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Anhdrung zur Bahnreform

Sehr geehrte Mitglieder des Wirtschaftsausschusses,

ich bedanke mich, dass Sie dem VCD Gelegenheit geben, zur Bahnreform Stellung zu
nehmen.

Hier unsere Antworten auf lhre Fragen:

1. Wie stehen Sie zu den Forderungen nach einer eigentimerischen Trennung
des Schienen-Netzes von den Transport-Gesellschaften und nach einer
Regionalisierung der Nebennetze in Regie der Bundeslander?

Die eigentimerische Trennung von Schieneninfrastruktur und Transport auf der Schiene ist
eine Kernforderung des VCD fir den Schienenverkehr. Nur so kann sicher gestellt werden,
dass Eigentimer des Schienennetzes konzerneigene Transportgesellschaften nicht bevor-
zugen und das Schienennetz im Rahmen eines fairen Wettbewerbes bestmoglich ausge-
lastet wird. Die zwangslaufige Folge dieser Forderung ware die Herauslosung des Netzes
aus der Holding der DB AG. Der Betrieb der Infrastruktur darf zudem nicht ausschlie3lich
einem Unternehmen vorbehalten sein.

Die Regionalisierung der Nebennetze in Regie der Bundeslander ist eine Mdglichkeit
zur Starkung der regionalen Verantwortung und Handlungsfahigkeit, die diskutiert
werden muss. Zumindest sollten die LaAnder den Zugriff auf die strategischen Entschei-
dungen fur diese Infrastruktur haben, um z.B. regionale Strecken auch hinsichtlich Infra-
struktur und Transport ,im Paket” ausschreiben zu kdnnen. So kbnnen die im regio-
nalen Netz moglichen Synergien voll zugunsten der Besteller realisiert werden. Um die
Finanzierung sicher zu stellen, missten Bundesmittel (BSchwAG) zweckgebunden an
die Lander Ubertragen werden (,Regionalisierungsmittel Infrastruktur®).
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2. Sollte der Schienenwegebau nach dem bewdahrten Muster des StraRenbaus
organisiert werden? Das hiel3e: der Ausbau der Hauptstrecken wird durch den
BVWP geregelt, also Finanzierung durch den Bund. Baudurchfihrung, Bau-
planung und Pflege erfolgt durch die Lander. Der Bau und Ausbau der Neben-
strecken erfolgt autonom durch die Lander. Daflir erhalten sie einen ange-
messenen festzusetzenden Anteil der heutigen Mittel fir Schienenverkehrsin-
vestitionen.

Diesen Ansatz bewerten wir positiv. Schleswig-Holstein wiirde dann beim Infrastruktur-
ausbau endlich handlungsfahig und wéare nicht mehr auf das Wohlwollen der DB AG
angewiesen. Die Lander kdnnen am besten beurteilen, welche Strecken vor Ort sinnvoll
gebaut beziehungsweise ausgebaut werden sollten und wo die Prioritaten liegen
mussten. Die Mittel wirden mit Sicherheit verantwortungsvoller und bedarfsgerechter
eingesetzt werden.

3. Befurworten Sie die schrittweise Privatisierung aller Teile der DB AG, die
selbst Zugverkehr durchfihren (DB Cargo bzw. Railion, DB Reise und
Touristik, DB Regio) und die Entlassung des gesamten Bahnbetriebes nach
und nach in den Wettbewerb?

Der VCD haélt eine Privatisierung dann fur sinnvoll, wenn sie im Sinne der gesetzten

verkehrspolitischen Ziele wirksam werden kann.

Vorrangige verkehrspolitische Ziel sind aus Sicht des VCD:

- mehr Verkehr auf die Schiene;

- Verstarkung des Schienenverkehrsangebotes in der Flache (siehe hierzu das VCD-
Konzept Bahn 21);

- Vorrang von Erhalt und Ausbau des Bestandsnetzes vor dem Neubau von
Hochgeschwindigkeitsstrecken,

- Effizienz und Kundenorientierung im System Schiene;

- fairer Wettbewerb zwischen den verschiedenen Verkehrstragern durch gerechte
Rahmenbedingungen (z.B. bei der Besteuerung);

- diskriminierungsfreier Zugang zum Schienennetz fur private Betreiber;

- Erhalt und Neubau von Infrastruktur (Gleisanschliisse usw.) fur den Guterverkehr.

