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

1. Unser Ziel: Mehr Verkehr auf die Schiene zu bezahlbaren Preisen

Der Verkehrssektor muss seinen Beitrag zur Bek&mpfung der Klimaerwarmung und
damit zur Reduzierung des CO.-AusstoBes leisten. Wir wollen deshalb verstarkt
Verkehre auf umwelt- und klimafreundlichere Verkehrstrager verlagern. Dazu zahlen
neben der Bahn fiir uns das Binnenschiff und der Umweltverbund aus Offentlichem
Personennahverkehr, Radverkehr und FuBgangern. Bahnfahren muss dabei — wie
Mobilitat insgesamt — fur alle Menschen bezahlbar bleiben und barrierefrei mdglich

sein.

Auf zentralen Korridoren ist die Kapazitatsgrenze des Schienennetzes bereits heute
erreicht. Eine Verlagerung weiterer Verkehre auf die Bahn ist nur méglich, wenn die
Schieneninfrastruktur ertlchtigt und, wo nétig, ausgebaut wird. PUnktlichkeit und
Zuverlassigkeit missen wieder zum Markenzeichen der Bahn werden. Unser Ziel ist
daher ein Deutschland-Takt aus bundesweit funktionierenden und aufeinander ab-
gestimmten Anschlissen. Wir streben zudem, bei deutlicher Verbesserung des
Larmschutzes, eine Verdopplung der Kapazitat fir den Schienengiterverkehr bis
zum Jahr 2030 an — aus Umwelt- und Klimaschutzgriinden, aber auch um die Stra-
Ben vom Lkw-Verkehr zu entlasten.

Der Ausbau des Schienennetzes ist fir uns Teil eines integrierten Gesamtkonzep-
tes, bei dem es darum geht, die einzelnen Verkehrstrager optimal zu nutzen und sie
so miteinander zu verknlpfen, dass sie ihre Starken im Zusammenspiel bestmdglich
entfalten kénnen. Die Bahn wird dabei nur dann attraktiv und wettbewerbsfahig sein,
wenn sie wieder punktlich und zuverlassig wird. Daflir muss die Schieneninfrastruk-
tur ertlichtigt werden. Wir sehen auBerdem in der Modernisierung und im Ausbau
der Schienenwege eine wesentliche Voraussetzung, um den wachsenden Verkehr
umwelt- und klimaschonend zu bewaltigen und die StraBe insbesondere vom Lkw-
Verkehr zu entlasten. Nur wenn es gelingt, mehr Guter auf der Schiene zu befér-



dern, werden wir den Verkehrskollaps durch weiter anwachsenden Lkw-Verkehr auf

unseren StraBen vermeiden kénnen.

Akzeptanz wird eine Verlagerung von Guitern auf die Schiene jedoch nur finden,
wenn gleichzeitig der La&rmschutz rasch und merklich verbessert wird. Dies sind wir
den entlang der Schienenwege lebenden Menschen und ihrer Gesundheit schuldig.
Es ist flr uns eine Frage gesellschaftlicher Fairness und Gerechtigkeit, dass wir den
Anwohnerinnen und Anwohnern von Schienenstrecken nicht einseitig die Lasten des
zunehmenden Schienenguterverkehrs aufbirden, sondern ihre Belastung durch

Schienenlarm schnellstmdglich reduzieren.

2. Die Verantwortung des Staates fiir das Schienennetz

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

che Anteile am Gesamtverkehr hinzugewinnen.

Die unternehmerische Selbststandigkeit der Betriebssparten der Deutsche Bahn AG
im Sinne der Bahnreform wird von uns ausdriicklich beflirwortet. Auch ist es sinnvoll,
dass die Bewirtschaftung des Netzes privatwirtschaftlich organisiert ist. Die Vorga-
ben flr Kapazitat, Ausgestaltung und Qualitat des Netzes missen hingegen vom
Bund gesetzt werden. Er besitzt hierfir als Eigentimer des Netzes und Vertreter des
Steuerzahlers die Richtlinienkompetenz. Denn das Schienennetz wird direkt (Uber
Zuschiisse) oder indirekt (Uber Trasseneinnahmen im vom Bund mitfinanzierten Re-
gionalverkehr) zum Uberwiegenden Teil vom Bund und damit vom Steuerzahler fi-
nanziert. Dieser muss daher auch dariber entscheiden kénnen, wofir das Geld in-
vestiert wird. Der Bund muss zudem Uberpriifen, ob seine Vorgaben zur Ausgestal-
tung und Qualitat des Netzes eingehalten werden.
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Schienenpolitik in Deutschland darf nicht mit der Unternehmenspolitik der Deutschen
Bahn AG gleichgesetzt werden. Sie muss sich zwar am betriebswirtschaftlichen
Rentabilitétskriterium orientieren, dabei aber zugleich ihrem volkswirtschaftlichen
Auftrag gerecht werden, und der heiBt: Aufrechterhaltung und Verbesserung der
Infrastruktur, um maéglichst viel Verkehr zu bezahlbaren Preisen auf die Schiene zu
bringen und die Bedirfnisse der Bahnkunden — Fahrgaste wie verladender Wirt-
schaft — bestmdglich zu erflllen.

Entscheidungen Uber die Mittelverwendung missen deshalb transparent und nach-
vollziehbar sein und vom Bundestag als Vertreter des Steuerzahlers kontrolliert wer-
den. Insbesondere muss institutionell sichergestellt sein, dass Trasseneinnahmen
und Einnahmen aus Stationsentgelten vollstéandig in die Schieneninfrastruktur zu-
rickflieBen. Es ist dem Steuerzahler nicht vermittelbar, warum er zuséatzliche Steu-
ermittel fUr die Schiene bereit stellen soll, wenn das im System vorhandene Geld fir
andere Zwecke ausgegeben wird.

