungsbedarf besteht
beim Schienengiiterverkehr (SGV). Eine Verdopplung der
Verkehrsleistung ist hier nur méglich, wenn grundlegende
Reformen angestoRen und auch erfolgreich umgesetzt
werden. Insbesondere ist es aus Sicht der Verfasser nicht
sinnvoll, wenn sich die Akteure des Schienengiiterver-
kehrs als Nischenanbieter auf scheinbar eisenbahnaffine

Glter spezialisieren.

Der Schienengiiterverkehr muss aus Sicht der Autoren
stérker als bisher an den Anforderungen seiner poten-



ziellen Nutzerinnen und Nutzer ausgerichtet werden.
PreismaRnahmen (niedrigere Trassenpreise) allein wer-
den das Segment nicht auf Wachstumskurs bringen.

Unabdingbar sind betrieblich-organisatorische und

technische Mafnahmen. Die Giiterbeférderung muss fiir
den Kunden aufwandsérmer und transparenter gestal-
tet werden. Dies betrifft einerseits die Vorhaltung von
moglichst storungsfrei nutzbaren Infrastrukturkapazi-
taten. Andererseits stellen sich neue Anforderungen an
das Rollmaterial. Eine zentrale Rolle hierbei spielt der
innovative elektrische Giiterwagen, der je nach Einsatz-
gebiet mit bestimmten Komponenten (zum Beispiel einer
Kithlung oder Antriebstechnik, die automatisiertes Fah-
ren ermdglicht) ausgestattet werden kann. Hier miissen
moglichst frithzeitig verbindliche Standards geschaffen
werden. In diesem Zusammenhang ist eine konsequente
Forschungsfoérderung fiir SGV-Projekte von erheblicher
Bedeutung. Gleiches gilt auch fir die Férderung des
Schienengiiterverkehrs in der Fléche (etwa durch die
Finanzierung von Gleisanschliissen oder Ladestellen,
Forderung des kombinierten Verkehrs) und die Erneue-
rung von Regelwerken (zum Beispiel die Erlaubnis, dass
Einzelwagen abseits der heutigen Betriebsstellen- und
Rangierlogiken ausgekoppelt werden kénnen). Weiter-
fiihrende MaRnahmen, wie etwa eine stérkere Regulie-
rung von bestimmten Gterverkehrsdiensten, sollten als
Ultima Ratio nicht ausgeschlossen sein.

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

Die Politik muss friihzeitig klare Signale aussenden, dass
Malnahmen ergriffen werden, um Innovationen im
SGV - sowohl Rollmaterial als auch Konzepte betref-
fend - zu beanreizen. Dazu gehéren auch die Begleitung
der Anpassungen des Regelwerks sowie flankierende
Forder- und Investitionskonzepte.

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 ,Ermdéglichungskultur”

Einzug halten, die auch damit einhergeht, dass die Prota-
gonisten des Eisenbahnsektors selbst wieder stérker von

der Konkurrenzféhigkeit ihres Verkehrstréagers tiberzeugt
sind (siehe hierzu Abschnitt 3.9).

Dieses betrifft einerseits die systemrelevanten Akteure
und Gremien der Deutschen Bahn AG (zum Beispiel im
Bereich der Zielvereinbarungen der Organe und der
leitenden Angestellten). Andererseits sind aber auch die
verschiedensten Akteure der Eisenbahnverwaltung auf
die Ermoglichung der Verdopplung der Verkehrsleistung
auf der Schiene bis 2030 zu verpflichten. Zudem ist zu
entscheiden, welcher Akteur die Faden in der Hand halt
und die zur Zielerreichung relevanten Mafnahmen vor-
antreibt — und auch die dafiir auf Bundesebene erforder-
lichen Kompetenzen erhalt.

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
Koordination und Entscheidung. Neben der ,Ermég-
lichungskultur” bedarf es daher auch eines gesetzlichen
ausgestalteten und damit stabilen und verlésslichen
Handlungsrahmens, damit alle Akteure ihren Teil zur
Zukunft der Bahn beitragen kénnen.

In Abschnitt 4 wird schlieRlich die Railmap vorgestellt,
einfach ausgedriickt ein Zeitstrahl bis zum Jahr 2030, auf
dem die Kernmafnahmen und ihre zentralen Komponen-
ten — und somit auch die wesentlichen bahnpolitischen
Weichenstellungen - illustriert werden.

«Die Bedeutung des Schienenverkehrs wird wieder
zunehmen. Er ist besser fiir die Umwelt, volkswirt-
schaftlich leistungsfahig und fiir die Gemeinschaft
unentbehrlich.”

Regierungserkldrung des zweiten Kabinetts Brandt/
Scheel vom 18. Januar 1973, Seite 35f.

«Die umweltfreundlichen Verkehrstréger Bahn und
Schiff werden gestarkt.”

Koalitionsvereinbarung fiir die 13. Legislaturperiode des
Deutschen Bundestages (1994 -1998), Seite 16
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«Mit einem Schienenpakt von Politik und Wirtschaft
wollen wir bis 2030 doppelt so viele Bahnkundinnen
und Bahnkunden gewinnen und dabei u. a. mehr Giiter-
verkehr auf die umweltfreundliche Schiene verlagern.
Koalitionsvertrag fiir die 19. Legislaturperiode des Deut-
schen Bundestages (2017 - 2021), Seite 77
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01| Klimaschutz und Schiene:

Zeit zum Handeln!

11  Mit der Eisenbahn gegen die

Erderwarmung

Es besteht dringender Handlungsbedarf: Bislang
gelingt es dem Verkehrssektor nicht, seine Treib-
hausgasemissionen zu reduzieren — und es wird
immer schwieriger, die ehrgeizigen sektoralen
Klimaziele bis zum Jahr 2030 zu erreichen. Ohne
die Eisenbahn kann die Trendwende nicht gelingen.
Die Politik hat daher gute Grinde, den Verkehrs-
trager Schiene zu starken.

Die Starkung der Schiene gehort seit Jahrzehnten zum
Credo der deutschen Verkehrspolitik. Zu finden ist sie
bislang allerdings vor allem in Sonntagsreden, Forde-
rungspapieren oder Koalitionsvertridgen, weniger in den
statistischen Jahrblichern zur Verkehrsentwicklung. Das
Ziel, Verkehre in einem nennenswerten Umfang von der
Strafle auf die Schiene zu verlagern, konnte allenfalls
punktuell erreicht werden — bezogen auf die Eisenbahn
insgesamt wurde es klar verfehlt.

Mitverantwortlich fir das Scheitern sind nicht zuletzt
auch Widerspriiche in den verkehrspolitischen Ansétzen

der vergangenen Dekaden: Neben einer starken Schiene
waren ndmlich immer auch eine starke Strafle, Schiff-

Klimaziele 2030, Volkswirtschaft und Verkehrssektor

1990

gesamt
55%

A

BMUB (2017); KCW GmbH

fahrt und ein starker Luftverkehr gefragt. In diesem
kompetitiven Umfeld ist es den maflgeblichen Akteuren
im Eisenbahnsektor bisher nicht gelungen, die Politik
dazu zu bringen, ihre hehren Absichtserkldrungen in
wirksame Mafinahmen und Instrumente zu iiberfithren.

Auch bei den Biirgern zieht die Eisenbahn (zu) oft den
Kiirzeren. Sie gilt zwar als umweltfreundlich - aber eben
auch haufig als unfreundlich, unzuverléssig, kompliziert
und teuer. Doch immerhin: Man spricht tiber ,die Bahn".
Sowohl in der Politik als auch in der Gesellschaft ins-
gesamt ist das Verkehrsmittel anscheinend niemandem
wirklich egal. Gerade diese groRe politische und gesell-
schaftliche Bedeutung birgt enorme Potenziale — fiir

das System Schiene, fiir die Verkehrswende und fiir den
Klimaschutz.

+Wir brauchen eine starke Schiene.” Dieser Satz klingt
zwar nach Sonntagsrede, fullt derzeit jedoch - heute
mehr denn je — auf einer Argumentationskette, die ihn
auch jenseits bahnpolitischer Erwdgungen gewichtig
macht.

Argument 1: Deutschland hat sich zu ambitionierten

klimapolitischen Zielen verpflichtet.
Deutschland und die Europé&ische Union haben mit der

Abbildung 1

I\ &
A

2030

Verkehr
40-42%

A
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Ratifizierung des Pariser Klimaabkommens zugesagt, den
Ausstof} an Treibhausgasen (THG) so zu vermindern, dass
die Erwédrmung des Erdklimas auf maximal zwei, im bes-
ten Fall sogar auf weniger als 1,5 Grad Celsius gegeniiber
der vorindustriellen Zeit begrenzt wird.’

Zur Umsetzung dieses Ziels im Verkehrssektor hat sich
Deutschland verpflichtet, gegeniiber 1990 eine Reduk-
tion der Treibhausgas-Emissionen um 40 bis 42 Prozent
bis 2030 und um 95 bis 100 Prozent bis 2050 zu errei-
chen (siehe auch Abbildung 1).2

Argument 2: Derzeit sieht es nicht so aus, dass Deutsch-
land seine Verpflichtungen erfiillen kann. Das Land
braucht daher dringend eine Verkehrswende.

Anders als die Gibrigen grofRen Wirtschaftsbereiche kann
der Verkehrssektor beim Klimaschutz derzeit keine
nennenswerten Erfolge vorweisen. Ohne tiefgreifende
Malinahmen wird sich daran so schnell auch nichts
dndern, zumal fiir die kommenden Jahre weiterhin starke
Verkehrsleistungszuwéchse, insbesondere im Giiter-
verkehr, prognostiziert werden.’ Dementsprechend grof3
ist der Handlungsdruck auf Politik und Sektor, dem-
entsprechend grof? ist die Notwendigkeit, umfassende
verkehrspolitische Weichenstellungen vorzunehmen.

Abbildung 2 verdeutlicht das Dilemma: Die Emissionen
der gesamten Volkswirtschaft sinken zwar langsamer als
sie eigentlich missten, um die Minderungsziele in den
Jahren 2030 bzw. 2050 zu erreichen - doch immerhin:
sie sinken (dunkelblaue Linie). Im Verkehrssektor wurden
von 1990 bis heute (2018) hingegen schlichtweg keine
Minderungen erreicht (tiirkise Linie). Der Trend der
vergangenen Jahre zeigt zudem in die falsche Richtung.
Es miissen daher ziigig effektive MaRnahmen ergriffen

werden, um die Ziele von Paris doch noch zu erreichen.

Argument 3: Nur Strafle reicht nicht. Fiir die Verkehrs-
wende werden Strafle und Schiene gebraucht.

Das Emissionsproblem des Verkehrssektors lieRe sich
durch die umfassende Nutzung von elektrischen Stra-

Renfahrzeugen 16sen — zumindest dann, wenn man die

7  BMUB (2016).
BMUB (2017).

9  BMVI(2016a), S. 56f; BMVI (2014 a); Ohne Verfasser
(2018 a).
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offenen Flanken (insbesondere die nachhaltige, ressour-
censchonende und emissionsarme Batterieherstellung
bzw. Energieerzeugung) tatsichlich in absehbarer Zeit
schlieRen konnte.

Die Erwartungen sind riesig, die Zeitvorgaben ausge-
sprochen knapp: Mit Blick auf das Jahr 2050 hat der
Sachverstandigenrat fir Umweltfragen ermittelt, dass
die Umstellung der Antriebstechnologien aufgrund der
zu erwartenden Nutzungsdauern bereits bis Mitte der
2030er Jahre abgeschlossen sein muss.® In diese Rich-
tung zielen auch die aktuellen Bemithungen des euro-
paischen Gesetzgebers hinsichtlich der Anderung der
sogenannten Clean Vehicles-Richtlinie ! Die bisherigen
Erfolge bei den E-Fahrzeugen sind indes tiberschaubar:
Das einstmals kolportierte Ziel, bis 2020 mehr als eine
Million Vehikel auf Deutschlands Straflen zu bringen,*
liegt trotz zuletzt beachtlicher Wachstumsraten®® in
weiter Ferne. Derzeit erscheint es ausgesprochen frag-
lich, dass der Elektrifizierungsgrad bis zum Jahr 2030
das Niveau erreicht haben wird, das fiir die angestrebten

Emissionsminderungen vonnoten wére.

Die Umstellung der Antriebstechnik alleine wird vor-
aussichtlich nicht ausreichen, um die Minderungsziele
im Verkehrssektor zu erreichen. Vielmehr wird eine
Kombination aus Elektrifizierung, Effizienzsteigerung
(etwa durch bessere Fahrzeugauslastung), Reduzierung
der Verkehrsleistung (etwa tiber die Schaffung verkehrs-
sparsamer Siedlungsstrukturen) und die Verlagerung

der Nachfrage vom motorisierten Individualverkehr hin
zum nicht motorisierten und zum 6ffentlichen Verkehr
bendtigt.**

10 Hornbergetal. (2017), S.133.

11 Vergleiche Européische Kommission (2017). Vorschlag fiir
eine Richtlinie des Europé&ischen Parlaments und des Rates
zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG iiber die Forde-
rung sauberer und energieeffizienter Stralenfahrzeuge
vom 8. November 2017. Der Vorschlag sieht Mindestquoten
fir saubere Fahrzeuge ab den Jahren 2025 und 2030 vor
(50/75 Prozent), die bei der Beschaffung unter anderem von
Bussen einzuhalten sind.

12 Deutscher Bundestag (2017 a).

13 Ohne Verfasser (2018b).

14 Hornbergetal. (2017), S.15.
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Abbildung 2

Entwicklung der verkehrsspeziefischen Treibhausgasemissionen in Deutschland

Reale Entwicklung 1990 bis 2017 und Zielvorgaben der Bundesregierung fir 2020, 2030 und 2050
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Durchschnittliche CO,-Emissionen Verkehrstrager im Personen-

und Guterverkehr, in g/Pkm bzw. g/tkm

Personenverkehr
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Agora Verkehrswende (2018); KCW GmbH

Wahrend die Elektrifizierung der Strafle bislang hinter
den Erwartungen zuriickbleibt, sind Ziige in Deutschland
bereits heute Giberwiegend elektrisch unterwegs® - und
im Vergleich zur intermodalen Konkurrenz kann die
Eisenbahn mit einer relativ guten Klimabilanz aufwar-
ten (siehe Abbildung 3). Ein entscheidender Vorteil der
Schienenfahrzeuge ist, dass sie pro Personen- oder
Tonnenkilometer deutlich weniger spezifische Energie
benotigen als Pkw oder Lkw.*

15 Rund 60 Prozent des bundeseigenen Schienennetzes der
DB Netz sind elektrifiziert (davon nahezu alle Strecken des
stark frequentierten Fern- und Ballungsnetzes. Es ist davon
auszugehen, dass bereits rund 90 Prozent der Verkehrsleis-
tung in Elektrotraktion erbracht werden. Eine Erhéhung
des Elektrifizierungsgrades ist mit bewé&hrter konventio-
neller Technologie vergleichsweise einfach moglich. BAG-
SPNV (2017).

16 UBA (2018b).
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Doch auch die Schiene eignet sich nicht aus dem Stand
als Treiber der Verkehrswende. Ihr Problem: In ihrer
gegenwiértigen Verfassung ist sie flir die Endnutzer
schlicht nicht attraktiv genug, um der StraRe auf breiter
Front Paroli bieten zu kénnen; weder im Personen- noch

im Giterverkehr.

Angesichts dieser Befunde kommt die Politik um eine
Doppelstrategie nicht herum: Einerseits muss sie die
technische Dekarbonisierung der Strafe forcieren, ande-
rerseits die Eisenbahn (und andere umweltfreundliche
Verkehrsmittel) starken — und dabei zudem darauf ach-
ten, dass auch die umweltfreundlichen Verkehrsmittel
ihre Klimabilanz weiter verbessern. Im Idealfall gelingt
sowohl die Dekarbonisierung der Strafie als auch die
Stéarkung der Schiene (siehe auch Abbildung 4; dort setzt
die Dekarbonisierung der Strafe relativ spét ein und ist
mit Unsicherheiten behaftet) - in jedem Fall gibt es zwei
Ansétze, die grundsétzlich erfolgreich sein kénnten.
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Dekarbonisierung des Verkehrssektors bis 2030, Prinzipskizze:
winschenswerte Entwicklung der Verkehrsleistungsanteile von StraRRe

und Schiene (jeweils konventioneller und klimafreundlicher Antrieb)

Abbildung 4
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Im Rahmen dieser Studie konzentrieren sich die Verfas-
ser auf die Schiene, genauer: auf Maflnahmen, die den
Eisenbahnverkehrssektor von innen heraus stérken.
Malnahmen die die Attraktivitdt anderer Verkehrstréager
mindern kénnen die Schiene mittelbar ebenfalls férdern,
werden in diese Studie nicht genauer untersucht. Hierzu
zdhlen etwa der Abbau von Subventionen oder Steuer-
vorteilen — oder auch die Einfiihrung weiterer bzw. die
Erhéhung bestehender Straflenbenutzungsgebiihren.

1.2 Koalitionsvertrag, Schienenpakt
und Verkehrswende

Politik und Bahnbranche haben erkannt, dass die
Schiene derzeit auf der Stelle tritt — und ohne tief-
greifende Veranderungen im Eisenbahnsektor nicht
vorankommen kann. Der grundsatzliche Wille zur
Starkung ist vielerorts vorhanden.

Die politische Groflwetterlage ist derzeit glinstig fiir

die Eisenbahn: Thr Klimavorteil gegeniiber der Stralle
macht sie auch fiir Politiker jenseits des Schienenver-
kehrssektors interessant, ,mehr Schiene" ist plétzlich
ein erstrebenswertes Ziel fiir weite Teile von Politik und
Gesellschaft. Ein ,Schienenpakt” zwischen Politik und
Wirtschaft soll die Starkung in der laufenden Legislatur-

periode forcieren.” Die Branche selbst hat derweil mit
dem Paktieren ldngst begonnen: Immer hdufiger finden
gemeinsame Veranstaltungen statt, gemeinsame Posi-
tionspapiere werden verdffentlicht — und gemeinsame
Initiativen angestoRen.

1.2.1 Bahnpolitischer Gleiswechsel

Lange Zeit war die Bahnreform von 1993 politisch
weitgehend unumstritten. Die Deutsche Bahn AG schien
erfolgreich, der Schienensektor auf Kurs Richtung
Zukunft gebracht. Im Rickblick wurden jedoch zahl-
reiche Erwartungen enttduscht — und in der Politik
scheint sich nach und nach die Erkenntnis durchzuset-
zen, dass die Schiene nur infolge neuer, tiefgreifender
Veradnderungen tatséchlich gestérkt werden kann.

Ein klares Indiz hierfiir ist der Koalitionsvertrag zwischen
CDU/CSU und SPD fiir die Legislaturperiode 2017 -2021.
Die Vereinbarung ist bemerkenswert, weil die Starkung
der Schiene ausdriicklich als Ziel genannt wird, 18 mehr
noch: ,Mit einem Schienenpakt von Politik und Wirt-
schaft wollen wir bis 2030 doppelt so viele Bahnkundin-

nen und Bahnkunden gewinnen und dabei unter anderem

17 DU, CSU und SPD (2018), S. 77.
18 CDU, CSU und SPD (2018), S. 78.
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mehr Gliterverkehr auf die umweltfreundliche Schiene
verlagern.® In den Worten der Verfasser: Die Koalitionére
wollen die Nachfrage im Schienenverkehr bis zum Jahr
2030 verdoppeln. Die Zielsetzung des Schienenpakts ist
damit konkreter als alles, was bisherige Bundesregierun-
gen zum Thema Entwicklungsziele des Eisenbahnverkehrs
seit der Bahnreform unternommen haben.?’ Inzwischen
ist der Schienenpakt unter dem Namen Zukunftsbiindnis
Schiene tatséchlich auf den Weg gebracht worden.?

Die im Koalitionsvertrag genannten Ma3nahmen zur
Starkung der Schiene sind relativ plastisch dargestellt
(siehe Exkurs). Beachtlich ist insbesondere auch, dass
volkswirtschaftliche Zielsetzungen betriebswirtschaft-
liche Erwégungen (insbesondere die der Deutschen Bahn
AG) im Zweifel ausstechen.?? Wo frither ,Regulierung

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

20 Vergleiche hierzu Bundespresseamt (1973), S. 35f; CDU, CSU
und FDP (1994), S. 17f.

21 Geschaftsstelle des Beauftragten der Bundesregierung fiir
den Schienenverkehr (2018).

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

mit AugenmaR"® gefragt war (und somit ein moglichst
geringes Einwirken auf die Deutsche Bahn AG), werden
nun Anreize fiir Bahnmanager angekiindigt - basierend
auf gesamtwirtschaftlichen Erfolgen wohlgemerkt, nicht
auf unternehmerischen.

Zumindest auf dem Papier haben die Vereinbarungen das
Potenzial, umfassende Verdnderungen im Verkehrssektor
herbeizufiihren - im Sinne der Schiene und im Sinne der
klimapolitischen Vorgaben. Es ldsst sich nun trefflich
dartiber streiten, welche Ma3nahmen aus den Verein-
barung in den kommenden Jahren tatséchlich umgesetzt
werden - und in welcher Intensitét. Ein erhebliches
Risiko fiir einen Erfolg des Schienenpaktes diirfte die
weiterhin vorhandene Inkohéarenz der Verkehrspolitik
insgesamt darstellen, die sich auch im Verkehrskapitel
des aktuellen Koalitionsvertrags wiederfindet.

23 So die Formulierung im Koalitionsvertrag der Regierung
aus CDU/CSU und SPD zur Eisenbahnregulierung (CDU,
CSU und SPD (2013), S. 31). Damit kniipfte sie wortlich an
Forderungen aus den Reihen der DB AG an, bei der Eisen-
bahnregulierung nicht zu harte Maf3stdbe anzulegen.

Exkurs: Bahnpolitische MalBnahmen im Koalitionsvertrag

Der Koalitionsvertrag zwischen Union und SPD fur die 19. Legislaturperiode enthalt auch jen-
seits von Schienenpakt und Verdopplungsziel relativ viele konkrete Ankindigungen im Zusam-

menhang mit der Starkung der Schiene.

Um Infrastrukturprojekte schneller umsetzen zu kénnen, sollen die Planungsprozesse
beschleunigt werden. Die Forderung ist nicht neu, punktuell gab es entsprechende Ansatze
bereits in der Vergangenheit (Stichwort: Verkehrsprojekte Deutsche Einheit, VDE). Ob neue,
allgemeine Regelungen flachendeckend zu Verbesserungen fuhren, ist offen.

Eine spannende Frage ist, ob und wie die Senkung der Trassenpreise umgesetzt wird. Die Min-
derungsabsicht bezieht sich erfreulicherweise nicht nur auf den Schienenguterverkehr. Die Koa-
litionare avisieren auch den Abschluss einer neuen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
(LuFV Ill) zwischen Bund und DB AG. Es ist zu hoffen, dass die Verhandlungen im Gesamtkon-
text des Reqgulierungsrechts gefuhrt werden. Eine Vereinbarung ohne entsprechende Berlck-
sichtigung maglicher Entwicklungen bei Regulierung und Finanzierung ware kontraproduktiv.

Bemerkenswert sind die Passagen zur Deutschen Bahn AG: Wie nicht anders zu erwarten war,
bekennen sich CDU/CSU und SPD zum integrierten Konzern. Zugleich erklaren sie das bundes-
eigene Unternehmen zum 6konomischen Sonderfall: Nicht Gewinnmaximierung, sondern ,eine
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sinnvolle Maximierung des Verkehrs*” soll fir den Eigentimer und somit mittelbar auch fir die
Deutsche Bahn AG selbst mal3geblich sein. Offen bleibt, welche volkswirtschaftlichen Ziele in
den Satzungen von Gesamtkonzern, DB Netz AG und DB Station & Service AG festgeschrieben
werden. Gleiches gilt fir die Frage, wie die ,Bahnkandare” rechtssicher ausgestaltet werden
kann.

Einen weiteren Schwerpunkt der Bahnpoalitik soll die Umsetzung des Deutschland-Taktes
bilden - inklusive daflir notwendiger Aus- und Neubaumafinahmen. Laut Koalitionsvertrag
soll die Politik hierbei die Federfuhrung iUbernehmen und einen Zielfahrplan erarbeiten, in dem
auch die Belange des Schienenguterverkehrs bertucksichtigt werden. In den Prozess eingebun-
den werden sollen Infrastrukturbetreiber, Fernverkehrs-EVU sowie Lander und SPNV-Aufga-
bentrager.

Weitgehend unklar bleibt, woher das Geld fur die aufgefuhrten Schieneninfrastrukturprojekte
kommen soll, sowohl fur die kleinteiligen MaRnahmen (Infrastrukturférderung fur nichtbundes-
eigene Eisenbahnen (NE bzw. NE-Bahnen), das ,Tausend-Bahnhéfe”-Programm oder Elektrifizie-
rungsmalnahmen)? als auch fur die ,prioritaren Projekte des BVWP". Fur letztere ist zwar eine
~auskommliche Finanzierung” vorgesehen,? eine Konkretisierung bleiben die Koalitionare der
Offentlichkeit jedoch schuldig. Zumindest beim GVFG-Bundesprogramm, von dem auch Schie-
nenprojekte in Ballungsraumen profitieren konnen, wird der Vertrag relativ konkret: Bis 2021
jahrlich eine Mrd. Euro, anschlief3end wird der Betrag dynamisiert.?® Lange Zeit hatte der Bund
eine ,Versteinerung” der Mittelkulisse bis 2025 angestrebt.

Insbesondere bei der Implementierung des Deutschland-Taktes wird sich zeigen, welche Rolle
der ,hochrangige Beauftragte der Bundesregierung fiir den Schienenverkehr” spielen wird. Das
denkbare Spektrum reicht hier von einem Frihsticksdirektor ohne nennenswerte Kompeten-
zen bis zu einer einflussreichen Person mit weitreichenden Entscheidungsbefugnissen, die eng
in die ministeriellen Ablaufe eingebunden ist.

Auch der Schienenguterverkehr soll geférdert werden, insbesondere durch die Umsetzung des
Masterplans Schienengiiterverkehr. Bis 2020 sollen 740-Meter-GUterzige? auf dem deutschen
Schienennetz fahren kénnen. Die Koalitionare wollen zudem untersuchen lassen, wie man
Einzelwagen rentabel auf die Gleise bringt.

SchlieRlich werden im Koalitionsvertrag auch zahlreiche DigitalisierungsmaBnahmen angekun-
digt: ETCS-Migration, Automatisierung des Schienenguterverkehrs, automatisiertes Fahren auf

der Schiene, digitale Informations- und Vertriebssysteme. Zudem sollen Innovationen durch die
Schaffung eines Deutschen Zentrums fiir Schienenverkehrsforschung forciert werden.

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

CDU, CSU und SPD (2018), S. 74.

CDU, CSU und SPD (2018), S. 75. Eine Dynamisierungsrate wird nicht genannt (vergleiche Deutscher Bundestag
(2016 a)).

Im transeuropaischen Guterverkehr sind 740-Meter-Guterzige langst Standard. Damit es im GUterverkehr nicht
zu Einschrankungen kommt, bedarf es eines flachendeckenden Ausbaus der Infrastruktur. Ebenfalls werden die
Auslastung des Schienennetzes erhoht und der Energieverbrauch gesenkt. Vergleiche Allianz pro Schiene (2016).
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1.2.2 Bewusstseinswandel in der Branche

In der Vergangenheit musste der Schienenbranche oft
ein diffuses Meinungsbild attestiert werden. Der kleinste
gemeinsame Nenner war zumeist die Forderung nach
.mehr Geld" fiir ,das System Schiene”. Doch schon bei der
Mittelverwendung gingen die Meinungen dann wieder
weit auseinander.

Diesen Missstand scheinen wichtige Stakeholder im
Eisenbahnsektor inzwischen erkannt zu haben, denn in
der jingsten Vergangenheit zeichnet sich eine zuneh-
mende Tendenz zur gemeinsamen Positionierung ab.
Was frither nur in Einzelfallen gelang, wird mittlerweile
zur Regel: Branchenverbédnde verabschieden gemein-
same Positionspapiere, sprechen gemeinsam bei den
malfgeblichen politischen Akteuren vor und treiben den
Dialog mit Wirtschaft, Wissenschaft und Gesellschaft
gemeinsam voran. Beispiele fiir die Kooperation inner-
halb der Branche sind:

» Innovationsprogramm Schiene 4.0 - Spitzentechno-
logie férdern und Verantwortung tibernehmen fiir
Klimaschutz, Lebensqualitdt und Wohlstand (2017)28

» Mobilitdt und Klimaschutz: Deutschland braucht
eine entschlossene Politik fiir mehr Schienenverkehr
(2016)*

» Gemeinsames Positionspapier zu den Schwerpunkt-
themen des Spitzengespréchs Schiene am 30. Juni
2015%

1.3 Verdopplung der Verkehrsleistung
auf der Schiene bis 2030 - ein
ehrgeiziges Vorhaben

Die Verdopplung der Verkehrsleistung im Personen-
und Guterverkehr auf der Schiene kénnte einen
wertvollen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Um die-
ses Ziel zu erreichen, muss sich die Schiene in allen
relevanten Bereichen gegen die intermodale Konkur-

renz behaupten. Hauptwettbewerber ist die Strafie.

28 Mébius et al. (2017).
29 Flege etal. (2016).
30 Flege etal. (2015).
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Wer die Schiene stiarken will, braucht klare Ziele. Ohne
konkrete Vorgaben bleibt es letztlich bei Absichtser-
klarungen, echte Fortschritte hingegen bleiben aus.
Union und SPD haben in ihrer Koalitionsvereinbarung
tir die 19. Legislaturperiode bemerkenswerte - vor
allem: bemerkenswert konkrete — Ideen zur Starkung
der Schiene verschriftlicht und auch Erwartungen an
die Branche und sich selbst bzw. die Politik insgesamt
formuliert (siehe Abschnitt 1.2.1). Damit es nicht bei
Ankindigungen bleibt, gilt es, die Essenz der Verein-
barungen in einem verbindlichen Sektorziel festzuhalten:

,03s gemeinsame Ziel von Politik und Eisenbahn-
sektor ist die Verdopplung der Verkehrsleistung im
Personen- und GUterverkehr auf der Schiene bis
zum Jahr 2030."

Eine Verdopplung der Verkehrsleistung — gemessen in
Personen- oder Tonnenkilometern - bis zum Jahr 2030
in den drei relevanten Segmenten Schienenpersonen-
nahverkehr, Schienenpersonenfernverkehr und Schie-
nengliterverkehr erscheint vor dem Hintergrund des
allenfalls stagnierenden Marktanteils der Schiene in den
vergangenen Jahren und Jahrzehnten ausgesprochen
ehrgeizig.® Letztlich muss sich die Eisenbahn in Berei-
chen durchsetzen, in denen sie derzeit im intermodalen
Wettbewerb keine Chance hat. Ein reines ,Mitwachsen"
mit dem Gesamtmarkt ist fiir die Verkehrswende sinnlos,
eine Verdopplung muss mit massiven Verlagerungen von
anderen Verkehrstrédgern bzw. Verkehrsmitteln ein-
hergehen - wobei der malRgebliche Wettbewerber der
motorisierte Individualverkehr auf der Strafle bzw. der
Lkw ist (siehe auch Abbildung 5). Andere Wettbewerber
bzw. Substitutionsverhéltnisse gibt es nur in bestimmten
Bereichen, etwa beilangen Inlandsstrecken im Personen-
verkehr (Flugzeug), im Niedrigpreisbereich (Fernlinien-
bus) oder beim Massenguttransport (Binnenschiff).2

Um das AusmaR dieses Vorhabens zu illustrieren, hilft ein
Blick auf die einschlédgigen Zahlen (siehe hierzu Tabelle 1,

31 Die Verfasser verwenden hier und auch im Folgenden
das Basisjahr 2016. Somit bezieht sich die angestrebte
Verdopplung der Verkehrsleistung auf die Zeitspanne 2016
bis 2030. Neuere belastbare Ausgangswerte waren zum
Zeitpunkt der Drucklegung nicht verfiigbar.

32 Hinzu kommt, dass auch das Binnenschiff relativ klimaf-
reundlich ist.



Tabelle 2 und Tabelle 3): 2016 - dieses Jahr wurde von den
Verfassern aufgrund der verfiigbaren statistischen Infor-
mationen als Basisjahr fiir die gesamte Studie gewahlt -
lag die Verkehrsleistung im Personenverkehr auf der
Schiene bei 95,8 Mrd. Personenkilometern (Pkm).** Die
aktuelle Prognose des Bundesverkehrsministeriums

geht fiir das Jahr 2030 von 100,1 Mrd. Pkm aus. Fiir das
Verdopplungsziel miisste der Zielwert allerdings bei
191,6 Mrd. Pkm liegen, es ,fehlen” also 91,5 Mrd. Pkm. Im
Schienengiiterverkehr betrégt das Delta zwischen Prog-
nose- und Zielwert 78,6 Mrd. Tonnenkilometer (tkm).>

33 BMVI(20174a), S. 219. Die Verfasser verwenden durchge-
hend die statistischen Informationen aus Verkehr in Zahlen
(aktuellste Fassung: Ausgabe 2017/2018).

34 Der Prognosewert fir das Jahr 2030 liegt hier bei 153,7
Mrd. tkm (BMVI (2016 a), S. 55f), der Zielwert bei 232,3
Mrd. tkm.

Modal Split (Verkehrsleistung), 2016: Personenverkehr, Guterverkehr, Deutschland
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Die Verkehrsleistungsanteile der Schiene wiirden im
Verdopplungsfall von 7,93 Prozent auf 15,19 Prozent
(Personenverkehr) bzw. von 17,78 Prozent auf 27,13 Pro-
zent (Giterverkehr) steigen.®®

Trotz der enormen Herausforderungen: gerade die
derzeit ausgesprochen dynamische Entwicklung im
Personenverkehr auf der Schiene macht deutlich, dass
die Verdopplung der Verkehrsleistung bis 2030 kein
unmoégliches Unterfangen ist. Legt man den Startwert der
BVWP-Prognose — 84,0 Mrd. Pkm im Jahr 2010 - und
die genannte durchschnittliche jghrliche Wachstums-

35 Die Autoren gehen hierbei davon aus, dass die Gesamt-
verkehrsleistung gegentiber der urspriinglichen Prognose
unverédndert bleibt und alle neuen Schienenverkehre von
der Strafle kommen. Dies ist nattrlich in der Realitat nicht
sicher, wobei sowohl im Personen- als auch im Guiter-
verkehr die Substitutionspotenziale zwischen Strafle und
Schiene am gréften sind.

Abbildung 5

B cisenbahnen
B Offentl. StraRenpersonenverkehr
1 Luftverkehr

B mv

BMVI (20173), S. 219 u. S. 245; KCW GmbH

B Eisenbahnen

[ Binnenschifffahrt
B Rohrfernleitungen

I StraRenverkehr
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Verkehrsleistung 2016 (Verkehr in Zahlen) und Verkehrsleistung 2030 (BVWP-Prognose),

Modal Split, Personenverkehr Tabelle 1
Verkehrsleistung Modal Share Verkehrsleistung Modal Share
2016 (Mrd. Pkm) 2016 2030 (Mrd. tkm) 2030
Eisenbahn 95,8 7,93% 100,1 7.93%
Offentlicher Verkehr (StraRe) 82,5 6,83% 82,8 6,56 %
Flugzeug 63,9 5,29% 87,0 6,90%
Motorisierter Individual-
verkehr 965,5 79,95% 991,8 78,61%
Gesamt 1207,7 100% 1261,7 100%
BMVI (20173), S. 219; BMVI (2016 a), S. 54ff
Verkehrsleistung 2016 (Verkehr in Zahlen) und Verkehrsleistung 2030
(BVWP-Prognose), Modal Split, Guterverkehr Hinweis zu Rohrfernleitungen:
keine Angaben in der BVWP-Prognose, daher wird Konstanz unterstellt. Tabelle 2

Verkehrsleistung Modal Share Verkehrsleistung Modal Share
2016 (Mrd. tkm) 2016 2030 (Mrd. tkm) 2030
Eisenbahn 116,2 17,78 % 153,7 17,95%
Binnenschiff 54,3 8,32% 76,5 8,93%
Lastkraftwagen 464,0A 71,03% 6074 70,92%
Rohrfernleitungen 18,8 2,87% 18,8 2,20%
Gesamt 653,3 100 % 856,4 100 %
BMVI (20173), S. 245; BMVI (2016 3), S. 54ff.
Verkehrsleistung und Modal Split 2030 bei einer Verdopplung
der Verkehrsleistung auf der Schiene Tabelle 3
Personenverkehr | Verkehrsleistung Modal Share | Giterverkehr Verkehrsleistung Modal Share
2030 (Mrd. Pkm) 2030 2030 (Mrd. tkm) 2030
Eisenbahn 191,6 1519% | Eisenbahn 232,3 2713%
OV (StraRe) 82,8 6,56% | Binnenschiff 76,5 8,93%
Flugzeug 87,0 6,90% | Lastkraftwagen 528,8 61,74%
MIV 900,3 71,36% | Rohrfernltg. 18,8 2,20%
Gesamt 1261,7 100% | Gesamt 856,4 100%

BMVI (2016 3), S. 54ff; eigene Berechnungen KCW GmbH




rate von 0,8 Prozent pro Jahr zugrunde,* miisste die
Verkehrsleistung 2016 eigentlich bei 88,1 Mrd. Pkm
liegen. Tatséachlich waren es jedoch 95,8 Mrd. Pkm,

die durchschnittliche jéhrliche Wachstumsrate lag bei
2,2 Prozent. Wiirde man die diese Rate bis 2030 weiter-
verwenden, ergébe sich im Zieljahr ein Verkehrsleis-
tungswert von 130 Mrd. Pkm. Die Autoren dieser Studie
gehen davon aus, dass der reguldre Entwicklungspfad um
60 bis 75 Mrd. Pkm ,aufgestockt” werden miisste, um das
Verdopplungsziel zu erreichen. Anders als der Personen-
verkehr liegt der Schienengtterverkehr momentan nicht
.Uber Pfad" % Hier konnte das oben genannte Delta von
78,6 Mrd. tkm eine realistische Gréfenordnung sein.

36 BMVI(2014a),S.5.

37 Das Deutsche Verkehrsforum hat jiingst allerdings in einer
Pressemitteilung mitgeteilt, dass nach seiner Einschétzung
die Zahlen um mindestens 10 Milliarden tkm fir den SGV
nach oben korrigiert werden miissten, da ausldndische
Verkehre nicht voll in die offizielle Statistik des Statisti-
schen Bundesamtes einflssen (vergleiche Ohne Verfasser
(2018¢)).

Die Klimaeffekte der skizzierten Verkehrsleistungsver-
dopplung wéren beachtlich, allerdings alleine nicht aus-
reichend, um die ehrgeizigen Klimaziele im Jahr 2030 zu
erreichen: Auf Grundlage der Agora-Studie Klimaschutz
im Verkehr: Maf3Snahmen zur Erreichung des Sektorziels
2030% haben die Verfasser dieses Gutachtens errech-
net, dass gegentiiber dem Status quo im Jahr 2030 im
Personenverkehr rund acht Millionen Tonnen CO, einge-
spart werden konnten, im Giiterverkehr sind es gut sechs
Millionen Tonnen; sofern die Verdopplung der Verkehrs-
leistung auf der Schiene im Personen- und Giiterverkehr
vollsténdig zulasten der Straf3e geht (siehe Tabelle 4 und
Tabelle 5). Wenn auch das Flugzeug Marktanteile abgeben
muss, fallen die Einsparungen noch héher aus. In absolu-
ten Zahlen bedeutet dies: 2030 wiirde der Verkehrssektor
statt 151 Mio. Tonnen nunmehr 137 Mio. Tonnen CO,

emittieren — immer noch zu viel (der Referenzwert aus

38 Agora Verkehrswende (2018). Im Rahmen dieser Studie
werden nur direkte Emissionen des Verkehrssektors
berticksichtigt.

Uberblick Verkehrsleistungsziele Schienenguterverkehr und

Schienenpersonenverkehr, in Mrd. Pkm/tkm
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Treibhausgasemissionen im Personenverkehr, Status quo und Verdopplung
Schiene Spezifischer CO_-AusstoR (g CO_/Pkm): 4,9 (Eisenbahn), 35 (OV StraRe),
69 (Flugzeug), 90 (MIV)

Tabelle 4

Status quo Verkehrs- CO,- Aussto | Verdopplung Verkehrs- CO,- AusstoB Veranderung
leistung 2030 2030 | Schiene leistung 2030 2030 (Mio.
(Mrd. Pkm) (Mio. Tonnen) | (ggi. 2016) (Mrd. Pkm) (Mio. Tonnen) Tonnen/%)
Eisenbahn 100,1 0,5 | Eisenbahn 191,6 0,9 +0,4/+91
OV (StraRe) 82,8 2,9 | OV (StraRke) 82,8 2,9 +/-0
Flugzeug 87,0 6,0 | Flugzeug 87,0 6,0 +/-0
MIV 991,8 89,6 | MIV 900,3 814 -8,3/-9
Gesamt 1261,7 99,0 | Gesamt 1261,7 91,2 -7,8/-8
BMVI (2016 3), S. 54ff; Agora Verkehrswende (2018); eigene Berechnungen KCW GmbH
Treibhausgasemissionen im Guterverkehr, Status quo und Verdopplung Schiene
Spezifischer CO,-AusstoR (g CO,/Pkm): 2,6 (Eisenbahn), 24 (Binnenschiff),
82 (Lastkraftwagen) Tabelle 5

Status quo Verkehrs- CO,- AusstoR | Verdopplung Verkehrs- CO,- Ausstol Veranderung
leistung 2030 2030 | Schiene leistung 2030 2030 (Mio.

(Mrd. tkm) (Mio. Tonnen) | (ggii. 2016) (Mrd. tkm) (Mio. Tonnen) Tonnen/%)

Eisenbahn 153,7 0,4 | Eisenbahn 232,3 0,6 +0,2/+51
Binnenschiff 76,5 1,8 | Binnenschiff 76,5 18 +/-0
Lastkraftwagen 607,4 49,9 | Lastkraftwagen 528,8 43,4 -6,5/-13
Gesamt 837,6 52,1 | Gesamt 837,6 45,9 -6,3/-12

BMVI (2016 3), S. 54ff; Agora Verkehrswende (2018); eigene Berechnungen KCW GmbH

dem Jahr 1990 liegt bei 163 Mio. Tonnen,39 der Zielwert
tiir 2030 somit - ausgehend von einer Minderung in
Hohe von 40 bzw. 42 Prozent - zwischen 95 und 98 Mio.
Tonnen), aber dennoch ein signifikanter Beitrag zum
Klimaschutz.

39 Deutscher Bundestag (2016b), S. 1. Die Berechnungen
erfolgten mit TREMOD (Transport Emission Model), einem
Analysetool des Heidelberger Instituts fiir Energie- und
Umweltforschung (ifeu).
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1.4 Ein Anfo rderungsproﬁl fur von entscheidender Bedeutung. Zudem spielt die Bahn
die Schiene eine wichtige Rolle bei der staatlichen Daseinsvorsorge.
Die Nutzer schlielflich wollen das beste Verkehrsmittel
Wenn Verkehrsleistung und Marktanteile der fir ihre Reise bzw. ihren Giitertransport — das kann die
Schiene steigen sollen, muss sie in den Augen der Eisenbahn sein, muss sie aber nicht.
Nutzer in allen relevanten Bereichen eine attraktive
Alternative zur Strafe darstellen. Die Verkehrs- Das A und O sind die Endnutzer
mittelwahlentscheidungen von Reisenden und Ver- Bei der Frage, wie die Schiene gestarkt werden kann,
ladern sind daher sowohl Ausgangspunkt als auch stehen die Endnutzer, Reisende und Verlader am Anfang
Lackmustest fur ein MalRnahmenpaket zur Starkung der Uberlegungen - und am Ende sind sie es auch, die
der Schiene. Maf3geblich sind sowohl im Personen- die MalRnahmen goutieren und verstérkt Dienstleistun-
als auch im GuUterverkehr vor allem die Faktoren gen aus dem Eisenbahnsektor nachfragen missen. Ihre
Preis, Verlasslichkeit und Flexibilitat. Bediirfnisse sind maf3geblich, Politik und Branche miis-

sen ihre Anstrengungen entsprechend daran ausrichten:
Die Erwartungen an die Eisenbahn sind breit gestreut

und umfangreich: Politik, Eisenbahnverkehrsunter- » Der Politik obliegt es, die richtigen Rahmenbedin-
nehmen, Infrastrukturbetreiber, Verlader, Reisende, die gungen fir die Branche zu schaffen (Finanzierung,
Bahnindustrie — alle haben unterschiedliche Vorstellun- Rechtsrahmen etc.) und gegebenenfalls nachzusteu-
gen davon, was das System Schiene leisten soll. Fiir die ern, wenn die verkehrlichen Ziele verfehlt werden.
Unternehmen im Eisenbahnsektor zghlt vor allem die » Die Eisenbahnunternehmen miissen dann innerhalb
Rentabilitat ihrer jeweiligen Marktaktivitéten, fiir die dieses Rahmens operativ an der Umsetzung des Ver-
Politik sind vor allem die Effizienz des Gesamtsystems dopplungsziels arbeiten, indem sie den (potenziellen)
Schiene und die Klimafreundlichkeit der Eisenbahn Nutzern attraktive Verkehrsangebote machen.

Verkehrsmittelwahlfaktoren - Auswahl und Gewichtung
in vorhandenen Untersuchungen

Es gibt zahlreiche Studien, die sich mit den Verkehrsmittelwahlfaktoren im Personenverkehr
in Deutschland befassen. Hierzu zahlen etwa

Mobilitat in Deutschland (MiD), aktuelle Studie/Erhebungswelle: MiD 20174°
Mobilitatspanel (MoP)*

Mobilitat in Stadten (SrV)*

USEmobility*

All Ways Travelling*

INVERMO (speziell fir den Fernverkehr)*

infas et al. (2018).

Eisenmann et al. (2018).

LielRke et al. (2018).

Knuth (2012).

Eisenkopf et al. (2014).

INVERMO ist eine Studie des Instituts flr Verkehrswesen an der Universitat Karlsruhe, TNS Infratest, der Deut-
schen Bahn AG und der Deutschen Lufthansa AG. Das Projekt wurde vom Bundesministerium fur Bildung und
Forschung geférdert. Im Rahmen der Studie sollten die Potenziale fur intermodales Reisen im Personenfern-
verkehr untersucht werden. Zumkeller et al. (2005).
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Auch fir den Guterverkehr gibt es entsprechende Veréffentlichungen, etwa die Studie Ent-
wicklung eines Modells zur Berechnung von modalen Verlagerungen im Guterverkehr fur die
Ableitung konsistenter Bewertungsansatze fir die Bundesverkehrswegeplanung, die von BVU
und TNS Infratest im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums erstellt und im August 2016
vorgestellt worden ist.*®

Die Frage, welche Faktoren relevant sind, wird von den Autoren recht ahnlich beantwortet,
wobei es dennoch einige Unterschiede gibt.

Laut einer Verladerbefragung aus dem Jahr 2008, die in der oben genannten Verdffent-
lichung von BVU/TNS Infratest zitiert wird, sind im GUterverkehr vor allem Punktlichkeit,
Transportkosten und die Flexibilitat/Verfugbarkeit maf3geblich.?” Laut einem Sonderbericht
des Europaischen Rechnungshofes aus dem Jahr 2016 sind es die Faktoren Zuverlassigkeit,
Preis, Kundendienst, Frequenz und Beférderungszeit.*® Im Personenfernverkehr spielen laut
Burgdorf vor allem die Faktoren Preis, Reisezeit, Verlasslichkeit und Komfort eine gewich-
tige Rolle.*® In der INVERMO-Studie haben die Faktoren Sicherheit, Verlasslichkeit, Einfach-
heit, Reisezeit und Flexibilitat das grofte Gewicht.*

Die Autoren der EU-Studie All Ways Travelling zitieren eine Untersuchung des Verbands der
Automobilindustrie aus dem Jahr 2009, bei der im Personenverkehr - hier erfolgt keine

explizite Unterscheidung zwischen Nah- und Fernverkehr — die Flexibilitat mit Abstand der
wichtigste Faktor ist. Es folgen Reisezeitverklrzungen, Punktlichkeit, Komfort, Verfugbar-
keit und Preis.*

Im Rahmen der Studie USEmobility wurden vor allem die Erreichbarkeit von Haltestellen,
Orten und Zielen, die Kosten, die Fahrtdauer, Fahrtablauf (Umsteigen, Wartezeit), Haufigkeit
der Verbindungen und die Flexibilitat der Nutzung als wichtige Faktoren eingestuft.>

Bei einer Umfrage des ADAC zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel wurden von Nicht-
oder Seltennutzern gunstigere Preise (73 Prozent), bessere Punktlichkeit und Zuverlas-
sigkeit (41 Prozent), ein besseres Ticketsortiment fur individuelle Bedurfnisse (37 Prozent),
mehr Direktverbindungen bzw. weniger Umstiege (36 Prozent), kiirzere Fahrzeiten bzw.
schnellere Verbindungen (36 Prozent), haufigere Verbindungen (35 Prozent), h6here Sicher-
heit sowie bessere und schnellere Informationen (je 34 Prozent) als Voraussetzung fur
einen maglichen Wechsel vom Individualverkehr zum OPNV genannt.s

BVU et al. (2016).

BVU et al. (2016).

Europaischer Rechnungshof (2016), S. 28.
Burgdorf (2017), S. 164.

Zumkeller et al. (2005), S. 96.

Eisenkopf et al. (2014), S. 114.

Knuth (2012), S. 19.

ADAC (2017).




Die Verdopplung der Verkehrsleistung kann nur gelingen,
wenn die Schiene in der Wahrnehmung der Nachfrager
eine attraktive Alternative zur Strafe ist. Die gute
CO,-Bilanz hilft nur wenig: Bei der Verkehrsmittelwahl
sind Faktoren wie Preis, Reisezeit, Verlédsslichkeit, Ein-
fachheit, Flexibilitdt und Sicherheit von Bedeutung.*

Wie bei allen 6konomischen Entscheidungen versuchen
die Nachfrager auch bei der Verkehrsmittelwahl, ihren
jeweiligen individuellen Nutzen zu maximieren — wobei
insbesondere im Personenverkehr Angste, Vorurteile und
Gewohnheiten die grundsétzlich rationalen Entschei-
dungsmuster verzerren kénnen.® Im Giiterverkehr ist die
betriebswirtschaftliche Ausrichtung der Verkehrsmittel -
wahl noch stérker als im Personenverkehr.

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

2018 a). Einerseits gibt es
Preis, Netzdichte,
Art
der Reise, Gepéck usw.) und schlieflich individuelle Fakto-

55 Vergleiche zum Beispiel FIS

(objektive) Merkmale der Verkehrstrager

Komfort usw.), andererseits situative EinflussgréfRen

ren (Gewohnheiten, Angste, Informationen usw.).

Verkehrsmittelwahlfaktoren im Personen- und Giterverkehr
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B Personenverkehr
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Auf Grundlage bestehender Untersuchungen haben

die Autoren dieser Studie die aus ihrer Sicht zentralen
Verkehrsmittelwahlfaktoren fiir den Personen- und den
Guterverkehr ausgewdhlt (siehe Abbildung 7). Damit
eine Verdopplung der Verkehrsleistung auf der Schiene
erreicht werden kann, muss die Eisenbahn bei sémtli-

chen Faktoren konkurrenzfahig sein.

Die ausgewadhlten Faktoren sind mit folgenden Fragen
konnotiert, die sich die Endnutzer im Vorfeld einer Reise

bzw. eines Transportvorgangs stellen:*
Die Faktoren im Personenverkehr:

e DPreis: Ist der Preis angemessen und relativ betrachtet
glinstig?

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

56 Zumindest dann, wenn das Verkehrsmittelwahlverhalten
nicht habitualisiert ist und eine (weitgehend) rationale
Auswabhl stattfindet.

Abbildung 7
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 Flexibilitét (zeitliche Verfligbarkeit): Zu welchen
Zeiten kann ich die Fahrt antreten und mit welchem
Vorlauf muss ich buchen?

 Reisezeit: Wie schnell komme ich ans Ziel?

» FlachenerschlieBung (rdumliche Verfiigharkeit):

Ist eine Quelle-Ziel-Verbindung vorhanden?

» Einfachheit: Wie komplex sind Reiseplanung und
Fahrscheinerwerb?

» Reisekette/Integration: Wie oft muss ich umsteigen?
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 wéhrend
der Reise vor Unfallen und Kriminalitat geschiitzt?

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

Die Faktoren im Giiterverkehr:

- Transportkosten: Sind die Transportkosten angemes-
sen und relativ betrachtet glinstig?

» Piinktlichkeit: Kommen meine Giiter zum geplanten
Zeitpunkt bzw. in einem geplanten Zeitfenster an?

» Flexibilitdt (zeitliche Verfigbarkeit): Welche Vorlauf-
zeiten sind bei der Beauftragung eines Transports zu
beachten?

» Transportzeit: Wie schnell kommen meine Giiter von
AnachB?

 FlachenerschlieBung (raumliche Verfiigharkeit):

Ist eine Schienenverbindung — gegebenenfalls mit
Zu- und Abbringern - zwischen meiner Quelle und
meinem Ziel vorhanden?

» Einfachheit: Wie komplex sind Transportplanung und
-buchung?

» Transportkette/Integration: Kénnen andere Verkehrs-
mittel eingebunden werden, um Liicken im Schienen-
netz zwischen Start und Ziel zu iberbriicken?

» Schadenshiufigkeit: Wie oft kommt es vor, dass Giiter
beim Transport beschadigt oder gestohlen werden?

Deutlich wird, dass sowohlim Personen- als auch im
Guterverkehr im Wesentlichen die gleichen Faktoren
relevant sind - jeweils in einer spezifisch etwas anderen
Auspragung. Der Komfort spielt im Giiterverkehr keine
Rolle.
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MalRgeblich fiir die Verkehrsmittelwahlentscheidungen
sind letztlich immer subjektive Bewertungen - die tat-
sdchliche Geschwindigkeit eines Verkehrsmittels bzw.
die daraus resultierende Reisezeit ist also nicht ent-
scheidend, sondern die spezifische Geschwindigkeits-
einschatzung der Nutzer.%” Ob sich die Reisenden - oder
die Entscheider im Giiterverkehr - im Vorfeld einer Reise
bzw. eines Transports iiber die jeweiligen Verkehrsmit-
teleigenschaften informieren und somit eine Angleich-
ung der subjektiven Wahrnehmung an die tatséchlichen
Gegebenheiten stattfindet, héngt von zahlreichen Aspek-
ten ab. Grundsétzlich ist davon auszugehen, dass die
Ubereinstimmung zwischen Wahrnehmung und Realitét
bei den ,harten” Faktoren (Preis, Geschwindigkeit etc.),
die leicht Giberprifbar sind, grofRer ist als bei ohnehin
stark subjektivierten EinflussgréfRen, wie etwa Kom-
fort oder Sicherheitsempfinden.®® Auch muss beachtet
werden, dass bei Abweichungen zwischen (statistischer)
Faktenlage und der eigenen Einschétzung oftmals letz-
tere fiir die Verkehrsmittelwahl ausschlaggebend ist.

Die Gewichtung der relevanten Faktoren ist ebenfalls
situations- und nutzergruppenabhéngig. Allgemeine
generalisierte Aussagen sind somit schwierig. Aus vor-
handenen Studien geht allerdings hervor, dass insbeson-
dere die Faktoren Flexibilitét, Preis und Verldsslichkeit
relevant sind. Es folgen Reisezeit, Fldchenerschliefung,
Integration und Einfachheit. Komfort und Sicherheit sind
ebenfalls bedeutsam, allerdings deutlich weniger als die
anderen Faktoren (siehe auch Abbildung 8, dort darge-
stellt durch die unterschiedliche Dicke der Balken).

Ausgehend von den relevanten Verkehrsmittelwahlfak-
toren l8sst sich ein relativ konkretes Anforderungsprofil
fiir die Schiene konstruieren:

» Preis/Transportkosten (giinstig): Reisende und
Verlader erwarten ein gutes Preis-Leistungs-Ver-
haltnis. Ihr Preisbewusstsein ist oft stark ausge-
pragt, auch weil Vergleiche mit der intermodalen
Konkurrenz durch das Internet erleichtert werden.

57 Ob die den Tatsachen entspricht, hingt wiederum vom
Informationsverhalten der Nutzer ab. (Vergleiche beispiels-
weise Burgdorf (2017), S. 269.)

58 Im Giiterverkehr ist aufgrund der hohen ,,Okonornisierung”
dieses Segments grundsitzlich von einer héheren Uberein-

stimmung auszugehen als im Personenverkehr.
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Die Schiene muss daher beim Preis bzw. bei den
Transportkosten in allen relevanten Segmenten wett-
bewerbsfahig sein.

Verlasslichkeit/Piinktlichkeit (verlédsslich): Die Rei-
senden wollen piinktlich ans Ziel kommen. Sie wollen
nicht bangen, ob sie den Anschluss erreichen oder ob
ihr Zug tiberhaupt fahrt. Im Storungsfall wollen sie
umgehend, freundlich und korrekt tiber das Problem
informiert werden und erfahren, wie es weitergeht.
Im Guterverkehr sollen die Transportgiiter planméa-
Rig abgeholt werden und planméRig beim Empfanger
ankommen; gerade fir die Just-in-time Produktion
ist dies von herausragender Bedeutung. Piinktlichkeit
geht in diesen Féllen vor Reisezeit.

Flexibilitdt (flexibel): Ein moglichst dichter Takt
verschafft den Reisenden im Personenverkehr die
Méglichkeit, auch spontan zu reisen oder (ungeplant)
andere Fahrten in Anspruch nehmen zu kénnen. Bei
der Angebotsplanung miissen die Anspriiche unter-
schiedlicher Nutzergruppen berticksichtigt werden
(etwa Geschéftsreisende, Pendler, Urlaubsreisende).
Gliterverkehre weisen hinsichtlich des Planungs-
horizonts eine grofle Bandbreite auf: Von monatelang
im Voraus geplanten Transporten bis hin zu Verkeh-

ren, die mit wenigen Tagen Vorlauf beauftragt werden.

geringes Gewicht
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Abbildung 8
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Von entscheidender Bedeutung ist hier die Verfiig-
barkeit der erforderlichen Trassen, vor allem fiir die
Ad-hoc-Verkehre.

Reisezeit/Transportzeit (schnell): Verkehrsnachfrage
ist fast immer abgeleitete Nachfrage. Damit geht ein-
her, dass das Ziel grundsétzlich so schnell wie moglich
erreicht werden soll und Umwege nach Moglichkeit zu
vermeiden sind. Im Gliterverkehr ist die Transportzeit
vor allem fiir zeitkritische Transportglter relevant.
Zugleich gibt es einen erheblichen Anteil an Trans-
porten, bei denen die Bruttotransportzeit im Vergleich
zur Plinktlichkeit oder Verlasslichkeit eine geringere
Rolle spielt.

FlachenerschlieBung (flichendeckend): Wenn die
Schiene jenseits von bestimmten Nischen mit der
StraRe konkurrieren will, muss sie ein mdglichst
dichtes Netz vorhalten - denn mit dem Pkw oder Lkw
lasst sich fast jeder Ort in Deutschland erreichen.
Verlasslichkeit, Reisezeit etc. sind bedeutungslos,
wenn eine Reise bzw. ein Transport nicht moglich
sind, weil entsprechende Anbindungen fehlen.
Einfachheit (einfach): Die Reisenden wollen die Ziige
ohne Vorkenntnisse und ohne umfangreiche Vorpla-
nungen nutzen. Die Buchung und die Reise an sich
(Abfahrtszeiten, Umstiege etc.) miissen einfach sein.
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Im Guterverkehr sind klare Ansprechpartner fir die
gesamte Wegekette gefordert, aulRerdem eine aktive
Unterstiitzung der Giiterkunden durch die Bahn-
branche bei der Verlagerung von Transporten auf die
Schiene sowie passfghige Transportlésungen und
schnelle Reaktionszeiten bei Transportanfragen.

- Reisekette, Transportkette/Integration (integriert):
Die Schiene hat einen strukturellen Nachteil gegen-
uber der StraRe, da im Regelfall keine Tiir-zu-Tiir-
Reiseketten angeboten werden kénnen. Die Ver-
kehrsunternehmen miissen dennoch versuchen, die
entstehenden Unannehmlichkeiten fiir die Fahrgéste
auf ein Minimum zu reduzieren. Probate Mittel sind
etwa eng vertaktete Angebote, eine hohe Haltestellen-
dichte - oder die Einbindung anderer Verkehrsmittel
in die Reisekette. Im Schienengiterverkehr sind die
Verlader auf liickenlose Transportmdglichkeiten von
der Quelle zum Ziel angewiesen. Der Giiterumschlag
muss einfach und ohne groflen Zeitverlust méglich
sein.

 Sicherheit/Schadenshiufigkeit (sicher): Die Reisen-
den wollen wohlbehalten am Zielort ankommen. Sie
erwarten, im Zug und an den Bahnhéfen vor Unféllen,
Diebstahl oder Gewalt geschiitzt zu sein. Sicherheit
sollte jedoch nicht mit spiirbaren Komforteinschrén-
kungen einhergehen. Die Kunden im Gliterverkehr
erwarten, dass ihre Transportgiiter unbeschédigt
ankommen.

» Komfort (komfortabel): Bequeme Sitze, gut tempe-
rierte Wagen, geringe Gerduschkulisse. Der Komfort
spielt bei der Verkehrsmittelwahl eine wichtige Rolle
und muss daher ein hohes Niveau aufweisen. Dies gilt
vor allem im Fernverkehr, mit geringen Abstufungen
jedoch auch im Nahverkehr. Ein Begleitaspekt ist
die Barrierefreiheit in Ziigen und Infrastrukturein-
richtungen: Rund 20 Prozent der Bevdlkerung gelten
als mobilitdtsbeschrankt — entweder dauerhaft oder
voriibergehend.®® Auch diese Menschen sollen die
Eisenbahn nutzen konnen. Oft lassen sich schon mit
kleinen MaRnahmen groRe Effekte erzielen, etwa mit
taktilen Bodenleitsystemen fiir Blinde (Riffelungen im
Bodenbelag) oder Rampen fiir Rollstuhlfahrer.

Die unterschiedlichen Aspekte des Anforderungsprofils

lassen sich zu einem Kernsatz verdichten:

59 STUVA (2002),8.1.
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Die Eisenbahn soll moglichst preiswerte, zuver-
lassige und flexible Mobilitat bieten, ein hohes
Komfort- und Sicherheitsniveau sowie eine hohe
Netzabdeckung und geringe Reisezeiten aufwei-
sen — und zudem einfach zu nutzen und mit ande-
ren Verkehrstragern umfassend vernetzt sein.

1.5 Diese Studie: Ziele und
Vorgehensweise

Das ,window of opportunity” fur eine Verkehrswende
in Deutschland und eine Starkung der Schiene steht
derzeit weit offen. In den kommenden Jahren muss
die Paolitik daher einen langfristig gultigen Rahmen-
plan fur die Eisenbahnpolitik entwickeln und seine
Umsetzung vorantreiben. In dieser Studie soll geklart
werden, welche Malinahmen sinnvoll sind — und wie
ein Umsetzungsfahrplan aussehen kénnte.

Durch die klimapolitischen Vorgaben und die Notwen-
digkeit einer Verkehrswende haben sich die Rahmen-
bedingungen fiir die Schiene veréndert. Ein sichtbares
Zeichen hierfiir ist der Koalitionsvertrag fiir die 19.
Legislaturperiode zwischen CDU/CSU und SPD: Trotz
zahlreicher Unklarheiten und offener Fragen, vor allem
hinsichtlich der Finanzierung, gibt es nunmehr konkrete
Absichtserklarungen auf hochster politischer Ebene, die
darauf abzielen, die Schiene zu starken — und, bei einer
groRziigigen Auslegung der Vereinbarung, die Verkehrs-
leistung der Eisenbahn bis 2030 zu verdoppeln. Die Ver-
fasser mochten den Elan nutzen und bestehende Ansatze
und Ideen zu einem bahnpolitischen Fahrplan bis zum
Jahr 2030, einer Railmap weiterentwickeln.

Um einen entsprechenden Leitfaden mit méglichst kon-
kreten Handlungsempfehlungen erstellen zu kénnen, sind
einige Vorbereitungsschritte erforderlich. Die verédnderte
Ausgangslage sowie die Erwartungen der Endnutzer

an Verkehrsmittel im Allgemeinen und die Schiene im
Besonderen wurden in Kapitel 1 bereits konkretisiert.

In Kapitel 2 wird auf die intermodale Konkurrenzfihig-
keit der Eisenbahn eingegangen, speziell gegeniiber

den Hauptwettbewerbern Pkw und Lkw. Dabei gehen

die Autoren in einem Léndervergleich auch der Frage
nach, was im Ausland anders oder besser gemacht wird.
Daraus werden erste Ideen abgeleitet, wie die bestehen-
den Defizite tberwunden werden kénnen.
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Der Weg zur Railmap, schematische Darstellung Abbildung 9

o Ziel 1 e Mittel 1-13
A
A ﬁi
—_—

1990 ... 2030 ... 2050

A Verdopplung

Starkung der klimafreundlichen Mobilitat auf

der StrafRe, Starkung der klimafreundlichen
Deutliche Senkung der Treibhausgas- Schiene: Verdopplung der Verkehrsleistung
emissionen im Verkehrssektor. bis 2030.

o Anforderungen 14

e Herausforderungen 21-23

ZielstelluNg ...oooeveeeeeiieiiiiiiceee e

glnstig verlasslich flexibel

Derzeit liegt die Schiene in der Nutzerwahr-
nehmung in fast in allen Bereichen hinter
dem malgeblichen intermodalen Konkurren-
ten, der StralRe, zum Teil deutlich.

!

e KernmalRnahmen 31-37

Zielgerich-
tete Gestaltung
der Infrastruk-
turnutzungs-
entgelte

Infrastruktu-
relle Kapazitaten-
fir die Verdopp-
lung schaffen

Implemen-
tierung
Deutschland-
Takt

Innovations-
impuls fir den
Schienenguter-
verkehr

Digitalisierung
mit
AugenmaR

FUunf KernmaRnahmen sollen die Verdopplung
der Verkehrsleistung auf der Schiene ermég-
lichen, indem die relevanten Eigenschaften
der Eisenbahn verbessert werden.

KCW GmbH

. l l l
-—

glnstig verlasslich flexibel

Die Schiene muss konkurrenzfahig sein,
Hauptwettbewerber ist die Stral3e; entschei-
dend sind 9 Verkehrsmittelwahlfaktoren im
Personenverkehr, 8 im Guterverkehr.

6 Umsetzung/Railmap 4

2019 » 2030

Die Railmap zeigt an, bis wann die KernmaR-
nahmen bzw. einzelne Elemente umgesetzt
sein mussen, um das Verdopplungsziel bis
2030 zu erreichen.
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Im Hauptteil der Studie (Kapitel 3) werden die Lésungs-
ansétze der Autoren zu finf KernmafRnahmen verdichtet.
Diese werden detailliert beschrieben, ihre Wirkungen
werden im Hinblick auf die intermodale Konkurrenzfé-
higkeit der Schiene und das Verdopplungsziel bewertet.
Auch der Zeithorizont, bezogen auf Planung und Umset-
zung, spielt eine gewichtige Rolle. Neben den Kernmaf3-
nahmen skizzieren die Autoren in Kapitel 3 auch einige
ergidnzende Instrumente.

Wie die Ergebnisse konkret in einen Zeit- und Hand-
lungsplan eingewoben werden kénnen, skizzieren die
Autoren im abschlieBenden Kapitel 4. Hier wird die
Railmap vorgestellt und erléutert.

Im Anhang der Studie findet sich ein Dossier tiber den
deutschen Eisenbahnsektor. Zunédchst werden die Cha-
rakteristika des Sektors dargestellt (Abschnitt 5.1.1), ins-
besondere die maRgeblichen Akteure und Institutionen,
der Rechtsrahmen und die mafglichen Finanzierungs-
kreislaufe. Anschlielend skizzieren die Verfasser die
Entwicklung nach der Bahnreform von 1993 (Abschnitt
5.1.2). Hier wird zwischen Personenverkehr, Giiterver-
kehr und Infrastruktur unterschieden.

Der Weg zur Railmap - und somit auch der grundlegende

Aufbau dieser Studie - ist in Abbildung 9 schematisch
dargestellt.

42



02 | Die Eisenbahn in Deutschland:
Herausforderungen und Potenziale

21 Auf dem Priufstand:
Die Konkurrenzfahigkeit
der Schiene

Die Eisenbahn in Deutschland steht in vielen Berei-
chen, die fur die Verkehrsmittelwahl der Endnutzer
von Bedeutung sind, derzeit deutlich schlechter da
als der Hauptkonkurrent Strafse — sowohl im Per-
sonen- als auch im GUterverkehr. Gerade bei den
wichtigen Faktoren Verlasslichkeit und Flexibilitat
schwachelt die Schiene, nur bei der Reisezeit und
bei der Sicherheit/Schadenshaufigkeit ist sie derzeit
wirklich stark.

Das Anforderungsprofil steht. Jetzt geht es um die Frage,

ob die Eisenbahn liefern kann. Die Schiene muss vor allem

ein Substitut fiir die Straf3e sein und bei den relevanten

Personenfernverkehr: Bewertung von Verkehrsmitteln (Befragungsergebnisse)
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Zumkeller et al. (2005), S. 98; KCW GmbH

Verkehrsmittelwahlfaktoren ghnlich gut abschneiden -
im Idealfall besser.%° Das gelingt in vielen Fallen derzeit
nicht, die geringen Marktanteile der Schiene sprechen

eine deutliche Sprache. Auch wissenschaftliche Unter-
suchungen bestétigen den Abstand zur Straf3e:

60 Die Aussage ist dahingehend zu ergénzen, dass in
bestimmten Féllen ,dhnlich gute” Leistungen nicht erfor-
derlich sind - und zwar immer dann, wenn die Bediirfnisse
der Reisenden ab einem bestimmten Leistungsniveau voll-
ends befriedigt sind. Hierzu ein Extrembeispiel: Wenn der
ICE zwischen Hamburg Hbf und Berlin Hbf im Minutentakt
verkehrt, ist es unerheblich, dass eine Reise mit dem Pkw
(aus Vereinfachungsgriinden ebenfalls von Hauptbahnhof
zu Hauptbahnhof) noch spontaner begonnen werden kann.
Nahezu jeder Reisende wird beim Faktor Flexibilitédt indif-

ferent sein.

Abbildung 10
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Ticketpreise Deutsche Bahn AG (Fernverkehr)*,

Strecke Hamburg - Minchen, einfache Fahrt Abbildung T
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160
140
120
100
£ 80 -

60
40

Q (] c

o =] B

20 [ ® & ) =

(=} o = e 8_

(e)} m ~ — w0
0

Sparpreis 2. Klasse Flexpreis 2Klasse  BC 25 2. Klasse BC 50 2. Klasse
Familie (Eltern, 1Kind u. 15 Jahre, 1 Kind . 15 Jahre)
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Sparpreis 2. Klasse Flexpreis 2.Klasse ~ BC 25 2. Klasse BC 50 2. Klasse

Deutsche Bahn AG (Online Preisauskunft); KCW GmbH
* Preise fur eine einfache Fahrt von Hamburg nach Munchen (ICE 1515, regulare Abfahrtzeit Hamburg Hbf: 14:36 Uhr, regulare Ankunft

in MUnchen: 21:06 Uhr). Erhebung am 27. August 2018, 13:00 Uhr. Weitere Reisetage: 28. August (1 Taqg), 3. September (7 Tage),
26. September (30 Tage), 25. November (90 Tage).
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So erhaélt die Eisenbahn beispielsweise in der INVER -
MO-Studie zum Personenfernverkehr in fast allen rele-
vanten Bereichen deutlich schlechtere Bewertungen als
der motorisierte Individualverkehr (vergleiche Abbildung
10).6* Auch bei Eisenkopf und Burgdorf bewerten die Nut-
zer die Stralle deutlich besser als die Schiene.®?

Im folgenden Abschnitt soll analysiert werden, wo Defizite
im Personen- und Giiterverkehr auf der Schiene vorhan-
den sind und welche Ursachen sie haben. Die Verfasser
orientieren sich dabei an den relevanten Verkehrsmittel-
wahlfaktoren, die in Abschnitt 1.4 vorgestellt wurden.

Wie giinstig ist die Schiene?

Gerade im Personenfernverkehr hat die Deutsche Bahn
AG die Preisschraube in den vergangenen Jahren durch
geschickte Preisdifferenzierung spiirbar in Richtung
,gunstig" gedreht, nicht zuletzt auch wegen der auf-
kommenden Konkurrenz durch Fernlinienbusse (siehe
hierzu auch Exkurs in Abschnitt 5.1.2.1). Mit Sparprei-
sen, Supersparpreisen, Bahneard oder Wochenendtickets
bestehen zahlreiche Moglichkeiten, giinstig zu fahren.
Zugleich sind die Flexpreise (landlaufig auch als Normal-
preise bekannt) jedoch vergleichsweise hoch - so kostete
eine einfache Fahrt von Hamburg nach Minchen im
August 2018 am Montagnachmittag fiir eine Person in
der zweiten Klasse 150 Euro; die reinen Benzinkosten
beliefen sich fiir diese Strecke bei einem Verbrauch

von 6 /100 km und einem Literpreis von 1,50 Euro nur
auf 71,5 Euro.%® Im SPFV kénnen solche Preise (in der

2. Klasse) nur erreicht werden, wenn der Reisende lange
im Voraus bucht - oder eine Bahncard 50 hat (siehe
hierzu auch Abbildung 11). Noch deutlicher wird der
Preisnachteil der Eisenbahn bei einer Familienreise:
Hier muss im Zweifel jedes Familienmitglied eine eigene
Fahrkarte haben (abhéngig davon, ob die Kinder &lter als
15 Jahre sind oder jiinger) — der jeweilige Ticketpreis fiir
eine Person vervielfacht sich somit.

61 Vergleiche Zumbkeller et al. (2005), S. 98.

62 Vergleiche Burgdorf et al. (2016). Die Untersuchung fand
rund eine Dekade nach der INVERMO-Studie statt und
bezog sich ebenfalls auf den Personenfernverkehr.

63 Stand: 26. August 2018. In der Preiswahrnehmung sind
gerade bei Fernreisen im Regelfall nur die Kraftstoffkosten

relevant.
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Bei DB Fernverkehr ist die Tendenz erkennbar, Viel-
fahrer abzuschépfen und Gelegenheitsnutzer mit langen
Vorlaufzeiten mit Sparpreisen zu kddern. Dies fiihrt bei
den Fahrgésten zu unterschiedlichen Preiswahrneh-
mungen, wie Abbildung 12 am Beispiel der Bahncard 50
beispielhaft (und den daran orientierten Flex- bzw.
Normalpreisen) veranschaulicht. Wer eine Bahncard

hat, berticksichtigt in der Regel deren Beschaffungs-
kosten nicht, wenn er den Preisvergleich bei der kon-
kreten Reise anstellt. Dieses Phédnomen ist aus dem MIV
bekannt, wo oftmals ebenfalls die (fixen) Anschaffungs-
kosten des Pkw als sogenannte ,sunk costs", also faktisch
.Sowieso-Kosten', betrachtet werden, die nicht mehr

in die Preisbetrachtung fir jede Einzelfahrt einbezogen
werden. Die Grafik bezieht sich entsprechend auf jeweils
Vielfahrer, da etwa beim Pkw Mietwagen und bei der
Bahn, Sparpreise nicht berticksichtigt werden.

Trotz der positiven Signale in den vergangenen Jahren:

In der Gesamtschau gilt die Schiene bei den Reisenden
weiterhin als teuer. Bei Zumkeller et al. INVERMO-
Studie) schneidet sie deutlich schlechter ab als der moto-
risierte Individualverkehr (siehe auch Abbildung 10).

Zu dhnlichen Ergebnissen kommen auch Eisenkopf und
Burgdorf.* Ob sich durch die Preissenkungen im Zuge
der Fernbusliberalisierung im Jahr 2013 signifikante Ver-
adnderungen bei der Preiswahrnehmung ergeben haben,
ist den Verfassern dieser Studie nicht bekannt. Bei der
ADAC-Umfrage zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmit-
tel im Nahverkehr (siehe Kasten in Abschnitt 1.4 und
Abbildung 15) wurden von Nicht- oder Seltennutzern
(also von denjenigen, die fiir eine Starkung der Schiene
aktiviert werden miissten) giinstigere Preise mit 73
Prozent als wichtigste Voraussetzung fiir einen mogli-
chen Umstieg genannt. Auch hier kann also von einer
insgesamt negativen Preiswahrnehmung ausgegangen
werden. Vielfahrer nehmen den SPNV beim Faktor Preis
nach Einschétzung der Verfasser hingegen deutlich posi-
tiver wahr, da sie im Regelfall iiber Flatrates in Form von
Zeitkarten verfiigen. Der Befund stfitzt sich unter ande-
rem auf empirische Untersuchungen in Berlin. Dartiber
hinaus kann auch nicht ausgeschlossen werden, dass der
Preis (,Bahn ist zu teuer”) lediglich als Stellvertreter fiir
andere Probleme verwendet wird, die die Reisenden mit

der Schiene haben.

64 Burgdorf et al. (2016).
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Entscheidungsszenarien fur Bahn oder Pkw

Entscheidung fUr die Bahn-Nutzung [ct/km]

Aber: Keine Unter-
schiede in der
Beurteilung der
Preisgunstigkeit

Kartengebﬂ_hr beim Ticketpreis
der BC 50 sind (Flexpreis vs.
Lsunk” Flexpreis + BC 50)
Preispunkt
4ZU teuer”
Preispunkt
,gunstig”

0,10

50 % Flexpreis

Flexpreis

Kramer (2018), S. 17

Im Giterverkehr betragen die Transportkosten laut
BVU/TNS Infratest 7 Cent pro Tonnenkilometer. Somit
ist die Schiene deutlich giinstiger als der Lkw (13 Cent/
tkm) — und deutlich teurer als das Binnenschiff (2 Cent/
tkm).%® Die genannten Gréf3en sind jedoch mit Vorsicht
zu geniellen, da es sich um Durchschnittswerte handelt,
die wenig tiber konkrete Kosten und damit verbun-
dene Verkehrsmittelwahlentscheidungen aussagen.
Aussagekraftiger sind Erhebungen, die den degressiven
Kostenverlauf der Verkehrstrager im Blick haben; denn
abhéngig von der Beladung sinken die spezifischen
Kosten (Euro je Tonne).5

65 BVUetal. (2016), S. 97, Werte beziehen sich jeweils auf
konventionellen Verkehr.
66 PLANCO (2007), S.23.
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Abbildung 12
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

Wie verléasslich ist die Schiene?

Wenn alles reibungslos 1duft, ist die Eisenbahn ein aus-
gesprochen verléssliches Verkehrsmittel und bietet
aufgrund langfristig giiltiger Fahrpléne ein hohes Maf} an
Stabilitat. Die hohe Verlasslichkeit des Systems ist gerade
tiir den Giiterverkehr von zunehmender Bedeutung,

da etwa in Just-in-Time-Logistikketten eingebundene
Verkehre in den vergangenen Jahren zugenommen haben
(siehe auch Abschnitt 5.1.2.2 und KernmafRnahme 5).

Zwischen der Plan-Wirklichkeit und dem Ist-Zustand
auf den Gleisen klaffen jedoch oft grof3e Liicken: Auf-
grund von Netziiberlastungen oder Stérungen kommt
es immer wieder zu Abweichungen. Im Personenfern-
verkehr liegen die Piinktlichkeitsquoten laut offiziel-
len Zahlen der Deutschen Bahn durchgehend deutlich
unterhalb der 80-Prozent-Marke (siehe Abbildung 13).



Im Guterverkehr sind die Werte laut DB AG sogar noch
schlechter,®” konstant gute Werte erreicht nur der Nah-
verkehr.

Auch die Wahrnehmung der Nutzer ist vielfach negativ:
War ,piinktlich wie die Eisenbahn" frither eine geldufige
und vor allem nicht ironische Phrase, sind Verspatungs-
witze auf Kosten der Schiene inzwischen weit verbreitet.
In der INVERMO-Studie wird die Verlasslichkeit der
Schiene im Personenfernverkehr deutlich geringer ein-
geschatzt als die der Stralle (siehe Abbildung 10), obschon
auch letztere oft mit tiberlastungs-, unfall- oder bau-
stellenbedingten Staus zu kdmpfen hat. Bei der ADAC-
Befragung zum OPNV-Umstieg nannten 41 Prozent der
befragten Nicht- und Seltennutzer Verbesserungen bei
Pinktlichkeit und Zuverléssigkeit als Voraussetzung far
einen mdoglichen Umstieg (siehe Abbildung 15), lediglich
der Preis war noch bedeutsamer.

Eine Kernursache fiir die relativ hohe Storanfélligkeit
des deutschen Schienennetzes ist der Mischbetrieb in
Kombination mit bestimmten chronisch tiberlasteten
Streckenabschnitten bzw. Eisenbahnknoten. Die regel-
méRigen Argernisse, die die Fahrgiste vor allem im
Fernverkehr erleben, miissen als ein groler Schwach-
punkt der Schiene gesehen werden. Das betrifft nicht
nur Zugausfalle und Verspatungen, sondern auch die
Informationspolitik im Stérungsfall.

Derzeit erfordern selbst kleinere Fahrplandnderungen
aufwéndige Abstimmungen. Dies wird insbesondere
dann zum Problem, wenn kurzfristig vom ,Planfall” abge-
wichen werden soll und bei Stérungen nicht gentigend
Riickfallebenen (Ersatzfahrzeuge, Ausweichméglich-
keiten oder Umleitungsstrecken) zur Verfiigung stehen.
Erschwerend kommen die hohen Anforderungen an

Fahrzeuge und Personal hinzu. So kam etwa im Sommer

67 Laut BVU/TNS Infratest schneidet die Schiene mit einer
Pinktlichkeitsquote von 91 Prozent zwar besser ab als in den
Statistiken der Deutschen Bahn AG; allerdings ist sie immer
noch schlechter als die Strafe (97 Prozent, bezogen auf den
konventionellen Verkehr) — und es bleibt unklar, ab wann ein
Transport hier als verspatet gilt. Die mittlere Verspétung der
verspéteten Transporte im konventionellen Verkehr liegt laut
BVU/TNS Infratest im SGV bei 24 Stunden - beim Lkw sind
es lediglich zwei. BVU et al. (2016), S. 97, Werte beziehen sich
jeweils auf konventionellen Verkehr.
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2017 der Personen- und Giiterverkehr im Sidwesten
Deutschlands teilweise zum Erliegen, da bei Rastatt ein
Tunnel eingestiirzt und die Strecke dartiber abgesackt
war - Ausweichstrecken Gber die franzdsische Seite
konnten aber nicht befahren werden, da hierfiir zuge-
lassene Fahrzeuge und Lokfihrer mit ausgewiesenen
Streckenkenntnissen fehlten.

Wie flexibel ist die Schiene?

Verglichen mit anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
etwa dem Flugzeug, weist die Schiene ein hohes Maf

an Flexibilitat auf. Es gibt in der Regel keine Check-ins,
Gepackkontrollen oder Reservierungspflichten. Grund-
satzlich kénnen die Reisenden jederzeit spontan in einen
Zug steigen. Auch die Taktdichte ist relativ hoch: Die
wichtigsten Fernverkehrsverbindungen werden zumin-
dest tagsliber mindestens im Stundentakt angeboten, im
Nahverkehr ist die Taktdichte oft noch hoher. So gibt es
in den wichtigsten S-Bahn-Netzen zumindest tags-
uber einen 10-Minuten-Takt. Klar ist jedoch auch: Die
Flexibilitdt des Pkw, mit dem man grundsétzlich jederzeit
losfahren kann, wird die Schiene nicht erreichen kénnen.
Der Abstand zur Strafle wird auch durch die Empirie
bestatigt: Bei INVERMO wird der Pkw im Personen-
fernverkehr beim Faktor Flexibilitat deutlich besser
bewertet als die Eisenbahn (siehe Abbildung 10). Bei der
OPNV-Umfrage des ADAC finden sich ,haufigere Ver-
bindungen” unter den wichtigsten Voraussetzungen fiir
einen Umstieg auf den OPNV (wie bei den meisten ande-
ren aufgefithrten Faktoren liegt die Quote im Bereich
zwischen 30 und 40 Prozent, siehe Abbildung 15).

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 lang-
fristig orientierten Trassenplanung anderer Nutzer (im
Personen(takt]verkehr) bzw. des Netzbetreibers passt.
Vor allem letzterer ist daran interessiert, die Trassen fir
moglichst lange Zeitraume festzulegen. Zwar gibt es auch
die Moglichkeit, Trassen ad hoc zu beantragen — hier
machen die Kapazitdtsreserven des Schienennetzes (man
muss nehmen, was noch tbrig ist) den Verladern jedoch

in vielen Féllen einen Strich durch die Rechnung.
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Entwicklung der PUnktlichkeitsquoten* bei der Deutschen Bahn AG
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* 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.

Wie schnell ist die Schiene?

Bei einem Vergleich von knapp 500 Fernverkehrsver-
bindungen erreichte der SPFV im Jahr 2011 eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 92 km/h, bei der aus-
schliefflichen Nutzung von Nahverkehrsziigen waren es
rund 63 Kilometer pro Stunde. Der Fernlinienbus kam
in dieser Untersuchung auf rund 64 km/h, der Pkw auf
100 km/h.%8 Wie schon bei den Preisen kénnen diese
Durchschnittswerte nur eine grobe Tendenz aufzeigen.
Fir die Verkehrsmittelwahl sind letztlich immer die
konkreten Geschwindigkeiten auf den jeweiligen Stre-

68 Burgdorf (2017), S. 124.
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cken entscheidend — und hier bestehen gerade auf der
Schiene (Stichwort: Hochgeschwindigkeitsverkehr) zum
Teil erhebliche Unterschiede.®

Auf Nahverkehrsverbindungen ist in vielen Fallen von
einem Geschwindigkeitsvorteil gegeniiber der Strafle
auszugehen, gerade in Ballungsrdumen, wo die Strallen
oftmals chronisch verstopft sind, insbesondere zur

69 Zudem ist zu berticksichtigen, dass das Verkehrsprojekt
Deutsche Einheit Nr. 8 zum Zeitpunkt der Untersuchung
nur rudimentédr umgesetzt war. Hier sind auch positive
Effekte auf die Durchschnittsgeschwindigkeit im SPFV zu

erwarten.



Rushhour. Gegentber der Stralie haben sowohl SPNV
als auch SPFV zudem den Vorteil, dass auf der Schiene
.Reisezeit = Nutzzeit" gilt: Da die Fahrgéste ihr Fort-
bewegungsmittel nicht selbst steuern, kénnen sie lesen,
schlafen, Filme schauen — wéhrend sich Autofahrer dem

StralRenverkehr widmen mussen.

Bei der Reisezeitwahrnehmung schneidet die Schiene
in der INVERMO-Studie im SPFV etwas schlechter ab
als die Strafe (siehe Abbildung 10) - analog zu den oben
genannten Messwerten. Bei der ADAC-Befragung zum
offentlichen Personennahverkehr wird die lange Reise-
dauer im OPNV als viertwichtigstes Hindernis (siehe
Abbildung 14) bzw. als viertwichtigste Voraussetzung
fiir einen Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel (siehe
Abbildung 15) genannt.

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 acht Stunden liegt, auf der Schiene
bei 48 Stunden.”® Auch hier ist wieder zu beachten,

dass die Werte auch aufgrund der unterschiedlichen
Guterstrukturen (insbesondere aufgrund der momen-
tanen Massengiiteraffinitédt der Schiene) nur bedingt
vergleichbar sind. Die Verfasser gehen allerdings davon
aus, dass sich hohe Transportgeschwindigkeiten auf der
Schiene vielfach nicht ohne Weiteres erreichen lassen.
Urséchlich hierfir ist unter anderem, dass der Schienen-
giiterverkehr in der Hierarchie der Eisenbahnsegmente
ganz unten steht: Personenverkehrszlige haben meistens
Vorrang und bremsen den Glterverkehr auf dem deut-
schen Mischnetz regelmafig aus.”

Wie umfangreich ist die FlidchenerschlieBung der
Schiene?

Vergleicht man Straflen- und Schienennetz in Deutsch-
land, wird schnell deutlich, dass die Eisenbahn bei der
rdumlichen Verfiigharkeit strukturell klar im Nachteil
ist.? Praktisch jeder Ort in der Bundesrepublik ist mit
dem Pkw oder Lkw erreichbar. Auf der Schiene kénnen

70 BVUetal. (2016), S. 97, Werte beziehen sich jeweils auf
konventionellen Verkehr.

71 Européischer Rechnungshof (2016), S. 38.

72  BMVI(2017a), S.321-323.
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laut einer Analyse fiir den Personenfernverkehr aus
dem Jahr 2014 hingegen nur rund 52 Prozent (Urlaubs-
reisen) bzw. 57 Prozent (Privat- und Geschaftsreisen)
aller Mobilitatsaktivitdten tiber 50 Kilometer bewéltigt

werden.”

Durch den massiven Riickbau von Gleisanlagen in den
vergangenen Jahrzehnten hat sich die Netzabdeckung
der Schiene deutlich verschlechtert. Besonders dra-
matisch ist die Situation im Gtliterverkehr. Nicht nur
Nebenstrecken wurden stillgelegt, selbst entlang von
Hauptstrecken fehlen inzwischen oftmals Kreuzungs-
moglichkeiten, Gleisanschliisse oder Ladestrallen, was
die Neu- bzw. Wiedergewinnung von Giiterkunden

fiir die Schiene deutlich erschwert. So ist insbesondere
die Uberwindung der ersten und der letzten Meile zum
Kunden ein Problem - aber weniger, weil man diese nicht
gegebenenfalls auch intermodal bedienen kénnte, son-
dern weil es grundsétzlich an geeigneten Schnittstellen
zur Schiene fehlt.

Wie einfach ist die Schiene?

,Einsteigen, losfahren, entspannen” — gerade fiir Viel-
fahrer gilt dieses Serviceversprechen bereits heute in
vielen Bereichen des Eisenbahnsektors, vor allem dann,
wenn sie eine Monats- oder Jahreskarte (SPNV) oder
eine Bahncard 100 (SPNV und SPFV) haben und sich
daher nicht um Tarife, Fahrscheinautomaten oder Zug-
bindungen kiimmern miissen.

Fiir (potenzielle) Neukunden oder Gelegenheitsfahrer
konnen die bisweilen komplexen Informations- und
Buchungsvorgénge vor einer Bahnreise hingegen eine
enorme Zugangshiirde darstellen. Auch die Vielzahl an
verfiigbaren Ticketvarianten erleichtert die Reisevor-
bereitungen nicht unbedingt.

73 Burgdorf (2017), S. 302. Bei der Analyse wurde auch die
zeitliche Verfiigbarkeit berticksichtigt; multimodale Reisen
waren hingegen nicht méglich, abgesehen von Zubringern
wie Taxi oder Fahrrad. Die Netzabdeckung des Pkw betrégt
100 Prozent.
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ADAC-Befragung: Hindernisse fiir den Umstieg auf den OPNV Abbildung 14
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ADAC (2017); angepasste Darstellung

ADAC-Befragung: Voraussetzungen fiir den Umstieg auf den OPNV Abbildung 15
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Laut INVERMO-Studie hat die Strafe im Personen-
fernverkehr bei der Einfachheit aus Sicht der Reisenden
einen erheblichen Vorsprung gegeniiber der Schiene
(siehe Abbildung 10). Bei der ADAC-Umfrage zum OPNV
spielt der Faktor hingegen nur eine untergeordnete Rolle:
Lediglich ,bessere und schnellere Informationen” werden
als eine Voraussetzung fiir den Wechsel zum OPNV
genannt (siehe Abbildung 15).

Im Schienengiterverkehr wurde die hohe Komplexitét
der Transportplanung in der Vergangenheit von ein-
schldgigen Akteuren immer wieder als Wachstums-
hemmnis genannt. Schon die Suche nach Anbietern fiir
nachgefragte Transportleistungen, insbesondere auch
im kombinierten Verkehr, wird als bisweilen schwierig
angesehen.