Vor dem Hintergrund eines solchen Zielsystems ist das Organisationsmodell zu wahlen,
mit dem diese Ziele am besten zu erreichen sind. Die Privatisierung kann dabei ein
Instrument sein. Eine Privatisierung der DB-Transportsparten in den bestehenden
Strukturen dirfte allerdings zu keiner gravierenden Systemverbesserung fuihren, da die
Marktmacht der jeweiligen Transportbereiche (alle > 90 % Marktanteil) auch in materiell
privatisierter Form nach wie vor zu grol3 ware. Die einzelnen Sparten mussten vor einer
Privatisierung reorganisiert werden, um ggf. auch in Form mehrerer, z.B. regionaler Ein-
heiten, separat privatisiert zu werden. Es ist zu erwarten, dass sich eine solche Form
der Privatisierung auch positiv auf den Privatisierungserlos auswirken wird.
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4. Halten Sie die Grindung einer unabhangigen Trassenvergabeagentur fur not-
wendig, um das natirliche Monopol des Schienennetzes so zu vermarkten,
dass moglichst viel Verkehr auf die Schiene kommt?

Bei einer konsequenten institutionellen Trennung von Schieneninfrastruktur und Trans-
port ware der Aufwand fir eine besondere Trassenagentur entbehrlich, da der Infra-
strukturbetreiber diese Aufgaben dann selbst direkt und effizient wahrnehmen kénnte.

Fur den Fall, dass eine vollstdndige Trennung von Netz und Transport nicht realisiert
wird, muss zumindest eine unabhangige Regulierungsbehorde eingerichtet werden.
Nach Auffassung des VCD misste es sich dabei um eine zentrale Kontrollbehérde
handeln, deren Arbeit transparent ist. Das mit der jetzigen Eisenbahnrechts-
Novellierung angedachte Nebeneinander mehrerer Regulierungs- und Aufsichtsin-
stanzen (EBA, Trassenagentur, Kartellamt, europaische Behdrden) ist viel zu auf-
wandig. Hier mangelt es der Bundespolitik an Mut bei der Fortfiihrung der Bahnreform.
Aus Ricksichtnahme auf die DB AG entstehen erheblichen Kosten durch zu gro3en
Regulierungsaufwand. Diese Finanzmittel sollten besser in die regionale Schienen-
infrastruktur investiert werden.

5. Befurworten Sie die Grindung einer unabhangigen Servicegesellschaft, um
einen , herstellerneutralen” Fahrkartenverkauf und den Betrieb eines
»herstellerneutralen” Buchungssystems, die Erstellung von Fahrplanen und
weitere Informations- und Serviceaufgaben einschlie3lich einer alle Verkehrs-
mittel Gbergreifenden Fahrplanauskunft sicherzustellen?

Ja! Dies ware ein wichtiger Schritt, um das System Bahn nutzerfreundlicher zu machen.

Stichwort Fahrplanauskunft: In der bisherigen Fassung des AEG-Entwurfs wird lediglich
ein ,Aushang am Bahnhof* flir die Fahrzeiten der verschiedenen Anbieter gefordert.
Das reicht auf keinen Fall aus und wird heutigen Anforderungen der Fahrgaste sowie
der Verkehrsunternehmen in keiner Weise gerecht. Eisenbahninfrastrukturunternehmen
sollten verpflichtet werden, fiir das von ihnen betriebene Netz anbieteriibergreifende
Fahrplandaten (Planung und Echtzeit) zur Verfiigung zu stellen.

6. Wie beurteilen Sie die Einfihrung einheitlicher regionaler Tarifsysteme, wie
den Schleswig-Holstein-Tarif? Wie sollten lhrer Meinung nach die Tarife im
Fernverkehr gestaltet werden, Freigabe oder einheitlicher Tarif, und halten Sie
bei unterschiedlichen Tarifen eine Tarifdurchbindungspflicht fur erforderlich,
um einen einheitlichen Fahrkartenverkauf zu sichern?

Regionale Tarifsysteme haben sowohl Vor- als auch Nachteile. Einer haufig guten
Abbildung regionaler Bedurfnisse stehti.d.R. ein Tariforuch zu Nachbarregionen und
zum Fernverkehr gegenuber. Grundsatzlich setzt sich der VCD flr ein moglichst ein-
heitliches und einfaches Tarifsystem im 6ffentlichen Verkehr ein und fur eine Fahrkarte
»von Tur zu Tar".
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In AnknUpfung an die Ausfihrungen zu Frage 5 fordern wir auch fur den Tarif ein
betreiberneutrales System und eine betreibertbergreifende Organisationsform.
Zumindest ein Grundsortiment an Tarifangeboten musste in dieser Weise organisiert
sein, um bei zunehmendem Wettbewerb im Personenverkehr auf der Schiene die
Tarifintegration fur die Fahrgaste zu gewahrleisten. Zwischen regionalen und Fernver-
kehrstarifangeboten ist ein Mindestmald an Kompatibilitat sicherzustellen, das z.B. eine
Durchtarifierung auch tber mehrere Betreiberwechsel ermdglicht.