Der Bund hat Uberdies daflir Sorge zu tragen, dass die Schieneninfrastruktur allen
Wettbewerbern zu gleichen Konditionen und angemessenen Preisen zur Verfligung
steht. Fairer Wettbewerb und angemessen angesetzte Trassenentgelte stellen eine
wesentliche Voraussetzung dar, um mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen. Die
Eisenbahn muss fir die Nutzer bezahlbar bleiben. Nur dann wird es uns gelingen,
mehr Menschen zum Bahnfahren zu bewegen und mehr Giter auf die Schiene zu

verlagern.

Der Staat tragt zugleich Verantwortung fir die Beschéaftigten im Bahnsektor. Er muss
daflr sorgen, dass Regulierungen, die mehr Wettbewerb schaffen, nicht zu ihren
Lasten gehen. Der Wettbewerb im Bahnsektor darf nicht Gber Lohnunterbietung und
Dumpingléhne auf dem Ricken der Beschéftigten ausgetragen werden. Spezielle
Verantwortung tragt der Bund als Eigentimer der DB AG fir deren Beschéftigte.
Ihnen hat er im Zuge der Bahnreform zugesichert, dass innerhalb des Konzerns ein
einheitlicher Arbeitsmarkt bestehen bleibt, der allen Beschaftigten prinzipiell offen
steht. Zu dieser Zusage stehen wir.

Durchsetzung der Richtlinienkompetenz des Bundes, groBtmdgliche Transparenz,
die vollstandige Verwendung der Trassenerlése fir das Netz sowie die Gewahrleis-
tung eines fairen, die Interessen der Arbeithnehmerinnen und Arbeitnehmer wahren-
den Wettbewerbs zu bezahlbaren Preisen sind aus unserer Sicht zwingende Vo-
raussetzungen, die erflllt sein mussen, bevor der Bund mehr Steuergelder in die
Schieneninfrastruktur stecken kann.
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3. Eine neue Netzstrategie fiir die Schiene
a) Die Kapazitit des Schienennetzes ausbauen

Um die StraBen zu entlasten sowie aus Umwelt- und Klimaschutzgriinden wollen wir
mehr Verkehr auf Schiene und Binnenschiff verlagern. Dazu muss das Schienennetz
so ertlichtigt und ggf. ausgebaut werden, dass der Personenverkehr durch bessere
Anschlisse und mehr Pinktlichkeit attraktiver wird. Wir wollen daher schrittweise die
infrastrukturellen Voraussetzungen fiir einen Deutschland-Takt aus bundesweit funk-
tionierenden und aufeinander abgestimmten Anschlissen schaffen (s. Kap. 3 d). Da
das deutsche Schienennetz schon heute an Kapazitatsgrenzen std6Bt, missen zu-
dem seine Kapazitaten deutlich erhéht werden. Wir streben deshalb die Verdopplung
der Kapazitat fir den Schienenglterverkehr auf 220 Mrd. Tonnenkilometer im Jahr
2030 und eine deutliche Ausweitung der Kapazitaten fur den Personenverkehr an.
Um die notwendige Ertlichtigung und den Ausbau der Kapazitdten des Schienennet-
zes auf den Weg zu bringen, werden wir zu Beginn der neuen Legislaturperiode die
Planung eines erweiterten Schienennetzes in Auftrag geben und, sobald die ersten
baureifen Planungen vorliegen, den Finanzierungsansatz des Bundes fiur den Neu-
und Ausbau der Bundesschienenwege anheben.

Der Bund kann den notwendigen Ausbau der Infrastruktur aber nicht alleine stem-
men. Deshalb muss als Voraussetzung fir ein starkeres finanzielles Engagement
des Bundes institutionell sichergestellt sein, dass auch die DB AG einen gréBeren
Teil zur Finanzierung der Schienenwege beitragt, indem samtliche Gewinne aus der
Infrastruktur wieder in die Infrastruktur investiert werden (vgl. Kap. 4 b). AuBerdem
mussen fUr eine Erh6hung des steuerfinanzierten Investitionsanteils des Bundes die

im vorangegangenen Kapitel genannten institutionellen Voraussetzungen erfllt sein.

In eine Netzstrategie muss auch die Infrastruktur der nichtbundeseigenen Bahnen
eingebunden werden. Wir begriiBen, dass im Bundeshaushalt 2013 erstmals Mittel
fir den Ausbau und Erhalt der Schienenwege nichtbundeseigener Eisenbahnen ein-
gestellt sind, und sprechen uns flr eine Fortfihrung dieser Finanzierung aus. Der
Ausbau und Erhalt nichtbundeseigener Bahnstrecken, die im Zuge kunftiger Aus-
baumaBnahmen in der Bundesverkehrsnetzplanung als Bestandteil lberregional
relevanter Gulter- oder Personenverkehrsverbindungen in Frage kommen, muss

kinftig vom Bund finanziert werden.
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b) Neue Prioritdaten: Engpassbeseitigung und Ausrichtung am tatsachlichen
Bedarf

Investitionen in die Schieneninfrastruktur missen sich kinftig stéarker am tatsachli-
chen Bedarf ausrichten, der hauptsachlich im Giterverkehr, aber auch im Personen-
nahverkehr liegt. Dies gilt auch fir die von der europaischen Kommission geplanten
Transeuropaische Verkehrsnetze. Die seit der Bahnreform 1994 verfolgte Ausbau-
strategie, die auf isolierte Hochgeschwindigkeitsstrecken zur Erhéhung der punktuel-
len Reisegeschwindigkeit im Schienenpersonenverkehr setzte, hat zwar auf Einzel-
strecken zu Fahrgastzuwachsen gefihrt, im Gesamtnetz aber keinen Anstieg der
Fahrgastzahlen im Fernverkehr erreicht. Wir werden diese Strategie daher nicht fort-

fuhren.