Wie integriert ist die Schiene?

Die Vernetzung der Schiene mit anderen Verkehrstré-
gern bzw. Verkehrsmitteln ist vor allem im Nahverkehr
weit fortgeschritten. Mit den Verbundtickets der Ver-
kehrsverbiinde ist es moglich, sdmtliche Angebote inner-
halb des jeweiligen Tarifgebiets zu nutzen, egal ob Busse,
Eisenbahnen, Fahren, StraRenbahnen oder U-Bahnen. In
manchen Féllen bestehen auch schon Vernetzungen mit
Bike- oder Carsharing-Anbietern. Aufgrund von Tarif-
und Vertriebskooperationen ist es in der Regel auch mog-
lich, die Angebote von Eisenbahnverkehrsunternehmen
im Nahverkehr iber ein Fernverkehrsticket der Deut-
schen Bahn AG mitzubuchen. Defizite bestehen hingegen
bei der Kombination von Fernverkehrsangeboten: So ist
es bislang nicht méglich, 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 abgekop-
pelt — wobei eine ,eigenméchtige” Verkniipfung nattirlich
grundsétzlich moglich ist.

Umstiege werden sich auch kiinftig kaum vermeiden
lassen. Sie kdnnen gerade fiir Reisende mit viel Gepéck,
fur mobilitdtsbeschrénkte oder &ltere Menschen eine
erhebliche Belastung darstellen, die auch die Verkehrs-
mittelwahl beeinflussen. Auch im Schienengtterverkehr
sind nur selten durchgehende Tiir-zu-Tiir-Transporte
moglich, schon deshalb nicht, weil nur relativ wenige
Unternehmen - laut der Befragung von BVU/TNS Infra-
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test knapp 20 Prozent™ - tiber einen eigenen Gleis-
anschluss verfiigen bzw. einen Gleisanschluss nutzen
kénnen. Der kombinierte Verkehr konnte seine Rolle als
kompensierendes Instrument bislang nur fir einen Teil
der Transporte austiillen.

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:” Wahrend etwa im Jahr
2016 neun Reisende bei Zugunfallen ums Leben gekom-
men sind, waren es bei MIV-Unfallen (Pkw und Kraftré-
der) 2.135 Personen.” Bezogen auf die Verkehrsleistung
entspricht dies 0,1 Toten pro Mrd. Pkm auf der Schiene,
beziehungsweise 2,2 auf der Strafe (siehe Abbildung

16). Urséchlich hierfiir sind neben strukturellen Vortei-
len (Schienenfiihrung) nicht zuletzt auch jahrzehnte-
lange Optimierungen an Infrastruktur, Fahrzeugen und
betrieblichen Vorschriften. Auch die Reisenden bewerten
die Schiene (im Personenfernverkehr) besser als die
Stralle (siehe Abbildung 10).

In puncto Kriminalitét leidet die Sicherheit vor allem
dort, wo Personal entweder kaum vorhanden ist oder
géanzlich fehlt. Angriffe auf Bahnmitarbeiter in Ziigen
und Bahnhéfen” und auch Diebstéhle nehmen zu, wenn-
gleich die absoluten Fallzahlen gemessen an der Zahl der
Reisenden relativ gering sind.”®

Im Guterverkehr ist die Schadenshéufigkeit 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.”

Wie komfortabel ist die Schiene?

Beim Komfort hat die Schiene im Prinzip gute Karten,
konnte jedoch in den vergangenen Jahren nicht immer
damit punkten. Gerade die Fernverkehrsziige verfiigen

74  BVUetal. (2016), S. 90.

75 Vorndran (2010), S.1088.

76  Statistisches Bundesamt (2017), S. 9 und S. 227.

77  Schwarz (2018); Siegert (2017).

78 Kammbholz et al. (2016).

79 BVUetal. (2016), S. 22, Werte beziehen sich jeweils auf
konventionellen Verkehr.
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Unfalle: Anzahl getétete Personen pro Mrd. Pkm, Entwicklung Verkehrsmittel
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S. 233; BMVI (20173), S. 217 und S. 233; KCW GmbH

uber relativ bequeme Sitze, eine gute Klimatisierung, ein
gastronomisches Angebot und seit neuestem auch tber
Entertainmentangebote, die die Fahrgéste tiber ihre eige-
nen mobilen Endgerate abrufen kénnen. Zumindest im
ICE 4 der Deutschen Bahn AG sind zudem umfangreiche
Gepéckaufbewahrungsmoglichkeiten vorhanden. Auch
die Nahverkehrsziige sind in vielen Regionen relativ
komfortabel. Positiv wirkt sich neben der Innenausstat-
tung vor allem auch die Laufruhe des Rollmaterials aus.

Trotz des relativ hohen Standards tauchen immer wieder
negative Berichte Giber den Komfort in den Ziigen (ins-
besondere in den Ziigen der Deutschen Bahn AG) auf,

die letztlich das Bild in der Offentlichkeit (mit) pragen.
So kam es beispielsweise im Sommer 2010 vermehrt zu
Austéllen von Klimaanlagen in den Fernverkehrsziigen
der DB AG,® génzlich beseitigt ist das Problem bis heute

80 Vergleiche beispielsweise Ohne Verfasser (2010).
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nicht.®! Auch tiber defekte Bordtoiletten, gesperrte Gast-
rowagen oder Probleme mit der Stromversorgung fiir die

Reisesteckdosen wird immer wieder berichtet.

Neben den akuten Problemen gibt es auch strukturelle
Defizite, die die Verkehrsmittelwahl im Hinblick auf den
Komfort negativ beeinflussen kénnten, etwa die Belastung
durch Reiziiberflutungen im 6ffentlichen Raum oder die
Enge bzw. die Ansammlung von vielen Menschen in den
Zigen (Stichwort: ,Dichtestress”).#? In puncto Barriere-
freiheit steht der SPNV dank zahlreicher Investitionen

in die Fahrzeuge derzeit besser da als der SPFV.83 Im Ver-
gleich zum Pkw schneidet die Schiene im Personenfern-
verkehr bei nahezu allen Komfortaspekten, so auch bei der
Barrierefreiheit, aus Sicht der Reisenden schlechter ab.8

81 Vergleiche beispielsweise Alvarez (2018).

82 Vergleiche beispielsweise Laudenbach (2018).
83 Herthum (2015).

84 Burgdorf (2017), S. 166.
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Ausgehend von ihren Analysen haben die Verfasser bei
den 9 bzw. 8 relevanten Verkehrsmittelwahlfaktoren den
Abstand zwischen Ist- und Soll-Zustand grob abge-
schétzt (siehe Abbildung 17). Beim Soll (in Abbildung 17
als Marke ,Zielstellung” dargestellt) wére die intermo-
dale Konkurrenzfahigkeit — bezogen vor allem auf die
Strafle - erreicht. Es wird deutlich, dass die Schiene in
vielen Bereichen sowohl im Giiter- als auch im Perso-
nenverkehr Aufholbedarf hat. Der Faktor Preis (,glinstig”)
wird im Rahmen dieser Studie nicht berticksichtigt (zur
weiteren Erlduterung siehe Abschnitt 3.2).

Die Bilanz ist erntichternd. Sie ist nach Ansicht der Ver-
fasser allerdings nicht unabénderlich, sondern lediglich
ein Hinweis darauf, dass sich die Schiene in Deutschland
derzeit unter Wert verkauft. Fiir die Eisenbahn spre-
chen - gerade mit Blick auf die Hauptkonkurrenten auf
der Stralle — aus Sicht der Verfasser vor allem folgende
Aspekte:

- Massentauglichkeit. Beim (Sammel-)Transport vieler
Menschen und Giitermengen ist die Schiene konkur-

renzlos.

e NI

geringes Gewicht
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Abbildung 17

-
-
-
-
-
-
-
33
L3
-
- o o
- o o
- oe o
- -oe o
- o o
CGDeED DD eGhe» O o
CGDGED GHGED GHEGD oo o
CGDEED GHGED GhHGD oo o
DD GHGED GHEGD OO o
CGDEED GHGED GHEGD oo o
CGDEED GHEED GHEGD oo o
CGDEED GHEED GHEGD OO o
CGEDEED GHEED GHGD oo o
DD GhaD Gh aD oo o
GHGD CGEGD CGEED O o
4+ - -
2T 0§ 5 &I Z
] o) = T o]
2 = =) = +—
] £ 9 o =
g o 2 £
=
c = E
(] o
I= )
[}
«0
=

B Giterverkehr
(Schiene)

B Personenverkehr
(Schiene)

e Zuverlassigkeit. Systembedingt kann die Eisenbahn
sehr zuverlédssig sein, weil Verkehre durch Fahrplant-
rassen abgewickelt werden.

» Hochgeschwindigkeit. Auf bestimmten Fernver-
kehrsrelationen ist die Schiene der Strafle in puncto
Reisezeit dauerhaft tiberlegen.

 Sicherheit. Systembedingt ist die Zahl der Unfélle
bzw. die Zahl der verletzten oder getdteten Passagiere
deutlich geringer als im Stralenverkehr.

» Reisezeit = Nutzzeit. Gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr hat die Schiene den Vorteil, dass
Reisende ihr Verkehrsmittel nicht selbst steuern
missen. Zudem koénnen sie sich wahrend der Reise im
Zug bewegen.

« Energieeffizienz. Durch die direkte Stromzufithrung
wird eine hohe Energieeffizienz erreicht und somit

ein wirksamer Beitrag zum Klimaschutz geleistet.

Die meisten der genannten Vorteile sind zukunfts-
sicher, bleiben also auch dann vorhanden, wenn selbst-
fahrende StraRenfahrzeuge Marktreife erlangen und
sich als Massenprodukt etablieren sollten (siehe hierzu
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Abschnitt 5.1.2 (Exkurs zu den Trends im Verkehrssek-
tor)). Vollstdndig automatisierte Pkw und Lkw kénn-

ten dennoch eine erhebliche Herausforderung fiir den
Eisenbahnsektor bedeuten — nicht nur, weil die Reisezeit
auch im Pkw besser fiir Freizeit oder Arbeit genutzt wer-
den kénnte, sondern auch, weil die intermodale Vernet-
zung einen deutlichen Schub erhalten wiirde (Stichwort:
Zubringerverkehre) und entsprechende Angebotskon-
zepte entwickelt und etabliert werden miissten. Zudem
koénnte die Zahl der Konkurrenten im Dienstleistungs-
bereich des Verkehrssektors deutlich ansteigen (Stich-
wort: Mobility as a Service). Sollten die Akteure die
Herausforderung annehmen, in die Offensive gehen und
ihre Angebote vor allem in den Bereichen Verlésslichkeit,
Flexibilitdt, Einfachheit, flichendeckende Verfiigbarkeit
und - prophylaktisch — auch beim Komfort ab sofort
deutlich verbessern, sehen die Verfasser gute Chancen,
dass sich die Zahl der Business Cases fiir den selbst-
fahrenden Pkw schon vor einer eventuellen Marktein-
fihrung proaktiv minimieren l4sst. In den kommenden
Jahren stehen aber zunéchst Herausforderungen durch
die Zulassung von Gigalinern, die Elektrifizierung der
StraRe oder durch den Boom im KEP-Bereich an.

2.2 Internationales: Wachstum statt
Nischendasein

In Deutschland ist die Bilanz der Schiene durch-
wachsen — im Ausland hingegen kann die Eisenbahn
durchaus beachtliche Erfolge vorweisen. Dahinter
stehen langfristig angelegte Wachstumsstrategien
mit klaren Zielen. Obwohl eine 11-Ubertragung der
Konzepte nicht maglich ist, wird deutlich: Die Schiene
kdnnte in Deutschland viel erfolgreicher sein als sie
heute ist — das Ausland hat es vorgemacht.

Nach der Analyse der Wettbewerbsfahigkeit der Schiene
in Abschnitt 2.1 steht folgender Befund fest: Wenn die
Verdopplung der Verkehrsleistung bis zum Jahr 2030
gelingen soll, sind erhebliche Anstrengungen im Eisen-
bahnsektor erforderlich. Im Vergleich zur Strale hinkt
die Schiene in vielen Bereichen hinterher. Auch wenn
nicht alle Unterschiede fiir die Verkehrsmittelwahl-
entscheidungen der Nutzer von Bedeutung sind, muss
doch an vielen Stellen nachgebessert werden. Besser
organisiert und unter geeigneten verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen kénnte das System Schiene in
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Deutschland sowohl bei der Verkehrsleistung als auch
beim Modal-Split- Anteil deutlich besser abschneiden
als bisher. Dass die Eisenbahn erfolgreich sein kann,
zeigen insbesondere GroRbritannien, Schweden und
die Schweiz (siehe Abbildung 18).

In Schweden stieg die Verkehrsleistung (gemessen in
Personenkilometern) im SPNV von rund 2,3 Mrd. Pkm
im Jahr 199685 auf mehr als 6,3 Mrd. Pkm im Jahr 2016 -
ein Zuwachs um den Faktor 2,6. In GroRbritannien 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 Mrd. Pkm, 2016:
56 Mrd. Pkm) deutlich hinter diesen Vergleichslédndern.

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

11 Mrd. Pkm auf 22 Mrd. Pkm. Auch in der Schweiz und
in Schweden sind die Ergebnisse immer noch beachtlich
(Faktor 1,7 bzw. 1,4). Und Deutschland? Mit Faktor 1,1
liegt die Bundesrepublik im SPFV am Rande der Stagna-
tion (1996: 35,6 Mrd. Pkm, 2016: 39,4 Mrd. Pkm) — was
jedoch angesichts der Entwicklung im Betrachtungszeit-
raum beinahe schon als Erfolg verbucht werden muss,
da der Fernverkehr auf der Schiene erst seit 2012 wieder
durchgehend Werte aufweist, die iber dem Basiswert
von 1996 liegen. Dies ist zum Teil auf die Abschaffung
des eigenwirtschaftlichen InterRegio-Netzes (Verkehrs-
leistungen im SPFV abseits der grofiten Metropole) 2002

zurickzufihren.

Die tiberschaubare Performance des deutschen Schie-
nenpersonenverkehrs wird auch bei einer Betrachtung
der Marktanteile der Schiene deutlich:

85 1996 eignet sich als Ausgangspunkt, da in zahlreichen
europdischen Landern gerade wichtige Reformvorhaben
auf den Weg gebracht worden waren. Hierzu zéhlen etwa
die Bahnreformen in Deutschland und GroRbritannien
(ab 1994) sowie die erste Etappe von Bahn 2000 in der
Schweiz (erste Manahmen ab 1997). Die Anséatze gehen
neben nationalen Erwégungen vor allem auf EG/EU-Initia-
tiven zur Revitalisierung der Schiene zurtick. Die konkreten
nationalen Ansétze weisen zum Teil erhebliche Unter-
schiede auf. Dies betrifft insbesondere Mafinahmen zur
Marktordnung und zur Finanzierung des Schienenverkehrs.
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Entwicklung der Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr (Pkm),

1996 - 2016, indexiert, 1996 = 100
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Abbildung 18
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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. Grof3britannien: ORR (2018); KCW GmbH

Hinweis: Den Landerdaten liegen mit hoher Wahrscheinlichkeit unterschiedliche Leistungsabgrenzungen und

Zuordnungen zugrunde.

Vergleicht man die Anteile in den Jahren 1996 und 2016,
tallt auf, dass der Modal-Split-Anteil der Eisenbahn
zwar auch in Deutschland gestiegen ist, mit 1,1 Prozent-

punkten ist der Anstieg jedoch vergleichsweise schwach.

In Schweden stieg der Anteil um 2,6, in Grof3britannien
um 4,2, in der Schweiz sogar um 6,5 Prozentpunkte.
Bemerkenswert in diesem Zusammenhang ist auch, dass
sowohl Schweden als auch Grol3britannien Deutschland
beim Verkehrsleistungsanteil im Personenverkehr im
Betrachtungszeitraum tiberholt haben.

Im Schienengiiterverkehr sieht es anders aus: Hier
schneidet Deutschland im Vergleich mit der Schweiz,
Schweden und Grofbritannien bei der Verkehrsleis-
tungsentwicklung im Betrachtungszeitraum 1996—-2016

am besten ab, 2016 lag die Zahl der Tonnenkilometer
rund 70 Prozent tiber dem Wert im Startjahr.® Aller-
dings konnte trotz dieser Dynamik 2016 weder das
schwedische noch das schweizerische Marktniveau mit
Modal-Split- Anteilen von 33,4 Prozent bzw. 50,6 Prozent
erreicht werden - in Deutschland betrug der Anteil des
SGV lediglich 26,9 Prozent (siehe auch Abbildung 21).
Vor dem Hintergrund der zentralen Lage Deutschlands
in Europa bleibt die Leistung des SGV nach Ansicht der
Verfasser weit hinter den vorhandenen Potenzialen
zuriick.

86 Eigene Berechnung auf Grundlage von Européische Kom-
mission (2018), S. 36; KCW GmbH.
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Modal-Share-Entwicklung Schienenpersonenverkehr (Pkm)

in Prozent im internationalen Vergleich (1996 und 2016)

Abbildung 19
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Mit Blick auf die Entwicklungen in der Schweiz, Grof3-
britannien und Schweden stellt sich die Frage, welche
Ursachen die dort sichtbaren Erfolge haben. Auffallig
ist, dass den positiven Wachstumspfaden langfristige
Entwicklungspléne und klare politische Zielvorgaben
zugrunde liegen. So ist beispielsweise der deutliche
Anstieg der Betriebsleistung seit 2005 (siehe Abbildung
20) zumindest in der Schweiz und Schweden auf expli-
zite politische Vorgaben zurtickzufiihren. In Schweden
und Grof3britannien wirken zudem spezifische Anreize:
niedrigere Trassenpreise bzw. deren hohere Kosten-
deckung durch den Staat. In GroRbritannien wirken
zudem dartiber hinaus die im Rahmen des Franchising-
Systems geschaffenen Anreize gegentiber den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen. Diese miissen mehr Fahr-
géste anlocken, um ausreichende Erlése zu erzeugen und

wiederum das Franchise iiberhaupt gewinnen zu kénnen.

Gerade das Beispiel Schweiz zeigt, dass es mit einer
umfassenden politischen und gesellschaftlichen Unter-
stlitzung fiir die Schiene und einer langfristig ausgelegten

56
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Bahnausbaustrategie gelingen kann, die Performance der
Eisenbahn deutlich zu verbessern — sogar dann, wenn das
Ausgangsniveau bereits relativ hoch ist. Maf3geblich fiir
den Erfolg in der Eidgenossenschaft ist das Ausbaupro-
gramm Bahn 2000, das aus einer Volksabstimmung her-
vorging, in der sich die Stimmbiirger 1987 fir eine Stér-
kung des Schienenverkehrs ausgesprochen hatten. Hinzu
kommen die aktive Rolle des Bundesamtes fiir Verkehr
(BAV) — als Unterstiitzer der Ausbauprogramme, in der
Zielstellung fir die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB)
und in Bezug auf die Einbeziehung von externen Kosten in
die Gedanken hinter der Verkehrspolitik — sowie koordi-
nierte Planungen tiber Kantons- und auch Landesgrenzen
hinaus (Integraler Taktfahrplan (ITF), Infrastruktur, ETCS).
Die Nutzer profitieren von einer hohen Angebotsqualitét
mit dichten Takten, sauberen, komfortablen Ziigen und
einer weitgehend tadellosen Infrastruktur.

Ahnliche Entwicklungen wie in der Schweiz weist auch
der schwedische Eisenbahnmarkt auf: Noch in den
1990er Jahren war der schwedische Personenverkehr auf
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Entwicklung der Betriebsleistung im Eisenbahnverkehr, 2005 -2016,

indexiert, Schweiz: 2008 = 100, sonst 2005 = 100

Abbildung 20
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Eigene Berechnung auf Grundlage von European Commission (2018), S. 74, und fur die Schweiz, Jahre 2005 bis 2007, BFS (20183),
Tabelle T 5; KCW GmbH. Daten fur den Zeitraum 1996 — 2004 sind nicht verfigbar

der Schiene nachfrageseitig nicht besser als in Deutsch-
land; der Modal-Split- Anteil sogar noch schlechter (siehe
Abbildung 19). Seitdem jedoch hat Schweden deutlich
zugelegt, seit Ende der 1990er Jahre hat sich die Ent-
wicklung erheblich von der in Deutschland entkoppelt.
Trotz dieser positiven Entwicklungen treibt die Politik
die Starkung der Schiene wie auch des 6ffentlichen
Verkehrs insgesamt weiter voran, gerade auch vor dem
Hintergrund der Klimaziele. Als deutlich sichtbares Zei-
chen dieser Bestrebungen kann die Verdopplungsstrate-
gie fiir den OPNV gelten, die 2011 in Kraft trat — und zwei
zentrale Ziele beinhaltet:

- Verdopplung der mit dem OPNV zuriickgelegten Wege
bis 2020
o Langfristig Verdopplung des Marktanteils des OPNV

Vorausgegangen waren mehrjihrige Diskussionen iber
den richtigen Weg, vor allem zwischen Aufgabentréagern
und Verkehrsunternehmen. Trotz unterschiedlicher
Interessen gelang es, einen breiten Branchenkonsens
hinsichtlich Zielen und Vorgehensweisen zu finden. Im
Ergebnis wurde ein Gesetzesvorschlag entwickelt, der
weitgehend unverdndert durch Schwedens Politik Gber-
nommen wurde. Das neue schwedische OPNV-Gesetz
trat am 1. Januar 2012 in Kraft.
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Modal-Share-Entwicklung im Schienengulterverkehr (tkm)

im internationalen Vergleich (1996 und 2016)

Abbildung 21
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Eigene Berechnung auf Grundlage von Europadische Kommission (2018), S. 36; KCW GmbH

Hinweise: Angegeben ist der Anteil des SchienengUterverkehrs an der terrestrischen Verkehrsleistung (StralRe, Schiene) in Tonnen-
kilometern. Die Verkehrstrager Binnenschifffahrt und Rohrfernleitungen weisen in der Schweiz, Schweden und GroRbritannien nur

geringe Verkehrsleistungsanteile auf; zur besseren Vergleichbarkeit sind sie hier nicht bertcksichtigt. Daten zur Kistenschifffahrt und

zum Luftverkehr liegen nicht vor. Die einberechnete Strafenverkehrsleistung umfasst die Leistung von im jeweiligen Land registri-
erten Fahrzeugen; eine nach dem Territorialprinzip erhobene Zeitreihe wird erst seit dem Jahr 2005 erhoben.

Seit der Formulierung der Verdopplungsziele weist die
Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs in Schweden eine
neue, noch positivere Dynamik auf. Der Marktanteil des
OPNV stieg von 18 Prozent im Jahr 2006 auf 26 Pro-
zent im Jahr 2015.%” Zwischen 2007 und 2015 stiegen
die Fahrten im OPNV um rund 23 Prozent.®® Grundlage
hierfiir ist eine deutliche Ausweitung des Angebots,
sowohl quantitativ als auch qualitativ. So stieg die Zahl
der gefahrenen Kilometer zwischen 2007 und 2015 um
rund 22 Prozent.®?® Auch die Fahrzeugflotten wurden
modernisiert, Umstiege wurden erleichtert. Schweden

87 Sandberg (2016), S. 6.
88 Sveriges Bussforetag (2017), S. 16.
89 Sveriges Bussféretag (2017), S. 17.
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war und ist bereit, zur Zielerreichung entsprechende
Mittel bereitzustellen. Zudem ist die Zusammenarbeit
aller Akteure auf ein gemeinsames Ziel hin ein zentraler
Grund fiir die Zuwéchse sowohl beim Angebot als auch
bei der Nachfrage.

Die vorstehend skizzierten ,Revitalisierungserfolge” sind
in erster Linie der Ausfluss unterschiedlicher rdum-
licher, gesellschaftlicher und marktorganisatorischer
Ausgangs- und Umfeldbedingungen des Eisenbahn-
verkehrs. Knapper gefasst: Die heutigen Marktanteile
der Schiene sind das Ergebnis der verkehrspolitischen
Weichenstellungen der vergangenen 20 Jahre. Vice versa:
Damit Deutschland an die Erfolge anderer Bahnsysteme
anschlielen kann, bedarf es gednderter Marktumfeld-
bedingungen und auch Verédnderungen bei der Markt-
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organisation insbesondere im Schienenpersonen-
verkehr.®® Die Politik kann in diesem Zusammenhang
wichtige Impulse setzen.

90 Dies betrifft Entscheidungen zu Themen wie etwa der
Realisierung des Deutschland-Taktes im SPFV, der ange-
messenen Bemautung des Fernbusses, der Uberpriifung
der Organisation der Bestellerfunktion im Schienenper-
sonenverkehr (inkl. Fernverkehr), der Regionalisierung
der Schienenverkehrsinfrastruktur sowie der Etablierung
grenzkostenbasierter Infrastrukturnutzungsentgelte im
Personen- und Giiterverkehr. Zu einem Teil dieser Themen
hat sich der Bundesrat in der Vergangenheit mehrfach -
bisher erfolglos — positioniert. Deutscher Bundestag
(2013 a); Bundesrat (2012); Bundesrat (2010); Bundesrat
(2008).

Ein Blick Gber den Tellerrand:
Bahnsysteme in anderen Landern

GroRbritannien

Die britische Eisenbahn wird oft als Beispiel herangezogen: von Liberalisierungsbefuir-
wortern als Erfolgsmodell, von Kritikern als Mahnmal fur eine gescheiterte Privatisierung.
Zwischen den Jahren 1994 und 1997 wurde die Staatsbahn British Rail aufgeldst und der
Eisenbahnbetrieb auf der Insel zunachst vollstandig privaten Betreibern Uberlassen. Neben
dem GUter- und Personenverkehr betraf dies auch die Infrastruktur, die an die Gesellschaft
Railtrack Plc. verkauft wurde.

Das Personenverkehrsangebot wurde in verschiedene Franchises aufgeteilt, auf die sich
private Gesellschaften bewerben konnten (und auch nach wie vor kénnen).** Franchises sind
Teilnetze, deren Anzahl sich an den Verkehren von bzw. zu den Kopfbahnhéfen in London
orientiert. Ihre Anzahl lag zunachst bei 25, wobei ein Vertrag im Schnitt eine Laufzeit von
sieben Jahre hatte. Zunachst wurden sogenannte Nettovertrage geschlossen, bei denen
das Erlésrisiko beim Eisenbahnverkehrsunternehmen liegt.

Wadhrend das Franchise-System — abgesehen von einigen kleineren Anpassungen - bis
heute fortbesteht, wurde der Bereich Infrastruktur zwischen den Jahren 2001 und 2003
wieder verstaatlicht und die Gesellschaft Network Rail in 6ffentliche Tragerschaft Uber-
fuhrt. Anlass hierfr war der eklatante Instandhaltungsrickstand, der unter der Agide von
Railtrack aufgelaufen war und fir zahlreiche Langsamfahrstellen im Netz sorgte.®? Tief-
punkte in der Railtrack-Ara waren die Unfalle von Southall, Ladbroke Grove und Hatfield,

91 Van de Velde (2017), S. 11.
92 Van de Velde (2017), S. 10.
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wobei letzterer unmittelbar auf unterlassene Instandhaltung (Materialermudung an einer
Schiene) zurlickzufihren war.

Spatestens mit der Ruckverstaatlichung der Infrastruktur ist die vollstandig privatisierte
Eisenbahn auf der Insel nur noch eine Urban Legend. Doch schon in den Jahren davor, seit
der Bahnreform in den 1990er Jahren, war das Eisenbahnwesen stark requliert, was dazu
fihrte,

dass eine einheitliche, durchgehende Tarifierung trotz verschiedener Betreiber erhalten
blieb;

dass Betreiber dazu verpflichtet sind, diskriminierungsfrei die ginstigsten Tickets zu ver-
kaufen, auch wenn diese Angebote von einem anderen Betreiber stammen;

dass mit der Association of Train Operating Companies (ATOC) eine Vereinigung aller Perso-
nenverkehrsunternehmen entstand, die sich insbesondere um die Einnahmeaufteilung
kimmert (inzwischen ist ATOC in der unter anderem von Network Rail sowie Unternehmen
des Personen- und Guterverkehrs gehaltenen Rail Delivery Group (RDG) aufgegangen);
dass alle Stationen weiterhin mit dem nunmehr betreiberneutralen Symbol der britischen
Eisenbahn (double arrow) gekennzeichnet werden missen, um gegenuber den Nutzern -
trotz Betreibervielfalt — ein einheitliches Markenbild des Sektors Schiene zu vermitteln.*

Mit dem Office for Rail and Road (ORR) gibt es einen starken Regulierer, der umfassende
Eingriffs- und Sanktionsmoglichkeiten gegenuber Network Rail hat.

Verantwortlich fur die Ausschreibungen der Franchises ist im Wesentlichen das nationale
Verkehrsministerium. Regionale Gebietskdrperschaften haben gleichwohl die Federfuhrung
Uber die Franchises in Schottland, Wales und den dort angrenzenden Regionen ubernom-
men. Zudem ist die Zahl der Franchises von anfanglich 25 auf heute 20 zurickgegangen,
nachdem wiederholt Netze neu zugeschnitten wurden, um Risikostrukturen zu diversifizie-
ren (Mischung Nah-/Fernverkehr).

Im nationalen Personenverkehr erreicht die Eisenbahn heute einen Marktanteil von etwa
9 Prozent (in Pkm).** Zuvor betrug dieser lediglich rund 5 Prozent.*

Der Schienenguterverkehr fokussiert sich seit der Privatisierung auf den Transport von
Massengutern und den kombinierten Verkehr. Einzelwagenverkehr findet faktisch nicht
mehr statt.

Zusammenfassend lassen sich folgende wesentliche Merkmale des britischen Bahnsystems
ausmachen:

+ Trotz zahlreicher Betreiber tritt die Eisenbahn gegentber den Kunden weitgehend ein-
heitlich auf (nationaler Tarif (parallel bestehen Unternehmenstarife), Marke).

93 Kruger et al. (2013), S. 6.
94 Allianz pro Schiene (2017 3).
95 FIS (2017 a).
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» Das Trassenpreissystem ermoglicht kostenginstig Mehrverkehre oder Open-Access-Leis-
tungen (Stichwort: Grenzkostenbasis). Die ungedeckten Kosten des Eisenbahninfrastruk-
turunternehmens werden Uber eine Art Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung direkt
durch den Staat refinanziert.

Die Verkehrsunternehmen tragen im Rahmen der Franchises zahlreiche 6konomische Risi-
ken. In bislang vier Fallen musste das Verkehrsministerium den Betrieb ubernehmen, weil
die Betreiber die Vertragsanforderungen nicht mehr erfullen konnten; zuletzt im Sommer
2018 auf der East Coast Main Line.*®

Fahrgastzahlen und Verkehrsangebot nehmen zu. Die gleichzeitig seit der Bahnreform
um etwa 40 Prozent gestiegenen Fahrpreise stehen zwar regelmaRig in der Kritik; ande-
rerseits hat die Politik das Ziel vorgegeben, die Fahrgaste starker zur Finanzierung des
Systems heranzuziehen.”’

In der Gesamtschau muss dem britischen System eine gewisse Lern- und Anpassungs-
fahigkeit attestiert werden - nicht nur aufgrund der Wiederverstaatlichung der Infrastruk-
tur, sondern auch vor dem Hintergrund der fortlaufenden (Neu-)Zuschneidung und Zuord-
nung von Franchises.

Schweiz

Die Eisenbahnen der Schweiz gelten oft als Musterbeispiel fir einen gut funktionierenden
Schienenverkehr. Dabei spielt auch eine Rolle, dass sich die Schweizer Bevdlkerung 1987 in
einer Volksabstimmung fur eine Starkung des Schienenverkehrs ausgesprochen hatte, eine
Entscheidung, die letztlich zur Initiierung des Projekts Bahn 2000 fuhrte. Ab den 1990er
Jahren wurden erste MaBnahmen umgesetzt, etwa ein nahezu flachendeckender Halb-
stunden-Takt im Fernverkehr. Der Leitspruch des Konzepts lautete ,Schneller, haufiger und
bequemer”, wobei ,schnell” nicht im Sinne von Hochgeschwindigkeitsverkehr auf einzel-
nen Hauptstrecken zu verstehen ist, sondern fir eine héhere zeitliche Durchlassigkeit des
Gesamtnetzes steht.®® Infrastrukturelles Kernstick der ersten, im Jahr 2004 abgeschlosse-
nen Phase von Bahn 2000 war die Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist, mit der die Fahrzeit
zwischen Zurich und Bern unter eine Stunde gedruckt werden konnte. GrofRe Infrastruktur-
projekte sind zudem die Basistunnel am Létschberg (2007 er6ffnet) und am Gotthard (2016
eroffnet), die, abgesehen von Reisezeitverkiirzungen im Personenverkehr, auch eine grofl3e
Bedeutung fur alpenquerende Gutertransporte haben.

Die langfristige Weiterentwicklung des Schienennetzes und die entsprechende Finanzierung
sind in der Schweiz Uber verschiedene Modelle und Fonds abgesichert. 2009 trat hierfur
zunachst das ZEB-Gesetz (ZEB = Zukunftige Entwicklung der Bahninfrastruktur) in Kraft, das es
dem Bundesamt fur Verkehr und den Bahngesellschaften im Nachgang von Bahn 2000 erm6g-
licht, weitere Projekte anzugehen. Mit dem 2013 verabschiedeten und 2014 in einer weiteren
Volksabstimmung angenommenen Programm FABI (,Finanzierung und Ausbau der Bahninfra-
struktur”) erfolgt die Priorisierung und Umsetzung der Bahnprojekte bis zum Jahr 2030.%°

Ohne Verfasser (2018d).
Ohne Verfasser (2018d).
Stalder (2006), S. 2.
Ohne Verfasser (2014).
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Obwohl sie kein Mitglied der Europdischen Union ist, hat die Schweiz sukzessive eine
Bahnreform durchgefuhrt, die sich an den europadischen Eisenbahnpaketen orientiert. 1996
erfolgte die EinfUhrung des Besteller-/Erstellerprinzips im Regionalverkehr, zudem wurde
eine Abgrenzung der Zustandigkeiten zwischen Bund, Kantonen und Gemeinden bei der
Finanzierung des Bahnsektors vorgenommen. Die Schweizerischen Bundesbahnen SBB
wurden 1999 in die drei Geschaftsbereiche (,Divisionen”) Personenverkehr, Guterverkehr
(Cargo) und Infrastruktur aufgeteilt. 2009 kam der Geschaftsbereich Immobilien hinzu.
Neben den SBB sind im Personenverkehr zahlreiche private und regionale Bahngesellschaf-
ten aktiv. Im Fernverkehr, der durch den Bund konzessioniert wird, sind die SBB derzeit
allerdings noch alleine unterwegs. Um die zukunftigen Konzessionen ab 2019 hat sich
neben den SBB auch die BLS, die zu den grofRen Privatbahnen der Schweiz zahlt, beworben,
die ab Ende 2019 auch zwei Linien erhalten wird.**° Der Bund sieht in dem Konzessionsmo-
dell sowohl Potenziale fur Ideenwettbewerbe als auch fur Kooperationen und bezeichnet
es als Erfolgsrezept des Schweizer Verkehrs. Die Koordinierung des Fernverkehrsnetzes
auf staatlicher Seite Ubernimmt hierbei das BAV, das die Angebotsstruktur sowohl anhand
raumlicher Kriterien (Zentrenfunktion, abgestimmte Haltepolitik) als auch auf der Grund-
lage bestimmter Qualitatsanforderungen (etwa hinsichtlich Rollmaterial oder Zugbegleitern)
definiert.’®* Auch eine Trennung von Infrastrukturbetrieb und Trassenzuweisung im Markt-
modell integrierter Bahnunternehmen wurde in der Schweiz umgesetzt. Drei Unternehmen
(SBB, BLS, SOB) und ein Verband (VAV) sind an Trasse.CH beteiligt, die verantwortlich fur die
Trassenplanung und -zuweisung ist. Trasse.CH ist als nicht gewinnorientierte AG aufgestellt.

Das Schweizer Trassenpreissystem ist auf dem Grenzkostenprinzip aufgebaut, das heifdt,

es berucksichtigt in der Regel die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs. Aufschlage bil-
den Elemente wie Gleisverschleil oder Larm ab.®? Vom konzessionierten Fernverkehr wird
auRerdem ein zusatzlicher Deckungsbeitrag fir die Infrastruktur-Fixkosten erhoben, der mit
der Ertragsstarke des Fernverkehrs begrundet wird. Der kiinftige Deckungsbeitrag wird sich
an der Umsatzrendite der jeweiligen konzessionierten Teilnetze bemessen, wobei das BAV
von maximal acht Prozent Rendite ausgeht.’*

Ein starker Schienengulterverkehr stellt einen wesentlichen Eckpfeiler der Schweizer Ver-
kehrspolitik dar. Insbesondere soll der alpenquerende Guterverkehr von der Stral3e auf die
Schiene verlagert werden. Ein wesentliches Element der Schweizer Verkehrspolitik ist die
2001 eingefuhrte Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA), durch die nicht gedeck-
ten Wegekosten sowie externe Kosten des Lastwagenverkehrs (Umwelt, Gesundheit etc.)
kompensiert werden sollen. Einen Grof3teil der LSVA-Einnahmen verwendet der Bund zur
Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur.!** Um die Akzeptanz des Guterverkehrs auf der
Schiene zu gewahrleisten, hat die Schweiz friihzeitig mit der Larmsanierung der Eisenbahn-

100 BAV (2018).
101 BAV (2018), S. 9.
102 Berschin (2015).
103 BAV (2018), S. 10.
104 ARE (2019).
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strecken begonnen und durch ihre Pionierleistung beim Verbot lauter Gliterwagen faktisch
auch die Larmschutzpolitik der Schiene in den Nachbarlandern beeinflusst.}®®

Wesentliche Merkmale des Schweizer Bahnsystems sind heute:

Starkes politisches Backing fur eine langfristige Bahnausbaustrategie. RegelmaRige
Legimitierung durch Volksabstimmungen.

Zentralisierte Angebotsplanung durch das Bundesamt fir Verkehr. Vergabe der Fern-
verkehrskonzessionen durch das BAV.

Verlagerungspolitik zugunsten des Schienenguterverkehrs, insbesondere im alpen-
querenden Transport. Begleitende Umweltschutzpolitik (Larmschutz) zur Sicherung der
Akzeptanz des Schienenguterverkehrs.

Frankreich

Von der franzésischen Eisenbahn ist jenseits der Grenzen Frankreichs vor allem der ,Star-
zug” TGV bekannt. In jUngster Zeit sorgte auch die von Prasident Macron angestrebte und
im Sommer 2018 beschlossene Reform der Staatsbahn SNCF international fur Gesprachs-
stoff, vor allem auch deshalb, weil sie viele franzdsische Eisenbahner auf die Barrikaden
brachte. Bislang ist die SNCF der Quasi-Monopolist in Frankreichs Schienenverkehr.

Die SNCF war bereits Ende des vergangenen Jahrhunderts Gegenstand von Reformbestre-
bungen: In den spaten 1990er Jahren wurde das Schienennetz aus dem Staatsunternehmen
ausgliedert und in die eigenstandige Gesellschaft RFF Gberfuhrt. Ursachlich hierfir war
allerdings weniger die Absicht, die Schiene zu starken, vielmehr waren haushaltspolitische
Motive ausschlaggebend: Es drohte die Einbeziehung der Schuldenlast der SNCF in die
franzosischen Staatsschulden — und somit eine Verletzung der Maastricht-Kriterien, was die
EinfGhrung des Euro in Frankreich verhindert hatte.l°® Einen Ausweg sah man schlieflich in
der Ausgliederung einer Infrastrukturgesellschaft aus der bisherigen SNCF, was per Gesetz
im Februar 1997 erfolgte.

Im Zuge einer weiteren Bahnreform im Jahr 2014 wurde die Infrastruktur allerdings Gber
eine Holding-Struktur in die SNCF zurlickgeholt. Die Politik begrindete diesen Schritt mit
Kostenvorteilen und der Verminderung von Abstimmungsproblemen.*” Seit Anfang 2015
ist das Schienennetz der Einheit SNCF Réseau zugeordnet, die Transportsparten sind unter
dem Dach von SNCF Mobilités zu finden. Eine Sonderrolle nehmen die Bahnhofsanlagen
ein — diese gehoren zu SNCF Gares & Connexions, einer Mobilités-Tochter.

Bereits 2009 wurde - aufgrund eines Vertragsverletzungsverfahrens der EU - eine Regulie-
rungsbehoérde geschaffen, die heute unter dem Namen ARAFER (Autorité de régulation des
activités ferroviaires et routieres) firmiert. Sie ist fiir verschiedene Verkehrstrager zustandig,
im Eisenbahnbereich insbesondere fur die Festsetzung der Infrastrukturentgelte sowie fur
Sicherheitsaufgaben.

105 BAV (2016).
106 Lang (2008), S. 91.
107 Nolte (2013), S. 15.
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Erste Kompetenzibertragungen im Zusammenhang mit der Regionalisierung des Personen-
nah- und Regionalverkehrs in Frankreich erfolgten bereits Anfang der 1980er Jahre mit dem
LOTI-Gesetz. Im Rahmen einer Experimentierphase zwischen 1997 und 2002 wurden weitere
Organisationsaufgaben im Bereich des Nahverkehrs an die Regionen Ubertragen. Seit 2002
sind alle franzo6sischen Regionen als Aufgabentrager, ahnlich wie in Deutschland, vollum-
fanglich fur die Finanzierung und Organisation des Personennah- und Regionalverkehrs
verantwortlich.!’® Der Zentralstaat gibt hierfiir Regionalisierungsmittel weiter. Als Marke fur
die entsprechenden Verkehrsangebote wird in allen Regionen Train Express Régional (TER)
verwendet.

Ab 2010 ubernahm der franzésische Zentralstaat die Aufgabentragerschaft fur das Fern-
verkehrsnetz unterhalb der TGV-Verbindungen (/ntercités mit klassischen Lok-Wagen-Garni-
turen, Tag- und Nachtzlige). Das IC-Angebot blieb zunachst konstant, die Finanzierung durch
den Zentralstaat erfolgte Uber eine Besteuerung der Hochgeschwindigkeitsverkehre — was
fur die SNCF ein ,linke Tasche, rechte Tasche”-Spiel bedeutete. Hintergrund dieser Entwick-
lung war die Offnung des grenziberschreitenden Personenverkehrs im Rahmen des dritten
EU-Eisenbahnpakets - und die Beflrchtung, dass die SNCF im Falle einer Konkurrenzie-
rung durch Auslandsbahnen den Betrieb im IC-Netz nicht mehr aufrechterhalten kénne.

Die erwahnte HGV-Steuer hatten gleichwohl auch die Wettbewerber entrichten mussen.

Da die befiurchtete Entwicklung ausblieb, zieht sich der Zentralstaat inzwischen wieder aus
der Aufgabentragerschaft bei den IC-Zigen zurick. Stattdessen werden seit 2016/2017 die
Regionen als Aufgabentrager aktiv und integrieren die Fernverkehrsangebote in ihre TER-
Netze. Der Zentralstaat Ubernimmt die Finanzierung von neuem Rollmaterial, etwa fur die
Verkehre zwischen Paris und der Normandie.'*®

Wettbewerb im Schienenverkehr gibt es in Frankreich bislang nur dort, wo er aufgrund von
EU-Vorgaben zwingend vorgeschrieben ist: im Guterverkehr und im grenziberschreitenden
Personenverkehr - und auch das in einem eher Uberschaubaren Ausmaf.**® Wahrend im
Frachtbereich inzwischen etwa 30 Wettbewerber aktiv sind, gibt es im Personenverkehr mit
Thello lediglich einen privaten SNCF-Konkurrenten. Die ICE-Verkehre der Deutschen Bahn AG
nach Paris werden in Kooperation mit der SNCF durchgefihrt.

Beim Schienenverkehr, der von den Regionen organisiert wird, zeichnet sich eine Offnung
hin zum Ausschreibungswettbewerb ab.*! Zahlreiche Regionen rechnen mit erheblichen
Effizienzgewinnen. Zwar ist das Angebot im TER-Verkehr bereits zwischen 2002 und 2015
um 26 Prozent gestiegen; die Regionen mussen hierfur - neben den Geldern, die sie vom
Zentralstaat erhalten - jedoch auch zunehmend Eigenmittel aufwenden. Als problematisch
betrachten die Regionen auRBerdem die Qualitat der Leistungserbringung durch die SNCF.*?

108 Crozet et al. (2017), S. 143.
109 Guernalec (2017).
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111  Ohne Verfasser (2019).
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Der Modal-Split-Anteil der Eisenbahn liegt im franzésischen Personenverkehr bei knapp

10 Prozent. Seit 2011 sinkt er im Mittel um 0,5 Prozentpunkte pro Jahr, was die Regulierungs-
behdrde ARAFER mit verschiedenen Faktoren erklart: einerseits mit neuen Verkehrsange-
boten wie Mitfahrgelegenheiten und Fernbussen, andererseits mit einer - gemessen am
Nachfragepotenzial - unangemessenen Angebotsgestaltung sowie der mitunter mangel-
haften Angebotsqualitat.*® Insbesondere im TER-Verkehr fallen regelmaRig viele Zige aus.

Der Marktanteil der Schiene im Guterverkehr betragt 9,3 Prozent (Stand: 2014) und sinkt laut
ARAFER seit 2008 um knapp vier Prozent pro Jahr.

Wesentliche Merkmale des franzésischen Bahnsystems sind heute:

Stark ausgelastete TGV-Achsen und ein dunnes TER-Angebot im Nebennetz mit hohen
Kosten.

Der Ausbau des TGV-Netzes wird nicht mehr so stark fortgefihrt wie in der Vergangen-
heit. Grund hierfur sind die hohen Investitionsaufwendungen bei neuen Vorhaben bzw.
die hohen Kosten bereits realisierter Projekte.’*

Politischer Opportunismus (siehe Maastricht-Schulden, Aufgabentragerschaft IC-Netz
oder auch die aktuelle Diskussion um die Reform der SNCF).

Vom Ausland lernen?
Die Entwicklungen in den Beispiellandern sind nicht eins zu eins auf Deutschland Ubertrag-
bar. Dennoch regen sie zur Reflexion an:

» Lernfahigkeit und Veranderungsbereitschaft sind wesentliche Elemente, mit denen das
britische Eisenbahnsystem weiterentwickelt wurde. Nach fatalen Unfallen, die auf man-
gelnde Instandhaltung zurtckzufihren sind, wurde das Netz erneut verstaatlicht. Auch
die deutschen Reformbemuihungen scheinen ihre grundsatzlichen ,Webfehler” zu haben,
diese wurden bis heute jedoch kaum hinterfragt. Bislang gibt es keine Evaluierung der
Bahnreform von 1993 - wobei in diesem Zusammenhang erwahnt werden muss, dass
eine valide Analyse aufgrund der oberflachlichen Zielvorgaben schwierig ist.

Eine langfristige Zielsetzung sowie eine daraus abgeleitete Angebotsplanung (insbeson-
dere im Bereich Infrastruktur) mit der entsprechenden Umsetzungspriorisierung (inklusive
Finanzierung) auf nationaler Ebene sind Kernelemente des Schweizer Eisenbahnwesens.
Auch die britische Politik hat Zielvorgaben fur die Schiene formuliert. Auch wenn hier ins-
besondere der hohe Nutzerdeckungsbeitrag regelmaRig in der Kritik steht, ist er zumin-
dest offiziell artikuliert und kann im politischen Raum diskutiert werden. In Deutschland
werden derartige Anforderungen Ublicherweise hinter vorgehaltener Hand konkretisiert.
Die Implementierung zielorientierter MaBnahmen fiir den Schienengiiterverkehr wie die
Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe hat in der Schweiz zu einem hohen Markt-
anteil des SGV gefuhrt. Dabei erfolgte jedoch keine einseitige Belastung der StralRe: auch
der Schienengiterverkehr muss seine externen (Umwelt-)Kosten Uber das Schweizer
Trassenpreissystem tragen.
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2.3 Wie lassen sich die Heraus-
forderungen bewaltigen?

Damit die Schiene der intermodalen Konkurrenz
auf breiter Front Paroli bieten kann, muss sie vor
allem verlasslicher und flexibler werden. Denk-
bare Ansatze gibt es viele — schon bei der ersten
Analyse wird jedoch klar, dass ein bundesweiter
integraler Taktfahrplan die entscheidende Kompo-
nente ist.

Die Schiene hat eine Chance, auch in Deutschland. Sie
kann in allen relevanten Bereichen wettbewerbsfihig
sein. Der Abstand zum Hauptkonkurrenten Strafle rithrt
nach Einschétzung der Autoren vor allem daher, dass die
Akteure im Eisenbahnsektor die vorhandenen Potenziale
bislang nur unzureichend nutzen. Die Frage ist nun, wie
die verkehrsmittelwahlrelevanten Defizite abgebaut und
die Liicken zwischen Schiene und Straf3e systematisch
geschlossen werden kdnnen, damit sich das Verdopp-
lungsziel bis zum Jahr 2030 erreichen lasst. Im folgenden
Abschnitt werden entsprechende Moglichkeiten skiz-
ziert. Diese Voriiberlegungen bilden die Grundlage fiir
die Entwicklung konkreter Maf3nahmen zur Starkung
der Eisenbahn in Kapitel 3 — und fullen ihrerseits auf der
Defizitanalyse in Abschnitt 2.1. MaRgeblich sind somit
die Verkehrsmittelwahlfaktoren Preis (Transportkosten
im Schienengiiterverkehr), Verlédsslichkeit (Pinktlich-
keit), Flexibilitat, Reisezeit (Transportzeit), Flachener-
schliefung, Einfachheit, Integration, Sicherheit (Scha-
denshéaufigkeit) und Komfort.

Wie kann die Schiene glinstiger werden?

Damit die Preise fiir Reisen oder Giitertransporte auf der
Schiene in einem kompetitiven intermodalen Umfeld
flachendeckend attraktiv sein konnen und dies auch
langfristig bleiben, miissen die Reise- bzw. Transport-
kosten fiir die Endnutzer sinken.

Wiéhrend eine intelligente Preissteuerung im Zweifel
zundchst nur zu Umverteilungen fithrt, ergeben sich
Potenziale fiir echte Preissenkungen durch eine Absen-
kung der Kosten, die bei den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen anfallen. Hierfiir kommen zum einen betriebliche
Effizienzsteigerungen, zum anderen Steuersenkungen

oder geringere Gebthren infrage.
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Einen zentralen Kostenfaktor stellen die Infrastruktur-
nutzungsgebiihren dar, die die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen fiir Trassen und Serviceeinrichtungen entrichten
mussen. Je nach Segment liegt dieser Anteil zwischen 15
und 40 Prozent (siehe auch Kernmafinahme 3). Die Héhe
der Entgelte ist aufgrund méglicher Wettbewerbsnachteile
fiir die Schiene gegentiber der intermodalen Konkurrenz
umstritten (Stichwort: ,Schienenmaut”). Auch hier ist es
sinnvoll, in erster Linie die preissensitiven Unternehmen
zu entlasten — immer unter der Annahme, dass Entlastun-
gen von den Eisenbahnverkehrsunternehmen letztlich an
die Endkunden weitergegeben werden.

Wie kann die Schiene verlésslicher werden?
Verlésslichkeit ist fiir den Erfolg der Schiene von zent-
raler Bedeutung - Verbesserungen erfordern allerdings
erhebliche Anstrengungen.

Die Unpiinktlichkeit der Eisenbahn geht zu einem erheb-
lichen Teil auf einige wenige Engpésse im Schienennetz
zurtick. Bei einer Verdopplung der Verkehrsleistung wiirde
sich die Situation an diesen neuralgischen Stellen weiter
zuspitzen, zudem konnten neue hinzukommen. Entschei-
dend wird es daher sein, dass die bestehenden und - bei
einer Verdopplung gegebenenfalls entstehenden — Nadel-
ohre beseitigt werden. Zwingend erforderlich ist die
robuste Verzahnung von Fahrplanerstellung und Infra-
strukturplanung. Letztlich misste ein bundesweiter inte-
graler Taktfahrplan bzw. eine Mittelfristplanung desselben
die Grundlage fur die Infrastrukturentwicklung sein.

Ebenfalls zwingend erforderlich ist eine Investitions-
strategie, bei der sichergestellt ist, dass die wichtigs-
ten MaRRnahmen zuerst umgesetzt werden. Dariiber
hinaus miissen jenseits des Aus- bzw. Neubaus von
Strecken, Stationen und anderen Infrastruktureinrich-
tungen weitere Mafnahmen zur Kapazitdtssteigerung
ergriffen werden. Hierzu zéhlt etwa eine abgestimmte
ETCS-Migration fiir das deutsche Schienennetz. Mit
zunehmender Digitalisierung kénnten auch inner-
betriebliche Prozesse verbessert werden (zum Beispiel
im Bereich Instandhaltung).

Damit auch die Betriebsstabilitdt gewahrleistet ist, muss
die Netzqualitdt dauerhaft auf einem Niveau gehalten
werden, das einen kontinuierlichen Regelbetrieb auch
bei Stérungen (etwa Zugschéden oder Streckensperrun-
gen) ermoglicht.



Wie kann die Schiene flexibler werden?

Im Zuge der Einfiihrung eines integralen Taktfahrplans
kénnte die Verbindungshéufigkeit im Personenverkehr
weiter erh6ht werden. Durch die umfassende Auswer-
tung digitaler Vertriebsdaten kénnte zudem die Nach-
frage genauer prognostiziert werden als bisher — und es
konnte entsprechend kapazitiv nachgesteuert werden.
Moéglichkeiten zu fahrzeugseitigen Kapazitatssteiger-
ungen bestehen im Fernverkehr vor allem dort, wo heute
einstdckige Fahrzeuge unterwegs sind. So sind Doppel-
stockziige im deutschen Hochgeschwindigkeitsverkehr,
anders als etwa in Frankreich, noch unbekannt.

Besonders grof ist der Handlungsbedarf im Schienen-
guterverkehr — denn hier fehlt es an Gleisanschliissen
und zum Teil auch an verfiigharen Trassen. Fahrzeug-
seitig fehlt es an Innovationen, um die Transportzeiten
etwa durch eine schnellere Zugbildung zu verringern
(Stichwort: automatische Kupplung). Auch dartiber hin-
aus sind die Giiterwagen technisch nicht zeitgemaR.

Elektrische Gliterwagen missen kiinftig Standard wer-
den: Durch Fahrzeuge mit Strom(anschluss) ergeben sich
neue Einsatzmdéglichkeiten bzw. Dienstleistungsange-
bote. Auch kann mittels elektrischer Verbindungen die
Energieeffizienz gesteigert werden, wenn die Bremse-
nergie rekuperiert und ins Netz zuriickgespeist werden
kann. Insbesondere aufgrund der hohen Lasten im Guter-
verkehr liegen hier bislang erhebliche Potenziale brach.

Wie kann die Schiene schneller werden?

Zumindest im Personenverkehr ist die Eisenbahn schon
heute wettbewerbsfahig — weitere Reisezeitverklirzun-
gen konnen allerdings attraktivitdtssteigernd wirken
und sollten daher gepriift werden. Die Frage ist, wie sich
dieses Ziel erreichen ldsst. Grundsétzlich kann man
dartber diskutieren, das Hochgeschwindigkeitsnetz in
Deutschland weiter auszubauen - allerdings sind ent-
sprechende Infrastrukturmafnahmen fiir eine Verdopp-
lung der Verkehrsleistung bis 2030 schon aufgrund der
langen Planungs- und Bauphasen kaum geeignet (siehe
hierzu auch unten). Hinzu kommt, dass der verkehrliche
Nutzen keinesfalls unumstritten ist. Anders sieht es bei
der Verkiirzung von Reisezeiten durch bessere Anbin-
dungen bzw. kiirzere Umstiegszeiten aus. Hier kénnte ein
integraler Taktfahrplan, der SPFV und SPNV bundesweit
moglichst effizient miteinander verkniipft, erhebliche
positive Wirkungen entfalten.
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Im Schienengiiterverkehr ist der Handlungsbedarf auch
im Hinblick auf die Transportzeiten deutlich gréfRer

als im Personenverkehr. Die spezifischen Bedurfnisse
des SGV miissen bei der Erstellung der Netzfahrpléne
stérker berticksichtigt werden als dies bisher der Fall ist.
Allem voran muss der ,Durchfluss” des SGV gewahr-
leistet werden; lange Standzeiten sind zu vermeiden.
Auch die zeitintensiven Giiterumschlédge oder Zug-
bildungen sowie das zeitaufwéandige Rangieren stellen
gravierende Wettbewerbsnachteile gegentiber dem Lkw
dar. Optimierungen (technisch und betrieblich) sind
daher zwingend erforderlich.

Wie lésst sich die Flichenabdeckung der Schiene
verbessern?

Bezogen auf den Schienengiiterverkehr weist das deut-
sche Streckennetz bereits heute eine hohe Dichte auf,
fast alle Betriebe liegen in Gleisndhe. Was oftmals jedoch
fehlt, sind Gleisanschliisse, die einen durchgehenden
Transport ermdglichen. Im Personenverkehr stellt die
Tatsache, dass Orte abseits des ICE/IC-Kernnetzes oft-
mals nur unzureichend an den SPFV angebunden sind,
ein zentrales Problem dar. Eine (Wieder-)Anbindung von
Stédten bzw. Regionen an das Fernverkehrsnetz ist nach
Einschétzung der Autoren ausgesprochen sinnvoll - auch
dann, wenn SPNV-Anbindungen vorhanden sind. Ob
auch Taktverdichtungen sinnvoll sind, muss im Einzelfall
geprift werden.

Von erheblicher Bedeutung ist die Frage, ob die erforder-
lichen Kapazitédten fiir Angebotsausweitungen vorhanden
sind - und sich zusatzliche Verkehre sinnvoll in einen
bundesweiten integralen Taktfahrplan einbauen lassen.
Falls Kapazitédten fehlen, muss die vorhandene Infrastruk-
tur entsprechend angepasst werden. Allerdings brauchen
grofle Projekte mitunter Jahrzehnte bis zur Fertigstel-
lung; zudem mangelt es oft an Fldchen, insbesondere fiir
Vorhaben, die dem innerstédtischen Gulterverkehr auf

der Schiene zugutekommen wiirden. Ahnliches gilt aber
auch fiir den SPNV. Mit der EinfGhrung des § 23 AEG

zur Freistellung von Bahnbetriebszwecken im Jahr 2005
sind viele innerstédtische Fldchen aus dem Bereich der
Eisenbahnfachplanung in die kommunale Planungs-
hoheit iberfithrt und in der Folge tiberbaut worden. Ohne
entsprechende Gegensteuerung diirfte sich dieser Trend
weiter fortsetzen. In diesem Zusammenhang muss auch
beachtet werden, dass die Akzeptanz gegeniiber einem
Ausbau des Schienennetzes vielerorts sinkt.
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Ein anderes gewichtiges Problem ergibt sich aus einem
Rechtsrahmen, der sich derzeit zum Nachteil des Schie-
nenverkehrs verdndert: Bislang privilegiert insbeson-
dere das Planungsrecht die Schiene gegentiber anderen
Verkehrstrégern. So rdumt das AEG dem Projekttrager
bei Infrastrukturprojekten eine Umsetzungsfrist von

10 Jahren ein (8 18 ¢ Nr. 1 AEG). Bei anderen Verkehr-
strdgern muss die Umsetzung innerhalb von fiinf Jahren
begonnen werden (§ 74 Abs. 4 VWV{G). Derartige Privile-
gien sind jedoch keine Selbstverstiandlichkeit — und wie
etwa der inzwischen abgeschaffte ,Schienenbonus” bei
der Larmbewertung von Infrastrukturvorhaben zeigt,
sind sie keinesfalls in Stein gemeif3elt.

Wie kann die Schiene einfacher werden?

Reisende diirfen nicht mit der dem System Schiene inne-
wohnenden Komplexitét belastet werden. Integrale Takt-
fahrpléane im Nah- und Fernverkehr schaffen Klarheit
bei Fahrzeiten und Verbindungen. Ergénzt um einfache
Wegeftihrungen an den Bahnhofen sowie den einfachen
Erwerb von Fahrausweisen kénnen damit gerade Wenig-
und Nichtnutzer (verstérkt) an die Schiene herangefiihrt
werden.

Sowohlim Personen- als auch im Giiterverkehr erge-
ben sich auch durch die zunehmende Digitalisierung
erhebliche Potenziale im Zusammenhang mit der Verein-
fachung von Reise- bzw. Transportplanung und -ablauf.
Vertriebswege konnen besser auf die Bediirfnisse der
Kunden abgestimmt werden als dies heute moglich ist.

Wie kann der Grad der (multimodalen) Integration der
Schiene erhéht werden?

Um die Wettbewerbsféhigkeit der Schiene zu steigern,
miussen die bestehenden regionalen Takte im SPFV und
SPNV besser miteinander verkniipft bzw. aufeinander
abgestimmt werden. Fiir den Schienengiiterverkehr sind
Systemtrassen essentiell, um planbare Kapazitdten bei
gleichzeitig nur kurzfristigen Planungshorizonten zu
haben.

AnschliefRend ist zu prifen, inwieweit eine Verkniipfung
mit anderen Verkehrstrédgern sinnvoll ist. Der néchste
Schritt hin zu integrierten Dienstleistungen, die von
vielen Kunden genutzt werden, ist die Bewerbung bzw.
Bekanntmachung dieser Angebote. Hierfiir konnen
erneut innovative Ansétze aus dem Bereich Digitalisie-
rung genutzt werden.
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Gerade im Personenverkehr sind die Voraussetzungen
tir eine intermodale Vernetzung durchweg gut: Die
innerstédtische Lage und die gute Anbindung der
meisten Zentralbahnhéfe in Grof3- und Mittelstadten
erleichtern die Verkniipfung mit anderen OPNV-Ange-
boten oder neuen Mobilitdtsformen ungemein (Stich-
wort: Hub-Funktion).

Wie kann die Schiene sicherer werden?

Bei der Unfallsicherheit ist wenig zu tun, die Schiene
kann bereits heute ein sehr hohes Sicherheitsniveau
vorweisen. Nicht zu unterschétzen ist das subjektive
Sicherheitsgefiihl der Fahrgéste. Hier tut die Branche gut
daran, allfalligen Angsten mit mehr Personal und einer
generellen Belebung von Bahnhofen zu begegnen.

Wie kann die Schiene komfortabler werden?

Eine Verbesserung des Komforts ist moglich — angesichts
des bereits relativ hohen Niveaus jedoch nur in bestimm-
ten Fallen sinnvoll. Attraktivitatssteigernd konnte sich
beispielsweise ein Ausbau der Entertainmentangebote,
insbesondere in Fernziigen, auswirken. Auch fldchen-
deckend verfiigbare Strom- und Internetzugénge kénn-
ten zur Starkung der Schiene beitragen. Viel wichtiger

ist jedoch, dass das vorhandene Komfortniveau dauerhaft
gehalten werden kann: Defekte Klimaanlagen, gesperrte
Toiletten oder Steckdosen, die keinen Strom liefern, sind
fiir viele Fahrgéste ein Argernis und haben einen nega-
tiven Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. Hier miissen
die Eisenbahnverkehrsunternehmen nachbessern.
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3.1 Mitten im Momentum

Der Eisenbahnsektor startet nicht bei null. In den
vergangenen Jahren wurden zahlreiche Mal3nah-

men vorbereitet, die einen Beitrag zur Starkung der
Schiene leisten kénnen; zum Teil wurde bereits mit der
Umsetzung begonnen. Was bislang jedoch fehlt: ein
ganzheitliches Konzept, ein konkreter Umsetzungs-
fahrplan - und ein ausgepragter Umsetzungs- und
(Mit)gestaltungswille bei allen relevanten Akteuren.

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 Malinah-
men zur Akzeptanzsicherung (insbesondere im Bereich
Larmschutz)."*® Auch das Eisenbahnregulierungsgesetz,
seit September 2016 in Kraft, war vor allem eine reaktive
Malnahme, um ein Vertragsverletzungsverfahren auf
EU-Ebene abzuwenden.™®

In den vergangenen zwei Jahren ist im Eisenbahnsektor
jedoch vieles in Bewegung geraten — und spétestens

mit dem Koalitionsvertrag fiir die 19. Legislaturperiode
und seinen klar auf Wachstum ausgerichteten Vorgaben
(siehe Abschnitt 1.2.1) ist so etwas wie Aufbruchsstim-
mung zu verspiren. Erstmals seit geraumer Zeit werden
Malinahmen 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 fir den
Schienengiiterverkehr ab 2019 zu senken' oder auch der
Beschluss, in Dresden ein Eisenbahnforschungszentrum
(.Deutsches Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung”)
einzurichten.!® Mit dem Kabinett Merkel IV wurde im
Frithjahr 2018 wieder eine dedizierte Abteilung fiir die
Eisenbahn im Bundesverkehrsministerium eingerichtet
- und es gibt einen Beauftragten der Bundesregierung fiir
den Schienenverkehr.® Das ,Zukunftsbiindnis Schiene’,

115 Vergleiche beispielsweise Deutscher Bundestag (2017b).

116 Vergleiche beispielsweise Boll (2016).

117 Vergleiche beispielsweise Harttmann (2018).

118 Vergleiche beispielsweise Ohne Verfasser (2018 e).

119 Vergleiche beispielsweise Colditz (2018). Die Funktion des
Beauftragten der Bundesregierung fiir den Schienenverkehr
wird seit April 2018 von Enak Ferlemann wahrgenommen.

ein Zusammenschluss von Branchenvertretern und
Politik, soll in verschiedenen Arbeitsgruppen, etwa zum
Deutschland-Takt oder zur Digitalisierung, auf einen
Masterplan fiir den gesamten Schienenverkehr hinar-
beiten.'?® Fiir den SGV gibt es ein solches Papier (,Mas-
terplan Schienengiiterverkehr") bereits seit Juni 2017.1%
Machbarkeitsstudien wurden fir den Deutschland-Takt
(2015)'22 und fir das Zugbeeinflussungssystem ETCS
(2017)'2 erstellt, der Zielnetzfahrplan fir den Deutsch-
land-Takt wurde im Oktober 2018 ver6ffentlicht.’

Auch die Digitalisierung des Verkehrs- bzw. Schienen-
verkehrssektors lduft an, etwa mit der Initiative Digi-
tale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr des
BMVI,** dem Projekt ,Digitale Schiene Deutschland” der
Deutschen Bahn AG' oder mit der Brancheninitiative
.Mobility Inside"?

An der Aufzahlung vorhandener Initiativen und Gremien
wird deutlich: Der Eisenbahnsektor beginnt im Hinblick
auf das Verdopplungsziel nicht bei null, das Mafinah-
menportfolio ist umfangreich (siehe hierzu auch Abbil-
dung 22). Auf der anderen Seite dirfen die bisherigen
Erfolge nicht iberschétzt werden: Eine Machbarkeits-
studie oder ein Zielnetzfahrplan garantieren noch nicht
die Umsetzung des Deutschland-Taktes, ein Masterplan
Schienengtiterverkehr noch keinen Innovationsschub
fiir den SGV.

Zudem reichen die bisherigen Ansétze nach Auffassung
der Autoren nicht aus, um eine Verdopplung der Verkehrs-
leistung bis zum Jahr 2030 zu erreichen. Die Analyse in
den vorangestellten Abschnitten hat gezeigt, dass das Sys-
tem Schiene neu ausgerichtet werden muss. Dabei kris-
tallisiert 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).

120 Allianz pro Schiene (2018); Geschéftsstelle des Beauftrag-
ten der Bundesregierung fiir den Schienenverkehr (2018).

121 BMVI(2017b).

122 ARGE IGES/IVE (2015).

123 McKinsey & Company (2018).

124 SMA etal. (2018).

125 BMVI(2018).

126 Deutsche Bahn AG (2018D).

127 INFRA Dialog (2018).
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Die Branche darf sich jedoch nicht allein auf die Politik
verlassen. Sie muss sich aktiv einbringen und MafRnah-

men von selbst anstoRen. Die Verdopplung der Verkehrs-
leistung bis 2030 ist ein Kraftakt, der alle Branchen-

akteure gleichermafen fordert.

MafRnahmenportfolio zur Starkung der Eisenbahn, unsortiert

Echtzeit-

informationen

Multimodale
Mobilitats-
plattformen

Innovative
Bepreisung

"elektrischer
Guterwagen"

Digitalisierung
Vertrieb

Automatisierte
Fahrzeuge

KCW GmbH

70

Flexibili-
sierung
Betriebs-

Deutschland- fahrplane

Tarif

Deutschland-
Takt

Innovations-
impuls SGV

Verteuerung
der inter-
modalen

Konkurrenz

Digitalisie-
rung Infra-
struktur und
Betrieb

Kontinuierliche
Instandhaltung
Infrastruktur

Baustellen-
management

Abbildung 22

Einsatz
langerer Per-
sonenzuige,

Doppel-
stockwagen

GroRprojekte

Beseiti-
gung von
Infrastruktur-
engpassen

Larm-
reduktion

"Halbierung
der EBO-Reform
Schienen-
maut"

Entmischung
von
Schienen-
verkehren




3.2 Im Zentrum steht der
Deutschland-Takt

Von fUnf Kermnmaflnahmen zur Verdopplung der
Verkehrsleistung auf der Schiene bis zum Jahr 2030
hat der Deutschland-Takt die grofste Bedeutung —
zugleich stellt seine Umsetzung jedoch auch die
grofte Herausforderung dar. Erganzende Mal3nah-
men kénnen die Wirkung des Kernpakets verstar-
ken, zwingend erforderlich sind attraktive Rahmen-
bedingungen im Eisenbahnsektor, die vorab oder
zumindest parallel zur Umsetzung der empfohle-
nen MalRnahmen geschaffen werden mussen.

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

e Kernmalinahme 1: Implementierung eines bundes-
weiten Integralen Taktfahrplans (,Deutschland-Takt")

» Kernmafinahme 2: Infrastrukturelle Kapazitaten far
die Verdopplung schaffen

» Kernmalinahme 3: Zielgerichtete Gestaltung der
Infrastrukturnutzungsentgelte (,Halbierung Schie-
nenmaut”)

o 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 23 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 23 dargestellt
ist die enge Verzahnung der fiinf KernmalRnahmen
(Wirkungssystem").

Die Kernmafinahmen sind durch ergdnzende MaRnah-
men und passende Rahmenbedingungen zu unterstiit-
zen (vergleiche Abschnitte 3.8 und 3.9). Auf mentaler
Ebene ist es erforderlich, den Weg aus einer oft defensi-
ven ,Risikovermeidungskultur” in eine ,Ermoglichungs-
kultur” zu finden. Hierzu missen die institutionellen,
unternehmerischen und gesellschaftlichen Umfeld-
bedingungen verdndert werden. Essentiell ist zudem

Agora Verkehrswende | Railmap 2030 (Langfassung)

ein klares Gesamtkonzept mit effizienten Prozessen, auf
deren Basis die einzelnen Mafinahmen so orchestriert
werden kdnnen, dass sie den groRtmaoglichen Effekt fiir
das Gesamtsystem Schiene erzielen und auch durch eine
gesetzliche Basis dauerhaft gesichert sind.

Kein Bestandteil des Gutachtens sind Mafinahmen, die
aus Sicht der Autoren zwar einen Beitrag zur Stdrkung der
Schiene leisten konnten, die jedoch ausweislich der Vor-
gaben des Koalitionsvertrages in der 19. Legislaturperiode
keine Chance auf Umsetzung haben. Hierzu z&hlt etwa
eine echte” Trennung von Netz und Transport, wie sie
beispielsweise im Zuge des - letztlich gescheiterten — Bor-
sengangs der Deutschen Bahn AG diskutiert worden ist.1?®

Ebenfalls nicht vertieft analysiert werden die mit einer
Verdoppelung der Nachfrage verbundenen Anforderun-
gen an Tarif und Vertrieb im Schienenpersonenverkehr.
Im Verhéltnis zum oftmals fehlenden ,Angebot hoher
Qualitat" ist die Hohe der Fahrpreise eine nachrangige
Zugangshiirde. Zudem werden im SPNV die Tarife von
den Aufgabentrdgern im Regelfall so ausgestaltet, dass
insbesondere im Bereich von Abonnement und Zeitkarte
die Fahrpreise relativ betrachtet glinstig 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 klar zu stellen: Es
ist sinnvoll, deutschlandweite Verbesserungen bei Tarif
und Vertrieb anzugehen. Dieses betrifft insbesondere den
moglichst einfachen Erwerb vollstdndig durchgéngiger
Fahrausweise im analogen und digitalen Vertrieb (verglei-
che dazu auch Abschnitt 3.6.2). Etwaige tarifére Verbes-
serungen sind aber nicht so essentiell fir das Verdoppe-
lungsziel wie die hier ausgewdahlten KernmafRnahmen.

Daim Rahmen der Studie vor allem bahnpolitische
Weichenstellungen diskutiert werden, ist die Politik bei

allem Kernmalinahmen immer ein wesentlicher Akteur,

128 Vergleiche hierzu beispielsweise KCW (2006).
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Railmap-Schema und Wirkungssystem KernmaRnahmen Abbildung 23
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zumindest als Impulsgeber, zum Teil aber auch operativ.
Rein betriebliche, operative Optimierungsschritte kon-
nen zwar grundsétzlich Teil der KernmalRnahmen sein
(und sind es auch, insbesondere bei den KernmaRnahmen
4 und 5), stehen jedoch nicht im Zentrum der Betrach-
tungen. Gleichwohl kénnen die fiinf KernmafRnahmen
nur dann greifen, wenn die grundsatzliche Funktions-
fahigkeit des Eisenbahnsektors und seiner Schlissel-
komponenten dauerhaft und verlésslich gewéhrleistet ist
(siehe hierzu auch Abschnitt 3.9).

Bedienungsanleitung Faktenblatt

Neben der ausfihrlichen Beschreibung gibt es fir jede KernmaRnahme auch ein Fakten-
blatt.

Auf den Faktenblattern sind die wichtigsten Informationen zur jeweiligen KernmaRnahme
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 KernmalBnahme, die stichwortartig aufgefihrt sind. Zudem wird in
einem Balkendiagramm dargestellt, wie sich die jeweilige Mal3nahme nach Einschatzung
der Autoren auf die Bewertung der Nutzer im Personen- und Guterverkehr auswirkt. Dabei
werden alle relevanten Verkehrsmittelwahlfaktoren mit Ausnahme des Preises bertcksich-
tigt (siehe Abschnitt 1.4 bzw. Abschnitte 2.1 und 3.2), entscheidende Messlatte ist die inter-
modale Konkurrenzfahigkeit bei den einzelnen Einflussgréf3en (,Zielstellung®).

Das Faktenblatt informiert zudem Uber das Verhaltnis der KernmaRnahmen untereinander
(,Notwendige Bedingung fur..."). Zudem werden diejenigen MalRnahmen aufgefuhrt, die die
Umsetzung bzw. Wirkung der KernmafRnahme unterstitzen (,Wird unterstitzt durch...”).

Ebenfalls abgebildet sind die Umsetzungshirden samt vermuteter Hohe (auf einer 20er
Skala von gering bis hoch). SchlieRlich 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 KernmafBnahme 1: Implementierung eines bundesweiten integralen
Taktfahrplans (,Deutschland-Takt")
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® ¢ 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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Notwendige
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)
Deutsche Bahn AG (DB Fernverkehr)
Bund (Verkehrsministerium)
Bund (Legislative)

Zielstufe Koordinierungsstelle Deutschland-Takt
Koordinierungsstelle Deutschland-Takt

Eisenbahnverkehrsunternehmen, Bund
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Der Kern der MalRnahme

Zentraler Baustein fiir die bis 2030 zu erfolgende Ver-
besserung des Schienenverkehrs ist die schrittweise
Umsetzung des Deutschland-Taktes. Dieser zeichnet
sich fiir den Personenverkehr durch ein stabiles, zuver-
lassiges Angebot mit transparentem Takt und gesicher-
ten Umsteigebeziehungen aus. Er schafft ein logisches
Angebotsschema, verkiirzt Reisezeiten und erleichtert
den Fahrgésten den Zugang zum System Schiene bzw.
zum System des 6ffentlichen Verkehrs. Vergleichbar dem
Schweizer Vorbild antwortet die Eisenbahn somit auf die
quasi unbegrenzte Verfiigbarkeit des Privatwagens und

wird zu einer echten Alternative.

Die Implementierung des Deutschland-Taktes umfasst
im Wesentlichen folgende Aufgaben bzw. Prozesse:

 Der langfristig malRgebliche Zielnetzfahrplan ist auf
der Ebene der Systemtrassen zu entwickeln und zu
koordinieren (Anschlussknoten, Linienwege, Kanten-
zeiten, Anschlussbeziehungen).

» Ausdem langfristigen Zielnetzfahrplan sind die
wirksamsten MaRnahmen zur Weiterentwicklung der
Systeminfrastruktur abzuleiten. Die damit mdgliche
fahrplanbasierte Infrastrukturplanung ermoglicht die
gezielte Identifikation und priorisierte Umsetzung
von Netzausbaumafnahmen, die besonders wirksame
Verbesserungen fiir das Gesamtsystem bewirken.
Speziell die zur Beseitigung von Uberlastbereichen
und Engpéssen identifizierten Mallnahmen sind prio-
ritdr zu verwirklichen (siehe KernmafRnahme 2).

« Die abgestimmten Zielnetzfahrpldne miissen im Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) und Schienenperso-
nenfernverkehr (SPFV) verbindlich umgesetzt wer-
den - und die Umsetzung dieser Fahrplédne muss bei
Antragskonkurrenz auch Vorrang vor Einzelfalltrassen
haben, die sonst positive Netzwirkungen verhindern
wiirden. Zur Absicherung des Angebots im Personen-
verkehr schlagen die Autoren mehrere Eskalations-
und Eingriffsstufen vor (siehe Abschnitt 3.3.4).

» Der Giiterverkehr wird tiber spezifische Systemtras-
sen berticksichtigt. Die systematisierte und planbare
Netzauslastung der ,sortierten Personenverkehre”
fahrt dazu, dass auch fir den Guterverkehr bessere
und operativ nutzbare Trassen verldsslich verfiighar
sein werden bzw. Ausbaumalfinahmen zielgerichteter

Mehrkapazitaten schaffen konnen als bisher.
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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 vertffentlicht. Der
Zielnetzfahrplan bildet die Leitlinie fiir die stufenweise
Fahrplan- und Infrastrukturentwicklung des néchs-
ten Jahrzehnts. Er wird fiir die Zeit nach 2030 Gber die
verschiedenen Akteure im System Schiene hinweg in
koordinierter Weise weiterentwickelt werden (miissen).
Nach Ansicht der Autoren kann nur eine Behorde des
Bundes diese Aufgabe tibernehmen.

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

» Fir den SPNV ist dieses die Aufgabe der von den
Landesgesetzgebern bestimmten Aufgabentréger,
auch wenn es derzeit noch an einer verbindlichen
Verstdndigung tiber die Kompatibilitdt der zuktnf-
tigen SPNV-Bestellungen mit dem Zielnetzfahrplan
des Deutschland-Taktes fehlt.

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

In der ersten Stufe, die kurzfristig auch ohne nen-
nenswerte Investitionen in die Infrastruktur und den
Fuhrpark!® gestartet werden kann, wird bei fehlen-
der Markttragfdhigkeit der bisher im Trassenpreis
enthaltene Vollkostenaufschlag gezielt herabgesetzt.
Die betrieblichen Kosten fiir nachfrageschwache
Angebote werden auf diese Weise abgesenkt.

Sollten dennoch im Zielnetzfahrplan enthaltene Ange-
bote, etwa in zeitlichen oder rdumlichen Randlagen,
nicht erbracht werden, wiirde in der zweiten Stufe die

Vergabe von Trassen nur gebiindelt erfolgen.

Sollte auch eine solche Blindelung nicht bewirken, dass

129 Das BMVIbezeichnet 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 Mallnahmen ergénzt”. BMVI (2018).

130 Echte Neuleistungen wiirden zusétzliches Rollmaterial
erfordern. Das Schlielen von Angebotsliicken am Tages-
rand oder die Beseitigung bestimmter Verkehrstages-
beschriankungen kénnten aber weitgehend mit dem
bestehenden Fuhrpark erfolgen.



der Zielnetzfahrplan gefahren wird, ist es Aufgabe des fiir
Bahnverkehr zustdndigen Ministeriums des Bundes, die
fehlenden Fahrplanangebote am Markt auf der Basis von
Verkehrsvertrigen zu bestellen.

Die zyklisch erforderliche Koordination des Zielnetzes
des Deutschland-Taktes, die daraus resultierende
Ermittlung und Umsetzung der infrastrukturell erforder-
lichen MalRnahmen sowie die Realisierung der Betriebs-
leistungen des Zielnetzfahrplans sowie die Finanzierung
dieser Aktivitdten erfordern in jedem Fall klare Aufgaben
bei Bund und Landern sowie geeignete Prozesse der
Koordination und Entscheidung. Neben einer ,Ermdég-
lichungskultur” bedarf es daher auch eines gesetzlich
ausgestalteten und damit stabilen und verldsslichen
Handlungsrahmens, damit alle Akteure ihren Teil zur
Zukunft des Schienenverkehrs beitragen kénnen (siehe
hierzu insbesondere auch Abschnitt 3.9.4).

Die KernmaRnahme im Detail

3.3.1 Ausgangslage

Integrale Taktfahrpldne sind in Deutschland kein
Novum, in vielen SPNV-Netzen sind sie ldngst eta-
bliert.® Auch im Fernverkehr gibt es unbestritten
grundsétzlich definierte Linien und Taktlagen sowie an
wenigen ausgewdahlten Knotenbahnhéfen auch abge-

131 Bei einem Taktfahrplan verkehren die Ziige auf einer Linie
immer im selben Zeitabstand (oder einem Vielfachen dieser
Zeitspanne). Bei einem integralen Taktfahrplan werden
die Taktfahrplédne mehrerer Linien oder Liniennetze so
aufeinander abgestimmt, dass die Mehrzahl der Fahrgéste
ohne lange Wartezeiten umsteigen kann. Integrierte Takt-
fahrpléne sind um eine Symmetrieminute konstruiert, so
dass zum Beispiel bei einer sog. Nullsymmetrie (das heifdt
Symmetrie zur Minute Null, also um jede volle Stunde) auf
einer Linie 1 der Zug im Knotenbahnhof A aus Richtung B
um Flinf-vor-voll eintrifft und in der Gegenrichtung um
5-nach-voll abfdhrt. Liegt Linie 2 aus Richtung C dann
so, dass sie um 6-vor-voll eintrifft und nach Richtung
Cum 6-nach-voll abfahrt, ergeben sich systematisch
merkfahige Anschlussbeziehungen und Abfahrzeiten. Die
Umsteigezeit aus C in A nach B betrégt dann 11 Minuten -
und in der Gegenrichtung ebenso. Durch das Merken der
Abfahrtminute ,seiner” Linie und die Kenntnis der Sym-
metrieminute kann ein Reisender so die Taktlagen beider
Richtungen verlésslich kennen.

132 Zum Beispiel KCITF NRW (2018).
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stimmte Korrespondenzhalte 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
Verkniipfung von SPNV und SPFV ist noch ausbau-
fahig, gleiches gilt fiir die langfristige Verlésslichkeit

der Bedienungskonzepte (Fahrthaufigkeit, Linienweg,
Halte). Abgesehen von fehlenden Zielvorgaben und einer
unzureichenden ganzheitlichen Fahrplankoordination
stellt die im Vergleich zum SPNV relativ hohe Volatili-
tét der Fernverkehrsangebote hierbei ein erhebliches
Problem dar: Da die DB Fernverkehr AG in der Gestaltung
von Fahrplénen frei agiert, ist eine klare und verldssliche
Systematisierung (Linienlaufwege, Bedienungszeiten,
Verkehrstage, bediente Unterwegshalte etc.) des Ange-
botsgefiiges nicht zwangsldufig gesichert. Fehlt es inner-
halb des Angebotsgefiiges im Fernverkehr schon haufig
an Stringenz und Konsequenz (Unsaubere ,Hinketakte"
aus sich nicht genau Giberlagernden Zweistundentakten,
Wochenendabweichungen, Tagesrandabweichungen,
unsystematische Einzellagen), kommt erschwerend
hinzu, dass sich Zeitlagen von ICE- oder IC-Ziigen

nach eigener unternehmerischer Entscheidung mit
jedem Fahrplan verdndern kénnen. In der Folge kénnen
Anschlussbeziehungen zwischen Nah- und Fernver-
kehr verloren gehen. Wahrend SPNV-Taktsysteme
meist zumindest Gber viele Jahre nach gleichem Muster
funktionieren und gravierende Anderungen auch wegen
der definierten Laufzeiten der Verkehrsvertrédge die
Ausnahme sind, haben SPFV-Fahrplédne demgegeniiber
oft nur kurzfristig Bestand.

Die Kombination aus kommerzieller Geschaftsgrundlage
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
die betriebswirtschaftlichen Eigeninteressen des Fern-
verkehrs abzielen. Vielfach fiihren solche ,Optimierun-
gen" auch zu unterjahrigen Angebotsverdnderungen und
saisonalen Anpassungen. Neben dieser unternehmerisch
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 fiir die Endnutzer:
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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 bewdéltigen zu kénnen.

Abbildung 24 verdeutlicht, dass sich auf der Relation
zwischen den beiden groften deutschen Metropolen,
Berlin und Hamburg, zwei Zwei-Stunden-Takte mit ein-
zelnen Zusatzzligen zu einem quasi-stiindlichen Angebot
verdichten. Dabei sind gleichwohl noch die einzelnen
Verkehrstagesregelungen zu berticksichtigen, denn nicht
alle Zuige fahren an allen Tagen. Anders hingegen in der
Schweiz, wo durch zwei sich ergénzende Ein-Stunden-
Takte ein nahezu halbstiindliches Angebot zwischen den
beiden grof3ten Stddten das Landes, Zirich und Genf,
besteht — und das téglich.

Auch im weitgehend vertakteten und aufeinander abge-
stimmten SPNV sind weitere Optimierungen moglich.
Dies gilt insbesondere fiir Wege bzw. Reisen, die sich tiber
mehrere Lander bzw. Aufgabentrégergebiete erstrecken.!>

Vor diesem Hintergrund wird seit rund zehn Jahren
Uberlegt, die vorhandenen regionalen Taktfahrpldne und
das bundesweite Fernverkehrsangebot zu einem ganz-
heitlichen, méglichst integralen Taktfahrplan (ITF) zu
verkniipfen, wie er seit geraumer Zeit beispielsweise in
der Schweiz, den Niederlanden oder Tschechien vor-
handen ist. Die Debatten tiber diesen ,Deutschland-Takt"
fanden zunédchst nur innerhalb einer kleinen Community
statt, mittlerweile haben sie jedoch das grof3e verkehrs-
politische 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.'**

Hinsichtlich der konkreten Ausgestaltung des Deutsch-
land-Taktes gibt es unterschiedliche Vorstellungen:
Manche Akteure verstehen darunter lediglich eine bes-
sere Verkniipfung von Fern- und Nahverkehrsangebo-
ten, andere schliefen einen am Fahrplan ausgerichteten
Netzausbau ein — und auch eine flaichendeckende(re)
Versorgung mit Fernverkehrsleistungen gehort biswei-

133 Berschin (2010), S. 4f.
134 Allianz pro Schiene (2017b).
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len dazu.** Die DB AG hatte ihre eignen Vorstellungen
eines kiinftigen Fernverkehrsnetzes im Frithjahr 2015
als ,Zielnetz 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 Verfigung steht.”®’

Am 9. Oktober 2018 stellte das BMVI den Arbeitsstand
fir den sogenannten ,Fahrplan 2030plus” vor. Der so
beschriebene Zielnetzfahrplan stellt mit dem 2030 zu
fahrenden Verkehrsangebot die angebotsseitige Grund-
lage fiir das Verdopplungsziel im Schienenverkehr dar
und soll dariiber hinaus die dafiir zwingend umzuset-
zenden infrastrukturellen Projekte identifizieren. Der
im Oktober 2018 présentierte Stand berticksichtigte
noch nicht die Belange des Giiterverkehrs, die in einem
weiteren Bearbeitungsschritt folgen sollten. Bisher noch
nicht geklart sind die zur Umsetzung des Deutsch-
land-Taktes notwendigen organisatorischen Schritte
sowie die erforderlichen institutionellen und finanziellen
Rahmenbedingungen.’® Im Rahmen des Zukunfts-
biindnisses Schiene unter Leitung des BMVI ist in einer

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

136 Vergleiche Deutsche Bahn AG (2015). Das Konzept sieht
eine Ausweitung des Fernverkehrsangebots um 25 Pro-
zent bis 2030 vor. Es sieht dazu unter anderem vor, im
ICE-Kernnetz regelmaRig zwei Fahrten je Stunde vor-
zusehen und mit einem ,IC-neu" genannten Produkt die
Flachenerschliefung im Fernverkehr wieder zu verbessern.

137 ARGE IGES/IVE (2015). IGES/IVE Braunschweig haben
2015 in einer Machbarkeitsstudie fir das BMVI diverse
Aspekte des Deutschland-Taktes untersucht und sind
anhand einer umfangreichen Modellrechnung zu dem
Ergebnis gekommen, dass ein Deutschland-Takt Reise-
zeitersparnisse in Hohe von 8 bis 12 Mio. Stunden pro Jahr
sowie eine Nachfrageerh6hung um 9 bis 12 Mio. Fahr-
ten erbringen kénnte (2016 gab es in Deutschland rund
138 Mio. Fahrgéste im Fernverkehr mit Eisenbahnen).

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



Vergleich der Takttreue von Abfahrtzeiten
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Abbildung 24

Berlin - Hamburg Verkehrstage Zurich - Gerf Verkehrstage
5 05:06 Mo 0519 tagl.
05:27 Mo - Fr
6 06:03 tagl.
06:38 Mo -Sa 6:32 tagl.
7 07:06 tagl. 07:03 taql.
07:42 Mo -Sa 7:32 tagl.
8 08:03 taql.
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 taql. 10:32 taql.
n 1:03 tagl.
1:42 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 tagl.
14 14:03 taqgl.
14:39 tagl. 14:32 taql.
15 15:06 tagl. 15:03 taql.
15:42 tagl. 15:32 taql.
16 16:03 tagl.
16:39 tagl. 16:32 taql.
17 17:06 tagl. 17:03 taql.
17:42 tagl. 17:32 taql.
18 18:03 tagl.
18:39 Mo -Fr, So 8:32 tagl.
19 19:06 tagl. 19:03 taql.
19:42 tagl. 19:32 tagl.
20 20:03 tagl.
20:39 Mo -Fr, So 0:32 tagl.
21 21:02 tagl.
21:42 tagl. 21:30 tagl.
22 22:03 tagl.
22:39 tagl.

1-Stunden-Takt

Blau: Vom Takt geringfiigig abweichende Abfahrtszeiten

Fahrplane der DB und SBB; KCW GmbH

2-Stunden-Takt

Einmalfahrt bzw. fragmentierter Takt
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Arbeitsgruppe auch der Deutschland-Takt angesiedelt

und wird unter breiter Beteiligung von Branchenvertre-

ter

n 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 Aufgabentriger mit DB Netz gezielt Infrastruk-
turmalnahmen fiir ITF-Verbesserungen abstimmen
und umsetzen. Punktuell hat auch DB Fernverkehr

im Hinblick auf bestimmte Anschlussbeziehungen
zwischen seinen Linien konkrete Infrastrukturan-
passungen mit DB Netz umgesetzt.’*° Allerdings hat
DB Netz als Infrastrukturbetreiber im gegenwértigen
System keine Gewdhr, dass die spéteren Trassenan-
meldungen der EVU infolge revidierter unternehme-
rischer Vorstellungen nicht doch anders ausfallen, als
bei einer InfrastrukturbaumaRnahme unterstellt und
abgestimmt war, was tendenziell hemmend auf einen
gezielten Ausbau der Infrastruktur wirkt.!*

Ebenso haben der Bund bzw. die Politik im derzeitigen
Ordnungsrahmen keine Gewahr, dass mit Infrastruk-
turausbauten beabsichtigte strukturpolitische Effekte
tatséchlich eintreten, da die Nutzbarkeit einer Strecke
fir Bahnkunden ja nur gegeben ist, wenn Verkehrs-
unternehmen auf dieser auch Verkehrsleistungen
anbieten. Besonders eindriicklich ist diese Diskrepanz

139 Geschaéftsstelle des Beauftragten der Bundesregierung fiir

den Schienenverkehr (2018).