Unterhalb der Ebene eines solchen ,Dachtarifsystems” konnten dann regionale Beson-
derheiten im Rahmen von Sonderangeboten einzelner Verbundrdume oder Betreiber
zulassig sein. So liel3en sich Tarifintegration und Ideenwettbewerb/Tarifhoheit durchaus
miteinander vereinbaren.

Die BahnCards sollten als Rabatt- und Kundenbindungsinstrument fr das ,System
OPNV* nicht auf Betreiberebene angesiedelt sein, sondern anbietertibergreifend und in
ihrer Nutzbarkeit nicht durch regionale Besonderheiten unterhdhlt werden.

Bereits heute zeigt sich, dass die gegenwartige Struktur mit der bei der DB AG
verorteten Tarifmacht die genannten Anforderungen unzureichend erflllt. Zudem hat die
DB AG gegenwartig eine zu starke Verhandlungsmacht gegenuber ihren Wettbewer-
bern, z.B. bei der gegenseitigen Anerkennung und Einnahmenaufteilung von Tarifen
wie BahnCard, Wochenendticket etc. Haufig scheitern Einigungen zwischen der DB und
Wettbewerbern mangels Einigung tber die Konditionen, Leidtragende sind die Fahr-
gaste: Tarifbriiche, uneinheitliche Vertriebssysteme und ein undurchschaubarer
Tarifdschungel sind die sichtbaren Folgen.

Regionale Tarifsysteme konnen diese Probleme nur zum Teil |6sen.

7. Kann eine Kommunalisierung der Bahnhofe zu weiteren Attraktivitatsstei-
gerungen fahren und welche finanziellen Rahmenbedingungen sind dafir
erforderlich?

Bahnhofe sollten die Visitenkarten der Kommunen sein. Neben dem Fahrkartenverkauf
und weiteren Serviceleistungen kdnnen sie z.B. mit Einkaufsmdglichkeiten, Gastrono-
mie, Fahrradverleih oder anderen Dienstleistungsangeboten aufgewertet werden. Eine
Attraktivitatssteigerung muss aber nicht zwingend durch die Kommune geleistet
werden. - Und umgekehrt gewéhrleistet eine kommunale Regie auch keine Attraktivi-
tatssteigerung. Denkbar ist auch, den Betrieb der Bahnhofe im Wettbewerb zu ver-
geben. Im Falle einer Diversifizierung der Eigentumsverhaltnisse missen einheitliche
Standards vor allem bei der Fahrgastinformation und Wegefiihrung gewahrleistet sein.

8. Befurworten Sie eine Neuordnung der technischen Standards fir den
Schienennahverkehr und wie kénnten diese aussehen?

Um ein mdglichst barrierefreies System Bahn zu erhalten, ist eine Standardisierung
insbesondere bei den Bahnsteighdhen dringend erforderlich, damit Fahrzeugausrtstung
und Bahnsteig endlich ein kompatibles System bilden. Angesichts der fahrzeugtech-
nischen Moglichkeiten, der Standards der europaischen Nachbarn, der Baukosten und
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des Status Quo in Deutschland scheint eine Regelhdhe von 55 cm bundesweit am
sinnvollsten. Ausnahmen in bestehenden geschlossenen S-Bahn- Systemen (hoher)
oder Stadtbahnsystemen (niedriger) missen moglich sein.

Fur die Wagen sollten sich die Standards an den Kriterien Kundenfreundlichkeit (z.B.
breite und ebenerdige Einstiege, Fahrkartenverkauf auch in den Wagen) und
Umweltfreundlichkeit (z.B. larmarme Bremsen, verbrauchsarme Fahrzeuge, Rul3filter
bei Dieselfahrzeugen) orientieren.

9. Sollen die Rechte der Fahrgaste gestarkt werden, um einen effektiven Ver-
braucherschutz zu erreichen? Halten Sie eine gesetzliche Regelung der
Fahrgastrechte fir erforderlich?

Gesetzliche Regelungen fur Fahrgastrechte im offentlichen Verkehr (Land, Luft,
Wasser) sind langst tberfallig. Sie missen sich auf die gesamte Reisekette beziehen
und bundesweit gelten. Wenn sie lediglich als Kulanzregelungen bzw. in den beson-
deren Beftérderungsbedingungen einzelner Verkehrsunternehmen installiert oder in
Verkehrsvertrdgen ohne Rahmenvorgabe individuell vereinbart werden, wird sich in
Deutschland ein Flickenteppich unterschiedlicher Anspriiche ohne gemeinsame
Mindeststandards bilden.