Entscheidungen fir Neu- und Ausbauprojekte mussen aufgrund einer netzbezoge-
nen Engpass- und Schwachstellenanalyse erfolgen — dies gilt auch fir eventuelle
Hochgeschwindigkeitsstrecken, die wir, wenn sie der Engpassbeseitigung dienen,
nicht kategorisch ausschlieBen. Planungen fir kostenintensive, aber fir die Gesamt-
kapazitat des Netzes nachrangige Leuchtturmprojekte, die finanzielle Mittel langfris-
tig binden, missen aber zu Gunsten des raschen Ausbaus verkehrshemmender
Knotenpunkte sowie der Beseitigung von Kapazitatsengpassen aufgegeben werden.
Dazu bedarf es in der Regel kleinteiliger Investitionen, die aber einen hohen Nutzen-
Kosten-Faktor aufweisen und relativ schnell fir Entlastung sorgen, etwa der Bau von
Uberhol- und Ausweichgleisen oder der Einbau zuséatzlicher Weichen. Weitere MaB-
nahmen zur Erhéhung der Netzkapazitat, die aus unserer Sicht vorrangig angegan-
gen werden sollten, sind das SchlieBen von Elektrifizierungsliicken, der zweigleisige
Ausbau bisher eingleisiger Strecken, die Blockverdichtung sowie der grenzuber-
schreitende Ausbau zentraler Giterverkehrskorridore und der Hinterlandanbindun-
gen der Seehafen. Auch den Einsatz langerer Zige auf ausgewahlten Strecken wer-
den wir prifen. Unser Ziel ist es dartber hinaus, die Voraussetzungen flr den kom-
binierten Verkehr weiter zu verbessern. Dazu gehéren der Aufbau einer leistungsfa-
higen Terminalinfrastruktur und die starkere Nutzung von fir den kombinierten Ver-
kehr geeigneten Lkw und Sattelauflegern.

c) Zuverlassigkeit statt maximaler Geschwindigkeit

Grundsatz fir den kinftigen Netzausbau muss sein: Zuverlassigkeit geht vor Ge-
schwindigkeit. Ziel darf nicht mehr die Erhéhung der Reisegeschwindigkeit auf iso-
lierten Punkt-zu-Punkt-Verbindungen sein. Vielmehr muss es darum gehen, die Zu-
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verlassigkeit des Netzes zu erhdhen, seine Stérungsanfalligkeit zu reduzieren und
die Gesamtreise- bzw. Transportzeit auf der gesamten Reisekette zu verklrzen (z.B.
indem das punktliche Erreichen von Anschlissen sichergestellt wird). Nur mit mehr
Zuverlassigkeit wird die Bahn gegenlber anderen Verkehrstragern wettbewerbsfa-
hig.

Dazu mussen auch die Bewertungsverfahren fir Schienenprojekte Uberarbeitet wer-
den. Denn offenkundig hat das bisherige Verfahren der Beurteilung von Schienen-
projekten zur Fehlallokation von Investitionsmitteln gefiihrt. Das Verfahren gehért auf
den Prifstand. Es muss gewahrleistet werden, dass der wirtschaftliche Nutzen von
MaBnahmen zur Erhéhung der Kapazitédt und Zuverlassigkeit des Netzes (z.B. die
Beseitigung von Kapazitatsengpassen in Uberlasteten Korridoren) angemessen in
die Bewertung einflieBt, isolierte Fahrzeitgewinne nicht Uberbewertet und die Bau-
kosten transparent und realistisch abgebildet werden. Auch muss sichergestellt wer-
den, dass die Schiene im Vergleich zur StraBe, bei der in der Regel hohe Fahrzeit-
gewinne zugrunde gelegt werden, im Bewertungsverfahren nicht benachteiligt ist.

d) Investitionen am Taktfahrplan ausrichten

Wir wollen Investitionen in die Schiene kilinftig an einem integrierten Taktfahrplan
ausrichten, in dem Nah- und Fernverkehre an Taktknoten mit optimalen Anschluss-
verbindungen aufeinander abgestimmt und vorkonzeptionierte Katalog- oder Sys-
temtrassen des Schienenguterverkehrs integriert sind (Deutschland-Takt unter Ein-
beziehung des Guterverkehrs). Ziel ist eine langfristig angelegte Investitionsstrate-
gie, bei der der Investitionsbedarf aus dem gewlinschten Zielfahrplankonzept abge-
leitet wird (,fahrplanorientierte Infrastrukturplanung®). Damit wird verhindert, dass
Strecken fir isolierte Fahrzeitgewinne ausgebaut werden, diese Fahrzeitgewinne flr
die Reisenden aber beim Warten auf Anschlisse verloren gehen.

Der Deutschland-Takt sollte von der DB Netz AG unter Einbeziehung der Offentlich-
keit und insbesondere der Schienenverkehrsbetreiber, der OPNV-Aufgabentrager
sowie der Verlader erarbeitet werden. Er muss so gestaltet sein, dass er stufenweise
— in Abh&ngigkeit von den vorhandenen Investitionsmitteln — umgesetzt werden kann
und die Netzauslastung durch Einrichtung von Systemtrassen sowohl fir den Perso-
nenverkehr als auch fir den Gulterverkehr optimiert wird. Ein Modell, bei dem nach
Schweizer Vorbild zu jeder vollen Stunde alle Personenziige gleichzeitig in den
Bahnhof ein- und ausfahren, hat nach unserer Einschatzung wegen des damit ver-
bundenen erheblichen Investitionsbedarfs und der geografischen Bedingungen in
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Deutschland keine Chance auf Realisierung. Umsetzbar erscheint hingegen ein
Konzept, das optimierte Anschlisse innerhalb des Fernverkehrs sowie zu wichtigen
Regionalverbindungen sicherstellt und zugleich ausreichende Systemtrassen fir den
Guterverkehr vorsieht.