140 Historische Beispiele noch aus Bundesbahnzeiten sind die

141
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Ausbauten der Stationen und Zulaufstrecken fiir optimale
Anschlusskorrespondenzen im Fernverkehrsnetz, etwa in
Mannheim, Niirnberg, Dortmund und Kéln.

Als Beispiel fiir derartige Fehlplanungen kann die Ausriis-
tung von Strecken mit Balisen fiir Neigetechnik benannt
werden, der DB Fernverkehr bis auf den Abschnitt Nirn-
berg - Passau (- Wien) inzwischen bundesweit im Fahrplan
abgeschworen hat. Vergleiche Kamann (2016).

aus Wunsch und Wirklichkeit anhand der ,Wiesbade-
ner Kurve" zu verdeutlichen, die eine gute Anbindung
der hessischen Landeshauptstadt an die Schnellfahr-
strecke Kéln - Rhein/Main sicherstellen sollte.}#2

e Der Bund determiniert {iber das Eisenbahnregulie-
rungsgesetz (ERegG) den Regulierungsrahmen fiir den
Schienenverkehr und damit wesentliche Merkmale
des Trassenpreissystems der DB Netz sowie des Sta-
tionspreissystems der DB Station & Service. Uber die
Hohe der LuFV-Mittel an die DB Netz und die Vorga-
ben zu ihrer Verwendung bestimmt er maf3geblich die
Qualitédt des Schienennetzes und dessen Leistungs-
fahigkeit. Der Bund stellt den BVWP auf und ent-
scheidet iiber die MaRRnahmenpriorisierung und Mit-
telausstattung im Bundeshaushalt projektspezifisch
Uber Investitionsmittel und das Umsetzungstempo.

» Alsalleiniger Eigentiimer der DB AG wirkt er iiber den
Aufsichtsrat auch an der ,unternehmerischen” Aus-
richtung des Konzerns und seiner Tochtergesellschaf-
ten mit, befindet Gber die Berufung des Leitungsper-
sonals und dessen Gehaltsmodelle.

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
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 lang-
fristigen Plan oder sind an konkreten Zielen ausgerichtet.
Es mag daher verwundern, wenn die Bundesregierung
darauf verweist, dass sich das dem Deutschland-Takt
zugrundeliegende Angebot ,mit dem derzeitigen Markt-
modell"® erbringen lasse, schlieRlich zeigen doch die
genannten Beispiele, dass eine konzertierte Planung von
Infrastrukturausbau und Angebotsplanung bislang nicht
erfolgt ist.

Die Einfiihrung eines bundesweiten integralen Taktfahr-
plans ist der zentrale Baustein des MaRnahmenpakets
dieser Studie. Der Deutschland-Takt wirkt sich direkt auf
zahlreiche relevante Verkehrsmittelwahlfaktoren aus

142 So verkehrten iber Jahre nur 2 Zugpaare montags bis frei-
tags Uiber die Strecke, am Wochenende kein Zug.
143 Deutscher Bundestag (2018a), S. 4.



und ist somit in besonderem Mafe dazu geeignet, das
politische 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 hohere Verbindlichkeit bzw. Planbarkeit sowohl im
Personen- als auch im Giiterverkehr aufgrund einer
ganzheitlichen, robusten Systematisierung — von der
sowohl Eisenbahnverkehrsunternehmen als auch Auf-
gabentréger, Netzbetreiber, Fahrgéste und Giliterkunden
profitieren.

Das hier zugrundeliegende Verstdndnis des Deutsch-
land-Taktes basiert auf einem bundesweiten integra-
len Taktkonzept, das den Personenfernverkehr auf der
Schiene mit den Taktfahrpldnen des Nahverkehrs ver-
kniipft. Anbindungen an den offentlichen Stralenperso-
nenverkehr (OSPV) werden damit ebenfalls verbessert. 4

Die Bediirfnisse des Schienengiiterverkehrs werden
dabei mitberticksichtigt, indem bei der Entwicklung der
Taktlagen fir den Personenverkehr bereits ausreichende
Kapazitaten fir Gliterziige — auch kurzfristige — mit
bedacht werden - und nicht nur als Gibrigbleibende
Restkapazitédt. Notwendige Bedingung fiir die erfolgrei-
che Implementierung des Deutschland-Taktes ist eine
langfristige angebots- bzw. fahrplanorientierte Infra-

strukturplanung.*

144 Entscheidend dafiir ist die Planbarkeit und Verlésslichkeit
der Entwicklungsstufen des Zielnetzfahrplans. Bei ent-
sprechender Planungssicherheit, die Gewéhr bietet, dass
Umstellungen des lokalen Verkehrs auf das Bahnangebot
hin einen dauerhaften Verkniipfungsvorteil bieten und
nicht nur ,bis zum néchsten Fahrplanwechsel” was bringen,
werden die Verantwortlichen fiir die Gestaltung des OSPV
einer Ausrichtung und Umstellung positiv gegentiber-
stehen. Stabile regionale ITF-Systeme zeigen, wie durch
gute Verkniipfung mit dem OSPV der Takt auf der Schiene
konsequent in der Fldche weitergetragen wird. Dies kann
zum Beispiel durch ebenfalls systematisch vertaktete ver-
lésslich verfiighare Regio- oder Plusbusse geschehen, wie
es zum Beispiel Baden-Wiirttemberg und Rheinland-Pfalz
bereits entsprechend umgesetzt worden ist.

145 Einbundesweit einheitlicher Tarif (,Deutschland-Tarif"),
der — anders als der gegenwartige DB-Tarif — nicht ein-

seitig von einem einzigen Unternehmen vorgegeben wird,
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Die Kernmafnahme Deutschland -Takt besteht aus den
nachfolgend néher beschriebenen drei zentralen Kompo-
nenten:

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 Uber-
legungen 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.

kann als flankierende Mafinahme die positiven Nachfrage-
effekte des Deutschland-Taktes verstarken.
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Ein Schliisselaspekt bei der Implementierung eines
bundesweiten integralen Taktfahrplans ist die Schaffung
einer stabilen Basis fir die institutionalisierte, kontinu-
ierliche und verbindliche Abstimmung der Fahrplane fiir
den Nah- und Fernverkehr zwischen Bund und Landern.
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 Unterstlitzung des zustdndigen Fachreferats
im Bundesverkehrsministerium zuzuordnen. Immerhin
sieht die gegenwértige Bundesregierung den Bedarf und
bekennt sich zu dieser zweifelsohne politisch zu verant-
wortenden fachlichen Koordinationsaufgabe, wenn sie
zusagt, ,den optimierten Zielfahrplan® zu bestimmen und
somit diesen Entscheidungsprozess politisch zu mode-

rieren.#®

Fachlich muss die Arbeit eng durch das Eisenbahninfra-
strukturunternehmen DB Netz AG, externe Gutachter
und relevante Marktakteure begleitet sein. Die zustidndige
Stelle hat die von der Entscheidung betroffenen Akteure
(Eisenbahnverkehrsunternehmen, Branchenverbénde,
Aufgabentrager, Bundesldnder, Wirtschaftsverbénde,
Fahrgastverbédnde) in einem geregelten Verfahren anzu-
héren. Die Griindung des Zukunftsbiindnisses Schiene im
Juni 2018 ist ein mal3geblicher Schritt zum Zusammen-
schluss und zur Koordination der Interessen von Politik,
Wirtschaft und Verbanden. Im Zuge seiner Griindung hat
sich das Blindnis zur Einfithrung des Deutschland-Tak-
tes bekannt*” und kann so eine gute Ausgangsbasis fiir
dessen Implementierung sein. Sinnvoll erscheint es, die
relevanten Akteure auch {iber einen dauerhaften Beirat
kontinuierlich in die Weiterentwicklung des Zielnetz-
fahrplans einzubinden.

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 abge-

146 CDU, CSU und SPD (2018), S. 79.
147 Allianz pro Schiene (2018).
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sichert sein, dass die unterschiedlichen Interessen ange-
messen berticksichtigt werden. Das bedeutet Ausgleich
insbesondere zwischen

» Personenfernverkehr, Personennahverkehr und
Gliterverkehr sowie

» verschiedenen Bundesldndern (Infrastruktur, SPNV,
Fernverkehrsangebot).

Der Zielnetzfahrplan definiert das konzeptionelle Gertist
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 fiir die
Verdopplung der Verkehrsleistung durch flichende-
ckende Reisezeitverkirzung vor allem bei Umsteigever-
bindungen und verléssliche, verstédndliche Takte (zum
Beispiel ,jede Stunde - jede Richtung").

Durch das Primat des Zielnetzfahrplans erfolgt gewis-
sermaflen die Umkehr des bislang vorherrschenden
Prinzips der Beantragung von individuell optimierten
Wunschfahrlagen aller Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, die dann unter moglichst weitgehender Auflésung
von Trassierungskonflikten seitens des Infrastruktur-
betreibers zu einem Gesamtfahrplan umgesetzt werden
miissen. Diese ,traditionelle” Vorgehensweise ist weder
auf die bestmdgliche Kapazitdtsausschépfung noch auf
die bestmégliche Verkniipfung der Verkehre hin opti-
miert. Da diese Akteure — abgesehen von bereits durch
die Aufgabentréger vertaktet-abgestimmten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen im SPNV - aber im Wettbewerb
um die Ressource Fahrweg (Trassen) zueinanderstehen
oder zumindest kein unmittelbares Kooperationsinter-
esse haben und die jeweils anderen Planungen auch nicht
hinreichend kennen kdnnen, fiihrt der bisherige Ansatz
eben nicht zu einer optimalen Gesamtplanung. Die
entsprechende Optimierung ist nun mit dem Deutsch-
land-Takt beabsichtigt.

Von entscheidender Bedeutung ist, dass die Entwicklung
der Konzeption bundesweit erfolgt und dass der Giiter-
verkehr mit seinen Bediirfnissen, die strukturell anders
gelagert sind als die des Personenverkehrs, gleichwertig
berticksichtigt wird. Entscheidend ist hier, die Bediirf-
nisse der Branche zu kennen und die Ausgestaltung des
Zielnetzfahrplans so weit wie mdglich daran auszurichten.



Der SGV wird betrieblich anders geplant und durch-
geflihrt als Personenverkehre: Wahrend die SPNV- und
SPFV-Angebote in der Regel Giber einen ldngeren Zeit-
raum stabil bleiben, ist dies im SGV nur fir einen Teil der
Leistung realistisch. Tatséchlich wird ein erheblicher
Anteil der Giiterverkehre kurzfristig geplant (mit einem
Vorlauf von wenigen Tagen oder gar Stunden). Bislang
standen den Verladern dafiir nur Ad-hoc-Trassen mit
oftmals unattraktiven Beférderungszeiten zur Verfii-
gung. Es ist nicht zielfihrend, den Giiterverkehr noch
.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” fithrt dazu, dass auch
fiir den Gliterverkehr bessere und operativ nutzbare

Systemtrassen
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Trassen verldsslich verfiigbar sein werden. Gerade fiir
den Giiterverkehr auf der Schiene ist das Konzept der
Systemtrassen von herausragender Bedeutung.* Denn
hier wird durch die Festlegung von bestimmten markt-
orientierten Slots insbesondere auf den nachfragestarken
Relationen sichergestellt, dass auch der Schienengtiter-
verkehr vom urspringlich personenverkehrsgetriebenen
Deutschland-Takt profitiert und an Leistungsfdhigkeit
gewinnt.

148 Bei der Konstruktion der Systemtrassen darf im Ubrigen
nicht nur der Durchgangsgiiterverkehr beachtet werden,
auch die Bedienung der an den Strecken gelegenen Giiter-
verkehrsstellen (Anschliefer) muss gewéhrleistet sein,
auch wenn dies fallweise zulasten der Streckenkapazitat
geht.

Abbildung 26 veranschaulicht das Konzept der Systemtrassen fur den fiktiven Strecken-
abschnitt Echthausen—Halbstadt fiir zwei Vormittagsstunden (aus Griinden der Uber-

sichtlichkeit nur in einer Fahrtrichtung, die Gegenrichtung ware bei zweigleisiger Strecke
gespiegelt). Die Haltepolitik, die Taktfrequenz und die Zeitlagen der jeweiligen Personen-
verkehrslinien ergeben sich aus den entsprechenden Vorgaben zu den Anschlissen und
Knoten des Zielnetzfahrplans fur den Deutschland-Takt.

Auf der Achse verkehrt ein schneller Zug im Stundentakt (z.B. ICE, lilane Linie), der die Halte
Mittwiesa und Halbstadt bedient. In Mittwiesa besteht ein stindlicher Korrespondenz-
knoten mit einer abschnittsweise verkehrenden Nahverkehrslinie, die samtliche Unterwegs-
halte zwischen Echthausen und Mittwiesa bedient und dann zum Beispiel auf eine Neben-
strecke abzweigt (zum Beispiel Regionalbahn (RB), blaue Linie). Auf der dargestellten Achse
verkehrt ein weiteres stundliches Produkt, das die drei groRen Halte sowie zusatzlich den
Halt Vorort bedient (zum Beispiel Regional-Express (RE), dunkellila 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 sechs zusatzliche Trassen, die vom Schienenguterverkehr genutzt werden
kénnen - oder auch fir Nischen-Angebote wie Autoreisezuge, touristische Sonderfahrten,
FuRballcharterziige oder fiir betrieblich notwendige Ziige (Uberfihrungen, Leerfahrten,
Schadwagenzuge usw.).

Anders als die Systemtrassen des Personenverkehrs, die im Deutschland-Takt planbar ganz-
jahrig verlasslich genutzt werden, ist im GUter- und sonstigen Verkehr in ausreichendem
Male den kurzfristig auftretenden Verkehrs- und Transportbedirfnissen Rechnung zu tra-
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gen, 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 erwartet
werden kann. Welches Unternehmen fur welchen Zweck diese Trassen letztendlich nutzt,
wird unterjahrig kurzfristiger und in der konkreten Durchfihrung teils operativ festgelegt.
Maglich ist auch, dass ein Verkehrsbedurfnis besteht, das durch die Systemtrassen nicht
ideal abgebildet ist. Dann besteht beispielsweise die Mdglichkeit, anstelle der zwei paral-
lelen gestrichelten griinen 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 Spiel-
raume fur die Befriedigung auch 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
fur unterschiedliche Zugtypen (insbesondere hinsichtlich Geschwindigkeitsprofil) geben. Eine
der sechs grunen Trassen (grin-gepunktete Linie) ist daher im obigen Beispiel fur schnellere
Verkehre ausgelegt: Sie ,folgt” hierfur auch dem schnellsten Produkt des Personenverkehrs
(rote Linie), um die Auswirkungen auf die Kapazitat der Strecke maglichst gering zu halten.
Sichtbar wird, dass sowohl die besonders schnellen als auch die besonders langsamen Tras-
sen die gréRten kapazitiven Auswirkungen auf die Durchlassfahigkeit der Strecke haben,
wahrend die Systemtrasse fir das schnelle Regionalverkehrsprodukt recht gut mit den gru-
nen Systemtrassen des SGV harmoniert. Die weitgehende Parallellage dieser Systemtrassen
zueinander ermoglicht eine hohe Anzahl von Zugfahrten, also Kapazitat. Entscheidend ist
letztlich, einen Ausgleich zu finden, der den Anforderungen an die Kapazitat der Strecke fur
die unterschiedlichen Nutzergruppen gerecht wird.

Beispiel Systemtrassen Abbildung 26
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3.3.3 Neuerung: fahrplanbasierte
Infrastrukturplanung
Der Deutschland-Takt muss der maRgebliche Impuls-
geber fiir Aus- und NeubaumaRnahmen im Schienen-
verkehrsnetz sein (siehe auch Kernmaflinahme 2): Kiinftig
wiirden die Projekte in erster Linie danach ausgewéhlt,
ob sie einen Beitrag zur Implementierung bzw. Verbes-
serung des Deutschland -Taktes leisten. Entscheidendes

Agora Verkehrswende | Railmap 2030 (Langfassung)

Realisierung des Zielnetzfahrplans bzw. seiner Weiter-
entwicklung nach 2030. Speziell die zur Beseitigung

von Uberlastbereichen und Engpéssen identifizierten
MaRnahmen sind prioritér zu verwirklichen. Bestehende
Defizite bei der Verkniipfung von Verkehren auf der
Schiene begriinden Ausbauten - und die Relevanz jeder
Ausbaumaflnahme ldsst sich in Reisezeitverkiirzungen
bemessen, die durch die bessere Verkniipfung von Ver-

Auswahlkriterium ist der Beitrag fiir die stufenweise kehrsangeboten entstehen.

Iterative Entwicklung von Angebot und Infrastruktur

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

Ausgehend vom Status quo der vorhandenen Infrastruktur, Fahrzeuge*® und gewachsenen
Verkehrsbeziehungen und Linienwege gilt es, folgende Aspekte im Hinblick auf eine Pers-
pektive fur 2030 gesamthaft zu optimieren:

Einbeziehung bereits im Bau befindlicher Neu- und AusbaumaRnahmen

Beseitigung von Schwachstellen im heutigen System der Linienverknipfungen
bundesweites Konzept der Anschlussknoten

Leistungsausweitungen auf den SPFV-Hauptkorridoren, Konzeption erganzender Linien
Beseitigung der Flaschenhalse im Schienenguterverkehr

Erganzung der Infrastruktur durch weitere Neu- und Ausbaumalnahmen
Gegebenenfalls Revision, Modifikation und Repriorisierung von Projekten aus dem Bun-
desverkehrswegeplan, die fir den Deutschland-Takt nur eine geringe Bedeutung haben
Ableitung realistischer Realisierungsschritte

Bezogen auf Korridore, Teilnetze und wichtige Kanten zwischen Knoten kénnen sich
jeweils verschiedene Szenarien ergeben, den 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 Einfuh-
rung zusatzlicher Linien oder mit verdichteten Taktintervallen entscharfen, zumal in einem
Wachstumsszenario, das ohnehin Mehrverkehr erfordert.

149 Die gegenwartigen Deutschland-Takt-Ausarbeitungen fur das BMVI - vergleiche SMA et al. (2018), S. 7 —
legen Fahrzeuge zugrunde, Uber die DB Fernverkehr bereits verfugt oder die derzeit beschafft werden. Dies
impliziert erhebliche Vorteile fur dieses EVU bei der spateren Angebotsrealisierung, schlieflich wird unter
dieser Pramisse der Zielnetzfahrplan 2030 auf die von ihm beschafften Fahrzeuge ,designt”. Dies gilt fur die
Geschwindigkeitssegmente vmax 250 km/h und vmax 300 km/h, in denen derzeit kein anderes Unternehmen
in Deutschland Uber Fahrzeuge verfugt oder entsprechende Beschaffungen plant.
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Fir die jeweiligen Segmente ergeben sich auf den Korridoren Herausforderungen bei der
gesamthaften Optimierung. Das Ziel einer mdglichst grofRen Leistungsfahigkeit bezug-

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

» Im SPFV wird ublicherweise eine mdglichst hohe (Reise)geschwindigkeit angestrebt. Die
Ausreizung der Geschwindigkeit in diesem Segment darf jedoch kein Mantra sein: Erlaubt
die zulassige Kantenfahrzeit (zum Beispiel deutlich Uber 40 aber klar unter 58 Minuten
zwischen zwei benachbarten ,Nullknoten”) etwa die Herabsetzung der Héchstgeschwin-
digkeit, kann dadurch zusatzliche Trassenkapazitat etwa fir den SGV freigesetzt werden.
Bei einer Kantenzeit hingegen, die zu vergleichsweise knapp verpassten Anschluss-
knoten fihrt, liegt die Prifung des Streckenausbaus (in Verbindung mit dem geeigneten
Fahrzeugeinsatz) nahe. Wenn so zwei Fernverkehrsknoten passend verbunden werden
kénnen, ricken auch alle ihre dann miteinander verknipften jeweiligen Anschlusslinien
um 30 oder 60 Minuten naher zusammen - ein Sprungeffekt strahlt so in ganze Regio-
nen aus.

Im SPNV, gerade im Nahverkehr, steht oftmals eine hohe Erschliefung durch eine Viel-
zahl von Halten im Vordergrund. Zur Erh6hung der Kapazitat (Schaffung von zusatzlichen
SGV-Trassen) eines Streckenabschnitts kann bei unveranderter Infrastruktur zum Beispiel
in besonderen Fallen bei SPNV-Linien das Auslassen von Halten sinnvoll sein. Folge-
malnahmen kénnen alternative ErschlieBungsformen (zum Beispiel StraRenbahn im
stadtischen Bereich, Bus auf dem Land) oder der gezielte Ausbau der Streckeninfrastruk-
tur sein, um zum Beispiel mit zusatzlichen Uberholungsméglichkeiten die Auflésung der
bestehenden Konflikte zu erreichen.

Gerade auf den hoch belasteten Korridoren ist aus Sicht des Schienenguterverkehrs eine
maoglichst hohe Durchlassigkeit der Infrastruktur anzustreben. Doch selbst das Segment
SGV ist in sich nicht zwingend harmonisch: Die Trassenanforderungsprofile eines ver-
gleichsweise leichten Containerzuges im Seehafenhinterlandverkehr und eines langsamer
fahrenden Massenguttransports sind durchaus unterschiedlich und verbrauchen in ihrer
Mischung Kapazitat. Ansatz fir die Entwicklung des Zielnetzfahrplanes kann eine gewis-
se Klassifizierung der Korridore im Sinne einer Entmischung und Harmonisierung der Nut-
zungen sein, das heildt, es sind Strecken zu definieren, bei denen die Schnelligkeit wich-
tiger als die Kapazitat fir den SGV ist, wahrend auf anderen umgekehrt priorisiert wird.

Iteration meint die schrittweise Prufung verschiedener Szenarien zum Umgang mit den
zuvor beispielhaft skizzierten verschiedenen mdéglichen Entwicklungslinien. Wo gréRere
Infrastrukturausbauten in Frage kommen, muss deren Realisierbarkeit und die Verhalt-
nismaRkigkeit der MaBnahme im Vergleich zum erzielten Effekt mit bewertet werden.
Unterschiedliche Anderungen der Parameter bei angestrebtem Fahrplan, angestrebtem
Fahrzeugeinsatz und erstrebenswerter Infrastrukturanpassung sollen zu einem stimmi-
gen Gesamtkonzept fur die Entwicklung der einzelnen Korridore beziehungsweise Kanten
zwischen den Knoten fuhren, die wiederum insgesamt zueinander passen und sich schritt-
weise entwickeln lassen.




Der Deutschland-Takt ermoglicht in Verbindung mit der
Konzeption von Systemtrassen eine genauere Identifi-
zierung von infrastrukturellen Méngeln und priorisierten
Malnahmen zu deren Beseitigung. Die Verlasslichkeit
des Fahrplans, basierend auf definierten Anschluss-
knoten des Personenverkehrs mit ihren Symmetriezeiten
und damit gewissermalien ,zwingenden” Lagen der Ziige
ermoglicht nicht nur die Identifizierung der notwendigen
Personenverkehrsinfrastruktur und noétigenfalls erfor-
derlicher Ausbauten. Gleichfalls sind gezielte Investiti-
onen in ergdnzende Infrastruktur fiir den Gliterverkehr
(von Uberholgleisen an der ,richtigen” Stelle, Elektrifizie-
rung von Umfahrungsrouten, netzergdnzenden Malinah-
men wie Umfahrungskurven oder Mehrgleisigkeiten bis
hin zu Neubaustreckenabschnitten) ableitbar, um weitere
konfliktfreie Trassen fiir den SGV schaffen zu kénnen.

An Neubaustrecken muss im Deutschland-Takt die
zwingende Anforderung gestellt werden, dass sie im
Hinblick auf die mit ihnen verbundenen Knoten pass-
fahige Elemente des Gesamtsystems sind. Dies bedeutet,
dass einhergehend mit einer Infrastrukturplanung ein
hinreichend konkretes Bedienungskonzept vorliegen
muss, mit dem die Passféhigkeit von Baumafnahme und
Fahrplan- und Betriebskonzept belegt ist, und sicher-
zustellen ist, dass dieses Konzept nach Fertigstellung
auch umgesetzt wird, um die MaRnahme und die damit
verbundenen Investitionen nicht zu entwerten.

Durch die gezielte Biindelung und zeitliche Synchronisa-
tion bestimmter MaRnahmenpakete aus Infrastrukturaus-
bauten und damit verbundenen besseren Fahrplankonzep-
ten lassen sich mit entsprechendem planerischem Vorlauf
Entwicklungsstufen des Deutschland-Taktes erarbeiten.
Der Deutschland -Takt ist somit kein statisches Zielkon-
zept, sondern ein langfristiger Prozess aus gezielter Ange-
bots- und Infrastrukturentwicklung mit entsprechenden
Ausbaustufen, der regelmélig fortzuschreiben ist.

Der Bereich der systematischen Infrastrukturentwicklung
fallt - gleichsam wie die Absicherung der entsprechenden
Finanzierung — ebenso in den Koordinationsbereich des
Bundes und muss als Daueraufgabe verstanden werden
(siehe Abschnitt 3.4).

Agora Verkehrswende | Railmap 2030 (Langfassung)
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Deutschland und Europa

Betrachtungsraum fur den Deutschland-Takt ist, nicht nur semantisch, zunachst die Bundes-
republik. Allerdings erscheint es ausgesprochen sinnvoll, auch die Nachbarlander und ihre
(Takt)-Fahrplane in die iterative Entwicklung einzubeziehen - denn gerade in Europa enden
Verkehrsbedurfnisse oftmals nicht unmittelbar an den Landesgrenzen. Beispielsweise in
den Nachbarlandern Schweiz, Tschechien und Niederlande gibt es bereits ausgereifte Takt-
systeme fur den Eisenbahnpersonenverkehr, zu denen bei der Ausarbeitung des Deutsch-
land-Taktes Kompatibilitat sichergestellt werden sollte.

Die Abbildungen 27 und 28 illustrieren Angebotsvisionen fir den grenziberschreitenden
Schienenpersonenfernverkehr im Jahr 2030. Sie setzen auf dem heutigen Infrastrukturaus-
bauzustand auf, erfordern dartber hinaus jedoch weitere Aus- und NeubaumafRnahmen, die
bis 2030 abgeschlossen sein mussten.’*® zeigt Mindestbedienhaufigkeiten zwischen deut-
schen Stadten und Stadten im europdischen Ausland im Tagesverkehr. Abbildung 28 zeigt
hingegen Nachtzugrelationen.

Auch der Guterverkehr auf der Schiene findet zu einem erheblichen Teil grenziberschrei-
tend statt, in vielen Fallen dient Deutschland als Transitland. Den entsprechenden Ver-
kehrsbedirfnissen muss bei der Entwicklung des Zielnetzfahrplans, der Festlegung und
Ausarbeitung der daftir notwendigen Infrastrukturausbauvorhaben und deren Priorisierung
Rechnung getragen werden. In krassem Gegensatz zum Handlungsbedarf zeigt sich hier die
bislang verbreitete Praxis, dass Deutschland internationalen Ausbaunotwendigkeiten (und
Verpflichtungen) selbst auf wichtigen europaischen Korridoren und definierten Achsen der
Transeuropaischen Netze nicht mit der nétigen Konsequenz nachkommt.®!

150 So wird etwa eine konkurrenzfahige Nachtzugverbindung Berlin — Stockholm erst mit der Realisierung der
festen Fehmarnbelt-Querung sinnvoll (siehe Abschnitt 3.4.2), obgleich deren Fertigstellung bis 2030 unwahr-
scheinlich geworden ist, nachdem die staatliche Férderung fur diese MalRnahme vom Europaischen Gerichtshof
im Dezember 2018 als nicht rechtens verworfen wurde. Vergleiche Delhaes (2018).

Beispielhaft seien hierbei der schleppende Ausbau der badischen Rheintalbahn oder der nur langsam voran-
kommende Ausbau des Brenner-Zulaufs in Oberbayern erwahnt. Seewald (2016).
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Zielnetz 2030 Europa im Tagesreiseverkehr
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Zielnetz 2030 Europa im Nachtreiseverkehr Abbildung 28
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3.3.4 Verbindliche Realisierung

des Zielnetzfahrplans
Der Zielnetzfahrplan soll sich am Verdopplungsziel orien-
tieren und die angebotsseitige Umsetzung und Vorausset-
zung dafiir schaffen. Hierflir wichtig und bislang unge-
16st ist, wie und von wem abgesichert wird, dass die im
Zielnetzfahrplan vorgesehenen SPNV- und SPFV-Fahr-
ten auch tatsachlich gefahren werden. Wenngleich die
Bundesregierung bislang davon ausgeht, dass sich der
Deutschland-Takt ,mit dem bisherigen Marktmodell" ver-
wirklichen lasse, hat sie dennoch angekiindigt, im Rahmen
des Zukunftsbiindnisses Schiene zu besprechen, ,welche
Anforderungen die Einflihrung des Deutschland-Taktes
an den ordnungsrechtlichen Rahmen, unter anderem im
Hinblick auf den Schienenpersonenfernverkehr, stellt">2

Zur Umsetzung des Zielnetzfahrplans mit Systemtras-
sen fiir alle drei Segmente muss nach Auffassung der
Autoren der Gesetzgeber festlegen, dass regulativ starker
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 vorge-
gebenen Systemtrassen nutzt.

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

3.3.4.1 Schienenpersonennahverkehr — SPNV

Im SPNV missen die von den Landesgesetzgebern
bestimmten Aufgabentrager fiir die Umsetzung der Vor-
gaben in ihrem jeweiligen Zusténdigkeitsbereich sorgen
und erforderlichenfalls vom Bund mit den dafiir nétigen
Mitteln ausgestattet werden. Mit dem Bestellerprinzip

152 Deutscher Bundestag (2018a), S. 4.
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steht ihnen hierfiir auch ein geeignetes Instrument zur
Verfligung. Zu klédren ist, wie die nach alten Planungs-
prémissen langfristig vergebenen Trassen (sogenannte
Rahmenvertrége) in den neuen Zielnetzfahrplan integriert
werden konnen. Allerdings lduft eine Vielzahl bestehen-
der Rahmenvertrége um das Jahr 2020 aus, so dass eine
grundlegend neuartige Trassenkonzeption méglich 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

Fir das bundesweite Funktionieren des Deutschland-
Taktes ist es wichtig, dass die betriebliche Durchfih-
rung der Fernverkehrslinien mindestens im geplanten
Umfang verlésslich sichergestellt ist. Die Umsetzung
des Zielnetzfahrplans im Schienenpersonenfernverkehr
gehort daher zur Koordinationsaufgabe des Bundes. Die
Institutionalisierung einer Bundesaufgabentrégerschaft
wird seitens des Bundes jedoch regelméfig zurtick-
gewiesen und entsprechende Vorst6Re aus den Landern
sind bislang stets versandet.153 Um hier einen Schritt
weiter zu kommen, wird in diesem Gutachten die Um-
setzung des Deutschland-Taktes nicht ausschlieflich
an einer institutionalisierten Bundesaufgabentrager-
schaft aufgehéngt. In jedem Fall driickt sich die Aufgabe
des Bundes insbesondere dadurch aus, dass hier nicht
nur organisatorische Uberlegungen im Raum stehen,
sondern noétigenfalls auch gesetzgeberische Aktivitdten
notwendig sein kénnen. Ohne den Bund dabei zuvorderst
an seine verfassungsrechtliche Gewahrleistungsver-
antwortung fiir den Fernverkehr zu erinnern, sind dabei
gestaffelte ,Eskalationsstufen’ fiir 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 vor-
gesehenen Verkehrsangeboten auf bestimmten
Relationen ihre Unwirtschaftlichkeit aufgrund der
Hohe der Infrastrukturbenutzungsentgelte entge-

gen, kann in der ersten Stufe bei fehlender Markt-

153 Bundesrat (2018 ).
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tragfahigkeit der bisher im Trassenpreis enthaltene
Vollkostenaufschlag gezielt herabgesetzt werden. Die
Steuerung erfolgt tiber ein entsprechend ausgestal-
tetes Trassenpreissystem (siehe KernmafRnahme 3).
Das Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) enthélt
neue Entgeltgrundsétze, die Anreize zur Nutzung von
definierten Systemtrassen bieten.’® Die betrieblichen
Kosten fiir nachfrageschwache Angebote werden
somit abgesenkt.

» Sollten dennoch im Zielnetzfahrplan enthaltene
Angebote, zum Beispiel in zeitlichen oder rdumlichen
Randlagen, nicht erbracht werden, wiirde in der zwei-
ten Stufe die Vergabe von Trassen gebiindelt erfolgen.
Statt eines ,Rosinenpickens” nur der betriebswirt-
schaftlich attraktivsten Fahrplanlagen durch die
Eisenbahnverkehrsunternehmen wiirden komplette
Pakete geschniirt werden, die auch zum Beispiel die
.Zitronen" am Tagesrand oder Wochenende beinhalten
und so sehr systematische, gut merkbare und iiber
den Tages- und Wochenverlauf verlédsslich verfiigbare
Verkehrsangebote sicherstellen. Gleichzeitig wird eine
Bedienpflicht (Konzession) fiir das komplette Trassen-
paket auferlegt, um eine flaichendeckende Versorgung
mit Verkehrsangeboten zu gewéhrleisten.’®® Das Mo-

154 Um die Anderungen vom Status quo auf den erforder-
lichen Umfang zu begrenzen, wird eine Anngherung 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.

155 Denkbar wire auch eine ,Universaldienstverpflichtung"
durch den Bund zur Anbindung von Oberzentren und
weiteren Stiddten zu bestimmten Taktqualitdten. Einen
solchen Weg hat der Bundesrat im Februar 2017 mit dem
beschlossenen Entwurf ,Gesetz zur Gestaltung des Schie-
nenpersonenfernverkehrs (SPFVG)" vorgeschlagen. Darin
konkretisiert er den Gewdahrleistungsauftrag des Bundes
ftr den SPFV, regelt das Zusammenwirken mit den Landern
und fordert die Aufstellung eines SPFV-Plans durch den
Bund, der mindestens ,die pflichtig durch Ztge des Fern-
verkehrs anzubindenden Orte, die Verkniipfungspunkte,
die zu befahrenden Linien, die Taktfolge und die tégliche
Bedienungszeit auf den einzelnen Linien" darstellt. Insbe-
sondere sind die Oberzentren anzubinden. Hintergrund ist,
dass seit 1996 acht GroRstéddte und 21 Oberzentren ihren
Fernverkehrsanschluss verloren haben. Bundesrat (2018 a).
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dell orientiert sich hierbei an der Konzessionierung
des Fernverkehrs in der Schweiz durch das BAV durch
einen ,Wettbewerb der Ideen".

e Konnen auch mit dem Biindel-/Konzessionsmodell
nicht die politischen Zielvorgaben an das Verkehrs-
angebot erfillt werden, bleibt letztlich die Moglichkeit
der wettbewerblichen Ausschreibung des Fernver-
kehrs, analog zum Ausschreibungswettbewerb fir den
Regionalverkehr durch die Lander bzw. die regionalen
Aufgabentréger. Schon von Beginn an sollte die -
gegentiiber DB Fernverkehr disziplinierende - ,Dro-
hung” im Raum stehen, dieses Konzept bei Bedarf
umzusetzen, schlieflich wiirde ein Ausschreibungs-
wettbewerb zwangslaufig zum Aufbrechen des heuti-
gen Quasi-Monopols der DB fithren. Letztlich geht es
darum, sicherzustellen, dass die milliardenschweren
Infrastrukturinvestitionen des Bundes auch ,in Wert"
gesetzt werden — sprich, dass sichergestellt wird, dass
auf den ausgebauten Strecken auch tatséchlich Ziige
fahren. Um moglichen rechtlichen Bedenken mit Blick
auf eine Vergabepflicht derartiger Verkehrsvertrége
zu begegnen, kdnnte auch erwogen werden, die Leis-
tungen im Fernverkehr entsprechend den Regelun-
gen in GroRbritannien generell im Wettbewerb zu
vergeben und innerhalb der Vergabenetze ,gute und
schlechte” Leistungen in Paketen zu biindeln.

Ob und auf welcher Stufe das Modell fiir die Umset-
zung des Deutschland-Taktes gesonderte Losungen fiir
die Finanzierung oder gar Bereitstellung zusatzlichen
Rollmaterials erfordert, muss ebentalls gepriift werden.
Bereits heute ist der Fahrzeugmangel im Personenfern-
verkehr eklatant. Ein erheblicher Angebotsaufwuchs der
Verkehrsleistung infolge der Umsetzung des Deutsch-
land-Taktes erfordert erhebliche Investitionen in neues
Rollmaterial. Angesichts der bereits jetzt erreichten
Schuldengrenze der Deutschen Bahn AG™® muss der
Bund tberlegen, wie er seinem (oder anderen) Fernver-
kehrsunternehmen bei der Bestellung neuer Ziige bei-
hilfenrechtlich sicher helfen kann. Eine Unterstiitzung
durch den Bund bei der Finanzierung von Rollmaterial
(und dadurch entsprechend niedrigere Kapitalkosten der
Fernverkehrs-EVU) konnte insofern auch ein Baustein
sein, um die kommerzielle Erbringung der Verkehrsleis-
tungen zu gewahrleisten. Eine betreiberoffene Losung

156 Doll et al. (2018).



konnte insofern auch einen Beitrag dazu leisten, dass im
Fernverkehr Markteinstiegshiirden gesenkt werden und
verschiedene Verkehrsunternehmen Leistungsbestand-
teile des Deutschland-Taktes erbringen.

3.3.4.3 Schienenguterverkehr - SGV

Im Schienengiiterverkehr muss ein etwas anderer
Systemtrassen-Ansatz gewéahlt werden als im Personen-
verkehr, da hier in der Regel nicht die minutengenaue
Ankunft, Abfahrt oder Anschlussverkniipfung entschei-
dend ist, sondern vielmehr die Zuverléssigkeit des Trans-
ports und die Einhaltung von bestimmten Zeitfenstern,
die mit den Frachtkunden vereinbart worden sind. Dies
bedeutet nicht, dass es nicht auch eine beachtenswerte
Anzahl an zeitsensiblen Giitertransporten gibt, doch
auch diese héngen nicht von einer {iber den Jahresfahr-
plan konkret festgelegten Ankunftsminute ab, sondern
vielmehr von der Verldsslichkeit des Transports. Zugleich
sind im Gliterverkehr viele Transportbediirfnisse saiso-
nal schwankend in der Haufigkeit, gelegentlich ad hoc
auftretend oder schlicht Einzelereignisse. Ausnahmen
bilden hierbei das Grundgeriist 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.

Im Ubrigen ist der Schienengiiterverkehr insgesamt
durch eine deutlich geringere Piinktlichkeit gekenn-
zeichnet, die zum Beispiel aus Abhéngigkeiten im Be-
und Entladeprozess, abweichender Auslastung gegentiber
der zum Zeitpunkt der Trassenanmeldung gedachten,
komplexen Abhéangigkeiten der Personalverfiigharkeit
(Triebfahrzeugpersonal, zugvor- und nachbereitende
Dienste, deren rdumlicher Verfligbarkeit und Schicht-
ldngen) und langen Transportwegen mit ausldndischen
Kooperationspartnern resultiert. Im Ergebnis verkehren
die wenigsten Gliterzlige exakt in der Zeitlage, fiir die sie
urspringlich einen Fahrplan erhalten haben.

Im Schienengiiterverkehr ist nach Auffassung der
Autoren daher entscheidend, dass durch das verléssliche
Vorhalten" attraktiver Trassen'™’ gute Moglichkeiten fiir

157 Daan dieser Stelle der Zielnetzfahrplan im Vordergrund
steht, liegt der Fokus auf den dabei mit zu berticksichti-

Agora Verkehrswende | Railmap 2030 (Langfassung)

Eisenbahnverkehrsunternehmen bestehen, den Giiter-
kunden marktgerechte Transportangebote zu unterbrei-
ten, damit diese Verkehre von der Strafe auf die Schiene
verlagern:

» Systemtrassen im Schienengtiterverkehr sind vom
Infrastrukturbetreiber vorkonstruiert fiir typische auf
den Relationen verkehrende Gliterziige. Die einzelne
konkrete Lage ist im Regelfall nicht bereits im Jah-
resfahrplan fiir einen konkreten Nutzer ,reserviert’,
sondern fir das Segment Giiter- und Bedarfsverkehr.

» Auf den jeweiligen Streckenabschnitten bzw. grof3 -
rdumig betrachtet fiir gewisse Relationen (die tiber
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, wéhrend auf Streckenteilen
mit geringer Bedeutung im Gliterverkehr nur wenige
Trassen pro Tag vorgeplant werden.

- Andie Systemtrassen kénnen bestimmte standardi-
sierende Anforderungen gestellt werden, die fiir die
Optimierung der Streckenkapazititen erforderlich
sind, zum Beispiel einzuhaltende Geschwindigkeit
(Leistungsféhigkeit des Triebfahrzeuges, Lasten, Eig-
nung der Wagen und Ladung), maximale Zuglénge.

Im Idealfall ermdglicht die systematisierte Trassenkon-
zeption einen relativ steten Verkehrsfluss. Insbesondere in
Knoten bzw:. bei Streckenwechseln werden sich Probleme
jedoch nicht vollstdndig vermeiden lassen. Umso wich-
tiger wird hierbei eine weitere Eigenschaft der System-
trasse flir den Giiterverkehr: Eine Trasse als solche ist
nicht mehr mit einer speziellen Zugfahrt (Zugnummer)
verkniipft, sondern steht operativ dem Zug zur Verfa-
gung, der als nichster den fraglichen Abschnitt befah-

ren mochte. So kénnen Trassen bei Verspatungen und

genden Kapazitédten fir den Guterverkehr in potenzieller
Konkurrenz zu Personenverkehrstrassen. Fiir eine tatsdch-
liche Attraktivierung der Schiene im Guterverkehr bedarf
es neben der Sicherstellung hinreichender Moglichkeiten
zur Durchfiihrung von Fahrten auf den grofRen Korrido-
ren (also Streckenausbau, Schaffung von Uberholgleisen,
SchlieRen von Elektrifizierungsliicken) auch der Schaffung
benotigter Be- und Entladeanlagen wie Giiterbahnhofen,
Terminals und Gleisanschlissen, Abstellgleisen und Zug-
bildungsanlagen.
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Verfrithungen, die im Giiterverkehr weit verbreitet und oft

erheblich sind, flexibel nach Betriebslage zwischen Nut-
zern getauscht werden, ohne die Grundstruktur des Fahr-
plans auf dem jeweiligen Abschnitt &ndern zu miissen.

Die Nutzung von Systemtrassen wird mit reduzierten
Trassenpreisen honoriert (vergleiche Kernmafinahme 3),
denn bei Nutzung standardisierter und vorkonstruier-
ter Systemtrassen lassen sich in Summe mehr Giter-
verkehrsleistungen durchfithren. Trassennutzer, die

weiterhin individuelle Transporte durchfiihren wollen,

die sich nicht in eine Systemtrassenlogik einfiigen lassen

und daher mehr Trassenkapazitédt binden bzw. die Sys-
temflexibilitdt verringern, werden nicht ausgeschlossen,
miissen aber im Zweifel mehr bezahlen. Soweit sie die
tatséchliche Inanspruchnahme der Systemtrassen fiir
den eigentlich vorgesehenen Zweck verhindern, muss
das gesamte Biindel ,verhinderter Systemtrassen” einge-
kauft werden.

3.3.5 Umsetzungsfahrplan

Unter Federfiihrung des Bundesverkehrsministeriums
wurden bereits wichtige Schritte auf dem Weg zur
Umsetzung des Deutschland-Taktes unternommen.'®
In die Entwicklung des Zielnetzfahrplans fiir 2030, die
in den kommenden Jahren abzuschlief3en ist, gehort
nach Auffassung der Autoren aber auch zwingend

eine Uberpriifung/Neupriorisierung der MaRnahmen
des Bundesverkehrswegeplans. Diese Uberarbeitung
muss zeitnah angegangen und finalisiert werden, damit
hierauf aufsetzend die Ableitung und Priorisierung der
tatséchlich notwendigen Infrastrukturmalinahmen fir

den Deutschland-Takt bis spétestens 2021 abgeschlossen

werden kann. Der dann verbleibende Zeitraum erscheint
zwar sportlich, eine Umsetzung ist aber sicher nicht
unmoglich. 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 erfolgreiche Umsetzung des Deutsch-

land-Taktes aber nicht nur an der Infrastruktur, sondern
angesichts der angestrebten Leistungsausweitungen

158 SMAetal. (2018).
159 SMA etal.(2018),S.5.
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auch am Vorhandensein entsprechenden Rollmaterials.
Hier wird insbesondere der Bund in den kommenden
Jahren gefordert sein, die Anschaffung neuer Ziige wett-
bewerbsneutral zu ermdglichen.

Entscheidend fiir den Erfolg ist letztlich die zeitnahe
Einrichtung einer Koordinierungsstelle fiir den Deutsch-
land-Takt, was zum Beispiel im Aufgabenbereich des
Jhochrangigen Beauftragten" der Bundesregierung fiir
den Schienenverkehr erfolgen kann. Gleichzeitig mlissen
Gremien fiir die Vernetzung eingerichtet werden, die
sich der hier skizzierten institutionellen und rechtlichen
Fragen annehmen und zu einer konsensualen Losung
beitragen (zum Beispiel Besonderheiten SGV, Vorrang-
regelung bei Trassenanmeldungen).

3.3.6 Umsetzungshiirden

Trotz offensichtlicher Vorteile fiir die Nutzer des Systems
Schiene und somit letztlich auch fiir den Klimaschutz

ist der Deutschland-Takt in der Fachoffentlichkeit nicht
génzlich unumstritten:

» RegelmiRig vorgebracht wird die angebliche Unver-
einbarkeit des Deutschland-Taktes mit dem freien
Wettbewerb auf der Schiene, insbesondere zwischen
DB Fernverkehr und kommerziellen ,open acces-
s"-Verkehren anderer Unternehmen. Prominent plat-
ziert wurde diese Kritik im Sommer 2018 von Flixmo-
bility-Mitgriinder André Schwammlein. Nach seiner
Auffassung gebe es weitaus Wichtigeres, als sich dem
Deutschland-Takt zuzuwenden. Dieser sei ,rausge-
schmissenes Steuergeld"’®° Es sei, so Schwédmmlein, ein
Irrglaube, dass man politisch festlegen kénnte, wann
Menschen reisen sollen. Statt in den Deutschland-Takt
solle die Regierung lieber in die Infrastruktur investie-
ren ,und dann uns Private und die Deutsche Bahn im
direkten Wettbewerb gegeneinander antreten lassen”¢?
Derzeit seien die von DB Netz den Wettbewerbsbah-
nen zugewiesenen Trassen ,zu grofRen Teilen nicht zu
gebrauchen"'%? Insbesondere der letzte Satz macht die
Widersprichlichkeit des Vortrags deutlich: Seit der
Bahnreform wurden im geltenden Ordnungsrahmen

viele Milliarden Euro in die Schieneninfrastruktur in-

160 Schwémmlein (2018).
161 Schwémmlein (2018).
162 Schwémmlein (2018).
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vestiert — ohne konkrete Vorstellung von einem darauf
zu erbringenden Fahrplan. Im Ergebnis hat sich auch
fast 25 Jahre nach der Bahnreform kein ernstzuneh-
mender Wettbewerb im Fernverkehr etabliert: Inter-
essenten finden keine attraktiven Trassen und haben
wegen dieser Unsicherheiten grofle Schwierigkeiten,
stabile Geschéftsmodelle zu etablieren und in Fernver-
kehrsfahrzeuge zu investieren. Der Deutschland-Takt
wird im hier skizzierten Konzept letztlich aber den
Wettbewerb auf der Schiene begiinstigen.

» Lange Zeit galten ein Deutschland-Takt fiir den Per-
sonenverkehr und die Interessen der Gliterverkehrs-
branche als unvereinbar. Das Konzept der System-
trassen ist der richtige Weg, um diese vermeintlichen
Widerspriiche aufzulsen. Es ist jedoch noch unklar,
ob dies wirklich gelingt: Die Einbindung der Akteure
dieses Segments in die laufende Zielnetzfahrplankon-
zeption durch die Gutachter des BMVIist noch nicht
abgeschlossen. Insbesondere aufgrund der Vielzahl
unterschiedlicher Geschéftsinteressen innerhalb der
Giiterverkehrsbranche ist offen, ob es einen Branchen-
konsens geben wird.

» Nicht zuletzt werden auch die zur Verfligung stehen-
den Investitionsmittel iiber die Umsetzung(sgeschwin-
digkeit) entscheiden. Bemerkenswerterweise wurde
bei der Présentation des Arbeitsstands zum Deutsch-
land-Takt im Oktober 2018 im BMVI postuliert, dass
aus dem Deutschland-Takt keine Selbstverpflichtung
des Bundes, alle Schienenverkehrsangebote und Infra-
strukturen zu finanzieren, entstehen solle.’®® Dies ver-
deutlicht offenbar existierende Widersténde seitens
der Haushaélter des Bundes. Dabei ist weiterhin mit zu
berticksichtigen, dass ein nicht unwesentlicher Teil
der bestehenden Investitionsmittel des Bundes bereits
in den Projekten des Bundesverkehrswegeplans 2030
gebunden ist. Diese MaRnahmen sind nicht hinsicht-
lich ihrer ,Deutschland-Takt-Tauglichkeit" hinter-
fragt worden. Insofern stellt das Festhalten an diesen
Projekten ohne néhere Evaluation hinsichtlich des
Nutzenbeitrags fiir den Deutschland-Takt ein nicht
unerhebliches Hemmnis auf dem Weg zur ,optimalen
Infrastruktur” dar.

163 SMA et al. (2018), . 5.
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3.4 KernmaBnahme 2: Infrastrukturelle Kapazitaten fir die Verdopplung schaffen
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Der Kern der MaBnahme

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

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

 die Sicherstellung eines weitgehend stérungsfreien
Regelbetriebs durch hohe Netzqualitdt und sinnvolle

Ausweichmoglichkeiten im Stérungsfall.

Von besonderer Relevanz ist der Ausbau der Kapazitéten
der Infrastruktur. Bedarf fiir einen solchen Kapazitéts-
ausbau ist insbesondere dann vorhanden, wenn auf der
vorhandenen Infrastruktur der Zielnetzfahrplan des
DeutschlandTaktes andernfalls nicht realisiert werden

kann (=> Kernmalinahme 1). In vielen Fallen wird dieses

bedeuten, dass Ausbau- oder NeubaumafRnahmen im
Schienennetz umgesetzt werden miissen. Nach Einschét-
zung der Autoren sind im deutschen Schienenverkehr
aber derzeit an vielen Stellen signifikante Auslastungs-
steigerungen auch ohne solche MalRnahmen méglich.
Davon abgesehen kénnen 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. Bahnsteigmanagement, langere Zlge, Doppelstock-
ziige, Taktverdichtungen oder betriebliche Modifikationen
(etwa kiirzere Abstidnde zwischen den Ziigen) nicht eben-
falls zu signifikanten Kapazitédtseffekten fiihren kdnnen.

Um bis 2030 das Ziel der Verdopplung zu erreichen

bzw. infrastrukturseitig die Voraussetzungen dafir zu
schaffen, miissten im Wesentlichen die Projekte des vor-
dringlichen Bedarfs aus dem Bundesverkehrswegeplan
(BVWP, Kategorie vordringlicher Bedarf/vordringlicher
Bedarf mit Engpassbeseitigung (VB/VB-E)) umgesetzt
werden. Aufgrund der chronischen Unterfinanzierung
der Projekte des Bundesverkehrswegeplans und der
fehlenden Absicherung der langfristigen Mittelverfiig-
barkeit ist aber nicht damit zu rechnen, dass dieses ,von
selbst” geschieht. ,Ublicherweise zu erwarten” ist eher,
dass zwar vielleicht noch viele der Projekte des vor-
dringlichen Bedarfs begonnen, aber nur wenige davon bis
2030 umgesetzt werden. Geschieht ,das Ubliche, wird
das Ziel der Verdopplung des Schienenverkehrs schon
aufgrund infrastruktureller Unzuldnglichkeiten verfehlt
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werden. Um dieses zu vermeiden, schlagen die Verfas-
ser daher vor, die Projekte im vordringlichen Bedarf/
vordringlichen Bedarf mit Engpassbeseitigung bzw. im
potenziellen Bedarf anhand ihrer Eignung fiir den erfor-
derlichen Kapazitdtszuwachs und den Deutschland-Takt
neu zu bewerten und eine klare Gesamtrangfolge auf-
zustellen. So kann bis 2030 sichergestellt werden, dass
die Kernnetze im SPFV und im SGV reibungslos auch bei
einer Verdopplung funktionieren. In diesem Gutachten
haben die Autoren dazu eine Diskussionsgrundlage bzw.
einen moéglichen Ausgangspunkt fiir eine Priorisierung
innerhalb der BVWP-Projekte erstellt. Dabei wurden
SPFV und SGV gleich gewichtet und Knoten und Stre-
cken getrennt voneinander betrachtet. Diese ,ersten Ein-
schitzungen und Empfehlungen” sollen und kénnen aber
nicht die vom Bund zu moderierende Diskussion iber die
Priorisierung innerhalb der Schienenverkehrsprojekte
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.

Die KernmaRnahme im Detail

3.4.1 Ausgangslage

Deutschlands Schienennetz weist einige Flaschenhélse
auf, die schlussendlich die Leistungsféhigkeit des Gesamt-
systems einschranken.’®* Vor diesem Hintergrund ist zu
prifen, wie eine Verdopplung der Verkehrsleistung im
Personen- und Giiterverkehr ermdglicht werden kann.
Klar ist: Ohne ausreichende Infrastrukturkapazitdten ist
eine Realisierung ausgeschlossen,**® denn die doppelte
Menge an Personen- bzw. Tonnenkilometern ldsst sich
nicht ausschlieflich tiber bessere Zugauslastungen bzw.
hohere Zugkapazitédten erreichen. Es wird zusétzliche
Zlge geben miissen, die auch zusétzliche Trassen benoti-
gen (siehe insbesondere auch Kernmaflinahme 1).

164 Deutscher Bundestag (2013b).

165 Neben ausreichenden Kapazitdten bei Streckennetz, Sta-
tionen, Terminals, Werkstétten und Serviceeinrichtungen
muss seitens des Infrastrukturbetreibers grundséatzlich
auch die Kapazitédt der Bahnstromversorgung ausreichend
sein. Die Verfasser werden auf diesen Aspekt im weiteren
Verlauf der Studie nicht weiter eingehen, da vom Betreiber
eine Klérung bis 2030 erwartet werden kann.



Die Schienennetzentwicklung auf nationaler Ebene
findet in Deutschland derzeit im Rahmen der Bundes-
verkehrswegeplanung statt (zum BVWP siehe auch
Kasten in Abschnitt 3.4.4.2). Auf dem Papier kann sich
die aktuelle Projektliste fiir die Schiene durchaus sehen
lassen, insbesondere nach der Hochstufung von 29
zusétzlichen Schieneninfrastrukturprojekten (darunter
6 Eisenbahnknoten) in die héchste Bedarfskategorie im
November 2018.1% Angesichts der Entwicklungen in
den vergangenen Jahrzehnten ist allerdings nicht mit
einem erfolgreichen Abschluss sémtlicher Projekte des
vordringlichen Bedarfs (VB/VB-E) bis 2030 zu rechnen.
Zentrale Ursache hierfiir ist die chronische Unterfinan-
zierung des BVWP bzw. die fehlende Absicherung der
langfristigen Mittelverfligharkeit. Im Zusammenhang mit
der Verkehrsleistungsverdopplung bzw. der Implemen-
tierung des Deutschland-Taktes ist zudem problema-
tisch, dass es innerhalb des vordringlichen Bedarfs keine
eindeutige Rangfolge gibt — und schon gar keine, die sich
an den Bediirfnissen des Deutschland-Taktes orien-
tiert. Selbst die Projekte zur Engpassbeseitigung (VB-E)
werden nicht zwingend bevorzugt umgesetzt. Somit ist
derzeit nicht sichergestellt, dass zuerst diejenigen Pro-
jekte prioritdr begonnen und auch abgeschlossen werden,
die die Implementierung des Deutschland -Taktes bzw.
die Umsetzung des Zielnetzfahrplans (siehe Kernmalf -
nahme 1) essentiell férdern.

3.4.2 Kernnetze fir den Guter- und Personenverkehr
Grundsatzlich l&sst sich die Leistungsféhigkeit der Infra-
struktur des Systems Schiene auf verschiedenen Wegen
erhéhen: Neben dem klassischen Aus- oder Neubau von
Strecken und Knoten (Bahnhéfe und Zulaufstrecken)
kénnen auch kleinere Baumallnahmen oder die Optimie-
rung der Leit- und Sicherungstechnik (LST) zu Kapazi-
tétssteigerungen fiihren.

Von zentraler Bedeutung fiir die Entwicklung einer pass-
genauen Infrastrukturstrategie ist die Frage, wo Engpésse
heute bestehen bzw. zusétzliche entstehen kénnten, wenn
es zu einer Verdopplung der Verkehrsleistung auf der
Schiene kommt. Die Aussagen der Autoren hierzu basie-
ren auf fritheren eigenen Untersuchungen (deren Ergeb-

nisse weiterhin verwendbar sind, da sich die zentralen

166 Vergleiche beispielsweise Wangemann et al. (2018).
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Rahmenbedingungen nicht verdndert haben)'® sowie
auf Plausibilitdtsannahmen. Es wird jedoch ausdriicklich
betont, dass die Uberlegungen im Rahmen dieser Studie
keine tiefergehenden Analysen ersetzen konnen.

Zunichst haben die Verfasser — aufbauend auf einem
segmentiibergreifenden Grundnetz fiir den gesamten
Schienenverkehr in Deutschland® - Kernnetze fiir den
SPFV und fiir den SGV identifiziert, die alle wesentlichen
raumbezogenen Aspekte — den Anschluss der wichtigs-
ten Ballungsrdume/,Verteilungsknoten” fiir den Nahver-
kehr, Produktionsstandorte und Hafen (Giiterkorridore) —
reflektieren’® (siehe Abbildung 29). Im Giiterverkehr
basiert das Kernnetz auf den Ergebnissen der Studie
,Schienennetz 2025/2030". Beide Kernnetze miissen
uber ausreichend Kapazitéten 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 AusbaumalRnahmen
handeln muss.

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

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

168 Dieses Grundnetz umfasst alle aus Sicht der Verfasser
bedeutsamen Strecken fiir den Schienenpersonenfern-
verkehr sowie den Schienengiiterverkehr (der SPNV wird
an den zentralen Anschlussstellen zum Fernverkehrsnetz
mitberticksichtigt). Die Kernnetze sind jeweils Teilmengen
des Grundnetzes.

169 Der verwendete Plural soll nicht dariiber hinwegtéduschen,
dass beide Kernnetze bezogen auf die inkludierten Strecken
in weiten Teilen deckungsgleich sind.
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Kernnetz Schienengtterverkehr Abbildung 29 A
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Kernnetz Schienenpersonenfernverkehr Abbildung 29 B
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3.4.3 Identifizierung von Engpassen

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 iberlasteten Streckenabschnitten bzw.
Knoten (von der DB Netz AG beim Eisenbahn-Bundesamt
und der Bundesnetzagentur ausgewiesen) zdhlen derzeit
(Stand: Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB)
2019):170

Strecken

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

e Hailer-Meerholz - Fulda

« Offenburg - Abzweig Gundelfingen; Abzweig
Leutersberg — Weil am Rhein

» Niebiill - Westerland (nur lokal relevant)

e Uelzen - Stelle

» Wunstorf - Minden

o Koln-Miilheim - Duisburg Hbf - Miilheim (Ruhr)
Hbf — Essen Hbf — Bochum Hbf — Dortmund Hbf

» Mannheim Waldhof - Zeppelinheim

o Hurth-Kalscheuren — Remagen

Knoten/Bahnhéfe

» Bahnhof Hamburg Hbf

» Bahnhof Berlin Spandau

» Berlin Ostbahnhof - Berlin Charlottenburg
(,Berliner Stadtbahn")

Diese Strecken bzw. Knoten miissen (abgesehen von
Niebiill - Westerland) im Rahmen einer Infrastruktur-
strategie zwingend berticksichtigt werden. Bei einer
Verdopplung der Verkehrsleistung auf der Schiene gehen
die Autoren zuséitzlich von folgenden Engpassstellen aus
(siehe auch Abbildung 30):

Strecken

e Hamburg - Elmshorn

» Fulda - Bebra

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

» Knoten/Bahnhofe

e Bremen

170 DB Netz AG (2017a).
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- Hannover

« Koln

e Frankfurt am Main
* Mannheim

« Minchen

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

(Zu- und Abgénge, Bahnsteige, Fahrstiihle, Rolltreppen,
Unterfihrungen) sind den Anforderungen bei einer
Verdopplung vielfach nicht gewachsen und miissen leis-
tungsfahiger werden.

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 mittel-
fristigen Mafnahmen nach Auffassung der Verfasser
umgesetzt werden sollten. Das gréf3te Problem fiir Mehr-
verkehre auf der Schiene diirfte kurzfristig die Kapazitat
der Bahnhofe sein. Nach Ansicht der Autoren kénnten
die unten aufgelisteten Projekte die Kapazitdtsprobleme
an den wichtigsten Stationen der Bundesrepublik redu-
zieren. Es handelt sich dabei um kleinteilige Baumaf3-
nahmen, die mit einem Investitionsbudget von insgesamt
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 Wiederéffnung des
direkten Ubergangs von der U-Bahn/S-Bahn zu den
Fernbahnsteigen 5 bis 14.7"*

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

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

171 Hinkelmann (2018).
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Bestehende und angenommene Engpasse im deutschen Schienennetz
bei Verdopplung der Verkehrsleistung bis 2030
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» Hannover Hbf: Weitere Unterfithrungen im Zuge der
Strallenunterfithrungen Fernroder Strale und Lister
Meile mit Anbindung an die Stadtbahn. Zudem Off-
nung der Gepéckunterfihrung fiir Fulgénger.

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

« Mannheim Hbf: Offnung der vorhandenen Gepackun-
terfihrung far Fullgénger; Verldngerung zu Gleis 9 -12
und direkter Anschluss an den Fernbusbahnhof.

3.4.4.2 Vorrangig notwendige gréRere
InfrastrukturmaBnahmen

Die begrenzten Kapazitdten der Eisenbahnknoten

einschliefllich der Zulaufstrecken und die hohe Mobili-

mittelfristigen, relativ kostengiinstigen Malnahmen eine
Verdopplung der Verkehrsleistung auf den Kernnetzen
erreicht werden kann. Viele Engpéasse konnen letztlich
nur durch umfassende Infrastrukturprojekte beseitigt
werden. Bei den nachstehend angefiihrten 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 GroRRknoten kritische Nadeléhre im Grundnetz dar
(siehe unten). Auch die Bundesverkehrswegeplanung lis-
tet einige der am stérksten betroffenen Eisenbahnknoten
beim vordringlichen Bedarf mit Engpassbeseitigung auf:

tdtsnachfrage zu bestimmten StoRzeiten verhindern im Frankfurt, Hamburg, Kéln, Mannheim und Miinchen.

Wesentlichen, dass schon mit kleinen bzw. kurz- und

Kapazitatssteigerungen ohne Infrastrukturausbau

Auch durch betriebliche Anpassungen lassen sich zusatzliche Kapazitaten generieren.
Am Beispiel ausgewahlter Knoten werden mogliche Effekte veranschaulicht:

Minchen: Das S-Bahn-Netz der bayerischen Landeshauptstadt gilt in der Stadtmitte als
dasjenige mit der hochsten Auslastung in Deutschland. Aus diesem Grund ist bereits eine
zweite Stammstrecke im Bauy, die allerdings fruhestens 2026, wahrscheinlich sogar erst
2030 zur Verfugung steht. Die bisherige Stammstrecke durch die Innenstadt ist mit 30
Langzugen pro Stunde (210 Meter) im Takt von 2,0 Minuten voll ausgelastet. Eine weitere
Kapazitatserhohung ware aber durch den Einsatz von Doppelstockziigen mdéglich — wie
bereits Ende der 1980er Jahre testweise praktiziert.

Berlin: In der Bundeshauptstadt sind Kapazitatseinschrankungen des S-Bahn-Netzes oft
darin begrindet, dass die heutige Signaltechnik sowie die antiquierte Stromversorgung
keine hoheren betrieblichen Frequenzen verkraften und somit keinen dichteren Takt
zulassen. MaRnahmen zur Verbesserung der gegenwartigen Situation sind jedoch in Pla-
nung bzw. bereits in Umsetzung.

Koln: Immer wieder wird Uber den Bau eines weiteren Gleispaares auf der Hohenzollern-
bricke Uber den Rhein diskutiert. Dabei sind die heutigen S-Bahn-Gleise mit den Zigen
der Linie RB 25 (Oberbergische Bahn) mit 15 Zigen pro Stunde im Vergleich zu anderen
S-Bahnen relativ schwach ausgelastet. Mehr als 20 Zuge pro Stunde und somit ein héhe-
res Sitzplatzangebot waren maglich.

Bei allen skizzierten MaRnahmen sind Investitionen in zusatzliche Fahrzeuge erforderlich,
um hoéhere Kapazitaten zu verwirklichen. Im Gegensatz zu Infrastrukturausbauten werden
Fahrzeugbeschaffungen durch die 6ffentliche Hand jedoch seltener gefordert. Dies dirfte die
zumeist eher zaghaften Gedankenspiele in diese Richtung erklaren, ist ein Infrastrukturaus-
bau - trotz hoherer baulicher Komplexitat - finanziell doch oftmals einfacher zu stemmen.
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Bundesverkehrswegeplanung

Die (mehr oder weniger) strategische Netzkonzeption auf nationaler Ebene findet in Deutsch-
land derzeit im Rahmen der sogenannten Bundesverkehrswegeplanung statt. Der BVWP

ist ein langfristiger Rahmenplan zum Erhalt, zur Anpassung und zum Neubau von Bundes-
verkehrswegen (Bundesfernstralen, Bundesschienenwege und Binnenwasserstralden) — und
faktisch eine Art WeiRbuch:*”? 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 Verkehrsprojekte realisieren
zu wollen. Durch die koordinierte Infrastrukturplanung auf Bundesebene soll das gesamte
Verkehrssystem infrastrukturseitig optimiert werden.

Hinter diesem in der Theorie wohlklingenden systematischen Anspruch bleibt der BVWP
gleichwohl zurtck: Es erfolgt — auch mangels eindeutiger Zieldefinitionen - keine Priorisie-
rung der durchzufihrenden Malinahmen. Obwohl es grundsatzlich moglich ware, verzichtet
die Bundesverkehrswegeplanung etwa auf eine klare Rangreihung - etwa auf Grundlage
des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses ggf. in Kombination mit den Punktwerten der erganzen-
den Untersuchungen. Letztlich fUhrt dies zu einem Zustand der ,Umsetzungswillkir®, der
wiederum das gesamte komplexe und aufwandige Bewertungsverfahren infrage stellt.
Zudem stehen die meisten (Schienen-)Projekte aufgrund der sparlichen Haushaltsmittel
ohnehin unter einem erheblichen Finanzierungsvorbehalt, so dass letztlich vor allem der
Mittelfluss Gber die Projektrealisierung entscheidet.

Das Instrument BVWP scheint daher wenig geeignet, das Ziel einer Verdopplung der Ver-
kehrsleistung auf der Schiene zu forcieren, solange dieses Ziel nicht als solches fur die
Priorisierung klar benannt ist und entsprechend auskémmliche Mittel bereitgestellt werden.
Zudem ,entwertet” selbst der Bund in letzter Zeit sein eigenes Instrument gewissermal3en
dadurch, indem er Sonderprogramme auflegt (zum Beispiel fur die Elektrifizierung des
Schienennetzes) und den Infrastrukturausbau somit — mit einer wesentlich starkeren Ziel-
fokussierung — auch abseits des BVWP voranbringt. Vor diesem Hintergrund sollte Uberlegt
werden, ob es nicht zielfUhrender ware, ein ausfinanziertes Sonderprogramm fr die Mal3-
nahmen des Deutschland-Taktes auf den Weg zu bringen - anstatt auf Aufnahme in den
BVWP (bzw. eine entsprechende Finanzierung) zu hoffen.

172 Die Abkurzung BVWP wird fur Plan und Planung gleichermalRen verwendet: Der Bundesverkehrswegeplan
ist das eigentliche WeiRbuch, die Bundesverkehrswegeplanung umfasst den gesamten Planungsprozess,
einschlieRlich Verkehrsprognosen, Vorauswahl, Projektbewertungen etc.

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 fiir 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 auch bei einer Verkehrsleis-
tungsverdopplung reibungslos funktionieren. Der Bund
muss hier eine stérkere Rolle spielen und die Erhéhung
der Leistungsfahigkeit der Kernnetze zum Primat der
Infrastrukturpolitik im Bereich Eisenbahn machen.
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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: Giiterzugumfahrung 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. zusétzliche Mainbriicke

» Koéln: Ausbau Deutz Fernbahnhof und Ausbau Kéln
Hbf - Kalscheuren auf 4 Gleise

e Bremen: eigenstindige Giiterzuggleise in Bremen

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

e Mannheim: eigensténdige Gliterzugfahrwege Wald-
hof — NBS, Main-Neckar-Bahn — Rangierbahnhof
Mannheim

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

» Berlin: Engpassbeseitigung Bahnhof Spandau und
Stadtbahn; Fertigstellung Dresdner Bahn

An vorderster Stelle miissen die Knoten Hamburg und
Frankfurt genannt werden. In Frankfurt ist vor allem der
weit in der Planung fortgeschrittene sechsgleisige Ausbau
zwischen Hauptbahnhof und Stadion von groRter Dring-
lichkeit. In Hamburg ist dringend ein weiteres Bahnsteig-
gleis zu Lasten des heutigen bahnsteiglosen Giitergleises
10 zu installieren, zudem muss Hamburg-Dammtor
mindestens als Fernverkehrshalt aufgegeben werden, da
der Halt dort zu viel Kapazitat kostet. Eine weitere grofe
Entlastung bringt die $4, bereits eine Uberleitverbindung
im Bereich Hamburg-Hasselbrook wiirde die heutige RB
81 mit bis zu vier Zugpaaren pro Stunde aus dem Haupt-
bahnhof in die S-Bahn verlegen. In Koln kann kurzfristig
Linderung durch die Nutzung des Kreuzungsbahnhofs
Koln-Deutz als Fernverkehrsverkniipfungsbahnhof
geschaffen werden. Hier sind zwei eigensténdige Gleise in
Nord-Siid-Richtung vorhanden. Wiirde man diese Gleise
nutzen, kdnnte das doppelte Queren des Rheines bei Ziigen
aus Diisseldorf in Richtung Frankfurt entfallen. Zentrale
Voraussetzung fiir diese Losung ist aber die Nachriistung
von Koln-Deutz mit Aufziigen und Rolltreppen zur direk-
ten Verbindung der Tiefgleise mit den oberen Gleisen.
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Neu- und Ausbau Strecken (Priorisierung nach Bedeu-
tung fiir das Verdopplungsziel)

» Gtterzugkorridor Ost: Elektrifizierung Hof — Regens-
burg inkl. Abzweig Marktredwitz — Eger

» Mittelrhein (links und rechts): Ausbau Kéln - Mainz/
Wiesbaden (Blockverdichtung, Uberholgleise, mehr-
gleisiger Ausbau Bingen — Mainz), Ausbau Entlas-
tungsstrecken iber 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

e Oberrheinbahn (Offenburg - Miillheim): Viergleisig-
keit - schon im Bau

o Durchgehend viergleisiger Ausbau Hanau - Fulda,
Querspange zwischen der Schnellfahrstrecke Fulda -
Kassel in Richtung Eisenach

» Knoten Furth — Bamberg: viergleisiger Ausbau

» Wiirzburg - Furth: Kapazitdtserhéhung und teilweise
Neutrassierung

» Viergleisigkeit Wunstorf — Minden oder Elektrifizie-
rung und Wiederherstellung Zweigleisigkeit Elze -
Hameln - Lohne

» Minchen — Mihldorf - Freilassing (teilweise zweig-
leisig, Elektrifizierung), zusétzlich auch Landshut -
Mihldorf (zumindest Elektrifizierung)

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

Umgekehrt heiflt dies, dass einige BVWP-Projekte
zurtickgestellt werden miissen, sofern sie fiir das Ver-
dopplungsziel nur einen untergeordneten Beitrag leisten
wiirden und vorrangige Projekte sonst nicht realisiert
werden koénnen. Dies diirfte vor allem primar regional
bedeutsame und landespolitisch geforderte Projekte
betreffen.

Die Verfasser gehen davon aus, dass die im BVWP veran-
schlagten 18,3 Mrd. Euro fir Projekte des vordringlichen
Bedarfs bei richtiger Priorisierung ausreichen, um die
genannten Knoten bzw. Streckenabschnitte so auszu-
bauen, dass sie zumindest eine Verdopplung der Ver-
kehrsleistung im Eisenbahnverkehr bewéltigen kénnen.



Moégliche Kapazititserweiterungen sollten zumindest bei
den Planungen berticksichtigt und durch vorbereitende
Malnahmen antizipiert werden, bei den Knoten halten
die Verfasser den Einbau von ,Reserven” sogar fiir zwin-
gend erforderlich. Aus diesem Grund bleibt auch offen, ob
die im BVWP veranschlagten 2 bzw. 2,5 Mrd. Euro fiir alle
gelisteten GroRknoten ausreichend sind.

Von entscheidender Bedeutung ist, dass der Bund sich
dazu bekennt, die Finanzierung der genannten MalRnah-
men bis 2030 sicherzustellen; dartiber hinaus ist eine
héhere Projektfinanzierung nattirlich wiinschenswert.
Das Geld sollte verbindlich bereitgestellt werden, damit
die infrastrukturellen MafRnahmen verlésslich planbar
sind und die Infrastruktur rechtzeitig fiir die abge-
stimmte Umsetzung des Deutschland-Taktes verfiigbar
ist. Denkbar wire, dass die erforderlichen Mittel durch
einen Uiberjéhrigen Fonds oder anderweitig — etwa tiber
Verpflichtungserméchtigungen im Haushalt z. B. in Kom-
bination 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 Mal3-
nahmen, die bis 2030 auf jeden Fall umgesetzt werden
miissen. Die Liste ist anhand des Nutzens fiir den
Deutschland-Takt bzw. fiir die Schaffung der fir das
Verdopplungsziel benétigten Kapazitdten zu bilden.

» Erstellung und Pflege einer ebenfalls priorisierten
.Nachrickerliste’, fiir den Fall, dass mehr Projekte
bereits bis 2030 realisiert werden koénnen (,Planung
bis zur Baureife vorantreiben").

 Definitive Zusage des Bundes, die priorisierten Pro-
jekte (inkl. méglicher Kostensteigerungen) zu finan-
zieren. Die Gelder fir BVWP-Schienenprojekte sind
daher allein nach den verkehrlichen Zielen und nicht
nach anderen Kriterien (zum Beispiel regionaler Pro-
porz) zu verteilen.

» Kontinuierliche Bewertung und soweit moglich auch
Nachsteuerung aller BVWP-MafRnahmen (insbeson-
dere der Kosten bzw. Kostenentwicklung).

» Weiterentwicklung der Planungs- und Bauprozesse
der DB Netz und DB Station & Service. Dabei muss
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auch gepriift werden, wie Kostensteigerungen ein-
zuddmmen sind. Die bisherigen Prozesse des Bau-
kostencontrollings scheinen nicht geeignet zu sein,
hier wirksam entgegen zu steuern.

- Eine systematische Evaluierung der organisatorischen
Prozesse und gesetzlichen Vorgaben ist erforderlich.

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

Die Partikularinteressen der Ldnder miissen bis zu einem
bestimmten Grad berticksichtigt werden. Die Autoren
sind allerdings der Auffassung, dass Grofiprojekte mit
nationaler verkehrlicher Bedeutung nicht als Aus-
gleichsmasse oder gar als Wahlkampfhilfe geeignet sind.
In der Gesamtschau darf der Ldnderproporz daher nur
eine untergeordnete Rolle spielen. Fir die horizontale
und vertikale Kompensation sind andere Instrumente
(zum Beispiel ldnderspezifische Férderprogramme ohne

priorisierte Projekte) besser geeignet.

3.4.5 Optimierung der Leit- und
Sicherungstechnik (LST); ETCS-Ausbau/
EinfUhrung von ETCS Level 2
Der Ausbau der Infrastruktur ist wichtig, ebenso wich-
tig ist es jedoch, die vorhandene Infrastruktur besser
auszulasten. Eine maRgebliche Stellschraube hierfiir ist
eine effektive Zugsicherung. Mit der linienférmigen Zug-
beeinflussung (LZB) und CIR-ELKEY® verfiigt Deutschland
bereits tiber leistungsfdhige Systeme. Allerdings wurde
LZB herstellerseitig fiir 2030 aufgekiindigt, zudem hat
die EU als Referenzstandard das European Train Control
System (ETCS)" festgelegt, das mittlerweile in vielen Mit-
gliedsstaaten auf einzelnen Linien im Einsatz ist, in Lux-
emburg und der Schweiz bereits flichendeckend. Auch
auf der NBS/ABS Niirnberg — Erfurt ist ETCS im Einsatz.

173 Abkurzung fiir: Computer Integrated Railroading —
Erhéhung der Leistungsfahigkeit Kernnetz.

174 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 Leistungsfahigkeit
vergleichbar mit LZB. McKinsey & Company (2018).
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Der Koalitionsvertrag fir die laufende Legislaturperiode

75 zudem

sieht ausdriicklich den Einsatz von ETCS vor,
wird der flaichendeckende Rollout von den maligeblichen
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 Kon-
zept wurde anschlieRend von der Unternehmensberatung
McKinsey im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums
bewertet und im Kern bestétigt. Erste Kernergebnisse
wurden Ende September 2018 im Rahmen der Fachmesse
Innotrans der Offentlichkeit vorgestellt.’® Demnach emp-
fehlen die Gutachter einen fléchendeckenden Rollout von
ETCS Level 27 bis 2040.

Die Empfehlungen von McKinsey sehen im Einzelnen vor:

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

o Umrlstung der Stellwerke auf DSTW (insbesondere
standardisierte Schnittstellen, Modernisierung Stell-
werksarchitektur), bei gleichzeitiger Optimierung der
Standorte,

» Bereitstellung von durchschnittlich 1,5 Mrd. Euro pro
Jahr durch den Bund im Zeitraum 2020 bis 2040 in
Form einer eigenstédndigen Finanzierung,

» (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 parlamenta-
rischer Entscheidung zur Mittelbereitstellung wird zwecks
Know-how-Sicherung der Aufbau einer Projektorganisa-
tion vorgesehen, darauf aufbauend sollen Rahmenvertrage
mit der Industrie abgeschlossen werden. McKinsey geht
davon aus, dass das Szenario 2020 starten wird und bis
2040 nominal rund 32 Mrd. Euro Nettokosten (das heif3t
bereinigt um Einspareffekte, etwa durch einen geringe-

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

176 McKinsey & Company (2018).

177 Bei Einfithrung von ETCS Level 3 wiirden dariiber hinaus
die festen Blockabstédnde zwischen den Zligen entbehr-
lich - und es wiirde ein automatischer Bahnbetrieb méglich

werden.

108

ren Wiedereinstellungsbedarf bei Fahrdienstleitern oder
Weichenwdértern) verursacht, davon 4 Mrd. Euro fiir die
Fahrzeugausriistung. Ab 2040 wird dann pro Jahr rund
eine Mrd. Euro bendtigt. Diese Abschétzung durfte mit
erheblichen Unsicherheiten behaftet sein; gerade auch im
Hinblick auf die Einspareffekte.

Auf der Nutzenseite stehen niedrigere Kosten fiir Per-
sonal, Investitionen, Instandhaltung und Energie sowie
Erhéhungen der Leistungsfdhigkeit des Streckennetzes
infolge verkiirzter Blockabstédnde, was letztlich eine
Veranderung des Modal Split erméglicht und so Einspa-
rungen von CO,-Emissionen bewirkt."®

Ob die erhofften Kapazitatseffekte und Einsparungen
tatséchlich 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
ITK-Preisen, die nach allgemeinen Indizes im Zeitverlauf
deutlich glinstiger werden. Hier muss tiber die Schaf-
fung einheitlicher Standards und Schnittstellen sowie
Beschaffungsstrategien sichergestellt werden, dass die
erforderliche Technik wirtschaftlich angeschafft wird.

Ungeachtet der Unwégbarkeiten erscheint die Strategie
mittel- und langfristig sinnvoll, auch weil keine addqua-
ten Alternativen vorliegen. Deshalb muss es nun darum
gehen, einen politischen Grundsatzbeschluss im Parla-
ment zu treffen, der auch eine langfristig verlassliche
Finanzierungsstrategie beinhaltet. Angesichts der auf-
gerufenen Summen, die zunéchst als zusétzliche Finan-
zierungsbeitrdge des Bundes zu betrachten sind, ist die
Zustimmung kein Selbstldufer. Die Digitalisierung der
Schieneninfrastruktur ist zudem eine Langfristaufgabe,
die sich auflerhalb regulérer politischer Konjunktur-
perioden bewegt. Doch nur dann, wenn sicher ist, dass
die ETCS-Migration politisch langfristig finanziert wird,
werden die Akteure (insbesondere die DB Netz AG, aber

178 McKinsey & Company (2018), S. 4.



auch die Bahnindustrie) dies im Bahnbetrieb umsetzen.
Der avisierte gebiindelte Einkauf kann dazu fithren, dass
ETCS hinsichtlich des Invests zukiinftig deutlich giinsti-
ger wird als bisher.

Fiir die Migrationsstrategie ist von Bedeutung, dass
zunéchst dort umgertiistet wird, wo echte verkehrliche
Effekte im gréfReren Malle eintreten. Dies gilt zuvorderst
auf den grenziiberschreitenden Korridoren, zum Beispiel
der Rheinschiene. Die Migrationsstrategie muss daher
den oben vorgeschlagenen prioritdren Infrastrukturmal3-
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 schlieBlich eine
Fahrzeugstrategie sein. Diese beinhaltet die Doppelaus-
rustung aller Fahrzeuge mit finanzieller Unterstitzung
des Bundes. Anders als beispielsweise in der Schweiz
und in Osterreich”® wurden die Fahrzeugmehrkosten
durch ETCS hierzulande bisher nicht vom Staat auf-
gefangen, da ein Férderprogramm des Bundes fiir das
Rollmaterial fehlt. Dies kritisieren Verbande wie der
VDB seit Langem, zugleich ist das Thema auch auf der
EU-Ebene bereits angekommen.’®° Die EU fordert bei-
spielsweise die Ausriistung von Lokomotiven in Belgien
und den Niederlanden fiir deren Einsatz auf ETCS-Stre-
cken. Zumindest die Umristung fiir Bestandsfahrzeuge
ist zwingend erforderlich; inwiefern auch Neufahrzeuge
gefdrdert werden, muss im Einzelfall entschieden wer-
den. Wird der dauerhafte Einsatz auf Netzen mit zwei
LST-Systemen geplant, sollten auch hier die Mehrkosten
ibernommen werden.

3.4.6 Elektrifizierungsprogramm

Zu den in Abschnitt 3.4.4.2 genannten Projekten zédhlen
auch zahlreiche Elektrifizierungsmalnahmen, die ins-
besondere das bestehende elektrische Bahnnetz ergén-
zen. Die kapazitiven Wirkungen elektrischer Eisen-
bahnstrecken 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
Netzeffekte mit sich:

179 BMVIT (2011).
180 VDV (2012), S.16.
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o Hohere Leistungen und Lastgrenzen elektrischer
Fahrzeuge (vor allem im Giiterverkehr von Bedeutung)

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

» Bessere Ausweichmdglichkeiten fiir elektrisch betrie-
bene Zige: Entlastung des heutigen elektrischen Netzes
bzw. Entfall von zeitaufwendigen Lokwechseln, wenn
Zuge durchgehend elektrisch bespannt werden kénnen

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, Giber konkrete Projekte
oder die konkrete Finanzierung ist bislang jedoch nichts
bekannt. Allein der Freistaat Bayern nennt einen Mittel-
bedarf von gut 600 Millionen Euro fiir die Elektrifizie-
rung weiterer bayerischer Bahnstrecken.*®2

3.4.7 Betriebsstabilitat und Verlasslichkeit

Fir die Attraktivitat des Verkehrssystems Schiene sind
sowohl eine hohe Verlésslichkeit als auch eine hohe
Betriebsstabilitdt wichtig. Beide Aspekte sind untrenn-
bar mit der Kapazitat der Infrastruktur verbunden, denn
Abweichungen vom geplanten Betriebsablauf bedeuten
in der Folge eine in der Praxis geringere tatsdchliche
Leistungsfahigkeit.

In den vergangenen Jahrzehnten wurden auf vielen Stre-
cken Nebengleise und Weichen abgebaut. Dadurch ist die
Verwundbarkeit” des Schienennetzes im Storungsfall
rapide angestiegen. In der Folge gibt es Abschnitte im
Hauptstreckennetz, auf denen der Abstand zwischen
zwei Weichen, an denen ein Zug ausgesetzt werden oder
auf das andere Streckengleis wechseln kénnte, mehr als
20 Kilometer betréagt.!®® Die Reagibilitat im Stérungsfall

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

182 STMI(2018).

183 Nur beispiethaft: Auf der Strecke Berlin - Stralsund gibt
es seit der Sanierung um die Jahrtausendwende zwischen
Demmin und Grimmen (eingleisig) auf einer Lange von
rund 25 Kilometern keine Weiche mehr; auf der Nieder-
schlesischen Magistrale, dem paneuropéaischen Giiterzug-
korridor von den ARA-Héfen Uber West- und Mittel-
deutschland nach Stidpolen in die Ukraine, wird nach der

Sanierung zwischen Knappenrode und Klitten ebenfalls
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ist damit sehr schlecht, die Flexibilitdt der Nutzung der
Infrastruktur gering.

Bei der Infrastrukturdimensionierung miissen einerseits
ausreichende Reserven eingeplant werden, um Stérungen
kompensieren zu kdnnen. Andererseits miissen die Aus-
fiihrung und die Instandhaltung der baulichen Anlagen
und Steuerungssysteme konsequent so weiterentwickelt
werden, dass sich die Verfiigharkeit der Infrastruktur
signifikant erhéht. Dies umfasst auch vorausschauenden
Vegetationsriickschnitt, um bei Stiirmen besser gegen die

Folgen umgesttiirzter Baume gefeit zu sein.

Auch die Resilienz des Gesamtsystems muss erheblich
verbessert werden. Fiir alle grof3eren Verkehrskorridore
miissen Alternativrouten vorhanden sein; helfen kénnten
Elektrifizierungen potenzieller Umleitungsstrecken,
Verldngerungen von Uberholungsgleisen oder fiir St5-
rungsszenarien bereits vorab durchgeplante Betriebs-
verfahren. Solche Alternativrouten diirfen dann natiir-
lich ihrerseits nicht bereits mit ihrer Regelzugauslastung
an der Kapazitatsgrenze betrieben werden. Die Leit- und
Sicherungstechnik der Strecken, die Software und hin-
terlegten Fahrstralen der Stellwerke und die Féhigkeiten
der Fahrdienstleiter miissen darauf ausgelegt sein, auch
andere Betriebssituationen als den geplanten Normalfall
effizient bewéltigen zu kénnen.

Die Planung von Baumafinahmen muss vermehrt wieder
unter dem Primat erfolgen, dass eine Grundversorgung
mit Eisenbahndienstleistungen gewahrleistet werden
muss. Gerade im Giiterverkehr fithrt das Risiko einer
langerfristigen Abkopplung vom Netz dazu, dass Verla-
der sich nicht auf die Schiene verlassen kénnen und die

auf rund 25 Kilometern keine Weiche mehr vorhanden
sein. Zur Veranschaulichung: Auf den Stralenverkehr
angewendet entspréche dies einer zweispurigen Strafle mit
baulicher Trennung der Gegenfahrbahnen ohne jedweden
nutzbaren Seitenstreifen und Nothaltebuchten tiber eine
Lénge von 25 Kilometern. Ein liegengebliebenes Fahrzeug,
ein umgestirzter Baum oder ghnliches haben dann massive
Folgeeffekte. Es wird deutlich, dass eine derart unzurei-
chende Gleisinfrastruktur selbst mit ETCS Level 3 nur im
Falle des planméRigen Betriebs wirklich leistungsfdhig ist.
Bei einer Stérung in einem solchen Abschnitt wiirde auch
in engem virtuellen Blockabstand der Ziige ein gigantischer
Stau entstehen.

10

Stralle wahlen. Zu eng geschnittene Infrastruktur ohne
Redundanzen, die im Havariefall nur den Offenbarungseid
der Betriebseinstellung bieten kann, wie im Fall Rastatt
2017 plakativ gezeigt, muss fur die erfolgreiche Bewdlti-
gung des Verdopplungsziels der Vergangenheit angehéren.

Der Deutschland-Takt verlangt fiir das Funktionieren
der Anschlussbeziehungen auch die Einhaltung von
Fahrzeitobergrenzen zwischen Knoten. Dies erfordert
die kontinuierliche Gewéhrleistung der dafiir nétigen
Qualitat der Strecken. Das Ansammeln von Fahrzeitzu-
schlédgen wegen méngelbedingter Langsamfahrstellen bis
zu einer Grundsanierung steht damit in aller Regel nicht
im Einklang. Die Praxis, dass die Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen aufgrund der nach eigenem Ermessen
innerhalb des jeweiligen Fahrplanjahres angedachten
Baumalinahmen Bauzuschlége in unterschiedlicher
Hohe in die Trassenkonstruktion des betreffenden Jahres
einflieflen lassen, muss in dem Sinne weiterentwickelt
werden. Dabei muss die Einhaltung von Kantenfahr-
zeiten fir die definierten Anschlussbeziehungen im
Vordergrund stehen.

Die mit der Bahnreform eingefiihrte Praxis, nach der
die Eisenbahninfrastrukturunternehmen selbst fir die
laufende Instandhaltung aufkommen miissen, der Bund
aber fiir Ersatzinvestitionen sorgt, erzeugt Fehlanreize:
fir die EIU ist die werterhaltende Instandhaltung in der
Gesamtschau deutlich unattraktiver als das ,Fahren auf
Verschleil" mit spaterem Ersatz auf Bundeskosten.’8*
Auch fiihrt dies langfristig vermehrt zu GroRbaustellen
mit umfassenden Sanierungen Gber einen langen Zeit-
raum. Diesen Fehlanreiz gilt es zu beseitigen, etwa mit
einer schérferen Anreizregulierung im Eisenbahnregu-
lierungsgesetz sowie einer angepassten Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung (LuFV; zur ndheren Erlédute-
rung siehe Kasten).

184 Die Verpflichtung des Bundes zur Finanzierung der Ersatz-
investitionen 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

Fir 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, Uber die Nachfolgervereinbarung
LuFV Il 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 Verfigung zu stellen - die
EIU ihrerseits verpflichten sich zum Einsatz von Eigenmitteln fur Ersatzinvestitionen sowie
die laufende 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. Grund-
satzlich besteht das Problem, dass zu niedrige Anreize fir die Deutsche Bahn AG bzw. die
DB Netz AG vorhanden sind, das Schienennetz flachendeckend in einem guten Zustand zu
halten und langfristige Planungen vorzunehmen.

Bereits seit Inkrafttreten der LuFV | im Jahr 2009 mahnen Fachleute und vor allem der Bun-
desrechnungshof Mangel an der Vereinbarung an. Zuletzt veréffentlichte der Bundesrech-
nungshof im Dezember 2018 seinen ,Bericht Uber die Ziele des Bundes bei den Verhandlun-
gen mit der Deutschen Bahn AG Uber eine dritte Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
fur die bestehende Eisenbahninfrastruktur”.6

Zentrale Kritikpunkte an der LuFV sind insbesondere:

Der Bund ist unzureichend Uber den tatsachlichen Zustand der Schieneninfrastruktur
informiert, die in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung festgeschriebenen Qua-
litatsindikatoren sind untauglich. Der Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht,
den die Deutsche Bahn AG jedes Jahr veroffentlichen muss, liefert an vielen Stellen nur
aggregierte Werte — oder es kénnen, etwa beim Briickenalter, mit Verweis auf ,Anderun-
gen an der Methodik” plétzlich erheblich veranderte Angaben zum Infrastrukturzustand
niedergeschrieben sein.