Fur weitere Informationen zum Thema Bahn verweisen wir auf die beigeftigten
Positionen unseres Bundesverbandes

« Zehn Jahre Bahnreform

- Fahrgéaste brauchen Rechte

- Bahn 21 (Konzept fir mehr Bahn in der Flache)

. Position des VCD zum Entwurf des dritten Gesetzes zur Anderung eisenbahn-
rechtlicher Vorschriften.

Mit freundlichen Gril3en

gez.
Doris Neuschéafer
(Vorstand VCD Schleswig-Holstein)
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Ziele richtig gesteckt

Die Bahn ist das umweltfreundlichste motorisierte Verkehrsmittel, daher erféhrt sie
durch die Verkehrspolitik zu Recht Unterstiitzung. Vor zehn Jahren wurde die Bahnre-
form eingeleitet. Sie sollte die Bahn fur den Verkehrsmarkt der Zukunft fit machen.
Hauptziel war, mehr Verkehr auf die Schiene zu verlagern — die Bahn sollte im Wettbe-
werb der Verkehrstrager bestehen kdnnen. Durch eine effiziente Organisation des Sys-
tems Bahn sollten die 6ffentlichen Haushalte zuklnftig substantiell entlastet werden.
Gleichzeitig blieb der Bund in der Pflicht die Schieneninfrastruktur und das Verkehrsan-
gebot im Personenfernverkehr zu erhalten und auszubauen.

Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) als Umwelt- und Verbraucherverband untersttitzt
die Ziele der im Jahr 1994 eingeleiteten Bahnreform. Zehn Jahre danach féllt die Bilanz
des VCD jedoch negativ aus, da die meisten Ziele noch immer nicht erreicht sind. Alle
Bundesregierungen seit 1994 haben die Bahnreform nicht konsequent umgesetzt und
sich von vielen der damals verkiindeten verkehrspolitischen Zielsetzungen verabschie-
det.

Verkehrswachstum und Wettbewerbsverzerrung

Der Verkehrsmarkt ist gekennzeichnet durch anhaltend hohe Wachstumsraten der Ver-
kehrsmengen und zunehmende Engpasssituationen bei der Infrastruktur. Insbesondere
der StraBenguterfernverkehr wachst weiterhin stark, laut Prognosen des Bundesver-
kehrsministeriums um 64 Prozent bis 2015. Die Luftschadstoff- und Larmbelastungen
sowie der klimarelevante CO,-Ausstol3 bewegen sich weiter auf hohem Niveau, techni-
sche Verbesserungen werden oft durch Verkehrsmengensteigerungen ausgeglichen und
Uberkompensiert. Die selbstgesetzten Ziele der Reduzierung von klimaschadlichen Emis-
sionen werden im Verkehrsbereich deutlich verfehlt.

Intermodaler Wettbewerb

Im intermodalen Wettbewerb gibt es fur die Bahn derzeit gravierende Benachteiligun-
gen gegeniber dem Stral’enverkehr und gegentber der Luft- und der Schifffahrt.
Strukturelle und fiskalische Ungleichbehandlungen der Verkehrstrager sorgen fir Wett-
bewerbsverzerrungen und behindern die Verlagerung von Verkehrsanteilen auf die
Schiene.

Nur der Schienenverkehr muss den gro3ten Teil der Kosten seines Fahrwegs selbst de-
cken. Ganz anders ist es beim StraRenverkehr. Kraftfahrzeug- und Mineral6lsteuer de-
cken die hohen Kosten fir StralRenbau, Stralenbauverwaltungen und Instandhaltung
nicht ansatzweise, ganz zu schweigen von den externen Kosten, verursacht durch Larm,
Luftverschmutzung und Unfélle.

Besonders der StralRenguterverkehr verursacht immense Schaden, schwere Lkw bescha-
digen die Stral3en beispielsweise 60.000 mal stérker als Pkw. Das allein rechtfertigt eine
wesentlich hdhere Belastung des StralRenschwerlastverkehrs.

3/8
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Die zu Ende August 2003 geplante Einfihrung der Lkw-Maut war der erste Schritt in
die richtige Richtung. Leider wird es zu einer tatsachlichen Erhebung einer fahrleis-
tungsabhangigen Maut frtihestens im Jahre 2006 kommen.

Ungleiche Wettbewerbsbedingungen gibt es ebenso zwischen Schiene und Luft- bzw.
Schifffahrt, die gewerbliche Luftfahrt ist ganz, die Binnenschifffahrt weitgehend von
Energie- und Okosteuer ausgenommen. Im Flugverkehr auf internationalen Strecken
wird keine Mehrwertsteuer fallig, bei der Bahn ist dies jedoch der Fall.