e) Den Schienenpersonenfernverkehr sichern

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

Perspektivisch werden wir Gber Modellprojekte nachdenken, bei denen auf Strecken,
auf denen die DB AG Fernverkehre nicht mehr eigenwirtschaftlich rentabel betreiben
kann, Konzessionen (Lizenzen) fur Fernverkehrstakttrassen ausgeschrieben wer-
den. Um einen eigenwirtschaftlichen Betrieb zu ermdglichen, kénnen Pakete ge-
schnurt werden, bei denen lukrative Takttrassen auf Schnellfahrstrecken im Verbund
mit weniger eintréglichen Trassen auf Anschlussstrecken vergeben werden. Zum
Zuge kadme jeweils derjenige tariftreue Bieter, der die hdchste Lizenzabgabe zahlt.

f) Den Larmschutz verbessern

Wir wollen den Schutz der Bevdlkerung vor Schienenverkehrslarm deutlich verbes-
sern. Unser Ziel ist, dass ab 2020 keine lauten Glterwagen mit Graugussbremssoh-
len in Deutschland mehr verkehren. Mit deren Umrlstung muss sofort begonnen
werden. Wir werden, sobald wir im Bund in Regierungsverantwortung kommen, die
Bundesmittel fir die Schienenlarmsanierung deshalb auf 200 Mio. € jahrlich verdop-
peln. Damit werden wir sowohl die Umrlistung des Wagenbestandes als auch die

Larmsanierung an Schienenstrecken beschleunigen.

Wir werden zudem ein wirksames larmabhangiges Trassenpreissystem einflihren,

das den Einsatz leiser Waggons belohnt und Larmvermeidung fir die Unternehmen
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zu einem Wettbewerbsvorteil macht, ohne die Wettbewerbsposition der Bahn im
Vergleich zu anderen Verkehrstragern zu schwachen. Das im Dezember 2012 von
der schwarz-gelben Bundesregierung eingeflihrte Trassenpreissystem setzt viel zu
geringe Anreize zur Umristung lauter graugussgebremster Waggons. Um einen
echten Anreiz zu schaffen, ist eine starkere Spreizung der Trassenpreise notwendig.
AuBerdem pladieren wir daflir, zusatzliche Bonusstufen einzufiihren, die den Einsatz
scheibengebremster Wagen und leiser Ganzziige belohnen. Wir wollen eine schnel-
le Umristung der Glterwagen erreichen. Daher darf die Umsetzung des Konzepts
nicht von der Zulassung der LL-Bremssohlen abh&ngig gemacht werden.

Unabhangig davon missen auf hoch belasteten, larmsensiblen Strecken wie dem
Mittelrheintal ordnungsrechtliche MaBnahmen, wie Geschwindigkeitsbegrenzungen
oder qualifizierte Nachtfahrverbote, in Betracht gezogen werden. Auf stark befahre-
nen Strecken sollen nachts bereits vor 2020 nur noch besonders leise Zuge verkeh-
ren, bei denen alle Waggons und Triebfahrzeuge umgeristet sind und die die gel-
tenden européischen Grenzwerte fiir Neuwagen (TSI Larm) erfillen.

Auf europaischer Ebene muss im Dialog mit der Kommission und den Mitgliedstaa-
ten darauf hingewirkt werden, dass die Europaische Union die UmrUtstung aller eu-
ropdischen Guterwagen mit Nachdruck unterstitzt und larmabhéngige Trassen-
preissysteme in den EU-Mitgliedstaaten vorantreibt. Wenn in Europa gezielt TEN-
Korridore errichtet werden, so steht die EU auch in der Verantwortung, finanzielle
und ordnungsrechtliche Voraussetzungen fir den Kampf gegen Schienenlarm zu
schaffen. Wir setzen uns daher fiir ein europaweites Verbot von Graugussbremssoh-

len ein.

Mit der vollstdndigen Umrlstung der Giterwagen wird eine Halbierung des Larms
erreicht. Diese Larmreduzierung hat hdéchste Prioritat, ist aber durch weitere MaB-
nahmen an der Quelle zu erganzen. Es missen schnellstens die rechtlichen Vo-
raussetzungen geschaffen werden, damit innovative MaBnahmen am Gleis, wie sie
im Rahmen des Konjunkturprogramms Il erfolgreich erprobt worden sind, am Markt
eingeflhrt werden kénnen.

Wir unterstitzen die Abschaffung des Schienenbonus, damit bei Schienenneu- und
AusbaumaBnahmen kinftig dieselben strengen Grenzwerte fir die Larmvorsorge
gelten wie bei StraBen. Im Interesse der Anwohnerinnen und Anwohner setzen wir
uns daflr ein, dass diese Verbesserung deutlich friher wirksam wird, als derzeit von
der Bundesregierung beabsichtigt. Flankierend zur Abschaffung des Schienenbonus
mussen ebenso die Auslésewerte fur die La&rmsanierung an bestehenden Bahnstre-
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cken abgesenkt werden. Dartber hinaus méchten wir eine Diskussion anstoBen, wie
Anwohnerinnen und Anwohner von Bestandsstrecken wirksamer vor Larm geschtzt
werden kénnen. Insbesondere die Problematik deutlicher Larmzunahmen infolge
betrieblicher Veranderungen, wie z. B. durch Blockverdichtungen, muss im Sinne der
Larmvorsorge dringend angegangen werden.