Der Bund kontrolliert nicht, ob die Deutsche Bahn AG die Pauschalbetrage fur Ersatz-
investitionen wirtschaftlich verwendet. Die Erwartung des Bundes, dass die Deckelung
des Bundesbeitrages diesen effizienten Mitteleinsatz ,automatisch” bewirkt, ist ange-
sichts 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).

Aufgrund der gewadhlten Qualitatsindikatoren bestehen Fehlanreize, die dazu fihren kon-
nen, dass die Deutsche Bahn AG Instandhaltungsinvestitionen aus eigenen Mitteln ver-

185 Vergleiche hierzu Bundesrechnungshof (2018).
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schiebt 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 Vor-
gabe ist, eine bestimmte Anzahl an Brucken wahrend der Vertragslaufzeit zu ersetzen,
wird das Unternehmen zur Zielerreichung zunachst jene Bricken sanieren, die aufgrund
von GroRe, Planungsstand und Komplexitdt vergleichsweise ,einfach” sind. Langfristig
tragt diese Strategie naturlich nicht, weil irgendwann der Punkt erreicht ist, an dem die
komplexen Bricken saniert werden mussen.

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 (iber Langsamfahrstellen oder andere
betriebliche MaRnahmen eine Weile kaschieren lassen. Doch wenn ein kritischer Punkt Gber-
schritten ist, sind Vollsperrungen, manchmal auch ohne lange Vorlaufe, irgendwann unaus-
weichlich.

Der im Grunde richtige Ansatz — Pauschalbeitrage statt Einzelabrechnung — muss demnach
zukiinftig so ausgesteuert werden, dass
Qualitatsindikatoren einen transparenten Uberblick tiber 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 fihrt.
In Verbindung mit den Empfehlungen in KernmaRnahme 3 ist eine entsprechende Anpas-
sung der LuFV zwingend erforderlich.

Auf der operativen Ebene bieten die Mdglichkeiten der
Digitalisierung und Sensorik Ansétze fiir vorausschau-
ende Wartung (Predictive Maintenance) und Instand-
haltung sowie bedarfsgezieltere Ersatzinvestitionen,
etwa bei Verschleifdteilen wie Weichen. Auswechslungen
von Komponenten sollten vermehrt gezielt in Sperrzeiten
(mit einer Dauer von wenigen Stunden) umgesetzt wer-
den, was aber auch heif3t, dass die Fahrpléne beziehungs-
weise die Kapazitdtsplanung der Korridore erforder-
lichenfalls Luft fiir derartige Pausen beinhalten miissen
und nicht ,auf Anschlag” geplant sein dirfen.

Flankierend sollten Lésungen mit den Staatsanwalt-
schaften und anderen Hoheitstrédgern wie Feuerwehren
intensiv daflir gesucht werden, wie bei Suiziden oder
Unféllen rascher gehandelt, geholfen und der Betrieb auf
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Strecken zumindest eingeschrankt wieder aufgenommen
werden kann. Die Folgen der heute zersplitterten Zustén-
digkeiten und des teils geringen eisenbahnerischen
Sachverstands der Zustdndigen sind im Vergleich zur
Situation vor der Bahnreform, als Bundes- und Reichs-
bahn selbst hoheitliche Aufgaben wahrnehmen konnten,
erheblich verlangsamte Abldufe mit oft stundenlangen
Vollsperrungen.

Ein letztlich nicht unwesentlicher Aspekt neben den
engeren Infrastrukturthemen ist die Frage der Zuverlés-
sigkeit der Ziige. ,Technische Stérung am Zug", ,ver-
spétete Bereitstellung” und ,heute ohne Wagen X" oder
Jheute in umgekehrter Wagenreihung” sind bekannte
Alltagsphédnomene im SPFV. Jeder liegengebliebene Zug,
jeder zu spét bereitgestellte und jeder kapazitiv ver-



ringerte oder falsch gebildete Zug ist immer auch ein
Betriebshindernis und verbraucht in unterschiedlichem
AusmalR (von verldngerten Fahrgastwechselzeiten bis
hin zum vollstdndigen Blockieren einer Strecke) mehr
Kapazitat als geplant, die dann Gber Riickstaueffekte

oft erhebliche Ausstrahleffekte hat. Modernisierung

der Flotte, vorausschauende Instandhaltung, dezentrale
Instandhaltungsméglichkeiten ohne allzu lange Uber-
fihrungswege sowie ausreichend Reservegarnituren mit
Betriebspersonal an strategisch wichtigen Bahnhofen,
die bei hohen Verspatungen oder Ausfallen anderer Ziige
eingesetzt werden kdnnen, sind wirksame MafRnahmen
tir mehr Verldsslichkeit, die mittelbar auch kapazitats-
steigernd wirken.

3.4.8 Weitere flankierende MaRBnahmen

Beispielhaft seien nachstehende Ansétze angefthrt,

die weitgehend ohne infrastrukturelle Verdnderungen

Mehrkapazitaten schaffen konnen.

» Angebotsverdichtung durch konsequente Trassen-
ausnutzung: Einige der heute maximal zweistiindlich
verkehrenden Fernverkehrslinien'®® oder die nur von
.Sonderféllen" wie Sprinter- und Wochenendziigen
genutzte Trassen'™ lieRen sich bei Verfiigharkeit des
erforderlichen Rollmaterials systematisch haufiger
(also weitgehend stiindlich oder téglich) belegen.
Konflikte mit anderen Segmenten wéren voraussicht-
lich gering, da zum Beispiel die Kompatibilitdt zu den
meist stiindlich getakteten SPNV-Systemen bereits
gegeben ist.1®8

- Einsatz von neuen Ziigen bzw. Ziigen mit groflerem
Sitzplatzangebot (hdherer Transportkapazitat): Wei-
tere Kapazitdtssteigerungen konnten sich durch den
Einsatz von ldngeren Ziigen oder Doppelstockwagen
ergeben. In Frankreich ist der zweigeschossige TGV
Duplex seit Jahren eine feste GroRRe im Fernverkehr,
der grenziiberschreitend schon heute nach Deutsch-
land gelangt. Auch in der Schweiz sind doppelstockige

186 Dazu gehoren z. B. ICE Frankfurt — Basel, IC/EC Hamburg -

Berlin, ICE Hamburg - Hannover, ICE Frankfurt - Stuttgart,

ICE Frankfurt — Amsterdam, ICE Frankfurt — Halle — Berlin.

187 Dtusseldorf - Stuttgart, Kéln — Hannover - Berlin, Berlin -
Hannover - Frankfurt, Kéln - Hamburg, Berlin - Halle -
Minchen.

188 Gerade an den neuralgischen Spitzentagen (Sonntag, Freitag,

teils Donnerstag) ist der Effekt allerdings begrenzt, da viele

der genannten Trassen dann ohnehin schon genutzt werden.

Fahrzeuge Bestandteil des Fernverkehrsfuhrparks.
Hierzulande werden viele Verkehre derzeit nur mit
Halbziigen (ICE 2, ICE 3, ICE-T) bedient — oder mit
lokbespannten Ziigen, die nicht die maximale Wagen-
zahl aufweisen.’® Eine Verldngerung der Ziige bietet
Wachstumskapazititen fiir mehr Personenkilometer
bei gleicher Zugkilometermenge und weitgehend glei-
cher Inanspruchnahme von Streckenkapazitét. Sofern
dafiir fallweise an einzelnen Stationen Bahnsteige

auf 400 Meter Lange zu erweitern wéren, sind dies
geringfiigige und kurzfristig umsetzbare Investitionen
im Vergleich zum Streckenausbau.

Dartiber hinaus nur angerissen seien die méglichen
Handlungsfelder Optimierung von Betriebsverfahren
(Modernisierung der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung (EBO)), konsequentere Reisendenlenkung
durch Preisdifferenzierung nach Verkehrszeiten
(Yield-Management) und Transparenz von erwarteten
und tatséchlichen Zugauslastungen.

189 Angefihrt werden kénnen hierfiir die Routen von Koln/

Disseldorf via Ruhr und Wupper nach Berlin oder die
Strecken Hamburg — Hannover, Berlin — Frankfurt, Berlin -
Minchen und Stuttgart — Diisseldorf (Sprinterziige). Selbst
der neue ICE 4 ist zunéchst nur mit 346 Metern Lénge
bestellt worden und blieb damit unter der Maximalldnge
von 400 Metern. Erst im September 2018 bestellte die DB
Fernverkehr Ergénzungswagen, mit denen ein Teil der
neuen Flotte verldngert wird. Doll et al. (2018).
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3.5 KernmaRnahme 3: Zielgerichtete Gestaltung der Infrastrukturnutzungsent-
gelte (,Halbierung Schienenmaut”)
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Die » Abkehr vom Dogma der vollkostendeckenden Infrastrukturnutzungsentgelte
« Alle Verkehre tragen ihre direkten Kosten, erganzt um differenzierte Aufschlage

Wi C htig Sten » Einsatz als Instrument zur Umsetzung des Deutschland-Taktes moglich

» Kompensation des Infrastrukturbetreibers durch angepasste Leistungs- und
E c kpU n kte o Finanzierungsvereinbarung(en)
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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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Der Kern der MalRnahme

Im Koalitionsvertrag haben sich die Partner der grof3en
Koalition auf eine Senkung der Trassenpreise verstin-
digt. In der 6ffentlichen 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 Aufschlége
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 Infrastruktur-
nutzungsentgelte (Trassen und Stationen) aufgegeben.
Dieses Prinzip meint, dass die Trassen- und Stations-
preise in ihrer Summe auf Basis der durch Zuschiisse
nicht gedeckten Kosten (inklusive Gewinn) zu kalkulie-
ren sind.

Durch Absenkung der Infrastrukturnutzungsentgelte
lasst sich Mehrverkehr auf der Schiene induzieren,

der im 6ffentlichen Interesse wiinschenswert ist, aber
unternehmerisch auf Basis der hohen ,Schienenmaut” oft
nicht wirtschaftlich darstellbar war. Dies gilt in besonde-
rem MalR im Personenverkehr, denn hier haben die Inf-
rastrukturpreise den héchsten Anteil am Gesamtumsatz

Anteil der Infrastrukturkosten am Gesamtumsatz der EVU seit 2007 (in Prozent)

45

40

35

der EVU.*° Nachfolgende Abbildung 31 zeigt die relati-
ven Anteile (Verhéltnis Infrastrukturnutzungsentgelte/
Gesamtkosten des EVU) sowie deren Entwicklung in den
drei Segmenten SGV, SPNV und SPFV. Deutlich wird,
dass vor allem der SPNV einen erheblichen Teil seiner
Gesamtkosten fiir die Infrastruktur aufwenden muss. Die
Vermutung liegt nahe, dass die Preisbildung in der Ver-
gangenheit hier vorrangig anhand der verfiigharen Mittel
der Besteller erfolgte und zudem einkalkulierte, dass die
.Nachfragerelastizitat” der Aufgabentréger aufgrund
deren Daseinsvorsorgeverpflichtungen vergleichsweise
unelastisch ist. Ware die Preisbildung anhand der End-
kunden-Elastizitaten gebildet, hatte sich unter Umstén-
den eine andere Entwicklung ergeben, mindestens eine
parallele Entwicklung im Vergleich zu den anderen
Segmenten.*

190 Bundesnetzagentur (2017a), S. 70. Der Gesamtumsatz bein-
haltet neben den Infrastrukturkosten alle anderen Kosten
der EVU sowie deren Renditen.

191 Diese Annahme basiert auf den Elastizitaten, die im
.Gutachten zur Bestimmung der Elastizitat der Nachfrage
der Eisenbahnverkehrsunternehmen” (KCW et al. (2018))

ermittelt wurden.

Abbildung 31
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Bundesnetzagentur (2013); Bundesnetzagentur (2017 a); KCW GmbH
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Das ,Drehen an der Preisschraube” der betriebsnotwen-
digen Infrastrukturkosten ist aus Sicht der Verfasser
ein marktkompatibles Mittel, um Mehrverkehre auf

der Schiene zu beanreizen. Die Autoren sehen dabei

ein gezieltes Vorgehen in Bezug auf die Verdoppelung
des Schienenverkehrs, etwa durch die Realisierung des
Deutschland-Taktes, als erforderlich an und sprechen
sich dezidiert nicht fiir eine generelle Abschaffung jeg-
licher Aufschlége auf die direkten Kosten aus.

Fir die Verdopplung der Verkehrsleistung im Giiterver-
kehr 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-
kapazitdt an den Bediirfnissen einer zu verdoppelnden
Nachfrage auszurichten. Soweit generell eine Nachfrage
nach Angeboten auf der Schiene vorhanden ist, dieses
aber nicht auf der Schiene realisiert wird, weil die Infra-
strukturnutzungsentgelte prohibitive Wirkung entfalten,
ist eine Preisabsenkung auf das Maf geboten, welches
die vorhandenen Systemtrassen maximal auslastet.

Insbesondere gilt dies nach Einschétzung der Autoren fiir:

» Angebotsausweitungen im SPNV in den Ballungs-
rdumen (vor allem Taktverdichtungen und verbes-
serte Erschliefung der an den Tangentialen liegenden
Peripherie an diese) und in der Flache (Ausweitung
und Reaktivierung)'®?

» Taktverdichtungen im ICE/IC-Netz sowie die (Wie-
der-)Anbindung von Randregionen per Fernverkehr -
wie zum Beispiel Emsland, Ostsee/Mecklenburg-Vor-
pommern, Eifel/Saar, Krefeld/Ménchengladbach,
Siegen, Oberfranken, Franken-Sachsen-Magistrale,
Saaletal, Schwarzwald, Bodensee - iiber ,Alibifern-
zlige" hinaus (siehe KernmaRnahme 1).

» Angebotsoffensive im SGV, die sowohl rdumliche
Verbreiterung des Bediengebietes als auch eine
erhebliche Mengensteigerung (Zugfahrten) in allen
Teilsegmenten, vor allem aber den heute noch wenig
durch die Schiene transportierten Giitern, umfasst
(siehe auch Kernmalinahme 5).

192 Im Revisionsgutachten der Lénder wurden Mehrbestel-
lungen der Lander von 72,7 Mio. Zugkm in den Jahren
2016 — 2025 als realistisch eingeschatzt; insgesamt wurden
von den Landern bis zu 100 Mio. zusétzliche Zugkm ange-
meldet. KCW et al. (2014), S. 91f sowie Anhang 7.3.

Gelingen die avisierten Mengensteigerungen, wird die
Herausforderung im Trassenpreissystem darin liegen, die
Mehrverkehre preislich zu erméglichen und zugleich auf
hoch belasteten Abschnitten mittels einer intelligenten
Kapazitatssteuerung zu optimieren. Diese ,ausgesteu-
erte Absenkung” der Schienenmaut dient in Umsetzung
der verfassungsrechtlichen Gemeinwohlverantwor-
tung des Bundes der ,bahnpolitischen Inwertsetzung”
der vorhandenen Infrastruktur der Eisenbahnen des
Bundes. In der Verantwortung des Bundes liegt es daher
aber auch, durch eine Modifikation der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung (LuFV) im Verhéltnis zum
Infra-strukturbetreiber fiir dessen nachhaltige und
auskémmliche Finanzierung zu sorgen. Dieser Finanzie-
rungsbeitrag ist der ,Preis”, den der Bund fiir die Reali-
sierung des Deutschland-Taktes und fir die Umschich-
tung der ,Gliter auf die Bahn" zu zahlen hat.

Etwas anders liegt der Fall im Schienenpersonennah-
verkehr. Fir dessen Finanzierung erhalten die Ldnder
vom Bund derzeit Finanzmittel. In diesen iber das
Regionalisierungsgesetz an die Ladnder weitergereichten
Finanzmitteln sind auch die Vollkostenaufschlage fiir
den heute von den Landern bestellten SPNV berticksich-
tigt. Die Lander kénnen daher nicht erwarten, dass der
Bund die Infrastrukturnutzungsentgelte fiir den SPNV
absenkt, ohne dass er dann auch die zu deren Finanzie-
rung an die Lander gezahlten Regionalisierungsmittel
einkassiert. Allerdings liegt die Problematik auch hier

in den Vollkostenaufschlagen. Angebotsausweitungen
des SPNV werden durch die obligatorischen Vollkosten-
aufschlige unnotig verteuert. Unnotig deshalb, weil DB
Netz ja bereits iiber den Ausgangsbestand an Fahrten die
Deckung der Vollkosten bewirkt. Im SPNV sind daher
mindestens Angebotsausweitungen von den Vollkosten-
aufschligen zu entlasten. Um dabei die Aufteilung der
Regionalisierungsmittel unangetastet zu lassen und um
andererseits auch die Finanzierung der Vollkosten des
SPNV zu erhalten, schlagen die Verfasser folgende Lésung
vor: In Hohe der fiir das Jahr 2018 gezahlten Vollkosten-
aufschlége finanziert der zustdndige Aufgabentrager
oder das jeweilige Land die Grundkosten der Vorhaltung
der Schienenwege des SPNV. Diese Finanzierung kann
wahlweise tiber eine ,Ladnder-LuFV" des jeweiligen Bun-
deslandes erfolgen oder als Annex zur LuFV des Bundes
geregelt werden. Im Ergebnis des Vorschlags miissen die
Léander fiir etwaige zukiinftige Angebotsausweitungen
nur die direkten Kosten und gegebenenfalls bei hoch
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belasteten Strecken zu Zeiten besonders hoher Auslastung
auch einen Auslastungszuschlag zahlen. Die Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen erleiden gleichsam keine
wirtschaftlichen Nachteile durch die anderweitige Kom-
pensation der ehemaligen Vollkostenaufschlége. Weitere
Vorteile sind der erhohte Einfluss der Lander auf die
Infrastrukturqualitit sowie eine Entlastung der Bestel-
leretats der Lander, wenn Fernverkehrsangebote durch
verringerte Trassenpreise fiir den SPFV zugunsten von
bisherigen Leistungen des SPNV ausgeweitet werden.

Die KernmaBnahme im Detail
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).’*® Diese Leistungen sowie deren Preise unterlie-
gen auch der Regulierung durch die Bundesnetzagentur
(siehe Abschnitte 3.5.3 und 3.5.7). Zur Kernleistung zéhlt
die Berechtigung zur Nutzung des Fahrwegs. Hierfiir
fallen die Trassenentgelte an. Mit dem Eisenbahnregulie-
rungsgesetz hat die DB Netz AG ihr Trassenpreissystem
(TPS) umgestellt. Basierte es vorher im Wesentlichen auf
Streckenkategorien (Fern-, Zulauf- und Stadtschnelll-
aufstrecke inkl. Unterteilungen innerhalb dieser Kate-
gorien), deren Grundpreise durch Produktfaktoren (nach
Segment) und weitere Zuschlagsfaktoren (zum Beispiel
Auslastung) oder Aufschlége (Gewicht im SGV) ergénzt
wurden, ist mit dem Trassenpreissystem (TPS) 2018 der
DB Netz AG ein segment- und produktbasiertes TPS in

193 Geregelt in Ziffer 1 Anlage 2 ERegG (BGBL 12016, 2112).

Trassenpreise fur Modellrelationen im SPNV, SPFV und SGV,

erganzt um Durchschnittspreise dieser Segmente, in Euro/Trkm

Abbildung 32
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Kraft getreten.’® Innerhalb der Segmente wird anschlie-
Rend nach Produkten unterschieden:

» SGV: Standard, Gefahrgut, Giiternahverkehr und sehr
schwerer Zug

» SPFV: Metro, Basic, Nacht, Charter/Nostalgie,
Punkt-zu-Punkt. Hinzu kommen Auf- und Abschlé-
ge, zum Beispiel fiir die Nutzung von Express- oder
Flex-Trassen. Lok- und Leerfahrten werden gesondert
bepreist.

e Im SPNV wird nicht nach Produkten (zum Beispiel
S-Bahn, Regionalverkehr) unterschieden. Vielmehr
gilt ein strikt landerbasiertes Preissystem, welches
je Land einen einheitlichen Trassenpreis fir alle Ziige
des bestellten SPNV kennt.

Wendet man die Entgelte der DB Netz AG an, ergeben
sich auf beispielhaft ausgewéhlten Relationen (Perso-
nenverkehr) bzw. fiir ausgewahlte Produkte (Gliterver-
kehr) die nachfolgend illustrierten durchschnittlichen
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-
géste und Verlader) auch der Zugang zu Serviceeinrich-
tungen von Relevanz.

Dabei handelt es sich im Wesentlichen um folgende
Einrichtungen:

» Personenbahnhdfe, deren Gebaude und sonstige
Einrichtungen einschlieflich der Personenbahnsteige,
der Zugangswege flr Passagiere, der Zufahrtsstrallen
und des Zugangs fir Fullgénger, Einrichtungen fiir
die Anzeige von Reiseauskiinften sowie geeigneter
Ortlichkeiten fiir den Fahrscheinverkauf

194 DB Netz AG (2018 a).

195 Vergleiche dazu Beschluss BK10-16-0008_E vom 6.
Februar 2017 (Bundesnetzagentur (2017b), S. 44, S. 96,
S.106.) Der Beschluss arbeitet mit kalkulatorischen
Zielwerten, indem die prognostizierten Verkehrsmengen
auf die einzelnen Produkte umgelegt werden. Es wurden
grundsatzlich die ,Standardpreise” je Beispielsegment
gewdhlt, mogliche Aufschlédge/Abschlége, zum Beispiel fiir
die Nutzung von Express- oder Flex-Trassen, wurden nicht

einbezogen.
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= Glterterminals einschliefllich der Laderampen sowie
der Zugangswege fiir Giiter, einschlief3lich der Zu-
fahrtsstraflen

» Rangierbahnhdéfe und Zugbildungseinrichtungen ein-
schliefllich Rangiereinrichtungen

» Abstellgleise

» Wartungseinrichtungen, mit Ausnahme von Leistun-
gen im Rahmen der schweren Instandhaltung, die fiir
Hochgeschwindigkeitsziige oder andere Arten von
Fahrzeugen erbracht werden, die besonderer Einrich-
tungen bediirfen

 andere technische Einrichtungen einschlieflich Rei-
nigungs- und Wascheinrichtungen

» Hilfseinrichtungen; zu Hilfseinrichtungen gehéren
auch Zufithrungsgleise und Verladeeinrichtungen fir
Autozugverkehre

» FEinrichtungen fiir die Brennstoffaufnahme und
Bereitstellung von Brennstoffen in diesen Einrichtun-
gen, deren Preis auf der Rechnung getrennt auszu-

weisen ist

Preislich besonders bedeutsam sind fiir den Personen-
verkehr der zur Anwendung kommende Stationspreis
und fir den Giiterverkehr die Preise fiir die Nutzung der

Giiterterminals und Rangierbahnhofe.*®

Die Stationspreise von DB Station & Service unterschei-
den wie folgt:**’

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

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

196 Andere Serviceeinrichtungen (z. B. Abstellanlagen, Lade-
straBen) sollen fiir diese Untersuchung auf3en vor bleiben;
wenngleich sie fiir den funktionierenden Eisenbahnbetrieb
ebenfalls wichtige Funktionen erfillen.

197 Deutsche Bahn AG (2018¢).
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Im Gliterverkehr sind - neben den Ladestralen an Quelle
und Ziel - vor allem Giiterterminals und Rangierbahnhéfe
fiir den Betrieb wichtig. In Terminals, hierzu sind u. a.
Railports und Umladeterminals fiir den kombinierten Ver-
kehr zu zéhlen, werden Waren umgeladen, zum Beispiel
von Schiene zu Schiene oder auch von Schiene zu Strafe
und vice versa. Im Rangierbahnhof (auch Zugbildungsan-
lage) werden Giiterzlige auseinander- und zusammenge -
kuppelt. Sie haben dadurch fiir Einzelwagenverkehre zen-
trale Bedeutung. Fiir die oben genannten Beispielziige im
Standardverkehr und Giiternahverkehr wurden beispiel -
haft die Entgeltlisten fiir Rangierbahnhofe der DB Netz
sowie fiir die Terminals der DUSS GmbH zugrunde gelegt.

Diese bepreisen im Wesentlichen nach Arbeitsstunden
(Rangierbahnhof) bzw. Anzahl der umzuschlagenden
Transporteinheiten. Weitere Differenzierungen und
Rabatte oder auch die Nutzung der Gleisanschlussgleise
werden an dieser Stelle nicht weiter berticksichtigt.’®

198 DB Netz AG (2016); DUSS mbH (DB Netz AG) (2017). In der
Praxis sind langfristige Anmietungen von Kapazitaten in
Serviceeinrichtungen tiblich, so dass Einzelabrechnun-
gen von Rangier- oder Ladevorgéngen teilweise entfallen

koénnen.

Preise fur Trassen und Serviceeinrichtungen fir Modellrelationen im

SPNV, SPFV und SGV, in Euro/Zkm*

Abbildung 33
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DB Netz AG (2017 3); DB Station & Service (2018); DB Netz AG (2016 3); DUSS mbH (DB Netz AG) (2018); Trassenpreisrechner

(DB Netz AG (2018b))

* FUr die Verbindungen im SPNV sowie HH — M (SPFV) wurden das reale Betriebskonzept einer Hin- und Ruckfahrt zugrunde
gelegt. Fur 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 Beispielrelation gewahlt. Zudem wurden fUr den Standardzug und den GUternahverkehrs-
zug Umschlage in einem Terminal sowie Leistungen in einem Rangierbahnhof unterstellt.

120



Umgelegt auf den Trassenkilometer ergeben sich unter
Beriicksichtigung bestimmter Nutzungsannahmen
(Stationshalte, Nutzung Serviceeinrichtungen fiir den
SGV) folgende Aufschlége fir die Nutzung der Service-
einrichtungen auf die vorab skizzierten Beispielfalle:

Im SPNV liegt der Anteil der Stationspreise an den
deutschlandweiten Gesamterlésen aus Trassen und Sta-
tionspreisen bei 18 Prozent (mit besonders hohen Antei-
len im S-Bahn-Verkehr (rund 35 Prozent im Beispielfall)).
Der entsprechende Wert fiir den SPFV liegt hingegen bei
rund 10 Prozent.*® Fiir den SGV gilt, je 6fter eine Service-

199 Errechnet durch Auswertung der Geschéftsberichte der
DB Station & Service AG sowie DB Netz AG fiir 2017. DB
Station & Service AG (2018); DB Netz AG (2018c).

Agora Verkehrswende | Railmap 2030 (Langfassung)

einrichtung angefahren wird, desto grofer ist der Anteil
an den gesamten Infrastrukturkosten. Direkte Verbin-
dungen (zum Beispiel Kiesgrube zum Werk) sind in der
Regel am glinstigsten, da auf die Nutzung von entgelt-
pflichtigen Serviceeinrichtungen weitgehend verzichtet
werden kann.

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
ergébe. Weitere Spielrdume ergiben sich durch die Diffe-

Preise fur Trassen und Serviceeinrichtungen fur Modellrelationen im SPNV,

SPFV und SGV, inkl. VK-Aufschlag Trassen in Euro/Trkm
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DB Netz AG (2017 3); DB Station & Service (2018); DB Netz AG (2016 a); DUSS mbH (DB Netz AG) (2018); Trassenpreisrechner

(DB Netz AG (2018b))
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renzierung der direkten Kosten, vor allem um Zuggewichte
und Gleisverschleil?. Daneben wire es europarechtlich
moglich, die Preise fiir die Serviceeinrichtungen zu sen-
ken, da es hier keine Vorschrift zu Mindestentgelten gibt.

Je nach Marktsegment variiert das Verhéltnis von direk-
ten Kosten und VK-Aufschlag. Uberschlégig iiber alle
Marktsegmente liegt der Anteil der direkten Kosten bei
knapp 20 Prozent.??° Die iibrigen 80 Prozent sind dem-
nach VK-Aufschlége, deren Zweck einzig darin besteht,
die nicht anderweitig gedeckten Kosten der DB Netz zu
refinanzieren. Ihre Hohe liegt fir 2019 entsprechend der
BNetzA-Berechnungen kalkulatorisch bei ca. 4,3 Mrd.
Euro. Mithin wére dies der maximale Spielraum fiir Ent-
lastungen der EVU.

Im SGV sind die VK-Aufschlédge mit ca. 54 Prozent
vergleichsweise niedrig. Hier erscheint eine Entlastung
bei den Entgelten fiir Serviceeinrichtungen erheblicher.
Denn deren Nutzung ist einerseits kostenintensiv, ande-
rerseits aber auch zeitintensiv, weshalb etwa Einzel-
wagenverkehre fiir viele EVU aufgrund der fehlenden
kritischen Masse an Zugbildungen nicht angeboten
werden (siehe Abschnitt 3.7).

SGV und SPFV haben dabei keine Preisbremse wie der
SPNV. Im Gegenteil, die ,iberschiissigen” Kosten, die
durch die Preisbremse im SPNV nicht auf diesen umge-
legt werden konnen, miissen entsprechend der Vollkos-
tenlogik die beiden anderen Segmente tragen.

3.5.1.2 Trassenpreise von DB Netz

im internationalen Vergleich
Zur Einordnung des Trassenpreisniveaus in Deutsch-
land bietet sich ein Blick in andere europédische Lander
an. Derartige Quervergleiche sind unter Umsténden
hilfreich, um Handlungsempfehlungen zur Erreichung
der avisierten Nachfragesteigerung abzuleiten oder zu
validieren. Eine aktuelle Studie zum Thema wurde im
Januar 2018 von PricewaterhouseCoopers verdffent-
licht.?* Neben Musterzligen fiir die Referenzjahre 2010

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

201 PwC (2018). Dort sind die wesentlichen Ergebnisse aus
dem Gutachten ,Eisenbahninfrastrukturpreise in Europa”

122

und 2017 wurde fiir das Jahr 2015 aus ,Gesamterlésen
Trassenvermarktung” und ,Summe der Betriebsleistung”
ein einheitlicher Durchschnittspreis je Land gebildet.

Anhand des Musterzug-Vergleichs der Jahre 2010 und
2017 konnte die Studie auch die Preisentwicklung in den
europdischen Landern beispielhaft aufzeigen. Innerhalb
des Betrachtungszeitraumes haben sich zum Beispiel die
Trassenpreise in Schweden und der Schweiz verdoppelt
(durchschnittlich plus 12,4 Prozent bzw. 10,4 Prozent
pro Jahr), auch in GroRbritannien sind die Preise mit

im Durchschnitt 9 Prozent pro Jahr stark angestiegen.
Deutschland liegt mit 2 Prozent etwas unterhalb der
durchschnittlichen Preisentwicklung der verglichenen
Lander. Allerdings ist das Trassenpreisniveau im Aus-
gangsfall zum Teil erheblich niedriger als in Deutschland
(Ausnahme SGV in der Schweiz und Grof3britannien).

Vergleicht man die Trassenpreise der DB Netz AG mit
denen ausgewéhlter européischer Lander der PwC-
Studie, f&llt zunéchst zweierlei auf:

» Deutschland hat, u.a. gemeinsam mit Frankreich, die
hochsten Trassenpreise im Personenverkehr (sowohl
SPNV als auch SPFV). Giinstig sind vor allem Schwe-
den, GroRbritannien, aber auch die Niederlande und
Osterreich.

o Im SGV liegt Deutschland verglichen mit anderen
Landern im europdischen Mittelfeld. Schweden und
Frankreich liegen hier darunter; die Schweiz und
Grof3britannien deutlich dartiber.

zusammengefasst. Kern der Untersuchung im Auftrag der
DB AG sind die durchschnittlichen Trassenpreise im Jahr
2017, bertcksichtigt wurden 27 EU-Mitgliedstaaten sowie
die Schweiz. Grundlage fir die Berechnungen sind soge-
nannte Musterziige (je zwei fiir die Segmente SPNV, SPFV
und SGV) mit standardisierten Eigenschaften. Obschon
die Studie wertvolle Erkenntnisse liefert, miissen einige
methodische Aspekte beachtet werden, die die Autoren
selbst auch benennen: Die Preisangaben fiir die Muster-
zlige stammen aus den Network Statements der jeweiligen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Die abgebildeten
DurchschnittsgroRen fiir das Jahr 2017 basieren somit auf
Listenpreisen. Etwaige Auf- oder Abschlédge sind nicht
enthalten. Die Zusammenfassung der Ergebnisse ist unter
folgendem Link abrufbar: https:/www.PwC.de/de/
offentliche-unternehmen/eisenbahninfrastrukturpreise_
012018.pdf


https://www.pwc.de/de/offentliche-unternehmen/eisenbahninfrastrukturpreise_012018.pdf
https://www.pwc.de/de/offentliche-unternehmen/eisenbahninfrastrukturpreise_012018.pdf
https://www.pwc.de/de/offentliche-unternehmen/eisenbahninfrastrukturpreise_012018.pdf

Die zentralen Ergebnisse der PwC-Studie sind in den
nachfolgenden Charts dargestellt. Dabei wurde der Ab-
stand zum Trassenpreis in Deutschland jeweils farblich
visualisiert. AnschlieRend wurde fiir die Lander Schweiz,
Schweden und Grof3britannien eine kurze Einordnung
vorgenommen, bevor abschlielend ein kurzes Fazit aus

den Vergleichswerten gezogen wird.

Was sich aus der Darstellung nicht ableiten lasst, ist

die Heterogenitét, mit der in den einzelnen Landern die
Trassenpreise ermittelt werden. Urséchlich hierfiir sind
die Spielrdume, die den EIU bei der Trassenpreiskalku-
lation gelassen werden, und die Frage, ob und inwieweit

Zusatzleistungen bereits enthalten sind.

In der Durchfithrungsverordnung DVO (EU) 2015/909
werden den Infrastrukturbetreibern verschiedene Még-
lichkeiten bei der Kostenmodellierung allein der direkten

Kosten eingerdumt:

Durchschnittliche Trassenpreise SPNV, Musterzige (Pw(), 2017

[€/Trkm]
w

>10% niedriger als D

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

B +/-10% bzgl. D
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 Artikel 5: Verteilung der durchschnittlichen direk-
ten Kosten (gesamtes Netz) anteilig nach (tatséch-
lichen oder prognostizierten) Leistungskennzahlen
(zum Beispiel Fahrzeugkilometer, Zugkilometer oder
Bruttotonnenkilometer); dabei sind weitere Differen-
zierungsmerkmale (zum Beispiel Zugmasse, Zug-
geschwindigkeit, Achszahl) mdéglich.

» Artikel 6: Abweichend dazu kann auch eine Kosten-
modellierung auf Basis 6konometrischer oder tech-
nischer Kostenmodellierung vorgenommen werden;
letztere wurde zum Beispiel von der DB Netz AG fiir
die Ermittlung der Trassennutzungsentgelte ange-

wandt.
Wie sich diese Freiheitsgrade bereits auf das Preisniveau
auswirken, zeigt eine Auswertung der TU Graz anhand

der direkten Kosten in Deutschland, Osterreich, Italien
und Frankreich (siehe Abbildung 38):

Abbildung 35

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

[€/Trkm]

> 10% niedriger als D

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

Die absoluten Preise zu vergleichen, beinhaltet gleich-
wohl die Problematik, dass die Preissysteme der einzel-
nen Lander oft nur schwer miteinander zu vergleichen
sind. Vollstandig erschlieflen sich die Trassenpreise erst,
wenn man die (politische) Logik hinter den gewé&hlten
Systemen nachvollzieht. So verfolgen sowohl die Schweiz
als auch Schweden den Ansatz, die vorhandene Infra-
struktur in Wert zu setzen, indem moglichst viel Verkehr
auf dieser stattfindet. Getrieben ist dies in diesen Lan-
dern durch das verkehrliche Ziel, den Modal-Split-Anteil
der Schiene zu steigern. Das schweizerische TPS besticht
zudem durch eine ,pragmatische Einfachheit’, so dass

die Aufschldge weniger modellgetrieben als etwa in
Deutschland kalkuliert werden (zum Beispiel pauschale
Engpassaufschlége). In Grof3britannien wird ein gewich-
tiger Anteil der Infrastrukturfinanzierung mittels direk-

ter Vereinbarungen zwischen Verkehrsministerium/
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B +/-10% bzgl. D

Abbildung 36
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>10% hoheralsD [ >25% héher als D

Regulierer und Network Rail als Infrastrukturbetreiber
getragen. Dadurch sind die Trassenpreise geringer.
Dahinter steckt der Ansatz, dass es bei ausgeschriebenen
Verkehren nachrangig ist, ob die 6ffentliche Hand die
Infrastrukturkosten mittelbar Giber die Trassenpreise oder
gleich direkt iiber einen mit dem EIU geschlossenen Ver-
trag ibernimmt. Vorteil der gew&hlten Losung ist dabei
auch, dass man iiber dieses Vertragsverhaltnis starkeren
Einfluss auf die effiziente Leistungsbereitstellung und
die Infrastrukturqualitét ausiiben kann. Der Effekt der
Network Rail-Finanzierung zeigt sich im Vergleich mit
den Trassenpreisen der Hochgeschwindigkeitsstrecke
,HS1" Diese wird nicht 6ffentlich finanziert, weshalb die
Trassenpreise erheblich oberhalb des NR-Preisniveaus
liegen. In Abbildung 39 ist die sich daraus ergebende
preisliche Wirkung dargestellt (Gruppe Grof3britannien).
Zudem wurden den Trassenpreisen aus der PwC-Studie
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Durchschnittliche Trassenpreise SGV, Musterziige (PwC), 2017 Abbildung 37
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>10% niedrigeralsD [l +/- 10% bzgl. D

KCW GmbH, basierend auf PwC (2018), S. 22

fiir Deutschland (siehe Abbildung 32) sowie denen wei-
terer Modellfalle (fir HGV-, IC-, und S-Bahn-Verkehr)
eigene Beispielsfalle exemplarisch gegentibergestellt.

Entscheidend fiir die Hohe der Trassenpreise sind somit:

» Der Anteil der Gesamtkosten, der iiber Trassenpreise
refinanziert wird. Letztlich gibt es in Europa nirgen-
dwo ein reines Vollkostensystem,; tiberall tragt die
6ffentliche Hand den Grof3teil oder zumindest einen
erheblichen Teil der Kosten (zum Beispiel Abschrei-
bungen/Finanzierung, Ersatzinvestitionen), die ibri-
gen Kosten sollen dann tiber die Trassenpreise erlost
werden, weshalb der ,Vollkostenaufschlag” streng
genommen das Delta aus Gesamtkosten und 6ffent-
lichen Zuschtiissen sowie Grenzkosten ist.

M >10%hoéheralsD M >25% hoher als D

» Die Streckenauslastung (Anzahl Zugfahrten). Sie hat

ebenfalls erheblichen Einfluss auf die Héhe der Tras-
senpreise, da sich - abgesehen von den Grenzkosten -
der Trassenpreis vereinfacht aus Kosten durch Anzahl
Zugfahrten ergibt (differenziert nach Segmenten und
verkompliziert durch die Markttragfahigkeit).
Verschleif’ der Infrastruktur und Umweltbelastungen.
Vielfach sind diese auch separater Preisbestandteil
mit dem Ziel, die Infrastruktur und Umwelt schonen-
der zu nutzen.

Refinanzierung von Investitionen. Wahrend Frank-
reich, Italien und GroRbritannien hier ein recht
striktes Prinzip anwenden und vor allem den (ver-
meintlich) zahlungskréaftigen Hochgeschwindigkeits-
verkehr zur Kasse bitten, dominiert in Mitteleuropa
(Deutschland, Osterreich, Schweiz etc.) eher das
Einheitssystem.
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Uberblick Héhe direkter Kosten an den Trassenpreisen

in ausgewahlten europaischen Landern
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Marschnig (2018)

Alle vier Kennwerte (Héhe 6ffentliche Zuschiisse, Stre-
ckenbelastung, Infrastruktur- bzw. Umweltanreiz und
NBS-Anlastung) unterscheiden sich von Land zu Land
zum Teil erheblich, weshalb die Héhe der Trassenpreise
nur bedingt vergleichbar ist.

Als Zwischenfazit zeigen sich die zentralen Stellschrau-
ben fiir die Minderung der Trassenpreise:

» Mehrmengen auf dem Netz, so dass sich die Gesamt-
kosten auf mehr Nutzer verteilen.

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

Dies bildet sich letztlich ab in der vereinfachten ,Trassen-

preisformel’, wie sie nachstehend beispiethaft fiir den
Fernverkehr dargestellt ist:
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Abbildung 38

SGV Standard (1.000t, 100km/h) SGV Lokal (Diesel, 550t, 100 km/h)

Trenitalia B SNCF

(Gesamtkosten EIU — Zuschlsse
- Entgeltrelevante Kosten [SGV]

. - Entgeltrelevante Kosten [SPNV])
Trassenpreis SPFV=

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
den Verkehrstrégern. Die Preise einzelner Fahrten im
Personenverkehr lassen sich zwar vergleichsweise leicht
ermitteln, doch kommt es hier immer darauf an, welche
Préamissen (zum Beispiel Einbeziehung Anschaffungs-
kosten Pkw, Besetzungsgrade) angelegt werden.



Vergleich ausgewahlter Trassenpreise im SPFV in Europa
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Abbildung 39
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PwC (2018); BNetzA (2017), S. 96 u. S. 106, eigene Recherche KCW GmbH

3.5.21 Wirkung der Trassenpreise

im Giterverkehrsmarkt
Im Guterverkehr sind Preisvergleiche aufgrund der
Heterogenitat des Marktes problematisch. Faktisch gibt
es unzdhlige unterschiedliche ,Gliterverkehrsmaérkte’, so
dass sich nur schwer einschétzen lasst, in welcher Kons-
tellation die Schiene etwa gegentber der Stralle glinstiger
ist.292 Klar ist allerdings, dass die Schiene systembedingt
erhebliche Fixkosten hat, so dass sie nach allgemeiner
Einschétzung erst ab einer bestimmten Transportweite
und -menge dem Lkw preislich Giberlegen ist. Dies liegt
vor allem daran, dass die Kostendegression beim Lkw
endlich(er) ist (auf die maximale Zuladungslénge des

202 Wittenbrink (2012), S. 16.

Fahrzeugs, danach steigen die Kosten sprungfix an),
wihrend die Schiene erheblich gréfRere Transportmengen

bei einer Fahrt aufnehmen kann.?%

Grundsatzlich hat der Giiterverkehr auf allen Verkehrs-
trégern flr die Nutzung der erforderlichen Infrastruktur
einen Beitrag zu leisten. Dabei sind die Wirkungen auf
die Gesamtkosten hochst unterschiedlich: Ein Kosten-
vergleich aus dem Jahr 2010 weist den Anteil der Lkw-
Maut an den Gesamtkosten des Lkw mit rund 11 Prozent
aus; wohingegen die Trassenpreise rund 20 Prozent der
Gesamtkosten des Schienenverkehrs ausmachen.?%4

203 PLANCO (2008), S. 18f.
204 Wittenbrink (2012), S. 151.
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Schematischer Vergleich der Kostenstrukturen Lkw und Schiene

Abbildung 40
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KCW GmbH, in Anlehnung an Clausen et al. (2010), S. 21

Die Lkw-Maut wurde 2005 eingefithrt. Zunédchst musste
nur auf Autobahnen, seit Juli 2018 nunmehr auf allen
Bundesfernstrallen eine entfernungsabhéngige Strallen-
benutzungsgebiihr entrichtet werden. Die Mautsétze
differenzieren nach Schadstoffklasse und Achszahl. Seit

1. Januar 2019 gelten neue Maut-Grundsétze, sodass erst-
mals Larm als Preisbestandteil beriicksichtigt wird. Eben-

falls werden Gewichtsklassen ausdifferenziert. Der Bund
erhofft sich dadurch Mehreinnahmen von rund 890 Mio.
Euro im Jahr 2019;?%° zum Vergleich: Fir 2018 werden
Einnahmen in Héhe von 5,1 Mrd. Euro erwartet.2%

Auch das Binnenschiff ist teilweise iiber Wasserstra-
Ren- und Schleusengebiihren an den Kosten beteiligt.
Dort wird auf Gewicht und Entfernung Bezug genom-
men. Hinzu kommen erméfigte Tarife fiir bestimmte
Gtter (nach Giiterklassen). Das Binnenschiff gilt als das

205 Deutscher Bundestag (2018b), S. 13.
206 VIFG (2019).
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Verkehrsmittel mit dem geringsten Deckungsgrad seiner
Wegekosten.?” Dies liegt im Wesentlichen daran, dass
unter anderem der Rhein von der Wegeabgabe ausge-
nommen ist. Auch die Gebtihren, die erhoben werden,
sind letztendlich vergleichsweise gering. Zudem sind sie
ausweislich der entsprechenden Verwaltungsvorschrift
seit 2002 nicht angepasst worden.

207 PLANCO verweist auf eine DIW-Untersuchung, wonach —
je nach Methodik — der Wegekostendeckungsgrad der
Binnenwasserstralten zwischen 8,5 Prozent und 10,4 Pro-
zent liegt (PLANCO (2007), S. 60). Die Gutachter weisen
jedoch darauf hin, dass die Binnenwasserstraen neben
den verkehrlichen auch weitere Aufgaben (zum Beispiel
Energiegewinnung, Freizeit, Trink- und Brauchwasser-
gewinnung) zu erfiilllen haben. (Anmerkung der Autoren:
Esist angesichts der gleichbleibenden Preise davon auszu-
gehen, dass sich dieser Anteil in den vergangenen Jahren
nicht wesentlich verdndert hat).
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Abbildung 41
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Deutscher Bundestag (2018 b)

Gleichwohl ist darauf hinzuweisen, dass das Binnen-
schiff in der Konkurrenz zur Schiene oftmals eher einen
Komplementér zur Schiene darstellt. Wasserstrafle und
Schiene erginzen sich daher zuweilen, das heiflt bei
Niedrigwasser wird mehr auf die Schiene verlagert.

Bei Cargofliigen sind Nutzungsgebiihren an den Flug-
héfen zu entrichten. Allerdings sind die Freirdume, die
Flughafenbetreiber trotz Regulierung bei der Festsetzung
ihrer Tarife haben, so groR, dass sich in der Praxis einer-
seits erhebliche Unterschiede der Regelsétze einzelner
Flughéfen ergeben und sich zum anderen ein System aus
offenen und versteckten Rabatten etabliert hat.2®

208 Thielen et al. 2016, S. 43 — 46. Die Studie weist auch auf die
Problematik hin, Gebtihren/Entgelte einzelner Flughéfen

miteinander zu vergleichen.

Anhand eines einfachen Beispiels (siehe Abbildung 42)
sollen die Verkehrstréger Schiene und StralRe beziiglich
ihrer Infrastrukturnutzungsentgelte verglichen wer-
den (Schiene: Trasse plus Serviceeinrichtungen; Stral3e:
Lkw-Maut).2° Hierbei wird ein einfacher Fall gewahlt
(2025 t Gesamttransport iiber 250 bzw. 500 km). Den
Basiswerten werden ergénzend ,Soll'-Werte fiir eine
Minderung der Trassenpreise (ohne VK-Aufschlag) sowie
eine Erhéhung der Lkw-Maut (Mautsatz 2019) beige -
stellt. Bereits eine MaRnahme (Minderung Trassenpreise
oder Erhéhung Lkw-Maut) verschafft der Bahn einen
erheblichen Vorteil hinsichtlich der Infrastrukturnut-

zungsentgelte.

209 Die Verkehrsmittel Flugzeug und Binnenschiff werden
aufgrund der skizzierten Schwierigkeiten der Preisbildung
nicht berticksichtigt. Zudem ist der Lkw der Hauptwett-
bewerber der Bahn, weshalb signifikante Verlagerungs-
wirkungen zwischen diesen beiden Verkehrsmitteln
stattfinden.
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Ohne Verénderung leidet der Schienengiiterverkehr am
eingangs skizzierten Problem: Je geringer die Anzahl der
transportierten Wareneinheiten (zum Beispiel Container
oder Tonnen) und je geringer die Transportweiten, desto
hoher ist der Preisnachteil. Erst durch die Biindelung
von Transporten sind die Trassenpreise konkurrenzfghig.
Auch deshalb hat die Schiene ein Problem im Einzel-
wagenverkehr, da die Biindelung von Verkehren zu
aufwendig ist (und bereits die Zusammenfihrung relativ
hohe Trassenpreise nach sich zieht).

Allerdings reagiert nur der besonders preiselastische Teil
der Nachfrage im Giiterverkehr unmittelbar auf Preis-
dnderungen. Dies sind vor allem die heute schon stark

im SGV und auch Binnenschiff vertretenen Massengter.
Dagegen ist fiir viele Speditionen und Versender die
Flexibilitdt der Versandoptionen einerseits, die Verldss-
lichkeit zugesagter und in Anspruch genommener Zeit-
fenster andererseits sowie die Qualitét der Beférderung
von ebenso hoher Bedeutung. Preissenkungen zugunsten
der Bahn sind insoweit nur eine Stellgrof3e der Verkehrs-
mittelwahlentscheidung.

Soweit Speditionen und Versender heute das System
Bahn nutzen, ist nicht gesagt, dass sie ihrerseits preise-
lastisch reagieren. Bestimmte Giiter sind in hohem Mafe
bahnaffin. Hier droht keine unmittelbare Verlagerung auf
die Stralle, wenn die Preise steigen. Allerdings bewirken
fallende Preise auch keinen Mengeneffekt zugunsten der
Bahn, da das Potenzial des Systems Schiene in solchen
Bereichen bereits ausgeschopft ist.

Die Bahn ist gemessen am Infrastrukturnutzungspreis
zwar oftmals konkurrenzfihig. Der Preisvorteil kann den
Attraktivitdtsnachteil bei Flexibilitdt, Qualitat und zeit-
licher Verlésslichkeit der Transporte sowie den Fixkosten
des Rollmaterials aber nur begrenzt aufwiegen. Nicht
genutzte Potenziale des SGV bestehen in fast allen Seg-
menten, die mehr erfordern, als nur sehr grofie Mengen
weitgehend zeitunkritisch Gber groRere Distanzen zu
beférdern. Dies sind unter anderem:

o Massengiter iber Kurz- und Mittelstrecken. Hier
ist oft die strikte Einhaltung von Logistikkonzepten
gefordert (Erdaushub von Grof3baustellen in eine
aufzufillende Grube, Salz von einem Bergwerk zur
Weiterverarbeitung, Schotter/Asphalt fiir Strallenbau,
Rohre fiir Fernleitungen)
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o Fliissige/gasférmige chemische Produkte tiber Kurz-
und Mittelstrecken iiber automatisierte Betankungs-
einrichtungen/Gleisanschliisse

» Maschinen, Halbfertigwaren jenseits von Ganzziigen
zwischen Gleisanschliissen

o Feingliedrigere Verteilung des Seecontainerverkehrs
(derzeit sehr grob nur tiber wenige Umschlagspunkte)

» Versorgen von Lagern mit Baustoffen und Energie

« Abfall/Wertstoffe von Lagern zur Weiterverarbeitung/
Entsorgung/Deponie

e Groflvolumige Konsumprodukte und Anwendungs-
produkte wie Autos, Lkw, Busse, Landwirtschafts-
fahrzeuge, Baumaschinen, Mébel, Kiichen; in der
nationalen Auslieferung

» Sammelguttransporte (LCL, siehe auch Abschnitt 3.7.1)

o KEP (Kurier-, Express- und Paketdienste) zwischen

Verteilzentren

Hier reagiert die Nachfrage preis- und qualitétselastisch.
Das Drehen an der Preisschraube kann daher insoweit
nur in Grenzen Verlagerungseffekte von der Strafle auf
die Bahn bewirken. Mindestens ebenso wichtig wére es,
die heutigen Angebotsméngel im Bahnsystem abzustel-
len und etwa die Entwicklung von Gewerbe/Industrie
wieder viel starker auf den Bahnverkehr auszurichten.
Dieses betrifft insbesondere Gleisanschliisse, Anbindung
an Logistikzentren oder auch die Konzeption des Cont-
ainerverkehrs (siehe Abschnitt 3.7.5).

Daraus ergeben sich mit Blick auf die Trassenpreise zwei
Befunde:

» Die Entlastung des SGV iiber die Trassenpreise sollte
.intelligent” erfolgen, anstatt pauschal alle Trassen-
preise fiir den SGV zu halbieren. In bestimmten
Segmenten ist nicht mit einer Verlagerungswirkung
zu rechnen, stattdessen wiirde es auf Verlader- oder
EVU-Ebene zu Mitnahmeeffekten kommen - und bei-
spielsweise der Preiswettbewerb im Massengutbereich
wiirde gegeniiber dem Binnenschiff noch weiter ange-
heizt, ohne den Hauptwettbewerber (Lkw) zu treffen.

« Essollten Transporte gestarkt werden, die aufgrund
der Biindelungsanforderungen betrieblich bereits im
Nachteil sind, zugleich aber im heutigen Trassen-
preissystem auch im Vergleich zu anderen Verkehrs-
tragern schlechter gestellt sind.



3.5.2.2 Wirkung der Trassenpreise im
Personenverkehrsmarkt

Die Infrastrukturnutzungsentgelte sind im Schienen-

personenverkehr eine wichtige Eingangsgrofie. Sie

machen einen erheblichen Anteil an den Gesamtkosten

des SPNV-Betriebs aus.

Im Schienenpersonenverkehr ist mit Blick auf die struk-
turelle Marktwirkung der Infrastrukturnutzungsentgelte

zwischen Fernverkehr und Nahverkehr zu unterscheiden

(siehe dazu auch Abbildung 42):

e Der Fernverkehr erreicht spezifisch hohe Fahrgelder-
16se. In gewissen Grenzen wird der Anbieter der
Hauptlinien ertragsschwache Nebenlinien oder

Intramodale Wirkung der Infrastrukturnutzungsentgelte im Schienenpersonenverkehr

Vollkostenaufschlage
(Zul3ssig bei Markt-
tragfahigkeit)
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(Mindestentgelt)

[€/Zkm]
(GréRenordnung)
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Bl Betriebskosten
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KCW GmbH
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Nebenzeiten aus den Gewinnen anderer Linien quer-
subventionieren, um sich deren Zubringerwerte fiir
die Hauptlinien zu erhalten.

Der Nahverkehr hat im Regelfall geringere spezifi-
sche Fahrgelderldse.?© Hier tritt aber zusétzlich der
Aufgabentréger als Besteller von Leistungen auf und
zahlt einen Zuschuss an das beauftragte EVU. Dieses
Bestellerentgelt ermoglicht dem Betreiber die Kalku-
lation eines Gewinnes. Die Netzwirkung innerhalb des

210 Der Ubergang vom Fernverkehr zum Nahverkehr ist in

der Praxis flieBend. Nebenlinien des Fernverkehrs oder
relativ betrachtet ertragsstarke Linien des langlaufenden
Regionalverkehrs decken in der Praxis teilweise dhnliche
Marktsegmente ab.

Abbildung 42

Ertragsschwacher
Nahverkehr

B rahrgelderlése M Bestellerentgelt

Verlust
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Nahverkehrs wird erreicht, indem der Aufgabentriger
letztlich alle relevanten SPNV-Leistungen durch
Bestellerentgelte finanziert und dabei auch ertrags-
starke und ertragsschwache Verkehre blindelt.

Wiirden nur die direkten Kosten der Infrastruktur in

die Infrastrukturnutzungsentgelte einflieRen, wiirde im
Fernverkehr mittelfristig — das heiflt nach Aufbau bzw.
Herstellung der erforderlichen Ressourcen - das Angebot
erweitert werden kénnen. Im Ubrigen kénnten auch die
Fahrpreise gesenkt werden, wenn dies die wirtschaft-
lich sinnvollere Losung darstellen sollte. Im Bereich des
Nahverkehrs wiirde das erforderliche Bestellerentgelt
sinken. Damit wére der Besteller in der Lage, mehr Ver-
kehr zu bestellen oder die Fahrpreise abzusenken. In
beiden Fallen wére aber zu kldren, wie die Absenkung der
Infrastrukturnutzungsentgelte im Verhaltnis zum Netz-
betreiber realisiert wird (siehe Abschnitt 3.5.8).

Mit Bezug auf die intramodale Betrachtung ist im Per-
sonenverkehr der Hauptwettbewerber der Pkw. Dieser
ist derzeit nicht direkt an den von ihm verursachten Inf-
rastrukturkosten beteiligt. Auch die zukiinftig geltende
Pkw-Maut wird dies aufgrund der geringen Héhe sowie
der gleichzeitigen Entlastung fiir inldndische Pkw-Be-
sitzer nicht grundsatzlich &ndern; zumal es auch keine
entfernungsabhingige Abgabe sein wird. Eine Vignet-
ten-Lésung impliziert faktisch einen degressiven Tarif 2"

Auf nationalen Strecken ab 300 km ist auch das Flugzeug
ein starker Mitkonkurrent. Ein ernstzunehmender Wett-
bewerber ist die Bahn dort, wo eine gute Verbindung der
Schiene vorhanden ist und zugleich die Flughéfen relativ
weit entfernt von den Innenstédten liegen (zum Beispiel
Koln — Frankfurt, Berlin — Hamburg, perspektivisch auch
Miinchen - Berlin*?). Anders als der Pkw wird der Luft-

211 KCW (2013),S.29.

212 Laut DB AG konnte die Fahrgastnachfrage auf der Strecke
Berlin - Minchen in den ersten sechs Monaten seit
Dezember 2017 auf zwei Millionen Personen gesteigert
werden (DB Fernverkehr (2018 a)). Sofern der Flughafen
BER erdffnet, kdnnte sich aufgrund der dann zum Teil ldn-
geren Wege (im Vergleich zum citynahen Flughafen Tegel)
ein weiterer Attraktivitdtsschub ergeben. Derzeit ldsst
sich der Effekt auf den Luftverkehr noch nicht abschétzen,
auch, weil die Nachfrage mutmalflich infolge der Insol-
venz der Fluggesellschaft Air Berlin in den vergangenen
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verkehr immerhin an den Kosten der Infrastruktur betei-
ligt. An sich sollen die Entgelte die Kosten der Flughéfen
(»Aviation-Bereich") decken. Doch die im vorherigen
Abschnitt erlduterten Aspekte erschweren eine verglei-
chende Analyse der Flughafengebiihren. Die Vielzahl an
Stellschrauben erschwert plausible Modellrechnungen
bzw. begriindet, weshalb unterschiedliche Untersuch-
ungen zu den Entgelten an Flughéfen zu unterschied-
lichen Ergebnissen kommen.?® Die Autoren verzichten
daher im Folgenden auf eine eigene Beispielrechnung.

Im Niedrigpreissegment ist der Fernlinienbus seit der
Liberalisierung im Januar 2013 ein ernstzunehmender
Wettbewerber fiir die Bahn, wobei die Entwicklung nach
ausgesprochen dynamischen Anfangsjahren zuletzt
stagnierte.?* Die Fernbus-Anbieter haben ihr Angebot
schwerpunktmalig dort ausgerollt, wo sich die Schiene
insbesondere durch die Einstellung der InterRegio-Ver-
kehre (nahezu) komplett zuriickgezogen hat. Auch auf
bestimmten Hauptstrecken (zum Beispiel Hamburg -
Berlin oder Berlin — Dresden) ist der Fernbus ein starker
Schienenkonkurrent. Strafenbenutzungsgebiihren fiir
Fernlinienbusse gibt es in Deutschland derzeit nicht.

Im européischen Ausland sieht das anders aus:

e Niederlande, Belgien: Mautgebiihren in ausgewéhlten
Tunneln

» Schweiz: Autobahnvignette verpflichtend, zudem
Maut in Tunneln

- Osterreich: fahrleistungsabhingige Maut auf Auto-
bahnen und Schnellstraflen, fiir Fahrzeuge mit einem
Gewicht von mehr als 3,5 Tonnen

» DPolen, Tschechien: fahrleistungsabhédngige Autobahn-

maut

Die Wirkung einer Busmaut auf den Endkundenpreis
scheint allerdings tiberschaubar. Nach langwierigen Eini-
gungs- und Konzeptionsprozessen bei der pauschalen
Pkw-Maut ist zudem absehbar die Einfithrung einer lauf-

12 Monaten atypischen Schwankungen unterlag (auch
bedingt durch die zeitweiligen ,Monopolpreise’, die sich
einstellten, als lediglich ein Anbieter zwischen Berlin und
Minchen unterwegs war).

213 Vergleiche dazu ThieRen et al. (2016).

214 Laut Destatis sank die Nachfrage im Jahr 2017 leicht
(vergleiche Statistisches Bundesamt (2018).
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Abbildung 43

Bus

Soll

DB Netz AG (2017 3); DB Netz AG (2016 a); Deutscher Bundestag (2018 b)

leistungsabhéngigen Pkw-Maut politisch eher unwahr-
scheinlich. Daher sollte der Fokus im intermodalen
Vergleich eindeutig auf den Trassenpreisen der Schiene
liegen. Dies verdeutlicht auch ein Preisvergleich fiir die
Relation Hamburg — Minchen, fiir den die Nutzungs-
entgelte Trasse und Stationen (mit/ohne VK-Aufschlag
Trasse) den (fiktiven) Nutzungsentgelten fiir den Fernbus
(ZOB-Nutzung sowie mit/ohne ,Lkw-Maut") gegeniiber-
gestellt wurden:

Als Zwischenfazit zeigt sich, dass die Schiene gegeniiber
den Verkehrsmitteln auf der StraRe im Nachteil ist, weil
sie Trassenpreise zahlen muss, wahrend Bus und Pkw
keine Maut zahlen miissen. Verdnderte Preissignale auf
der Schiene kénnen dabei sowohl den Ansatz des Mehr-
verkehrs, aber auch den Ansatz der besseren Netzauslas-
tung stutzen.

Die Senkung der Trassenpreise auf die direkten Kosten
bewirkt bereits einen starken Impuls fiir mehr Nahver-
kehrszlige. Damit werden vor allem Taktausweitungen

und Liickenschliisse am Wochenende bzw. abends/nachts
gestiltzt. Diese Offensivstrategie sollte aber auch mit einer
Preiskomponente beziiglich der Netzauslastung gesttitzt
werden. Zum einen bewirkt bereits die Systemtrasse
(siehe Abschnitt 3.3.2) eine optimierte Netzauslastung
und kénnte auch preislich wirken. So wére zum Beispiel
ein Kapazititsverbrauch einer Nahverkehrstrasse, die
eine weitere Systemtrasse ,zerstort’, nur zuldssig, wenn
die entgangenen Einnahmen dieser nicht mehr vermarkt-
baren Trasse ebenfalls mitgetragen werden. Damit gibt es
ein klares Preissignal zur Einhaltung der Systemtrasse.
Daneben ist aber auch denkbar, zu Zeiten und in Rdumen
mit besonders hoher Auslastung einen Auslastungs-
zuschlag zu erheben. Dieser miisste — wenn er wirksam
sein soll - auch den Nahverkehr treffen. Damit wiirden
Signale gesetzt, die bestehenden Trassen — zum Beispiel
durch langere Ziige und Ziige mit mehr Sitzplétzen —
effizienter auszunutzen (siehe auch Abschnitt 3.4.8). In
diesen Knappheitsrdumen und -zeiten waren also auch
zusétzliche SPNV-Zige ,Ultima Ratio”.
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Auch der SPFV hat auf das ICE/IC-Netz bezogen sehr
unelastisch auf Verdnderungen der Netznutzungsbe-
dingungen und Preise reagiert. Allerdings gab es auch
in der Vergangenheit Fille, in denen eine Angebotskiir-
zung mit zu hohen Trassenpreisen (teilweise) begriindet
wurde (zum Beispiel Einstellung des InterRegio Anfang
der 2000er Jahre oder Einstellung des Interconnex im
Jahr 2014)%5. Der Abwanderungsdruck ist auch im ICE/
IC-Netz inzwischen grofRer geworden, weil das Fern-
bus-Angebot die Nachfrage nach Schienenverkehrs-
infrastrukturleistungen mittelfristig schwéchen kénnte
bzw. nachteilig auf die Erlésergiebigkeit der Schiene
wirkt. Aufgrund des verfassungsrechtlichen Sicherstel-
lungsgebotes des Bundes fiir das Angebot im Schienen-
personenfernverkehr muss der Netzbetreiber allerdings
auch insoweit nur mit begrenzten Abwanderungs-
tendenzen rechnen.216 Im Gegenzug wéren allerdings
klare Preissignale fiir erwiinschte Verkehre notwendig.
Dies ist besonders in zwei Richtungen festzuhalten:

» Zum einen geht es um die Anbindung von ,abgehéing-
ten Rdumen’, also Stddten und Regionen, die derzeit
keinen Fernverkehrsanschluss haben. Hier ist sehr
evident, dass die Trassenpreise derzeit einen eigen-
wirtschaftlichen Verkehr verhindern.

e Zum anderen geht es um klare Preissignale flir einen
LowCost-Fernverkehr. Die Einfiihrung des Preis-
segments Punkt-zu-Punkt ist ein erster Schritt,
allerdings ist das Preisniveau noch viel zu hoch, um
gegeniiber dem Busfernverkehr konkurrenzfahige

Fahrpreise anbieten zu kénnen. Die bislang avisierten

215 Transdev (2019).

Beziiglich der InterRegio-Verkehre lagen die Kosten unbe-
statigten Meldungen zufolge bei 3 DM je Zkm oberhalb der
Wirtschaftlichkeitsgrenze.

216 Derzeit beobachtbar ist eine zaghafte Marktbelebung durch
konkurrierende Nischenanbieter im Fernverkehr auf stark
nachgefragten Fernverkehrsrelationen (HKX, Flixtrain).
Zudem hat die DB AG ihrerseits eine Fernverkehrsoffensive
angekiindigt, die auch kleinere Stadte einschlief3en soll.
Angebote des Schienenpersonenfernverkehrs fiir struk-
turell schwécher nachgefragte Regionen und Zeiten lassen
sich wahrscheinlich allerdings nur dann wirtschaftlich
darstellen, wenn die Infrastrukturnutzungsentgelte nur auf
Basis der direkten Kosten kalkuliert werden — oder diese
Verkehre iiber Dienstleistungsauftrédge der 6ffentlichen

Hand finanziert werden.
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Strecken zeigen, dass die Trassenpreise nur einen
Verkehr auf ,Rennstrecken” zulassen — und nur der
Einsatz von groflen Wagenziigen (mehr als 10 Wagen)
wirtschaftlich ist.

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:

» Beiden Entgeltbemessungsvorschriften (siehe Ab-
schnitte 3.5.3.1bis 3.5.3.3) handelt es sich im Wesent-
lichen um die Umsetzung der aus dem européischen
Richtlinienrecht itbernommenen Vorgaben zur Preis-
bildung fir Trassen und Serviceeinrichtungen. Diese
Vorschriften sind vollstédndig aus sich heraus und
unabhéngig von der Regulierung zu beachten.

» Im Zuge der Regulierung (siehe Abschnitt 3.5.3.4)
wird eine Preisobergrenze fiir die Gesamtheit der
nachfragegewichteten Trassenpreise gesetzt und
eine ,Obergrenze flr die Gesamtkosten" ermittelt.

Die mit den Betriebsleistungen der Bezugsjahre
gewichtete Summe dieser Kosten ist die Obergrenze
fiir die Kalkulation der nach den § 23 und 8§ 31 bis
41 festzulegenden und zu genehmigenden Entgelte
in ihrer Gesamtheit; § 26 Abs. 2 ERegG. Der Betreiber
der Schienenwege ist verpflichtet, die tatséchlichen
Gesamtkosten des Mindestzugangspakets mit Hilfe
der unter Berticksichtigung der Preisobergrenze ge-
nehmigten Entgelte zu decken; § 31 Abs. 2 S. 1 ERegG.

3.5.3.1 Entgeltbemessung nach direkten Kosten

und Zuschlagen
Seit den neunziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts
bemiiht sich die EU verstarkt um die Vollendung des
Verkehrsbinnenmarktes auf der Schiene. Im Vordergrund
der 6ffentlichen Diskussion stehen dabei oft technische
Fragen der Interoperabilitat. Okonomisch vergleichbar
gewichtig sind faire, transparente und effiziente Rah-
menbedingungen bei der Zuweisung und Bepreisung von
Fahrwegkapazitdten. Entsprechende Regelungen wurden
am 15. Mérz 2001 mit der Richtlinie (RL) 2001/14/EG
erlassen. Deren bis zum 15. Marz 2003 zu erfolgende
Umsetzung wurde allerdings von einigen Mitgliedstaaten



verschleppt. Die Regelungen der RL 2001/14/EG wurden
deshalb erneut in die am 21. November 2012 erlassene RL
2012/34/EU aufgenommen, um deren Umsetzung in der
jetzigen Dekade zu erreichen. Die RL 2012/34/EU wurde

zudem um weitere Regelungen ergénzt und teilweise

konkreter gefasst.

Mit dem ERegG wurden die europarechtlichen Vorga-
ben zu den Entgeltgrundsétzen geméaf Art. 31 Richtlinie
2012/34/EU in deutsches Recht umgesetzt.

. Grenzkostenentgelt: Das Entgelt fiir das Mindestzu-
gangspaket zur Nutzung der Schienenwege ist in Héhe
der Kosten festzulegen, die unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebes anfallen; § 34 Abs. 3 ERegG. Vorgaben
zu deren Berechnung wurden am 12. Juni 2015 mit
der Durchfiihrungsverordnung EU 2015/909 von der
Kommission erlassen; vergleiche § 34 Abs. 4 ERegG.

. Gleichbehandlungsgebot: Fiir Verkehrsdienste
gleichwertiger Art sind in vergleichbaren Teilen des
Marktes gleichwertige und nichtdiskriminierende
Trassenentgelte vom Betreiber der Schienenwege zu
gewdhrleisten; § 23 Abs. 2 S. 1 ERegG.

. Bezugsraum fiir Marktsegmentierung: Unterschei-
dungen innerhalb von Verkehrsdiensten miissen
bundesweit gelten; § 23 Abs. 2 S. 2 ERegG.

. Nivellierung innerhalb der Marktsegmente: Die Ent-
gelte der jeweiligen Leistungen sind bundesweit zu
mitteln, um spezifisch kostspielige Infrastrukturleis-
tungen im Sinne der Netzwirkung erschwinglich zu
machen (zum Beispiel besondere Anforderungen an
Kunstbauten); § 23 Abs. 2 S. 3 ERegG.

. Knappheitspreise und Umweltauswirkungen: Die
Wegeentgelte kdnnen Knappheitspreise bei tiberlas-
teten Fahrwegabschnitten vorsehen und dirfen den
Kosten umweltbezogener Auswirkungen nach dem
Verursacherprinzip Rechnung tragen; § 35 Abs. 1und
2 ERegG.

. Kostenbezug der Preisbildung: Um tiberméRige
Schwankungen zu vermeiden, kdnnen bestimmte
Entgeltkomponenten Giber eine angemessene Spanne
von Zugverkehrsdiensten und Zeitrdumen gemittelt
werden. Die relative Hohe der Wegeentgelte muss
jedoch zu den von den Verkehrsdiensten verursachten
Kosten in Beziehung stehen; § 35 Abs. 4 ERegG.

. Nach Europarecht sind Ausnahmen von den Entgelt-
grundsétzen zur vollen Deckung der dem Infrastruk-
turbetreiber entstehenden Kosten zuldssig; Art. 32
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Richtlinie 2012/34/EU. Diese Ausnahme ist Ergebnis
eines in den Jahren 2000/2001 erzielten Kompro-
misses zwischen insbesondere Deutschland einerseits
und der Kommission und den meisten damaligen

Mitgliedstaaten der EU andererseits.?

Die Européische Kommission und die Mehrheit der Mit-
gliedstaaten verfolgten zur ,Revitalisierung der europé-
ischen Eisenbahnen” und - mit Blick auf die intermodale
Konkurrenz - zur ,Verringerung der gesamtgesellschaft-
lich zu tragenden Kosten des Verkehrs" den Ansatz, dass
nur die direkten Kosten des Eisenbahnverkehrs am
Markt verdient werden sollten.

Der Preis fiir das Mindestzugangspaket ist daher auf der
Basis der direkten Kosten zu kalkulieren, die europaweit
nach standardisierten Regeln zu erheben sind. Auf-
schlége auf die sich so ergebenden Entgelte sind méglich
zur Auslastungssteuerung auf tiberlasteten Schienen-
wegen und zur Minimierung von schédlichen Umwelt-
wirkungen (Ladrm). Die Differenz zwischen den direkten
Erlésen zuzlglich der Erldse aus etwaigen Aufschldgen
und den tatsdchlichen 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 mussen.

3.5.3.2 Vollkostenaufschlage als Pramisse

des nationalen Rechts
Insbesondere Deutschland verfolgte demgegentiber den
Ansatz, dass die Gesamtkosten der Eisenbahninfrastruk-
tur Gber Vollkostenaufschlége realisiert werden miissen,
um den ,von der 6ffentlichen Hand zu erbringenden Bei-
trag" zu minimieren. Hintergrundiiberlegung hierfiir war,
dass im ,Transitland Deutschland” die deutschen Steuer-
zahler nicht fiir die Fixkosten des Systems zahlen sollten,
wenn europaweite Verkehre dieses System zu Grenz-
kostenpreisen nutzen. Deutschland hat daher durch-
gesetzt, dass ein Aufschlag zur vollen Deckung der dem
Betreiber der Infrastruktur entstehenden Kosten méglich
ist. Allerdings wurde diese ,kann-Regelung” im Sinne
eines Formelkompromisses dahingehend konditioniert,
dass der Markt diese Aufschlége tragen kann; Art. 8

217 Inden Erwagungsgriinden 7, 10, 38 und 39 der RL 2001/14/
EG sind die Positionen teilweise dokumentiert.
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Abs. 1RL 2001/14/EG und Art. 32 Abs. 1 RL 2013/34/
EU. Im ERegG hat dieses wie folgt seinen Niederschlag
erfahren:

« Pflicht zu Erhebung von Vollkostendeckungsaufschlé-
gen: Zur vollstdndigen Deckung der dem Betreiber
entstehenden Kosten sind von diesem ,Vollkosten-
deckungsaufschlége” auf das Grenzkostenentgelt der-
gestalt zu erheben, dass die Entgelte aus Giliter- und
Personenverkehr die dem Betreiber der Schienenwege
insgesamt entstehenden Kosten decken; § 36 Abs. 1
1. V.m. Abs. 2 S. 4 ERegG.

o Wettbewerbsfahigkeit als Ausgestaltungspréamisse
von Vollkostenaufschldgen: Die Vollkostendeckungs-
aufschldge sind so zu gestalten, dass die bestmdgliche
Wettbewerbsféhigkeit der Segmente des Eisenbahn-
marktes gewéhrleistet wird; § 36 Abs.1S.1ERegG.

» Markttragfahigkeit als Grenze von Vollkostendeck-
ungsaufschlagen: Der Betreiber der Schienenwege
ist verpflichtet zu prifen, ob der Markt in Bezug auf
bestimmte Verkehrsdienste oder Marktsegmente
diese Vollkostenaufschlédge iiberhaupt tragen kann;
vergleiche § 36 Abs. 2 ERegG.2®

Die Bundesregierung setzt in ihrem Gesetzentwurf keine
Anhaltspunkte hinsichtlich der materiellen MaRstébe,
an denen die Konditionierung der Vollkostenaufschlége
mit Blick auf die ,Markttragfédhigkeit” geméR § 36 Abs. 2
Satz 4 ERegG zu priifen ist.

1. Inunmittelbarer Anwendung des insoweit eindeu-
tig vorgegebenen Richtlinienrechts ist einem ersten
Schritt zu priifen, ob der Markt die Vollkostenauf-
schldge tiberhaupt tragen kann; vergleiche Art. 8 Abs.
1UA1S.1RL2001/14/EGund Art. 32 Abs. 1UA1S.1
RL 2012/34/EU (,if the market can bear this").

2. In einem zweiten Schritt ist zu priifen, ob bestimm-
te Verkehrsdienste oder Marktsegmente, die das
Grenzkostenentgelt zuziiglich einer marktragbaren
Rendite finanzieren kénnen, dadurch nicht von der
Nutzung der Schienenwege ausgeschlossen werden;

218 Die Verkehrsdienst- oder Marktsegmentpaare sind nach
§36 Abs. 2S.21. V. m. Anlage 7 Nr. 1 zu differenzie-
ren. In jedem Fall ist nach SGV, SPFV und SPNV sowie
sonstige durch Verkehrsvertrag beauftragte Personen-
verkehrsdienste zu differenzieren; Vergleiche § 36
Abs. 2 ERegG.
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vgl. § 36 Abs. 2 S. 3 ERegGi. V. m. Art. 8 Abs. 1UA 2 RL
2001/14/EG und Art. 32 Abs. 1 UA 2 RL 2012/34/EU.

3. Bei fehlender Markttragfahigkeit sind die Aufschlage
fur die betreffenden Dienste und Segmente auf ein
marktadédquates Niveau zu senken. Die fehlenden
Vollkosten sind anderen Diensten und Marktsegmen-
ten des Schienenverkehrs anzulasten.

Der Gesetzestext selbst ldsst offen, was mit ,dem Markt"
genau gemeint ist und unterliegt daher weitgehend dem
Interpretationsspielraum der BNetzA und DB Netz AG,
was sich entsprechend in der Ausgestaltung des TPS
widerspiegelt. Der Bundesrat hat sich seinerseits zu
diesem Aspekt mit einem eigenen Vorschlag positioniert
und dazu folgende Begriindung geliefert, die ihrerseits
Anhaltspunkte fiir die Beurteilung der Marktragfdhigkeit
liefert: ,Der relevante Markt zur Beurteilung der Trag-
fdhigkeit bestimmter Netznutzungsentgelte ist stets der
kommerzielle Markt, auf dem schienenbezogene Gtiter-
transport- oder Personenbeférderungsleistungen ange-
boten werden. Bei einer Erh6hung der Netznutzungsent-
gelte als dessen Kostengréf3e werden die Transport- bzw.
Beférderungsunternehmen stets priifen miissen, ob sie
die Kostenerhéhung als Preiserhéhungen an ihre Kunden
weitergeben. Bei einer preiselastischen Nachfrage wird
dieses nur sehr begrenzt oder gar nicht méglich sein.
Sollte in diesem Sinne absehbar sein, dass die Nachfrage
auf Grund der Preiserh6hung einbrechen wiirde, so wdren
héhere Netznutzungsentgelte in diesem Markt oder
Marktsegment nicht tragbar."*°

Die Genehmigung fiir ein Trassenpreissystem mit Voll-
kostenaufschlédgen kénnte demnach nur dann erteilt wer-
den, wenn sichergestellt ist, dass keines der verpflichtend
zu bildenden oder fakultativ gebildeten Marktsegmente
preiselastisch reagiert und Verkehre wegen der Erhebung
von Vollkostenaufschldgen vom Bahnmarkt zurtick-
gezogen werden. In diesem Fall miissten zum Zwecke der
Genehmigungsfahigkeit die Vollkostenaufschlége fiir
diese Marktsegmente so herabgesetzt werden, dass sie
nur noch aus einer markttragfdhigen Rendite bestehen.

Dieses wiirde vice versa in der Logik der Pflicht zur

Erhebung der Vollkosten dazu fithren, dass die Entgelte
fir andere Marktsegmente erhoht werden miissten.

219 Bundesrat (2012), Ziffer 11.



Dabei hat der Gesetzgeber eine Stufung der Marktseg-
mente dergestalt angelegt, dass der Ausgleich zunéchst
innerhalb der Segmente des Personen- bzw. Glter-
verkehrs erfolgt und allenfalls nachgelagert der Gliter-
verkehr dem Personenverkehr gegentibergestellt wird;

§ 36 Abs. 2 S. 4-6 ERegG. Damit liefen die Entgelte in
diesen Segmenten Gefahr, dass sie die Marktragfédhigkeit
verloren. Faktisch miisste dann die gesamte Differenz
zwischen Grenz- und Vollkosten ausschlieflich von
den Marktsegmenten getragen werden, die vollkom-
men preisunelastisch zu bewerten sind. Da auch hoch
bahnaffine Verkehre beziehungsweise Transporte ent-
weder auf mittlere oder lange Sicht bei besonders hohen
Steigerungen preiselastisch reagieren werden, diirfte
auch bei diesen eine Kappungsgrenze fiir Vollkosten-
aufschldge greifen. Wenn die Vollkostenaufschlége nicht
verursachergerecht angelastet werden, droht zudem der
in § 35 Abs. 4 ERegG geforderte Kostenbezug der Preis-
bildung verloren zu gehen. Im Ergebnis ist das System
der Vollkostendeckung durch Aufschlége einerseits

und die Vorgabe der Begrenzung der Vollkostenauf-
schlége bei fehlender Markttragfahigkeit andererseits
sowie der zu leistende Kostenbezug bei der Preisbildung
nicht so umsetzbar, dass allen zwingenden Vorgaben
des EU-Rechts und des nationalen Rechts entsprochen
werden kann. Sollbruchstelle ist dabei die nicht im
EU-Recht, sondern nur in § 36 Abs. 1 ERegG begriindete
Pflicht zur Erhebung von Vollkostenaufschlédgen auch in
solchen Féllen, wo der Markt diese nicht tragen kann.

Im Konfliktfall waren Entgelte, die fiir bestimmte Markt-
segmente nicht tragféhig sind, nicht genehmigungs-
tahig; § 45 Abs.1S.21. V. m. § 36 Abs. 2 S. 3 ERegG. Eine
Absenkung wire in diesem Fall auch dann zur Genehmi-
gungsfahigkeit erforderlich, wenn dadurch die Pflicht zur
Vollkostendeckung verfehlt wiirde. Dieser Vorrang der
Regelungen zur Markttragfdhigkeit vor der Verpflichtung
zur Vollkostendeckung ergibt sich aus dem Europarecht,
welches die Vollkostendeckung nur als Ausnahme regelt
und unter einen Genehmigungsvorbehalt stellt; verglei-
che Art. 32 Abs. 1UA 3 RL 2012/34/EU.
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3.5.3.3 Bremse fur Infrastrukturentgelte

bei Verkehrsvertragen
Eine besondere ,Preisbremse” greift nach § 37 ERegG
dann, wenn die 6ffentliche Hand einen Verkehrsver-
trag??® mit einem Verkehrsunternehmen tiber die Erbrin-
gung einer bestimmten Eisenbahnverkehrsleistung
abgeschlossen hat. Hintergrund hierfiir ist, dass in der
Vergangenheit die mittelbar von den Aufgabentrdgern
des SPNV zu finanzierenden Entgelte der Infrastruktur-
tochter der Deutschen Bahn AG weitaus stérker gestie-
gen sind als die vom Bund an die Lander bereitgestellten
Regionalisierungsmittel zur Bestellung der Verkehrs-
leistungen des SPNV und zum Ausgleich eben dieser
Infrastrukturnutzungsentgelte.

Abbildung 44 zeigt, dass die Regionalisierungsmittel
von 2000 bis 2017 um gut 25 Prozent gestiegen sind,
wéhrend im gleichen Zeitraum die Trassenpreise einen
Anstieg um knapp 60 Prozent und die Stationspreise
einen Anstieg um gut 65 Prozent aufweisen.

Dieser Inflationierung der Regionalisierungsmittel
wurde mit dem jetzt in § 37 ERegG verorteten Kompro-
miss ein Riegel vorgeschoben, der die Steigerung der
Infrastrukturnutzungsentgelte an die ,ldnderspezifische
Anpassungsrate” der Regionalisierungsmittel bindet:

a. Pflicht zur landesspezifischen Preisbildung im Per-
sonenverkehr: Stehen den Landern fir die jeweilige
Fahrplanperiode Regionalisierungsmittel fiir den SPNV
zur Verfiigung, so ist die Hohe der Infrastrukturnut-
zungsentgelte je Land festzulegen; § 37 Abs. 1 ERegG.

b. Pflicht zur Bertcksichtigung verfiighbarer Mittel:
Aufsetzend auf die Entgelte der Fahrplanperiode
2016/2017 sind die Entgelte im gleichen Umfang zu
erhohen, wie auch die Regionalisierungsmittel im
jeweiligen Land erhéht werden; § 37 Abs. 2 S. 2 ERegG.

Dieser Kompromiss ist politisch nachvollziehbar, um die
weitere ,Inflationierung der Regionalisierungsmittel” zu
verhindern. Kritisch ist aber die Passfahigkeit mit den
europarechtlich vorgepragten Vorgaben der Gestaltung der

Infrastrukturnutzungsentgelte. Betroffen sind insoweit:

220 Der branchentbliche Begriff des Verkehrsvertrages meint
einen 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag im Sinne von
Art. 21it. 11. V.m. Art. 4 VO (EG) Nr. 1370/2007.
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Inflationierung der Regionalisierungsmittel durch die Schienenmaut

180

160

140

120

10

o

2000 =100

8

o

6

o

4

o

2

o

Abbildung 44

0 ||||

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

B Index Regionalisierungsmittel

Index Trassenentgelte

—@— Index Stationsentgelte

Eigene Berechnungen auf Basis von KCW et al. (2015); DB-Geschaftsberichte 2000 - 2017 sowie Deutscher Bundestag (2002);

HBegl|G 2006, RegG

1. Das Gleichbehandlungsgebot nach § 23 Abs. 2S.1
ERegG [Art. 29 Abs. 3 RL 2012/34/EU]

2. Der Kostenbezug der Preisbildung nach § 35 Abs. 4
ERegG [Art. 31 Abs. 6 Satz 2 RL 2012/34/EU]

3. Die Unzuléssigkeit von Vollkostenaufschlédgen bei
fehlender Markttragfahigkeit nach § 36 Abs. 2 ERegG
[Art. 31 Abs. 31i. V. m. Art. 32. RL 2012/34/EU]

Ein Risiko sehen die Verfasser dieser Studie darin, dass
in Féllen der Finanzierung des Schienenpersonenver-
kehrs durch Verkehrsvertréage, bei denen die 6ffentliche
Hand Vertragspartei ist, das Europarecht und auch die
Regelung von § 36 Abs. 2 ERegG die Anlastung von Voll-
kostenaufschlédgen nicht gestatten:
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a. Verkehrsvertrige des SPNV setzen fehlende Markt-
tragfidhigkeit voraus
Viele Personenlandverkehrsdienste, die im allgemeinen
wirtschaftlichen Interesse erforderlich sind, kdnnen
derzeit nicht kommerziell betrieben werden; Erwagungs-
grund 5 VO (EU) 1370/2007. Vor diesem Hintergrund ist es
Zweck der VO (EU) 1370/2007 im &ffentlichen Interesse
Verkehrsdienste zu erméglichen, die unter anderem zahl-
reicher, sicherer, hoherwertig oder preisglinstiger sind
als diejenigen, die das freie Spiel des Marktes ermdglicht
hatten; Art. 1 Abs. 1 UA 1VO (EU) 1370/2007. Mit einem
6ffentlichen Dienstleistungsauftrag werden gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen begriindet, die der Betreiber
unter Beriicksichtigung seines eigenen wirtschaftlichen
Interesses nicht oder nicht im gleichen Umfang oder nicht
zu den gleichen Bedingungen ohne Gegenleistung Gber-
nommen hétte; Art. 2 lit. i und lit. e VO (EU) 1370/2007.



Im 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag sind die zu erfiil-
lenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und

die Parameter zur Berechnung der Ausgleichsleistungen
anzugeben. Zu den Kosten kénnen insbesondere auch
die mit der Nutzung der Infrastruktur verbundenen
Kosten gehoren; Art. 4 Abs. 1 VO (EU) 1370/2007. Letzte-
res ist auch regelmafige Praxis in Deutschland, da tiber
Verkehrsvertrége auch die dem Betreiber entstehenden
Kosten der Infrastrukturnutzung entgolten werden (z. B.
abgerechnet als ,durchlaufender Posten”).

Durch 6ffentliche Dienstleistungsauftriage beauftragte
Verkehre sind somit qua definitionem nicht markttrag-
fahig. Sie werden im 6ffentlichen Interesse nur deshalb
erbracht, weil die 6ffentliche Hand dafiir mittels eines
bezahlten Auftrags in den Markt eingreift und die Kos-
ten der Erbringung einer bei rein betrieblicher Sicht an
sich unwirtschaftlichen Leistung durch Zahlungen aus
den offentlichen Haushalten abdeckt. Die 6ffentliche
Hand interveniert dabei im 6ffentlichen Interesse und
nicht zum Zwecke der Gewinnerzielung durch Vertrags-
abschliisse im Markt. Von daher stellt sich in dieser
Konstellation nie die Frage der stets kommerziell ausge-
richteten Markttragfdhigkeit. Die Zahlungsbereitschaft
der 6ffentlichen Hand fiir die Erfiillung 6ffentlicher Auf-
gaben ist nicht mit einem im Wechselspiel von Angebot
und Nachfrage funktionierenden Markt und den dort
bestehenden Preiselastizitdten der Nachfrage gleich-
zusetzen. Aus der im 6ffentlichen Interesse weitgehend
unelastischen Nachfrage der 6ffentlichen Hand kénnen
daher keine Schliisse mit Blick auf Markttragfédhigkeit
etwaiger Kostenerhdhungen im Bereich von Infrastruk-
turnutzungsentgelten gezogen werden.

Mit Blick auf die Haushaltswirtschaft der 6ffentlichen
Hand formuliert: Der zu zahlende Zuschuss ist das Ergeb-
nis von marktbezogenen Eingangsgréfen. Er besteht

aus dem Saldo von Kosten des Bahnbetriebs und der
Bahninfrastruktur mit den Erlésen aus dem beauftragten
Bahnbetrieb. Die Féhigkeit beziehungsweise Bereitschaft
zur Leistung dieses Zuschusses darf aber nicht zugleich
Eingangsgrofie seiner Bemessung sein. Dieses wire aber
der Fall, wenn sich die Héhe der Kosten der Nutzung

der Bahninfrastruktur nach der Zahlungsfahigkeit der
zur Zuschussdeckung verpflichteten 6ffentlichen Hand

richten wiirde.
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b. Urteil des Landgerichts (LG) Frankfurt zur Markt-
tragfahigkeit

Ein Urteil des LG Frankfurt hat sich mit der Frage beschéf-

tigt, ob die Einfithrung von Zuschlégen insoweit zuldssig

ist, als die Marktsegmente in der Lage sind, die erhéhten

Kosten zu tragen.??! Dazu fihrt das LG Frankfurt im Urteil

vom 29. Mai 2015 (Az. 2-03 0 283/14)*22 aus:

,Eine solche Tragfdhigkeit der streitgegenstdndlichen
Regionalstrecken (..) ist nicht gegeben. Dies zeigt allein
schon der Umstand, dass diese Kosten den EVUs durch die
Aufgabentrdger erstattet wurden. Eine solche Bezu-
schussung der Trassenentgelte durch die 6ffentliche Hand
belegt die mangelnde Tragfdhigkeit der streitgegenstdnd-
lichen Regionalnetze. Vielmehr machen die zur Verfiigung
gestellten Regionalisierungsmittel die Nachfrage nach
Schieneninfrastruktur erst tragfdhig. Diese Regionalisie-
rungsmittel sind jedoch bei der Beurteilung der Trag -
fdhigkeit von Regionalstrecken/Marktsegmenten nicht zu
berticksichtigen.”

c. Position des Bundesrates zur Markttragfahigkeit
Aus 6ffentlichen Mitteln geleistete Ausgleichszahlungen
tiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen muissen bei
der Beurteilung der Markttragfédhigkeit auer Betracht
bleiben.??

,Zum einen ist die Belastbarkeit éffentlicher Haushalte
mit Ausgaben fiir die Zwecke der Schieneninfrastruktur-
nutzung keine Frage der Markttragfdhigkeit. Vielmehr
greift die éffentliche Hand iiber die Aufgabentrdger in
einen Markt ein, der die im Gffentlichen Interesse erfor-
derlichen Angebote auf kommerzieller Basis gerade nicht
hervorbringen kann (vergleiche Erwdgungsgrund 5 der
Verordnung (EG) Nr.1370/2007). Die Kofinanzierung

221 Damals ging es um die Zuléssigkeit der ,Regionalfaktoren”.
Diese Aufschlége auf die Trassenpreise des SPNV wurden
seit 2003 auf einzelnen Regionalnetzen erhoben. Sie
waren insoweit eine Anomalie im damaligen TPS, da dieses
ansonsten eine netzweite Preisbildung beinhaltete. Die mit
den Regionalfaktoren eingebrachte ,betriebswirtschaft-
liche Tragfghigkeit" einzelner Netze/Strecken widersprach
diesem Ansatz diametral.