Intramodaler Wettbewerb

Seit Beginn der Bahnreform wird innerhalb des Systems Eisenbahn der bahninterne
(intramodale) Wettbewerb vom Diskriminierungspotenzial der Deutschen Bahn AG (DB
AG) gepragt. Dieses betrifft insbesondere die Ausgestaltung der Nutzungsbedingungen
fur die Infrastruktur (Bahnhofe, Bahntrassen, Rangierbahnhtfe und Nebenanlagen),
aber auch die oft fehlende Kooperationsbereitschaft der DB AG mit konkurrierenden
Verkehrsunternehmen in anderen wichtigen Bereichen, wie dem Guterverkehr, dem
Tarifsystem, den Fahrplanauskunften und der Fahrzeugnutzung.

Besonders negativ wirkt sich der starke Einfluss der DB AG bei den Verhandlungen Uber
die Verkehrsvertrdge mit den Landern aus. Um andere Anbieter auszubooten, kommt es
vor, dass mit Kirzungen bei Infrastrukturmalinahmen, dem Abbau von Arbeitsplatzen
oder sogar der SchlieBung von Betriebsstandorten gedroht wird. So werden bis heute
offensive Ausschreibungsverfahren nicht selten verhindert oder geraten zur Farce. Wirk-
same Ausschreibungskonzepte gibt es bisher nur in Schleswig-Holstein und in den
nordrhein-westfalischen Zweckverbanden.

So verwundert es nicht, dass sich bislang kaum belebender Wettbewerb mit innovativen
Newcomern entwickeln konnte. Mehr Konkurrenz ist allerdings eine der wesentlichen
Voraussetzungen fir bessere Leistungen beim Bahnverkehr in der Flache.

Unterschiedliche Entwicklungen

Die Entwicklung des Verkehrsmarktanteils der Schiene kann bisher weder beim Perso-
nen- noch beim Guterverkehr zufrieden stellen. Es ist der Bahn bislang nicht gelungen,
angemessen an der Entwicklung des Verkehrsmarktes zu partizipieren. Eine Verande-
rung des bisherigen Trends ist nicht absehbar. In den verschiedenen Tatigkeitsbereichen
des Systems Schiene gibt es jedoch unterschiedliche Entwicklungen:

Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) gibt es je nach Bundesland unterschiedliche
Erfolge, teilweise wurden die Angebote verbessert, die Auslastung signifikant erhoht. Zu
verdanken ist das hauptsachlich dem Engagement einzelner Bundesléander, die die Ver-
kehrsleistungen eigenverantwortlich bestellen. Nach zehn Jahren Bahnreform liegt der
Anteil der Konkurrenten der DB AG im SPNV aber trotzdem nur bei 17 Prozent und
durfte als Folge der jungst abgeschlossenen Verkehrsvertrage mit langfristigen Auf-
tragsgarantien fir die DB AG nicht Uber 40 Prozent in den néchsten zehn Jahren stei-
gen.

Im Schienenpersonenfernverkehr gibt es bislang praktisch keinen Wettbewerb, abgese-
hen von drei Strecken fahrt hier nur die DB AG. Diese setzt immer starker auf Angebote
im Hochgeschwindigkeitsverkehr und streicht die bei den Kunden beliebten Angebote
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an preiswerten und umsteigefreien Fernverkehrsverbindungen. Andere Betreiber, die
daran interessiert sind diese Verkehre anstelle der DB AG anzubieten (z.B. den Interre-
gio), konnten sich bisher nicht gegen Widerstande innerhalb der DB AG durchsetzen.

Ahnlich negativ entwickelte sich die Situation im Guiterverkehr. Geschuldet ist dieses
insbesondere den fatalen Rahmenbedingungen: ungleiche Anlastung der Wegekosten,
keine Anlastung der externen Kosten, ungleiche Sicherheits- und Sozialstandards. Aber
auch Fehler bei DB Railion und DB Cargo tragen zur Misere des Guterverkehrs bei: das
aus Sicht der Verlader unstimmige Preis-Leistungs-Verhaltnis, die Konzentration von DB
Cargo bzw. Railion auf Hauptabfuhrstrecken und damit verbunden der Riickzug aus der
Flache, geringe technische Innovation oder vereinfachte Verfahrensablaufe. Insgesamt
leidet der Guterverkehr auf der Schiene erheblich unter mangelnder Kooperationsbereit-
schaft der Unternehmen.

Bisherige Wettbewerbserfolge spielen sich weitgehend innerhalb des ,,klassischen**
Schienenguterverkehrs mit Massengutern und Halbprodukten ab. Neuverkehre kdnnen
aufgrund der ungleichen Rahmenbedingungen gegentiber der StralRe weder DB Railion
noch private Wettbewerber in nennenswerten Grolien akquirieren.