Wir setzen uns zudem flr eine starkere Férderung von Forschung und Entwicklung
larmreduzierender Techniken im Bereich der Schiene ein. Daflir muss es eigene
Haushaltsansatze des Bundes und der EU geben. Das Eisenbahnbundesamt muss
eine hinreichende personelle Ausstattung erhalten, damit innovative MaBnahmen am

Gleis schneller zugelassen werden.

d) Vorhandene Schienenkapazititen besser nutzen

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

Wir wollen, dass der Bund stérker seiner Verantwortung als Eigentimer und Haupt-
financier des Schienennetzes nachkommt. Zu Beginn der kommenden Legislaturpe-
riode muss daher ein entsprechendes Steuerungskonzept fir die DB AG entwickelt
und rasch umgesetzt werden. So muss die Rolle des Bundes im Aufsichtsrat der DB
Netz AG sowie der DB Holding gestérkt werden. Wichtige Entscheidungen im Be-
reich der Infrastruktur, z.B. zu Gewinnentnahmen und ImmobilienverduBerungen
(auch unter der derzeit geltenden Grenze von 25 Mio. €), missen unter den aus-
driicklichen Zustimmungsvorbehalt des Aufsichtsrates gemaB § 111, Abs. 4 Aktien-
gesetz gestellt werden.

Zugleich muss das Bundesverkehrsministerium in die Lage versetzt werden, seine
Steuerungsfunktion gegentiber der DB Netz AG besser wahrzunehmen. Die fir Ei-
senbahn zustandigen Einheiten missen personell verstarkt und in einer Abteilung
konzentriert werden und so viel eigene Kompetenz aufbauen, dass sie die DB AG

steuern kbnnen.

Die Steuerung der DB AG muss von einem hochrangigen Bahnbeauftragten der
Bundesregierung koordiniert werden. Dessen Aufgabemuss es unter anderem sein,
daflir zu sorgen, dass sich die im Aufsichtsrat der DB AG und ihrer Tochtergesell-
schaften vertretenen Regierungsvertreter rechtzeitig vor Aufsichtsratssitzungen auf
eine abgestimmte Regierungsposition einigen.

Dartber hinaus sollte geprift werden, ob im nachgeordneten Bereich die Kontroll-,
Regulierungs- und Zulassungsaufgaben fir die Eisenbahn in einer einzigen Behor-
de, nadmlich dem Eisenbahnbundesamt, konzentriert werden kdnnen. Unabhangig
davon muss das Eisenbahnbundesamt mit ausreichend Personal und Befugnissen
ausgestattet werden, um seinen Kontroll- und Zulassungsaufgaben nachkommen zu

kénnen.

Daneben werden wir strukturelle Anreize setzen, um die Geschéftspolitik der DB AG
im Bereich des Schienennetzes stérker auf volkswirtschaftliche Ziele auszurichten.
Der Grundsatz, dass Investitionen der DB AG in das Netz und die Bahnhéfe sich
wirtschaftlich rechnen miissen, wird damit nicht in Frage gestellt. Folgende Ande-

rungen streben wir an:

— Verankerung der angestrebten volkswirtschaftlichen Ziele in den Satzungen
(Gesellschaftsvertrage) der DB Netz AG , der DB Station & Service AG sowie
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der Holding. Die Vorstéande sollen insbesondere auf die Steigerung des
Marktanteils der Schiene (,Mehr Verkehr auf die Schiene*) sowie eine lang-
fristig orientierten Erhaltung des Schienennetzes verpflichtet werden.

— Bindung der Boni der Vorstéande von DB-Holding und Tochterunternehmen
nicht allein an die betriebswirtschaftliche Gewinnmaximierung, sondern auch
an die Erreichung der in der Satzung festgelegten volkswirtschaftlichen Ziele,
also der Steigerung des Marktanteils der Schiene sowie an der Erfillung der
in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) festgelegten Quali-
tatsziele;

— striktere Vorgaben fur den Erhalt der Infrastruktur im Rahmen der LuFV und
bessere Kontrolle der Einhaltung dieser Standards (s. Kap 4 e).

Das Schienennetz soll im Eigentum des Bundes bleiben. Eine vollstandige Ubertra-
gung von Uberwiegend fir den Nahverkehr genutzten Schienennetzen auf die Lan-
der halten wir wegen der damit verbundenen Zersplitterung der Verantwortlichkeiten
nicht fir sinnvoll. Wenn es von Landern und Kommunen gewollt ist, spricht jedoch
nichts gegen Pilotprojekte, bei denen einzelne Nahverkehrsnetze einschlieBlich der
Serviceeinrichtungen fir einen definierten Zeitraum an Dritte (bertragen werden,
ohne dass sie ihren Charakter als Bundesschienenwege verlieren. Der Bund bleibt
fur die Bereitstellung von Mitteln fir ErsatzmaBnahmen verantwortlich; die Betreiber
mussen ihrerseits vertraglich festzuschreibende Erhaltungsstandards einhalten. Mit
einer zeitlich begrenzten Vergabe von Teilnetzen an andere Betreiber wirden zu-
gleich die Regulierungsbehérden einen VergleichsmafBstab (benchmark) erhalten,
um die Kosten einer effizienten Leistungserstellung bei der Festsetzung der Tras-

senentgelte besser bemessen zu kénnen.

b) Verwendung aller Trasseneinnahmen fiir die Schieneninfrastruktur

Um eine auskdmmliche Finanzierung des Netzes zu garantieren und einen weiteren
Substanzverlust zu verhindern, werden wir sicherstellen, dass alle Einnahmen aus
Trassen- und Stationsentgelten wieder fiir das Schienennetz bzw. die Bahnhofe
verwendet werden. Akzeptabel sind aus unserer Sicht jedoch nur Lésungen, bei de-
nen ein einheitlicher Arbeitsmarkt fir die Beschéaftigten erhalten bleibt. Eine Tren-
nung von Netz und Betrieb schlieBen wir aus, da wir die DB AG als integrierten Kon-
zern erhalten wollen. Wir begriBen, dass nunmehr die Europdische Kommission von
ihrer Absicht abgeriickt ist, eine solche Trennung im Rahmen des Vierten Eisen-
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bahnpakets vorzuschreiben. Auch kommt fir uns keine Privatisierung der DB AG in

Frage.