222 Zusammen mit zwei weiteren Entscheidungen des LG
Frankfurt besprochen von Oliver Mietzsch (Mietzsch
(2015)).

223 Bundesrat (2012), Ziffer 11.
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dieser Angebote durch die éffentliche Hand ist gerecht-
fertigt, weil die markttragfihigen Kosten der im 6ffent-
lichen Interesse erforderlichen Verkehre bereits iiber-
schritten sind. In dieser Konstellation ist daher per se kein
Markt vorhanden, der weitere Kosten tragen kénnte.

Zum anderen ist zu bedenken, dass die Ausgleichszahlun-
gen der dffentlichen Hand fiir gemeinwirtschaftliche Ver-
kehre auf das notwendige Maf3 beschrdnkt werden sollen,
um den Markt nicht mehr als unbedingt notwendig zu ver-
félschen (vergleiche Erwdgungsgrund 34 der vorgenannten
Verordnung). Dieses wdre nicht gewdhrleistet, wenn der
Ausgleichsbedarf mit dem Argument der Markttragfihig-
keit éffentlicher Haushaltsmittel willkiirlich erh6ht werden
kénnte, denn dann wiirden in anderen Segmenten des
Schienenverkehrsmarktes vergtinstigte Netznutzungsent-
gelte durch den SPNV indirekt subventioniert."

d. Einbeziehung von SPNV-Fahrgelderlésen in die
verfligharen Mittel
Nach den vorgenannten Argumenten diirfen die landes-
spezifisch gewdhrten Zuschiisse bei der Beurteilung der
Markttragfahigkeit nicht herangezogen werden. Allein
gestiitzt auf Fahrgelderldse lassen sich die Kosten des
SPNV aber gerade nicht erwirtschaften, insoweit fehlt es
an der Markttragfdhigkeit.

Sollte es entgegen den vorstehenden Ausfihrungen hin-
gegen rechtlich zulédssig sein, dass die Marktragfahigkeit
erlosseitig danach beurteilt wird, in welchem Umfang
landesspezifische Zuschiisse und auch Fahrgelderlgse??*
zur Finanzierung eines Verkehrs vorhanden sind, so

wire dieses nur eine Eingangsgrofie der Beurteilung der

Marktragféhigkeit der Infrastrukturkosten.

Die Markttragfahigkeit von Verkehrsdiensten im Schie-
nenpersonenverkehr ergibt sich im Verhéltnis aller
betrieblich veranlassten Kosten zu allen betrieblich erziel -
ten Erlésen. Marktragféhig sind Kosten beziehungsweise
Kostenerhdhungen fiir kommerzielle Schienenverkehrs-
anbieter dann, wenn sie durch Erldse beziehungsweise

Erlossteigerungen abgefangen werden kénnen und den

224 Von der DB AG wird teilweise vertreten, dass die nach § 37
ERegG zur Bewertung der Markttragfahigkeit heranzu-
ziehenden verfiigbaren Mittel auch die im jeweiligen Land
erwirtschafteten Fahrgelderlose umfassen mussten.
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Betreibern der Verkehre auch nach Saldierung von Erlésen
und Kosten noch eine angemessene Rendite verbleibt.
Daher wire in dieser Konstellation auf die Gesamtsumme
der Kosten abzustellen. Spezifisch hohe Fahrgelderlése
sind regelméfig auch mit héheren Kosten verbunden
(ldngere Ziige, umfangreicheres Angebot, besondere
Qualitéten). Es dlirfte daher nur unter Einbeziehung

aller Kosten und Erlgse die Frage der Markttragfahig-
keit beurteilt werden. Wenn hingegen beispielsweise
gestiegene Betriebskosten des SPNV bereits etwaige
Erlgssteigerungen ,auffressen’, dann wére eine zusétz-
liche Erhohung der Infrastrukturkosten vom Markt nicht
tragbar.

3.5.3.4 Regulierung der Preisbasis durch

die Bundesnetzagentur
Die Bundesnetzagentur ist seit 2006 fiir die Regulierung
von Eisenbahninfrastrukturunternehmen zustandig
(davor war es das Eisenbahn-Bundesamt). Anders als
in anderen Netzsektoren, bei denen der alte Monopolist
gesondert iiberwacht wird (Telekommunikation, Post),
wird im Eisenbahnsektor die ,symmetrische Regulie-
rung” angewandt, das heift alle Infrastrukturunterneh-
men werden ohne Beriicksichtigung ihrer Gréf3e und
Marktmacht reguliert. Ziel der Regulierung ist es ganz
allgemein, dass ein monopolistischer Netzbetreiber seine
Marktmacht nicht ausnutzt. Vor dem Hintergrund des
uber Transport und Infrastruktur integrierten Eisen-
bahnunternehmens ist zudem dafiir Sorge zu tragen,
dass keine Diskriminierung von Wettbewerbern der
EVU-Konzernschwestern erfolgt und somit der Wett-

bewerb auf der Schiene gehemmt wird.

Mit dem ERegG wurde die Regulierung von einer ex
post-Kontrolle auf eine ex-ante-Regulierung umgestellt.
Nunmehr muss die BNetzA vorab Trassen- und Stations-
preise genehmigen, bevor sie in Kraft treten.

Das ERegG sieht ferner eine umfassende Neuordnung der
Entgeltvorschriften vor. Dabei wird in den Normen der
Entgeltbemessung regelmafig zwischen dem Betreiber
der Schienenwege und dem Betreiber einer Service-
einrichtung (zum Beispiel Betreiber von Personenbahn-
hofen) differenziert.

Die Entgelte des Betreibers der Schienenwege fiir das
Mindestzugangspaket sind einschliefllich der Entgelt-
grundsétze nach Anlage 3 Nummer 2 von der Regulie-



rungsbehdrde zu genehmigen; § 45 Abs. 1 S.1 ERegG.
Anspruch auf Erteilung der Genehmigung besteht dann,
wenn die Ermittlung der Entgelte den Anforderungen
der §8§ 24 bis 40 und § 46 und die Entgeltgrundsétze den
Vorgaben der Anlage 3 Nummer 2 entsprechen.

Der Ablauf bis zum genehmigten Entgelt erfolgt in vier
Stufen:

1. Retrospektiv: Uberpriifung und Festlegung des vom
Betreiber der Schienenwege mitgeteilten und gegebe-
nenfalls korrigierten Ausgangsniveaus der Gesamt-
kosten durch die BNetzA; § 25 Abs. 1S. 4 ERegG.

2. Prospektiv: Bestimmung der Obergrenze der Gesamt-
kosten durch Fortschreibung des Ausgangsniveaus
der Gesamtkosten mit Blick auf Inflationierung und
Produktivitdtsfortschritt, und Mitteilung dieser Ober-
grenze durch die BNetzA; § 26 Abs.1S. 2 ERegG.

3. Festlegung der konkreten Entgelte: Erfolgt durch den
Betreiber der Schienenwege auf Basis der Vorgaben
zur Preisbildung fir Trassen- und Stationsentgelte
gemal § 23 und §§ 31 bis 41 ERegG, wobei die mit den
Betriebsleistungen nach § 25 Abs. 1 ERegG gewichtete
Summe der Entgelte die Obergrenze der Gesamtkosten
nicht Gibersteigen darf; § 26 Abs. 2 S. 2 ERegG. Diese
Preisobergrenze begrenzt somit die Hohe der Trassen-
preise in ihrer Gesamtheit, nicht aber die Preise fiir
einzelne Trassen.

4. Verpflichtung des Betreibers der Schienenwege zur
fristgebundenen Stellung eines Antrags auf Geneh-
migung der von ihm festgelegten Entgelte bei der
BNetzA; § 26 Abs. 25 11i. V. m. § 46 Abs.1S.1ERegG.
Alternativ handelt die BNetzA von Amts wegen oder
kann ein vorldufiges Entgelt festsetzen; § 46 Abs. 2
ERegG.

Das Ausgangsniveau der Gesamtkosten ist fiir das in
Umsetzung des EU-Rechts in Anlage 2 Nr. 1 beschrie-
bene Mindestzugangspaket im Verfahren einer ,regu-
latorischen Kostenermittlung” nach Anlage 4 des ERegG
zu berechnen. Diese Anlage 4 bestimmt, welche Kosten
dem Ausgangsniveau der Gesamtkosten zuzuordnen
sind. Relevant ist dieses zum Beispiel fiir die Kapital-
verzinsung. Anders als in einem fritheren Entwurfsstand
des ERegG werden die Kosten jedoch nicht hinsichtlich
ihrer Erforderlichkeit beziehungsweise ZweckmaRigkeit
im Sinne von kosteneffizienter Leistungserbringung
uberpriift. Im Kern verbergen sich hinter dem Ausgangs-
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niveau der Gesamtkosten daher die entsprechenden
Ist-Kosten des Unternehmens, die fiir die Erbringung
des Mindestzugangspakets im Jahresdurchschnitt eines
von der Regulierungsbehdrde bestimmten Zeitraums von
maximal finf Jahren in der Vergangenheit angefallen
sind; § 25 Abs. 1 ERegG.

Hinsichtlich der Investitions- und Instandhaltungs-
kosten, die von einer qualifizierten Regulierungsver-
einbarung - zum Beispiel der LuFV des Bundes mit der
DB AG - umfasst werden, hat die Regulierungsbehorde
festzustellen, in welcher Hohe das Ausgangsniveau der
Gesamtkosten durch Mittel einer solchen Regulierungs-
vereinbarung gedeckt wird; § 29 Abs. 5 S. 1 ERegG. Dabei
ist zu beachten, dass die durch 6ffentliche Haushalts-
mittel abgedeckten Kosten und auch der Wertverlust

der auf diese Weise finanzierten Investitionen in Form
von Abschreibungen nicht erfasst und damit auch nicht
im Ausgangsniveau der Gesamtkosten berticksichtigt
werden.?? Die Feststellung nach § 29 Abs. 5S.1ERegG
umfasst daher wohl nur solche Kosten, die aus Pflichten
der Regulierungsvereinbarung resultieren, aber nicht
durch offentliche Zuwendungen, sondern durch Eigen-
mittel des Infrastrukturbetreibers zu decken sind. Deren
Berticksichtigung im Ausgangsniveau der Gesamtkosten
sichert Refinanzierung und Rendite der eingesetzten
Eigenmittel Giber Trassenerlose.

Die Obergrenze der Gesamtkosten wird auf Basis des
Ausgangsniveaus der Gesamtkosten bestimmt; dieses
wird um einen Inflationierungsbetrag erhéht und um
einen Betrag zur Beriicksichtigung des Produktivi-
tatsfortschritts verringert; § 25 Abs. 2 ERegG. Diese
Korrekturen werden auf Basis folgender Faktoren
errechnet: Ein Inflationsfaktor wird iiber den Mittel-
wert einer Flinfjahresriickschau der Verdnderung der
Erzeugerpreisindices berechnet und ein Produktivitéts-
faktor wird auf Stundenbasis nach dem Jahresbericht
des Sachverstédndigenrates ermittelt; § 28 Abs. 1 und 2
ERegG. Um die wirtschaftliche Entwicklung im Eisen-
bahnmarkt genauer abzubilden, kann das fiir Verkehr
zustdndige Ministerium des Bundes in einer nicht
zustimmungspflichtigen Rechtsverordnung die Faktoren
abweichend festlegen; § 28 Abs. 3 ERegG.

225 Vergleiche Anlage 4 Ziffer 3.1 sowie amtliche Begriindung
zu § 29 Abs. 5 ERegG (S. 290 des Gesetzentwurfes).
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Inflationierungs- und Produktivitdtsfortschritt werden
allerdings nicht fir die Mittel berticksichtigt, die vom
Betreiber der Infrastruktur nach Malgabe einer quali-
fizierten Regulierungsvereinbarung eingesetzt werden;
§ 29 Abs. 5 S. 3 ERegG.?%

Im Ergebnis hat die BNetzA vor allem die entstandenen
Kosten zu prifen sowie deren ,Umklappen” auf die Preise
nachzuvollziehen. Sie ist dabei aber in ihrem Wirken
begrenzt, denn es muss lediglich nachgewiesen werden,
dass die Kosten zur Erfiillung der regulierten Leistung -
insbesondere in Bezug auf die Bereitstellung der Tras-
sen - angefallen sind. Ob die Kosten ,effizient” sind, ist
kein Priifmalfistab. Einen kleinen Anreizeffekt gibt es
allenfalls durch die Beriicksichtigung des Produktivitéts-
fortschrittes.

Auch die Priifung der Markttragfahigkeit stellt die
Behorde vor erhebliche Herausforderungen, denn die
Bestimmung der Nachfrageelastizititen ist komplex und
zuweilen fiir einzelne Zugfahrten kaum durchfithrbar.
Gerade im Giiterverkehr mit einer sehr heterogenen
Angebotsstruktur greift das Preissystem der DB Netz mit
vier Segmenten nach Ansicht der Autoren zu kurz.

Mogliche Mengenzuwachse oberhalb der kalkulierten
Basis sollen eine Gewinnchance und mégliche Mengen-
verluste ein Verlustrisiko fiir den Netzbetreiber darstel-
len. Allerdings wird diese Chance damit belastet, dass die
Nachfrager der Infrastrukturleistungen die Vollkosten-
aufschlége zu bezahlen haben, auch wenn die Vollkosten
des Systems bereits verdient sind. Ein mit Blick auf
seine Konsequenzen somit sehr zwiespéltiger Anreiz.
Denn der hier zugrundeliegende positive Anreiz fiir den
Netzbetreiber hat letztlich keine oder sogar nachteilige
Wirkung auf die Nutzer der Infrastruktur. Ein Mehrver-
kehrsanreiz ist nicht gegeben.

An anderer, wichtiger Stelle ist die Regulierungskompe-
tenz der BNetzA massiv eingeschrénkt: Die Effizienz und
die Kosten der Leistungs- und Finanzierungsvereinba-

226 Dieses betrifft fiir die Jahre 2015—-2019 die Auswirkun-
gen der investiven Eigenmittel nach § 2b.1 LuFV i. H. von
100 Mio. Euro p. a. auf die GuV sowie die gemal} § 4 LuFV
zu leistenden Instandhaltungsbeitrége der EIU der DB AG
in Hohe von mindestens 1,5 Mrd. Euro p. a. (bzw. von min-
destens 8,0 Mrd. Euro von 2015 -2019).
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rung zwischen Bund und DB AG sowie deren EIU-Téch-
tern sind ihrer Prifung entzogen. Damit bleibt ein Betrag
von mehr als 3 Mrd. Euro auRerhalb regulatorischer
Kontrolle. Diese Einschrénkung erfolgt, weil der Gesetz-
geber die Annahme vertrat, dass der Bund als Vertrags-
partner der DB AG bereits eine ausreichende Kontrolle
durchfihre und eine Doppelkontrolle daher entbehrlich
sei. Dieses Argument wiirde jedoch nur dann iberzeugen,
wenn in der Praxis deutlich wiirde, dass die LuFV-Rege-
lungen zu einem Mehr an Effizienz in der Bewirtschaf-
tung der Infrastuktur fiihren wiirden. Dieses ist bisher
allerdings nicht feststellbar.

Eine Schwiéche der Regulierungspraxis liegt schlieRlich
darin, dass die Bundesnetzagentur die DB Netz AG als
,normales” Infrastrukturunternehmen bewertet, das sich
am Kapitalmarkt finanziert und refinanziert und sich auch

nach dessen Mechanismen und Kriterien richten miisse.
Ungeachtet der Tatsache, dass aufgrund der grundgesetz-
lichen Verantwortung des Bundes fiir seine Schienenwege
diese Pramisse so nicht greift. Daher vergleicht die Bun-
desnetzagentur die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
der Deutschen Bahn mit nationalen und internationalen
Unternehmen unterschiedlichster Branchen und Verkehr-
striager.??’ Die Beschlusskammer der BNetzA folgt diesem
Ansatz weitgehend und legt den Eigenkapitalzinssatz auf
9,5 Prozent fest,??® wihrend die Agentur beim wesentlich
riskanteren Geschaft mit Strom- und Gasnetzen zuletzt
nur eine Eigenkapitalverzinsung von 6,91 Prozent (siehe
dazu OLG Diisseldorf, nicht rkr. Urteil 22.3.2018 VI-3

Kart 143/16) fiir Neuanlagen zugestanden hat. Allein auf
Basis dieser Rendite, die weit unter den bisher von den

DB Infrastrukturgesellschaften erreichten Renditen liegt,
ergibt sich ein erheblicher Preiserhdhungsspielraum.

Hier misste nach dem EU-Recht eigentlich der Aspekt der
Markttragfahigkeit gepriift und als Preisbremse wirksam
werden. Eine solche Priifung scheint aber nicht am Maf}-
stab dessen durchgefiihrt zu werden, ob sich bei niedri-
geren Entgelten Mehrverkehr auf der Schiene realisieren
lief3e. Dazu miisste letztlich ein intermodaler Preismaf3stab
an die Trassen- und Stationspreise angelegt werden.
Dieses ist nach den 6ffentlich zugénglichen Informationen
aber nicht der Fall

227 In Anhang 4 des Kapitalkostengutachtens der Bundesnetz-
agentur (Frontier et al. (2016)) werden die verschiedenen
Vergleichsunternehmen aufgelistet.

228 Vergleiche Bundesnetzagentur (2017 c).



Somit kommen die Verfasser im Hinblick auf die Regu-
lierung zu folgendem Befund:

 Einerseits fehlt es an ausreichender Reichweite
bei der Regulierungskompetenz der BNetzA. Durch
Ausnahmen auf der Kostenseite (LuFV), aber auch
Preisseite (Preisbremse SPNV) ist die Wirkung der
Regulierung beschrénkt. Zudem kann sie die Kosten
der Netzinfrastruktur nur zwischen Schienenperso-
nenfernverkehr und Schienengiiterverkehr umver-
teilen.

e Andererseits wird das Konzept der Marktragféhig-
keit nicht am Markt wirksam. Die erheblichen
Trassenpreissteigerungen im SGV und SPFV seit
Einfihrung des ERegG lassen nicht erkennen, dass
bei der Markttragféhigkeit der Preise auf (intermodal)
wettbewerbsfahige Trassenpreise oder gar auf ver-
kehrspolitische Zielstellungen der Marktentwicklung
(Guter auf die Bahn, Verdoppelung Schienenverkehr)
abgestellt wird.

3.5.4 Gemeinwohl und ,,Schienenmaut”

3.5.41 Verfassungsrechtliche
Gewahrleistungsverantwortung

Soweit das Grundgesetz keine andere Zuordnung trifft,

ist die Erfillung staatlicher Aufgaben Sache der Lander;

Art. 30 GG.

» Die Verfassung statuiert mit Art. 87e IVS. 1 GG in
Ansehung von Ausbau und Erhalt der Schieneninfra-
struktur sowie beziiglich des Verkehrsangebotes im
Personenfernverkehr und Schienengiterverkehr eine
spezielle Gewéhrleistungspflicht des Bundes bezogen
auf die in seinem Eigentum stehenden Eisenbahn-
unternehmen (faktisch DB AG).

» Den Liandern kommt somit die Gewéhrleistungsver-
antwortung fiir den Personennahverkehr (SPNV) zu.
Ihnen steht dafiir nach MafRlgabe von Art. 106 a GG ein
Betrag aus dem Steueraufkommen des Bundes zu.

Die fachliche Zustandigkeit bezliglich der Gewéhrleis-
tungsverantwortung fiir den Schienenverkehr ist somit
zwischen Bund (Fernverkehr und Schieneninfrastruktur
bundeseigener Unternehmen) und Lédndern (Nahver-
kehr) geteilt. Die Verfassung enthalt weder Vorgaben zur
Bund/Lé&nder-Koordination der Aufgabenwahrnehmung
noch zur Verwaltungszusammenarbeit. Auch enthalt die
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Verfassung keine Vorgaben dazu, wie auf Basis objektiver
Merkmale eindeutig geklért werden kann, unter welchen
Bedingungen ein Schienenpersonenverkehrsangebot
dem Nahverkehr oder dem Fernverkehr zuzuordnen ist
und damit entweder in der Gewéhrleistungsverantwor-
tung der Lander oder in der des Bundes liegt.?*® Derartige
Inhalte waren gemaf Art. 87e IV S. 2 GG durch Bundes-
gesetz zu regeln.

Orientierungsmafstab fiir den Gewéhrleistungsauftrag
des Bundes bezogen auf das Verkehrsangebot im Schie-
nenpersonenfernverkehr sind das Wohl der Allgemein-
heit und dabei insbesondere die Verkehrsbedirfnisse;
Art. 87e IV 1 Grundgesetz (GG). Der Umfang der Ver-
pflichtung sowie die Optionen zur Aufgabenwahrneh-
mung sind jedoch in mehrfacher Hinsicht umstritten.

Bei dem ,Wohl der Allgemeinheit” handelt es sich um
einen unbestimmten Rechtsbegriff, dessen Inhalts-
bestimmung aufgrund von aullergesetzlichen Wertun-
gen erfolgt. Der verfassungsrechtliche Rahmen hierfir
ist durch Staatsziele und Grundrechte vorgegeben.
Hiernach sind die natirlichen Lebensgrundlagen zu
schiitzen (Art. 20 a GG), soziale Belange zu berticksich-
tigen und die Erfordernisse der bundesstaatlichen
Gliederung (Art. 20 I GG) zu wahren.?*® Dem Bund steht
aufgrund seiner Einschéatzungsprarogative ein weiter
Gestaltungsspielraum zu.?*! Hinsichtlich der bundes-
staatlichen Gliederung kommt es insbesondere darauf
an, dass der Bund mit seinem Gemeinwohlauftrag auch
die Lander nicht ungleich behandelt. Er muss vielmehr
in der Wahrnehmung seines Gewéhrleistungsauftrages
dafiir sorgen, dass dem Allgemeinwohl und speziell den
Verkehrsbediirfnissen im Schienenpersonenfernver-
kehr im gesamten Bundesgebiet nach gleichen Kriterien
Rechnung getragen wird.

Innerhalb dieses Rahmens erfolgt eine konkretisierende
Inhaltsbestimmung durch Legislative, Exekutive und
Jurisdiktion. Die nach dem Demokratieprinzip erforder-
liche Bindung an den Souverén wird tiber die gewahlten
Parlamente vermittelt, deren regierungstragende Parteien

229 Oebbecke (2017).

230 Zur sozialstaatlichen Ausrichtung der Gewéhrleistung:
Windthorst, in Sachs (2018), Art. 87e GG Rdn. 62; Pieroth,
inJarass et al. (2018), Art. 87e Rdn. 7.

231 Windthorst, in Sachs (2018), Art. 87e GG Rdn. 64.
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die jeweils aktuelle Verkehrsgestaltung politisch verant-
worten. Damit wird die Inhaltsbestimmung des ,Wohls
der Allgemeinheit" disponibel und somit Gegenstand der
politischen Auseinandersetzung und Willensbildung.

Nur unwesentlich anders verhalt es sich mit dem Begriff
der ,Verkehrsbediirfnisse". Auch fir diesen hervorge-
hobenen Teilaspekt des Allgemeinwohls232 gibt es kei-
nen absoluten, sondern nur einen wertenden Maf3stab.
Es st letztlich eine planerisch zu bewaéltigende Frage,
inwieweit ein bislang nach rein betrieblichen Para-
metern nicht nachfragewirksames Marktpotenzial durch
geeignete MalRnahmen der Angebots- und Preispolitik
erschlossen werden kann und somit als Verkehrsbediirf-
nis zu werten ist. Nicht zuletzt kénnen die Verkehrs-
bediirfnisse und umweltpolitische wie raumordnerische
Gemeinwohlbelange miteinander divergieren. Auch
insofern ist ein Abwégungsvorgang im Rahmen einer

planerischen Abwégungsentscheidung angezeigt.?*

Konstituiert wird eine Gewéhrleistungsverantwortung.
Dieses bedeutet, dass an die Stelle der unmittelbaren
,Staatsproduktion” eine Kombination aus Uberwach-
ungs- und Auffangverantwortung tritt. Staatliches
Handeln wird dann notwendig, wenn der Markt die im
6ffentlichen Interesse erforderlichen Dienstleistungen
nicht bereitstellt. Dabei muss der Staat nicht das Markt-
versagen abwarten, sondern kann bereits im Voraus
aufgrund seiner Gewahrleistungsverantwortung Maf3-
nahmen ergreifen, um durch Marktintervention die im
offentlichen Interesse erforderlichen Dienstleistungen
bereitzustellen.?** Wegen des mehrjdhrigen Umsetzungs-
vorlaufs von Bestellvorgéngen im Schienen(personen)
verkehr (Ristzeit fiir Fahrzeugbeschaffung, Ausbau der
Schieneninfrastruktur) ist die Ubernahme von Gewéhr-
leistungsverantwortung daher zwingend damit verbun-
den, dass planerische Abwéagungsentscheidungen weit
vor Eintritt des unmittelbaren Bedarfs zu treffen sind.

Streitig war die Rechtsbindungsqualitét der Gemein-
wohlverpflichtung. So wurde vertreten, dass sich der
Regelungsgehalt von Art. 87e IV 1 GG in einem dekla-

232 Heise belegt, dass es sich bei den Verkehrsbediirfnissen
lediglich um einen besonders relevanten Teilaspekt des
Wohles der Allgemeinheit handelt. Heise (2013), S. 235f.

233 Wilkens (2006), S. 55£.

234 Etzold (2010), S. 70f.
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ratorischen Programmsatz erschopfe.?® Verfassung

ist mehr als Politik. Die Gemeinwohlverpflichtung des
Bundes stellt eine spezielle Staatszielbestimmung dar, die
der foderativen Pflichtenabgrenzung dient. Sie begriindet
eine unmittelbare, objektiv bindende, vom Parlament
und den Gerichten kontrollierbare Rechtspflicht des
Bundes.?*® Relevant wird dieses fiir die Lander stets dann,
wenn der Bund in Bezug auf das Fernverkehrsangebot

in einzelnen Ldndern oder im gesamten Bundesgebiet
seinem Gewdhrleistungsauftrag nicht nachkommt und
die Lander somit faktisch dazu zwingt, ihr Engagement
im SPNV iiberobligatorisch zu verstérken, um an Stelle
des eigentlich zustédndigen Bundes fiir ein halbwegs

addquates Angebot zu sorgen.?’

Ein subjektiv-offentliches Recht Privater gewéhrt
Art. 87e IV 1 GG hingegen nicht.?®

Die Rechtspflicht des Bundes endet nach dem Wortlaut
von Art. 87e IV 1 GG dann, wenn es keine bundeseigenen
Unternehmen mehr gibt, die Schienenpersonenfern-
verkehr anbieten. Auch aus Art. 30 GG wird sich in
diesem Fall aber keine Rechtspflicht der Lander ableiten
lassen, in Organisation bundesweiter Zusammenarbeit
an Stelle von Bundesbehdrden ein Fernverkehrsangebot

zu gewéhrleisten.?®

235 Siehe zu diesem Ansatz bei Windthorst, in Sachs (2018), Art.
87e GG Rdn. 62 und Ruge, in Schmidt-Bleibtreu et al. (2017),
Art. 87e Rdn. 30, die ihn allerdings explizit verwerfen.

236 Windthorst, in Sachs (2018), Art. 87 e GG Rdn. 62; Ruge, in
Schmidt-Bleibtreu et al. (2017), Art. 87 e Rdn. 30; Gersdorf,
in Von Mangoldt et al. (2018), Art. 87e GG Rdn. 74; Jarass et
al. (2018), Art. 87e Rdn. 7. Zum Streitstand siehe Wilkens
(2006), S. 47ff. sowie S. 62f. Dazu auch Etzold (2010),
S.75-81

237 Zudieser Konstellation umfassend auch mit Blick auf die
Urheberschaft des Bundesrates fiir die Gewéhrleistungs-
verantwortung des Bundes in der Entstehung dieser Ver-
fassungsnorm: Heise (2013), S. 237 - 241. Zur Méoglichkeit
eines Bund-Lander- Streites vergleiche Knecht (2003).

238 Vergleiche Heise (2013), S. 241; statt vieler: Windthorst, in
Sachs (2018), Art. 87e GG Rdn. 62.

239 Dazu Heise (2013) S. 287.



3.5.4.2 Instrumente zur Steuerung

des Gemeinwohls
Die verfassungsrechtliche Vorgabe, die Eisenbahnen des
Bundes als Wirtschaftsunternehmen zu fithren, enthé&lt
ein tiber die Organisationsprivatisierung hinausgehen-
des materielles Gebot, welches letztlich eine im Detail
unscharfe Grenze?*® dahingehend setzt, dass der Bund
seinem Unternehmen keine gemeinwirtschaftlichen
bzw. nicht im originédren wirtschaftlichen Interesse
des Unternehmens stehenden Ziele setzen darf.?! Dem
Bund sind daher die Setzung gemeinwirtschaftlicher
Pflichten sowie unmittelbare Eingriffe in die Unterneh-
mensfiihrung grundsétzlich untersagt, aber die Vorgabe
unternehmensstrategischer Ziele erlaubt, wenn auf der
Basis dieser Zielvorgaben eine unabhéngige Unterneh-
mensfiihrung nach Wirtschaftlichkeitsgesichtspunk-
ten moglich ist. Dieses bedeutet, dass der Betreiber der
Infrastruktur seine ausschlielich im Gemeinwohlin-
teresse aufgewendeten Kosten refinanziert bekommen
muss, wenn der Bund ihm entsprechende Pflichten setzt.

In Umsetzung seiner Gemeinwohlverantwortung kommt
eine Steuerung der Eisenbahnunternehmen des Bundes
durch dessen Eisenbahnverkehrsverwaltung daher im
Wesentlichen im Rahmen des Vollzuges der allgemeinen
Gesetze in Betracht. Damit ergeben sich folgende Hand-
lungsoptionen, denen gemein ist, dass die im Interesse
des Gemeinwohls erfolgende Verpflichtung des Bundes
durch eine finanzielle Ausgleichsleistung wirtschaftlich

zu kompensieren ist:

e Zur Absicherung bestimmter Fahrplanangebote im
Schienenpersonenfernverkehr kommt die Vergabe
6ffentlicher Dienstleistungsauftrage nach der VO (EU)
Nr.1370/2007 in Betracht.?*?

240 Strittig ist hier vor allem die Frage, ob und in welchen
Grenzen der Bund seiner Verpflichtung auch durch interne
Einwirkung auf die Eisenbahnen des Bundes im Rahmen
der Beteiligungsverwaltung nachkommen kann. Dazu
ausfiihrlich Gersdorf, in Von Mangoldt et al. (2018), Art. 87e
GG Rdn. 78ff.

241 Dazu auch Werner (1998), Abschnitt § 51 3; zu den Auswir-
kungen der Vorgabe ,Fihrung als Wirtschaftsunterneh-
men" ausfithrlich Hommelhoff (1996), S. 532ff.; Windthorst,
in Sachs (2018), Art. 87e GG Rdn. 37-41.

242 Vergleiche Deutscher Bundestag (1993), S. 11, wo der Bun-
desrat die Gewahrleistungsklausel damit begriindete, ,daf}
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e Zur Beeinflussung von Qualitdt und Quantitét der
Schienenverkehrsinfrastruktur kommt die Finan-
zierung von Modernisierungs- und Erweiterungs-
verpflichtungen (Netzertiichtigung und Netzausbau)
sowie die Finanzierung von Leistungen der Netz-
infrastruktur (Vorgaben zur Pflege und zum Erhalt der
Bestandsinfrastruktur) in Betracht.

» Die vorstehenden Finanzierungsregelungen kénnen
auch um Vorgaben zur gezielten Verbesserung der im
Gemeinwohl fir erforderlich erachteten Auslastung
der Schienenverkehrsinfrastruktur ergdnzt werden.
Wie die auf der Schiene in den letzten zwanzig Jahren
erfolgreichen Bahnlénder belegen, ldsst sich durch
anteiligen oder vollstdndigen Verzicht auf Vollkosten-
aufschlige das Marktpotenzial fiir im 6ffentlichen
Interesse liegende Angebote des Schienengiiterver-
kehrs und des Schienenpersonenverkehrs gezielt

verbessern.

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 fiithren, enthalt
ein tiber die Organisationsprivatisierung hinausgehen-
des materielles Gebot, welches unmittelbare Eingriffe in
die Unternehmensfiihrung untersagt, aber die Vorgabe
unternehmensstrategischer Ziele erlaubt, wenn auf der
Basis dieser Zielvorgaben eine unabhéngige Unterneh-
mensfithrung nach Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkten
moglich ist. Diesen Vorgaben wird mit den vorstehend
skizzierten Einflussnahmemdglichkeiten entsprochen.

3.5.4.3 Nachteilig fir das Gemeinwohl:

Vollkosten, aber auch Marktsteuerung

bei Grenzkosten
Im Gegensatz zu anderen, in den vergangenen Jahren
im ,Trassenabsatz” wesentlich erfolgreicheren Ldndern
Europas, verfolgt Deutschland bisher den Ansatz der
Vollkostenaufschlédge. Der ,Preis” dieses Ansatzes ist,
dass freie Infrastrukturkapazitit oft ungenutzt bleibt,

der Bund ggf. auch kiinftig bei besonders im 6ffentlichen
Interesse liegenden Verkehrsangeboten [...] als Besteller [...]

auftreten kann.
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obwohl durchaus weitere Nutzer bereit waren, die
direkten Kosten - ggf. zuzliglich 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-
trage besonders zahlungskraftiger Nutzer (sogenanntes
Ramsey-Pricing) oder durch diskriminierungsfreie
nutzungsunabhéngige Beitrége aller Nutzer (,zweiteilige
Tarife" bzw. Ansatz der sogenannten InfraCard?*).

Aufgrund des Vollkostenansatzes werden auch die fiir
den Deutschland-Takt notwendigen Mehrleistungen fiir
die Eisenbahnunternehmen unnotig teuer, weil auch alle
Angebotsausweitungen erst einmal mit einem Vollkos-
tenaufschlag belegt werden, auch wenn die Vollkosten
bereits gedeckt sind. Zudem handelt es sich bei diesen
Mehrverkehren ja nicht um einen Vermarktungserfolg
des Netzbetreibers, sondern um die Umsetzung verkehr-
spolitischer Absichten. Dieses trifft im SPNV die Lédnder
oder Zweckverbénde des SPNV als Aufgabentrdger und
fiir den Schienenpersonenfernverkehr muss der Bund bei
Bedarf die Verkehre bestellen, die wegen der Vollkosten-
aufschldge nicht kommerziell angeboten werden.

Unterstellt man, dass eine ,Verdopplung des Bahnver-
kehrs" dem Gemeinwohl dient, so ist zu konstatieren, dass
der aktuelle Rechtsrahmen mit seinen obligatorischen
Vollkostenaufschlédgen dieses Ziel nicht realisieren wird.

Alternativ wére eine unmittelbare Umsetzung der euro-
parechtlichen Vorgaben des Zusammenspiels von direk-
ten Kosten mit Aufschlégen insbesondere zur Anlastung
externer Kosten (Ldrm- und Umweltbelastung) und zur
Auslastungssteuerung (peak-load-pricing) denkbar.

e Durch die Preissenkung wird zunéchst der Trassen-
absatz beanreizt. Durch niedrigere Kosten werden
Verkehre ermdéglicht, die heute auf der Schiene nicht
rentabel sind.

« Eswird zu Uberlastungen im Netz und damit zur
Identifikation von neuen Engpasssituationen kom-
men. Die Durchfahrt dieser Engpésse wird der Markt-

243 Die InfraCard wurde zwischen 1998 und 2001 von der DB
Netz AG ihren Kunden angeboten. Mit dem Erwerb (quasi
Grundgebtiihr) konnten die Nutzungsentgelte fiir bestellte
Trassen im Vergleich zum reguldren Trassenpreis (chne
InfraCard) gemindert werden.

146

akteur fiir sich erstreiten, der tiber die héchste Bereit-
schaft zur Zahlung von Auslastungsaufschldgen
verfligt.

» Die Hochstpreisvergabe von Einzeltrassen verhindert
aber eine Optimierung des Trassenabsatzes im gesam-
ten Netz. Indem genau die denkbaren Systemtrassen
eines Deutschland-Taktes ,zerschossen" werden, wird
die im Gesamtnetz verfiigbare Kapazitédt abgesenkt.
Zudem fehlt es an mittelfristig planbaren Infrastruk-
turnutzungsentgelten und damit an einer ausreichend
sicheren Investitionsbasis.

» Zugleich wére auch die Vollkostendeckung des Betrei-
bers der Infrastruktur nicht systematisch gesichert,
da die Hohe insbesondere der Aufschlédge nur
begrenzt planbar ist, zudem verfolgen die Aufschlé-
ge Lenkungszwecke und missten bei erfolgreicher
Verhaltensédnderung der Akteure konsequenterweise
abgeschafft werden. Eine dauerhafte Belastung der
Marktakteure ist nicht beabsichtigt (so auch die Logik
des zeitlich befristeten, larmabhéngigen Trassen-
preissystems, was einem bestimmten Ziel (Umristung
der Giiterwagenflotte) unterliegt). Dies gilt zum Bei-
spiel, wenn die Infrastrukturkapazitdten zur Engpass-
beseitigung erhéht wurden.

» Schlieflich ist auch bei den heutigen Preisen mit Voll-
kostenaufschlégen eine nicht zu vernachléssigende
Nachfrage zu verzeichnen. Es ist nicht sinnvoll, die
Preise zu senken, um den heutigen Akteuren ,windfall
profits” zu ermdglichen.

Im Ergebnis ist zu konstatieren, dass auch das Zusam-
menspiel von direkten Kosten mit Aufschlégen insbeson-
dere aus Umweltgriinden und zur Auslastungssteuerung
in finanzieller und verkehrlicher Hinsicht kein Optimum
fiir das Gemeinwohl realisiert. Insbesondere wiirde es die
Realisierungswahrscheinlichkeit des Deutschland-Tak-
tes erheblich mindern. Der Bund sollte daher gezielt tiber
Hohe und Struktur der Infrastrukturnutzungsentgelte die
Nutzung der Schienenverkehrsinfrastruktur im 6ffent-
lichen Interesse beeinflussen. Um eine Verdopplung der
Verkehrsleistung der Schiene zu erreichen, sollte flanki-
erend zur Minderung der Trassenpreise auf der Schiene
auch die Nutzung anderer Verkehrstriager angemessen
verteuert werden. Der Preishebel wurde in Abschnitt
3.5.2; Abbildung 41 verdeutlicht. Hierzu gehéren unter
anderem eine Anpassung der Energiesteuer (auf Basis
Energie- und CO,-Gehalt), eine fahrleistungsabhéngige
Pkw-Maut, aber auch eine Novellierung der Dienst-



wagenabgabe. Denkbar wéren auch andere der Wirkung
nach vergleichbare preisliche Mafinahmen (zum Beispiel
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 fir die Schienenverkehrsinfrastruktur selbst
Gemeinwohlziele festzulegen. Diese sind von der 6ffent-
lichen Hand iiber preissteuernde Vorgaben in zukiinf-
tigen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen
umzusetzen und zu finanzieren.?

Von entscheidender Bedeutung ist, dass es zwar insge-
samt zu einer Entlastung der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen und in der Folge auch der Endnutzer kommt,
dass die Entlastungshéhe 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 beriicksichtigt werden; ande-
rerseits sollten Knappheitsaufschlidge méglich sein, etwa
bei der Nutzung von Neubaustrecken oder tiberlasteten
Schienenwegen.

Die 6konomische Effizienz der Malnahme ist vor

allem deshalb hoch, weil die Umsetzungskosten relativ
gering sind. Auch besteht kein Wirkungsautomatis-
mus, weder hinsichtlich der Preissenkungen fiir die
Endkunden (etwaige Verpflichtungen fiir EVU miissten
sonst separat festgeschrieben werden, was rechtlich
allerdings kaum umsetzbar erscheint) noch hinsichtlich
der Wirkungen auf die Verkehrsmittelwahl der Nutzer.
Allerdings besteht eine plausible Wirkungskette: Die
Eisenbahnverkehrsunternehmen werden in preissensi-
tiven Segmenten entlastet, geben diese Entlastungen in
Form von Preissenkungen an die Nutzer weiter, Reisen
bzw. Glitertransporte werden aufgrund der niedrigeren

244 Aufzuheben bzw. anzupassen ist zudem die einfachgesetz-
liche Verpflichtung des Betreibers der Infrastruktur auf die
Erhebung von Vollkostenaufschlédgen.
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Preise attraktiver. Die Wirkung auf den Wettbewerb
héngt stark von der Bewertung der gegenwértigen Wett-
bewerbssituation ab: Aus Sicht der meisten Akteure im
Eisenbahnsektor stellt die ,Schienenmaut” einen Wett-
bewerbsnachteil gegentiber der Stralie dar, der durch die
Absenkung abgemildert wird. Die Wettbewerbsintensitat
im Eisenbahnsektor diirfte ebenfalls zunehmen, da sich
infolge der geringeren Kosten Markteintritte lohnen
mussten.

Dabei gilt: Die Trassenpreise miissen langfristig kalku-
lierbar fiir die Nutzer sein. Die Anbieter im Personen-
und Gliterverkehr miissen Durchfiihrbarkeit und

Preis ihrer Angebote langfristig kalkulieren kénnen.
Andernfalls werden die notwendigen Investitionen in
das Rollmaterial nicht getétigt und auch keine Innova-
tionen erprobt. Daher ist die Manahme ungeachtet von
Evaluationen und gegebenenfalls Nachjustierungen in
jedem Fall fiir einen ldngeren Zeitraum auszulegen.

3.5.5.1 Schienenguterverkehr: Giter aufs Gleis

Die zukiinftige Hohe der bisherigen Vollkostenaufschlége
muss sich an dem Ziel der Verdopplung der Verkehrs-
leistung im Schienengiiterverkehrs messen lassen. Dazu
gehoren unter anderem folgende untereinander in Aus-
gleich zu bringende Unterkriterien:

» Die anteilige Hohe der bisherigen Vollkostenaufschlé-
ge soll die Auslastung der im Rahmen des Deutsch-
land-Taktes flir den Schienenguterverkehr gesicher-
ten Systemtrassen sicherstellen. Im Ubrigen soll iiber
Struktur und Hohe der Trassenpreise das Ziel der
Verdopplung der Verkehrsleistung bis 2030 umgesetzt
werden.

» Das Trassenpreissystem soll Anreize fiir eine bessere
Auslastung der Guterziige vorsehen und speziell bei
infrastrukturellen Kapazitdtsengpéssen eine bessere
Auslastung der Trassen (Zuglange) bewirken.

» Das Trassenpreissystem soll im européischen
Malistab den Hauptlauf von Giitern auf der Schiene
beanreizen, so dass der europédische Giiterverkehr
(nationaler Quell-/ Zielverkehr sowie Transit) auf der
Schiene und nicht auf der Autobahn landet.
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Dabei gelten folgende Préamissen fiir die operative
Umsetzung:

» Die Entlastungen im Trassenpreissystem miissen
gezielt wirken.

- Die direkten Kosten sollten das Mal? der Dinge
sein und dort angewendet werden, wo das System
Schiene besonders im Nachteil ist (Fldche, Biinde-
lung von Transporten).

+ In Gegenrichtung sind Mitnahmeeffekte zu ver-
meiden (zum Beispiel durch differenzierte Beprei-
sung von schweren Massengtitern).

» Die gezielte Absenkung der Vollkostenaufschlédge ist in
Kombination mit anderen MaRnahmen zur Férderung
des SGV in der Fléche und zur Infrastrukturentwick-
lung umzusetzen (Gleisanschliisse, Verlademéglich-
keiten).

3.5.5.2 Schienenpersonenverkehr:
Deutschland-Takt realisieren

Analog zum SGV muss sich auch im SPFV die zukiinftige

Hohe der bisherigen Vollkostenaufschlige an dem Ziel

der Verdopplung der Verkehrsleistung messen lassen.

Dazu gehoren unter anderem folgende in Ausgleich zu

bringende Unterkriterien:

» Der Zielnetzfahrplan des Deutschland-Taktes ist

bei Bedarf {iber die Gestaltung der Trassenpreise bei

der Inanspruchnahme der Systemtrassen zu sichern

(vergleiche Kernmafinahme 1). Dies betrifft insbeson-

dere die Sicherung der Angebote in nachfrageschwa-

chen Zeiten und Rdumen sowie die Verkniipfung der

Transportketten innerhalb und zwischen SPNV und

SPEV.

- Geboten ist letztlich eine Absenkung der Vollkos-
tenaufschldge in dem Umfang, wie es zur Realisie-
rung neuer Angebote nach Maf3gabe des Zielnetz-
fahrplans erforderlich ist. Dieses kann bis hinab zu
den direkten Kosten gehen und auch Bilindel von
Systemtrassen umfassen.

+ Im Bedarfsfall wird auch fiir ein ergdnzendes
Biindel von Systemtrassen der Vollkostenaufschlag
so weit reduziert, dass der entsprechend dem
Deutschland-Takt-Zielnetzfahrplan gewiinschte
Verkehr fiir etwaige Betreiber wirtschaftlich trag-
tahig wird.

e Mehrverkehr der im Zielnetzfahrplan enthaltenen

Relationen wird auf Basis direkter Kosten realisiert.
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Die Summe der Vollkostenaufschlédge der bisherigen
Verbindungen bleibt dabei erhalten.

» Beiinfrastrukturellen Kapazititsengpéssen sind
Anreize fiir bessere Trassenauslastung (Zuglédnge,
Sitzplatze) zu setzen.

» Das grenziiberschreitende Angebot im Schienen-
personenverkehr bedarf sowohlim SPFV als auch im
SPNV einer besonderen Beanreizung. Hier sollten
die direkten Kosten regelmafig die Basis fir die
Bepreisung sein, wenn nicht Auslastungsaufschléage
greifen.

3.5.5.3 Netz: maximale Auslastung bei optimierten
Preisen
Die maximale Auslastung der vorhandenen Schienen-
verkehrsinfrastruktur liegt im volkswirtschaftlichen
Interesse. Optimierungsziel der Héhe des bisherigen
Vollkostenaufschlages" ist der Preismengeneffekt in
Bezug auf Erwirtschaftung méglichst hoher Kosten-
deckungsbeitrége. Die so verstandene Optimierung der
Vollkostenaufschlédge kann sich grundsatzlich auf Preis
und Nachfrage aller Schienenverkehrsinfrastrukturen
beziehen.

Besonders giinstig zu bepreisen sind freie Infrastruktur-
kapazitéten, die im Sinne einer Routenoptimierung als
Alternative zu starker ausgelasteten Schienenwegen
insbesondere vom Glterverkehr genutzt werden kénnen.
Hier geht es nicht nur darum, tiber Relationspreise den
Umweg gleichwertig zu bepreisen. Mit Blick auf den
Gesamt-Output an Bahnverkehr kann es sogar gebo-
ten sein, durch passende Bepreisung die Mehrkosten
des Umwegs in Bezug auf Personal und Treibenergie zu
neutralisieren (Beispiel: Preis fiir Hannover - Alten-
beken — Kassel abtarifieren im Verhéltnis zum Preis fiir
Hannover - Gottingen — Kassel).

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). Dabei gilt: Im Regelfall
kénnen nur Verkehrsangebote des SPNV oder besser
noch des SPNV und des SGV gemeinsam dauerhaft den
Schienenverkehr in der Flache sichern. Nur fiir den SGV
vorgehaltene Infrastruktur ist wirtschaftlich nur auf
niedrigstem technologischen Niveau und selbst dann nur
bei mehreren Ziigen pro Tag tragféhig.



3.5.6 Angepasste Vorgaben fir
Infrastrukturnutzungsentgelte

Das ERegG sollte so gedndert werden, dass als Sockel-

betrag die direkten Kosten an den Infrastrukturbetreiber

zu vergiiten sind. Auf dieser Basis sind dann folgende

Aufschlédge anzuwenden:

» Tragfahigkeitsaufschléage: Diese Aufschldge sind
anzuwenden, um bereits bestehende Zahlungsbereit-
schaften auch weiterhin abzuschopfen oder die Netz-
auslastung 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. Bei ihrer Bemessung ist
die Hohe der Gibrigen anzuwendenden Aufschlige
zu berticksichtigen. Genauere Vorgaben kénnen den
Betreibern der Infrastruktur durch Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarungen gesetzt werden.

» Rollmaterial: Zentral ist eine Differenzierung nach
Gleisverschlei (abhédngig von Achslast, Drehgestell-
bauart, Flachstellen). Es ist anzunehmen, dass gerade
im Guterverkehr die direkten Kosten bei schweren
Ziigen hoher sein kénnten als es die heutigen Preise
wiedergeben. Im Sinne innovativer, gleisschonender
Gliterzugzusammenstellungen ist es daher von
Bedeutung, dass entsprechende Preissignale gesetzt
werden.

» Umweltfolgekosten: Dazu gehort vor allem eine noch
stérkere Spreizung des Trassenpreises nach Larm-
emissionen. Abseits der Bremstechnik muss ein
wirksamer Anreiz gesetzt werden, noch leisere Giiter-
wagen einzusetzen (zum Beispiel gestaffelt nach TSI
Larm-Werten bzw. Unterschreitung entsprechend
Stand der Technik).

» 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. Gerade der Fernverkehr
und der SGV auf den bereits heute hoch ausgelasteten
Korridoren werden daher von solchen Zuschldgen
betroffen sein.
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» Neubaustreckenzuschlédge: Soweit Neubaustrecken
mit Eigenmitteln der Infrastrukturbetreiber gebaut
wurden (zum Beispiel K6ln — Frankfurt), sind ent-
sprechende Aufschlége zuldssig. Wo aufgrund guter
intermodaler Marktstellung der Schiene entsprech-
ende Tragfahigkeit besteht, kann es sinnvoll sein,
diese Zahlungsbereitschaften dariiber abzuschopfen.
Wenn keine Zahlungsbereitschaft vorhanden ist, dann
hat demgegeniiber die Auslastung der Systemtrassen
Vorrang und es kommen nur die direkten Kosten als
Preisbasis zur Anwendung.

3.5.7 Regulierung durch die Bundesnetzagentur

Die Anreizregulierung muss in Bezug auf die Preisbasis
der Infrastrukturbenutzungsentgelte zur Anwendung
kommen. Die Regulierung sollte zudem alle Kosten des
Infrastrukturbetreibers erfassen. Die vom Infrastruktur-
betreiber zu erzielende Rendite ist gesetzgeberisch auf
ein dem Daseinsvorsorgezweck angemessenes Niveau
festzulegen.

Die Regulierung der Preisbasis durch die Bundesnetz-
agentur soll MalRnahmen zur Kostensenkung beanreizen.
Dabei besteht das Risiko, dass diese mit einem Verlust
an Qualitat und Quantitit der angebotenen Trassen und
der weiteren damit verknilipften Leistungen erkauft
werden (Kostensenkung zu Lasten der Output-Qualitat).
Esbesteht andererseits auch die Chance, dass gleich-
zeitig mit den MaRnahmen zur Kostensenkung Qualitét
und Quantitét der angebotenen Leistungen gesteigert
werden, beziehungsweise sich zumindest nicht verrin-

gern (Kostensenkung durch Effizienzsteigerung).

Auch wenn die Erhéhung der Effizienz der Infrastruk-
turbewirtschaftung nicht ausdriicklich zu den in § 3
ERegG geregelten Zielen der Regulierung gehort, so ist
doch anzustreben, dass die Anreizkombination aus
Preisobergrenze und Gewinnerzielungsabsicht nicht
den Substanzverzehr beschleunigt, sondern Kosten-
senkungsmafRnahmen durch Effizienzsteigerung befér-
dert. Um bei erhéhtem Kostendruck das ,Leben von der
Substanz” zu vermeiden, missten mit der Etablierung der
Preisobergrenze harte und klare Qualitdts- und Quanti-
tatsvorgaben verbunden sein. Diese sind dem geltenden
Regulierungsrahmen aber nur in unvollstdndiger Weise
bzw. nur als vage Globalaussagen zu entnehmen. Hier ist
nachzubessern:
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» Qualitétsvorgaben in Regulierungsvereinbarungen:
Eine qualifizierte Regulierungsvereinbarung muss
zusétzlich zum Kostensenkungsanreiz qua defini-
tionem auch dem Ziel der Aufrechterhaltung und
Verbesserung der Qualitét der bereitzustellenden
Schienenwege dienen; vergleiche § 29 Abs. 2 ERegG.
Jedoch konkretisieren die in Anlage 5 dazu spezifi-
zierten Grundsatze und Eckdaten die vorab benannte
Zielstellung nicht.?*® Es ist daher nicht gesetzlich
abgesichert, dass eine qualifizierte Regulierungsver-
einbarung tatsachlich konkret wirksame Vorgaben
zur Absicherung der Qualitét enthalt.?4

o Qualitdtsanreize im Entgeltsystem: Die konkreten
Trassen- und Stationsnutzungsvertrége miissen so-
wohl dem Betreiber als auch dem Nutzer der Infra-
struktur Anreize zur Minimierung von Stérungen und
zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit der Infrastruktur
bieten. Als Anreize kommen insbesondere Vertrags-
strafen, Entschadigungen und Bonusregelungen in
Betracht; vergleiche § 39 Abs. 21.V.m. Abs. 4 ERegG.
Die gemél} § 39 Abs. 3 ERegG insoweit einschlédgige
Anlage 7 Nummer 2 beschéftigt sich jedoch ausschlief3-
lich mit Verspatungen sowie deren Ursachen und
Folgen. Damit ist zwar eine relevante Stérung im Bahn-
verkehr erfasst. Gravierendere Folgen entstehen aller-
dings insbesondere im dicht getakteten SPNV, wenn
die Verzégerung der Trassenbereitstellung Zugausfalle
zur Folge hat. Der Betreiber oder der Aufgabentréger
des SPNV erleidet einen Schaden, bei dem der Betrei-
ber der Infrastruktur bisher nicht adédquat in Regress
genommen werden kann. Hierzu findet sich keine
Regelungsvorgabe im Gesetz und seinen Anlagen. Es ist
auch nicht ersichtlich, welcher Anreiz bestehen soll, die
Auswirkungen zwar unvermeidlicher, aber langfristig

245 Bezug zu Qualitat haben allein die Ziffer 3 (nutzerorien-
tierte Leistungsvorgaben in Form von Indikatoren und
Qualitatskriterien) und Ziffer 5 (Anreize nach § 29 Abs. 2)
der Anlage 5. Die Anlage 5 enthdlt sich aber jeglicher Kon-
kretisierung der vorgenannten Stichworte.

246 Inder Begriindung zu § 29 Abs. 2 ERegG wird mit Bezug
auf die Praxis formuliert: ,Als Gegenleistung fiir den Erhalt
der Bundesmittel weisen die Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen einen Mindestbetrag fiir Investitionen und
Instandhaltung nach und stehen in der Pflicht, definierte
Qualitatsziele zu erfillen.” Die Existenz von Qualitdtszielen
ist jedoch kein Kriterium fiir qualifizierte Regulierungs-
vereinbarungen nach § 29 Abs. 3 ERegG.

150

planbarer Stérungen (zum Beispiel wegen Gleiserneu-
erung) auf die Nutzer der Infrastruktur zu minimieren.
Schlieflich bleibt offen, wodurch die Entgeltregelun-
gen Anreize zur Erhéhung der Leistungsféhigkeit des
Schienennetzes bieten sollen.

e Verhinderung von Kapazitétsreduktionen: Die Rege-
lungen zur Stilllegung von Infrastruktureinrichtungen
in § 11 AEG werden auf alle Serviceeinrichtungen
erweitert (bisher nur fiir die Betriebsabwicklung
wichtiger Bahnhofe), bleiben in ihrem Kern aber
unangetastet bestehen. Eine Stilllegung dieser
Einrichtungen ist daher weiterhin moglich. Bei
zunehmendem Kostendruck konnte diese Option fiir
den jeweiligen Betreiber der Infrastruktur aller-
dings ,interessanter’ werden, um sich von spezifisch
hohen Kosten zu entlasten. Spezifisch unrentable,
weil kostenintensive und ertragsarme Infrastruk-
tureinrichtungen, werden auch Dritte, denen diese
zur Ubernahme anzubieten sind, in der Regel nicht
wirtschaftlich betreiben konnen. Allerdings diirfte der
Betrieb einer vorhandenen Infrastruktur stets dann
im Sinne von § 11 Abs. 1 AEG zumutbar sein, wenn
diese Gegenstand einer qualifizierten Regulierungs-
vereinbarung im Sinne von § 29 Abs. 2 ERegGi.V.m.
Anlage 5 Nummer 1 ist.

3.5.8 Finanzierung des Systemwechsels bei
der Schienenmaut

3.5.8.1 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 Tragfahigkeitsaufschlagen Gber 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 erhéhte Aufwendungen
durch Erhéhung von Infrastrukturkapazitéten zu
berticksichtigen. Von daher ist nicht zu erwarten, dass
der verringerte Preis der Infrastrukturnutzung durch
Absatzsteigerung wettgemacht werden kann.



3.5.8.2 Refinanzierung verbleibender Vollkosten-
differenzen durch Leistungs-und Finanzie-
rungsvereinbarungen (LuFV)

Die durch den Systemwechsel hervorgerufenen Diffe-

renzen 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 als auch die
Ausgleichspflicht des Bundes fir daraus resultierende
Mindererlose fiir den SPFV und den SGV geregelt werden.

Im SPNV kénnen die Aufgabentrager wesentlich kosten-
glinstiger Mehrverkehr bestellen, wenn fiir zusétzliche
Verkehre - abgesehen von etwaigen anderen Aufschla-
gen - im Wesentlichen nur die direkten Kosten an die EIU
zu zahlen sind.?”” Allerdings ist hinsichtlich der Finanzie-
rung im Verhéltnis Bund/Lénder zu berticksichtigen, dass
das bis 2031 geltende Regionalisierungsgesetz fiir das

der Mittelberechnung zugrunde liegende Basisangebot
auch die vollkostenbasierten Infrastrukturnutzungsent-
gelte beinhaltet. Es ist nicht zu erwarten, dass der Bund
den Léndern diese ,nicht mehr benétigten” Mittel ,als
Geschenk" iberlésst. Theoretisch denkbar ware, dass der
Bund die Regionalisierungsmittel um den Betrag kiirzt,
der den Landern jeweils anteilig in Héhe der nun entfal-
lenden Vollkostenaufschlédge zugekommen ist. Politisch
erscheint es jedoch nicht als besonders realistisch, dass
Bund und Lander sich vor Ablauf seiner Giiltigkeit erneut
an das Regionalisierungsgesetz herantrauen. Die Verfas-
ser schlagen daher folgende Losung vor:

» Im SPNV werden fiir die von den Aufgabentrigern
bestellten Verkehre nur die direkten Kosten und keine
Aufschlage gezahlt.

» In Hohe des Finanzierungsanteils der entfallenden
VK-Aufschldge finanzieren die Lander jeweils iber

247 Genau genommen stellt sich der Zahlungsweg im SPNV
noch etwas anders dar: Der fiir den SPNV zustédndige Auf-
gabentrager erstattet dem EVU die Infrastrukturnutzungs-
entgelte, die das EVU fir die Erbringung der vom Aufga-
bentréger bestellten Verkehre an den Netzbetreiber (EIU)
gezahlt hat. Die Infrastrukturnutzungsentgelte sind fiir die
EVU somit nur ,durchlaufende Posten”. Wirtschaftlich trifft
die 6ffentlichen Aufgabentréger die Zahllast.
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eine ,Ladnder-LuFV" (alternativ als Anhé&ngsel an
die ,Bundes-LuFV") die Vorhaltung der Schienen-
verkehrsinfrastruktur fiir den SPNV.

» 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 iiber die Lander-LuFVs
geschlossen.

e Weder im Verhaltnis Bund/Linder noch im Verhélt-
nis der Ladnder zueinander besteht dann Bedarf nach
Anderung des Regionalisierungsgesetzes.

» Neu zuregeln ist hingegen, dass die Infrastruktur-
unternehmen der Deutschen Bahn AG (DB Netz, DB
Station & Service und ggf. DB Energie) zum Abschluss
einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung auf
Landerebene verpflichtet werden, sofern ein Land dies
einfordert. Vorbild wére die LuFV auf Bundesebene,
die zwischen Bund sowie DB AG und deren Netz-
gesellschaften gilt. Diese Vereinbarungen wiirden
dann regulierungstechnisch vergleichbar behandelt.
Alternativ miissen die Lédnder sich mit ihren Zahlun-
gen und Qualitdtsvorgaben auch an die LuFV des Bun-
des ,anhédngen’ konnen. Das kdnnte zum Beispiel dann
sinnvoll sein, wenn die im Land befindliche Schie-
neninfrastruktur iberwiegend sowohl dem Fern- als
auch dem Nahverkehr dient.

Die Lénder erhalten dadurch - zumindest fakultativ -
den schon lange geforderten Einfluss auf die Netzqualitét,
bei schlechter Infrastrukturqualitdt kénnen sie Zahlun-
gen anteilig einbehalten. Gleichzeitig konnen die Lander
Angebotsausweitungen mit direkten Kosten kalkulieren,
das Mengenwachstum im SPNV wiirde im Idealfall wie-
der deutlich an Fahrt gewinnen und auch passfahig zum
Deutschland-Takt und mit der Zielstellung der Verdopp-
lung der Verkehrsleistung entwickelt werden kénnen.
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Die pauschale Halbierung als einfache Alternative?

Die in Kernmaflinahme 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 Schienenguter-
verkehr ein anderes Modell gewahlt. Dabei soll die Erstattung von 50 Prozent des Trassen-
preises nachtraglich auf Antrag der Eisenbahnverkehrsunternehmen erfolgen, somit gibt es
formal keine Anderung der Entgelte.

In der Darstellung der KernmaRnahme wurde detailliert erldutert, 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 moglich 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 Grinden
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.

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

Im Ubrigen veréndert die Halbierung auch die gemaR § 36 Abs. 2 EReqG zu prifende
Markttragfahigkeit, da fur deren Prifung eigentlich auf die durch die Erstattung halbier-
ten Preise abzustellen ware, wahrend aber die ,vollen Listenpreise” dieser Prufung
tatsachlich zu unterziehen sind. Sprich: Wird ein Segment Gber eine Erstattung entlastet,
muss das Nachfrageelastizitatsmodell dies streng genommen dahingehend berucksichti-
gen, dass dieses Segment nunmehr ,tragfahiger” ist, ergo steigen seine Trassenpreise.
Die ,Halbierung” wirkt wie eine ,GieRkanne”, die die im EU-Recht vorgegebenen und im
nationalen Recht umgesetzten Vorgaben zur differenzierten Begrenzung von Vollkosten-
aufschlagen negiert. In manchen Fallen werden daher Vollkostenaufschlage halbiert, auch
wenn diese vom Markt getragen werden kénnten. In anderen Fallen ware hingegen eine
weitergehende Senkung der Trassenpreise erforderlich, um die angestrebten Wirkungen
fur das Angebot auf der Schiene zu erreichen.

Eine aulSerhalb der Preisbildungsnormen etablierte Erstattungsregelung stellt eine eisen-
bahnrechtlich nicht vorgesehene Begunstigung 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 PrifmaRstaben.

Damit Unternehmen und Aufgabentrager sich im Schienenverkehr engagieren, mussen
sie die Wirtschaftlichkeit von Investitionen entsprechend der mit diesen verbundenen
Amortisationszeitraumen sehr langfristig kalkulieren kénnen. Dieses sichert die Erstat-
tungsregelung nicht ab.
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Die vorstehend skizzierten Nachteile entfallen, wenn die erforderliche Trassenpreisabsen-
kung entsprechend den europarechtlichen Vorgaben vorgenommen wird 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.

Mit Blick auf die bisherige Pflicht zu Vollkostenaufschlagen muss zwar nach Ansicht der Auto-
ren das ERegG novelliert werden. Dieses fuhrt aber dazu, dass eine rechtlich tragfahige Ent-

lastungslosung im Gesetz implementiert wird und damit ein kalkulationsfahiger Anreiz fur
Investitionen etwa in Fahrzeuge gesetzt wird.

Durch den Ansatz der Autoren werden letztlich innerhalb des Trassenpreissystems Trans-
parenz und Preissicherheit fur die Nutzer geschaffen, ohne dass mittels mehrmaliger Aus-
nahmetatbestande 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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Der Kern der MalZnahme

Das Phanomen Digitalisierung wirkt auf alle Sektoren des
Wirtschaftslebens, besonders stark aber in techniklasti-
gen Branchen wie dem Verkehr.

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 fléchendeckende Ein-
fiihrung des European Train Control System (ETCS), die
Digitalisierung der Stellwerkstechnik, aber auch die
Weiterentwicklung der flichendeckenden Predictive
Maintenance, um die Zuverldssigkeit und die Sicher-
heit des Systems Schiene zu erhéhen und Kosten zu
senken. Die hierfiir entstehenden hohen Kosten (allein
fir den ETCS-Rollout werden bis 2040 rund 32 Mrd.
Euro fir Infrastruktur und Fahrzeuge veranschlagt) sind
eine Investition in die Zukunft der Schiene. Auch wenn
.personalisierte” Betriebserfahrung und Expertise im
Bahnbetrieb weiterhin wichtig sind, kénnen die avisier-
ten Mehrmengen absehbar nur mit einer starkeren
Digitalisierung bewdéltigt werden.

Die Verfasser verstehen die ,Digitale Schiene Deutsch-
land” noch umfassender als die DB Netz AG: Digitali-
sierungsmafnahmen kénnen auch einen Beitrag zur
Verbesserung der Energieeffizienz liefern — ein wichtiger
Aspekt, gerade vor dem Hintergrund, dass die Schiene
ihren Umweltvorsprung gegeniiber der Straf3e zumindest
halten muss, moglichst aber ausbauen sollte. Auch die
Bedeutung von IT-gestiitzter Wartung und Instandhal-
tung sowie von Telematikdienstleistungen nimmt weiter
zu. Letztere miissen vor allem im Segment Schienen-
guterverkehr ausgebaut werden, damit die Schiene hier
wettbewerbsfahig bleibt bzw. wettbewerbsfdhig wird.

Bereits aus der Branche heraus am Markt etabliert sind
Informations-, Verkaufs- und Buchungsplattformen fir
den Personenverkehr. Die Plattformen sind {iber feste
und mobile Endgeréate verfiigbar. Im Fernverkehr hat der
Navigator der Deutschen Bahn AG eine herausragende
Stellung. Im Regional- und Nahverkehr ist die Markt-
durchdringung der Plattformen der Verbiinde haufig
aullerordentlich hoch. Im kommunalen Bereich werden
diese héufig durch den digitalen Marktauftritt kommu-
naler Verkehrsunternehmen ergénzt. Anders als in
anderen Branchen (zum Beispiel Hotellerie, Buchhandel,
Finanzdienstleistungen) ist bisher nicht zu beobachten,
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dass branchenferne Plattformbetreiber den Markt
aufmischen und die heutigen Vertreiber an den Rand
dréngen. Das Potenzial hierfiir ist allerdings grundsétz-
lich vorhanden, gerade bei gro3en IT-Unternehmen wie
Google (das schon heute bei den Informationsplattformen
eine fihrende Position einnimmt).

Um am Mobilitdtsmarkt der Zukunft zu bestehen, miissen
die Akteure der Branche Format und Inhalte ihrer Platt-
formen ,nutzerzentriert” weiterentwickeln. Dabei mis-
sen sie sich auch neuen Mobilitdtsangeboten 6ffnen. Zur
Verdopplung der Verkehrsleistung auf der Schiene mis-
sen sie andererseits auch Information und Vertrieb ihrer
Angebote tber die Plattformen anderer Marktakteure in
Grenzen zulassen, um ,bahnferne” Kundengruppen zu
erreichen, die iber die ,brancheninternen Kanéle" nicht
erreicht werden. Hoch relevant fiir das Verdopplungsziel
ist im Ubrigen die Weiterentwicklung der Kommunika-
tion und Information im Bereich der Auslastungsinfor-
mation und Auslastungssteuerung sowie im Bereich der
Reaktion auf Stérung des Bahnverkehrs. Den Kunden
verspricht die Digitalisierung somit vor allem eine ,ein-
fache Schiene”. Durch multimodale Mobilitédtsplattformen
und effiziente Informationssysteme wird das Reisen mit

der Eisenbahn unkomplizierter und stressfreier werden.

Von entscheidender Bedeutung im Zusammenhang mit
der Digitalisierung des Eisenbahnsektors ist, dass die
Akteure nicht den Fokus verlieren — und sich auf die
MaRnahmen konzentrieren, die in den Teilbereichen
Vertrieb, Information und Serviceangebote sowie Betrieb,
Infrastruktur, Fahrzeuge und Instandhaltung tatséchlich
zu einer signifikanten Steigerung der Leistungsfahigkeit
des Systems Schiene beitragen. Digitalisierungsmafy-
nahmen kénnen einen wichtigen Beitrag leisten, miissen
aber vor einer Umsetzung kritisch gepriift werden,
gerade auch deshalb, weil sie im Regelfall den groRten
.Sexappeal” unter den MaRnahmen haben. Die Digitali-
sierung des Eisenbahnsektors sollte daher mit besonde-
rem Augenmal erfolgen.

Die KernmaRnahme im Detail

3.6.1 Ausgangslage

Wenn es um kiinftige technische, 6konomische und
gesellschaftliche Entwicklungen geht, kommt man an der
Digitalisierung kaum vorbei — auch nicht im Verkehrs-
sektor. Durch den inflationdren Gebrauch des Schlag-



worts ist allerdings ein diffuses Gesamtbild entstanden.
Befeuert wird die allgemeine Konfusion nicht zuletzt
durch die Tatsache, dass digitaltechnische Systeme

im Verkehrsbereich und somit auch bei der Eisenbahn
bereits seit geraumer Zeit an vielen Stellen zur unver-

zichtbaren Grundausstattung gehoren.

Letztlich ist Digitalisierung ein Containerbegriff fiir ver-
schiedene Entwicklungen bzw. technische Innovationen,
die im Verkehrs- bzw. Eisenbahnsektor in den Bereichen
Vertrieb, Information/Service, Betrieb und Fahrzeuge,
Instandhaltung oder Infrastruktur angesiedelt sind. Im
Fokus steht die umfassende Vernetzung von System-
komponenten und Akteuren im System.

DigitalisierungsmalRnahmen im Eisenbahnsektor lassen
sich aus Sicht der Verfasser im Wesentlichen zwei Berei-

chen zuordnen:

e Mafnahmen und Instrumente mit direkten Auswir-
kungen auf das Nutzerverhalten im Personenverkehr;
angesiedelt in den Teilbereichen Vertrieb, Infor-
mation und Serviceangebote (Digitalisierung fuir die
Kunden).2*®

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

Bei der Digitalisierung fiir die Kunden wird vor allem
seitens der Politik seit geraumer Zeit versucht, Standards
fir Vertrieb und Information zu etablieren, inzwischen
auch verstérkt im Bereich Multimodalitét. Ein bekann-
tes Beispiel aus dem Bereich Vertrieb ist die sogenannte
VDV-Kernapplikation (VDV-KA), ein Daten- und Schnitt-
stellenstandard fiir elektronisches Ticketing bzw. Fahr-
geldmanagement im 6ffentlichen Personenverkehr.2#

248 Aufgrund der Heterogenitat des Gliterverkehrsmarktes,
sowohl anbieter- als auch nachfrageseitig, blenden wir den
SGV an dieser Stelle aus. Im Bereich ,betriebliche Digitali-
sierung” (siehe unten) und in der Kernmafinahme 5 gehen
wir aber auf relevante Giiterverkehrsaspekte ein.

249 Anhand der VDV-Kernapplikation kénnen Verkehrsunter-
nehmen ein bargeldloses Bezahlsystem mit Papierticket,
ein digital auf einer Chipkarte gespeichertes E-Ticket-
System oder ein E-Ticket-System mit automatischer
Fahrpreisberechnung implementieren. VDV (2018 a).
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Die Entwicklung des VDV-KA-Pendants im Bereich
Information, die Durchgdngige Elektronische Fahrgastin-
formation (DELFI), begann bereits im Jahr 1994, maRgebli-
cher Treiber war das Bundesverkehrsministerium.?° Ziel
war es, durch ,einfache, versténdliche und vollstdndige
Verbindungsinformation” die Zugangshiirden zum &ffent-
lichen Personenverkehr zu senken.?! Inzwischen wird das
System im Rahmen der Strategie DELFI-2020 weiterent-
wickelt.?2 MaRgebliche Akteure bei DELFI sind nunmehr
die Lénder, die Deutsche Bahn AG sowie das BMVI.23

Das Bundesverkehrsministerium treibt die Digitalisie-
rung des Verkehrssektors derzeit vor allem mit der Initia-
tive Digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr
voran. Kernstiick ist eine Roadmap, die zusammen mit
wesentlichen Stakeholdern erarbeitet wurde und Hand-
lungserfordernisse, die notwendigen Schritte und die
entsprechenden Verantwortlichkeiten fiir die Schaffung
eines digital vernetzten 6ffentlichen Personenverkehrs
enthélt.254 Fir die Umsetzung sind - zunéchst - die
Jahre 2017 bis 2020 vorgesehen, der gesamte Umset-
zungsprozess wird evaluiert. Auch im Koalitionsvertrag
zwischen Unionsparteien und SPD fiir die Legislatur-
periode 2017-2021 wird die Digitalisierung von Wirt-
schaft und Gesellschaft als zentrales Entwicklungsziel
benannt. Konkret fiir den OPNV enthalt der Koalitions-
vertrag das Ziel, eine ,digitale Mobilitatsplattform” ein-
zufithren, die vorhandene Mobilitdtsangebote verkehrs-
trégeriibergreifend miteinander vernetzen und Kunden

eine einheitliche Buchung ermdglichen soll.?*®

Neben der Politik tritt auch die Wirtschaft verstarkt als
Impulsgeber in Erscheinung: Mobility Inside ist eine
Vernetzungsinitiative, die vom Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen initiiert wurde und das Ziel hat,
eine Mobilitétsplattform aus der OV-Branche heraus zu
entwickeln.?*® Bisherige Akteure neben dem VDV sind
einige Pioniere, etwa der Rhein-Main-Verkehrsverbund
(RMV). Nicht zu vernachléssigen sind ferner die viel-

250 DELFI-Service (2019 a).

251 DELFI-Service (2019b).

252 Vergleiche beispielsweise Délger et al. (2015).

253 DELFI-Service (2019b).

254 BMVI (2019).

255 CDU, CSU und SPD (2018), S. 47.

256 https:/www.mobilityinside.de/die-initiative.aspxMobility
inside (2019).
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faltigen Applikationen, die Verkehrsverbiinde und Ver-
kehrsunternehmen bereits seit geraumer Zeit anbieten,
entweder regional im jeweiligen Verbundgebiet oder fiir
das gesamte deutsche Eisenbahn- bzw. OV-Netz (und ggf.
auch dariiber hinaus). Die Marktdurchdringung in Teil-
rdumen (vor allem in Ballungsrdumen und Grofstédten)
ist nach Einschétzung der Autoren bereits sehr hoch, im
Regional- und Fernverkehr wird vor allem der Navi-
gator der Deutschen Bahn AG von vielen Reisenden als
Informations- und zunehmend auch als Buchungsplatt-
form genutzt; zuletzt gab die Deutsche Bahn AG an, dass
sie 2018 knapp 20 Prozent der Fahrkarten als ,Handy-
Ticket" und somit iiber den DB Navigator verkauft habe 2’
Auch gibt es bereits erste multimodale Mobilitdtsplatt-
formen: So bietet die App ,Leipzig mobil” der Leipziger
Verkehrsbetriebe die Moglichkeit, neben Bus und Bahn
auch Taxis sowie Mietfahrrdder/Mietautos zu buchen.

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
Digitalisierungsmafinahmen umgesetzt (sieche Kernmal3-
nahme 2). Im Betrieb sind nahezu alle Akteure (Eisen-
bahnverkehrsunternehmen, aber auch Wagenhalter

und Instandhaltungsdienstleister) mehr oder weniger
,digital". Insbesondere im Schienengiiterverkehr hat sich
eine kleine IT-Anbieterwelt etabliert, deren Protagonis-
ten versuchen, passfahige Angebote zu entwickeln.

3.6.2 Digitalisierung fir die Kunden

3.6.2.1 Serviceversprechen 2030

Nicht alles, was Digitalisierung ist, trégt zur Starkung der
Schiene und somit zum Erreichen des Verdopplungsziels
bei. Daher ist eine konsequente Kanalisierung zwingend
erforderlich, um die begrenzten Ressourcen sinnvoll zu
nutzen und méglichst schnell zu praxistauglichen Ergeb-
nissen zu kommen. Die Branche sollte sich auf MaR-
nahmen beschréanken, die — direkt oder indirekt — die
relevanten Verkehrsmittelwahlfaktoren stimulieren.

Zwar kann es sinnvoll sein, innovative Ansétze zu tes-

ten — allerdings sollten die Akteure so frith wie moglich
analysieren, ob die MaRnahme tatsdchlich verkehrs-

257 Vergleiche Deutsche Bahn AG (2019).
258 Deutsche Bahn AG (2018Db).
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mittelwahlrelevant ist bzw. die Leistungsfahigkeit der
Schiene erhéht (und somit eine indirekte Relevanz fiir
die Verkehrsmittelwahl aufweist). Wegen der Vielfalt der
verfiigbaren Themen, Konzepte und Ideen ist gerade im
Bereich Digitalisierung Augenmaf gefragt.

Die Verfasser dieser Studie schlagen vor, dass sich die
Branchenakteure gemeinsam auf eine stringente Digi-
talisierungsstrategie verstdndigen — und diese auch klar
gegentiber Politik und Gesellschaft kommunizieren.

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

» Die Nutzer fiithlen sich wahrend einer Reise stets
informiert und nicht alleingelassen; zugleich werden
sie nicht mit Informationen iberfrachtet.

» Die Nutzer missen sich nicht mit komplexen Tarif-
bestimmungen oder umsténdlichen Fahrkartenk&ufen
beschéftigen. Optimaler Reiseweg und bester Preis
werden automatisch ermittelt, Buchung und Bezah-
lung laufen im Hintergrund.

» Die Schnittstellen zwischen Informations- und Buch-
ungssystem und dem Endnutzer passen sich dem
Zeitgeist an. Grundsétzlich miissen die Systeme dafiir
geeignet sein, auch zuklnftige mobile Endgerate ein-
binden zu kénnen.

» Mobilitatsplattformen sind nutzerzentriert weiter zu
entwickeln oder, sofern noch nicht vorhanden, aufzu-
setzen. Im Fokus muss das Verdopplungsziel stehen,
das heiflt vorhandene Mobilitdtsbediirfnisse auf die
Schiene gelenkt werden — durch Information und
Buchung aus einer Hand.

3.6.2.2 Regulatorischer Rahmen

Im Zusammenhang mit der Implementierung von digi-
talen Informations- und Vertriebskanélen und deren
Vernetzung stellt sich zwangsléufig 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
zunéchst folgende zentrale Fragen abschliefend beant-

wortet werden:?°

259 Der Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD vom
12. Mérz 2018 sagt hierzu Folgendes: ,Anbieter des 6ffent-
lichen Nah- und Fernverkehrs werden dazu verpflichtet,



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

» Inwelcher Form miissen 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 Standardisie-
rung von Schnittstellen bzw. die Vernetzung von Hinter-
grundsystemen, gegebenenfalls auch um den Aufbau
gemeinsamer Plattformen sowie um den Aspekt der
Datensicherheit.

Im Fall der Informationsbereitstellung reicht das Spek-
trum von einem reinen Verkaufsmarkt (Informationen
nur gegen Geld) bis hin zu einem staatlichen Open-
Data-Regime (sémtliche relevanten Informationen sind
kostenlos zur Verfiigung zu stellen). Offen ist derzeit,
inwieweit kiinftig européische Vorgaben (etwa durch die
Neufassung der Public Sector Information (PSI)-Richt-
linie) die Auswahlmdglichkeiten beschrianken werden.
In jedem Fall bedarf es einer unternehmensneutralen
Plattform, die unter Umsténden von der Politik koor-
diniert oder sogar betrieben werden kann. Die Autoren
haben festgestellt, dass unternehmensseitige Losungen
(DB Vertrieb/Navigator, Mobility Inside) innerhalb der
Branche bislang mit einer gewissen Skepsis betrachtet
worden sind.

Beim Vertriebszugang gibt es ebenfalls zahlreiche denk-
bare Varianten. Soll Dritten der Zugang zu den Vertriebs-
kanélen der Transportunternehmen erméglicht werden,
auch wenn sie selbst keine eigenen Transportdienst-
leistungen anbieten? Sollten die Aufgabentréger des
SPNV und die Politik Giberlegen, inwiefern sie Standards
vorgeben, um einen Wildwuchs zu verhindern? Denk-
bar ist es, Akteuren mittels Lizenzen die Moglichkeit
einzurdumen, bestimmte Tarifprodukte iber bestimmte
Vertriebskanéle (etwa Internet/mobil) vertreiben zu
diirfen. Die Implementierung eines bundesweiten, pra-

eine Schnittstelle fiir Portale bereitzustellen, die Informa-
tion und Buchung integrierter Mobilitét (wie z. B. Tickets)
deutschlandweit erméglicht. Diese soll auch anderen

Anbietern offenstehen." CDU, CSU und SPD (2018), S. 135.
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xistauglichen Clearingsystems diirfte dabei ein ,dicker
Brocken” sein. Mogliche Ansétze liefert die Schweiz mit
der NOVA-Plattform.?°

Markteintritte von Vertriebsdienstleistern, die nicht
aus dem OV-Markt selbst kommen, erfolgen derzeit
noch in enger Kooperation mit etablierten Unternehmen
(Transdev Vertrieb agiert zwar nach eigenen Aussagen
unabhingig, ist aber formal eine Schwestergesellschaft
der Transdev-Verkehrssparte und Tochter der Transdev
Deutschland; Moovel kooperiert mit Deutscher Bahn,
der Stuttgarter Stralenbahnen AG und dem Hamburger
Verkehrsverbund). Im Gegensatz zu anderen Bran-
chen, wie etwa Hotel- oder Buchhandel, verbleibt der
Vertrieb daher (noch) bei der Branche selbst. Allenfalls
Informationsangebote von Drittanbietern gibt es, wobei
nur wenige wirklich flachendeckend alle Angebote von
Schiene (und Bus) abbilden.

3.6.2.3 Echtzeitinformationen

Bei den Echtzeitinformationen muss aus Sicht der Auto-
ren Klasse statt Masse" zum Credo werden. Wichtiger
als ein moglichst umfassendes Informationsportfolio
(,Was gibt es heute im Bordrestaurant?”) ist, dass die
wirklich relevanten Informationen korrekt sind — und
dann abrufbar, wenn sie bendtigt werden. Echtzeitinfor-
mationen kénnen das Vertrauen in das System Schiene
bei den Kunden steigern (auch Verspétungen verlieren
dann unter Umstédnden ihren Schrecken, weil Anpas-
sungen moglich sind) - falsche Echtzeitinformationen
kénnen das Vertrauen hingegen mindern oder sogar

zerstoren.
Von hoher Relevanz sind aus Sicht der Autoren:

o tatsichliche Ankunfts- und Abfahrtszeiten bzw.
Verspatungsinformationen

» Anzeige von aktuellen Alternativrouten

260 Seit Dezember 2016 ist die NOVA-Plattform in der Schweiz
in Betrieb. Die OV-Plattform unterstiitzt online wie offline
die angeschlossenen Ticketkandle aller Unternehmen im
OV der Schweiz, die ihre Vertriebssysteme tiber die neue,
standardisierte Schnittstelle NOVA an die Plattform anbin-
den. Damit lassen sich flexibel neue Tarifangebote einfiih-
ren und Transportunternehmen kénnen selbst bestimmen,
tber welche Kandle sie welche Services anbieten. Fuhrer
(2017),S.4-6.
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» Belegungsprognosen/Auslastungsanzeigen; ggf. auch
nutzbar fiir die Auslastungssteuerung (sowohl iiber
Informationen am Bahnsteig als auch im Fahrzeug)

» die aktuelle Zugposition

 Indoor-Navigation in Zligen und an Bahnhoéfen

Beispiele fir entsprechende Applikationen sind der DB
Navigator oder der Belegungsanzeiger der SBB. Solche
bestehenden Konzepte miissen weiterentwickelt und
ggf. auch ausgediinnt werden. Um herauszufinden, wel-
che Informationen die Kunden wirklich benétigen, soll-
ten kontinuierliche Fahrgastbefragungen und Pilottests
vorgenommen werden. Beim Stichwort Echtzeitinforma-
tionen sollte man nicht nur an mobile Endgerate denken:
Dynamische Fahrgastinformationen an den Haltestellen
bzw. in den Bahnhofen sowie in den Fahrzeugen kdnnen
ebenfalls zu einer splirbaren Attraktivitatssteigerung
beitragen. Die Inhalte werden hier unter Umstdnden
sogar schneller wahrgenommen als auf dem Smartphone.
Hinzu kommt, dass nur durch solche Systeme sicher-
gestellt ist, dass auch Fahrgéste ohne Smartphone oder
vergleichbare Endgerite Zugang zu den relevanten Infor-
mationen haben.

Als Austauschplattformen kommen beispielsweise die
DELFI-Integrationsplattform (DIP)?*! oder der Mobilitéts
Daten Marktplatz (MDM)?? infrage.

3.6.2.4 (Digitaler) Vertrieb

Durch digitale Vertriebswege kénnen die Zugangsbar-
rieren zum Schienenpersonenverkehr deutlich gesenkt
werden - zumindest bei Menschen, die eine gewisse
Affinitat gegentiber digitalen Kanélen aufweisen. Die
Moglichkeit, sich online bzw. via App tiber Fahrschein-
konditionen zu informieren und das Ticket auch gleich
zu erwerben (entweder vor oder auch wéhrend der Fahrt),
stellt dabei die Basisvariante dar. Im Prinzip wird hier

261 Auf der Plattform werden Daten zusammengefithrt sowie
mit Mitgliedern und Kooperationspartnern geteilt (OV der
Landessysteme, DB-Fernverkehr, Fernbusse); bis 2019 soll
eine Bereitstellung im européischen Detex-Format erfolgen.

262 Der Mobilitats Daten Marktplatz (MDM) ist ein zentrales
Online-Portal, das Verkehrsdaten bereitstellt. Er soll einen
vereinfachten Datenaustausch mit Dritten sowie den
Zugang fiir private Dienstleistungsanbieter ermoglichen.
Der MDM ist ,nationaler Zugangspunkt” fiir Verkehrsdaten
im Sinne des Intelligente Verkehrssysteme Gesetz (IVSG).

160

nur der Fahrscheinautomat auf das (mobile) Endgerat
ubertragen. Deutlich interessanter sind Vertriebsvari-
anten, bei denen das klassische Ticket durch alternative
Bezahlkonzepte ersetzt wird. Hierzu zdhlen beispiels-
weise Check-In/Check-Out-, Be-In/Check-0Out- oder
Be-In/Be-Out-Systeme, bei denen eine kilometergenaue
Abrechnung erfolgen kann (bisweilen auch als automa-
tisches Ticketing bezeichnet).

Auf die Angebote im Nahverkehr wurde bereits in
Abschnitt 3.6.1 eingegangen. Auch im Fernverkehr auf
der Schiene ist der digitale Vertrieb ldngst etabliert, der
DB Navigator fungiert grundsétzlich als Mobilitédtsplatt-
form, die nicht nur Informationen bereitstellt, sondern
auch das Buchen und Bezahlen ermdglicht (siehe dazu
auch unten). Durch das City-Ticket kann in vielen Féllen
sogar eine liickenlose Wegekette hergestellt werden.

Die Vertriebssysteme miissen zuverldssig den besten
Reisepreis ausgeben und auch dann reibungslos funktio-
nieren, wenn mehrere Eisenbahnverkehrsunternehmen
oder Verkehrsverbiinde involviert sind.?®® Wichtig ist

ein - zumindest — bundesweiter Vertrieb als Ziel, Insel-
16sungen darf es nur fiir einen Ubergangszeitraum geben,
da sie die grundsatzlich vorhandenen Potenziale fiir
diese Art des Vertriebs nicht vollends ausschopfen kon-
nen. Im Markt werden derzeit verschiedene Losungen
entwickelt, um Gibergreifende Hintergrundsysteme oder
Applikationsschablonen bzw. White-Label-Produkte zu
etablieren (siehe Ausgangslage). Die in Deutschland im
Bereich digitaler Vertrieb favorisierte VDV-Kernappli-
kation stellt nur eine mégliche Lésung dar, alternative
Systeme finden sich etwa in der Schweiz (Fairtiq?*) oder

263 Injedem Fall muss der Wechsel von einem tarif- bzw. regi-
onsbezogenen Angebot zu einem strecken- bzw. anlass-
bezogenen Angebot bereits im ersten Schritt erfolgen. Zwar
konnen im Hintergrund weiterhin verschiedene Tarife
gelten, der Kunde soll davon aber nichts mitbekommen -
sofern er es nicht ausdriicklich wiinscht.

264 Fairtiq ist insbesondere deshalb ein interessantes Produkt,
weil sich damit einfach und nahtlos verschiedene Ver-
kehrsmittel zu einer multimodalen Reisekette kombinieren
lassen. Die Aktivierung und Deaktivierung des Tickets
erfolgt hierbei beim Ein- und Aussteigen durch den Kun-
den mit einem Tastendruck auf dem mobilen Endgerét. Die
Berechnung der Kosten erfolgt auf Basis der tatsachlich
zuriickgelegten Strecken. Fairtiq (2019).



in den Niederlanden (OV-Chipkaart?®®). Ob der Point of no
Return im Zusammenhang mit VDV-KA bereits tiber-
schritten ist, ldsst sich ohne eine eingehende Analyse
nicht sagen.

Grundsaétzlich sind Schienenverkehrsleistungen fiir alle
Nutzer zugénglich zu gestalten. Daher muss es neben
digitalen Vertriebskanélen auch kiinftig die Méglich-
keit geben, Tickets am Schalter oder am Automaten zu
erwerben. Das Wesen des 6ffentlichen Verkehrs - ins-
besondere seine Benutzbarkeit fiir jedermann bzw. seine
Zugénglichkeit fiir die Allgemeinheit (vergleiche etwa

§ 3 Abs. 1 Nr. 1 Allgemeines Eisenbahngesetz, Art. 21it. a
Verordnung (EG) 1370/2007) — muss beim Zugang zum
6ffentlichen Eisenbahnverkehr mitgedacht werden. Dies
gilt auch fiir den Fernverkehr. Eine ,Digitalisierung” der
Analogkanile ist damit keinesfalls ausgeschlossen, etwa
durch moderne Fahrausweisautomaten oder personal-
bedienten Vertrieb iiber Videoportale. Digitalisierung auf
der Schiene heilt daher oftmals auch ,digital sein’, ohne
klassische Vertriebswege vollstandig aufzugeben.

3.6.2.5 Mobilitatsplattformen

Mobilitatsplattformen kombinieren die Bereiche (Echt-
zeit-)Informationen und Vertrieb zu einem All-in-One-
Angebot.26¢ Hierzu gehort zunéchst die Verkniipfung
der verschiedenen Systeme von Verkehrsunternehmen
(Schiene/OSPV).

Bei der Frage, welche Funktionen die Plattform bieten
soll, miissen immer die Nutzerinteressen maf3geblich
sein: Die Anwendung muss Informationen liefern und

265 Die OV-Chipkaart ist ein Check-In/Check-Out-System
und ermdglicht einfaches und nahtloses Reisen in ver-
schiedenen Modi und Tarifzonen. Es gibt Einwegvarianten
(etwa fiir Touristen) und Chipkarten fir Vielreisende (ent-
weder in anonymisierter oder in personalisierter Form). Die
Fahrpreisberechnung erfolgt auf Kilometerbasis. Translink
(2019).

266 Denkbar sind unterschiedliche Integrationsstufen: Das
Spektrum reicht von einer reinen Informationsplattform
bis zu einer ,One-Stop-Shop”-Losung. Beim Grad der Mul-
timodalitat liegt das Spektrum zwischen einem einzelnen
Anbieter mit ,seinen” Verkehrsmitteln und der vollstan-
digen Integration samtlicher Verkehrsmittel in einer
bestimmten Region. Vergleiche zum Beispiel Ecoplan et al.
(2017), S. 41ff.
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Buchungsméglichkeiten bieten — und sie sollte wenigs-
tens das gesamte (nationale) OV-Angebot umfassen.
Allerdings zeigt das Beispiel Mobility Inside, wie schwer
sich die Branche tut, eine solch umfassende Losung zu
implementieren. Der Bund muss daher nach Auffassung
der Autoren stérker regulierend eingreifen und als Part-
ner der OV-Branche in die Entwicklung involviert sein.