Der Bereich Schieneninfrastruktur ist nach wie vor und trotz eines hohen Investitions-
aufwands gepragt von der Vernachlassigung des Bestandsnetzes. Insbesondere im Ne-
bennetz verfallt die Substanz, so fuhrt die bundeseigene DB Netz notwendige Investiti-
onen nicht durch und die Folgen sind Streckenstilllegungen. Nur vereinzelt werden Stre-
cken von anderen Bahnen tbernommen.

Die Kapazitaten im Streckennetz werden meist dem aktuellen Angebot der DB AG an-
gepasst. Durch diese eingeschrankte Infrastruktur sind Neuverkehre de facto fir Jahre
ausgeschlossen. Der Schwerpunkt der Investitionen liegt weitgehend auf prestigetrach-
tigen Neubaustrecken, obwohl in den letzten Jahren im Nebennetz die Trassenpreise
stark gestiegen sind.

Der Guterverkehr wird auf Hauptabfuhrstrecken konzentriert, wahrend Kapazitéaten im

Nebennetz zurickgebaut werden, Umleitungsmdaglichkeiten bei Storfallen gibt es kaum
noch. So wird das Bahnnetz zunehmend zum Engpassfaktor ftir eine erfolgversprechen-
de Fahrplangestaltung, aktuell und in Zukunft.

Eine Aus- und Umgestaltung (teilweise sogar nur die Erhaltung) der Qualitat von Netz-
bestandteilen im Interesse attraktiver Bahnverbindungen ist durch die Bundeslander als
Besteller von Nahverkehrsleistungen so gut wie nicht durchsetzbar. Auch die Anspriiche
von privaten Bahnen, von Industrie- und Gewerbeunternehmen sowie von Regionen an
die Infrastruktur bleiben meistens unbericksichtigt. Durch den Verbleib des Netzes in
der Holding der DB AG wird die Infrastrukturplanung und —gestaltung vorrangig an den
Interessen der Konzerntochter ausgerichtet.

Die Ziele der Bahnreform wurden nicht erreicht

Die Bahnreform kann in erheblichem Ausmal? zu den verkehrs-, umwelt- und klimapoli-
tischen Zielen der Bundesregierung beitragen, wenn sie entsprechend umgesetzt wird.
Das ist bisher nicht geschehen:

Das Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen, ist im Nahverkehr nur ansatzwei-
se durch Mehrbestellungen, nicht aber flachendeckend durch Innovationen und
mehr Kundenfreundlichkeit gelungen. Die Erwartungen an den Fernverkehr haben
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sich nicht erfullt, und der Giterverkehr hat sogar Marktanteile verloren. Der Haupt-
grund ist aber die, schon von der damaligen Regierungskommission angemahnte,
bis heute ausstehende Realisierung fairer Wettbewerbsbedingungen zwischen den
Verkehrstragern und zwischen den Anbietern von Verkehrsleistungen auf der Schie-
ne.

Die Entlastung der o6ffentlichen Haushalte ist nur in Ansatzen gelungen. Die finan-
ziellen Belastungen des Staates durch das Bahnsystem erscheinen, gemessen am
stagnierenden Anteil der Bahnen am Verkehrsmarkt, als Giberh6ht. Das Effizienzpo-
tenzial des Systems Eisenbahn insgesamt wird nicht genutzt.

Die Kirzung der Mittel fur Bahninvestitionen im Bundeshaushalt 2004 kann nur
dann akzeptiert werden, wenn die verbleibenden Mittel vorrangig fiir den Erhalt des
Schienennetzes, fur Lickenschlisse, Reaktivierung von Strecken und Beseitigung
von Engpéassen ausgegeben werden.

Zentrale verkehrspolitische Forderungen des VCD wurden mit der Bahnreform nicht
erfullt. Zu ihnen zahlen:

- Verlagerung von mehr Verkehr auf die Schiene,
- Gleichbehandlung aller Verkehrstrager, strukturell und steuerlich,

- Erhalt und Ausbau des Gesamtschienennetzes einschlief3lich der regionalen Stre-
cken statt Neubau von Hochgeschwindigkeitsstrecken,

- die Priorisierung der Systeminteressen der Eisenbahn gegentber den Unterneh-
mensinteressen der DB AG, so dass Innovationen, Effizienzverbesserungen und
Wettbewerb moglich werden,

- die gesetzliche Absicherung von Fahrgastrechten,

- die im Koalitionsvertrag 2002 versprochene anbieteribergreifende Fahrplanaus-
kunft.

Der VCD fordert: der Gesetzgeber muss handein!