Eine institutionelle Absicherung, dass Trasseneinnahmen und Einnahmen aus Stati-

onsentgelten vollstdndig in die Schieneninfrastruktur zurtckflieBen, ist fir uns Vo-

raussetzung dafir, dass zusétzliches Geld des Steuerzahlers in die Schiene inves-

tiert werden kann. Wir werden dazu folgende Alternativen prifen:

Verpflichtende Abflihrung der Gewinne aus der Infrastruktur in Form einer Divi-
dende an den Bund, der die Dividende dann wieder vollstandig in die Infrastruk-
tur reinvestiert. Zuschiisse des Bundes miissen — anders als von der DB Netz
AG investierte Eigenmittel — nicht aktiviert und abgeschrieben werden. Da folg-
lich auf sie keine Rendite erwirtschaftet werden muss, flhren sie nicht zur Erho-
hung der Trassenentgelte. Voraussetzung fir eine solche Lésung ist aus unserer
Sicht jedoch, dass institutionell, z.B. durch einen Finanzierungskreislauf mit lang-
fristiger Zweckbindung, sichergestellt ist, dass die Dividende wieder in die Schie-
neninfrastruktur flieBt und nicht im allgemeinen Bundeshaushalt fir andere Aus-
gaben verwendet wird.

SatzungsmaBige Verpflichtung der DB AG und der Infrastrukturgesellschaften,
dass Gewinne aus den Infrastruktursparten vollstandig in die Infrastruktur inves-
tiert werden mussen;

Aufnahme einer Vertragsklausel in die LuFV, dass die Investitionen die H6he der
Abschreibungen und der Erlése aus dem Verkauf von Immobilien erreichen mis-

sen.

Wenn die Prifung dieser drei alternativen Instrumente ergeben sollte, dass sie nicht

realisierbar sind, misste aus unserer Sicht geprift werden, ob die Beherrschungs-
und Gewinnabflhrungsvertrage zwischen Holding und DB Netz AG in der jetzigen
Form unserem Ziel, alle Trasseneinnahmen fir die Schieneninfrastruktur zu verwen-
den, entgegenstehen. Auch dabei muss der konzerninterne Arbeitsmarkt zwingend
erhalten bleiben.

Unabhangig davon sind konzerninterne Leistungsverrechnungen (inklusive der
Fremdkapitalzinsen) von der Regulierungsbehérde grundsatzlich im Rahmen der
Preiskontrolle fur Infrastrukturentgelte auf die Angemessenheit der Verrechnungs-
preise zu Uberprufen und verdeckte Gewinnausschittungen zu untersagen.
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c) Faire Preise fiir die Benutzung der Infrastruktur — Bahnfahren muss be-
zahlbar bleiben

Wir wollen, dass Bahnfahren bezahlbar bleibt. Dazu muss auch die Gestaltung der
Trassen- und Stationsentgelte beitragen. Sie sollen grundsatzlich nicht starker als
die Inflationsrate steigen. Zugleich missen die Entgelte aber so bemessen sein,
dass sie ausreichende Einnahmen zur Unterhaltung einer qualitativ hochwertigen
und sicheren Schieneninfrastruktur sowie gute Arbeitsbedingungen flr die im Schie-
nenbereich Beschaftigten ermdglichen. Gleichzeitig ist die Chancengleichheit der
einzelnen Verkehrstrager zu Uberprifen, auch im Hinblick auf flr sie entstehende

externe Kosten.

Faire Preise kénnen in einem natdrlichen Monopol wie dem Schienennetz aufgrund
der Angebotsmacht des Anbieters nicht im freien Spiel von Angebot und Nachfrage
ausgehandelt werden. Um Missbrauch der Marktmacht zu verhindern, sehen wir hier
den Staat gefordert — entweder indem er Entgelte und Entgeltgrundsatze reguliert
und sie einer Vorab-Genehmigungspflicht unterzieht oder aber indem er als Eigen-
timer des Netzes fur eine faire Trassenpreisgestaltung sorgt und ggf. dem Unter-
nehmen eine Ziel- bzw. Maximalrendite sowie Effizienzziele vorgibt, die in der Sat-
zung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes oder in der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung festgelegt werden kénnen. Entscheidet man sich — etwa
aufgrund europarechtlicher Vorgaben — fir eine Entgeltregulierung, so muss eine
maoglichst unbirokratische Lésung gefunden werden, mit der Anreize zu einem lang-
fristig effizienten Verhalten gesetzt werden und zugleich die oben genannten volks-
wirtschaftlichen Ziele (bezahlbare Mobilitat, ausreichende Einnahmen zur Unterhal-
tung der Schieneninfrastruktur, gute Arbeitsbedingungen fiir die Beschéftigten) er-

reicht werden.

Trassenpreise sollten so festgesetzt werden, dass Anreize flir eine mdglichst starke
bedarfsgerechte Nutzung vorhandener Trassen gesetzt werden. So muss z.B. ver-
hindert werden, dass fir den Guterverkehr prinzipiell geeignete Hochgeschwindig-
keitsstrecken nachts verwaist sind, weil deren Trassenpreise fur die Nutzung mit
Guterzigen derzeit zu hoch sind.

Der Bund als Eigentimer der DB AG sollte in der kommenden Legislaturperiode
Uberprifen, welche Kapitalstruktur (Verhaltnis von Eigen- und Fremdkapital) bei den
Infrastrukturgesellschaften der DB AG eine optimale Finanzierung von Infrastruktur-
investitionen ermdglicht. Dabei sind die Wechselwirkungen zur Regulierung zu be-
ricksichtigen. Als Alternative zur derzeit diskutierten Anreizregulierung sollte eine
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Regulierungsform geprift werden, bei der der DB Netz AG fir ihre Investitionen eine
niedrige, aber staatlich garantierte Rendite zugesichert wird, die es ihr ermdglicht,
am Kapitalmarkt Kredite zu glinstigen Konditionen aufzunehmen, und die somit eine
preisglnstigere Finanzierung von Schienenprojekten ermdglicht (partielle Rate-of-
Return-Regulierung).