Die Branche muss ihre Angebote auch dort vermarkten,
wo die regelmaRigen Nutzer des OV {iblicherweise nicht
zu finden sind. Denn ohne Verlagerung von Pkw-, aber
auch Flugverkehren hin zur Eisenbahn wird das Ver-
dopplungsziel nicht erreicht werden. Die Schiene hat hier
eine Bringschuld, das heif’t, das Angebot muss aktiv an
potenzielle Nutzer herangetragen werden. Es kann nicht
erwartet werden, dass sich die ,Abstinenzler” von sich
aus Uber die Eisenbahn als Alternative zu ihren ange-
stammten Fortbewegungsmethoden Gedanken machen.

Neben ,klassischen’ OV-Losungen haben auch multi-
modale Plattformen, die neben Schienenverkehr und OSPV
auch andere Verkehrsmittel des Umweltverbundes (etwa
Leihfahrrader) und ggf. auch Pkw (etwa Carsharing) ein-
binden, ein gewisses Potenzial. Die Mdglichkeit, ein Ticket
fiir die gesamte Wegekette zu kaufen oder ein Mobilitéts-
paket zu abonnieren, das alle Bediirfnisse erfiillt, konnte
fiir einige Nutzer ein interessantes Zusatzangebot darstel-
len. Bei multimodalen Plattformen sind auf der Anbieter-
seite deutlich mehr Stakeholder involviert als bei reinen
OV-Varianten. Dies hat nicht nur Auswirkungen auf den
Abstimmungs- und Regulierungsbedarf, sondern kann
auch die technischen Anforderungen - beispielsweise im
Zusammenhang mit dem Clearing - deutlich nach oben
schrauben. Als Betreiber kommen neben klassischen Ver-
kehrsunternehmen auch Carsharing-Anbieter, Start-ups
oder auch grof3e IT-Konzerne infrage. Grundsétzlich sind
aber auch (kleine) regionale Anbieter denkbar.?®

Fiir den Eisenbahnsektor sind multimodale Plattformen
durchaus nicht unproblematisch, da es zu einer Kanni-
balisierung des Umweltverbundes kommen kann. Ziel
fir die Eisenbahnunternehmen muss es daher sein,
moglichst viele Tiir-zu-Tiir-Verbindungen mit einem
moglichst groflen Eisenbahn- bzw. Umweltverbunds-
anteil anzubieten. Wenn ein entsprechendes Angebot

267 Ecoplanetal (2017), S. 47.

161



Railmap 2030 | 03 | Mit funf Kernmalinahmen zum Erfolg

fehlt, kann die Einbeziehung weiterer Services, etwa
Carsharing, helfen, Nicht- oder Seltennutzer ndher an das
System Schiene heranzufiihren. Dauerhaftes Ziel muss

es dabei sein, diese Nutzer zukiinftig zu einer stérkeren
OV-Nutzung zu bewegen, um das Verdopplungsziel zu
erreichen. Scheitert dieser Ansatz in bestimmten Réu-
men oder unter bestimmten Rahmenbedingungen, muss
allerdings umgesteuert werden. Entweder, indem die
Politik die Rahmenbedingungen fiir die Verkehrsmittel
neu justiert — oder auch, indem sich die Unternehmen des
Umweltverbundes aus Kooperationen zuriickziehen.

Eine Herausforderung ist in diesem Zusammenhang die
Harmonisierung von Geschaftsbedingungen und - bei
Integration von 6ffentlichen Verkehrsangeboten - die
Harmonisierung von Beférderungs- und Tarifbedingun-
gen. Auch der Datenschutz birgt Herausforderungen.?8

3.6.2.6 Komfort

Im Zusammenhang mit Komfortverbesserungen im

Zuge der Digitalisierung werden oft flichendeckende
WLAN-Angebote in Fahrzeugen und Stationen und
anbietereigene Entertainment-Portale als zentrale Inst-
rumente genannt. Die Autoren sehen die Potenziale beim
zweiten Instrument, halten das Feature WLAN jedoch

fur deutlich Gberschatzt, da sowohl die Telekom als auch
Vodafone inzwischen mobile Telefon- und Datenflatrates
ohne Limitierungen zu relativ giinstigen Konditionen
anbieten. Die Verfasser gehen davon aus, dass entspre-
chende Tarife in den kommenden Jahren zum Standard
werden und WLAN in Ziigen und Stationen massiv an
Bedeutung verlieren wird. Der einzige Vorteil, den das
zug- oder stationseigene WLAN gegentiber einem Tethe-
ring-féhigen Mobiltelefon langfristig noch haben kénnte,
waére der stabilere Empfang aufgrund der Nutzung
verschiedener Mobilfunknetze. Ob dies in einer 5G-Welt
noch praxisrelevant ist, bleibt abzuwarten. Nach Ein-
schétzung der Verfasser ist in jedem Fall der Ausbau der
Mobilfunknetze (5G) entscheidend, WLAN-Angebote
sind hingegen lediglich ein relativ leicht zu implemen-
tierendes Add-on.

Die schnelle Datentibertragung muss vor allem auch
fiir den Informationsaustausch in Echtzeit genutzt
werden (vergleiche Abschnitt 3.6.2.3). Denn Komfort ist

268 Ecoplan et al. (2017), S. 45.
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es auch, wenn die Fahrgéste entweder direkt iiber ihr
eigenes Endgerat oder iiber das Zugpersonal sofort mit
den relevanten Informationen versorgt werden. Frither
ubliche Falle, in denen das Zugpersonal aufgrund fehlen-
der Internetversorgung ebenfalls keine Informationen
hatte (zum Beispiel bei Verspétungen), erfiillen nicht den
Erwartungshorizont der Nutzer.

3.6.3 Digitalisierung fir die Unternehmen/
Innerbetriebliche Digitalisierung
Neben den digitalen Angeboten mit klarem Fokus auf den
Endkunden ist 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 fir die Kunden tiberhaupt erst ermdglichen.

Ebenfalls nicht zu vernachléssigen, ist der Einsatz von
Fahrerassistenzsystemen zur Optimierung des Betriebs
und somit auch zur Minderung des spezifischen
Energieverbrauchs. Dies betrifft sowohl Systeme zur
Uberwachung und (automatischen) Steuerung des
Energieverbrauchs der Komfortfunktionen im Zug
(fahrend, abgestellt) als auch die Optimierung beziiglich
der Antriebsenergie (insbesondere Fahrerassistenzsys-
teme). Das Einsparpotenzial hdngt von den eingesetzten
Zugen, dem Fahrplan und anderen Parametern (zum
Beispiel Streckenprofil, Fahrgastwechselzeiten) sowie
dem Ist-Benchmark ab. Es ist aber davon auszugehen,
dass der spezifische Energieverbrauch um mindestens
10 Prozent im Vergleich zu Fahrzeugen ohne jegliche
Assistenzsysteme gesenkt werden kann.?®®

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.

3.6.3.1 Anwendungsfalle innerbetrieblicher
Digitalisierung
» Betriebs- und Kapazitatssteuerung Schieneninfra-
struktur: Fir die Verkehrswende mit den erhofften
Mehrmengen (Zugfahrten) ist die Digitalisierung der
Schieneninfrastruktur (von der Deutschen Bahn AG

269 ECORailS (2011), S. 38ff.



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 (vergleiche Abschnitt 3.4.5).

« 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 fiir das
Betriebspersonal) zu generieren.

» Telematikdienstleistungen: Hierzu zéhlen insbeson-
dere Fahrzeugortung und Reise- bzw. Sendungsver-
folgung (vergleiche auch Kernmafinahme 5).

» Fahrerassistenzsysteme: Weiterentwicklung von
Fahrerassistenzsystemen zur Einsparung von Energie
auf den Fahrzeugen, insbesondere Traktionsenergie.
Dadurch kénnen real Kosten eingespart werden. Im
Idealfall erfolgt ein Zusammenspiel mit der Leit- und
Sicherheitstechnik, sodass etwa energieintensives
Halten und Anfahren auf freier Strecke durch eine
Optimierung des Verkehrsflusses weitgehend vermie-
den wird. Die Verbrauchsoptimierung erstreckt sich
neben der Traktion auch auf die Komfortfunktionen
sowie die infrastrukturseitigen Energieverbrauche
(zum Beispiel Steuerung der Beleuchtung am Bahn-
steig).

» 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-
barkeit hin auszurichten. Hierzu gehort auch die
IT-gesttitzte Lagerlogistik.

» Weitere betriebliche Themen, etwa die Laufleistungs-
kontrolle und die Flachstellendetektion, sind fiir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen ebenfalls von grofier
Bedeutung.

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
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ausschlieBlich digital (und auch zentral) nicht zwangs-
ldufig besser ist. So sind etwa Streckenkunde und die
spezifischen Erfahrungen der Mitarbeiter gerade bei
Abweichungen von den Plan-Prozessen essentiell, um
den Betrieb am Laufen zu halten. Beispielsweise werden
noch immer mehr Brande durch 6rtliche Fahrdienstlei-
ter identifiziert als durch automatische Ortungsanla-
gen (die zudem Brénde an Ladungen gar nicht erfassen
konnen).?’° Digitale Systeme miissen die Eisenbahner
unterstiitzen, werden diese aber in absehbarer Zeit nicht
vollstdndig ersetzen konnen. Die Eisenbahnunternehmen
sind hier gefragt, eine gesunde Mischung aus analog und
digital zu finden. Klar ist dabei aber auch, dass zukiinf-
tig alle Bereiche der Eisenbahn allein aus Griinden der
Personalknappheit digitaler werden miissen. Fiir die
néchsten Jahren ist absehbar, dass mehr Mitarbeiter bei
den Unternehmen in Rente gehen als neue Kréfte gewon-

nen werden kénnen.?”*

Fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen stellt sich auch
die Frage, wo die Daten und das ,IT-Herz" verortet sind.
Im Sinne eines Drittgeschéfts sind EVU daran interes-
siert, Verlader auf ihre ,Plattform” zu ziehen, um eben
Zusatzservices vermarkten zu kdnnen. Verlader verfi-
gen ihrerseits jedoch oft iiber eigene Produktions- und
Logistik-IT-Systeme, weshalb sie ein gewisses Interesse
daran haben, dass sich die EVU mittels Schnittstellen
hieran andocken. Denn dies erleichtert ihnen den
Wechsel zwischen den Transporteuren. Vermutlich wird
es langfristig am Markt mehrere Losungen geben. Grof2e
Kunden werden weiterhin ihre eigenen Systeme vor-
halten und die Transportunternehmen zu deren Nutzung
zwingen. Fir kleine Verlader kann es attraktiv sein,
Full-Service-Angebote der EVU zu nutzen.

Trotz aller Relativierungen: an einer stirkeren Digitali-
sierung im Bahnsektor fiithrt letztlich kein Weg vorbei.
Damit einher geht auch, dass derzeit noch vorhandene
Stolpersteine in den kommenden Jahren zwingend aus
dem Weg gerdumt werden miissen. Hierzu zdhlen insbe-
sondere:

270 Anker etal. (2018), S. 81.

271 So schieden bei der DB Netz AG 2017 knapp 2.500 Beschéf-
tigte altersbedingt aus. Das Durchschnittsalter im Unter-
nehmen betrug 46 Jahre. DB Netz AG (2018c), S. 14.
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» Schnittstellenproblematik: Die Verkniipfung unter-
schiedlicher IT-Systeme ist zuweilen schwierig bis
unméglich. Beispielhaft seien nur die elektrischen
und somit auch digitalen Inkompatibilitdten zwischen
heutigen Ziigen verschiedener Hersteller erwéhnt,
die sich nicht miteinander kuppeln lassen (sofern
dies tiberhaupt mechanisch méglich ist).*”? In vielen
Féllen erfolgt die Abgrenzung verschiedener elektri-
scher bzw. digitaler Systeme gezielt, um sich seitens
der Anbieter eine Abhangigkeit fir eine Leistung zu
sichern.

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

» IT-Monopole: Die Beschaffung und Wartung von IT ist
teuer. Wartungsvertrage fiir IT-Infrastruktur (Server/
Cloud, Software etc.) kénnen die Kosteneinsparungen
durch den Einsatz solcher Systeme erheblich relati-
vieren. Zudem entsteht durch eine Umstellung zusétz-
licher Transaktionsaufwand. Zwar hat sich eine breite
Anbieterlandschaft etabliert, doch besteht die Gefahr,
dass sich Anbietermonopole entwickeln, die lang-
fristig die Kosten ansteigen lassen und zugleich nicht
zwingend die besten Losungen mit sich bringen.

Werden diese Probleme nicht gelést, werden méglicher-
weise Anbieter beauftragt, die in einem Spezialfall

nicht die beste Leistung anbieten — oder der Eink&ufer
verzichtet aufgrund der Integrationsprobleme ganz auf
die Anschaffung. ,Second worse" ist die aufwendige Ver-
kniipfung von Teilleistungen ,per Hand", sodass Mehr-
kosten an anderer Stelle (Personalaufwand) entstehen.

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, 1dsst sich allerdings kaum prognostizieren.
Dies ist aber weder sektorspezifisch noch problematisch;
zumindest dann nicht, wenn der Rahmen fir zentrale

Bereiche definiert wird.

272 Risch (2018), S. 41.
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Definition der Schnittstellen

Will man die Anbietervielfalt (IT-Systeme) erhalten und
zugleich sémtliche Eisenbahnunternehmen an vergleich-
bare, fiir alle Akteure wichtige Systeme und Leistungen
anbinden, sind Schnittstellen zwingend zu definieren
(siehe auch Digitalisierung fiir die Kunden). Dies mag in
erster Linie Aufgabe der Branche selbst sein, die hierfir
passende Gremien vorhélt (UIC (Union internationale

des chemins de fer, Internationaler Eisenbahnverband),
technische Arbeitskreise/Ausschiisse der Industrie

etc.). Nicht zielfihrend ist im Sinne des Gesamtsystems
jedentalls die Vorgabe von Standards oder gar Normen
durch Einzelakteure (so plant die DB Netz AG nach
Sachstand der Verfasser derzeit, maRgeblich Standards
fir die digitalen elektronischen Stellwerke (ESTW) zu
formulieren, was letztlich nur das ,Definitionsmonopol
von der Industrie auf das EIU verlagert). Ein Branchen-
konsens sollte grundsétzlich méglich sein, scheint gerade
im Fahrzeugbereich nach Auffassung der Autoren aktuell
aus Unternehmenssicht jedoch nicht gewollt. Gelingt
kein Branchenkonsens, muss die Politik eingreifen,
moglichst auf européischer Ebene (beispielsweise durch
die Entwicklung von TSI (Technische Spezifikation fiir die
Interoperabilitdt), um die Interoperabilitit auch zwischen
(IT-) Teilsystemen zu gewahrleisten.

Finanzierung und Férderung

Absehbar erscheint auch die Evidenz von Férdermalf3 -
nahmen; allein vor dem Hintergrund, dass es wenig
sinnvoll ist, etwa in die Digitalisierung der Infrastruktur
erhebliche 6ffentliche Mittel zu investieren, zugleich
aber bei Fahrzeugen- und Schnittstellen-Prozessen zu
bremsen. Beziiglich der ETCS-Ausriistung von Fahr-
zeugen beginnt derzeit auch beim Bund ein Umdenken
(siehe Kernmalinahme 2). Es ist sinnvoll, dass sich die
Politik Férderinstrumentarien tiberlegt, die vor allem
die Anfangsinvestitionen beanreizt. Gleichzeitig ist zu
berticksichtigen, dass ein Grofteil der Themen zu den
zentralen Aufgaben eines Unternehmens gehért — und
diesen daher auch die Finanzierung obliegt. Eine Fér-
derung sollte daher zuvorderst jene Aspekte umfassen,
die die Vernetzung zwischen den Akteuren férdern bzw.
offene, diskriminierungsfrei nutzbare Systeme (ins-
besondere in den Bereichen Vertrieb und (Echtzeit-)

Informationen) zum Ziel haben.



Neben direkten Zuweisungen an die Unternehmen ist
auch die Férderung ,digitaler Schienenforschung” (ver-
gleiche Abschnitt 3.7.6) einzuplanen. Diese Forschung
sollte unternehmensneutral, zugleich aber marktnah
erfolgen. Wichtig ist, dass die bisherige Geschwindigkeit
der ,Branchen-Digitalisierung” deutlich erhéht wird.

3.6.4 Umsetzungsfahrplan
Ausgehend von ihren Analysen zur Digitalisierung im
Eisenbahnsektor schlagen die Verfasser folgenden gro-

ben Umsetzungsfahrplan vor:

 Zeitnahe Kldrung rechtlicher und regulatorischer
Fragen; dazu gehoren auch konzeptionell-strategische
Aspekte wie die Frage der Einbindung Dritter in den
Vertrieb sowie die rechtlichen, aber auch organisa-
tionsspezifischen und 6konomischen Aspekte der
Plattformstrategie.

» Sofern Regelungsliicken (zum Beispiel beim Daten-
austausch oder beim Vertriebszugang) bestehen, sind
diese gesetzgeberisch zu schliefen bzw. insgesamt
ist ein regulatorischer Rahmen zu schaffen, der die
Digitalisierung auf der Schiene férdert.

» Bereitstellung erforderlicher 6ffentlicher Finanzmittel
(Haushaltstitel, (langfristige) Mittelkulisse), bei Bedartf
auch aktive Rolle der 6ffentlichen Hand, etwa wenn
eine unternehmensiibergreifende Losung innerhalb
der Branche die Nutzerinteressen nicht angemessen
berticksichtigt.

» Schaffung einer permanenten Koordinierungsstelle
auf Bundesebene, um die Abstimmung zwischen
Branche und Politik zu verstetigen (etwa zum Daten-
austausch, dem Zugang zu Vertriebskandlen etc.).

» Definition der erforderlichen technischen und orga-
nisatorischen Schnittstellen und Standards (Daten-
austausch, Clearingstelle etc.).

» Anschliefend technische Umsetzung der Zugénge/
Schnittstellen/Plattformen.

» Priifung der Voraussetzungen zur Schaffung von
multimodalen Mobilitatsplattformen sowie — nach
positivem Priifergebnis — Umsetzung.

e 2027-2030: Konsolidierung der Angebote, weitere
Vereinfachung.
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3.7 KernmaRnahme 5: Innovationsimpuls fir den Schienenguterverkehr

Macht die Eisenbahn fiir G hohes Gewicht
die Nutzer... mittleres Gewicht
Ist-Zustand Bewertungsverbesserung

Bewertung Schiene  durch die KernmaRnahme** geringes Gewicht

positiv
Zielstellung -
-
- -
- -
- -
a— - - -
- - - -
- a— - - - -
- an— - - - -
- a— - - - - -
- -a— - - - - -
-a—— a— - - - 3 -
a— — - -» - 3 -
- - - - - - -
- - - - - - -
- - - - - - -
- - - - - - -
- - - - - - -
- a— - - - - -
) ) — T - - - -
negativ i o o o [ o i o i
a g 9 9 g9 g g o 9
g 5 5 T £ = o e B
0 = P c Y g o = = =
[ a (] c 0 v = Sy = j
) .0 = g =t} = @ 0 9
=) = ] 4] 2 =
* a © c
> Y]
[l Personenverkehr (Schiene) *keine Berucksichtigung der Wirkungen — **geringere Deckkraft = geringere
im Rahmen dieser Studie Eintrittswahrscheinlichkeit

Guterverkehr (Schiene)

Die  Innovative GUterwagen werden gefdrdert
« Der GUterwagen wird elektrisch

Wi C htig Ste n « Migration auf automatische Kupplung

« Forderung des GuUterverkehrs in der Flache

Eckpunkte:

punktuelles Ereignis/ Umsetzungsschritte auRerhalb Jahr v Was bereits erreicht wurde
Meilenstein . des Betrachtungsszeitraums/- 0 11 12 13 1.....
Umsetzungszeitraum Fortsetzung
Vorstellung Masterplan SchienengUterverkehr X' 3
Gleisanschlussférderung >
Beschluss Einrichtung Deutsches Zentrum fir Schienenverkehrsforschung, ¢
Dresden

Elektrischer GUterwagen

Forderung des SchienengUterverkehrs in der Flache

Forschungsférderung SchienengUterverkehr

Anpassung betrieblicher Regelungen

166



Agora Verkehrswende | Railmap 2030 (Langfassung)
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Der Kern der MalRnahme

Besonderer Handlungs- und Entwicklungsbedarf besteht
beim Schienengiterverkehr (SGV). Eine Verdopplung der
Verkehrsleistung ist hier nur moglich, wenn grundlegende
Reformen angestoRen und auch erfolgreich umgesetzt
werden. Insbesondere ist es aus Sicht der Verfasser nicht
sinnvoll, wenn sich die Akteure des Schienengiiterver-
kehrs als Nischenanbieter auf scheinbar eisenbahnaffine
Gliter spezialisieren.

Der Schienengiiterverkehr muss aus Sicht der Autoren
stérker als bisher an den Anforderungen seiner poten-
ziellen Nutzerinnen und Nutzer ausgerichtet werden.
PreismaRnahmen (niedrigere Trassenpreise) allein wer-
den das Segment nicht auf Wachstumskurs bringen.

Unabdingbar sind betrieblich-organisatorische und
technische Malinahmen. Die Giiterbeférderung muss fiir
den Kunden aufwandsérmer und transparenter gestaltet
werden. Dies betrifft einerseits die Vorhaltung von mog-
lichst stérungsfrei nutzbaren Infrastrukturkapazitdten
(siehe Kernmalnahme 1). Andererseits stellen sich neue
Anforderungen an das Rollmaterial. Eine zentrale Rolle
hierbei spielt der innovative elektrische Giiterwagen,
der je nach Einsatzgebiet mit bestimmten Komponenten
(zum Beispiel einer Kithlung oder Antriebstechnik, die
automatisiertes Fahren ermdglicht) ausgestattet werden
kann. Hier miissen moglichst frithzeitig verbindliche
Standards geschaffen werden. In diesem Zusammen-
hang ist eine konsequente Forschungsférderung fir
SGV-Projekte von erheblicher Bedeutung. Gleiches gilt
auch fiir die Férderung des Schienengtterverkehrs in
der Flache (etwa durch die Finanzierung von Gleis-
anschliissen oder Ladestellen, Férderung des kombinier-
ten Verkehrs) und die Erneuerung von Regelwerken (zum
Beispiel die Erlaubnis, dass Einzelwagen abseits der
heutigen Betriebsstellen- und Rangierlogiken ausge-
koppelt werden konnen). Weiterfiihrende Mafnahmen,
wie etwa eine stérkere Regulierung von bestimmten
Gliterverkehrsdiensten, sollten als Ultima Ratio nicht
ausgeschlossen sein.

Schlieflich sollte fiir Giitertransporte die Digitalisierung
zligig genutzt werden, um jederzeitige Information

der Verlader und Spediteure iber die Verortung von
Waren und Waggons bzw. Ziigen zu sichern (vergleiche
Abschnitt 3.6.3.1).
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Die Politik muss friihzeitig klare Signale aussenden, dass
MafRnahmen ergriffen werden, um Innovationen im
SGV - sowohl Rollmaterial als auch Konzepte betref-
fend - zu beanreizen. Dazu gehoren auch die Begleitung
der Anpassungen des Regelwerks sowie flankierende
Forder- und Investitionskonzepte.

Die KernmaBnahme im Detail

3.71 Ausgangslage

Der Schienengiiterverkehr (SGV) ist seit Langem das
Sorgenkind im Eisenbahnsektor. Die Bilanz des Seg-
ments fiel vor allem in den vergangenen zwei Jahrzehn-
ten erntichternd aus. Trotz einzelner Erfolge, etwa im
kombinierten Verkehr, gelingt es der Schiene nicht,
ihren Marktanteil auszubauen. Die oftmals angefithrten
Grinde - Giiterstruktur- und Logistikeffekte?” — tau-
gen nach Einschéitzung der Autoren nicht als (alleinige)
Erklarung fir die méaRige Entwicklung. Zum einen, weil
etwa der Giiterstruktureffekt fiir die Bahn teilweise nicht
greift (Massengiiter bleiben auf hohem Niveau), zum
anderen, weil dieser nicht zwingend zum Nachteil der
Schiene verlauft, da etwa die Biindelung von Container-
oder Sammelguttransporten auch durch die Eisenbahn
durchfiihrbar ist. Der Logistikeffekt wiederum stellt
erhéhte Erwartungen an alle Transporteure, doch auch
hieraus muss kein unmittelbares Manko fiir die Schiene
erwachsen. Denn per se ist die Eisenbahn ein zuverlédssi-
ges Verkehrsmittel, was fiir bedarfsgesteuerte Logistik-
konzepte oft wichtiger ist als pure Schnelligkeit.

Problematischer aus Sicht der Autoren ist eher ein ,Inno-
vationsdefizit": Es kommen kaum nennenswerte techni-
sche oder wirtschaftliche Impulse in den Markt. Kritisch,

273 Der Giiterstruktureffekt bezeichnet eine Veranderung der
transportierten Gliterarten, zum Beispiel die Zunahme
des Transports kleinteiliger Giiter (insbesondere durch
Konsumgtter). Dies geht zu Lasten jener Transportmittel,
die auf Masse in einem Transport ausgerichtet sind (zum
Beispiel Giiterzug, Binnenschiff).
Der Logistikeffekt meint die Anderung in den Logistik-
konzepten selbst, das heit, wie der Einzeltransport bei-
spielsweise in eine Transport- aber auch Produktionskette
eingebunden ist. Am bekanntesten sind bedarfsgesteuerte
Produktionssysteme wie Just-in-time (Ware wird ohne
Vorhaltung im Lager direkt zur Fertigung geliefert) oder
Just-in-sequence (Ware wird ohne Vorhaltung im Lager
direkt zur jeweiligen Montagesequenz geliefert).



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
vielfach gegenseitig austauschbar, entsprechend schwer
ist es, hohe Margen zu erzielen. In dieser Konstellation
ist es fiir alle Akteure schwierig, umfassende, innovative
und langfristige Investitionen zu titigen. Forderungen
aus der Politik nach ,mehr Innovationen” werden daher
oftmals mit der Erwartung von Zuschiissen beantwor-
tet. Viele Anbieter haben sich in ihrer jeweiligen Nische
eingerichtet und sind kaum daran interessiert, neue

Verkehre zu erschlief3en.

Dabei muss auch die Systemabhéngigkeit mit bedacht
werden, die im Bahnsystem eine gravierende Rolle
spielt: Ein einzelner Innovationstreiber kann nicht ohne
weiteres eine moderne Kupplung einfithren, weil seine
Fahrzeuge dann nicht mehr mit den Waggons und Loks
anderer Akteure verbunden werden kénnten - und
damit genau jene Blindelungseffekte erschweren, die fiir
einen erfolgreichen SGV abseits langlaufender Ganzzug-
verkehre erforderlich sind. Vor diesem Hintergrund ist es
wenig verwunderlich, dass sich das Rollmaterial im SGV
seit Jahrzehnten kaum veréndert hat. Fortschritt findet
eher inkrementell statt: Neue Lokomotivgenerationen
werden sparsamer, bei neuen Gliterwaggons wird das
Leergewicht-Nutzlast-Verhéltnis optimiert.

Zu den Ticken der Systemabhéngigkeit gehdren auch
die Markthemmnisse im Einzelwagenverkehr bezie-
hungsweise die mangelnde Kooperation der EVU in der
Flache. Der freie Wettbewerb hat unbestreitbar zu einer
Revitalisierung des SGV gefithrt und vielerorts die eher
auf Angebotseinschréankung fokussierten Incumbents
(insbesondere: DB Cargo) unter Druck gesetzt. Proble-
matisch ist der Wettbewerb allerdings in jenen Teil -
segmenten, flr die eine kritische Masse" an Zugfahrten
oder Wagenladungen erforderlich ist, wie vor allem im
Einzelwagenverkehr. Hier ist es produktionstechnisch
und betriebswirtschaftlich wenig sinnvoll, mehrere Sys-
teme parallel zu betreiben. Daher hat sich in den meisten
Landern ein System entwickelt, in dem ein Monopolist
den flachendeckenden Einzelwagenverkehr produziert,
wihrend andere Anbieter eigene kleine - lokal oder

auf bestimmte Gliter begrenzte — Einzelwagensysteme
betreiben. Diese Logik setzt sich auch auf européischer
Ebene fest, wo sich die nationalen Monopolisten zu einer
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grenziiberschreitenden Initiative (Xrail) zusammen-
geschlossen haben. Doch auch hier gilt, die Initiative

ist letztlich ein closed shop; neue, gar private Anbieter
sucht man vergebens.?”# Zudem hat sich das Netzwerk
sogar verkleinert. Hinzu kommt: Auf den Wachstums-
mérkten des Frachttransports ist die Schiene kaum
présent. Dies betrifft vor allem Kurier-, Express- und
Paketdienste (KEP) sowie Sammelgiiter. Insbesondere im
kleinteiligen Fertigungsbereich (zum Beispiel IT) nehmen
LCL?"-Transporte deutlich zu. Auch sind Services wie
die Sendungsverfolgung — gerade bei zeitkritischen oder
eng in Produktionsprozesse eingebundenen Transporten
essentiell - im Schienengiiterverkehr noch ldngst keine
Selbstverstandlichkeit.

In der Gesamtschau sind aus Sicht der Autoren folgende
Probleme von zentraler Bedeutung:

» Obwohl formal eigenwirtschaftlich, hangt der SGV
maldgeblich von dffentlicher Férderung ab, vor allem
in die Infrastruktur. Die Nutzungsentgelte fiir Tras-
sen und Anlagen decken die Kosten fiir Errichtung
und Betrieb nicht. Die im Zuge der Bahnreform neu
organisierte Infrastrukturfinanzierung fithrte zur
Stilllegung der meisten ausschlieflich im Gliterver-
kehr bedienten Nebenstrecken.

» Die Hinwendung zu Wachstumsmaérkten erfolgt nur
dann, wenn keine grofleren Investitionen zu tatigen
sind. Dadurch fokussieren sich viele EVU darauf,
bestehende, wenngleich margenschwache Segmente
zu bedienen.

» Daesunbestreitbar ein Problem der kritischen Flot-
tengrofe gibt, ist es fr die Akteure objektiv betrach-
tet besser, zundchst mit Investitionen zu warten;
zumindest jedenfalls so lange, bis klar ist, ob sich eine
Technik durchsetzt oder nicht. Prominentestes Bei-
spiel im SGV ist die (Nicht-)Einfithrung der automa-
tischen Kupplung in Mitteleuropa.

274 Beim belgischen Mitglied Lineas ist zwar eine private
Beteiligungsgesellschaft Haupteigner, doch war das Unter-
nehmen die ehemalige Cargo-Sparte der SNCB, die heute
noch Minderheitsgesellschafter ist.

275 LCL = Less than container load - die Bezeichnung steht im
Gegensatz zu FCL (full container load) fiir Kunden, die kei-
nen Container mit eigenen Transportgiitern gefillt bekom-
men. Spediteure fiigen die Giiter mehrerer LCL-Kunden zu

einem (oder mehreren) Containern zusammen.
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Aus den genannten Grinden missen Manahmen
ergriffen werden, die speziell auf die Férderung des
Schienengiiterverkehrs abzielen. Dass akuter Hand-
lungsbedarf besteht, ist allen relevanten Akteuren
bewusst; deutlich geworden ist dies nicht zuletzt durch
den Masterplan Schienengtiterverkehr, der im Auftrag
der Bundesregierung erstellt worden ist und im Juni 2017
vorgestellt wurde. Die Suche nach geeigneten Impulsen
ist allerdings alles andere als leicht. Ein Kernproblem
ist, dass es nicht den SGV gibt: Der Giiterverkehr 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 Losungsraum an MaRnahmen und Instrumenten
zur Starkung des Schienengiiterverkehrs ist erheblich
weiter als der fiir den Personenverkehr, da eine Vielzahl
an unterschiedlichen Logistikkonzepten und Akteuren
am Markt vertreten ist. Der Schienengtiterverkehr wird
demnach nicht durch eine einzige Mafinahme allein
vorangebracht. Stattdessen ist eine Vielzahl kleinerer
Malnahmen in einem Gesamtkonzept nétig, um gezielt
jene Segmente zu unterstiitzen, die einerseits heute
unter hohem Druck stehen, andererseits aber ein hohes
Verlagerungspotenzial in sich tragen. Die dem Sektor
innewohnenden Rationalitdten miissen aufgenommen
werden und die Akteure zu Investitionen und neuen
Konzeptionen stimuliert werden. Kurzum: Es bedarf
umfassender MafRnahmen im Schienengiiterverkehr,
um den Verkehrstréger in die Lage zu versetzen, sich
angebotsseitig besser aufstellen zu konnen. Die Angebote
miissen die EVU und Bahnspediteure dann allerdings
selbst entwickeln.

Zunachst bedarf es - ergénzend zum Verdopplungsziel —
eines gemeinsamen Zielverstdndnisses fiir den SGV. Die
Autoren stellen daher allen Uberlegungen folgende zwei

Grundannahmen voran:

» Alle Giiter sind vom Grundsatz her schienenaffin?:
Alle Akteure im Schienensektor arbeiten daran,
moglichst alle Gliterarten per Bahn transportieren
zu koénnen. Damit 1sen sich die Uberlegungen von
dem Gedanken, dass nur bestimmte Glitergruppen

276 Hecht (2018), S. 13.
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auf der Schiene sinnvoll zu transportieren sind. Nur
so kénnen Markte erschlossen werden, auf denen die
Schiene heute nicht (mehr) prasent ist.

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

Uiber die gesamte Transportkette nicht moglich ist.

Dies allein bewirkt nattirlich noch keine reale Verlage-
rung. Daher gilt es, aufbauend auf diesen Pramissen und
den im vorangestellten Absatz skizzierten Schwéchen
der Schiene wirksame Umsetzungsmalinahmen zu ent-

wickeln.

Der Masterplan Schienengiiterverkehr?” hat bereits
wichtige Impulse geliefert. Einige der in den einzel-

nen Handlungsfeldern entwickelten Mafnahmen sind
common sense in der Branche, etwa ein 740-Meter-Netz
oder die weitere Digitalisierung von Prozessen. Andere
MaRnahmen erfordern einen langen Vorlauf, etwa die
weitere Elektrifizierung des Schienennetzes oder Inno-
vationen beim Rollmaterial. Auch vom Bund kommen
positive Signale, wie etwa die beabsichtigte Griindung
des Deutschen Zentrums fiir Schienenverkehrsforsch-
ung. Auch die jiilngsten Uberlegungen zur Férderung der
Umriistung auf eine automatische Mittelpufferkupplung
sind erfreulich.?’®

Die Minderung der Infrastrukturnutzungsentgelte kann
im Einzelfall Transporte auf der Schiene wettbewerbs-
fahiger machen (siehe Abschnitt 3.5.2.1). Werden die
Einsparungen an die Verlader weitergereicht, erhoht dies
die intermodale Wettbewerbsfdhigkeit der Schiene. Eine
zielgerichtete Entlastung dient dabei dem fairen Aus-
gleich aus Erlossicherheit des EIU sowie angemessenen
Transportpreisen fiir die Kunden. Sie kann die Schiene
dort férdern, wo ein tatsichliches Verlagerungspoten-
zial besteht. Allerdings: Fragt man Experten, dullern

277 Vergleiche BMVI (2017b). Der Masterplan Schienengtiter-
verkehr wurde im Juni 2017 vorgestellt und ist zunéchst
ein Konzeptpapier, in dem Politik und Branche gemein-
sam die Handlungsfelder fiir einen zukunftsfdhigen SGV
identifiziert haben. Die Umsetzung des Plans ist derzeit in
Abstimmung. Die bekannteste Ma3nahme ist sicherlich die

Absenkung der Trassenpreise fiir den SGV.
278 Ohne Verfasser (2018f), S. 16 -17.



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 ohne weitergehende MaRnahmen zur
Verbesserung des SGV der 6konomische Effekt verpufft.
Zumal mit Blick etwa in die Schweiz erkennbar ist, dass
die Wirkung der Trassenpreise héufig tiberschétzt wird
(vergleiche Abbildung 37). Das heiflt, intra- und gege-
benenfalls intermodale MafRnahmen und Instrumente
sind gemeinsam im Blick zu halten. Zu den aus Sicht der
Autoren iiberlegenswerten intermodalen Mafnahmen

gehoren unter anderem:

» Anpassung der Infrastrukturpreise fiir andere Ver-
kehrstrager (beispielsweise Lkw-Maut, Binnen-
wasserstrallengebiihren; vergleiche Abschnitt 3.5.4.3),
um deren Nutzer stérker als bisher an den Infrastruk-
turkosten zu beteiligen. Sofern eine Elektrifizierung
der Autobahnen anstehen sollte, muss dies zwingend
umgesetzt werden.

» Anpassung der Sozialstandards bei anderen Verkehrs-
trégern, um etwa volkswirtschaftlich nachteiliges
Sozialdumping zu vermeiden.?”®

» Betriebliche Malinahmen, um zum Beispiel bestimmte
Verkehre per Lkw zu erschweren (etwa Ausdeh-
nung der Nacht- und Feiertagsfahrverbote, drtliche
Fahrverbote, (kiinftig) ein Verbot von Platooning auf
bestimmten StralRen bzw. Straflenabschnitten).

» Abbau von Subventionen fiir Lkw-Verkehre (zum
Beispiel De minimis-Programm, Aus- und Weiter-
bildungsprogramme).

Neben intermodalen Malinahmen muss es aber vor
allem darum gehen, die Schiene fiir Giitertransporte

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

279 Indiesem Zusammenhang ist eine von der SPD-Bundes-
tagsfraktion jingst durchgefiihrte Abfrage bei den zu-
stdndigen Landesbehdrden aufschlussreich, wonach die
Kontrolldichte fir Lkw relativ niedrig ist (in Sachsen liegt
sie bei gerade einmal 160.000 km). Vergleiche Lithmann
(2018).
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Um sich als attraktive Alternative fiir die Verlader zu
positionieren, sind aus Sicht der Autoren folgende Maf3-
nahmenpakete fiir die Eisenbahn sinnvoll:

» Malinahmen zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit
des SGV

- Minderung der Trassenpreise (vergleiche Ab-
schnitt 3.5.5.1).

- Modernes Rollmaterial, zum Beispiel, um War-
tungskosten zu mindern. Um einen Impuls zur
Neubeschaffung auszulsen, sind Anreize zu setzen
(vergleiche Abschnitt 3.7.3).

- Anreize miissen auch gesetzt werden, um den SGV
wieder ,in die Fldche" zu tragen. Dies kann tiber
eine spezifische Pramie erfolgen (vergleiche Ab-
schnitt 3.7.5).

« Zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit gehort es
auch, betriebliche Regelungen zu iiberdenken, wenn
diese die Wirtschaftlichkeit von Logistikkonzepten
auf der Schiene einschrénken (vergleiche Ab-
schnitt 3.7.4).

- Verbesserung des diskriminierungsfreien Zugangs
zu Produktionssystemen des SGV, vor allem Einzel-
wagenverkehr (vergleiche Abschnitt 3.7.5.3).

» Malinahmen zur Verbesserung der Angebotsqualitét

- Glterwagentypen miissen von der Dimensionie-
rung (GroRRe, LCL-Eignung), Ausstattung (Strom,
Kiihlung) und Umschlagféhigkeit in der Lage sein,
dem Anspruch der Schiene gerecht zu werden,
prinzipiell alle Giiter beférdern zu wollen bzw. zu
kénnen (vergleiche Abschnitt 3.7.3).

- Die Verladeinfrastruktur muss gut verteilt im
Schienennetz vorhanden sein, so dass auch die
Feinverteilung von Gilitern iiber die Schiene mog-
lich ist. GroRRere Zugbildungsanlagen (Rangierbahn-
hofe) werden wie bisher ergénzt um eine Vielzahl
mittlerer und kleiner Giiterbahnhéfe und erheblich
mehr Gleisanschliisse. Hinzu kommen weitere,
einfache Giiterumschlagseinrichtungen, die etwa
an kleineren Stationen entstehen (vergleiche Ab-
schnitt 3.7.5.2).

- Zugang zu Systemtrassen (vergleiche Kernmali-
nahme 1), um dem SGV eine bessere Planbarkeit zu

ermoglichen (Stichwort: estimated time of arrival).
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» Weitere Mallnahmen zur Flankierung der oben
genannten Aspekte sind:

- Durchgéingiger Ausbau der zentralen Korridore auf
740 Meter lange Giiterziige; gleiches gilt fiir die
weitere Elektrifizierung des Netzes mit dem Fokus,
den Giiterverkehr mindestens auf den Haupt-
strecken (und wichtigen Nebenstrecken) ohne
Traktionswechsel fahren zu kdnnen (vergleiche
Abschnitt 3.4).

- Anpassung der Regelwerke, hin zu einer Ermdog-
lichungsphilosophie fiir den SGV. Gerade im
Hinblick auf neue Techniken (autonom fahrende
Glterwagen, Train Coupling and Sharing (TCS))
muss das Regelwerk frithzeitig angepasst werden,
um den Eisenbahnverkehrsunternehmen die nétige
Sicherheit zu geben, entsprechende Angebote zu
entwickeln (vergleiche Abschnitt 3.7.4).

+ Die Digitalisierung des SGV muss weiter vorange-
trieben werden: vom tracking & tracing der Wagen
und Transportgiiter tiber IT-gestiitzte Instandhal-
tung bis hin zu digitaler Unterstiitzung im Betrieb
und ETCS (siehe auch Abschnitte 3.4.5 und 3.6.3.1).

+ Schlieflich muss die Eisenbahnforschung den
neuen Anforderungen Rechnung tragen. Giiter-
wagenkonzepte oder Digitalisierungsangebote
miissen gezielt gefordert werden; dabei ist auf
eine enge Einbindung sowohl von Bahnindustrie
und EVU als auch Verladern zu achten (vergleiche
Abschnitt 3.7.6).

Die MalRinahmen bauen teilweise aufeinander auf bzw.
ihr Erfolg hangt von der Umsetzung einer anderen Maf3-
nahme ab. Die Komplexitédt und Vielfalt der verschie-
denen Angebots- und Betriebskonzepte im Schienen-
guterverkehr machen es erforderlich, Manahmenbiindel
zu schnliren. Wichtig ist dabei, die Manahmen so
aufeinander abzustimmen, dass schnell eine kritische
Masse (zum Beispiel Anzahl erforderlicher Giiterwagen,
Ladestellen usw.) erreicht wird, um das Risiko einer
abwartenden Haltung der Akteure zu minimieren.

Esist angesichts der Situation im SGV erforderlich,
schnell mit der Umsetzung von Maflnahmen zur Stér-
kung des Segments zu beginnen. Die relevanten Akteure
miissen sich auf eine Strategie verstdndigen, die einer-
seits der Vielfaltigkeit des Marktes gerecht wird, ande-
rerseits aber keine widerstreitenden Konzepte beinhaltet.
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Die Autoren sind sich der Tatsache bewusst, dass gewisse
moderne Technologien als Innovation implementiert
werden missen. Dafiir sind aber zunéchst systemweite
Standards und Schnittstellen zu schaffen. Anzumerken
ist dennoch, dass die Eisenbahn mit dem Ubereinkom-
men zur Technischen Einheit des Systems, das 1886

in Bern geschlossen wurde, schon einmal viel weiter

war - eine zeitgemé&Re Weiterentwicklung der Standards
unterblieb zumeist jedoch, so dass zahlreiche Giiter-
wagen heute nach wie vor mit einer Kupplungstechnik
aus dem 19. Jahrhundert ausgestattet sind.?%°

Bedenken, etwa hinsichtlich der internationalen Intero-
perabilitdt (Stichwort: automatische Kupplung), sollten
kein allzu grofles Gewicht erhalten: Ein ,nationaler
Alleingang” Deutschlands fithrt nicht per se zu einer
Schwéchung des (internationalen) SGV. Vielmehr konnte
ein Innovationsschub im aufkommensstérksten Eisen-
bahnland Europas, das zudem Transitland der gro3en
européischen Giiterkorridore ist, Anpassungsreaktionen
in den Nachbarstaaten auslésen. Die Schweiz hat mit
ihrer Larmschutzpolitik gezeigt, dass entsprechende
Impulse in einem Land auf andere ausstrahlen konnen.?8!

3.7.3 Big bang fir den elektrischen Guterwagen

Fiir den Erfolg einzelner MaRnahmen ist es entschei-
dend, treffsicher einen Einflihrungsimpuls zu setzen. Die
Autoren halten in diesem Zusammenhang eine MaR-
nahme fiir besonders wichtig, um einen entscheidenden
Impuls auf andere MaRnahmen auszuldsen: die fldchen-
deckende Verfiigbarkeit eines ,elektrischen Giiter-
wagens". Sein zentrales Merkmal ist seine Stromversor-
gung. Daraus kdnnen mehrere positive Effekte entstehen,
die den SGV insgesamt wettbewerbsfahiger machen, vor
allem im Vergleich zum Lkw:

» Der Giiterwagen wird intelligent. Zustandserfassung
(Laufleistung, automatische Bremsproben) sowie
nutzerorientierte Telematikdienstleistungen (zum
Beispiel Frachtverfolgung) werden dank des elektri-
schen Glterwagens auch im SGV Realitét. Lange Zeit
hat die Branche den Trend ,verschlafen’, den Kunden
Leistungen anzubieten, die etwa im KEP-Bereich,
aber auch bei Lkw-Verkehren mittlerweile Standard

280 Nolte (2016), S. 10 -12.
281 Melzer (2014).
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Abbildung 45

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

sind. Heute gehdren die Arbeit mit Wagenzetteln, aber
auch ,vermisste” Wagen noch zum typischen Bild der
Giiterbahn (siehe Abbildung 45). Fiir Verlader ist zwar
vor allem die ,Intelligenz" der Transporteinheit (zum
Beispiel Container) entscheidend, die konstruktive
Einheit von Auf- und Unterbau wird jedoch bei einem
signifikanten Anteil der Gliterwagen auch zukiinftig
bestehen bleiben.

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-
fir muss nattrlich auch die Bahnstrominfrastruktur
ausreichend ,riickspeisefdhig” sein (Kompensation,
etwa durch stationére Energiespeicher, sofern im
Moment der Rickspeisung nicht ausreichend Ziige
unterwegs sind??).

Der Giiterwagen wird automatisch kuppelbar. Der
Streit um die automatische Kupplung grenzt mitunter
an einen Glaubenskrieg der Befiirworter und Gegner.

282 Vergleiche FIS (2017D).
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Dabei wird von Gegnern vor allem das Argument der
Migration vorgebracht.?®® Gemeint ist die absehbare
Notwendigkeit eines Parallelbetriebs mehrerer
Kupplungssysteme fiir die Zeit der Migration. Dies ist
unbestreitbar problematisch, aber nicht unlésbar. In
manchen Léndern sind bis heute Mischsysteme aus
konventionellen und automatischen Kupplungen in
Betrieb.2®4 Mit den Technischen Spezifikationen fiir die
Interoperabilitit (TSI) der Europédischen Union gibt es
hierfiir auch ein geeignetes Umsetzungsinstrument, das
zudem bereits den Typ 10 der Scharfenbergkupplung
als Standard fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr de-
finiert hat. Nach Einschétzung der Autoren ist die Ein-
fiihrung einer automatischen Kupplung auch fiir den
SGV tberwiegend vorteilhaft, so dass sich in Verbin-
dung mit infrastrukturellen und eisenbahnrechtlichen
MaRnahmen zur Zugzusammenfithrung moderne
Logistikkonzepte auf der Schiene - ohne zeitraubende
Einbindung von Rangierbahnhofen - entwickeln las-
sen. Neben der Definition von mechanischen Standards
fiir die Kupplung ist dabei ebenso die Festlegung von
Datenformaten fiir die Schnittstelleniibergabe notwen-
dig, um moglichst viele Synergieeffekte (Verbesserung
der Betriebsablédufe, neue Dienstleistungen) aus dem
Technologiesprung herzuleiten 2%
Bei bestimmten Verkehren kénnen aber auch weiter-
hin konventionelle Kupplungen bzw. bereits existie-
rende automatische Kupplungs(teil)systeme eingesetzt
werden (insbesondere Punkt-zu-Punkt-Ganzzugver-
kehre).

 Der Giiterwagen wird vielféltig: Energieversorgung auf
dem Giiterwagen vereinfacht zum Beispiel Kihltrans-
porte oder kann Be- und Entladevorgédnge erleichtern -
und verbreitert somit den potenziellen Giitermarkt fiir
die Schiene. So halten es die Autoren fiir zwingend
erforderlich, dass dem stark wachsenden Segment der
Sammelgiiter durch entsprechende Giiterwagen Rech-
nung getragen wird. Die Palette an Gliterwagenarten
wird daher absehbar gréfRer werden (miissen), nimmt
man die Schienenaffinitét aller Giiter ernst.

» Der Giiterwagen wird giinstig: Die Vorteile (Energie-
rickspeisung, IT-gestilitzte Instandhaltung; verglei-
che auch Abschnitt 3.6.3.1) optimieren letztlich den

283 hwh (2015).
284 hwh (2015), S. 16.
285 Riisch (2018), S. 62.
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betrieblichen Einsatz der Giiterwagen. Dies kann
ungeachtet der aufzusetzenden Elektronik und IT
betriebswirtschaftliche Vorteile generieren. Das grof3e
Fragezeichen bleibt hinter den Investitionskosten,

die je nach Ausstattungsgrad hoher liegen als beim
.Standardgiiterwagen". Wie hoch die Mehrkosten fiir
die Beschaffung ausfallen, wird letztlich auch davon
abhéingen, wie viele Einheiten beschafft werden.
Unabdingbar erscheint den Autoren daher ein Pro-
gramm zur Einfiihrung des elektrischen Giiterwagens
(siehe Ende dieses Abschnitts).

» Der Giiterwagen wird — perspektivisch — autonom.
Der elektrische Giiterwagen ist nicht per se auch
autonom verkehrend, jedoch sollte die Aufriistbarkeit
mit einem eigenen Antrieb gewéhrleistet sein, der das
Rangieren und Zustellen ermdglicht. Dies vereinfacht
Zugbildungsprozesse (vor allem in den Zugbildungs-
anlagen). Zudem wiirde autonomes Fahren auf der
letzten Meile (reine SGV-Strecken) technisch méglich.
Damit kann der SGV nach Jahren des Rickzugs wieder
in die Flache zurtickkehren.?®® Anhand der benann-
ten Falle ist der Umfang der autonom verkehrenden
Einheiten letztlich vor allem auf solche Glterwagen
begrenzt, die etwa im Einzelwagenverkehr eingesetzt

werden.

Insbesondere in Verbindung mit der infrastrukturseitigen
Revitalisierung feinerer Erschliefungsstrukturen (ver-
gleiche Abschnitt 3.7.5) erhielte der SGV mit dem elek-
trischen Gliterwagen eine belastbare Perspektive fiir jene
(kleinteiligen) Transporte, die im allgemeinen Sprach-

gebrauch als ,nicht schienenaffin” klassifiziert werden.?®

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.
Insbesondere im ,digitalen Zeitalter" werden diese, wie
bereits skizziert, nicht mehr nur auf mechanische Anfor-
derungen beschrankt bleiben kénnen, sondern miissen
ebenso Anforderungen an Datenformate, -schnittstellen
etc. definieren (siehe Kernmalinahme 4). Die Standardi-
sierung wird vermutlich ein langwieriger Aushandlungs-

286 Ideen hierzu werden derzeit bereits im Sektor entwickelt,
vergleiche beispielsweise Eurotransport (2018).
287 Hecht (2018), S.13.



prozess sein, in den verschiedene Akteure ihre unter-

schiedlichen (industriepolitischen) Interessen einbringen.

Dennoch ist die zeitnahe Einleitung dieses Prozesses
zwingend erforderlich: Wird diese Chance nicht genutzt,
ist absehbar, dass die Schiene in weiten Bereichen unter
anderem gegentiber elektrisch, aus der Oberleitung
betriebenen Lkw ihre energiepolitische Rechtfertigung
verliert und ein Betrieb nur noch im Massengutbereich

und damit in groen Uberschneidungen mit dem Binnen-

schiff Giberhaupt sinnvoll ist.

Migration auf den ,elektrischen Giiterwagen" bis 2050
Die Einfithrung von Innovationen in preissensiblen
Wettbewerbsmaérkten ist anspruchsvoll und benachtei-
ligt oftmals die Pioniere. Dies gilt erst recht fir soge-
nannte ,Systemgiter’, 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 missen:

» Fordern: Ein starker Hebel fiir den erforderlichen
Innovationsschub wére die explizit kommunizierte
Option, den ,nicht-elektrischen Giiterwagen" ab
einem bestimmten Zeitpunkt (zum Beispiel ab dem
Jahr 2050) bis auf wenige Ausnahmen zu verbieten.?8°
Der Migrationspfad ist demnach differenziert auf
die Teilsegmente des SGV hin zu entwickeln. Eine
Einfithrung des elektrischen Gliterwagens in einer
,Standardvariante” (Diagnostik fiir Betrieb und Lade-
gut auf dem Giliterwagen, automatische Bremsprobe
und Kupplung) ist die einfachste Migrationsstufe und
durfte mittelfristig unabdingbar fiir fast alle Giiter-
wagen sein. Weiterfithrende Ausstattungen, bis hin

zum vollstdndig autonom fahrenden Giiterwagen,

werden hingegen fiir einzelne Segmente nicht sinnvoll

bzw. unwirtschaftlich sein. Eine seitens der Politik

288 Weiber (1995), S. 39 - 70; Gizzi (2014).

289 An dieser Stelle soll ausgeblendet werden, inwieweit ein
solches Verbot derzeit umsetzbar ist. Wird der Weg hin
zum elektrischen Giiterwagen bestritten, wird es zunéchst
um ein politisches Signal gehen, einen Innovationsimpuls
auszuldsen. Das Ziel ,20xx" muss dabei von Anfang an
klar kommuniziert und mit rechtlichen Priifungen und ggf.
Gesetzesinitiativen auf nationaler und europaischer Ebene

untersetzt werden.
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forcierte Einfithrung darf nicht dazu fiihren, dass der
SGV in Anwendungsbereichen, die mit konventionel-
len Waggons erfolgreich bewdéltigt werden, schlech-
tere Marktchancen aufgrund verteuerter Betriebs-
mittel erlebt: Wo tiberwiegend Ganzziige mit festen
Wagenverbanden ohne nennenswertes Rangieren
gefahren werden, kénnen konventionelle Waggons
auch kiinftig sinnvoll sein. Die Branche darf sich aber
auch nicht mit dieser Nische begniigen, in der der
Schienengtiterverkehr heute noch im Wesentlichen
mit Vorkriegstechnik wirtschaftlich erfolgreich ist
und deren typische Giitergruppen zunehmend an
Bedeutung verlieren. Doch der Bund sollte - gerade
vor dem Hintergrund einer Bereitstellung von For-
dermitteln fiir den SGV (siehe unten) — vom Sektor
erwarten konnen, dass dieser intelligente Giiterwagen
flichendeckend beschafft. Dabei kénnten Zielmarken
(x Prozent der Wagen sind ,elektrisch") vereinbart
werden. Verfehlt der Sektor diese Ziele, kann der Bund
Einsatzverbote priifen.

Fordern: Da die Vorteile eines solchen Innovations-
schubes im SGV erst mit einer gewissen System-
bedeutsamkeit und Netzeffekten aus dem Einsatz
oberhalb einer kritischen Masse an Anwendungsféllen
eintreten werden, wird der Sektor in einer Einfith-
rungsphase offentliche Unterstiitzung benétigen,

die das Instrumentarium aus Zuschiissen, zinsver-
glinstigten KfW-Darlehen und steuerlichen Vortei-
len ausschépfen sollte. Kombiniert werden muss die
Implementierung also mit der Anreizsetzung (Pramien,
Nutzungsprivilegien) fiir Pioniere - fiir jene Akteure,
die Innovationen schneller umsetzen als der tibrige
Sektor. Dieses push-and-pull-Prinzip hat sich bei den
larmabhéngigen Trassenpreissystemen (Deutschland,
Schweiz) erfolgreich etabliert.?®® Der Anreiz muss
.positiv” sein (Bonus), um als Investitionshilfe dienen
zu kénnen. Ob ein ,Innovationsbonus” auch mit dem
Trassenpreis verkniipft werden kann, muss rechtlich
geprift werden (siehe Kernmalnahme 3). Ergénzt
werden muss der Ansatz um eine zielgerichtete Eisen-
bahnforschung (vergleiche Abschnitt 3.7.6).

290 Inbeiden Landern hat es einen Schub bei der Umriistung

der Giiterwagenflotte gegeben. Durch die konkrete Ankiin-
digung eines Verbots lauter Giliterwagen hatten und haben
die Akteure eine relativ hohe Planungssicherheit.
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Der intelligente elektrische Giiterwagen kann eine
Renaissance im Bereich des Einzelwagenverkehrs bewir-
ken, indem Personal-, Rangier- und Handlingaufwand
drastisch reduziert werden, sich die Umlaufgeschwindig-
keit der Waggons erhoht und so auch mutmafRlich teure
Waggons produktiv sein kénnen. Der bereits stattfin-
dende Wandel der klassischen Einzelwagenverkehre und
die damit einhergehende Diversifizierung vormals zent-
raler Verteilsysteme hin zu regionaleren oder sektoralen
Wagengruppensystemen kdnnte dadurch weiter voran-
getrieben werden.?! Gerade weil zentrale Zugbildungs-
anlagen fiir bestimmte Logistikkonzepte eine zunehmend
geringere Bedeutung haben (kénnen),*? ist eine Innova-
tion des Rollmaterials wirksamer als Investitionen in die
Infrastrukturen.

291 Aktuelle Beispiele fiir derartige kleinere Einzelwagen-
Netzwerke sind Verkehre von VTG Rail Logistics oder der
Enercon Tochter E.G.0.0. VDV (2019 a).

292 Fendrich (2007), S. 456.

Verlagerungspotenzial

Die Autoren erwarten zwar durchaus Widerstand aus der
.besitzstandswahrenden” Branche, doch Anreize sowie
der langfristige Vorlauf sollten diese abmildern kénnen.
Esist zu erwarten, dass einige Akteure schnell das
Potenzial der MafRnahmen und vor allem den Nutzen fiir
den SGV erkennen und entsprechend handeln werden.
Auch beim larmabhéngigen Trassenpreissystem oppo-
nierten die Akteure zunédchst auf breiter Front, wahrend
einzelne Unternehmen zugleich, oft sogar auf eigene
Kosten, leise (Scheiben-)Bremsen einbauten. Als prob-
lematisch erwiesen sich bei vielen MaRnahmen in der
Vergangenheit sowohl uneinheitliche Vorgehensweisen
als auch nicht eingehaltene Einfithrungspfade. Exemp-
larisch hierfiir ist die schleppende ETCS-Einfiihrung in
Deutschland, die den EVU kaum eine planbare Pers-
pektive gab und gibt (siehe hierzu auch Abschnitt 3.4.5).
Aufgrund der langen Lebensdauer des Rollmaterials auf
der Schiene ist eine langfristige Orientierung aber essen-
tiell fiir Verkehrsunternehmen.

In Abschnitt 1.3 wurde abgeleitet, welche Verlagerungsmengen zur Zielerreichung ,Verdopp-
lung der Verkehrsleistung” zu bewadltigen sind. Nicht beantwortet wurde, woher die Mengen,
knapp 80 Mrd. Tonnenkilometer mehr als die BMVI-Prognose fir das Jahr 2030, kommen
sollen. Anhand einer vereinfachten Verlagerungsannahme soll verdeutlicht werden, was die
.Schienenaffinitat aller Giter” real bezuglich der Verlagerung von der StrafRe auf die Schiene
bedeuten wurde (das Binnenschiff wird an der Stelle ausgeblendet). Dabei werden grund-
satzlich jene Differenzierungen genutzt, die auch das BMVI in Verkehr in Zahlen verwendet:

» Der gesamte Stralenguterfernverkehr (>150 km) ist nach Auffassung der Autoren poten-
ziell verlagerungsfahig: Gerade auf der Langstrecke muss die Schiene den Anspruch
haben, alle Transporte zu Ubernehmen, da hier Zeitverzogerungen durch Giterumschlag

durch die Langstrecke aufholbar sind.

Vom Regionalverkehr auf der StrafSe (50 -150 km) kommen 50 Prozent der Transportleis-
tung in Frage: In diesem Bereich hat der Lkw durch kurze Transportzeiten oft erhebliche
Vorteile. Dennoch muss avisiert werden, in diesem Bereich Anteile zu gewinnen, zum
Beispiel durch Verlangerung der Langstrecke (das heif3t Verzicht auf bisherigen Umschlag
auf die Stral3e) oder verbesserte Anbindung in der Flache.

Der GUternahverkehr (<50 km) wird an dieser Stelle ausgeklammert: Zwar gehen die Au-
toren davon aus, dass auch im Nahverkehr Verlagerungspotenziale bestehen, jedoch sind
hier die Widerstande erheblich gréRer als in den anderen Segmenten - etwa, weil der
Schienentransport zum Teil mit gréf3eren Umwegen und somit entsprechend [angeren
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Transportzeiten einhergeht. Gleiches gilt fur den Werksverkehr, bei dem ein Verlader mit
eigenen Fahrzeugen die Verkehre zwischen Werksteilen vornimmt.

FUr den Stralenguterverkehr mit auslandischen Lkw liegt nur eine Gesamtzahl ohne
Differenzierung vor. Vereinfachend wird daher davon ausgegangen, dass das Verlage-
rungspotenzial dieser Verkehre in etwa mit dem der Verkehre mit inlandischen Lkw
Ubereinstimmt.

Allerdings ware der Bezug nur auf die Entfernung unzureichend. Denn es verbleiben in
jedem Entfernungssegment weitere Verkehrsmittelwahlfaktoren, die Verlader oder Logistiker
zugunsten des Lkw entscheiden lassen:

Punktlichkeit und Zuverlassigkeit: Fehlen Zugangsmaoglichkeiten zum Netz (vor allem
Gleisanschluss, Terminals, LadestralRen), kann ein Transport nicht Gber die Schiene abge-
wickelt werden. Auch bei Trassenengpassen kann die Schiene kein hinreichend valides
Qualitatsversprechen abgeben. Fur die verarbeitende Industrie, insbesondere, wenn sie
eingebettet ist in Just-in-time-Produktion oder andere Logistikketten, ist dies aber essen-
tiell. Denn oftmals werden die Kapazitaten der Warenlager aus Kostengrunden reduziert,
so dass jede verspdtete Anlieferung oder Abholung Probleme erzeugt.
Stiickzahlproblematik: Nicht alle Transporte im Stuckgutsegment sind selbst bei optimier-
ten GUterwagenkonfigurationen (zum Beispiel bessere Maglichkeit, Europaletten oder
Rollcontainer zu transportieren) fur den Schienentransport geeignet.

In der Landwirtschaft sowie bei Transporten fir den Lebensmittelhandel kommt es oft-
mals auf besondere Schnelligkeit und Anforderungen (Kuhlkette) an. Besonders wenn
Quelle/Ziel keinen Schienenanschluss haben, scheidet die Schiene als Transportmittel
sehr wahrscheinlich aus (um zum Beispiel Warenumschlage zu vermeiden).

Verfugen die Verlader oder die Logistiker (zum Beispiel beauftragte Spedition) schlief3lich
Uber eigene Lkw oder bestehen langjahrige Beziehungen zwischen den Akteuren, ist
eine Verhaltensanderung nur schwer und vor allem erst langfristig maoglich.

Die Quantifizierung der Einschrankungen ist schwierig, da der jeweilige Einfluss auf die Ver-
kehrsmittelwahl nicht zu generalisieren ist. Doch mindert man das theoretische Potenzial

um die Halfte, verbleiben fast 170 Mrd. tkm Verlagerungspotenzial. FUr das Verdopplungsziel
wurde davon lediglich ein Teil bendtigt. Das Verdopplungsziel ist also erheblich weniger ambi-
tioniert, als man aufgrund des Status quo annehmen wurde.

3.7.4 Regelwerk auf Anforderungen ausrichten auf freier Strecke, sondern regelméfig nur in anderen
Das giiltige Regelwerk fiir den Bahnbetrieb (insbeson- Bahnhofen (beziehungsweise Serviceeinrichtungen)
dere die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) erlaubt. Dieses System macht insbesondere den Einzel-
sowie die Richtlinien (RL) der DB Netz AG) basiert im wagenverkehr in vielen Féllen langsam und unwirt-
Wesentlichen auf klassischen Ansétzen (insbesondere schaftlich, weil fir jeden zusétzlichen Wagen Umwege
Sicherungslogiken) der Eisenbahn, die iber viele Jahre und kostenwirksame Laufzeitverldngerungen in Kauf
kaum weiterentwickelt wurden. Demnach beginnt genommen werden missen. Die regelméfige Folge ist,
eine Zugfahrt im Bahnhof A und fihrt Gblicherweise dass bestimmte Verladestellen vom Einzelwagensystem
zum Bahnhof B. Das Zufiihren (oder Abhéngen) von eines EVU abgekoppelt werden. Exemplarisch hierfir
Wagen(-gruppen) wahrend dieser Zugfahrt ist nicht stehen die Unternehmenspolitik der Deutschen Bahn AG
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Verlagerungspotenzial Schienenguiterverkehr

Tabelle 6

Segment Leistung Stral3e 2015 Verlagerungsfahiger | Verlagerungspotenzial
(Mrd. tkm) Anteil (%) Schiene (Mrd. tkm)
Werkverkehr 41,4 0 -
StraBengiiterverkehr mit deutschen Lkw
- Fernverkehr 176,6 100 176,6
- Regionalverkehr 50,2 50 251
- Nahverkehr 22,0 0 -
StraBenguterverkehr mit auslandischen Lkw 170,0 ca. 80 137,8
Summe (2015) 460,2 74 339,5

Eigene Berechnungen KCW GmbH

der spaten 1990er Jahre und insbesondere das Konzept
Mora C der frithen 2000er Jahre.?®® Damit wurde das
System zwar effizienter fiir das Unternehmen DB Cargo
und auch fiir die verbleibenden Verlader betrieben - hat
aber gleichwohl die bisher verladenden Kunden aus-
gestoRen. Fir das Verdopplungsziel sind das allerdings

keine sinnvollen Optionen.

Angesichts des bedingt optimalen Ist-Zustands wird

in der Eisenbahnforschung und auch bei den EVU seit
geraumer Zeit daran gearbeitet, andere Zufiihrungs-
konzeptionen zu entwickeln. Hierzu gehort etwa der
autonom fahrende (gegebenenfalls batteriebetriebene)
Glterwagen fiir die letzte Meile. Kommt es zum flachen-
deckenden Einsatz autonom fahrender Giiterziige oder
soll die Verteilung 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 zunéchst vor, dass einzelne (kurze)
Zlge zu einem Gesamtverband zusammengekuppelt
werden. In Ldndern wie den USA oder Australien sind
Mehrfachtraktionen als Zusammenfiihrung mehrerer
Ziige im SGV tiblich?®* bzw. oftmals sogar notwendig, um

293 Kramer et al. (2008).
294 FIS (2018b).
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kilometerlange Glterziige iberhaupt fahren zu kénnen.
TCS sieht nun vor, dass das System auch auf kurzen
Gesamtzuglidngen zum Einsatz kommt und zudem eine
Zusammenfihrung und ein Abkuppeln der Zugeinheiten
auch auf ,freier Strecke" durchgefiihrt werden kann. Der
Ansatz dhnelt damit stark dem Platooning auf der Stralle.

Sowohl autonome Giiterziige als auch TCS kénnen dazu
fihren, dass auch kleinere Transporteinheiten kosten-
glinstiger in ein groRflachiges Einzelwagenverkehrsnetz
zugefiihrt werden. Dies kann grundsétzlich auf verschie-
denen Wegen geschehen:

o Zur Vermeidung zeit- und kostenintensiver Ab- und
Zustellfahrten muss die Trennung von Ziigen zum
Beispiel an Abzweigstellen und Ausweichanschluss-
stellen moglich werden. Ab hier kénnten dann klei-
nere Loks den Einsatz fiir die Verteilung der kleineren
Einheiten tibernehmen.

e Mehrfachtraktion im Hauptlauf und Trennung des
Zugverbandes an geeigneten Strecken im Netz, unab-
héngig davon, ob auf freier Strecke oder am Bahnhof.

» Autonom fahrende Giiterwagen werden an einer
Betriebsstelle (Bahnhof, Abzweig) vom Zug abge-
kuppelt und kénnen die letzten Kilometer alleine bis
zum AnschlieRer zuriicklegen. Um nicht allzu grofRe
Batterien verwenden zu miissen und somit wertvolle
Ladefldche zu opfern, wird die Variante nicht geeignet
sein, den Hauptlauf zu sichern.




Abseits des Forschungsfortschritts beziiglich der tech-
nischen Voraussetzungen fiir diese Konzepte ist das
Regelwerk zwingend anzupassen. EBO und Regelwerk
der DB Netz AG unterscheiden wie eingangs skizziert im
Wesentlichen zwischen Bahnhofen und freier Strecke.
Zwar wurden die bestehenden Regelwerke zuletzt ver-
mehrt hinsichtlich des Ubergangs zwischen Zug- und
Rangierfahrten angepasst.?® Letztlich sind sie aber doch
so zu interpretieren, dass das Kuppeln auf freier Strecke
nicht gestattet ist. Fir den autonom fahrenden Glter-
wagen kommen schlieflich erschwerend die Anforde-
rungen zur Besetzung von Triebfahrzeugen und Ziigen
hinzu (gemé&l § 45 EBO).

Die EBO muss daher grundsatzlich fiir TCS gedffnet
werden (worunter letztlich auch der autonom fahrende
Glterwagen f&llt). Dabei sind auch die Anwendungsfélle
zu definieren bzw. Regelfélle zu benennen, fiir die eine
Anwendung untersagt bleibt. Sicherheit bleibt dabei

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.

Anschlief3end obliegt es DB Netz (und anderen Infra-
strukturbetreibern), im eigenen Regelwerk festzulegen,
an welchen konkreten Streckenabschnitten TCS gestattet
wird. Es wére problemlos méglich, jene Streckenab-
schnitte zu identifizieren, auf denen ein solches Verfah-
ren moglich (anhand angemeldeter Zugzahlen, Trassen-
konstruktion (vergleiche KernmaRnahme 1)), aber auch
sinnvoll (GV-Verlader in der Néhe) ist.

Das Verfahren zur Anpassung von Regelwerken muss
rasch angestofien werden, auch auf européischer Ebene.
Erfahrungsgemaél brauchen solche Prozesse ihre Zeit.
EVU, Bahnindustrie und Verlader werden ihre Bestre-
bungen und vor allem Investitionen in TCS und autonom
fahrende Gliterwagen nur dann intensivieren, wenn

der Einsatz auch rechtlich méglich ist. In Anbetracht
mehrjahriger Beschaffungs- und Herstellungszeitraume
miissten ab spatestens Mitte der 2020er Jahre die recht-
lichen Weichen gestellt sein, um das Regelwerk hinsicht-

295 Hecht (2018), S.15.
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lich neuer Betriebsverfahren, die insbesondere durch
die elektrischen (und zum Teil autonomen) Gliterwagen
moglich werden, angepasst zu haben.

3.7.5 Schienenguterverkehr starker in der Flache
verankern

3.7.5.1 Foérderung fir Netz und Betrieb
Grundsatzlich sollte sich der SGV - wie jede Verkehrs-
art — im intermodalen Wettbewerb aus eigener Kraft
durchsetzen. Daher sind 6ffentliche Férderungen nur

unter bestimmten Voraussetzungen vertretbar:

» Wenn der Markt insgesamt so verzerrt ist, dass keine
Aussicht darauf besteht, diese Verzerrungen abzu-
bauen. Politisch ist die allgemeine Ankiindigung des
Subventionsabbaus beliebt. Realpolitisch werden
Subventionen mit Riicksicht auf die Empfénger-
klientel (oftmals lobbystarke Sektoren)jedoch ungern
angefasst. Auch Fordermittel stellen faktisch Subven-
tionen dar. Subventionen werden daher eher auf- als
abgebaut. So wurde im Gegenzug zur Einfithrung der
Lkw-Maut mit dem De-minimis-Programm quasi
eine Beihilfe fiir Fahrzeuginvestitionen implemen-
tiert, zudem wurde ein Aus- und Weiterbildungs-
programm eingefithrt. In Summe standen dafiir 2017
rund 380 Mio. Euro zur Verfiigung, was ungeféhr
zehn Prozent der Nettoeinnahmen aus der Lkw-Maut
entsprach.

» Wenn eine Forderung zielgerichtet politische Ziele
unterstiitzt und/oder andere Férderinstrumente
sinnvoll ergénzt. So sind Infrastrukturinvestitionen
.verloren’, wenn spater keine entsprechende Betriebs-
leistung auf der geférderten Infrastruktur stattfindet.
Dies gilt fiir Hochgeschwindigkeitsstrecken mit
nur wenigen Zugpaaren in der Stunde ebenso wie
fir Gleisanschlisse in der Fléche, die kaum bedient

werden.

In Abwégung der Vor- und Nachteile neuer Férderins-
trumente schlagen die Verfasser eine Férderung fiir
Schienengtiterverkehre vor. Bisher dienen allein die
Gleisanschlussférderungen des Bundes sowie die For-
derung der nicht-bundeseigenen Eisenbahnen geméf
Schienengiiterfernverkehrsnetzfdrderungsgesetz einer
Forderung des Schienengiiterverkehrs in der Fléche.
Allerdings werden damit nur Infrastrukturbetreiber
gefordert (fiir Investitionen oder Ersatzinvestitionen).
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Eine Unterstitzung der Verkehre durch eine Betriebs-
kostenforderung selbst ist bisher nicht vorgesehen, da
einer solchen Férderung die EU-Beihilfevorschriften

im Wege stehen, worauf auch die Bundesregierung in
unterschiedlichen Zusammenhéngen wiederholt ver-
wiesen hat.?6 Ein dhnliches Problem stellte sich bei
einer moglichen Férderung von Betriebskosten fir leise
Glterwagen, was fiir die EU-Kommission ,eine unzulas-

sige Bevorzugung bzw. Forderung eines Sektors” bedeutet
hétte®” (so dass die Férderung/Beanreizung letztlich Gber

den Umweg Trassenpreissystem erfolgen musste?$).

In jedem Fall sollte die bestehende Infrastrukturforde-
rung, auch im Bereich der nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen (NE-Bahnen), mit Fokus auf dem Giiterverkehr
erhalten bleiben. Die Verfasser empfehlen sogar eine
Erhohung der bisher vergleichsweise geringen Haus-
haltsansétze, welche zuweilen sogar trotz vorhandenen
Mittelbedarfs eingekiirzt wurden.?® Auch eine erneute
Anpassung der Forderrichtlinien (insbesondere bei der
Gleisanschlussférderung) ist zu priifen.

Ergénzt werden sollte die Infrastrukturférderung durch
Elemente einer Férderung fur die Transporte, denn eine
Verlagerungsgarantie liefern instandgesetzte Strecken
oder neue Gleisanschliisse nicht. 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.

- Eine denkbare Bemessungsgrundlage konnte dabei
der Wagen-Kilometer sein:

- Dies unterstitzt Konzepte zur Feinverteilung in
kleineren Zug- bzw. Wagenverbanden.

» Anders als bei einer Bemessung nach Gewicht (oder
Verkehrsleistung) werden schwere Ladungen nicht
bevorzugt. Notabene, die Ausrichtung der Verkehrs-
ziele sowie die marktlbliche Orientierung an Tonnen

und Tonnenkilometern ist angesichts des Aufkom-

296 Deutscher Bundestag (2014), S. 6.
297 Kalidova (2011), S. 145.

298 BMVI (2016b), S. 44.

299 Eggers(2016), S. 5.
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mens leichterer, dafiir hochwertigerer Giiter mittel-

fristig zu hinterfragen.3

» Forderung von Sammelgut-Transporten: Diese Mal3-
nahme muss sich zwangsldufig an kleineren Einheiten
als dem Wagen bzw. Container orientieren. Sinnvoll
sind Bemessungsgrundlagen anhand von Europalet-
ten oder Rollcontainern, die typischerweise fir diese
Transporte eingesetzt werden. Eine entsprechende
Forderung wiirde der Schiene im zunehmenden
Wettbewerb um Sammelgut-Transporte eine bessere

Ausgangslage verschaffen.

Die Autoren erwarten, dass eine entsprechende Férder-
richtlinie seitens der EU gebilligt wiirde — ein &hnliches
System zur Starkung des Schienengiiterverkehrs wurde
in Osterreich bereits beihilfenrechtlich genehmigt.3*

Wichtig ist, eine solche Férderung nach einfachen Kri-
terien auszugestalten. Die Antragstellung (ex post) muss
fir EVU unter Angabe von wenigen, aussagekréftigen
Kriterien einfach méglich sein, zum Beispiel Angabe von:

e Datum bzw. Zeitraum des Transports,

» Anzahl Wagen bzw. genutzte Transporteinheit,

 forderféhiger Laufweg (Angabe der Betriebsstellen
von DB Netz sowie anderer EIU).

Um keine lediglich singulér verkehrenden Fahrten (wie
zum Beispiel Trafo- oder Castortransporte, welche auf-
grund ihrer Spezifika ohnehin auf der Schiene stattfin-
den) zu fordern, sollte dies erst ab einer Mindestanzahl
von Wagen/genutzter Transporteinheiten in einer
bestimmten Periode erfolgen.

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 flir mehr Schie-
nentransporte zu setzen. Zugleich darf der intermodale
Wettbewerb nicht ausgehebelt werden. Auch muss die
Querwirkung zur Trassenpreissenkung berticksichtigt

werden. Doppelférderungen sind zu vermeiden.

300 Vergleiche Hecht (2018), S. 15.
301 BMVIT (2018).



Die Hohe der Mittel im Haushalt ldsst sich vorab nur
schwer festlegen. Die Autoren gehen aber davon aus,
dass mindestens 50 Mio. Euro pro Jahr bereitgestellt
werden sollten. Eine Evaluierung des Instruments nach
2 bis 4 Jahren ist sinnvoll, um Wirkungen zu priifen und

eventuelle Justierungen vornehmen zu kénnen.

3.7.5.2 Erweiterung der Verladeinfrastruktur

Soll der SGV die avisierten Ziele erreichen (vor allem im
Bereich der lokalen und regionalen Glitertransporte),
werden Preismafinahmen und technische Innovationen —
sowohl bei Betriebskonzepten (zum Beispiel TCS) als

auch beim Rollmaterial (autonome Giiterwagen) - nicht
ausreichen. Es muss mehr dafiir getan werden, Gliter-
verkehre auf der Schiene tiberhaupt zu ermdglichen.

Die Gleisanschlussférderung des Bundes ist zwar prinzi-
piell ein richtiges Instrument. Damit f6rdert 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:
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den absoluten Riickgang der Privatgleisanschliisse hat
das Instrument nicht aufgehalten. Laut Deutscher Bahn
AGlag die Zahl der privaten Gleisanschliisse 2017 bei
2.367. Zum Vergleich: Zum 1. Januar 1994, dem Startjahr
der Deutschen Bahn AG, waren es noch 11.742.3%? Gleich -
wohl ist eine Aufstockung des Instruments sinnvoll.

Ergédnzend wird empfohlen, dass neue Industrie- und
Gewerbegebiete grundsatzlich mit einem Schienen-
anschluss geplant und gebaut werden miissen. Davon
sollte nur in begriindeten Fillen abgewichen werden
dirfen (zum Beispiel, wenn der Anschluss an die ndchste
Bahnstrecke aufgrund der Entfernung und/oder topo-
graphischer Gegebenheiten nicht im Verhaltnis zu den
erwarteten Zugzahlen steht; dies ist insbesondere dann
der Fall, wenn auf dem Gebiet der betroffenen Kommune
uberhaupt keine Bahnstrecke (mehr) verlauft).

302 Deutsche Bahn AG (1995); Deutsche Bahn AG (2017), S. 27.

Abbildung 46
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Dartber hinaus pladieren die Autoren fiir eine zusétz-
liche Erweiterung der Verladekapazitdten, um direkte
Verbindungen zu erleichtern. Vorteil einer kleinteiligeren
Verladestruktur ware die Umgehung von Rangierbahn-
hoéfen in Féllen, in denen deren Nutzung mit zu hohem
Zeitaufwand und Laufwegen verbunden wére. Bereits
heute zeigen kleinere Einzelwagenverkehrskonzepte von
Eisenbahnverkehrsunternehmen (zum Beispiel Lineas),
dass eine effizientere Einzelwagen-Konzeption unter
Auslassen von Rangierbahnhéfen oder auch einzelnen
Verladern betriebswirtschaftliche Vorteile bringt. Die
Ergénzungen sind somit technisch und rdumlich zwischen
Gleisanschliissen, Industriegleisen beim Verlader und
Rangierbahnhéfen/Zugbildungsanlagen (ZBA) angesiedelt.
Sie kommen nicht fiir alle Giiterverkehre in Frage, sondern
schaffen die Voraussetzung fiir neue Verkehre sowie die
Verldngerung des Hauptlaufs auf der Schiene (zum Bei-
spiel, indem der Lkw nicht bereits ab dem Rangierbahnhof
eingesetzt wird). Diese Anlagen sind auf die Kernelemente
des Giiterumschlags zu fokussieren, Anschlussweiche,
wenige (Rangier-)Gleise und Stralenanbindung sowie
Verladetechniken. Das Rollmaterial muss hierauf aus-
gerichtet werden, zum Beispiel durch Zielbremsung der
Wagen (wenn etwa auf Gleisbremsen verzichtet wird).

An welchen Ortlichkeiten neue Verladekapazititen
geschaffen werden kénnten, richtet sich nach den loka-
len Voraussetzungen, insbesondere sind dies:

» Alle Bahnhofe und Bahnanlagen, die tiber eine gute
Strallenanbindung verfiigen, um die lokale Feinver-
teilung der Gliter anschlieend per Lkw zu Giberneh-
men. Dadurch werden die Laufwege auf der Schiene
so weit wie méglich verldngert. Die Idee greift das
klassische Konzept der LadestrafRe auf.

» Eine parallel gefithrte Stral3e (oder alternativ bimodal
nutzbare Strafle beziehungsweise Gleis), die einen
seitlichen Containerumschlag zulésst.

» Wenn mindestens zwei nutzbare Gleise und eine
Anschlussweiche vorhanden sind beziehungsweise
eingebaut werden kénnen. Dadurch kénnen einfache
Rangiertatigkeiten ausgefiihrt werden (insbesondere,
wenn Giiterwagen autonom fahren).

Gegebenenfalls konnen besondere Anforderungen an den
Guterumschlag (zum Beispiel Hochbunker/Sturzanlage
oder Férderband) bestehen. In diesen Féllen sollte die
benotigte Infrastruktur errichtet werden.
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3.7.5.3 Systemverbund im Wettbewerb starken
Mittel- und langfristig muss auch gepriift werden, ob
der Wettbewerb fiir bestimmte Gtiterverkehrssegmente
nicht kontraproduktiv ist und hier ein kooperativeres
Modell, ggf. unter o6ffentlicher Systemfithrerschaft, eta-
bliert werden sollte. Gerade wenn die 6ffentliche Hand
massiv in die Infrastruktur in der Flache investiert und
Forderanreize setzt, muss evaluiert werden, ob die MaR-
nahmen greifen. Falls nicht, muss tiberlegt werden, als
6ffentliche Hand noch stérker regulierend einzugreifen.
Begreift man den Einzelwagenverkehr letztlich dhnlich
der Schieneninfrastruktur als natiirliches Monopol, so
dass der Zugang zu einem solchen System diskriminie-
rungsfrei erfolgen sollte, lieRe sich hier, politischer Wille
vorausgesetzt, eine entsprechende Eingriffsmdoglichkeit
kreieren.?%3 Wettbewerbern muss dann, abgesichert
durch den Regulierer, ermdglicht werden, ihre Trans-
porte zu transparenten und angemessenen Kosten in das
System einzuspeisen. Dies sichert zugleich den Grof3teil
des Einzelwagenverkehrssystems und bietet daher dem
Produzenten eine entsprechende Auslastung.

Greifen all diese regulatorischen, aber dennoch markt-
lichen Malnahmen nicht, muss politisch auch tiberlegt
werden, ob der SGV in der Flache analog zu Postdienst-
leistungen betrachtet werden sollte. Im Grundgesetz ist ein
Universaldienst, das heift eine flaichendeckende Grund-
versorgung mit Postdienstleistungen zu erschwinglichen
Preisen, verankert; Artikel 87f. Abs. 1 GG.

3.7.6 Auf Innovation ausgerichtete Forschung

im Bahnsystem
Die Optimierung des Schienengiterverkehrs muss durch
eine konzertierte Eisenbahnforschung unter Einbezie-
hung aller Branchenakteure (Verlader/Empfénger, EVU,
EIU, KEP-Dienstleister, aber auch Spezialanbieter, zum
Beispiel im Bereich Digitalisierung/Telematik) forciert
werden. Dabei muss das Rad oftmals nicht neu erfunden
werden - es wurde und wird zu Themen wie dem inno-
vativen Glterwagen oder Verladeprozessen bereits eine
Menge Forschung betrieben.*** Doch ist nicht bei allen

303 Vergleiche KCW (2011), S. 111ff.

304 Uber www.forschungsinformationssystem.de lassen sich
umfassende Untersuchungen zum Thema ,Mobilitdt und
Verkehr" einsehen, so auch zum SGV. Hinzu kommen lau-
fend publizierte Forschungsprojekte, zuletzt unter anderem
das BMVI-Projekt ,Innovativer Giiterwagen" oder das
Projekt ,NGT Cargo" des DLR.



Forschungsprojekten die Marktgangigkeit der Aktivi-

taten zu erkennen.?%

Die Eisenbahnforschung ist Bestandteil des Masterplans
Schienengiiterverkehr und steht als Deutsches Zentrum
fiir Schienenverkehrsforschung auch im Koalitionsver-
trag.2% Derzeit tendiert die Politik dazu, die Eisenbahn-
forschung an das Eisenbahn-Bundesamt anzugliedern.3"
Bedeutsamer als die Organisation ist allerdings die inhalt-
liche Neuausrichtung. Fokussiert man die Eisenbahnfor-
schung auf das zentrale Ziel - Optimierung des SGV hin
zu einem ,Vollanbieter” fiir Glitertransporte —, wird man

vor allem in folgende Richtungen gehen miissen:

» Elektrischer Giiterwagen (unterschiedliche Giiter-
wagentypen, ggf. auch Trennung von Auf- und
Unterbau, um betriebswirtschaftliche Amortisierung
zu verbessern). Zuweilen wird dartiber gestritten, ob
der Giiterwagen oder der Container smart werden
sollten.®°® Im Zweifel gilt: beide Komponenten miissen
sich verdndern.

» Autonom fahrender Guterwagen fiir den Einsatz auf
der letzten Meile. Dazu gehort auch die Entwicklung
passender Batteriekonzepte.

» Vereinfachter und schneller Giiterumschlag durch
bessere Flachenerschlieffung mit Ladegleisen (analog
Railports). Der klassische, rangierintensive Einzel-
wagenverkehr spielt eine zunehmend kleinere Rolle.
Allerdings sind regionale oder sektorale Einzelwagen-
verkehre konkurrenzfihig, indem sie bewusst ein
kompakteres Netz bedienen und zum Beispiel Ran-
gierbahnhofe/Ladestellen auslassen.

» Verladergerechte Spezialwagen mit Marktpotenzial
(zum Beispiel Kithlwagen, ,kleinfldchige" Giiterwagen
zum Transport kleiner Einheiten im Giliternahverkehr
(zum Beispiel KEP-Transporte)).

- Intelligente Bahnstrominfrastruktur, die die rekupe-
rative Riickspeisung aus Giiterwagen bewéltigen kann
(insbesondere streckenseitig).

305 Sowurde beim Projekt ,Innovativer Giiterwagen" noch
im August 2018, nach fast zweijahriger Projektlaufzeit,
kommuniziert, dass die Frage nach der Wirtschaftlichkeit
erst im Rahmen weiterer Testfahrten beantwortet werden
konne. GielRe (2018).

306 CDU, CSU und SPD (2018), S. 83.

307 GieRe (2018).

308 Vergleiche CERTH et al. (2010); Kirchbeck (2017).
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= Anpassung des Betriebsreglements auf die Logistik
der Zukunft. Es ist mit den zustdndigen Eisenbahn-
behorden (zum Beispiel Eisenbahn-Bundesamt) sowie
Verkehrs- und Infrastrukturunternehmen zu priifen,
inwieweit bestehende Richtlinien zum Eisenbahn-
betrieb anzupassen sind.

« Definition von Standards: Nicht zuletzt ist dieses iiber
allen Einzelpunkten stehende Thema ein zentraler
Forschungsgegenstand. Neben mechanischen Normen
(zum Beispiel im Bereich der automatischen Kupp-
lung) wird dies insbesondere fiir digitale Anforderun-
gen notwendig sein, um Datenfliisse und Austausch-
barkeit iiber verschiedene Schnittstellen hinweg zu
garantieren.

Die skizzierten Themen und Bereiche verdeutlichen den
ganzheitlichen Ansatz, den das Zentrum fiir Schienen-
verkehrsforschung gerade im SGV angehen muss.

3.8 Erganzende Mallnahmen

Flankierende Tarif- und Vertriebsmallnahmen, eine
Beschaffungsstrategie fur das Rollmaterial, Refor-
men im Bereich der Planung von grof3en Infrastruk-
turprojekten und Verbesserungen bei der internen
und externen Kommunikation kénnen die funf
Kernmaflnahmen unterstUtzen. Umgekehrt kdnnte
die Umsetzung der Kernmalsnahmen erschwert
werden, wenn in den genannten Bereichen keine
Veranderungen stattfinden.

Neben den finf Kernmafnahmen um den Deutschland-
Takt gibt es nach Einschétzung der Autoren noch eine
Reihe an weiteren Projekten, die eine Verdopplung der
Verkehrsleistung auf der Schiene begiinstigen konnten.
Diese ergdnzenden Maf3nahmen gehoren zwar nicht
zum zentralen Wirkungssystem; sie konnen jedoch die
Wirkung der Kernmafnahmen verstérken bzw. deren
Umsetzung beglinstigen.3%

Nach Auffassung der Autoren lassen sich vor allem mit
den vier folgenden ergdnzenden MafRinahmen erhebliche
positive Effekte erzielen:

309 Vice versa kann eine Nichtumsetzung der ergdnzenden
MaRnahmen den Wirkungserfolg der KernmalRnahmen
abschwichen.
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» Deutschland-Tarif und -Vertrieb: Das Angebots-
konzept des Deutschland-Taktes im Personenverkehr
kann durch flankierende Tarif- und Vertriebsmal3-
nahmen unterstitzt werden. Hilfreich sind vor allem
klare Tarifstrukturen, die auch den Vor- und Nachlauf
einbeziehen. Die Vertriebskanéle miissen insbeson-
dere Gelegenheits- und Seltennutzern einen einfachen
Zugang zur Schiene ermdglichen.

» Beschaffungsstrategie Rollmaterial: Deutschland-
Takt und Innovationsimpuls Schienengiiterverkehr
konnen nur mit einer umfassend erneuerten bzw.
erweiterten Fahrzeugflotte funktionieren. Sofern das
Rollmaterial nicht von den Markttakteuren selbst
beschafft und finanziert werden kann, muss der Staat
Instrumente zur Unterstiitzung implementieren.