Im intermodalen Wettbewerb sind faire Wettbewerbsbedingungen herzustellen, nur
so sind die gesteckten Ziele zu erreichen. MaRnahmen hierzu kénnen insbesondere
sein:

- die Angleichung der Kraftstoffbesteuerung der konkurrierenden Verkehrstrager,
vor allem die Kerosinbesteuerung,

- die Einfihrung einer umfassenden Lkw-Maut, erhoben auf allen Bundesstral3en
und fir alle Lkw,

- die EinfGhrung der Mehrwertsteuer im internationalen Flugverkehr,

- die Senkung der Mehrwertsteuer auf Fahrscheine des Schienenpersonenfernver-
kehrs,

- die strikte Uberwachung der Sicherheits- und Sozialstandards auf der StraRe mit
Verhangung empfindlicher Strafen.

Im intramodalen Wettbewerb muss ein diskriminierungsfreier Zugang der Wettbe-
werber zur Infrastruktur gewéhrleistet sein. Der VCD fordert:
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Als erster wichtiger Schritt muss im Zuge der anstehenden Novellierung des All-
gemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) eine unabhangige, leistungsfahige Regulie-
rungsbehorde eingefuihrt werden, die zustéandig ist fur die Trassenvergaben und
die Preisaufsicht. Nur so kann jegliche tatsachliche und potentielle Diskriminie-
rung von Wettbewerbern der DB AG wirksam unterbunden werden.

Mittelfristig sollte die DB Netz AG ein leistungsféhiges Infrastrukturunternehmen
des Bundes werden, das alle seine Leistungen (Fahrweg, Bahnhofe, Bahnstrom,
Werkstatten, Rangierbahnhtofe und Nebenanlagen fiir den Guterverkehr) allen
Verkehrsunternehmen auf der Schiene gleichberechtigt anbietet.

Im Schienenpersonenverkehr mussen Fern- und Nahverkehr starker geregelt und
besser aufeinander abgestimmt werden. Notwendig sind:

Eine Initiative vom Bund unter Mitwirkung der Lander, um gemeinsam die Ver-
antwortung fur das Angebot im regionalen Schienenverkehr (Gewahrleistungs-
aufgaben) zu Gbernehmen.

Die Ausschreibung von Fernverbindungen, um den weiteren Ersatz von Fern-
durch Nahverkehrsziige und eine ,,Rosinenpickerei“ bei den Verkehrszeiten und
den befahrenen Linienabschnitten zu verhindern.

Bundesweit einheitliche Regelungen der Fahrplanauskunft, des Tarifsystems, der
Aufteilung der Einnahmen, von Fahrgastrechten, behindertengerechten Zugan-
gen, BahnsteighGhen usw.

Im Schienenguterverkehr mussen die Rahmenbedingungen des Schienenverkehrs,
insbesondere dessen Infrastruktur, starker an die Beforderungsbedurfnisse der verla-
denden Wirtschaft angepasst werden:

Erforderlich ist eine betriebsfahige Vorhaltung von Verlade- und Umschlagmdg-
lichkeiten (LadestraRen) auch ohne regelmafige Nutzung, ahnlich der standard-
maRigen ErschlieBung von Gewerbegebieten mit Straen.

Der VCD begrufdt die Auflegung eines Forderprogramms fur neue Gleisanschlis-
se durch die Bundesregierung, halt es aber auch fur erforderlich, dass der Abbau
von Nebengleisen und bestehenden Gleisanschliissen verhindert wird.

Um den Wettbewerbsmarkt Schienengiterverkehr als Gesamtsystem zu fordern,
bedarf es eines betreiberunabhéngigen Informationssystems fir die verladende
Wirtschaft, das Auskunft Gber die Verkehrsangebote der Bahnen und die An-
sprechpartner der betreibenden Unternehmen gibt.

Im internationalen Eisenbahnguterverkehr missen administrative Hurden abge-
baut werden. Notwendig sind u.a. die Gleichbehandlung aller Bahnen bei der
Zollabfertigung, keine Privilegierung einzelner Guterbahnen durch bilaterale Ab-
kommen und Staatsvertrage aus Zeiten vor der Bahnreform. Hier ist der Bund
gefordert, bereits deutlich vor einer europarechtlichen Regelung die administrati-
ven Wettbewerbshemmnisse im grenziberschreitenden Guterverkehr durch ent-
sprechendes Einwirken auf die Nachbarstaaten abzubauen.

Die Infrastrukturfinanzierung muss neu geregelt werden. Es sollte moglich sein, dass
Unternehmen, die im Nahverkehr bestellte Verkehre betreiben, analog zur DB AG

die Mdglichkeit zur Netzbewirtschaftung erhalten (einschlieBlich Modernisierungsin-
vestitionen). An der Umstrukturierung zu regionalen Verantwortungen fur Teile der

7/8



VCD-Position = Zehn Jahre Bahnreform Marz 2004

Infrastruktur mussen alle betroffenen Verkehrsunternehmen beteiligt werden. Die
Verantwortung fur die Infrastruktur (Bahnnetz, Bahnhdofe, Stromleitungen, usw.)
muss in O0ffentlicher Hand bleiben.