Wir sind offen fur Diskussionen dber ein Modell, bei dem die Trassenpreise deutlich
herabgesetzt und zugleich die Regionalisierungsmittel um denselben Betrag gekuirzt
werden, den die Besteller von Nahverkehrsleistungen bei den Trassenentgelten ein-
sparen. Die auf diese Weise vom Bund eingesparten Finanzmittel wirden von ihm
im Rahmen der LuFV zusatzlich der DB Netz AG fir den Erhalt des Netzes zur Ver-
flgung gestellt. Fir Bund, LAnder und DB Netz AG waére eine solche Umwidmung
der Gelder aufkommensneutral. Fir die DB Netz AG ware sie ggf. zunachst mit Net-
to-EinbuBen aufgrund verminderter Trassenerlése im Bereich des Schienenguter-
und Schienenpersonenfernverkehrs verbunden. Dem stehen aber bessere Ergeb-
nisse bei den DB-Giiter- und Fernverkehrsunternehmen gegeniber. Verminderte
Trassenpreise wirden einen Anreiz fir alle Unternehmen schaffen, mehr Verkehr
auf die Schiene zu bringen. Ob ein solcher Vorschlag praktikabel ist und wirklich zu
mehr Verkehr auf der Schiene flhrt, muss jedoch geprift und mit allen Beteiligten,
insbesondere der DB AG, den Landern, den SPNV-Aufgabentragern und den priva-
ten Anbietern, diskutiert werden.

d) Diskriminierungsfreier Zugang zu Infrastruktur, Serviceeinrichtungen und
Bahnstrom

Um mehr Verkehr zu bezahlbaren Preisen auf die Schiene zu bekommen und die
vorhandene Infrastruktur optimal zu nutzen, missen noch bestehende Markteintritts-
barrieren abgebaut und mdgliche Diskriminierungen von Wettbewerbern verhindert
werden. Es geht dabei nicht allein um die Gewahrung von Rechtssicherheit, sondern
auch darum, Vertrauen unter den Nachfragern von Infrastrukturleistungen zu schaf-
fen, indem jeder nur mdgliche ,bése Anschein® einer Diskriminierung einzelner Mark-

teilnehmer vermieden wird.

Der Zugang zur Eisenbahninfrastruktur sowie Rangierleistungen und Einrichtungen
des Fahrkartenverkaufs muss grundsétzlich allen Wettbewerbern diskriminierungs-
frei ermdglicht werden. Es ist insbesondere notwendig sicherzustellen, dass kleinere
Wettbewerber nicht durch GroBkundenrabatte im Bahnstrompreissystem bzw. unzu-
reichende VergUtung der Energierliickspeisung benachteiligt werden. Angesichts der
Tatsache, dass die DB AG Energie als Monopolanbieter flir Bahnstrom in den Jah-
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ren 2007 bis 2010 Gewinn in H6he von 253 Mio. € an den Mutterkonzern abgefihrt
hat, ist zudem generell zu prifen, ob Bahnstrom nicht einer Preishdhen- und Preis-

strukturregulierung unterworfen werden muss.

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

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

Die ,Chinese Walls* zwischen DB Netz AG und dem Ubrigen Konzern missen so
weiterentwickelt werden, dass die personelle Unabhéngigkeit der DB Netz AG si-
chergestellt und wettbewerbsverzerrendes Verhalten verhindert wird.

Grundsatzlich darf eine Regulierung der Entgelte und des Infrastrukturzugangs nicht
dazu fuhren, dass sich durch einen Uberbordenden administrativen und technischen
Aufwand die Trassenentgelte zusatzlich verteuern und die Existenz kleinerer und
mittlerer Infrastrukturunternehmen geféhrdet wird. Die Regulierungstiefe muss sich
daher an der Marktmacht des jeweiligen Infrastrukturanbieters orientieren (asymmet-
rische Regulierung).

e) Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) weiterentwickeln
Das Schienennetz muss so bewirtschaftet werden, dass es eine maximale Kapazitat
erreicht. Dabei fallt der Instandhaltung sowie den Ersatzinvestitionen eine wichtige
Rolle zu. 2008 wurde hier unter Federfihrung des sozialdemokratischen Verkehrs-
ministers Wolfgang Tiefensee der Wechsel von der Input- zur Output-Kontrolle voll-
zogen. Seither gibt der Bund im Rahmen einer Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung konkrete Ziele vor, deren Erreichung auf Basis von Qualitatskennziffern und
Nachweisindikatoren kontrolliert wird. Diese Vereinbarung hat sich bewahrt, sollte
aber weiterentwickelt werden.

Insbesondere sind die Sicherung des Netzumfangs (Gleislange) und die Kapazitat
der Strecken und Anlagen als Kriterien in die Vereinbarung aufzunehmen und der
Spielraum flr eine Reduzierung des Netzumfangs eng zu begrenzen. Die nach dem
vorliegenden Vertragsentwurf mdégliche Reduzierung des Netzumfangs um bis zu
zwei Prozent ist zu hoch angesetzt. Langsamfahrstellen missen grundsatzlich in die
Wertung der Netzqualitat einflieBen. Der bisherige Schwellenwert, wonach Lang-
samfahrstellen erst ab einer Dauer von 180 Tagen als QualitédtseinbuBe gewertet
werden, ist zu groBzligig bemessen.
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Die Qualitatsstandards fiir Bahnhofe sollten so ausgestaltet sein, dass sie kleinere
Bahnhdfe nicht durch Pauschalregelungen zur Barrierefreiheit und zum Wetterschutz
benachteiligen. Das Ziel einer inklusiven Gesellschaft darf nicht an der GroBe eines
Bahnhofs scheitern. Denn attraktive und barrierefreie Bahnhéfe sind Voraussetzung
daflr, dass mehr Menschen den Schienenpersonenverkehr nutzen
Langsamfahrstellen dirfen nicht durch dauerhafte Herabsetzung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit zur Norm umdeklariert werden. MaBstab flr Ersatz und Er-
haltung muss vielmehr der historisch nachweisbare beste Erhaltungszustand und die
seinerzeit zulassige Hochstgeschwindigkeit sein.