» Beschleunigung von Planungsablidufen bei grolen
Infrastrukturprojekten: Die avisierten verkehrlichen
Ziele konnen nur mit einer entsprechend angepassten
Infrastruktur erreicht werden. Alle erforderlichen
Netzausbauten miissen daher ziigig umgesetzt wer-
den. Hierfiir muss, abgesehen von Finanzierung und
Ressourcenverfiigbarkeit, auch der gesetzgeberische
Rahmen fir Planung und Bau angemessen ausgestal-
tet sein.

e Verbesserung der internen und externen Kommuni-
kation: Ein weiterer, nicht zu unterschétzender Faktor
ist die Reputation der Eisenbahn in der Offentlichkeit.
Auch die Kommunikation unter den relevanten Stake-
holdern sowie innerhalb der aktiven Unternehmen
(insbesondere der Deutschen Bahn AG) ist von erheb-
licher Bedeutung fiir eine erfolgreiche Umsetzung der

Kernmalinahmen.
3.8.1 Deutschland-Tarif und -Vertrieb

Ausgangslage

Ein Erfolg des Deutschland-Taktes im Personenverkehr
ist nach Einschétzung der Verfasser nicht nur eng mit
einem eingéngigen Taktschema verkniipft, sondern auch

mit einem nachvollziehbaren und einfachen Tarifsystem.
Das gegenwartige Tarifsystem der Deutschen Bahn AG
im Fernverkehr gilt als kompliziert und bisweilen auch

erratisch®? - und sorgt gerade bei Menschen, die die
Eisenbahn nur selten nutzen, oftmals fiir Verwirrung.

310 Vergleiche beispielsweise Ohne Verfasser (2016).
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Dabei ist nach Einschéatzung der Autoren nicht das
Tarifsystem an sich das groRte Problem, das mit den drei
Saulen Supersparpreis, Sparpreis und Flexpreis noch
vergleichsweise intuitiv zu verstehen ist.3"! Problema-
tisch sind vielmehr die vielen ,Anomalien” — etwa, dass
die Buchung von Teilstrecken in Summe giinstiger sein
kann als die Komplettbuchung der gesamten Strecke

in einem Vorgang.®2 Auch, wie die konkrete Hohe der
angebotenen Sparpreise zustande kommt, ist fiir die
Nutzer oft undurchsichtig: So liegt beispielsweise der
Supersparpreis fiir eine Fahrt von Leipzig nach Stutt-
gart (2 Personen, ICE) am 12. Mérz 2019 bei 179,80 Euro,
wenn man um 11:33 Uhr in Leipzig startet, zweimal
umsteigt (4 Minuten Umstiegszeit in Mannheim) und
4:35 Stunden unterwegs ist — und bei 107,80 Euro, wenn
man um 11:33 Uhr startet, einen Umstieg und eine Fahr-
zeit von 5:02 Stunden hat.3*

Wird es im Rahmen der Umsetzung des Deutschland-
Taktes dazu kommen, dass signifikante und in diesen
Takt eingebettete Verkehre durch Wettbewerber der
Deutschen Bahn gefahren werden, stellt sich die Frage
der Einheitlichkeit des Tarifs. Ein Integraler Taktfahr-
plan ist nur dann fiir den Kunden attraktiv, wenn er
durchgéngig mit einem Fahrausweis nutzbar ist. Diese
Problematik ist im OPNV seit langer Zeit ein Thema
und wurde bzw. wird vor allem durch die Griindung von
Verkehrsverbiinden angegangen. CDU/CSU und SPD
haben auf Bundesebene - allerdings bezogen auf den
OPNV - das Ziel formuliert, mit einem E-Ticket ver-
bundiibergreifend fahren zu kénnen.3* (Unter anderem)
hierfiir soll eine digitale Mobilitdtsplattform eingefihrt
werden. In letzter Konsequenz muss diese Plattform den
Fernverkehr einschlielen. Bisher ist die DB-Webseite

311 Anders als etwa Fluggesellschaften verzichtet die Deutsche
Bahn AG bislang auf ein umfassendes Yield-Management
mit extrem variablen Preisen. Eine entsprechende Sys-
tematik im Preissystem von 2002 wurde nach heftigen
Protesten bereits knapp ein Jahr spater wieder zurtick-
gefahren. Bund (2015).

312 Die zum Teil glinstigeren Fahrpreise bei Stiickelung der
Fahrtstrecke kommen durch fir jede Verbindung in
Deutschland festgelegte, an der Konkurrenzsituation auf
der Strecke orientierte ,Relationspreise’, zustande. Knierim
(2015).

313 bahn.de (26. Februar 2019).

314 Vergleiche CDU, CSU und SPD (2018), S. 80.



(www.bahn.de) die relevante Online-Plattform fiir den
Vertrieb von Bahntickets im SPFV. Diese Stellung hat

sie allerdings nur deshalb inne, weil DB Fernverkehr ein
Quasi-Monopol im SPFV innehat. Wettbewerber konnen
ihre Tickets nicht tiber das DB-Portal verkaufen.

MaRBnahmenvorschlag

Nach Auffassung der Autoren sollte eine unternehmens-
neutrale Vertriebsplattform geschaffen werden, auf

der alle Eisenbahnverkehrsunternehmen des Fernver-
kehrs ihre Fahrausweise anbieten kénnen. Dies wird
umso wichtiger, je mehr SPFV-Verkehre nicht von

der Deutschen Bahn AG gefahren werden. Da mit dem
Deutschland-Takt ein vitaler Wettbewerb im Fern-
verkehr entstehen kann (abhéngig von der konkreten
betrieblichen Umsetzung), muss die Einrichtung einer
solchen Plattform frithzeitig mitgedacht und vorange-
trieben werden. Optimal wére aus Sicht die Autoren die
Einbeziehung von Fern- und Nahverkehr, als Minimal-
bzw. Startlésung sollte es zumindest eine unternehmens-
neutrale Fernverkehrsplattform sein. Anders als beim
heute bestehenden und von DB Regio dominierten Tarif-
verband der Bundeseigenen und Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen in Deutschland (TBNE) mit seinen vielen
tariflichen Sonderregelungen sollten beim neuen
Deutschland-Tarifverbund die Bahnen des Bundes und
die NE-Bahnen gleichberechtigt vertreten sein, um
zukiinftig eine bessere Akzeptanz der Tarif- und Ver-
triebskooperation bei allen Marktakteuren zu erreichen.

Fiir die Kunden ist dabei zunéchst wichtig, dass ihnen
unabhéngig von der Tariffrage der jeweils glinstigste
Preis fiir die anstehende Fahrt angezeigt wird. Die bishe-
rigen Schwachstellen, die das Buchungssystem der Deut-
schen Bahn AG aufweist, gilt es zu vermeiden. Der Kunde
muss darauf vertrauen kénnen, dass ihm automatisch
der ,beste Preis” verkauft wird.

Somit ist die tarifliche Mindestanforderung letztlich ein
Additionstarif, der den Kunden zunéchst ,nur" den Kauf
von mehreren Fahrausweisen fiir eine Reise erspart. Noch
besser wire allerdings ein einheitlicher Tarif, wie er von
einigen Akteuren erwogen wird. Parallel zur Einfihrung
des Deutschland-Taktes sollte es auch einen durchgehen-
den Tarif fir die gesamte Reisekette geben. Die Festlegung
der Integrationstiefe dieses Tarifs (mit/ohne Nahverkehr)
sowie des Tarifsortiments ist dabei nicht trivial. Die Ein-
fiihrung von Landestarifen in einigen Bundeslédndern
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(zum Beispiel Schleswig-Holstein, Niedersachsen oder
NRW) zeigt, dass sowohl der zeitliche Vorlauf als auch der
Abstimmungsaufwand enorm sind. Fiir die beteiligten
Verkehrsunternehmen geht es um die Hohe ihrer Fahr-
gelderldse oder -verluste, je nach Betroffenheit.

Eingedenk der soeben geschilderten Sachverhalte
missen vor der Einfiihrung eines Deutschland-Tarifes
folgende Fragen beantwortet werden:

« Welche Verkehre (SPFV, SPNV/OPNV) sollen im

Deutschland-Tarif vereinigt werden?

A: Fernverkehr auf der Schiene

B: sémtliche Eisenbahnverkehre

C: Schienenverkehr sowie OPNV am Start- und Zielort

D: multimodale Verkehre mit Integration auch anderer
Verkehrsmittel, etwa Leihfahrrad oder -auto

= Wie erfolgt die Einnahmeaufteilung zwischen den
beteiligten Verkehrsunternehmen?

» Wie soll der Deutschland-Tarif organisiert werden
(Rechtsform der Gesellschaft) und wer sollte wie
beteiligt sein (Federfiihrung, Gesellschaftsanteile etc.)?

» Welche Tarife sollen angeboten werden (hdngt mali-
geblich von der Beantwortung der ersten Frage ab)?

A: nationaler SPFV-Tarif

B: nationaler Eisenbahntarif

C: nationaler OV-Tarif (der zum Beispiel anwendbar
ist, wenn mindestens ein Teil der Reisekette im
Fernverkehr zurtickgelegt wird)

» Welche Tarifstrukturen, ~-héhen usw. soll es geben -
und werden unternehmenstiibergreifende Bahncards
eingefiihrt?

» Haben die Unternehmen weiterhin die Méglichkeit,
Haustarife, eigene Rabattsysteme etc. zu implemen-
tieren? Wenn ja, miissen nationaler Tarif und Unter-
nehmenstarif gut austariert werden.

» Wie kann mit einem Tarif, der einfach und transpa-
rent ausgestaltet ist, die Auslastung wirksam gesteu-
ert werden (Stichwort: Yield-Management)?

Die Autoren schlagen vor, dass die Einfithrung eines
Deutschland-Tarifs zunéchst ergebnisoffen gepriift wird.
Dabei sind Beispiele aus dem Ausland zwingend ein-
zubeziehen. Zudem sind alle tariflichen Optionen (vom
Einheitstarif bis zum Yield-Management) zu beriick-
sichtigen. Dabei ist auch zu analysieren, wie oft heute der
Normaltarif genutzt wird bzw. wie oft Sondertarife und
Bahncard-Rabatte zur Anwendung kommen.

185



Railmap 2030 | 03 | Mit funf Kernmalinahmen zum Erfolg

3.8.2 Beschaffungsstrategie Rollmaterial

Ausgangslage

Die Verdopplung der Verkehrsleistung auf der Schiene
kann auf der - letztlich entscheidenden — Nachfrageseite
nur gelingen, wenn das Verkehrsleistungsangebot spiir-
bar aufgestockt wird; eine hohere Auslastung der vor-
handenen Ziige allein wird nicht ausreichen, weder im
Personen- noch im Giiterverkehr. Fiir die zusétzlichen
Fahrten miissen zusétzliche Ziige gekauft werden. Die
Autoren haben folgende drei Eckpunkte einer wirksamen

Fahrzeugbeschaffungsstrategie ausgemacht:

» Erweiterung des Fuhrparks im Fernverkehr, zusétz-
lich zur laufenden Fahrzeugneubeschaffung der
Deutschen Bahn AG (ICE 4, Doppelstock-IC), sowie
Redesign der Bestandsflotte (wodurch die Nutzungs-
dauer vorhandener Fahrzeuge verldngert wird).

» Erweiterung und Modernisierung der Giiterwagen-
flotte, insbesondere Beschaffung von elektrischen
Gliterwagen (verschiedene Varianten).

» Beschaffung von neuen Lokomotiven, die sowohl im
Personen- als auch im Guterverkehr eingesetzt wer-
den kénnen (im Personenverkehr in Abhéngigkeit

vom Fahrzeugkonzept).

Wie grof die Fahrzeugflotte im Jahr 2030 tatséchlich
sein muss, um die mit dem Verdopplungsziel verbunde-
nen betrieblichen Anpassungen vornehmen zu kénnen,
lasst sich ohne konkrete Betriebskonzepte nicht serids
plausibilisieren. Sicher ist allerdings, dass die Betriebs-
leistungssteigerungen Investitionen erfordern, die weit
Uber einen ,natiirlichen Austausch” der Fahrzeugflotten
hinausgehen.

Bei der Inbetriebnahme von Fahrzeug(groR)serien
ebenfalls nicht unterschétzt werden diirfen die Beschaf-
fungsprozesse sowie Riistzeiten. So wurde die Aus-
schreibung zum ICE 4 (damals noch ICx) im Jahr 2008
gestartet; der Regelbetrieb wurde im Dezember 2017
aufgenommen. Auch im Nahverkehr sind lange Zeit-
rdume zwischen dem Start des Vergabeverfahrens und
dem Beginn des Regelbetriebs tiblich. Zwar kann bei
zuklnftigen Beschaffungsprozessen - abhéngig vom
jeweiligen Anforderungsprofil - unter Umstdnden auf
bestehende Baureihen aufgesetzt werden, weshalb
kiirzere Fristen denkbar sind; in weniger als vier Jahren
ist eine Beschaffung jedoch auch dann kaum vorstell-
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bar. Neue Fahrzeuge fiir den Deutschland-Takt wiirden
also frithestens ab Mitte des kommenden Jahrzehnts zur
Verfligung stehen.

Einen erheblichen Unsicherheitsfaktor stellen in diesem
Zusammenhang auch die Produktionskapazititen bei
den Fahrzeugherstellern dar. Eine politisch verldsslich
verankerte Wachstumsstrategie fiir die Schiene wiirde
es der Bahnindustrie ermoglichen, die erforderlichen
Produktionsfaktoren fir die Fertigung vorzuhalten.
Dennoch ist nicht auszuschlief3en, dass sich die Bereit-
stellung bzw. Inbetriebnahme von Fahrzeugen verzogert.
Bei der Umsetzung des Deutschland-Taktes miissen
daher entsprechende Riickfallebenen eingeplant werden.
Dies kann bedeuten, dass bestimmte Angebotsauswei-
tungen zunéchst zurlickgestellt werden. Auch alternative
Fahrzeugkonzepte sind denkbar (etwa ibergangsweise
der Einsatz von IR- oder umgebauten RE-Ziigen im
Fernverkehr).

MalRnahmenvorschlag

Personenverkehr

Im SPNV sehen die Autoren vergleichsweise wenig
Handlungsbedarf: Neue Fahrzeuge werden auch kinftig
aus Regionalisierungsmitteln finanziert werden.3
Sichergestellt werden muss hier lediglich, dass genug
Geld fiir zusatzliche Zige (im Zusammenhang mit der
Verdopplung der Verkehrsleistung) zur Verfiigung steht.

Anders stellt sich die Situation im Fernverkehr dar: Hier
finanzieren die Eisenbahnverkehrsunternehmen ihre
Fahrzeuge in der Regel selbst — und gerade die Potenz
des Quasi-Monopolisten DB Fernverkehr wurde in

den vergangenen Jahren immer wieder infrage gestellt.
Insbesondere wurde von Experten bezweifelt, dass das
Unternehmen die geplanten Neubeschaffungen fiir das
avisierte Betriebsprogramm (,Fernverkehrsoffensive")
stemmen kann.®!® Wiirden diese DB-Planungen mit dem
Deutschland-Takt noch erweitert, wiirden weitere Fern-
verkehrsziige zu beschaffen sein. Bliebe DB Fernverkehr

315 Hierbei kommen unterschiedliche Beschaffungsvarianten
infrage: So kann das bei einer Betriebsvergabe erfolgreiche
Eisenbahnverkehrsunternehmen die Fahrzeuge direkt
beschaffen. Denkbar ist auch ein Fahrzeugpool der 6ffent-
lichen Hand (ggf. unter Einbindung Dritter).

316 Vergleiche beispielsweise Breitinger (2018).



der einzige Betreiber, zeichnet sich allerdings ab, dass
selbst die Deutsche Bahn AG an ihre finanzellen Gren-
zen stoflen wiirde. Es sei denn, der Bund genehmigt ihr
frisches Kapital, sie beschafft sich Kapital durch die Ver-
gullerung von Unternehmensteilen — oder der Gesetz-
geber erhoht das Schuldenlimit. All dieses Varianten
haben jeweils bestimmte Nachteile und werden daher
von den Verfassern kritisch gesehen.

Wird der Fernverkehr im Deutschland-Takt zukiinftig
von mehreren Eisenbahnverkehrsunternehmen gefah-
ren (vergleiche Abschnitt 3.3.4.2), miissen auch Wett-
bewerber von DB Fernverkehr Fahrzeuge beschaffen.
Die bisherigen, wenigen Versuche von Wettbewerbern,
in den deutschen SPFV-Markt einzusteigen, waren im
Leistungsumfang iiberschaubar und bislang nicht nach-
haltig erfolgreich. Es zeigte sich, dass die Finanzierung
von (Neu-)Fahrzeugen mit einer Lebensdauer von tiber
20 Jahren bei zugleich unsicherer Einsatz- und Erlds-
prognose ausgesprochen schwierig ist.

Hatten Newcomer durch den Deutschland-Takt hinrei-
chende Sicherheit, eigene Fahrzeuge iber deren Abschrei-
bungszeitraum auf bestimmten Linien des Gesamtsystems
einzusetzen, wéren die Bedingungen fiir die kalkulierbare
Beschaffung von Rollmaterial bereits erheblich verbes-
sert. Allerdings muss zusétzlich beachtet werden, dass

die Ausgangslage bei einer entsprechenden Finanzierung
fiir nichtstaatliche Verkehrsunternehmen grundsétz-

lich schlechter ist als fiir ein Staatsunternehmen wie die
Deutsche Bahn AG. Generell sind Verschuldungsgrad, das
eingesetzte Eigenkapital und andere, das Rating eines
Unternehmens beeinflussende Faktoren limitierend. Der
Bund sollte daher im Rahmen der Uberlegungen zum
Deutschland-Takt die Herausforderungen bei der Fahr-
zeugbeschaffung im Blick behalten:

» Absehbares Investitionsvolumen fiir die zu beschaf-
fenden Fahrzeuge;

o Zeitrdume fiir die Ausschreibung der Fahrzeuge sowie
die Riistzeiten; inklusive zeitlicher Puffer fir even-
tuell verspétete Inbetriebnahmen;

» ,Ausschreibungswelle” durch hohe Beschaffungs-
volumina von Fernverkehrseinheiten (Triebziige und/
oder Reisezugwagen sowie Lokomotiven; bei letzteren
auch Konkurrenz zum SGV berticksichtigen).
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Diese Aspekte sind relevant, unabhéngig davon, wie der
Deutschland-Takt operativ umgesetzt wird (Eigenwirt-
schaftlichkeit, Zuschiisse, Bestellverkehre). Der Bund
muss in der Lage sein, zu reagieren — etwa, wenn Finan-
zierungsrisiken fiir die Unternehmen aufkommen oder
sich Fahrzeuginbetriebnahmen verzégern.

Die Verfasser schlagen analog zum Vorgehen beim
Deutschland-Takt ein mehrstufiges Verfahren vor:

» Vom Grundsatz, dass die Beschaffung und Finan-
zierung der Fahrzeuge beim EVU liegt, sollte auch
weiterhin ausgegangen werden, sofern die Eigenwirt-
schaftlichkeitsfiktion des SPFV politisch aufrechter-
halten werden soll.

» Wird der Deutschland-Takt auch in der Umsetzung
politisch gesteuert, muss sich der Bund in die Planung
und die Finanzierung der Fahrzeugbeschaffungen
aktiv einbringen. Hierbei kann auf Erfahrungen aus
dem SPNV aufgesetzt werden, insbesondere kommen
in Frage:

+ Bereitstellung von Finanzierungsunterstiitzungen
(zum Beispiel Kapitaldienstgarantien), um EVU
bessere Finanzierungskonditionen zu erméglichen.

- Um spétere Markteinstiege nicht zu verhindern,
sind auch Fahrzeugiibergabemodelle (analog Wie-
dereinsatzgarantie oder -verpflichtung) zu prifen.
Dies hat Vorteile fiir:

- ,Altbetreiber’, da Fahrzeuginvestitionen iiber ei-
nen langen Zeitraum amortisiert werden konnen;

- ,neue Betreiber", da diese noch einsatzbereite
Gebrauchtfahrzeuge nutzen kénnen und nicht
zwingend Neufahrzeuge beschaffen miissen.

- Greifen die genannten Instrumente nicht, ist in
letzter Konsequenz auch der Aufbau einer Fahr-
zeuggesellschaft (,Pool") in Erwégung zu ziehen.3”

- Die Instrumente wéren auch gemischt anwendbar,
wobei zum Beispiel die jeweilige Lsung fiir eine
Teilflotte von deren jeweiligem Unterstiitzungs-
bedarf abhédngen kann.

317 Eine solche Losung kéme ggf. fiir spezielle Fahrzeuge in
Betracht, zum Beispiel Nachtziige. Hier war der Ersatz-
beschaffungsbedarf fiir abgéngige Schlaf- und Liegewagen
in einem eigenwirtschaftlich margenschwachen Produkt-
bereich einer der Hauptbeweggriinde der DB Fernverkehr,
das Segment ganz aufzugeben.
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Giiterverkehr

Im SGV bleiben die Unternehmen®®® alleinverantwort-
lich fir die Beschaffung der Fahrzeuge. Zuschtsse sind
beihilfenrechtlich nicht ohne Weiteres méglich. Aller-
dings ist aufgrund der besonderen Funktion des Einzel-
wagenverkehrs (vergleiche Abschnitt 3.7.5.3) zu prifen,
inwieweit die 6ffentliche Hand hier die Beschaffung von
Glterwagen unterstiitzen kann, sofern das Produktions-
system zukiinftig diskriminierungsfrei allen interessier-
ten EVU zur Nutzung offen steht.

Dartiber hinaus wurde in Abschnitt 3.7.3 bereits heraus-
gearbeitet, dass die Beschaffung innovativer Giiterwagen
nach Auffassung der Autoren einer initialen Férde-

rung und der Setzung von Anreizen bedarf. Andernfalls
erscheint das Erreichen einer kritischen Masse an inte-
roperabel nutzbarem Rollmaterial der neuesten Genera-
tion fragwiirdig. Ein Férderprogramm sollte in Erwégung
ziehen, fiir eine definierte Migrationsperiode mindes-
tens die realen Mehrkosten zu iibernehmen. Wichtig ist
hierbei, einerseits ein mittel- bis langfristig orientiertes
Programm aufzulegen. Die Erfahrungen mit dem ldrm-
abhingigen Trassenpreissystem zeigten die Zurtickhal-
tung der Akteure zu Beginn eines Férderprogramms. Das
1aTPS hat zudem die Bedeutung ,endlicher Ziele" offenbart,
mit denen eine finanzielle Férderung verkniipft werden
kann. Wenn klar ist, dass ab einem definierten Zeitraum
herkémmliche Giiterwagen nur noch in begriindeten
Féllen zulassungsféhig sind, wére dies ein zusétzlicher
Anreiz auf die Investitionsentscheidung der Wagenhalter.

3.8.3 Beschleunigung von Planungsablaufen bei
grofRen Infrastrukturprojekten

Ausgangslage

Wenn Infrastrukturprojekte nicht vorankommen, wird
héufig das komplizierte Planungsrecht fiir die Stagna-
tion verantwortlich gemacht. Fiir die im Jahr 2011
initiierte Energiewende wurde mit dem Netzausbau-
beschleunigungsgesetz (NABEG) und der darin vorge-
sehen Bundesfachplanung eigens ein neues Planungs-

318 Klassischerweise existieren hier die Beschaffungswege
durch EVU selbst oder Waggonvermietungsgesellschaften
als private Fahrzeugpoolbetreiber nebeneinander. Auch
Verlader kommen - gerade bei Spezialfahrzeugen fiir ganz
bestimmte Transportbedirfnisse - als Investoren fiir neue
Flotten in Betracht.
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instrument geschaffen, um den Leitungsnetzausbau
schneller voranzubringen.? Vor diesem Hintergrund
stellt sich die Frage, ob auch fiir die Verkehrswende ein
eigenes, vereinfachtes Planungsrecht geschaffen werden
sollte.

Von den Befiirwortern ist haufig zu héren, dass es ange-
sichts der Masse an Regelungen - seien es Beteiligungs-
verfahren, Umwelt- und Naturschutzrecht oder konkrete
Bauvorschriften — kaum noch méglich sei, Verkehrs-
projekte ziigig umzusetzen. Aufgrund von Verzdgerungen
wiirden Kostensteigerungen eintreten, die vorab nicht
einkalkuliert gewesen seien. Nahezu jede Diskussion
lasst sich mit Verweis auf die Mopsfledermaus, die
Zauneidechse oder andere, europarechtlich-geschiitze
Lebewesen flttern. Wenn das alles nicht hilft, kann zu
guter Letzt der Wutbtirger angefiihrt werden, spétes-
tens seit Stuttgart 21 mit gewisser Prominenz. Ziel die-
ser Argumentation ist in der Regel die Erklérung von
manchmal nicht Erklarlichem: Kostensteigerungen und
Verzogerungen bei Planung und Bau. Tatséchlich fehlt
oftmals jedoch ausreichend Empirie, um die Ursachen fiir
Kostensteigerungen und Verzogerungen im Projektablauf
ernsthaft zu bestimmen; bisher sind, zumindest bezogen
auf Deutschland, nur relativ wenige Arbeiten zu diesem

Thema vorhanden.3?°

Es dréngt sich jedoch auf, dass die angefithrte Argumen-
tation in den meisten Fallen nicht stichhaltig ist: Ange-
sichts der umfangreichen Bautétigkeiten, gerade in den
vergangenen Jahrzehnten, kann man schwerlich von
Stillstand in Deutschland sprechen. So sind denn auch
kaum Falle bekannt, in denen Bahnprojekte wirklich
vollstédndig gestoppt wurden. Méglicherweise ist einzig
die Y-Trasse (Bremen/Hamburg — Hannover) wirklich
Opfer ausufernder Regelwerke geworden; doch im Nach-
hinein sind die Planer vielleicht sogar ganz froh, dass

sie somit statt einer reinen HGV-Strecke nunmehr eine
Variante planen konnten, die auch den im Hamburger
Hinterland sehr bedeutsamen SGV mit einbezieht. Uber
andere Projekte wie den sogenannten Fiirther Bogen
oder die Verlegung des Bahnhofs Hamburg-Altona hat

319 Bundesnetzagentur (2011).

320 Verwiesen sei exemplarisch auf eine Arbeit tiber den -
vergleichbar einem Verkehrsweg ebenfalls eine lineare
Infrastruktur darstellende — Energieleitungsbau: JanfRen
(2016).



die Verwaltungsgerichtsbarkeit noch nicht abschliefend
entschieden - die Griinde, welche hierbei fiir die gegen-
wirtigen gerichtlichen Projektstopps sorgten, sind klas-
sische Abwagungsfehler der Planfeststellungsbehdrden
und miissen somit dem Eisenbahn-Bundesamt bezie-
hungsweise seinen zustdndigen Aullenstellen angelastet
werden®? - nicht aber schleppenden Beteiligungsverfah-

ren oder Ubermafigen Anforderungen des Naturschutzes.

Auch andere, prominentere Projekte wie etwa Stutt-

gart 21 haben sich verzogert. Doch einerseits war die
Umsetzungsgeschwindigkeit dieses Projekts bereits vor
dem breiten, medienwirksamen Aufkommen der Proteste
nicht gerade hoch. Zum anderen hat das Schlichtungs-
verfahren offenbart, wie schlecht geplant das Vorhaben
war (und stellenweise nach wie vor noch ist): Zuweilen
wusste die Deutsche Bahn als Vorhabentréger nicht ein-
mal selbst, was sie wirklich bauen will (Flughafenbahn-
hof) und hat somit das Projekt an dieser Teilstelle durch

eigenes Zogern aufgehalten 322

Auch der Bau der ICE-Strecke Berlin — Miinchen durch
den Thiiringer Wald (Verkehrsprojekt Deutsche Einheit
Nr. 8) kam jahrelang nicht voran - zwischen dem erstem
Spatenstich bei Arnstadt im Jahr 1996 und der Eréffnung
2017 vergingen liber 21 Jahre, nachdem zwischenzeitlich
immer wieder die verkehrlichen Grundlagen der Pla-
nung sowie der unterstellte Nutzen der Strecke in Zweifel
gezogen worden waren.*” Dabei hatte die Rechtsprechung
in mehreren Entscheidungen die RechtmélRigkeit des Vor-
habens bestétigt und das Bundesverwaltungsgericht dabei
sogar Eisenbahnrechtsgeschichte geschrieben, indem es
die Anforderungen an die sogenannte Abschnittsbildung
in der Planfeststellung fiir Schienenwege gegeniiber den

Anforderungen an Fernstraf3en lockerte. 324

321 Vergleiche Buckow et al. (2018), S. 341.

322 Milankovic et al. (2015).

323 Eggers (2018),S.78.

324 Grundsétzlich gilt demnach fiir den StralRenverkehr,
dass jeder Planfeststellungabschnitt eine eigenstédndige
verkehrliche Funktion haben muss. Fiir den Bahnver-
kehr besteht diese strenge Anforderung nicht, da wegen
des im Vergleich zum Straflennetz viel weitmaschiger
geflochtenen Schienennetzes die Planfeststellung nur ,in
einem Stiick" auf der Grundlage eines untiberschaubaren
Verfahrens méglich wére. (Vergleiche BVerw(, 11 VR 6.95,
Beschluss vom 21.12.1995).
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Folglich sind nicht ein ,Planungsverhinderungsrecht"
oder renitente Biirger die groRten Umsetzungshiirden fiir
Grol¥projekte. Vielmehr sind es schlechte (Vor-)Planun-
gen, falsche Annahmen zu verkehrlicher Wirkung und
Kosten sowie eine fehlende Umsetzungspriorisierung
seitens des Bundes, so dass eine ziigige Durchfinanzie-
rung einzelner Projekte nur selten stattfindet. Daneben
spielen auch Personalengpésse beim Eisenbahn-Bundes-
amt eine maflgebliche Rolle, das bei Eisenbahninfra-
strukturprojekten als Genehmigungsbehorde (Planfest-
stellungsbehorde) fungiert.? Entsprechende Probleme
gibt es auch bei der DB Netz AG*?® und den ausfiihrenden
Bauunternehmen.

Malnahmenvorschlag

Ist der Befund zur gegenwiértigen Situation dermafen
diffus und differenziert, verbietet es sich grundsatzlich,
monokausal das Planungsrecht als Ursache verzogerter
Projektumsetzung anzuftihren. Dies zeigt ein weiterer
Blick auf das Netzausbaubeschleunigungsgesetz: Bislang
ist kein Planungsverfahren nach diesem 2011 in Kraft
getretenen Gesetz abgeschlossen worden. Ein verdnder-
tes rechtliches Instrumentarium hilft also nicht, wenn
Projekte aus unterschiedlichsten Griinden einfach nicht
vorankommen wollen. Eine wirksame Beschleunigung
kann - abgesehen von einer soliden Finanzierung — nur
dann gelingen, wenn gentigend Personal fiir die Geneh-
migung, die Planung und den Bau von Eisenbahninfra-
struktur vorhanden ist. Um dies sicherzustellen, miissen
zundchst die betroffenen Institutionen, letztlich aber der
gesamte Eisenbahnsektor, langfristige Strategien zur
Sicherstellung der erforderlichen Ressourcen entwickeln,
die letztlich auf das Verdopplungsziel ausgerichtet sind
- und auch umsetzen. Die nachtrégliche Einrichtung der
Arbeitsgruppe ,Fachkraftebedarf im Schienensektor”

im Rahmen des Zukunftsbiindnisses Schiene im Februar
2019 stellt in diesem Zusammenhang einen wichtigen
Schritt in die richtige Richtung dar.3%

Gleichwohl bedeutet dies nicht, auch im Bereich der
Verkehrswegeplanung vorhandene Schwachstellen nicht
doch anzugehen. Dennoch sollte man hinsichtlich aller

325 Vergleiche beispielsweise Eitler (2012) oder Willfurth
(2018).

326 Vergleiche beispielsweise Kusian (2016).

327 Vergleiche Allianz pro Schiene (2019b).
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Uberlegungen, das Planungsrecht oder Beteiligungs-
verfahren zu modernisieren, Vorsicht bei jeglicher Ver-
fahrenseinschrankung walten lassen. Vielmehr miissen
Planer stérker in die Pflicht genommen werden, alle
Aspekte des Rechts gewissenhaft zu beachten. Eidechsen
und Biirger sind nicht plétzlich da, ebenso wenig deren
Schutzbedirftigkeit.

Ein echtes Planungsverhinderungsrecht wirde Baupro-
jekte in Biotopen und FFH-Gebieten komplett verhin-
dern. Hingegen ermdglicht das heutige Fachplanungs-
recht dies grundsatzlich: Dafiir miissen die Planer aber
ihre Hausaufgaben machen. Anstatt also Interessen

der Biirger oder des Umwelt- und Naturschutzrechts

zu negieren, sind Politik, Verwaltung und Eisenbahnen
aufgefordert, durch gute und transparente Planung eine
sinnvolle Interessenabwigung zu gewéhrleisten.

Der Entwurf der Bundesregierung zum Planungsbe-
schleunigungsgesetz®® beinhaltet hier durchaus sinn-
volle Vorschlége fiir den Schienenverkehr:

» Biindelung der Anhérungs- und Planfeststellungs-
behorde beim Eisenbahn-Bundesamt;

» Ermdglichung von bauvorbereitenden MalRnahmen
bereits vor dem Planfeststellungsbeschluss;

e Bundesverwaltungsgericht als einzige Gerichts-
instanz.

Erfreulicherweise wurden Beteiligungs- und Umwelt-
rechte nicht wesentlich eingeschréankt; was auch euro-
parechtlich keine Chance auf Realisierung gehabt hitte
(zum Beispiel Wiedereinfiihrung der Préklusion). Vielmehr
werden Vorhabentrager verpflichtet, die Biirgerbeteiligung
transparenter zu gestalten und die Unterlagen im Internet
zu verdffentlichen. Insgesamt ist das Gesetz ein ausge -
wogener Kompromiss zwischen Planungsbeschleuni-
gung und besserem Schutz von Interessen im Verfah-

ren. Wichtiger als das Gesetz ist letztendlich, dass bei
Vorhabentragern sowie Planungsbehérden und Gerichten
hinreichend Stellen geschaffen werden, um Planfeststel-

lungsverfahren zligig durch alle Instanzen zu begleiten.
Offen ist derzeit, in welcher Form das Gesetz letztlich
verabschiedet wird. Der Bundesrat hat in seiner Stel-

328 Deutscher Bundestag (2018 c).
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329 ynter anderem moniert, dass OPNV-MafR -

lungnahme
nahmen nicht vom Gesetz erfasst seien. Vermutlich wird
das Gesetz daher im Vermittlungsausschuss landen. Die
Verfasser gehen davon aus, dass das Gesetz im Duktus
nicht wesentlich veréndert wird und sehen dies daher
als eine gute Grundlage an, die insbesondere in Kern-
mafnahme 2 empfohlenen Weiterentwicklungen des
Netzes zligig umsetzen zu konnen; immer vorausgesetzt,
dass die auskémmliche Finanzierung der Projekte gesi-
chert ist und gentigend personelle und (bau)materielle
Ressourcen bei den zustédndigen Stellen vorhanden sind.

3.8.4 Verbesserung der internen und externen Kom-
munikation

Ausgangslage

Das Image der Eisenbahn in Deutschland ist - vorsichtig
ausgedriickt — ausbaufahig. Nur selten kann die Schiene
in der Offentlichkeit mit ihren Vorteilen punkten,
zumeist stehen die negativen Erfahrungen der Fahrgéste
im Fokus, wobei hier nur selten zwischen der Deutschen
Bahn AG und ,der Bahn" insgesamt unterschieden wird.
Aus Sicht der Autoren sind in diesem Zusammenhang

vor allem folgende Themenfelder relevant:

» Schienenlérm ist in vielen Regionen Deutschlands ein
Problem fiir die Anwohner; Neu- und Ausbaumal}-
nahmen erwecken oft den Argwohn der Wohnbevol-
kerung entlang der geplanten Trassen.

» Unpiinktlichkeit ist im Fern- aber oft auch Nahver-
kehr (zum Beispiel Baden-Wiirttemberg, Ruhrgebiet)
ein echtes Argernis. Anschliisse werden verpasst,
Pendler miissen erhebliche Zeit mit Warten auf den
Zug verbringen.

» Beider Preiswahrnehmung schneidet die Schiene im
Vergleich zum Fernlinienbus oder Pkw oft schlechter
ab, oftmals unbegriindet (siehe hierzu Abschnitte 2.1
und 3.2). Ein intransparentes Preissystem sowie als
unfair wahrgenommene Sonderangebote geben den
(potenziellen) Fahrgéasten jedoch nicht das Gefihl,
den zum Zeitpunkt der Buchung giinstigsten Tarif zu
bekommen.

e Hinzu kommen Kleinigkeiten, die ein Teil der Stamm-
géste oftmals nur noch schulterzuckend hinnimmt.
Fir Gelegenheits- oder Seltenfahrer bestétigen sie

329 Bundesrat (2018b).



hingegen meistens ihre Vorurteile hinsichtlich der

Bahn. Dazu zdhlen zum Beispiel:

- die berithmte ,umgekehrte Wagenreihung" oder
komplett fehlende Wagen bzw. Zugteile;

+ gesperrte oder unzumutbar verunreinigte Toiletten
(zuweilen schon ab dem Startbahnhof);

- fehlendes Angebot im Bordbistro, teilweise ganz
geschlossen oder nicht vorhanden;

- Kleinkindabteile, die offenkundig jegliche Phan-
tasie der Raumausstatter vermissen lassen und
allenfalls , Trennabteile” zu den tbrigen Fahrgésten
darstellen.

» Im SGV sind langsame Reaktionszeiten bei der An-
gebotslegung und mangelnde Zuverlédssigkeit ein oft
genanntes Argernis von Verladern.

Von zentraler Bedeutung fiir eine Imageverbesserung ist
eine bessere Leistung. Die vorgeschlagenen Kernmaf3 -
nahmen haben neben dem Hauptziel der Verkehrsver-
lagerung aus Sicht der Verfasser auch den Vorteil, dass
sie die Gesamtwahrnehmung der Eisenbahn verbessern
werden.

Doch dies allein wird nicht reichen. Nicht nur im Zusam-
menhang mit Infrastrukturprojekten, sondern auch
allgemein ist gute Kommunikation wichtig fiir den Erfolg
einer umfassenden Kampagne zur Starkung der Schiene.
Dies gilt sowohl fiir die interne Kommunikation, also den
Austausch zwischen den maRgeblichen Stakeholdern

im Eisenbahnsektor, als auch fiir die externe Kommuni-
kation, also die Offentlichkeitsarbeit (Public Relations).
Gute interne Kommunikation basiert vor allem auf gegen-
seitigem Vertrauen. Hierfiir miissen sich die Akteure
regelméllig austauschen und einen offenen, fairen
Umgang miteinander pflegen. Eventuelle Konflikte sollten
allerdings nicht an die Offentlichkeit gelangen — bei aller
Offenheit nach innen ist eine gewisse Verschwiegenheit
nach aulRen unabdingbar.

Offentlichkeitsarbeit sollte das Ziel haben, ein positives
Bild des Eisenbahnsektors in der Offentlichkeit zu ver-
ankern. Hierbei sind ein einheitliches Auftreten, Ent-
schlossenheit und ein offener Umgang mit Fehlern von
erheblicher Bedeutung. In der Vergangenheit lag der
Eisenbahnsektor bei 6ffentlichkeitswirksamen Aktionen
oft daneben: Legendar ist etwa der TV-Spot 3 Minuten
der Werbeagentur Jung von Matt aus dem Jahr 2001, bei
dem ein um drei Minuten verspéteter ICE nach Kéln zu
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wiitenden Protesten auf der Strafle und schliefllich auch
im Bundestag fithrte. Claim damals: ,Mit den Besten ist
man am strengsten.’ Angesichts einer damals bereits als
anders wahrgenommenen Realitét in Bezug auf Verspéa-
tungen und die generelle Qualitédt des Verkehrsmittels
Eisenbahn war dies keine erfolgreiche Kampagne. Auch
die Offentlichkeitsarbeit rund um Stuttgart 21 (,Das neue
Herz Europas”) war kein Ruhmesblatt fir die Projekt-
befiirworter und ging im Zuge der Kampagne gegen das

Projekt nach hinten los.

MaRnahmenvorschlag

Wichtig ist eine realistische PR-Strategie. Dazu gehort
eine hohe Transparenz, vor allem bei schwierigen
Themen. Versténdliche und aussagekraftige Qualitéts-
berichte mit der Nennung von Piinktlichkeitsquoten,
ausgefallenen Ziigen und anderen Qualitétskriterien
wéren ein Anfang. Einige Aufgabentréger im SPNV
erstellen bereits derartige Berichte. Im besten Fall bieten
sie einen guten Benchmark zwischen einzelnen Unter-
nehmen. Im Fernverkehr gibt es zwar keinen Wett-
bewerb, aber dennoch miissen hier Qualitdtsméngel
ebenso wie Verbesserungen offen kommuniziert werden.
Bisher gibt es solche Information nicht gesamthaft auf-
gearbeitet. Der Interessierte muss sie sich aus Berichten
und den Webseiten zusammensuchen. Anschauliche
Langzeitvergleiche (zum Beispiel zur Pinktlichkeit in
den vergangenen Jahren) lassen sich nur aus mehreren
Quellen zusammenbasteln. Hier muss die Deutsche Bahn
AG, noch besser aber der Bund, daran arbeiten, perio-
dische Berichte zu ver6ffentlichen. Gefragt sind dabei
keine Mammutwerke, sondern gut aufbereitete, intuitiv
zu erschlieffende Berichte. Dabei kénnte in jedem Bericht
ein Thema besonders hervorgehoben werden; in Jahren
mit gehduften Problemen bei den Klimaanlagen kénnten
Austallzahlen und Gegenmalnahmen des Unternehmens
ein geeignetes ,Topthema" sein. Ahnliches wiére auch fiir
den Giiterverkehr denkbar, etwa Piinktlichkeitsstatis-
tiken. Ein Beispiel hierfiir ist GroRbritannien: Der dortige
Regulierer veréffentlicht regelméfig die Piinktlichkeits-
werte im Personen- und Giiterverkehr. Im Personen-
verkehr wird sogar netzscharf (Franchises) aufgeschliis-
selt — in Deutschland in dieser gesammelten Form derzeit
undenkbar.

Es ist mit Blick auf die interne Kommunikation unab-

dingbar, dass die vorhandenen Kommunikationskanéle
erweitert werden und vor allem das Bundesverkehrs-
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ministerium sich stérker als zentraler Akteur einbringt.
Staatliche Institutionen sind dabei einerseits Partner der
Akteure im Eisenbahnsektor beziehungsweise selbst ein
Teil des Akteursgefiiges (vergleiche Abschnitt 5.1.1.1),
anderseits sind sie jedoch auch Adressat von Offentlich-
keitsarbeit beziehungsweise Lobbying.

Die interne Kommunikation sollte institutionalisiert
werden, ggf. fach- bzw. malnahmenspezifisch. Regel-
maRige Treffen sind sinnvoll. Das Zukunftsbiindnis
Schiene sollte als Austausch- und Ideenplattform der
Branche dienen, iiber die Sachstidnde ausgetauscht,
Ideen entwickelt (gegebenenfalls auch wieder verworfen)
und MaRnahmen zur Starkung der Schiene konstruktiv
begleitet werden.

3.9 Institutionelle, unternehmerische
und gesellschaftliche Rahmen-
bedingungen

Ohne attraktive Rahmenbedingungen im Eisen-
bahnsektor kénnen die funf KernmalRnahmen nicht
erfolgreich umgesetzt werden - und eine Verdopp-
lung der Verkehrsleistung bis 2030 ist ausgeschlos-
sen. Aufbruchsmentalitat, institutionalisierte Ermog-
lichungskultur, stérungsfreier Bahnbetrieb und ein
Rechtsrahmen, der auf den Deutschland-Takt aus-
gerichtet ist, sind die zentralen Komponenten.

Fiinf Kernmafinahmen, ein paar Ergdnzungen, dazu
zwei, drei Beschliisse — und alles wird gut? Die Autoren
bezweifeln das: Die Umsetzung der Verkehrswende auf
der Schiene, die Verdopplung der Verkehrsleistung bis
2030 und die sukzessive Umstellung der Fahrplan- und
Infrastrukturentwicklung auf die Planungspramissen
des Deutschland-Taktes wird auch durch die ,besten
Beschliisse” auf Bundesebene nicht ,auf Knopfdruck”
gelingen.

Bevor die Kernmalnahmen greifen kénnen (siehe hierzu
auch Abbildung 47), miissen nach Ansicht der Autoren

zundchst vier zentrale Voraussetzungen erfiillt sein:

1. Im Eisenbahnsektor muss ein Paradigmenwechsel
stattfinden und eine Aufbruchsmentalitit zuguns-
ten der Schiene entstehen, die letztlich auch auf die
Gesellschaft insgesamt Gbergreift.
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2. Der Bahnbetrieb muss weitgehend stérungsfrei ver-
laufen.

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

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

Im Folgenden geben die Verfasser Hinweise, wie sich
aus ihrer Sicht die Voraussetzungen erfiillen lassen und
attraktive Rahmenbedingungen im Eisenbahnsektor
geschaffen werden kénnen. Der Weg lohnt. Das Ziel ist
richtig. Wer aber geht voran und nimmt andere mit?
Diese entscheidende Aufgabe haben Politik, Gesellschaft
und Schienenverkehrswirtschaft gemeinsam zu leis-
ten. Dabei ist von besonderer Bedeutung, dass aus der
Bundesregierung heraus die Umsetzung der ,neuen
Bahnpolitik” in allen Facetten begleitet und vorangetrie-

ben wird.

3.9.1 Pramisse 1: Paradigmenwechsel und Auf-
bruchsmentalitat zugunsten der Schiene
Der Koalitionsvertrag zwischen CDU/CSU und SPD
tir die 19. Legislaturperiode ist nach Auffassung der
Autoren ein Meilenstein bzw. ein entscheidender Grund-
pfeiler fir die Starkung der Schiene. Damit die Kern-
malinahmen wirken kénnen und eine Verdopplung der
Verkehrsleistung auf der Schiene mdglich wird, miissen
jedoch alle relevanten Akteure die Starkung der Schiene
auch tatsdchlich wollen. Dies gilt fiir den Bund, die Lan-
der, die Aufgabentréger, Gewerkschaften und Interes-
senverbande — und vor allem fiir die Eisenbahnverkehrs-
und Eisenbahninfrastrukturunternehmen; und hier im
Speziellen fiir den gréf3ten Spieler auf der Schiene, die
Deutsche Bahn AG.

Notwendig sind ein verkehrspolitischer Paradigmen-
wechsel und eine von einem breiten gesellschaftlichen
Konsens getragene Aufbruchsmentalitét zur Attrakti-
vierung des Bahnverkehrs in Deutschland. Paradigmen-
wechsel und Aufbruchsmentalitit lassen sich weder
beschlieffen noch verordnen. Sie stellen sich dann ein,
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 Sinn-
haftigkeit der Ziele und Mafinahmen erreicht wird.



Agora Verkehrswende | Railmap 2030 (Langfassung)

Ausgangslage nach Abschnitt 3.8: KernmaRnahmen (und ergdnzende MalRnahmen)

beeinflussen Verkehrsmittelwahlfaktoren

Erganzende
MaRnahmen

KernmaBnahmen

Beschaffungs-
strategie
Rollmaterial

Deutsch-
land-Tarif und
-Vertrieb

Zielgerich-
tete Gestaltung
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Verbesserung
interne/externe
Kommunikation

Digitalisierung
mit
AugenmaR

Beschleunigung
von Planungs-
abldufen

KCW GmbH

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 kristalli-
sieren sich in sehr unterschiedlichen Bereichen und zu
unterschiedlichen Themen (zum Beispiel Verbesser-
ungen fir Ful3- und Radverkehr, Verkehrssicherheit mit
Zielstellung vision zero). Deutschlandweit wurden green
city Masterpldne in Reaktion auf Umweltbelastungen
des motorisierten Verkehrs erarbeitet. Die Bereitschaft,
uber Alternativen zum motorisierten Stralfenverkehr
nachzudenken, ist vorhanden. Deutlich wurde aber auch,

dass notwendige Verdnderungen nur im Ergebnis ziel-

Infrastruktu-
relle Kapazitaten-
for die Verdopp-
lung schaffen

Innovations-
impuls for den
SchienengUter-
verkehr

Abbildung 47
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gerichteter strategischer Planung erreichbar sind und die
dafiir erforderlichen mittel- und langfristigen Konzepte
oftmals noch nicht vorliegen oder aus politischer Mut-
losigkeit heraus noch nicht einmal beauftragt sind.

Damit tut sich aber eine Liicke auf: Der Bedarf an mittel-
und langfristigen Strategien fiir ein nachhaltiges und
attraktives Verkehrssystem ist offensichtlich, eher dif-
fuse 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, beziehungsweise
genauer das System des 6ffentlichen Personenverkehrs,
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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
Orientierungsmalistab zu haben.

Aber selbst die Kombination von ,vorhandener Liicke"
und ,passendem Konzept und Zielstellung” ist noch kein
Selbstlaufer. Die Umsetzung der neuen Bahnpolitik
braucht politische und gesellschaftliche Treiber. Es muss
um Akzeptanz geworben und Uberzeugungsarbeit geleis-
tet werden. Gegen Partikularinteressen im foderalen
Gefiige und von Lobbyisten und Unternehmen miissen
die planerisch und strategisch richtigen Entscheidungen
vorbereitet werden. Wenn das ,Richtige” dann beschlos-
sen ist, muss der Prozess der Umsetzung mit langem
Atem begleitet werden.

3.9.2 Pramisse 2: Stoérungsfreier Bahnbetrieb als
Regelfall
Wenn eine Verdopplung der Verkehrsleistung auf der
Schiene bis 2030 gelingen soll, miissen Infrastruktur und
Eisenbahnbetrieb méglichst schnell von gravierenden
Mangeln 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 KernmaRnahmen die nétigen
Effekte bewirken.

Derzeit — Anfang 2019 - sind Infrastruktur und Roll-
material in der Gesamtschau nur bedingt einsatzbereit;
und eine schnelle Besserung ist alles andere als ausge-
macht. Indikatoren fiir den schlechten Systemzustand
sind zum Beispiel

o der zum Teil schlechte Zustand der Infrastruktur,
insbesondere der Briicken,**°
» eine nicht akzeptable Piinktlichkeitsquote im Perso-

nenfernverkehr,*

330 Vergleiche beispielsweise Blickle et al. (2014). Zum ,Sanie-
rungsstau” bei der Schieneninfrastruktur siehe auch
Abschnitt 3.4.7.

331 Vergleiche beispielsweise Ohne Verfasser (2018g) und auch
Abschnitt 2.1.
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» der allgemein schlechte Zustand der Fahrzeugflotte im
SPFV,332

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

 einUberalterter Fuhrpark im Schienengiterverkehr.

Nach Einschétzung der Autoren sind insbesondere bei
der Deutschen Bahn AG zahlreiche innerbetriebliche
Veradnderungen erforderlich, um ein Qualitdtsniveau zu
erreichen, auf dem ein MalRnahmenpaket 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 Mafinahmen sind nach Ansicht der Verfasser
grundsétzlich geeignet, den erforderlichen Qualitéts-
schub zu bewirken. Entscheidend fiir den angestrebten
Erfolg ist die konsequente Umsetzung der angekiindigten
Schritte. Hinzu kommen weitere Instrumente - etwa
eine neu justierte Instandhaltungs- und Ersatzstra-
tegie flir die Schieneninfrastruktur (siehe hierzu bzw.
zur ,Robustheit” der Infrastruktur auch Abschnitt
3.4.7). Auch sind unter Umstdnden Restrukturierungen
erforderlich, die iiber die bei Zukunft Bahn angedachten
Mafnahmen hinausgehen.®*

Die Deutsche Bahn AG steht derzeit vor einem Dilemma:
Die Verdnderungen benétigen Zeit, um zu greifen.
Zugleich hat das Unternehmen angesichts der Probleme
in nahezu allen Geschéftsbereichen tiberhaupt keine

Zeit zu verlieren. Eine jahrelang verfehlte, zumindest im
Inland eher auf Einsparungen denn Expansion setzende
Unternehmens- aber auch ,Bundes-Bahn-Politik’,
insbesondere mit ausbleibenden Ersatzinvestitionen und
Neubeschaffungen sowie nur rudimentér ausgepragter
Investitions- und Finanzierungsstrategie, fallt den han-
delnden 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 fiihrt angesichts des Fahrzeugmangels jedoch

332 Vergleiche beispielsweise Adamek et al. (2018).
333 Vergleiche beispielsweise Doll (2018).



zwangsldufig zu eingeschrénkter Wartung, vor allem von
nicht sicherheitsrelevanten Funktionen (etwa Komfort-
einrichtungen). 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.

3.9.3 Pramisse 3: Institutionalisierte Ermoglichungs-
kultur im Eisenbahnsektor
Aufbruchsmentalitat und verkehrspolitischer Paradig-
menwechsel (siehe Pramisse 1) und der stérungsfreie
Bahnbetrieb (siehe Préamisse 2) miissen verstetigt wer-
den. Die Verfasser sprechen in diesem Zusammenhang
von der Schaffung einer ,institutionalisierten Ermog-
lichungskultur” im Eisenbahnsektor. Damit soll vor allem
ausgedriickt werden, dass ein stetiger ,Wille zu Wachs-
tum und Erfolg” durch entsprechende institutionelle
Verdnderungen vor allem auf der Bundesebene unter-
stlitzt werden muss. Dieses Wachstum ist argumentativ
unterfiittert durch die Bedeutung der Schiene fiir den
klimapolitischen Beitrag des Verkehrssektors.

Sollte es nicht gelingen, eine Erméglichungskultur zu
etablieren, die zu Drehbewegungen an den Stellschrau-
ben Leistungsstérke, Innovationskraft, Universalitét,
Wirtschaftlichkeit und Klimafreundlichkeit fihrt, wird
es schwer, das System Schiene im intermodalen Wett-
bewerb — vor allem mit der Strafle — nach vorne zu brin-
gen. Die Verfasser haben vier Eckpfeiler identifiziert,

die aus ihrer Sicht - sofern sie sinnvoll miteinander ver-
zahnt werden - die Schaffung einer Erméglichungs-
kultur erheblich begiinstigen kénnten:

3.9.3.1 Branchengetragenes Leitbild Schiene
Ausgehend vom Verdopplungsziel (siehe Abschnitt 1.3)
missen die auf verschiedenen Ebenen und in unter-
schiedlichen Funktionen aktiven Protagonisten des
Eisenbahnsektors ein Leitbild fiir das System Schiene
entwickeln. Ladnder wie die Schweiz zeigen, dass tiber-
geordnete Ziele und Vorgaben erheblich zu einer erfolg-
reichen Umsetzung von operativen Malinahmen beitra-
gen konnen (,Top-Down-Ansatz").

Die Entwicklung eines verbindlichen Leitbildes f&llt
nach Auffassung der Autoren in den Zustandigkeits-
bereich des Bundes; wobei selbstredend alle maligeb-
lichen Stakeholder in den Entwicklungsprozess ein-
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gebunden werden miissen. Aus diesem Leitbild lassen
sich anschlieffend Mafinahmen und Instrumente fiir

alle Marktsegmente ableiten.

Bei alledem ist darauf zu achten, dass die Vorteile und
Chancen einer nachhaltigen Bahnpolitik fr die Biirger im
Vordergrund der Debatte stehen: Damit Verkehrsleistung
und Verkehrsleistungsanteile der Schiene steigen, muss
sie in den Augen der Nutzer in allen relevanten Bereichen
eine attraktive Alternative zur Strafle darstellen. MalRgeb-
lich sind dabei ein nachfragegerechtes und verlédssliches
Angebot und ein angemessener Preis. Diese Chancen las-
sen sich in vollem Umfang erst langfristig nutzen. Der Weg
dahin wird auch durch Téler fithren. Hier ist insbesondere
mit Mitteln der Information und Kommunikation sicher-
zustellen, dass das langfristige Ziel nicht aus den Augen
verloren wird, wenn zum Beispiel notwendige langjahrige

Baumafnahmen erst einmal eine Verschlechterung der

Nutzungsbedingungen der Bahn mit sich bringen sollten.

3.9.3.2 Koordinierte Weiterentwicklung

des offentlichen Verkehrs
Die koordinierte Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs
scheitert bislang hdufig 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 und zudem noch
um Vorgaben fiir einen deutschlandweiten Tarif oder -
einfacher - Vertrieb ergidnzt werden soll.

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

Die einzubindenden Akteure sind zahlreich und erschép-

fen sich auch nicht im klassischen Miteinander von
Bund und Landern, wie es sonst bei Gemeinschafts-
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Ein Brandbrief vom Bahnchef

Welche Probleme beim Gelingen der Verkehrswende zu l6sen sind, zeigte nicht zuletzt der

im Herbst 2018 verfasste ,Brandbrief” des DB-Vorstandsvorsitzenden Richard Lutz an seine
Vorstandskollegen. In dem Dokument wird ein recht disteres Bild vom Gesamtzustand des
Unternehmens gezeichnet:

» Die Ergebnisziele (insbesondere Gewinn) werden wahrscheinlich verfehlt.

e Das Unternehmen bekommt die Punktlichkeitsprobleme nicht in den Griff.

* Es besteht die Gefahr, dass Eigentimer und Offentlichkeit (noch mehr) Vertrauen in die
DB verlieren.

Deutlich wird, was Fachleute schon langer auf dem Schirm haben: Die Deutsche Bahn AG
kann viele ihrer grofBen Investitionsvorhaben alleine nicht stemmen und tritt bestenfalls

auf der Stelle, wenn es darum geht, maRgebliche Ziele zu erreichen; etwa eine hohe Plinkt-
lichkeit im Fernverkehr. Die Schulden des Unternehmens sind hierfir schlicht zu hoch. So ist
absehbar, dass der Bund bei der ETCS-Migration (Infrastruktur, aber auch Fahrzeuge) den
Grof3teil der Lasten tragen muss. Auch die Fahrzeugsituation im Fernverkehr wird sich nicht
so schnell entspannen. Und wie DB Cargo die dringend erforderliche Neuaufstellung ohne
zusatzliches Kapital schaffen soll, steht derzeit ebenfalls in den Sternen. Viele Bahnkenner
rechnen damit, dass die Trassenpreishalbierung im Schienenguterverkehr der schwachelnden
Konzernsparte allenfalls eine Atempause verschafft, keinesfalls aber die Krise beendet.

Ob allerdings die Schlusse, die Bahnchef Lutz aus der Situation zieht, die richtigen sind, ist
nach Auffassung der Autoren bestenfalls fraglich: Lutz méchte Entscheidungen noch star-
ker an ,den Bahntower” binden und hat dem Vernehmen nach auch einen Ausgabenstopp
verhangt. Dabei gelten gerade die zentralistischen Strukturen unter Fachleuten als ein
Grundproblem des Schienenkonzerns. Oftmals wirden Entscheidungen vor Ort verzégert
oder konterkariert, weil auf Konzernebene zu spat oder abweichend entschieden wird. Und
inmitten der ,Revolution des Bahnbetriebs” einen Ausgabenstopp zu verhangen, wird die
Probleme mittelfristig eher vergrofern.

Will der Bund das selbstgesteckte verkehrspolitische Ziel der Verdopplung der Verkehrsleis-
tung auf der Schiene tatsachlich erreichen, kann ihm die Entwicklung bei der Deutschen

Bahn AG nicht gleichgultig sein. Gerade die DB als wichtigster Marktakteur muss schlagkraf-
tig bleiben; andernfalls kann die Verkehrswende nicht gelingen. Der Bund muss die ,Beo-
bachterrolle” bei seinem eigenen Unternehmen verlassen; Personalien, vor allem aber auch
bestehende Strukturen mussen auf den Prifstand kommen. Ob dies am Ende eine Trennung
von Netz und Betrieb bedeutet, wie jungst wieder von den Grinen gefordert, oder Struk-
turanpassungen innerhalb des integrierten Konzerns nach sich zieht, kann erst am Ende des
Prozesses entschieden werden. Allzu viel Zeit sollte sich der Bund angesichts des Handlungs-
drucks in nahezu allen Konzernbereichen aber nicht mehr lassen.




aufgaben {iblich ist. Hinzu kommen die Betreiber der
Schieneninfrastruktur, die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, die Aufgabentriger des SPNV, die Bahnindus-
trie, die Branchenverbande des Bahnverkehrs sowie die
Verbénde, die die Interessen von Bahnkunden vertreten.

Mit Blick auf die Umsetzung des Ziels der Verdopplung

der Verkehrsleistung und der sukzessiven Einfithrung des
Deutschland-Taktes ist daher zu priifen, 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-Lander-Ausschuss fiir den Bahn-
verkehr 2030" eingesetzt werden kann und sollte.

3.9.3.3 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
groRtem Marktakteur verkdrpert und getragen werden.
Ohne innere Bereitschaft und Uberzeugung kann sich
kein Unternehmen und keine Organisation grundlegend

dndern und von Stagnation auf Wachstum umschwenken.

Der Bund kann den Wandel bei der Deutschen Bahn

AG unterstiitzen, indem er — wie im Koalitionsvertrag
angeklindigt — den DB-Konzern und die beiden Infra-
strukturtéchter 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

334 CDU, CSU und SPD (2018), S. 78.
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sind in Abhéngigkeit von der Zielerreichung auszu-
préagen. Die Ziele sind innerhalb des DB-Konzerns {iber
geeignete Vorgaben und Unterziele herunterzubrechen.
Diese kénnten dann die Trassenabsétze bei DB Netz
ebenso umfassen wie die Verldsslichkeit des Angebotes
im Schienenpersonenverkehr und die Anzahl der St6-
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 ,Schlissel der Verkehrswende
auf der Schiene". Diese miissen als Dienstleister gegen-
uber Zugangsberechtigten auftreten und aktiv um Mehr-
verkehre werben. Von auflen kann kaum ein Rat dazu
gegeben werden, wie innerhalb eines Unternehmens
fehlende Dienstleistungsqualitit erworben werden kann.
Von den Verfassern ergeht daher nur der Hinweis, dass
lokal verantwortliche Einheiten ,ihren Markt" wahr-
scheinlich dann am besten entwickeln kénnen, wenn

sie dabei weitgehend autonom planen und entscheiden
kénnen. Dies geschieht heute zwar bereits oft, aber
dennoch wird aus der Branche heraus oft beklagt, dass zu
viele Entscheidungen ,im Bahntower” getroffen werden,
anstatt sie lokal verantworten zu lassen.

3.9.3.4 Eisenbahnforschung

Im Zuge der Bahnreform wurde keine leistungsstarke,
unternehmensneutrale und vor allem koordinierte Bahn-
forschung in Deutschland etabliert. Zwar wird in den
Unternehmen (DB Systemtechnik, Siemens, Bombardier
etc.) und auch an zahlreichen Universitdten in Sachen
Eisenbahn geforscht - eine ,Bundesanstalt fiir Eisenbahn-
forschung’, éhnlich den aufgeldsten Bundesbahn-Zentral -
dmtern, gibt es bislang jedoch nicht. Um gezielt Innova-
tionspotenziale zu heben, Forschungsziele zu kanalisieren
und Diskriminierungspotenziale moglichst zu vermeiden,
halten die Verfasser eine zentrale Institution fir die
Eisenbahnforschung in allen Segmenten fiir ausgespro-
chen sinnvoll, im Giiterverkehr sogar fiir zwingend erfor-
derlich (siehe hierzu auch Abschnitt 3.7.6). Neben einer
nationalen Losung sollten auch Grof3forschungseinrich-
tungen auf europaischer Ebene diskutiert werden, Vorbild
konnte hier die Luftverkehrsbranche sein. Wie sich das
.Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung* in

diesem Zusammenhang entwickelt, bleibt abzuwarten.

335 Vergleiche hierzu beispielsweise Ohne Verfasser (2018 e).
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Wissen iber 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.

3.9.3.5 Koordinator zur Entwicklung des
Schienenverkehrs (Bahnbeauftragter)
Von zentraler Bedeutung fiir den gesamten institutionel-
len Rahmen ist letztlich, dass es eine ,Spinne im Netz"
gibt, die Taktgeber fir die Realisierung des Deutsch-
land-Taktes wie verantwortliche Steuerungseinheit zur
Erreichung der Verdopplung der Verkehrsleistung auf
der Schiene bis 2030 ist.

Eine solche ,Steuerungseinheit” braucht es fir jedes
GroRprojekt und erst recht fiir 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
einen verantwortlichen Koordinator und Entscheider
mit politischem Gewicht.

Zentrale Aufgaben des Bahnbeauftragten sind nach Auf-
fassung der Autoren:

» Interessenvertretung des Systems Schiene gegentiber
Politik, Wirtschaft und Gesellschaft

o Treiber des Leitbildes Schiene und aller nachgelager-
ten MaRRnahmenpakete (siehe insbesondere auch
Railmap, Abschnitt 4), Vorbild und Treiber der Ermog-
lichungskultur (siehe Abschnitt 3.9.3)

» Organisator der Gemeinschaftsaufgabe zur Entwick-
lung des 6ffentlichen Verkehrs (siehe Abschnitt
3.9.3.2)

o Wahrnehmung der ,verkehrspolitischen Komponente"
der Eigentiimerverantwortung des Bundes im Ver-
haltnis zur Deutschen Bahn AG (siehe Abschnitt
3.9.3.3)

» Koordinator fiir alle unternehmenstbergreifenden
Themen der Bahnbranche (Innovation, Forschung etc.,
siehe Abschnitt 3.9.3.4)

Zu iberlegen 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,
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dass es eines eigenstindigen Verwaltungsunterbaus
bedarf. Dieses wiirde die legislaturiibergreifende Konti-
nuitdt in der Arbeit absichern helfen.

Fiir die laufende Legislatur ist aber zundchst zu begrii-
Ren, dass ein Beauftragter der Bundesregierung fiir den
Schienenverkehr (,Bahnbeauftragter”) seit April 2018
eingesetzt ist. Wie die hier skizzierten Aufgaben dauer-
haft wahrgenommen werden, sollte noch in der laufen-
den Legislatur entschieden werden, wenn der Umfang
des dauerhaft anstehenden Entscheidungs- und Koor-
dinationsbedarfs geklért ist. Dann ist auch zu klaren, wie
die erforderliche Eingriffserméchtigung zur Umsetzung
des Deutschland-Taktes im SPFV ausgestaltet wird.

3.9.4 Pramisse 4: Rechtsrahmen auf den
Deutschland-Takt ausrichten
Die zyklisch erforderliche Koordination des Zielnetzes
des Deutschland-Taktes, die daraus resultierende
Ermittlung und Umsetzung der infrastrukturell erforder-
lichen MalRnahmen sowie die Realisierung der Betriebs-
leistungen des Zielnetzfahrplans sowie die Finanzierung
dieser Aktivitdten erfordern klare Aufgaben bei Bund
und Landern sowie geeignete Prozesse der Koordination
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 6ffent-
lichen Personenverkehrs und des Bahngiiterverkehrs
in Deutschland.

2. Aufgaben- und Befugnisse von Bundesbehérden zur
Abstimmung und Koordination des Deutschland-Tak-
tes sowie zur Gewéhrleistung 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 Aufgabentra-
gern des SPNV (zyklische Uberarbeitung der Pla-
nung in regelmaRigen Abstédnden; Berlicksichtigung
von Giliter- und Personenverkehr auf der Schiene;



Konkretisierung von Zielvorgaben (siehe Nr. 1) auch
fiir den OPNV in den Landern; Anforderungen und
Standards fiir Netzqualitit und Netzentwicklung;
Kléarung des Verhéltnisses zur Bundesverkehrswege-
planung und zur Raumordnungsplanung).

. Vorgaben zur Umsetzung der Zielnetzkonzeption

in Bezug auf im Eigentum des Bundes befindliche
Betreiber der Schieneninfrastruktur (Vorgaben zu
Netzqualitdt und -entwicklung entsprechend Nr. 3,
Qualitdts- und Auslastungsanreize im Betrieb der
Infrastruktur; Umsetzungsvorgabe zum Deutsch-
land-Takt tiber Systemtrassen, die Hohe der fiir diese
verlangten Infrastrukturnutzungsentgelte sowie
hinsichtlich verbindlich realisierbarer Fahrzeiten
zwischen den Knotenbahnhéfen fiir die Gewéhr-
leistung der in der Zielnetzkonzeption vorgesehenen
Anschlisse; angemessene Finanzierung des Betrei-
bers der Schieneninfrastruktur mit Anreizen zu einer
stérungsarmen (in Bezug auf den Verkehrsbetrieb)
und wirtschaftlich nahhaltigen Ersatzinvestitions-
und Instandhaltungsstrategie).

. 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 Infrastruktur
(vergleiche Nr. 4) keine Absicherung des Verkehrs-
angebotes erreicht wird.

Agora Verkehrswende | Railmap 2030 (Langfassung)

Das Gesetz gilt nicht nur fiir die Schiene, sondern sollte —
wie auch bei den Vorbildern aus der Schweiz oder Schwe-
den - auch den straRengebundenen OPNV in die Ziel-
stellung einbeziehen und damit letztlich den gesamten
o6ffentlichen Personenverkehr auf Schiene und Strafle
erfassen. Es ergénzt und ersetzt insoweit bestehende
Gesetze. Soweit es bisherige gesetzliche Regelungen
ersetzt (beispielsweise mit Regeln zur Bestellkompetenz
oder zu bundesweiten Anforderungen an Tarif und Ver-
trieb im 6ffentlichen Personenverkehr), sind diese im
Rahmen eines Artikelgesetzes zeitgleich zu streichen.

Es wére auch zu priifen, ob ein Deutschland-Takt-Gesetz
in einem eigenen Abschnitt zur Finanzierung des Offent-
lichen Personenverkehrs die Regelungen des Regionali-
sierungsgesetzes des Bundes und ggf. auch die Regelun-
gen zum Bundes-GVFG (Anteil Schiene) in einem eigenen
Abschnitt aufnimmt und damit letztlich Ziele, Aufgaben,
Malnahmen und Finanzierung des Bahngiiterverkehrs
und des offentlichen Personenverkehrs auf Schiene und
Strale umfasst.

Sollten die vier Prémissen (siehe Abbildung 48) erfiillt
sein und somit attraktive Rahmenbedingungen im Eisen-
bahnsektor vorherrschen, bestehen gute Chancen, dass
die finf KernmafRnahmen erfolgreich umgesetzt werden
koénnen und sich letztlich die Verdopplung der Verkehrs-
leistung auf der Schiene bis zum Jahr 2030 erreichen

Notwendige Voraussetzung fur einen Erfolg: Attraktive Rahmenbedingungen

im Eisenbahnsektor

Abbildung 48

Attraktive Rahmenbedingungen

Pramisse 1: Paradig

Pramisse 2: Stérungsfreir Bahnbetrieb als Regelfall

wechsel und Aufbruchsmentalitat zugunsten der Bahn

Pramisse 3: Institutionalisierte Ermoglichungskultur im Eisenbahnsektor

Pramisse 4: Rechtsrahmen auf den Deutschland-Takt ausrichten

KCW GmbH
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lasst. Im Idealfall entsteht eine positive Riickkopplung
(siehe Abbildung 49): durch attraktive Rahmenbedingun-
gen kdnnen die konkreten Maflnahmen zur Starkung der
Schiene wirken, die Verkehrsleistung steigt, die gestie-
gene Verkehrsleistung wirkt sich wiederum positiv auf
die Rahmenbedingungen aus (mehr verfiighare Mittel,
Optimismus etc.). Die entscheidenden Impulse, um diesen
Prozess in Gang zu setzen, miissen zum Teil von der Poli-
tik kommen, zu einem erheblichen Teil aber auch von den
Akteuren im Eisenbahnsektor selbst.

Positive Ruckkopplung durch attraktive Rahmenbedingungen

Attraktive Rahmenbedingungen

Paradigmenwechsel und

Pramisse 2: Storungsfreir Bahnbetrieb als Regelfall

Pramisse 3: Institutionalisierte Ermdglichungskultur im Eisenbahnsektor

Pramisse 4: Rechtsrahmen auf den Deutschland-Takt ausrichten
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Sollte es nicht gelingen, attraktive Rahmenbedingungen
im Eisenbahnsektor zu schaffen und auch zu etablieren,
wird es hingegen schwer, das System Schiene im inter-
modalen Wettbewerb - vor allem mit der Strafle — nach
vorne zu bringen. Nach wie vor besteht die Gefahr, dass
Diskussionen im Sande verlaufen und gute Konzepte wie-
der in den Schubladen der Protagonisten verschwinden.

Abbildung 49

Veranderung Modal Split/
Verkehrsleistung

Ziel: Verdopplung der
Verkehrsleistung bis 2030
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der Weqg zur Verdopplung

Im Rahmen dieser Studie wurden Wege aufgezeigt, wie
der Verkehrstrager Schiene gestérkt werden kann. Die
verkehrliche Vision der Verkehrsleistungsverdopplung
bis 2030 war hierfiir der Kristallisationspunkt. Die Ver-
fasser haben aus einer Vielzahl von Vorschldgen und
Konzepten finf KernmaRnahmen identifiziert und deren
Ausgestaltung beschrieben. Nun werden die zentralen
Meilensteine der fiinf KernmaRnahmen in einer kom-
pakten 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 Eisenbahn sowohl
im 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 Mafinahmen 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 Umsetzung der Railmap ist alles andere als ein
Selbstlaufer. Die fiinf KernmaRnahmen sind eng mit-
einander verzahnt. Das hat den Vorteil, dass sie sich
gegenseitig verstirken konnen — und den Nachteil, dass
aufgrund der bestehenden Abhéngigkeiten die Nicht-
umsetzung einer Komponente den Gesamterfolg gefahr-
den kann.

Besonders groR ist die Abhéngigkeit der zentralen Kom-
ponente des Wirkungssystems, des Deutschland-Taktes,
von der Schaffung ausreichender Infrastrukturkapazité-
ten. Gelingt es nicht, alle wesentlichen bestehenden Eng-
pésse zu beseitigen (und kiinftige gar nicht erst entstehen
zu lassen), kann der Deutschland-Takt seine nachfrage-
steigernde 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 Neubaumafinahmen mit
erheblichen Umsetzungsrisiken behaftet sind. Oft kommt
es zu Kostensteigerungen und Verzogerungen, die den
Realisierungsfortschritt beeinflussen. Grofter Risiko-
faktor ist dabei die gegenwartig giiltige Finanzierungs-
systematik. Hier sind zwingend umfassende Anderun-
gen erforderlich.

Schon bei nahezu optimalen Voraussetzungen erscheint
eine erfolgreiche Umsetzung der KernmafRnahmen bis
zum Jahr 2030 ausgesprochen ambitioniert — und weil
die hierfiir zwingend erforderlichen attraktiven Rah-
menbedingungen im Eisenbahnsektor erst noch geschaf-
fen werden miissen, wird die Herausforderung noch
grofer. Auch ist zu bedenken, dass mit der Umsetzung
der Railmap lediglich die Voraussetzungen fiir eine Ver-
dopplung der Verkehrsleistung auf der Schiene geschaf-
fen werden, vor allem im Hinblick auf Infrastruktur und
Angebot. Sie ist jedoch kein Erfolgsgarant. Die Autoren
sehen zwar gute Chancen, dass Reisende und Verlader
die Verédnderungen so sehr goutieren, dass es zu einer
Verdopplung der Verkehrsleistung kommt; hierauf
deuten nicht zuletzt auch die Erfolge in der Schweiz, in
Schweden und in Groflbritannien hin - letztlich kann
aber nur die Realitét zeigen, ob dieser ,educated guess”
zutreffend ist.

Die Railmap ist nicht das Ende, vielmehr beginnt mit ihr
erst die wesentliche Arbeit. Sie ist auch als Diskussions-
aufschlag der Verfasser zu interpretieren und soll Politik,
Fachleute und interessierte Offentlichkeit zum offenen
Diskurs einladen, um tiber den richtigen Weg zu streiten.
Das Ziel jedoch, die Verdopplung der Verkehrsleistung bis
2030, sollte unstrittig sein.
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Railmap 2030 - der Weg zur Verdopplung
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)
Fieliufe 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)
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. . 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
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51 Komplexer Sektor trifft auf kom-

pliziertes Umfeld - ein Dossier

5.11 Charakteristika des deutschen
Eisenbahnsektors
Das System Schiene ist komplex, gerade in Deutschland.
Zahlreiche Akteure mit unterschiedlichen Interessen und
Ideen nehmen Einfluss auf die Entwicklung des Eisen-
bahnsektors — neben den Verkehrs- und Infrastruktur-
unternehmen spielen auch Aufsichts- und Genehmi-
gungsbehorden, Interessenvereinigungen und Verbénde,
Verbiinde, Birger, Medien und natirlich die Politik eine
gewichtige Rolle. ERegG, EKrG, EBO, ESBO, ESO, EVO, AEG
und zahlreiche europdische Normen regeln selbst kleinste
Details. Das Gesetz tiber den Ausbau der Schienenwege
des Bundes (auch bekannt als Bundesschienenwege-
ausbaugesetz, BSchWAusbG, BSchwAG oder BSWAGQG) ist
zwar selbst recht schlank gehalten, stellt aber den Aus-
gangspunkt fir ausgesprochen komplexe Bauvorhaben
mit langwierigen Planungs- und Genehmigungsprozes-
sen dar. Die Finanzierungskreisldufe im Eisenbahnsektor

sind selbst vielen Brancheninsidern unverstandlich.
SchlieBlich trégt auch die foderale Struktur der Bundes-
republik erheblich zum diffusen Gesamtbild bei.

Die Einfluss- und Steuermdglichkeiten der Stakeholder
sind sehr unterschiedlich ausgeprégt. Die tatséchliche
Bedeutung eines Akteurs héngt oft von seinen Veto-
moglichkeiten ab, weniger davon, ob er Innovations-
prozesse anstoflen und gestalten kann. Dies gilt in dhn-
licher Weise auch fiir die maRgeblichen Rechtsvorschrif-
ten. Aullenstehende, Quereinsteiger und Nutzer wundern
sich zuweilen ber den stark ausgepréagten Konserva-

tismus im Sektor.

5111 Relevante Akteure und Institutionen

Die organisatorische Struktur und die Interessen bzw.
Entscheidungsroutinen der Akteure determinieren
letztlich, wie ein System ,gelebt” wird. Abbildung 51 zeigt
wesentliche Akteure des Eisenbahnverkehrssektors in
Deutschland und ihr Zusammenspiel. In der Realitét ist
die Komplexitit des Systems sogar noch héher: So haben

Akteure im Eisenbahnsektor und ihr Zusammenspiel Abbildung 50
I R N T N -
|| Bundesnetzagentur | | Eisenbahn-Bundesamt ||
| S T e —— -
Regionalisierungsmittel
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Leistungs- und Finan- ‘
zierungsvereinbarung Dividende
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Aufgabentrager
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< Wettbewerbsbahnen Fahrzeugpools
(SPNV) - Aufgabentrager-Pools
-+ % < - Leasingunternehmen
g | Wettbewerbsbahnen
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Infrastruktur Betrieb
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etwa Anwohner oder bestimmte politische Akteure
(MdB, MdL) bei Larmschutzfragen eine gewichtige Rolle
inne, fehlen aber in der Darstellung.

In den folgenden Absédtzen werden wesentliche Eigen-
schaften der malRgeblichen Akteure skizziert. Dabei
stehen zwei Fragen im Fokus:

» Welche Einflussmoéglichkeiten hat der Akteur?
» Welche Interessen verfolgt er im Hinblick auf die
Schiene?

Politik und Verwaltung

» Bund. Der Bund ist fiir die nationale Verkehrspolitik
zustdndig. Dies kommt vor allem bei der Infrastruk-
turfinanzierung zum Tragen, die er maf3geblich tiber-
nimmt (etwa via BSWAG, GVFG-Bundesprogramm).
Auch machen die Regionalisierungsmittel des Bundes
den Lowenanteil der SPNV-Finanzierung aus.
Der Bund ist Eigentiimer der Deutschen Bahn AG,
samt ihrer Infrastruktur- und Betriebstdchter. Die
Tatsache, dass die Deutsche Bahn eine Aktiengesell-
schaft ist, diente dem Bund in der Vergangenheit oft
als Rechtfertigung fiir eine, vorsichtig ausgedriickt,
passive Unternehmenssteuerung. Die Doppelrolle des
Bundes als Gestalter der Verkehrs- und Eisenbahn-
politik und Eigentiimer eines Marktteilnehmers birgt
an zahlreichen Stellen die Gefahr von Interessens-
konflikten. Das level playing field fiir den Wettbewerb
auf der Schiene wird weiterhin zuweilen nach der
Interessenlage der Deutschen Bahn AG ausgestaltet.
Last but not least muss beachtet werden, dass ,der
Bund" aus einer Vielzahl unterschiedlicher Akteure
besteht, die keinesfalls mit einer Stimme sprechen
bzw. keine durchgehend gleichgerichteten Interessen
haben: So ist das Finanzressort vor allem an moglichst
geringen Zuschiissen fiir die Schiene und an hohen
Dividenden der DB AG interessiert. Das Verkehrsmi-
nisterium muss qua Aufgabenbeschreibung versuchen,
die politischen Rahmenbedingungen so zu setzen, dass
die Verkehrsnachfrage optimal und nachhaltig aus-
gesteuert wird. Dem Umweltressort wiederum kommt
weitgehend die Rolle des Mahners zu — der tatséchli-
che Einfluss auf die Verkehrspolitik ist relativ gering.
Abgesehen von der Bundesregierung sowie bestimm-
ten Ministerien und Politikern sind es vor allem zwei
Behorden, die auf Bundesebene zentrale Funktionen
im Eisenbahnbereich tibernehmen:
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- Eisenbahn-Bundesamt (EBA). Alle sicherheits- und
genehmigungsrelevanten Sachverhalte im deutschen
Bahnwesen werden vom EBA verantwortet. Dies
reicht von der Betriebsgenehmigung fiir Eisenbahn-
verkehrsunternehmen iiber die Planfeststellung fiir
Infrastrukturvorhaben bis hin zur Zulassung von
Rollmaterial 3%

Kritiker werfen dem Eisenbahn-Bundesamt vor, eine
Sicherheitsphilosophie zu verfolgen, die mit ihren
sehr hohen Anforderungen in Europa einmalig und
vielfach nicht zielfihrend ist. Die Schiene leide, so die
Kritik, unter anderem auch darunter, dass die vorhan-
denen Standards erhebliche Mehrkosten und zusétz-
liche Arbeitsbelastungen mit sich bringen - aber nur
einen geringen Zuwachs an zusétzlicher Sicherheit.?¥’
Auf Druck des Marktes wurde vor einigen Jahren

das nationale Zulassungsregime angepasst, so dass
Zulassungen auch durch private Priiforganisationen
ibernommen werden kénnen.38

Bundesnetzagentur (BNetzA). Seit 2006 ist die
Bundesnetzagentur fiir die Eisenbahnregulierung
zustédndig, insbesondere fir Infrastrukturpreise und
den Zugang zum Schienennetz. Die BNetzA hat gerade
in ihren Anfangsjahren fiir erhebliche Verbesserun-
gen beim Netzzugang gesorgt.®*° Bei den Preisen fehlt
ihr nach Ansicht vieler Branchenexperten allerdings
noch das richtige Augenmalf} — wobei, je nach Kritiker,
entweder ein Zuviel oder ein Zuwenig an Regulierung
moniert wird.**

 Lander. Die Landesregierungen sind vor allem am
Wohl ihres jeweiligen Zustdndigkeitsbereichs interes-
siert. Deutlich wird dies etwa an den BVWP-Projekt-
meldungen (zum Bundesverkehrswegeplan siehe auch
Abschnitt 3.4.4.2), die - sofern sie von den Ladndern
kommen - zumeist eine klare regionale Fokussierung
aufweisen und weniger auf das Gesamtnetz und seine
Optimierung abzielen.

Im Zuge der sogenannten Regionalisierung ging

die Zustidndigkeit fiir den SPNV (Organisation und
Finanzierung) ab 1996 auf die Lander Gber, die ihren
Nahverkehr seitdem weitgehend eigenverantwortlich

organisieren. Die Ldnder bzw. bestimmte Landes-

336 Eisenbahn-Bundesamt (2019 a).

337 Vergleiche beispielsweise Ohne Verfasser (2012).
338 Doll (2014).

339 Bundesnetzagentur (2010), S. 18.

340 Ohne Verfasser (2018h).



institutionen (Aufgabentréger) legen fest, welche
SPNV-Angebote es in ihrem Zustandigkeitsbereich
geben soll und bestellen die Verkehre anschliefend
bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen - das Geld
dafiir erhalten sie vom Bund (Regionalisierungs-
mittel). Getreu dem Motto ,Viele Bdume ergeben den
Wald" hat sich in der Bundesrepublik eine vielféltige
Aufgabentragerlandschaft entwickelt — mit kom-
munalen Losungen (zum Beispiel in Sachsen und
Nordrhein-Westfalen) oder Einheiten, die eng an das
jeweilige Bundesland angebunden sind (zum Beispiel
in Schleswig-Holstein und Bayern).

Das Fehlen einer ambitionierten, konsistenten Bahn-
politik auf Bundesebene war in der Vergangenheit oft
ein Wachstumshemmnis fiir den Nahverkehr auf der
Schiene; etwa, weil die Trassen- und Stationspreise
schneller anstiegen als die Regionalisierungsmittel
(siehe auch Abbildung 44).

Die Tatsache, dass die 16 Lander oftmals unterschied-

liche Interessen verfolgen und unterschiedliche bahn-

politische Vorstellungen haben, macht es schwierig,
bisweilen unméglich, mit einer Stimme zu sprechen -
und schwécht so die Verhandlungsmacht gegentiber
Bund und Deutscher Bahn. Deutlich wurde dies zu-
letzt unter anderem bei den Verhandlungen iiber die
Aufstockung der Regionalisierungsmittel >#

Eisenbahnunternehmen

» Deutsche Bahn AG. Sie ist das dominante Eisenbahn-
verkehrsunternehmen in Deutschland, sie betreibt
(fast) die gesamte Infrastruktur — und sie gehort dem
Bund. Seit 1993 soll die DB AG wie ein normales
Unternehmen handeln, zugleich ist sie jedoch auch
mit Aufgaben der Daseinsvorsorge betraut — was
bedeutet, dass sie bestimmte Leistungen auch dann

erbringen muss, wenn sie betriebswirtschaftlich nicht

rentabel sind (hierzu zahlt etwa die Vorhaltung von
Schienenstrecken in diinn besiedelten Regionen). In
den Jahren nach der Bahnreform hat sich die DB AG
auch als verkehrspolitischer Akteur etabliert und sich
zu bahnpolitischen, insbesondere regulatorischen
Fragen aktiv positioniert.?*

Auch fir die Wettbewerber im Schienenverkehrssek-
tor ist die Deutsche Bahn kein konventionelles Unter-

341 Baethge (2015).
342 Schlesiger (2017).
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nehmen: Sie ist in allen Betriebssegmenten der mit
Abstand gréfite Konkurrent und sie entscheidet dari-
ber, wer das Schienennetz wann nutzen darf. Dass die
Bereiche Infrastruktur (DB Netz AG, DB Station & Ser-
vice AG, DB Energie GmbH) und Betrieb (DB Fernver-
kehr AG, DB Regio AG, DB Cargo AG) formell getrennt
sind, macht die Situation fiir die Konkurrenten kaum
besser — denn zum einen bestehen weiterhin zahl-
reiche ,kurze Dienstwege" zwischen den Konzern-
teilen, zum anderen kann der Wettbewerb auch schon
dadurch gehemmt werden, dass die konkurrierenden
Eisenbahnverkehrsunternehmen eine Benachteili-
gung vermuten.*#
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU). Neben
der DB Netz AG (und der DB Station & Service AG)

gibt es eine Vielzahl privater Unternehmen sowie
Landes- und Kommunalgesellschaften, die kleinere
Schienennetze oder Strecken betreiben (rund zehn
Prozent des Streckennetzes in Deutschland gehoren
nicht der Deutschen Bahn AG bzw. dem Bund).>* Die
Finanzierung der NE-Bahnen erfolgt in der Regel iiber
Nutzungsentgelte sowie Zuschiisse von Ladndern und
Kommunen. In bisher engen Grenzen beteiligt sich
auch der Bund an der Infrastrukturfinanzierung (zum
Beispiel iiber das Schienengiiterfernverkehrsnetz-
férderungsgesetz (SGFFG)).

Uber die Ausgestaltung der Preise fiir die Trassen-
nutzung, die Kapazititssteuerung sowie die Dispo-
sition der Ziige setzen die EIU wichtige Anreize

fir Verkehre auf der Schiene und entscheiden tiber
Wachstum, Stagnation oder Riickgang der Verkehrs-
leistung mit. Gerade im Vergleich zur Strafle ist der
Einfluss der Infrastrukturbetreiber im Eisenbahn-
sektor erheblich.

Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU). Die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen — Wettbewerbsbahnen
und die DB-Tochter Fernverkehr, Regio und Cargo
gleichermalen — missen letztlich durch attraktive
Angebote die bahnpolitischen Wachstumsimpulse auf
die Nachfrageseite Gibertragen. Die wirtschaftlichen
Risiken héngen dabei stark vom jeweiligen Segment
ab: Im Schienenpersonennahverkehr sind sie relativ
gering, da die Verkehre von den Landern bestellt
werden. Das Verkehrsunternehmen trégt allerdings

343 Vergleiche beispielsweise Aberle (2009), S. 148ff.
344 Vergleiche beispielsweise Allianz pro Schiene (2019 a).
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beibestimmten Vertragsarten (Stichwort: Nettover-
trag) das Einnahmenrisiko. Im Schienengiiterverkehr
und im SPFV miissen die Unternehmen grundsétzlich
ohne staatliche Unterstiitzung auskommen und ihre
Kosten selbst decken.

(Potenzielle) Nachfrager

» Fahrgiste. Eine Starkung der Schiene im Personen-
verkehr kann es nur geben, wenn die Fahrgéste
mitmachen. Sie wilinschen sich ein leistungsstarkes,
komfortables, preiswertes und zuverléssiges Ver-
kehrsmittel, mit dem ihre spezifischen Mobilitats-
bediirfnisse befriedigt werden kénnen.

» Verlader/Versender. Im Gliterverkehr gilt grundsétz-
lich das gleiche wie im Personenverkehr. Die Verlader
(Industrie- oder Handelsunternehmen, ggf. zwi-
schengeschaltete Transporteure) beauftragen die Ei-
senbahnverkehrsunternehmen mit Glitertransporten,
in der Regel werden bei der Beauftragung wesentliche
Dispositionsentscheidungen (etwa Abfahrts- und
Ankunftszeit) definiert.

Weitere Akteure

» Bahnindustrie. Die Hersteller von Ziigen, Infrastruk-
turausriistungen oder Komponenten haben ein vitales
Interesse an bestméglichen Absatzchancen fiir ihre
Produkte und sind daher an Investitionen in das Sys-
tem Schiene interessiert.

» Wagenhalter. Im SGV wird das Rollmaterial oftmals
nicht von den EVU vorgehalten, sondern von Wagen-
haltern an diese (oder die Endnutzer direkt) vermie-
tet. Der Wagenhalter muss nicht zwingend auch der
Eigentlimer des Wagens sein.

Auch im Personenverkehr haben sich inzwischen
Fahrzeugpools etabliert, die entweder der 6ffent-
lichen Hand oder privaten Akteuren gehoren. Die
Poolbildung war vor allem eine Reaktion auf Wett-
bewerbshemmnisse (Zugang zu Rollmaterial) sowie
die Finanzkrise ab 2007 (Finanzierungsnachteile
fir die Wettbewerbsbahnen).

» Biirger/Anwohner. Die Biirger kénnen erwarten,
dass die 6ffentlichen Mittel fiir das System Schiene
wirtschaftlich verwendet werden. Fiir Anwohner sind
vor allem zwei Themen von besonderem Interesse:
Um ihre Mobilitatsbediirfnisse befriedigen zu kdnnen,
wiinschen sie sich eine méglichst gute Anbindung
an den Personenverkehr auf der Schiene. Zudem
ist der LArmschutz von herausragender Bedeutung.
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Besonders storend, zum Teil auch gesundheitsschéd-
lich, sind hier néchtliche Gerduschemissionen von
Giiterzligen.

« Mitarbeiter. Naturgemé&l haben die Beschéftigten
im Bahnbereich ein hohes Interesse am Erhalt ihrer
Arbeitspldtze und am Fortbestand bzw. an der Ver-
besserung ihrer Arbeitsbedingungen.

5.11.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Entwicklung auf den Eisenbahnmaérkten in Europa
wird seit Anfang der 1990er Jahre mafgeblich durch
einen Rechtsrahmen bestimmt, der auf européischer
Ebene angesiedelt ist. Mit der Richtlinie 91/440/EWG
begann ein langer Entwicklungsprozess, der die Offnung
der bis dahin abgeschotteten Bahnmérkte in Europa zum
Ziel hatte. Offnung bedeutete in den Anfangsjahren vor
allem das Ende der Staatsbahnmonopole (incumbents)
und die Schaffung von Zugangsmoglichkeiten fiir Wett-
bewerbsbahnen (newcomer).