Auf den Prifstand zu stellen ist die bisherige Vorgabe des Bundesschienenwege-
ausbaugesetzes, wonach staatliche Mittel nur fir Investitionen ausgegeben werden
darfen. Um den Anreiz zu beseitigen, die Instandhaltung zugunsten spater notwen-
diger ErsatzmaBnahmen zu verzdgern, und um der DB Netz AG eine mdglichst effi-
ziente Mittelverwendung zu erméglichen, sollten die im Rahmen der LuFV zur Verfu-
gung gestellten Finanzmittel des Bundes kinftig sowohl fur ErsatzmaBnahmen als
auch fur die Instandhaltung verwendet werden dirfen. Dabei sollte insbesondere die
praventive Instandhaltung (z.B. regelméaBiges Schleifen und Stopfen der Gleise) ge-
starkt werden.

f) Transparenz und Offentlichkeitsbeteiligung

Funktionsfahigkeit und Zustand des Schienennetzes sind eine 6ffentliche Angele-
genheit, die keine Geheimhaltung duldet. Es muss daher eine véllige Transparenz
bezlglich Netzplanung, Netzzustand, Verspatungsursachen und AbhilfemaBnah-
men, Trassenvergabe und Trassenpreisgestaltung sichergestellt werden. Sowohl der
Deutsche Bundestag als auch die Offentlichkeit miissen hieriiber vollstandig und
aktuell unterrichtet werden. Alle netzbezogenen Daten missen im Internet frei zu-
ganglich und in jahrlichen Berichten fir den Deutschen Bundestag aufbereitet wer-
den. Eine solche Offenlegungspflicht stéBt lediglich dort an ihre Grenzen, wo Be-
triebsdaten Dritter (in der Regel der Nutzer der Infrastruktur) und Fragen der 6ffentli-
chen Sicherheit berihrt sind.

Bei der Planung und Finanzierung der Schieneninfrastruktur muss die Offentlichkeit
frihzeitig und umfassend beteiligt werden. Detaillierte Vorschlage hierzu haben wir
bereits vorgelegt:
http://www.spdfraktion.net/sites/default/files/konzept_buergerbeteiligung_und_planun
gsbeschleunigung-1.pdf. Insbesondere sind die Lander und alle potenziellen Nutzer,
also nicht allein die Betriebssparten der DB AG, rechtzeitig einzubinden. Dazu ge-
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hért die Abkehr vom bisherigen Ansatz der so genannten Fulda-Runde. Die dort be-
sprochenen Vorhabenplanungen sollten kiinftig mit einem Vorlauf von einem halben
Jahr der Offentlichkeit und dem Deutschen Bundestag zur Verfliigung gestellt und die
Mdéglichkeit zur Stellungnahme gegeben werden. Oberstes Gebot ist, dass die Ent-
scheidungsprioritat des Haushaltsgesetzgebers durchgesetzt wird.

Eine grdoBere Transparenz ist auch bei der Umsetzung der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung Schiene anzustreben. Hier sollte die Ergebnis-Kontrolle deutlich
verbessert werden. Dazu sollte die DB Netz AG verpflichtet werden, in ihrem jahrli-
chen Infrastrukturzustand- und -entwicklungsbericht — Gber die bisherige pauschale
Ausweisung theoretischer Fahrzeitverluste hinaus — eine streckengenaue Bestands-
aufnahme des Trassenzustands vorzulegen, verbunden mit einer Kostenabschat-
zung fur die notwendigen Instandsetzungs-, Ersatz- und AusbaumaBnahmen, die
notwendig sind, um die in der LuFV festgelegten Streckenstandards zu erreichen.
Zudem wollen wir dem Bundesrechnungshof die Mdglichkeit er6ffnen, die Verwen-
dung der im Schienennetz eingesetzten staatlichen Mittel zu Uberprifen.

Zwingend erforderlich ist darUber hinaus, dass der Bund die Angaben der DB Netz
AG durch eigene Messungen bzw. durch Messungen von ihm beauftragter unab-
hangiger Dritter (berpriift und plausibilisiert. Das Ergebnis dieser Uberpriifung ist
gleichfalls zu veréffentlichen. Der Sanktionsmechanismus in der LuFV muss so wei-
terentwickelt werden, dass einerseits rlickgeforderte Infrastrukturbeitrage nicht der
Infrastruktur entzogen werden, andererseits aber fir den Vorstand der DB Netz AG
wirksame Anreize zur Erreichung der Qualitétsziele bestehen, etwa durch eine

Kopplung von Bonuszahlungen an die vereinbarten Ziele.

dg) Planungssicherheit herstellen

Wir werden die Investitionsmittel fir Neu- und Ausbauvorhaben mit vorrangiger tber-
regionaler Bedeutung, fir die im Rahmen eines neuen Nationalen Verkehrswege-
programms 80 Prozent der Aus- und Neubaumittel reserviert werden soll, im Bun-
deshaushalt mit Hilfe von Verpflichtungserméachtigungen auf finf Jahre fixieren. Da-
mit schaffen wir Planungssicherheit und stellen eine rasche Fertigstellung der Pro-
jekte sicher.

Daneben wollen wir generell eine l1&angerfristig orientierte, frihzeitige Planung von
Schienenprojekten ermdglichen. Wir werden priifen, ob ein eigener Haushaltstitel
bzw. ein Planungsfonds eingerichtet werden kann, aus dem bei Bedarf die Erstellung

baureifer Planungen vorfinanziert wird.
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