Ein weiterer Kernaspekt der européischen Bahnpolitik
neben der Liberalisierung der Eisenbahnmérkte ist das
Zusammenwachsen der nationalen Sektoren auf der
technischen/betrieblichen Ebene (Stichwort: Interopera-
bilitdt). Konkrete Instrumente in diesem Bereich sind
etwa das européische Zugbeeinflussungssystem ETCS
oder auch europaweit geltende Fahrzeugzulassungen.
Vor allem beim Thema Zulassung waren nationale
Eisenbahnbehdrden in der Vergangenheit oft wenig
begeistert von européischen Initiativen bzw. der Inter-
operabilitat an sich.3% Geht es nach der Européischen
Kommission, soll die Europdische Eisenbahnagentur
kiinftig verstédrkt Zulassungen durchfithren, um weiter-
hin bestehende Interoperabilitdtsprobleme zu mindern.

Mit der 2009 in Kraft getretenen Verordnung (EG)
1370/2007 aus dem Dritten Eisenbahnpaket (siehe Glos-
sar) wurden Vergabe und Finanzierung von gemeinwirt-
schaftlichen Personenverkehren europarechtlich gere-
gelt. In Deutschland gelten die européischen Vorgaben im
SPNV, der von der 6ffentlichen Hand — namentlich: den
Aufgabentragern - bei den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen bestellt wird. Zwischen Aufgabentriagern und
EVU werden Verkehrsvertrige geschlossen, auf deren
Grundlage Ausgleichszahlungen fiir die Leistungserbrin-

345 Wiipper (2013).



gung iiberwiesen werden. Fiir eigenwirtschaftliche
Schienenverkehre - als solcher wird in Deutschland der
SPFV angesehen - ohne &ffentlichen finanziellen Aus-
gleich findet die Verordnung (EG) 1370/2007 hingegen
keine Anwendung.

Eine hohe Relevanz misst die EU zudem der Eisenbahn-
(infrastruktur)finanzierung bei. Urspriinglich getrieben
durch die prekére finanzielle Lage vieler Staatsbahnen
sollte eine unabhéngige und abgesicherte Finanzierung
der Schieneninfrastruktur etabliert werden. Zunéchst
wurden Unabhéngigkeitsvorgaben fiir die Schieneninfra-
struktur gemacht, um Quersubventionierungen zwischen
monopolistischer Infrastruktur und wettbewerblichem
Betrieb zu verhindern (Stichwort: rechnerische Trennung
von Netz und Betrieb). Ohne Trennungsrechnung konn-
ten Eisenbahnen offentliche Gelder fir die Infrastruktur
auch zur Finanzierung von Betriebsleistungen einsetzen
und damit den Wettbewerb auf der Schiene beeinflus-
sen. Eine vollstédndige Trennung von Netz und Betrieb ist
bislang allerdings nicht vorgeschrieben.

Eine wichtige Rolle spielt(e) die EU auch bei der Heraus-
bildung von Entgeltgrundsétzen (Trassen- und Stations-
preise). Im Europarecht ist seit 2003 die Anwendung
von Grenzkostenpreisen obligatorisch.®* Dieser ,Regel-
fall" wurde auch im sogenannten Recast zur Richtlinie
2001/14 bestatigt; in Ausnahmeféllen ist das Vollkos-
tenprinzip moéglich (in Deutschland sind die Vollkos-
ten der Regelfall, siche Abschnitt 3.5.3.1). Offentliche
Finanzierungsbeitrége (im Idealfall mehrjghrige Fonds
(zum Beispiel LuFV)) werden von der EU-Kommission
ausdricklich gewtinscht.

Koinzidierend mit den europdischen Reformansétzen
startete in Deutschland der Prozess der nationalen
Bahnreform. Die umfassende Neugestaltung des Eisen-
bahnwesens in der Bundesrepublik wurde nicht nur in
zahlreichen Fachgesetzen festgeschrieben, sondern auch
grundgesetzlich verankert. Wahrend unumstritten ist,
dass die Lander fiir ein ausreichendes SPNV-Angebot
sorgen miissen, ist der Umfang der Gemeinwohlver-
pflichtungen des Bundes bisher nicht abschlielend
geklart worden. Bei einer engen Auslegung von Art. 87e
Abs. 4 GG ist der Bund lediglich fir das Schienennetz

346 Wieland (2010), S. 46.
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verantwortlich — bei einer weiten Auslegung auch fiir
Schienengiiterverkehr und SPFV. Die Lander fordern in
diesem Zusammenhang bereits seit geraumer Zeit ein
Fernverkehrsgesetz auf Bundesebene 3#

Von grofBer Bedeutung ist die ,schwebende” Rolle des
Bundes derzeit vor allem beim Deutschland-Takt (siehe
insbesondere auch Kernmafnahme 1 und Abschnitt
3.9.4). Da es grundsétzlich moglich ist, dass ein politisch
gewollter Zielfahrplan daran scheitert, dass die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen bestimmte Strecken im
SPFV nicht von sich aus anbieten, konnte der Bund als
Besteller von Fernverkehren gefordert sein, analog zu den
Landern im Nahverkehr. Solange aber unklar ist, welcher
Organisationsrahmen fiir den Deutschland-Takt ange-
strebt wird, bleibt die Rolle des Bundes im Fernverkehr
offen. Beim SGV gilt Ahnliches: Hier hat der Bund zwar
gemeinsam mit wichtigen Stakeholdern den Masterplan
Schienengiiterverkehr entwickelt**® und somit deutlich
signalisiert, dass er Verdnderungsbedarf sieht. Ein star-
keres operatives Engagement in diesem Segment ldsst
sich daraus jedoch nicht ableiten.

5.11.3 Finanzierung der Schiene

Die Finanzierung der Schiene ist komplex und viel-
schichtig. Das gilt fiir Infrastruktur und Betrieb gleicher-
malfien, wobei sich das direkte staatliche Engagement

im Bereich Betrieb auf den SPNV beschrankt. Folgende
Geldquellen sind fiir den Eisenbahnsektor von heraus-

ragender Bedeutung:

- Regionalisierungsmittel. Mit der Regionalisierung
des SPNV wurde auch dessen Finanzierung neu
geordnet. In aller Kiirze: Der Bund weist den Lan-
dern Mittel aus seinem Steueraufkommen zu, wobei
die Verteilung auf die 16 Empfénger nach einem
bestimmten Schlissel erfolgt.3*® Die Lander kénnen
die Gelder frei verwenden, solange sie das Ziel einer
,ausreichenden Bedienung der Bevilkerung mit Ver-
kehrsleistungen im &ffentlichen Personennahverkehr”
(8 1 Abs. 1 RegG) verfolgen. Nach einer intensiven
politischen Diskussion zwischen Bund und Landern
wurde 2016 beschlossen, die Regionalisierungsmittel

347 Bundesrat (2018 a).
348 BMVI (2017b).
349 VDV (2019b).
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Hohe der Regionalisierungsmittel 2002 -2031, in Mio. Euro
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aufzustocken - zum einen, um zusétzliche SPNV-
Angebote zu finanzieren, zum anderen aber auch, um
frithere Entwicklungen zu korrigieren: In den 2000er
Jahren hatten Mittelkiirzungen (beispielsweise infolge
des sogenannten Koch-Steinbriick-Papiers) den
urspringlich vereinbarten Finanzierungsrahmen
nach unten verschoben.?*°

Die Vereinbarung von 2016 konkretisiert den Geldfluss
bis zum Jahr 2031 (siehe auch Abbildung 51). Derartige
Zahlungszusagen sind im Politikbetrieb rar gesét — bei
den Regionalisierungsmitteln angesichts der langen
Zeitrdume bei SPNV-Bestellungen und Infrastruktur-
mafRnahmen allerdings ausgesprochen sinnvoll.
Infrastrukturfinanzierung des Bundes. Laut Art. 87e
Abs. 4 GG ist der Bund verpflichtet, sich um Ausbau
und Erhalt der Bundesschienenwege im Sinne der
Daseinsvorsorge zu kiimmern. Von zentraler Bedeu-
tung sind in diesem Zusammenhang vor allem zwei
Finanzierungsquellen:

350 Landtag von Baden-Wiirttemberg (2005).

212

Abbildung 51
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- BSWAG-Mittel. Aus- und Neubauvorhaben finan-

ziert der Bund liber verlorene (nicht rickzahlbare)
Baukostenzuschiisse. Die Mittelvolumina waren in
der Vergangenheit nicht stabil: Nach einem Hoch-
lauf in den 1990er Jahren (insbesondere ausgeldst
durch die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit, VDE)
kam es Mitte der 2000er Jahre zu einem deutlichen
Riickgang (siehe Abbildung 52). Seit 2009 liegen die
jéhrlichen Mittel durchgehend tiber der Marke von
1,5 Milliarden Euro.

+ Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

(LuFV). Erhaltungsmalnahmen werden von Bund
und Deutscher Bahn AG (Holding und Infrastruk-
turunternehmen) gemeinsam finanziert. Recht-
liche Grundlage hierfr sind seit dem Jahr 2009 die
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen.®
In der ersten LuFV wurde festgeschrieben, dass der
Bund jéhrlich 2,5 Mrd. Euro fiir die Erhaltung der
Bundesschienenwege aufbringt, die Deutsche Bahn

351 Vergleiche Eisenbahn-Bundesamt (2019b).



Jahrliche Investitionen des Bundes in Aus- und NeumaRnahmen seit 1994, in Mrd. Euro
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Abbildung 52
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Verkehrsinvestitionsberichte des Bundes; KCW GmbH

AG wurde zu Beitrdgen in Hohe von 500 Mio. Euro
verpflichtet und musste auflerdem zusagen, pro Jahr
mindestens eine Milliarde Euro auch tatséchlich zu
verbauen.*? Mit der LuFV II, die fiir die Jahre 2015
bis 2019 gilt, wurden die Finanzierungsbeitrége
angepasst: Die Hoéhe der jghrlich vom Bund bereit-
gestellten Mittel liegt nun zwischen 3,075 Mrd. Euro
(2017) und 3,5 Mrd. Euro (2018 und 2019), die Deut-
sche Bahn AG muss einen jahrlichen Fixbetrag in
Hohe von 100 Mio. Euro beisteuern, zudem ist vor-
gesehen, dass das Unternehmen zwischen 2015 und
2019 Dividendenzahlungen in Hhe von 2,2 Mrd.
Euro an den Bund leistet, die dann wieder direkt

in das Bestandsnetz flielen sollen. Der Mindes-
tinstandhaltungsbetrag liegt nunmehr bei 1,5 Mrd.
Euro pro Jahr, wobei iber die fiinf Jahre mindestens
8 Mrd. Euro eingesetzt werden miissen.®s®

«Nutzerfinanzierung". Auch die Schienennetznutzer,
die Eisenbahnverkehrsunternehmen, finanzieren die
Schiene mit*“ - indem sie Infrastrukturnutzungs-
entgelte zahlen. Diese Gelder werden fiir Betrieb und
Instandhaltung der Infrastruktur sowie die Eigen-
mittel der Infrastrukturbetreiber eingesetzt. Auf-
grund steigender Nutzungszahlen sowie steigender
durchschnittlicher Nutzungsentgelte ist der tiber die
Trassen- und Stationsentgelte gespeiste Finanzie-
rungsbetrag in den vergangenen Jahren stetig gestie-
gen. Im Jahr 2016 summierten sich etwa die Trassen-
entgelte der DB Netz AG auf rund 4,8 Milliarden Euro,
die Stationsentgelte der DB Station & Service AG auf
833 Millionen Euro.

352 Vergleiche Deutsche Bahn AG und Bund (2010).
353 Vergleiche Deutsche Bahn AG und Bund (2015).

354 Im SPNV werden die Finanzierungsbeitrdge mittelbar von
den Landern bzw. den Aufgabentrégern des SPNV geleistet.
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Neben diesen zentralen Finanzierungsquellen stehen
weitere Mitteltdpfe fir das Schienennetz bereit. Hierzu
zdhlen insbesondere:

« GVFG-Bundesprogramm. Uber das Bundesprogramm
beteiligt sich der Bund an groRvolumigen OPNV-
Investitionen in Ballungsraumen. Hierzu gehoren
auch Schienenprojekte (zum Beispiel im Bereich
S-Bahn). Forderfahig sind Vorhaben, die férderfdhige
Gesamtkosten von mindestens 50 Mio. Euro aufwei-
sen. Das jahrliche Gesamtvolumen des Programms
liegt seit Jahrzehnten stabil bei 333 Mio. Euro. Im Koa-
litionsvertrag fiir die 19. Legislaturperiode haben CDU/
CSU und SPD festgeschrieben, dass die GVFG-Mittel
aufgestockt und dynamisiert werden sollen.3*

« Entflechtungsmittel/Landes-GVFG. Den Landern
stehen nach dem Entflechtungsgesetz (EntflechtG)
weitere Mittel fiir Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur (Schiene und Stralie) zu. Diese Gelder werden
ebenfalls vom Bund zugewiesen. Die Lander erhalten
in Summe rund 1,3 Milliarden Euro, wovon aber nur
ein Teil fiir den OPNV bzw. die Schiene verausgabt
wird. Das EntflechtG lauft zum 31. Dezember 2019
aus, danach erhalten die Ldnder einen hoheren Anteil
am Umsatzsteueraufkommen.

» Schienengiiterfernverkehrsnetzférderungsgesetz
(SGFFG). Eine anteilige Bundesférderung fiir Ersatz-
investitionen in nichtbundeseigene Infrastrukturen
ist nach dem SGFFG dann moglich, wenn diese dem
Schienengiiterfernverkehr dienen. Hier stehen jéhr-
lich 20 Mio. Euro (Soll) zur Verfiigung.

» Gleisanschlussforderung. Mit der Gleisanschluss-
férderung des Bundes werden private Gleisanschliisse
(Neu- und Ausbau sowie Reaktivierung) anteilig
gefordert. Im Haushaltsentwurf 2018 waren hierfiir
14 Mio. Euro eingeplant.

 Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG). Das EKrG regelt,
wie Kreuzungen von Schienenwegen und Strallen zu
bauen und zu finanzieren sind. In der Regel gilt gemaf
§ 13 EKrG eine Drittelfinanzierung zwischen Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen, Straenbaulasttrager
und Land (bzw. Bund, wenn eine DB-Infrastruktur
betroffen ist). Union und SPD haben im Koalitions-
vertrag fur die 19. Legislaturperiode eine stérkere
Beteiligung des Bundes bei der Ubernahme kommu-
naler Anteile avisiert.

355 Vergleiche CDU, CSU und SPD (2018), S. 75.
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- EU-Mittel. Fir einzelne Investitionsprojekte kénnen
unter Umstédnden EU-Férdermittel in Anspruch
genommen werden. Infrage kommen insbesondere
Mittel fiir die Transeuropéischen Netze (TEN-T-
Korridore) oder Gelder aus dem Européaischen Fonds
fir regionale Entwicklung (EFRE).

Schlieflich sind auch Erlgse aus Vermietung und Ver-
pachtung der Infrastrukturbetreiber von Bedeutung.
Diese dienen zwar nicht der Finanzierung der unmittel-
bar fiir den Zugbetrieb erforderlichen Anlagen - jedoch
ist durch ihre Wesensnéhe zum Bahnverkehr eine Nicht-
berticksichtigung im Finanzierungskreislauf aus Sicht
der Verfasser nicht angemessen.®* Im Jahr 2016 hat DB
Station & Service in diesem Bereich rund 400 Mio. Euro
eingenommen, immerhin rund ein Drittel des Unterneh-

mensumsatzes.

5.1.2 Die Entwicklung im deutschen Bahnmarkt
nach 1994: Personen- und Guterverkehr,
Infrastruktur

5.1.2.1 Entwicklung im Personenverkehr:
ambivalent

Der SPNV gilt bei den meisten Experten - insbesondere

mit Blick auf die anderen Segmente im Eisenbahnsek-

tor — als Erfolgsgeschichte. Die weitere Entwicklung

héngt hier mafligeblich von den kiinftigen Rahmenbedin-

gungen flr das System Schiene insgesamt ab.

Im Zuge der Bahnreform wurde eine relativ strikte Tren-
nung von SPNV und SPFV vollzogen. Wahrend im Perso-
nenfernverkehr vor allem die Eigenwirtschaftlichkeit des
Betriebs in den Fokus riickte, hat sich der Nahverkehr

als Instrument der Daseinsvorsorge in Landerverant-
wortung etabliert. In den folgenden Abschnitten wird

die Entwicklung in beiden Segmenten skizziert. Eine

356 Ob derartige Leistungen in den Verrechnungskreislauf fiir
Infrastrukturnutzungsentgelte einbezogen werden sollten,
ist in der Regulierungsfachwelt umstritten. Diskutiert
werden dabei die Ansétze Single-Till (alle Kosten und
Erlése werden berticksichtigt) und Dual-Till (nur Kosten
und Erlése der regulierten Leistungen flieRen ein). Die
regulierten Unternehmen sind in der Regel daran interes-
siert, dass Zusatzerldse unbertiicksichtigt bleiben, wahrend
etwa die Ldnder und SPNV-Aufgabentréger eine Einbezie-

hung fordern.
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Abbildung 53
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getrennte Betrachtung von SPNV und SPFV ist vor allem
auch deshalb sinnvoll, weil sie sich sehr unterschiedlich
entwickelt haben (siehe Abbildung 53).

Erfolge im Schienenpersonennahverkehr

Im Fahrwasser der Regionalisierung (siehe Abschnitt
5.1.1) entstand im SPNV eine Wettbewerbskultur, die
sich mittlerweile in allen Bundesldndern etabliert hat. Im
gesamten Bundesgebiet gibt es nur noch wenige Direkt-
vertrige mit der Deutschen Bahn. Stattdessen wahlen die
Aufgabentréger das in ihren Augen beste Unternehmen
fiir SPNV-Angebote auf einem bestimmten Teilnetz aus
(»Ausschreibungswettbewerb”). In der Folge sind neben
der DB Regio AG inzwischen viele weitere Anbieter im
Schienenpersonennahverkehr aktiv, ihre Betriebsleis-

W Ospv SPFV

tung ist in den vergangenen Jahren stetig gewachsen
(siehe Abbildung 54). Zu den DB-Konkurrenten zghlen
grollere Betreiber wie Transdev oder Abellio, aber auch
kleinere Verkehrsunternehmen wie die Niederbarnimer
Eisenbahn (NEB). Die Vergabe im Wettbewerb fiihrte
vielerorts dazu, dass die spezifischen Bestellerzuschiisse
fir den Nahverkehr gesunken sind. Dadurch konnten
die Angebote ausgeweitet werden, wobei das stérkste
Wachstum in den ersten Jahren nach der Regionalisie-
rung zu verzeichnen war. Infolge der Aufstockung der
Regionalisierungsmittel, die nach zdhen Verhandlungen
zwischen Bund und Lédndern in den Jahren 2015 und
2016 beschlossen wurde, ist ein nochmaliger Angebots-
schub zu erkennen. Weitere Planungen der Lander liegen
bereits vor.
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Betriebsleistung im SPNV, in Mio. Zugkm
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In der Frithphase der Regionalisierung wurde vor allem
der Eisenbahnbetrieb auf kleineren Nebennetzen aus-
geschrieben, da die Wettbewerbsbahnen - also alle
Anbieter, die nicht zu DB Regio gehéren — bei groReren
Netzen oft noch nicht konkurrenzféhig waren oder die
erforderlichen Neufahrzeuge nicht beschaffen konnten.
Spéter war eher die Fahrzeugverfiigbarkeit (zum Beispiel

357 ein Problem fir die Wettbewerber,

Doppelstockwagen)
im Zuge der Finanzkrise dann die Fahrzeugfinanzierung.
Wiéhrend DB Regio von den guten Ratings des Gesamt-
konzerns profitierte, fehlte den Konkurrenten regelmaflig
ein vergleichbar solventer Biirge im Hintergrund. Die
Aufgabentréger sind seither gefordert, diese Nachteile
auszugleichen, etwa durch Wiedereinsatz- und Kapital-

dienstgarantien - oder Poolmodelle.

357 Nur die DB besaf einen groflen Pool an direkt verfiig-
baren Fahrzeugen. Oft waren (und sind) bei Verkehren in
Ballungsrdumen bzw. Ballungsraumnéhe Doppelstock-
wagen zwingend erforderlich, sodass die Deutsche Bahn
hier einen entscheidenden Wettbewerbsvorteil hatte.

216

A A
500
400
300
521 507 487 466 250
200 420 400 380
330 [ 310
250
100
0

B DB AG wettbewerblich vergeben

Abbildung 54

154 165 173 180 197

2009 2010 20M 2012 2013 2014 2015

W wettbewerber

Die Verkehrsleistung im SPNV stieg zwischen 1998 und
2016 von 38,1 Mrd. Pkm auf 56,5 Mrd. Pkm?38 (siehe
Abbildung 55) - ein Zuwachs von knapp 50 Prozent,
wobei die wichtigsten Wachstumsjahre direkt nach der
Regionalisierung noch gar nicht berticksichtigt sind. Der
SPNV hat einerseits zwar stark vom allgemeinen Wachs-
tumstrend im OPNV profitiert,®® konnte jedoch sogar
noch stérker zulegen als Bus und Tram.

Abseits der blanken Zahlen hat sich der SPNV auch als
Treiber von technischen und betrieblichen Innovationen
etabliert. Zu nennen sind hier die Einflihrung integraler
Taktfahrpldne auf Landerebene (teilweise verkniipft

mit dem OSPV), die Griindung von Tarifverbiinden, um

358 Vergleiche BMVI (2017a).

359 ,2017 sind die Fahrgastzahlen im Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) erneut gestiegen [und sorgten] im
zwanzigsten Jahr hintereinander fiir einen Fahrgastrekord
bei den Mitgliedsunternehmen des Verbands Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV)" VDV (2018b).
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Beforderungsleistung im SPNV, in Mrd. Pkm Abbildung 55
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Fahrgésten eine einfache Nutzung des OPNV zu ermég- e Die mittlere Zugauslastung hat seit der Regionalisie-
lichen (,Ein Verbund, ein Fahrschein"), die Modernisie- rung kaum zugenommen,360 das Wachstum im SPNV
rung der Fahrzeugflotte und nicht zuletzt die barrierefreie geht somit vor allem auf Angebotsausweitungen
Ausriistung von Fahrzeugen und Haltestellen. Derzeit (Zuwéchse bei der Betriebsleistung) zurtick.
steht das Thema innovative Antriebe als Alternative zum » Die Erfolge im SPNV sind zum Teil das Ergebnis von
Diesel bei vielen Aufgabentrdgern auf der Agenda. Angebotskiirzungen im Fernverkehr (siehe unten).
Trotz aller Erfolge: ganz und gar ungetriibt ist die Bilanz o Infrastrukturengpésse, vor allem in den Metropolen,
des SPNV seit der Regionalisierung nicht — und auch in verhindern oftmals weitere Angebotsausweitungen.
den kommenden Jahren ist mit einigen Unwégbarkeiten Auch dann, wenn davon auszugehen ist, dass bei den
zu rechnen: Nachfragern dringender Bedarf besteht, nimmt ihre
Beseitigung viele Jahre, wenn nicht gar Jahrzehnte in
» Verglichen mit anderen europaischen GroRstadt- Anspruch.

regionen sind die Marktanteile des OPNV/SPNV in
den deutschen Ballungszentren relativ niedrig, das

vorhandene Nachfragepotenzial wird vielerorts nur . i
360 Vergleiche Bundesnetzagentur (2016), S. 21. Diese Aussage

unzureichend abgeschopft. Lediglich S-Bahn-Sys- bezieht sich auf das gesamte Segment. Innerhalb des SPNV

teme sorgen bisweilen fiir hohe Modal-Split-Anteile gab es in den vergangenen Jahren massive Verlagerungen.

des OPNV, schon auf den Tangentialen und an den So gehen zum Beispiel in Sachsen-Anhalt die Fahrgast-
Réndern der Ballungsréume sind die Werte jedoch fast zahlen trotz Angebotsausbau vielfach zurtick, wéahrend vor

tberall deutlich geringer. allem die Expressverkehre in die groRen Ballungsraume

vielfach tiberlastet sind.
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» Das Baustellenmanagement der DB Netz AG ist nur
unzureichend auf die Bedurfnisse des SPNV aus-
gerichtet. Dadurch wird beispielsweise die Planung
von Ersatzverkehren erschwert (insbesondere bei zu
kurzen Informationszeitrdumen).

« Die Aufstockung der Regionalisierungsmittel im Jahr
2016 um rund 800 Mio. Euro hat in der Gesamtschau
zwar Freirdume fiir Neubestellungen geschaffen, fiir
einzelne Besteller bleiben jedoch Finanzierungsrisi-
ken bestehen.

Stagnation im Schienenpersonenfernverkehr

Der SPFV hat sich im Vergleich zum Nahverkehr deut-
lich verhaltener entwickelt; von Bedeutung sind in
diesem Zusammenhang vor allem folgende Aspekte:

» Die Einstellung fast aller InterRegio-Verbindungen
im Jahr 2000 fiithrte zu einem deutlichen Nachfrage-
rickgang im SPFV. Es dauerte mehr als zehn Jahre,
bis das Ausgangsniveau bei der Verkehrsleistung
wieder erreicht wurde (siehe Abbildung 56). Angebot
(Betriebsleistung) und Nachfrage (Reisende absolut)
sind bis heute geringer als im Basisjahr. Fiir das Ange-
bot lésst sich sogar eine faktische Stagnation seit dem
Jahr 2002 konstatieren.

» Viele kleinere Grof3stddte haben ihren Fernverkehrs-
anschluss verloren, vor allem solche, die abseits des
nachfragestarken Grundnetzes liegen (etwa Chem-
nitz und Bremerhaven). Allerdings sollen im Rahmen
der ,Fernverkehrsoffensive" nach und nach fast alle
deutschen Grof3stéddte wieder an das IC-/ICE-Netz
angeschlossen werden.*®

» Die Deutsche Bahn AG verfolgt im SPFV derzeit keine
ambitionierten Wachstumsziele: Selbst wenn sie ihre
Fernverkehrsoffensive wie geplant umsetzt, wird das
Angebot im Jahr 2030 kleiner sein als im Basisjahr
2000.%%2 Dadurch werden erhebliche Potenziale auf

der Nachfrageseite verschenkt.?

361 Zur Zeitschiene siehe insbesondere Homburg (2015).

362 Nach DB-Angaben wird das Tageslinienangebot 2030 das
grofite seit 1996 sein. Homburg (2015).

363 Der Gesamtmarkt Personenverkehr wuchs in absoluten
Reisendenzahlen zwischen 2000 und 2016 um ca. 10 Pro-
zent (DB Fernverkehr: minus 4 Prozent) bzw. bezogen auf
die Verkehrsleistung um ca. 16 Prozent (DB Fernverkehr:
plus 10 Prozent). BMVI (2017 a).
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Abgesehen von den genannten Punkten kdmpft der
Quasi-Fernverkehrsmonopolist DB Fernverkehr mit
einer Vielzahl von weiteren Problemen, die in der Summe
zu einem relativ schlechten Image des Personenfernver-
kehrs auf der Schiene in Deutschland fihren:

o Im Fernverkehr herrscht Fahrzeugmangel, zeitgeméfle
Reserven fehlen: Féllt ein Intercity oder ICE aus, miis-
sen die Passagiere oft in alten InterRegio-Wagen rei-
sen — wenn es denn Uiberhaupt einen Ersatzzug gibt.
Zugleich muss die Bestandsflotte ldnger als geplant im
Einsatz bleiben. Dadurch steigt der Instandhaltungs-
aufwand deutlich an, offenbar weit iiber die Bew&l-
tigungsgrenze hinaus: Nicht selten ist in Fernziigen
der Deutschen Bahn die Klimaanlage kaputt, mitunter
sind auch Bordgastronomie oder Toiletten gar nicht
oder nur eingeschrénkt verflighar (siehe auch Ab-
schnitte 2.1und 2.3).

» Ungeachtet aller Anstrengungen liegen die Pinktlich-
keitswerte im Fernverkehr seit Jahren im Schnitt un-
terhalb der 80-Prozent-Marke (siehe auch Abschnitt
2.1). Zum Vergleich: Die Schweizerischen Bundesbah-
nen (SBB) erreichen nach eigenen Angaben seit Jahren
relativ konstant Werte zwischen 88 und 89 Prozent
(bei der Erfassung der Anschlusspiinktlichkeit sind es
sogar rund 97 Prozent)®“.

» Die Deutsche Bahn hat den digitalen Wandel im
Mobilitatssektor lange Zeit weitgehend verschlafen
und sich dadurch immer weiter von den steigenden
Anforderungen der Reisenden entfernt:

- Stabile WLAN-Verbindungen gab es iiber viele
Jahre hinweg nur auf wenigen Verbindungen, Fahr-
géste in der 2. Klasse mussten fiir die Nutzung bis
Ende 2016 eine Tagesgebiihr von 5 Euro zahlen.
Inzwischen hat das Unternehmen hier deutlich
aufgeholt.

- Erst seit kurzer Zeit gibt es ein ICE-Portal, tiber das
bestimmte Inhalte (zum Beispiel Filme, Zeitungen,
Spiele) via Smartphone, Tablet oder Rechner (zum
Teil kostenpflichtig) abgerufen werden kénnen.

» Esgibt praktisch keine ,Steuerung” der Fahrgéste im
Zug und vor dem Zug. Dies fithrt zu Stresssituatio-
nen beim Einsteigen (Passagiere suchen nach freien

364 Vergleiche SBB (2018b). Zu beachten ist, dass eine Verspd-
tung in der Schweiz anders definiert ist als in Deutschland
(in der Schweiz ab 3 Minuten, in Deutschland ab 6 Minuten).
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Entwicklung verkehrlicher Kennzahlen DB Fernverkehr AG, indexiert, 2000=100 Abbildung 56
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DB Fernverkehr (2018 b)

Platzen) und zu haufig nur scheinbar tiberlasteten
Zugen, in denen einige Bereiche tiberfiillt sind, andere
hingegen weitgehend unbelegt.

Wettbewerb ist im SPFV weiterhin kaum zu finden, von
wenigen Nischenphédnomenen abgesehen, ist im deut-
schen SPFV nie ein nennenswertes Angebot jenseits der
Deutschen Bahn AG entstanden. Der Plan sah einstmals
anders aus: Unter dem Stichwort Open Access sollte ein
vitaler Wettbewerb etabliert werden - durch eine kon-
sequente Offnung des Netzzugangs und faire, diskrimi-
nierungsfreie Rahmenbedingungen fiir alle aktiven und

potenziellen Anbieter.

Betriebsleistung —@— Reisende

Abzuwarten bleibt, ob es Flixmobility gelingt, mit seiner
Bahnsparte Flixtrain zumindest auf bestimmten Strecken
einen ernstzunehmenden Konkurrenten fiir die Fernziige
der Deutschen Bahn zu etablieren. Intermodal setzt Flix-
bus den Schienenkonzern bereits seit 2013 unter Druck -
zundchst gemeinsam mit anderen Anbietern, inzwischen
als Quasi-Monopolist im Fernbussektor. Stark sind
Fernlinienbusse vor allem im Niedrigpreisbereich - also
genau in dem Segment, das viele Wettbewerbsbahnen fir
ihre eigenen Aktivitdten im Blick hatten.
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Exkurs: Die Liberalisierung des Fernlinienbusverkehrs
in Deutschland

Die Liberalisierung des Fernbusmarktes im Januar 2013 brachte Bewegung in den innerdeut-
schen Personenfernverkehr. Allein zwischen 2012 und 2015 verneunfachte sich das Angebot
im Fernlinienbussegment. Auch die Anzahl der Reisenden stieg stark an: von 2,5 Mio. im Jahr
2012 auf 22,8 Mio. im Jahr 2017. Mindestens ebenso rasant hat sich der Anbietermarkt ent-
wickelt bzw. konsolidiert: In den ersten Jahren nach der Markt6ffnung gab es noch mehrere
Unternehmen, die deutschlandweit (zum Beispiel MeinFernbus, Flixbus, Postbus) oder regio-
nal begrenzt (Deinbus, Berlin Linien Bus) agierten. Mittlerweile hat sich ein faktisches Mono-
pol von Flixbus herausgebildet (siehe auch Abbildung 57). Zu groR angelegten Markteintritten
auslandischer Anbieter kam es bislang nicht.

Seit dem Beginn des Liberalisierungsprozesses im Jahr 2009 wurde vielfach dartber disku-
tiert, ob der Fernbus eine Gefahr fur die Schiene darstellt oder nicht. Mit Blick auf die Markt-
daten lasst sich bisher nicht erkennen, dass die zuweilen von der Deutschen Bahn AG pro-
pagierten Nachfrageverluste im SPFV tatsachlich eingetreten sind. Vielmehr konnten auch
im Personenfernverkehr auf der Schiene in den Jahren nach der Fernbusliberalisierung
steigende Fahrgastzahlen beobachtet werden. Die Dynamik der Fernbusnachfrage ist zwar
nicht mehr so stark ausgepragt wie in der Startphase des liberalisierten Fernbusmarktes -
seit einigen Jahren sind die absoluten Zuwachse bei Bus und Bahn jedoch vergleichbar.

Seit 2013/2014 ist allerdings eine Abnahme der spezifischen Erlése bei der DB Fernverkehr AG
erkennbar. Der Wettbewerbsdruck, der durch die Niedrigpreisangebote auf der StrafRe ent-
standen ist, wirkt sich somit auch auf die Schiene aus. Neben gunstigen Fernbusangeboten
muss in diesem Zusammenhang allerdings auch die Kostenentwicklung im motorisierten
Individualverkehr bertcksichtigt werden. Die Deutsche Bahn hat auf die Straldenkonkurrenz
mit einer deutlichen Ausweitung der Sparpreisangebote, dem Verzicht auf Preiserh6hungen
fir Reisen in der 2. Klasse (Fahrplanwechsel im Dezember 2014) sowie der Ankundigung
reagiert, WLAN und Bordgastronomie zu verbessern. Mittlerweile werden Bahntickets regel-
mafig beim Discounter zu sehr gunstigen Preisen angeboten.

Der Fernlinienbus - ergo Flixbus - hat sich in den vergangenen Jahren zu einem ernstzuneh-
menden Spieler im Personenfernverkehr entwickelt, allerdings darf seine Bedeutung auch
nicht tberschatzt werden. Letztlich bleibt er fir den SPFV - ahnlich wie der innerdeutsche
Luftverkehr — nur punktuell gefahrlich.?®

365 Laut Statistischem Bundesamt und DB Fernverkehr waren 2016 im innerdeutschen Luft- sowie Bahn- und
Buslinienfernverkehr ca. 185 Mio. Reisende unterwegs. Davon nutzen ca. drei viertel die Schiene.
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Fernbusangebote in Deutschland, Entwicklung seit 2012 Abbildung 57 A
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Fernbusangebote in Deutschland, Entwicklung seit 2012 Abbildung 57 B
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Fernbusangebote in Deutschland, Entwicklung seit 2012 Abbildung 57 C
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5.1.2.2 Entwicklung im Schienengiiterverkehr:
enttduschend

Die Bilanz des Segments Schienengiiterverkehr f&llt —

vor allem bezogen auf die vergangenen zwei Jahrzehnte -

insgesamt erntichternd aus (siehe hierzu auch Kernmafy -

nahme 5). Trotz einzelner erfolgreicher Segmente stagniert

der SGV an vielen Stellen und entwickelt sich unterpro-

portional zum Gliterverkehrsgesamtmarkt.

Dass ausgerechnet der Schienengiiterverkehr der gréfte
Problemfall innerhalb des Eisenbahnsektors ist, mag auf
den ersten Blick tiberraschen - denn gerade in diesem
Segment ist ein relativ stark ausgeprégter intramodaler
Wettbewerb vorhanden: Bis Ende 2017 lag der Markt-
anteil der DB-Konkurrenten im SGV bei rund 46 Prozent.
Neue Anbieter haben sich in Nischen etabliert oder
konnten bei langlaufenden Containertransporten (vor
allem im kombinierten Verkehr) zahlreiche Transport-

auftrdge gewinnen.

Seitens der EVU wird regelmélig der Gliterstruktur-
effekt als maRgeblicher Grund fiir die stagnierenden
oder sinkenden Marktanteile genannt. Demnach verliert

die Eisenbahn vor allem deshalb an Boden, weil immer
weniger ,schienenaffine Massengiter” wie Kohle und
Stahl transportiert werden. Mit Blick auf die Daten der
vergangenen Jahre l4sst sich dies jedoch nur bedingt
bestétigen (siehe auch KernmaRnahme 5). Die Schiene
ist gerade bei den Massengiitern relativ robust und kann
hier teilweise gegen den allgemeinen Trend bestehen.
Unbestritten bleibt jedoch, dass in anderen Teilmérkten
massive Defizite vorhanden sind. Dies betrifft neben
dem Bereich Land- und Forstwirtschaft — dort ist seit
2008 ein massiver Riickgang von Transporten auf der
Schiene zu verzeichnen - vor allem Kurier-, Express-
und Paketdienste (KEP) sowie Sammelgiiter. Insbeson-
dere im kleinteiligen Fertigungsbereich (zum Beispiel IT)
nehmen LCL-Transporte deutlich zu.

Alle Giiterbahnen leiden gleichermafen unter dem star-
ken intermodalen Konkurrenzdruck, der vor allem durch
die StraRe aufgebaut wird. Unterschiedliche Sozialstan-
dards fir die Arbeitnehmer erschweren den Wettbewerb,
sie taugen jedoch kaum als alleinige Begriindung fiir

den Umstand, dass es der Schiene schwerfallt, dem Lkw
Transporte abzujagen.

Exkurs: Trends im Verkehrssektor

Welche Anforderungen an Reisen oder Gutertransporte gestellt werden und in welchem Aus-
mal3 Mabilitatsleistungen nachgefragt werden, hangt stark davon ab, wie die gesellschaftli-
che und technologische Entwicklung in den kommenden Jahren verlauft.

Bei der Personenmobilitat sehen die Verfasser dieser Studie vor allem folgende Trends:
Stadtische Lebensstile werden sich in den kommenden Jahren weiter ausbreiten, die Reur-
banisierung setzt sich weiter fort. Alternativen zum klassischen MIV werden grundsatzlich
positiv gesehen - genutzt werden sie allerdings nur, wenn sie bei der klassischen Verkehrs-

mittelwahl vorne liegen.

Die steigende Anzahl an Singlehaushalten sorgt fir ein allgemein steigendes Mobilitats-
bedurfnis, auch durch die zunehmende Freizeitverfugbarkeit und die Flexibilisierung der
Arbeitszeit steigt die Zahl der Reisen an. Ob die Alterung der Bevdlkerung dem entgegen-

wirkt, ist unklar.

Der Pkw wird nicht mehr so stark als Statussymbol wahrgenommen wie in der Vergangen-
heit. Dies konnte sich in den kommenden Jahren deutlich auf die Pkw-Besitzquote auswir-
ken, Auswirkungen auf die Pkw-Nutzung bzw. die Verkehrsleistung auf der StralRe gehen

damit jedoch nicht zwingend einher.
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In den Stédten und Ballungsrdumen nimmt die Aus- und Uberlastung der StraReninfra-
struktur weiter zu, besonders deutlich treten Platzprobleme in den Innenstadten auf. Hier
haben der 6ffentliche Verkehr oder Sharing-Konzepte bzw. multimodale Angebote aus der
Nutzerperspektive erhebliche Vorteile gegentber dem klassischen MIV.

0Ob das zunehmende Umwelt- und Klimabewusstsein vieler Menschen Auswirkungen auf
ihr Mobilitatsverhalten hat, ist unklar. Insbesondere die Bereitschaft, finanzielle Mehr-
belastungen oder Einschrankungen des eigenen Lebensstils in Kauf zu nehmen, ist oft
eng begrenzt.

Die Nutzung von umfangreichen Datenmengen (Big Data) zur Verbesserung des Ver-
kehrssystems (zum Beispiel zur Steuerung von Verkehrsstromen) wird deutlich zuneh-
men. In den kommenden Jahren ist eine deutliche Verbesserung der Datenverarbei-
tung bzw. der (automatisierten) Vorauswahl zu erwarten. Dies kann den Einfluss neuer
Akteure wie Alphabet oder Uber im Verkehrssektor vergroRern. Aus der intensiven Nut-
zung von grofRen Datenmengen erwachsen neue Geschaftsmodelle, die Uber die reine
Transportleistung von A nach B hinausgehen.

Derzeit ist offen, ob sich auf der Strale neue Antriebsarten durchsetzen werden - und
wenn ja, welche. Offen ist auch, ob der Staat gegenuber klassischen Antrieben kunftig
restriktiver auftritt als bisher. Sollten Fahrverbote fur bestimmte Verbrennungsmotoren

- in bestimmten Gebieten oder gar flachendeckend - zum Regelfall werden, kénnte dies
nicht nur das Kaufverhalten der Menschen, sondern auch ihr Verkehrsmittelwahlverhalten
deutlich beeinflussen.

Auch im Giterverkehr sind verschiedene Trends zu erkennen:

Mittelfristig ist ein weiterer Anstieg des Transportbedarfs im KEP-/Sammelgut-Bereich zu
erwarten. Kleinteilige Versandauftrage unterhalb der Containergrenze werden weiter zuneh-
men und erfordern mannigfaltige Sammel- und Verteil-Kompetenzen.

» Massenguter wie Kohle und Stahl behalten zumindest mittelfristig erhebliche Volumina,
da Kohlekraftwerke am Netz bleiben und Investitionstatigkeiten (Infrastruktur, Woh-
nungsbau, offentliche Gebdude) den Transport von Stahl, Baustoffen und anderen hierfir
erforderlichen Gutern auslésen.

Lkw-Antriebe werden immer effizienter — allerdings werden sie nach Einschatzung der
Verfasser in absehbarer Zeit nicht die spezifischen Emissionswerte von Zug oder Binnen-
schiff erreichen.

Pilotmodelle zur Elektrifizierung der StrafBeninfrastruktur werden in den kommenden
Jahren in Regelanwendungen tberfuhrt werden.

Platooning ermaglicht kiinftig das automatisch gesteuerte Fahren mehrerer Lkw in
einem Fahrzeugverband. Dadurch sinkt der spezifische Energieverbrauch. Perspektivisch
sollen auch die Personalkosten sinken, da die Besetzung mit Fachpersonal nicht mehr
fur alle Fahrzeuge erforderlich ist.>®® Fir die Schiene konnten sich weitere Herausforder-
ungen durch die flachendeckende Zulassung von Gigalinern oder die Erhéhung der
Zuladegewichte ergeben.

366 Allerdings ist Daimler jungst aus der Forschung im Bereich Platooning ausgestiegen, auch, weil Pilotprojekte
den Nutzen nicht hinreichend belegt hatten. Inwiefern dies fur die Zukunft der Technologie von Bedeutung ist,
[3sst sich derzeit nicht abschatzen.
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» Wie im Personenverkehr wird die Digitalisierung auch im Guterverkehr immer bedeut-
samer. Innerbetriebliche Prozesse oder auch die Korrespondenz zwischen Transport-
einheit und Transportgut, Spediteur und Kunden werden entsprechend umgestellt.

Derzeit wird viel vom ,Wandel der Mobilitat” gesprochen und geschrieben - ausgelést und
getrieben vor allem durch sogenannte Megatrends wie die Digitalisierung. Durch die Ent-
wicklungen wird der Verkehrssektor zunehmend auch fir branchenfremde Akteure inte-
ressant. Ob Markteintritte im grofRen Stil erfolgen und welche Konsequenzen sich daraus
fur die etablierten Akteure und den Sektor insgesamt ergeben, ist derzeit jedoch nicht
absehbar. Die grolRe Unbekannte ist die Automatisierung des Verkehrs, vor allem auf der
Straf3e. Grundsatzlich kann der Maobilitatsmarkt durch selbstfahrende Pkw oder Lkw massiv
verandert werden. Noch sind - ungeachtet grof3er technischer Fortschritte — aber viele
technische, rechtliche, ethische und 6konomische Fragen offen. Alle Akteure mussen jedoch
maogliche Entwicklungen in ihren jeweiligen Mittel- und Langfriststrategien bericksichtigen.
Insbesondere sollten sie

 die Entwicklungen beim automatisierten Fahren aufmerksam beobachten und gegeben-
enfalls neue Geschaftsmodelle entwickeln;

» Anpassungsstrategien entwickeln, die zwischen Rickzugsszenarien und offensiver Ange-
botsausweitung (quantitativ und qualitativ) liegen kénnen.

5.1.2.3 Infrastrukturentwicklung « Fast 9.400 private Gleisanschlisse — rund 80 Prozent —

Auch der Bereich Infrastruktur hat sich seit der Bahn- sind seit 1993 vom Netz der Deutschen Bahn AG abge-

reform ambivalent entwickelt: Die Betriebsleistung auf koppelt worden. Dies hat den dauerhaften Riickzug des

dem Netz ist gestiegen, die Netzkapazitat hat seit der SGV aus der Fléche vielerorts besiegelt. Der Bund ver-

Bahnreform hingegen deutlich abgenommen. Somit wird sucht zwar seit 2004, den Trend mit einer speziellen

immer mehr Verkehr auf immer weniger Infrastruktur Gleisanschlussférderung umzukehren.*® Eine Antwort

organisiert. Dies lasst sich anhand der Entwicklung aus- der Bundesregierung im Jahr 2011 auf eine Kleine An-
gewdhlter Indikatoren seit 1993 illustrieren: frage von Biindnis 90/Die Griinen verdeutlicht jedoch
die beschréankte Wirkung dieses Instruments: Von
 Das Streckennetz wurde um ein Fiinftel reduziert, was 2004 bis Ende 2010 wurden 88 neue Gleisanschliis-
das Ausweichen auf Alternativrouten erschwert.’ se gefordert, im gleichen Zeitraum gingen jedoch per
Die Betriebsldnge sank um 7.000 km, die Gleisldnge saldo 272 Anschliisse vom Netz.3%°
um mehr als 17.000 km.

e Mehr als 65.000 Kreuzungen und Weichen wurden Der drastische Abbau der Infrastruktur und somit auch
abgebaut. Deren Anzahl hat sich somit seit 1993 hal- der Netzkapazitdten gefdhrdet — insbesondere bei einer
biert. Zwar hatte der Riickbau seine Hochphase in den gleichzeitigen Erh6hung der Betriebsleistung - die Stabi-
ersten zehn Jahren nach der Bahnreform, beendet ist litat des Fahrplans, was letztlich zu Lasten aller Eisen-
er jedoch bis heute nicht. bahnverkehrsunternehmen und deren Endkunden geht.

367 Zum Vergleich: Das iiberértliche Straennetz (umfasst die

Bundesfernstralen, Landes- sowie Kreisstraflen) ist im 368 Fiir 2017 stehen 14 Mio. Euro im Bundeshaushalt bereit.
gleichen Zeitraum um 5,6 Prozent erweitert worden. Ver- Die aktuelle Forderrichtlinie endet am 31. Dezember 2020.
gleiche BMVI (2017 a). 369 Vergleiche Deutscher Bundestag (2011).
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Entwicklung Bundesschienenwege anhand ausgewahlter Netzkennziffern Abbildung 58
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Allgemeines Eisenbahngesetz, AEG: Das Allgemeine
Eisenbahngesetz ist das wichtigste Gesetz fiir den
Schienenverkehr in der Bundesrepublik Deutschland.
Es gilt ausschlieRlich fiir Eisenbahnen, nicht fir andere
Schienenbahnen (wie StraRenbahnen oder U-Bahnen).
Laut 8 1 Abs. 1 AEG dient das Gesetz der Gewéahrleistung
eines sicheren Betriebs der Eisenbahn, eines attraktiven
Verkehrsangebots auf der Schiene und der Wahrung der
Interessen der Verbraucher im Eisenbahnmarkt.

Aufgabentréger: Aufgabentrager sind staatliche Institu-
tionen, die die Planung, Organisation und Ausgestaltung
des OPNV (OSPV und SPNV) {ibernehmen und dabei
sicherstellen sollen, dass ein ausreichendes Verkehrs-
angebot im Sinne der staatlichen Daseinsvorsorge vor-
handen ist. Im SPNV tibernehmen in den meisten Fallen
die Lander selbst oder landeseigene Gesellschaft die
Aufgabentragerfunktion, zum Teil sind auch kommunale
Zweckverbédnde zustédndig. Insgesamt gibt es 27 Auf-
gabentrdger im SPNV, die sich in der Bundesarbeits-
gemeinschaft Schienenpersonennahverkehr (BAG-
SPNV) zusammengeschlossen haben.

Bahnreform: Unter dem Begriff Bahnreform wird
gemeinhin die mehrstufige Neuordnung des Eisenbahn-
wesens in Deutschland nach der Wiedervereinigung
verstanden. Im Kern ging es darum, européische Libera-
lisierungsvorgaben umzusetzen und die bahnbedingten
Belastungen des Bundeshaushalts spiirbar zu reduzieren.
Zudem wurde mit den MalRnahmen das Ziel verfolgt,
mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen. Wesentliche
Bestandteile der Bahnreform waren die Uberfithrung der
Sondervermogen von Bundes- und Reichsbahn in eine
Aktiengesellschaft, die Erm&glichung von Wettbewerb
auf der Schiene und die Regionalisierung des SPNV
(Ubertragung der Zustindigkeit fiir den Nahverkehr vom
Bund auf die Lander).

Barrierefreiheit: Mit Barrierefreiheit ist gemeint, dass
Menschen mit kérperlichen Einschrankungen den 6ffent-
lichen Personenverkehr ohne nennenswerte Einschran-
kungen nutzen kénnen. Im Gesetz zur Gleichstellung
behinderter Menschen (Behindertengleichstellungsgesetz,
BGG) ist der Begriff folgendermalien definiert (§ 4 BGG):
,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Ver-
kehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstiande, Systeme
der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle
Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen

sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fir
Menschen mit Behinderungen in der allgemein tiblichen
Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsétzlich
ohne fremde Hilfe auffindbar, zugénglich und nutzbar
sind. Hierbei ist die Nutzung behinderungsbedingt not-
wendiger Hilfsmittel zuldssig"

Baukostenzuschuss, verlorener: Baukostenzuschiisse
werden vom Bund an die Deutsche Bahn AG zweck-
gebunden Giberwiesen, um Bedarfsvorhaben im Bereich
Infrastruktur zu finanzieren. Die Gelder werden als
.verloren” bezeichnet, da sie — anders als etwa Darle-
hen - nicht zuriickgezahlt werden mussen. Baukosten-
zuschiisse stellen derzeit das Standardinstrument bei der
Neu- und Ausbaufinanzierung der Schienenwege des
Bundes dar.

Besteller: Ein Besteller ist eine Behorde (in der Regel ein
Aufgabentriger), die gemeinwirtschaftliche OPNV- bzw.
SPNV-Verkehrsleistungen im Rahmen von 6ffent-
lichen Dienstleistungsauftragen an Verkehrsunterneh-
men (EVU) vergibt (Besteller-Ersteller-Prinzip). Dies
geschieht im Regelfall mittels Ausschreibungswett-
bewerb, unter bestimmten Umsténden ist jedoch auch
eine Direktvergabe mdglich.

Betriebslange (siehe auch: Gleislédnge): Lange des Schie-
nennetzes in einem bestimmten Gebiet (im Regelfall in
Kilometern angegeben), wobei mehrgleisige Abschnitte
unabhéngig von der Anzahl der Gleise nur einmal gezahlt
werden.

Bruttovertrag (siehe auch: Nettovertrag): Ein Brutto-
vertrag ist im SPNV eine rechtsgiltige Abmachung
zwischen einem Aufgabentréger und einem Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, bei der das EVU fiir eine fest-
gelegte Leistung einen festgelegten Betrag bekommt und
der Aufgabentriger die Fahrgelderlose erhalt. Er tragt
somit das Einnahmerisiko. Das Verkehrsunternehmen
trégt das Risiko auf der Kostenseite und ist somit bestrebt,
moglichst glinstig zu produzieren - es hat jedoch keinen
Anreiz, die Leistungen Uber das vertraglich vereinbarte

Niveau hinaus zu verbessern.

Bundesnetzagentur, BNetzA: Die Bundesnetzagentur fiir
Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisen-
bahnen ist eine Regulierungsbehérde im Geschéfts-

bereich des Bundeswirtschaftsministeriums und im Kern
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tiir die Sicherstellung des Wettbewerbs in den genannten
Bereichen zusténdig. Sie priift unter anderem, unter
welchen Bedingungen die EVU das Schienennetz nutzen
kénnen, insbesondere, ob der Zugang diskriminierungs-
freiist. Zudem ist die BNetzA als Genehmigungsbehdrde
tiir die Optimierung des Trassenpreissystems verant-
wortlich und betreibt umfassende Marktbeobachtung.

Daseinsvorsorge: Als Daseinsvorsorge werden staatliche
Aufgaben zur Bereitstellung von Glitern und Dienstleis-
tungen, die fir das menschliche Dasein als notwendig
erachtet werden, beschrieben (Grundversorgung). Im
Verkehrssektor soll dabei ein bestimmtes Mindestmal an
Mobilitét fiir die Bevolkerung sichergestellt werden. Zur
Daseinsvorsorge werden weiterhin iblicherweise die
Versorgung mit Elektrizitdt, Gas und Wasser, Abwasser-
beseitigung und Millabfuhr, Bildungseinrichtungen oder
auch Krankenhduser gezéhlt. Das zentrale Instrument
der Daseinsvorsorge im Verkehrssektor ist derzeit der
offentliche Verkehr. Eine positivrechtliche Definition
von Daseinsvorsorge existiert nicht. Welche Aspekte in
welchem Umfang zur Daseinsvorsorge gehoren, hangt

im Zweifel vom politischen Zeitgeist ab. Der Staat muss
nicht selbst Erbringer der Leistungen sein; fiir die 6ffent-
liche Hand ist vielmehr von Bedeutung, dass die Leis-
tungen der Daseinsvorsorge auch tatséchlich erbracht
werden.

Dekarbonisierung: Dekarbonisierung (wortlich: Entkoh-
lenstoffung) meint im Verkehrssektor die Umstellung der
Antriebs- und Versorgungssysteme auf Technologien,
die méglichst wenig, im Idealfall gar kein CO, umsetzen.
Neben dieser ,technischen Dekarbonisierung” kann eine
Minderung der Treibhausgasemissionen auch durch

die Vermeidung von Verkehren oder die Verlagerung

auf klimafreundliche Verkehrstréger erreicht werden
(Dekarbonisierungi.w.S.).

Deutschland-Takt (siehe auch Integraler Taktfahrplan,
ITF): Unter dem Begriff Deutschland-Takt firmieren ver-
schiedene Konzepte fiir einen bundesweiten integralen
Taktfahrplan im Schienenverkehr, der in manchen Féllen
auch weitere offentliche Verkehre einschlief3t.

Eigenwirtschaftlichkeit (siehe auch: Gemeinwirtschaft-
lichkeit): Eigenwirtschaftliche Verkehrsleistungen
finanzieren sich aus Beférderungsentgelten, bestimmten
Ausgleichsleistungen (zum Beispiel fiir gesetzlich vor-

248

geschriebene Vergiinstigungen) und sonstigen Unter-
nehmensertrigen. Sie erscheinen daher als betriebs-
wirtschaftlich sinnvoll, sind Gblicherweise 6konomisch
gleichwohl aber auch von Ausgleichsleistungen abhin-
gig. Dies betrifft insbesondere den 6ffentlichen Straflen-

personenverkehr.

Eisenbahn-Bundesamt, EBA: Das Eisenbahn-Bundes-
amt ist eine Bundesoberbehérde im Einflussbereich
des Bundesverkehrsministeriums. Es ist die deutsche
Aufsichts-, Genehmigungs- und Sicherheitsbehérde
fiir Eisenbahnen und Eisenbahnverkehrsunternehmen.
Das EBA ist unter anderem fir die Planfeststellung im
Bereich Eisenbahninfrastruktur, die Zulassung von
Fahrzeugen sowie fiir die Aufsicht der Eisenbahnen des
Bundes zustédndig. Daneben gehoren auch die Bewilli-
gung von bestimmten Férdermitteln sowie die Durch-
setzung von Fahrgastrechten zu den Aufgaben der
Behorde.

Européische Eisenbahnpakete: Auf européischer Ebene
werden bedeutsame Richtlinien und Verordnungen aus
dem Eisenbahnbereich seit dem Jahr 2001 zu sogenann-
ten Eisenbahnpaketen zusammengefasst. Das Erste
Eisenbahnpaket wurde im Februar 2001 verabschiedet
und umfasst drei Richtlinien (2001/12/EG, 2001/13/

EG und 2001/14/EG). Kernpunkte dieses Pakets sind die
bilanzielle Trennung von Eisenbahninfrastruktur- und
Eisenbahnverkehrsunternehmen, die Liberalisierung
des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs, der diskri-
minierungsfreie Trassenzugang und die Einrichtung
von Regulierungsstellen. Bei der Neufassung des ersten
Eisenbahnpakets, dem sogenannten Recast, wurden die
drei Richtlinien des ersten Eisenbahnpakets zu einer
Richtlinie zusammengefasst, die Bestimmungen kon-
solidiert und zum Teil modifiziert (Richtlinie 2012/34/
EU). Im zweiten Eisenbahnpaket geht es um die voll-
stdndige Liberalisierung des Schienengiiterverkehrs, die
Grindung der Européischen Eisenbahnagentur (ERA)
und gemeinsame européische Sicherheitsvorgaben. Im
dritten Eisenbahnpaket wird die Offnung des grenziiber-
schreitenden Personenverkehrs festgelegt, ferner werden
Fahrgastrechte formuliert, ein européischer Lokfithrer-
schein eingefithrt und die Auftragsvergabe geregelt.

Mit dem vierten Eisenbahnpaket soll die Angleichung
der nationalen Eisenbahnmérkte in der Européischen
Union forciert werden, um letztlich einen gemeinsamen

europdischen Sektor (Single European Railway Area



bzw. Einheitlicher Europ&ischer Eisenbahnraum) ohne
nennenswerte technische oder administrative Hiirden
fiir die Anbieter zu schaffen. Zudem soll eine Starkung
des Wettbewerbs erreicht werden. Das vierte Eisenbahn-
paket besteht aus drei Richtlinien und drei Verordnun-
gen und ist in einen Technik- und einen Wirtschaftsteil
untergliedert.

Eisenbahnregulierungsgesetz, ERegG: Das Eisenbahn-
regulierungsgesetz regelt im Wesentlichen den Zugang
zu Eisenbahnanlagen (Schienenwege etc.) und Ser-
viceeinrichtungen (Bahnhofe, Wartungseinrichtungen
etc.) und die Erhebung von Entgelten fiir den Zugang.
Das Gesetz sieht unter anderem die Genehmigung der
Infrastrukturentgelte vor ihrer Einfiihrung vor (im SPNV
gelten gesonderte Bestimmungen, Stichwort: Trassen-
preisbremse), aulerdem ist eine Anreizregulierung
implementiert, die bei den Betreibern der Schienennetze
zu Effizienzsteigerungen und letztlich zu niedrigeren
Trassenentgelten fihren soll. Die Kompetenzen der
Bundesnetzagentur wurden erweitert. Mit dem ERegG
wurde die Richtlinie 2012/34/EU (Recast 1. Eisenbahn-
paket) in deutsches Recht tiberfiihrt.

Energiewende im Verkehr: siehe Verkehrswende

European Train Control System, ETCS: Das European
Train Control System ist ein Zugbeeinflussungssystem,
das langfristig die nationalen Sicherungssysteme in
Europa ersetzen soll. Dadurch soll die Schaffung des
Einheitlichen Européischen Eisenbahnverkehrsraums
auf der technischen Ebene maf3geblich vorangebracht
werden. ETCS iiberwacht unter anderem die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit und stellt auch fest, ob ein Zug
fiir eine bestimmte Strecke geeignet ist. Es gibt mehrere
Funktionsstufen (ETCS Level O — ETCS Level 3), wobei
sich die Entwicklung derzeit auf Level 2 fokussiert.
Dabei tauschen Fahrzeug und Kontrollstelle permanent
Streckendaten und Positionsmeldungen iber Funk
(Euroradio) aus, sogenannte Eurobalisen (Transponder
bzw. Informationspunkte im Gleis) fungieren als Backup.

Gemeinwirtschaftlichkeit (siehe auch: Eigenwirtschaft-
lichkeit): Gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen
sind offentliche Verkehre, die nicht eigenwirtschaftlich
erbracht werden kénnen, sich also nicht aus Fahrgelder-
16sen, sonstigen Unternehmensertrégen und Ausgleichs-
leistungen infolge bestimmter staatlicher Vorgaben
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vollstdndig finanzieren. Sofern solche Verkehre fiir eine
ausreichende Mobilitdt der Bevolkerung erforderlich
sind, werden sie von Aufgabentrégern bestellt.

Gleislénge (siehe auch: Betriebslénge): Die Gleisldnge

ist die Lange des Schienennetzes in einem bestimmten
Gebiet (im Regelfall in Kilometern angegeben), wobei
jedes Gleis separat berticksichtigt wird. Ein zweigleisiger
Abschnitt mit einer Linge von einem Kilometer ent-

spricht somit zwei Kilometern Gleislénge.

(motorisierter) Individualverkehr, (M)IV: Individual -
verkehr ist Personenverkehr mit nicht allgemein zu-
ganglichen Verkehrsmitteln (MIV mit Pkw, Motor- und
Kraftradern etc., FulR- und Radverkehre). Start- und
Ankunftszeiten, Routen etc. kénnen hierbei — unter
bestimmten Nebenbedingungen - von den Reisenden
selbst festgelegt werden. Individualverkehr ist keine
Dienstleistung, sondern wird von den Nutzern selbst
erbracht (,Eigenerstellung”).

Infrastruktur: Der Begriff Infrastruktur stammt
urspringlich aus dem Militdrjargon und bezeichnete dort
zundchst alle unterirdischen Installationen (Pipelines,
Kabel etc.). Sémtliche Oberbauten wurden unter dem
Begriff Suprastruktur zusammengefasst. Heute werden
als Infrastruktur landléufig alle staatlichen und privaten
Einrichtungen, Institutionen und personelle Ressourcen
bezeichnet, die fiir die Erfillung der Daseinsvorsorge
notwendig sind, etwa Stromnetze und Wasserleitungen
(technische Infrastruktur) oder auch Kliniken, Schulen
und Einkaufszentren (soziale Infrastruktur). Metapho-
risch gesprochen stellt die Infrastruktur das Skelett einer
Volkswirtschaft dar. Zur Verkehrsinfrastruktur zéhlen
im Wesentlichen die ortsfesten Anlagen (Bahnhofe,
Tankstellen, Umschlaganlagen, See- und Binnenhéfen,
Flughafen, Giiterverkehrszentren etc.), die Verkehrs-
wege (Stralen, Schienen, Leitungen, Kanile etc.) sowie
technische Einrichtungen (Signalanlagen, Leuchtfeuer,
Funkanlagen, Radar).

Integraler Taktfahrplan (ITF): Bei einem Taktfahrplan
verkehren die Ziige auf einer Linie immer im selben
Zeitabstand (oder einem Vielfachen dieser Zeitspanne).
Bei einem integralen Taktfahrplan werden die Taktfahr-
plédne mehrerer Linien oder Liniennetze so aufeinander
abgestimmt, dass die Mehrzahl der Fahrgéste ohne lange
Wartezeiten umsteigen kann.
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Intermodaler Verkehr (siehe auch: kombinierter Verkehr,
monomodaler Verkehr, multimodaler Verkehr): Inter-
modaler Verkehr liegt vor, wenn ein Verkehrsteilnehmer
im Verlauf eines Weges mehrere Verkehrsmittel benutzt.
Intermodaler Verkehr ist somit eine Sonderform des
multimodalen Verkehrs. Im Giiterverkehr wird ein und
dieselbe Transport- oder Ladeeinheit (z.B. ein Container)
auf verschiedenen Verkehrstrdgern vom Start- zum
Zielort transportiert.

Intermodaler Wettbewerb (siehe auch: intramodaler
Wettbewerb): Als intermodaler Wettbewerb wird der
Wettbewerb zwischen Unternehmen unterschiedlicher
Verkehrstréger bzw. zwischen den Verkehrstragern als
Ganzes bezeichnet.

Intramodaler Wettbewerb (siehe auch: intermodaler
Wettbewerb): Als intramodaler Wettbewerb wird
der Wettbewerb zwischen Unternehmen desselben
Verkehrstragers bezeichnet.

Interoperabilitit: Im Eisenbahnverkehr versteht man
unter Interoperabilitét, dass Schienenfahrzeuge auf
verschiedenen Netzen unterwegs sein kdnnen, insbe-
sondere auf den Netzen verschiedener Nationalstaaten.
Unterschiedliche technische Standards oder Sicherheits-
bestimmungen verhindern bislang oft den durchgehen-
den Eisenbahnverkehr in Europa und machen Lok-
wechsel an der Grenze notwendig. Wagen hingegen
kénnen heute schon Grenzen einfacher queren, manche
sind sogar umspurbar und kénnen auf verschiedenen

Spurweiten eingesetzt werden.

Klimaschutz: Klimaschutz ist ein Containerbegriff fiir
unterschiedliche MalRnahmen, die den anthropogenen
Klimawandel abschwéchen sollen. Die Mafinahmen
sind in verschiedenen Politikfeldern angesiedelt. Im
Bereich Verkehr geht es vor allem um die Férderung
klimafreundlicher Verkehrsmittel bzw. Antriebstech-
nologien sowie die Vermeidung von Verkehren. Im
Zusammenhang mit dem Klimaschutz wurden zahlreiche
internationale Vereinbarungen getroffen, in denen sich
die teilnehmenden Nationalstaaten (oder auch supra-
nationalen Organisationen) zu bestimmten Zielen ver-
pflichten. Im Regelfall geht es hierbei um die Minderung

von Treibhausgasemissionen.
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Kombinierter Verkehr (KV, auch: kombinierter Ladungs-
verkehr, KLV; siehe auch: intermodaler Verkehr, mono-
modaler Verkehr, multimodaler Verkehr): Als kombinier-
ter Verkehr wird intermodaler Giiterverkehr bezeichnet,
bei dem der Giberwiegende Teil der Strecke mit der
Eisenbahn, mit dem Binnen- oder Seeschiff zuriickgelegt
wird. Vor- und Nachlauf finden auf der Strae statt und

sollen so kurz wie moglich sein.

Landlicher Raum: Der landliche Raum ist eine Raum-
kategorie, die im Vergleich zu Verdichtungsrdumen oder
Kernstadten eine deutlich geringere Besiedlungsdichte
aufweist. Dies hat im Regelfall zur Folge, dass die auch
die Infrastrukturdichte in diesen Regionen deutlich
geringer ist. Der ldndliche Raum stellt daher im Zusam-
menhang mit der staatlichen Daseinsvorsorge eine
besondere Herausforderung dar.

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV):

Bei den Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen
handelt es sich um Vertrége zwischen Bund und Deut-
scher Bahn AG (Infrastrukturunternehmen, anfangs auch
mit der Holding), in denen die Erhaltungsfinanzierung
fir die Schienenwege des Bundes geregelt ist. In der
ersten LuFV wurde im Jahr 2009 festgeschrieben, dass
der Bund jéhrlich 2,5 Milliarden Euro fir die Erhaltung
der Bundesschienenwege aufbringt, die Deutsche Bahn
AG wurde zu Beitragen in Héhe von 500 Millionen Euro
und konkreten Bauzusagen verpflichtet. Mit der LuFV I,
die fiir die Jahre 2015 bis 2019 gilt, wurden die Finanzie-
rungsbeitrage zugunsten der DB AG angepasst.

Mobilitat: Der Begriff Mobilitat driickt zum einen die
Bewegungsfahigkeit bzw. den Bewegungsgrad von Wirt-
schaftssubjekten aus, zum anderen ihren Bewegungs-
wunsch. Gemessen werden kann der Mobilitdtsgrad
durch die Anzahl aller aulerhduslichen Bewegungen
innerhalb eines bestimmten Zeitraums. Im Giiterverkehr
ist die Beférderung von Giitern zwischen Wirtschafts-
subjekten mafgeblich. Aus den Mobilitdtswiinschen
ergibt sich die Nachfrage nach Verkehrsangeboten.
Mobilitat kann neben anderen GréRen (BIP etc.) als

WohlstandsmafR einer Gesellschaft angesehen werden.

Mobilitdtswende: siehe Verkehrswende



Modal Split: Der Modal Split (,Verkehrsteilung") ist die
entweder gemessene oder angestrebte Aufteilung der
gesamten Verkehrsnachfrage auf die relevanten Ver-
kehrstréager oder Verkehrsmittel. MessgrofRen sind in

der Regel das Verkehrsaufkommen (beférderte Personen
oder transportierte Tonnen, in der Regel pro Jahr) oder die
Verkehrsleistung (Personenkilometer, Tonnenkilometer).

Monomodaler Verkehr (siehe auch: intermodaler Ver-
kehr, kombinierter Verkehr, multimodaler Verkehr):
Monomodaler Verkehr liegt vor, wenn ein Verkehrsteil -
nehmer im Verlauf eines bestimmten Zeitraums nur ein
Verkehrsmittel benutzt.

Multimodaler Verkehr (siehe auch: intermodaler Ver-
kehr, kombinierter Verkehr, monomodaler Verkehr):
Multimodaler Verkehr liegt vor, wenn ein Verkehrsteil -
nehmer innerhalb eines bestimmten Zeitraums verschie-
dene Verkehrsmittel benutzt, auf einzelnen Wegen jedoch

monomodal unterwegs ist.

NE-Bahnen: Als NE-Bahnen (nichtbundeseigene Eisen-
bahnen) werden alle Eisenbahnverkehrs- und Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen bezeichnet, die nicht
dem Bund gehdren. NE-Bahnen spielen vor allem im
SPNV und im Schienengiiterverkehr sowie beim Betrieb
von Infrastruktur eine wichtige Rolle. Da eine grof3e Zahl
der NE-Bahnen im Wettbewerb zur DB AG steht, ist auch
der Begriff Wettbewerbsbahnen verbreitet.

Nettovertrag (siehe auch: Bruttovertrag): Ein Nettover-
trag ist im SPNV eine rechtsgtiltige Abmachung zwi-
schen einem Aufgabentriger und einem Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, bei der das EVU das Risiko auf der
Kosten- und auf der Einnahmenseite tragt. Das Unter-
nehmen erhélt die Fahrgeldeinnahmen und einen fixen
Zuschuss vom Aufgabentrager. Wenn die Fahrgelderlose
iber den prognostizierten Werten liegen, steigt der
Gewinn des EVU, liegen sie darunter, macht das Unter-
nehmen Verlust. Der Anbieter hat aufgrund der Vertrags-
bedingungen einen Anreiz, sowohl die Kosten- als auch
die Einnahmenseite zu optimieren.

Offentlicher Verkehr (OV): Unter 6ffentlichem Ver-
kehr werden Befdrderungsvorgénge mit allgemein
zugénglichen Verkehrsmitteln verstanden. Dazu zéhlen
neben Ziigen, Linienbussen, Flugzeugen, U-Bahnen
und der StralRenbahn beispielsweise auch Taxis oder
Carsharing-Fahrzeuge.
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Offentlicher Personennahverkehr (OPNV): Zum OPNV
zdhlen offentliche Verkehre, die Giberwiegend dazu
bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vor-
ort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist nach
gesetzlicher Definition im Zweifel dann der Fall, wenn
in der Mehrzahl der Beférderungsfélle eines Verkehrs-
mittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die
gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Gibersteigt. Funk-
tional ist der OPNV in den Schienenpersonennahverkehr
bzw. SPNV (Eisenbahnen) und den 6ffentlichen strallen-
gebundenen Personennahverkehr bzw. OSPV (StraRen-
bahnen und U-Bahnen, Oberleitungsomnibusse (Obusse)
und Kraftfahrzeuge, Taxis) unterteilt. Fiir den SPNV ist
das Regionalisierungsgesetz (RegG) maRgeblich, fiir den
OSPV das Personenbeférderungsgesetz (PBefG).

Personenbeférderungsgesetz, PBefG: Das Personenbe-
férderungsgesetz regelt die entgeltliche oder geschéfts-
mafige Beférderung von Personen mit Stralfenbahnen,
Oberleitungsbussen (Obussen) und Kraftfahrzeugen.

Das PBefG beinhaltet allgemeine Bestimmungen, das
Genehmigungsverfahren sowie Rechte und Pflichten der
Verkehrsunternehmen (Betriebspflicht, Beférderungs-
pflicht, Fahrplanpflicht etc.).

Personenkilometer, Pkm: Personenkilometer ist eine
héufig verwendete Messgrofie fiir die Verkehrsleistung
im Personenverkehr. Die Anzahl an Personenkilometern
ergibt sich aus der Multiplikation der beférderten Per-
sonen (Verkehrsaufkommen) mit der bei der Beférderung
zurlickgelegten Entfernung (gemessen in Kilometern).
Wenn beispielsweise fiinf Personen eine Strecke mit
einer Lange von 10 Kilometern gefahren sind, betragt die
entsprechende Verkehrsleistung 50 Pkm.

Regionalisierung (inkl. Regionalisierungsgesetz, Regio-
nalisierungsmittel): Im Zuge der sogenannten Regionali-
sierung ging die organisatorische Verantwortung fiir den
Schienenpersonennahverkehr (Ausgaben- und Aufga-
benverantwortung) vom Bund auf die Lander iiber. Damit
sie ihre Aufgaben erfiillen kénnen, stellt der Bund den
Landern Mittel aus dem Mineraldlsteueraufkommen zur
Verfligung. Diese sogenannten Regionalisierungsmittel
werden derzeit nach einem bestimmten Schliissel (,Kieler
Schliissel") auf die 16 Lander aufgeteilt und sollen eine
ausreichende Verkehrsbedienung im Sinne der Daseins-
vorsorge sicherstellen. Rechtliche Grundlage fir die
Regionalisierung ist das Regionalisierungsgesetz (RegG),
das 1996 in Kraft trat.
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Schienengiiterverkehr, SGV: Zum Schienengiiterver-
kehr zdhlen alle (kommerziellen) Verkehrsleistungen
von Eisenbahnverkehrsunternehmen im Gtiterverkehr.
Anders als im Personenverkehr wird nicht mehr zwi-
schen Nah- und Fernverkehr unterschieden.

Schienenpersonenfernverkehr, SPFV: Schienenperso-
nenfernverkehr umfasst alle Personenverkehrsdienste
im Schienenverkehr, die nicht zum SPNV gehoren, das
heiRt, bei denen in der Mehrzahl der Beférderungsfélle
eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite mehr als
50 Kilometer betragt bzw. die gesamte Reisezeit mehr als
eine Stunde. Dienste des SPFV werden in Deutschland
ublicherweise eigenwirtschaftlich erbracht.

Schienenpersonennahverkehr, SPNV: siche 0PNV

Tonnenkilometer, tkm: Tonnenkilometer ist eine héufig
verwendete MessgrofRe fiir die Verkehrsleistung im
Guterverkehr. Die Anzahl an Tonnenkilometern ergibt
sich aus der Multiplikation der beférderten Tonnen
(Verkehrsaufkommen) mit der beim Transport zurtick-
gelegten Entfernung (gemessen in Kilometern). Wenn
beispielsweise Glter mit einem Gewicht von 5 Tonnen
10 Kilometer weit transportiert worden sind, betragt die
entsprechende Verkehrsleistung 50 tkm.

Trasse: Eine Trasse bzw. Fahrplantrasse ist im Eisen-
bahnwesen der erforderliche Anteil der Schienenweg-
kapazitédt, damit ein Zug zu einer bestimmten Zeit
zwischen zwei Orten verkehren kann. In der Regel ist
eine Trasse zwischen einem Start- und einem Ziel-
bahnhof definiert und stellt eine wesentliche Grofe bei
der Erstellung von Fahrplédnen und der Bestimmung der
Netzkapazitdt dar.

Trassenpreise: Fiir die Nutzung ihres Schienennetzes
verlangen Eisenbahninfrastrukturunternehmen (wie
etwa die DB Netz AG) kilometerbezogene Entgelte von
den Eisenbahnverkehrsunternehmen, die sogenann-

ten Trassenpreise. Die Trassenpreise setzen sich aus
nutzungsabhéngigen, leistungsabhéngigen und sonstigen
Komponenten zusammen und miissen von der Bundes-

netzagentur ex ante genehmigt werden.
Verkehr: Als Verkehr wird die raumliche Ubertragung

von Personen, Giitern und Nachrichten bezeichnet. Ein-
geschlossen sind organisatorische, vorbereitende Arbei-
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ten zur Durchfihrung der eigentlichen Ortsverdnderung
(die dann im Regelfall als Beférderung oder Transport
bezeichnet wird).

Verkehrsmittel: Verkehrsmittel sind technische Geréte,
mit denen Verkehrsprozesse auf den Verkehrstragern
abgewickelt werden (zum Beispiel Ziige, Pkw, Flugzeuge,
Fahrréder). Abgesehen vom Fullverkehr sind Verkehrs-
mittel fiir simtliche Verkehrsleistungen erforderlich.

Verkehrstrager: Mit Verkehrstréger ist das Medium
bzw. die Infrastruktur gemeint, auf dem (oder in dem)
ein Verkehrsprozess stattfindet. Zu den Verkehrstrégern
zéhlen das Schienennetz (,die Schiene"), das StralRennetz
(,die Stralle"), sowie der Luftraum und Gewésser (insbe-
sondere Binnenwasserstralien und die Hochsee).

Verkehrswende: Als Verkehrswende wird im verkehr-
spolitischen und verkehrswissenschaftlichen Diskurs
gemeinhin ein Prozess bezeichnet, der zu einer umwelt-
bzw. klimafreundlichen Mobilitdtslandschaft fithren soll.
Die Verkehrswende besteht aus den beiden Teilbereichen
Mobilitdtswende und Energiewende im Verkehrssektor.
Wiéhrend bei der Mobilitdtswende Effizienzsteigerungen
im Verkehr, die Optimierung des individuellen Mobili-
tétsverhaltens sowie die Verlagerung auf umwelt- bzw.
klimafreundliche Verkehrsmittel im Fokus steht, geht

es bei der Energiewende im Verkehrssektor um den
Umstieg auf erneuerbare Energien bzw. eine klimaneu-
trale Energieversorgung. Die Verkehrswende schlief3t
sowohl den Personen- als auch den Giiterverkehr ein.

Wettbewerbsbahnen: siehe NE-Bahnen



Publikationen von Agora Verkehrswende

Klimabilanz von strombasierten Antrieben und Kraftstoffen

Ausgeliefert — wie die Waren zu den Menschen kommen
Zahlen und Fakten zum stédtischen Giiterverkehr

E-Tretroller im Stadtverkehr

Handlungsempfehlungen fiir deutsche Stddte und Gemeinden zum Umgang mit stationslosen Verleihsystemen

Studie: Verteilnetzausbau fur die Energiewende
Elektromobilitdt im Fokus

15 Eckpunkte fur das Klimaschutzgesetz

Klimabilanz von Elektroautos
Einflussfaktoren und Verbesserungspotenzial

Neue Wege in die Verkehrswende
Impulse fiir Kommunikationskampagnen zum Behaviour Change

Railmap 2030

Bahnpolitische Weichenstellungen fiir die Verkehrswende

Bikesharing im Blickpunkt

Eine datengestiitzte Analyse von Fahrradverleihsystemen in Berlin

Parkraummanagement lohnt sich!
Leitfaden fiir Kommunikation und Verwaltungspraxis

CO.-Minderung bei Pkw - die Rolle der Steuerpolitik

Ein européischer Vergleich

Die Kosten von unterlassenem Klimaschutz fir den Bundeshaushalt
Die Klimaschutzverpflichtungen Deutschlands bei Verkehr, Gebduden und Landwirtschaft nach der EU-Effort-
Sharing-Entscheidung und der EU-Climate-Action-Verordnung

Umparken - Den 6ffentlichen Raum gerechter verteilen
Zahlen und Fakten zum Parkraummanagement

Offentlicher Raum ist mehr wert
Ein Rechtsgutachten zu den Handlungsspielrdumen in Kommunen

Klimaschutz im Verkehr: Mal3nahmen zur Erreichung des Sektorziels 2030

Alle Publikationen finden Sie auf unserer Internetseite: www.agora-verkehrswende.de

253



35-2020-DE

Agora Verkehrswende hat zum Ziel, gemeinsam mit
Akteuren aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und
Zivilgesellschaft die Grundlagen dafur zu schaffen,
dass der Verkehrssektor in Deutschland bis 2050
dekarbonisiert werden kann. Hierfur erarbeiten

wir Klimaschutzstrategien und unterstitzen deren
Umsetzung.

Unter diesem QR-Code steht diese
Publikation als PDF zum Download
zur Verfligung.

Agora Verkehrswende

Anna-Louisa-Karsch-Str. 2 | 10178 Berlin Ag O ra 5
T +49 (0)30 700 14 35-000 ‘
F +49 (0)30 700 14 35-129 Verkehrswende N
www.agora-verkehrswende.de
info@agora-verkehrswende.de

Agora Verkehrswende ist eine gemeinsame Initiative der Stiftung Mercator und der European Climate Foundation.



	_Ref523783240
	_Ref530498400
	_Ref529782560
	_Ref1922372
	_Ref523784750
	_Ref526863315
	_Ref527484420
	_Ref529198812
	_Ref527461745
	_Ref1143525
	_Ref1143547
	_Ref1922564
	_Ref527550707
	_Ref523401289
	_Ref523397073
	_Ref527480020
	_Ref527551981
	_Ref1922422
	_Ref526849850
	_Ref1128795
	_Ref531865215
	_Ref529440588
	_Ref603481
	_Ref533261353
	_Ref533261347
	_Ref533259360
	_Ref1230482
	_Ref724403
	_Ref1230496
	_Ref533262679
	_Ref533262706
	_Ref529197170
	_Ref529486262
	_Ref1393402
	_Ref990975
	_Ref990989
	_Ref991155
	_Ref1039741
	_Ref603903
	_Ref527469022
	_Ref527469102
	_Ref527501679
	_Ref527507809
	_Ref527146711
	_Ref527497621
	_Ref627639
	_Ref627649
	_Ref693455
	OLE_LINK1
	OLE_LINK2
	_Ref531875
	_Ref529460029
	_Ref1230695
	_Ref527498370
	_Ref527497260
	_Ref1230715
	_Ref1230730
	_Ref527493070
	_Ref529195842
	_Ref529449159
	_Ref498058086
	_Ref498058078
	_Ref531895
	_Ref1213619
	_Ref527469851
	_Ref527469857
	_Ref529487948
	_Ref360180
	_Ref529483117
	_Ref527382594
	_Ref529482647
	_Ref529176841
	_Ref529188511
	_Ref529197181
	_Ref527495377
	_Ref527496997
	_Ref529700849
	_Ref548189
	_Ref548195
	_Ref529195860
	_Ref529264289
	_Ref529390896
	_Ref527496185
	_Ref527497386
	_Ref529177104
	_Ref529195883
	_Ref529264309
	_Ref529264271
	_Ref527493949
	_Ref527493962
	_Ref527493980
	_Ref527493993
	_Ref1040628
	_Ref1044047
	_Ref1051216
	_GoBack
	_Ref523698087
	_Ref535851847
	_Ref1052716
	_Ref529371847
	_Ref523783423
	_Ref523698101
	_Ref529702606
	_Ref529807352
	_Ref535851856
	_Ref529524263
	_Ref529700825
	B4B_ago18
	BIB_aps2017b
	B4B_aps2017b
	BIB_2018apsc
	B4B_2018apsc
	BIB_iges2015a
	B4B_iges2015a
	BIB_berschin2010
	B4B_berschin2010
	BIB_chstatistik2018
	B4B_chstatistik2018
	BIB_chstat2018e
	B4B_chstat2018e
	BIB_aut2011a
	BIB_bmvit2018ba
	B4B_aut2011a
	B4B_bmvit2018ba
	BIB_prognose2014a
	BIB_verkehr2014
	B4B_prognose2014a
	B4B_verkehr2014
	BIB_bvwp2030
	B4B_bvwp2030
	BIB_verkehr2017
	BIB_maplasgv2017ab
	B4B_verkehr2017
	B4B_maplasgv2017ab
	BIB_dtakt2018ab
	B4B_dtakt2018ab
	BIB_bnetza2017d
	B4B_bnetza2017d
	BIB_bt8118
	B4B_bt8118
	BIB_clausen2010
	B4B_clausen2010
	BIB_anlaps2016a
	B4B_anlaps2016a
	BIB_anlage432
	B4B_anlage432
	BIB_anlage62
	B4B_anlage62
	BIB_snb2018j
	B4B_snb2018j
	BIB_tpr2018
	BIB_dbnetzgb2017
	B4B_tpr2018
	B4B_dbnetzgb2017
	BIB_statpl2018c
	B4B_statpl2018c
	BIB_stusgb2017
	B4B_stusgb2017
	BIB_db19941995
	B4B_db19941995
	BIB_dbfern2015
	B4B_dbfern2015
	BIB_dbf171
	B4B_dbf171
	BIB_db2018p
	B4B_db2018p
	BIB_bahndigi2018aa
	BIB_dbentgelt
	B4B_bahndigi2018aa
	B4B_dbentgelt
	BIB_doll2018
	B4B_doll2018
	BIB_eisenkopf2014
	B4B_eisenkopf2014
	BIB_etzold2010
	B4B_etzold2010
	BIB_pocketbook2018
	B4B_pocketbook2018
	BIB_eurostat2018
	B4B_eurostat2018
	BIB_posi2015b
	B4B_posi2015b
	BIB_flege2016
	B4B_flege2016
	BIB_zfp2018fad
	B4B_zfp2018fad
	BIB_vr2018a
	B4B_vr2018a
	BIB_gizzi2014
	B4B_gizzi2014
	BIB_hecht2018
	B4B_hecht2018
	BIB_verfasser2018
	B4B_verfasser2018
	BIB_sru2017
	B4B_sru2017
	BIB_hwh2015
	B4B_hwh2015
	BIB_eva2006
	B4B_eva2006
	BIB_dtakthome
	B4B_dtakthome
	BIB_kammholz2018
	B4B_kammholz2018
	BIB_ubakcw2010
	B4B_ubakcw2010
	BIB_kcitf2018
	B4B_kcitf2018
	BIB_kraemer2018
	B4B_kraemer2018
	BIB_mck2018ea
	B4B_mck2018ea
	BIB_melzer2014
	B4B_melzer2014
	B4B_vdb2017f
	B4B_orr2018
	BIB_pwc2018b
	B4B_pwc2018b
	BIB_ruesch2018
	B4B_ruesch2018
	BIB_schwaemmlein2018
	B4B_schwaemmlein2018
	BIB_schwarz2018
	B4B_schwarz2018
	BIB_sbb2012
	B4B_sbb2012
	BIB_sbb2018
	B4B_sbb2018
	BIB_siegert2017
	B4B_siegert2017
	BIB_dtakt2018zfpfv
	BIB_zfp2018da
	BIB_thoma2014
	BIB_swe2018
	BIB_vdveinzel
	B4B_vdveinzel
	BIB_dtaktvcd
	B4B_dtaktvcd
	BIB_vorndran2010
	B4B_vorndran2010
	BIB_werner1998
	B4B_werner1998
	B4B_wittenbrink2012
	BIB_zumkeller2005a
	B4B_zumkeller2005a
	Vorwort
	Zentrale Ergebnisse
	01 | Klimaschutz und Schiene: 
Zeit zum Handeln!
	1.1	Mit der Eisenbahn gegen die Erderwärmung
	1.4	Ein Anforderungsprofil für 
die Schiene
	1.5	Diese Studie: Ziele und 
Vorgehensweise
	1.2	Koalitionsvertrag, Schienenpakt und Verkehrswende
	1.2.1	Bahnpolitischer Gleiswechsel
	1.2.2	Bewusstseinswandel in der Branche

	1.3	Verdopplung der Verkehrsleistung auf der Schiene bis 2030 – ein ehrgeiziges Vorhaben

	02 | Die Eisenbahn in Deutschland: 
Herausforderungen und Potenziale
	2.1	Auf dem Prüfstand: 
Die Konkurrenzfähigkeit der Schiene
	2.2	Internationales: Wachstum statt Nischendasein
	2.3	Wie lassen sich die Heraus­forderungen bewältigen? 

	03 | Mit fünf Kernmaßnahmen zum Erfolg
	3.1	Mitten im Momentum
	3.2	Im Zentrum steht der 
Deutschland-Takt
	3.3	Kernmaßnahme 1: Implementierung eines bundesweiten integralen ­Taktfahrplans („Deutschland-Takt“)
	3.3.1	Ausgangslage
	3.3.2	Entwicklung des Zielnetzfahrplans
	3.3.3	Neuerung: fahrplanbasierte 
Infrastrukturplanung 
	3.3.4	Verbindliche Realisierung 
des Zielnetzfahrplans
	3.3.5	Umsetzungsfahrplan
	3.3.6	Umsetzungshürden

	3.4	Kernmaßnahme 2: Infrastrukturelle Kapazitäten für die Verdopplung schaffen
	3.4.1	Ausgangslage
	3.4.2	Kernnetze für den Güter- und Personenverkehr
	3.4.3	Identifizierung von Engpässen
	3.4.4	Neubau und Ausbau von Strecken und Knoten
	3.4.5	Optimierung der Leit- und 
Sicherungstechnik (LST); ETCS-Ausbau/
Einführung von ETCS Level 2
	3.4.6	Elektrifizierungsprogramm
	3.4.7	Betriebsstabilität und Verlässlichkeit
	3.4.8	Weitere flankierende Maßnahmen 

	3.5	Kernmaßnahme 3: Zielgerichtete Gestaltung der Infrastrukturnutzungsentgelte („Halbierung Schienenmaut“)
	3.5.1	Ausgangslage
	3.5.2	Marktwirkungen der Infrastrukturentgelte
	3.5.3	Überblick zum Recht der „Bemautung der Schiene“
	3.5.4	Gemeinwohl und „Schienenmaut“
	3.5.5	Systemwechsel: 
Zielgerichtete Infrastrukturentgelte
	3.5.6	Angepasste Vorgaben für 
Infrastrukturnutzungsentgelte 
	3.5.7	Regulierung durch die Bundesnetzagentur
	3.5.8	Finanzierung des Systemwechsels bei der Schienenmaut

	3.6	Kernmaßnahme 4: Digitalisierung mit Augenmaß
	3.6.1	Ausgangslage
	3.6.2	Digitalisierung für die Kunden
	3.6.3	Digitalisierung für die Unternehmen/­Innerbetriebliche Digitalisierung
	3.6.4	Umsetzungsfahrplan

	3.7	Kernmaßnahme 5: Innovationsimpuls für den Schienengüterverkehr
	3.7.1	Ausgangslage
	3.7.2	Ansatz und Ziel
	3.7.3	Big bang für den elektrischen Güterwagen
	3.7.4	Regelwerk auf Anforderungen ausrichten
	3.7.5	Schienengüterverkehr stärker in der Fläche verankern
	3.7.6	Auf Innovation ausgerichtete Forschung im Bahnsystem

	3.8	Ergänzende Maßnahmen
	3.8.1	Deutschland-Tarif und -Vertrieb
	3.8.2	Beschaffungsstrategie Rollmaterial
	3.8.3	Beschleunigung von Planungsabläufen bei großen Infrastrukturprojekten
	3.8.4	Verbesserung der internen und externen Kommunikation

	3.9	Institutionelle, unternehmerische und gesellschaftliche Rahmen­bedingungen
	3.9.1	Prämisse 1: Paradigmenwechsel und Aufbruchsmentalität zugunsten der Schiene
	3.9.2	Prämisse 2: Störungsfreier Bahnbetrieb als Regelfall
	3.9.3	Prämisse 3: Institutionalisierte Ermöglichungskultur im Eisenbahnsektor
	3.9.4	Prämisse 4: Rechtsrahmen auf den 
Deutschland-Takt ausrichten


	04 | Railmap 2030 – der Weg 
zur Verdopplung
	05 | Anhang
	5.1	Komplexer Sektor trifft auf kompliziertes Umfeld – ein Dossier
	5.1.1	Charakteristika des deutschen 
Eisenbahnsektors
	5.1.2	Die Entwicklung im deutschen Bahnmarkt nach 1994: Personen- und Güterverkehr, 
Infrastruktur


	06 | Literaturverzeichnis
	07 | Glossar