Uber den Stand der Umsetzung der Bahnreform muss eine Berichtspflicht einge-
fahrt werden, damit im Parlament und 6ffentlich fundiert dartber diskutiert werden
kann. Sie beinhaltet auch das Offenlegen der Verwendung der Regionalisierungs-
mittel in den Bundesléandern.
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Fahrgaste brauchen Rechte

In Deutschland spielt der Offentlichen Personenverkehr (OV) eine wichtige Rolle.
Rund 27 Millionen Menschen nutzen pro Tag Busse und Bahnen, im Nah- wie im
Fernverkehr, in der Stadt wie auf dem Land. Dennoch sind die Rechte dieser
Fahrgaste zur Zeit ungentigend geregelt. Im Gegensatz zu jedem anderen
Vertragsverhdaltnis in Deutschland haben Verbraucher und Verbraucherinnen im
offentlichen Verkehr keine verbindlichen Haftungs- bzw. Entschadigungs-
ansprtiche, obwohl sie mit dem Kauf eines Fahrscheins auch hier einen Vertrag
eingehen.

Die ublichen Verbraucherrechte sind im OV durch 6ffentlich-rechtliche
Sonderregelungen faktisch auBer Kraft gesetzt. Insbesondere die aus dem Jahr
1938 stammende und noch heute gultige Eisenbahn-Verkehrsordnung (EVO)
schlie3t in Paragraph 17 praktisch jede Haftung flr die verspatete Ankunft eines
Zuges aus. Dies gilt selbst bei vorsatzlichem oder grob fahrldssigem Verhalten
eines Unternehmens. Spéatestens nach Umwandlung der Bahn in ein Bundes-
unternehmen in privater Rechtsform im Jahr 1994 ist dieses Sonderrecht nicht
mehr gerechtfertigt. Die Rahmenbedingungen fur die Deutsche Bahn AG (DB AG)
und mogliche Konkurrenten mussen auch an den Bedurfnissen der Fahrgéaste
ausgerichtet sein und nicht nur an den Interessen der Unternehmen.

Im Falle von Verspatungen, verpassten Anschliissen oder falscher Fahrplan-
auskunft wird zur Zeit unterschiedlich verfahren. In einigen unserer europaischen
Nachbarstaaten gibt es bereits einen Rechtsanspruch auf Entschadigung bei
mangelhaften Leistungen im offentlichen Verkehr. Zwei Beispiele: In den Nieder-
landen bekommt der Fahrgast bei einer Verspatung von tber 60 Minuten den
vollen, bei tber 30 Minuten den halben Fahrpreis zurick. Auch in GroRbritannien
gibt es einheitliche Fahrgastrechte, die fir alle Verkehrsunternehmen verbindlich
sind. Bei mehr als 60 Minuten Verspatung mussen mindestens 20 Prozent des
Fahrpreises erstattet werden. Einzelne Unternehmen kodnnen in ihren Befor-
derungsbedingungen den Kundinnen dariuber hinaus noch weiter entgegen
kommen.

In Deutschland leisten die meisten Verkehrsanbieter lediglich Entschadigungs-
zahlungen auf Kulanzbasis, also ohne eine allgemein gultige, verbindliche
Rechtsgrundlage. Es gibt allerdings einzelne Verkehrsverblinde und Verkehrs-
unternehmen, die im Rahmen ihrer Geschéaftsbedingungen verbindliche Garantien
eingefiihrt haben. In Munchen beispielsweise erhalt der Fahrgast bei einer
Verspatung ab 20 Minuten sein Geld zuriick. Der Verkehrsverbund Rhein Ruhr
ersetzt Taxikosten, wenn ein Verkehrsmittel mehr als 20 Minuten spater als im
Fahrplan abgedruckt abfahrt und keine alternative Fahrverbindung besteht.

Das grof3te Verkehrsunternehmen, die DB AG, entschadigt ihre Fahrgéaste bisher
nur auf freiwilliger Basis. Sie hat aber angekindigt, einen Rechtsanspruch auf
Verspatungsentschadigungen in ihren Befdrderungsbedingungen zu verankern.
Danach haben Fahrgéaste in Zugen des Fernverkehrs ab Oktober 2004 bei einer
Verspatung von mehr als 60 Minuten dann Anspruch auf Rickerstattung von 20

© \/CD 04/2004 2



VCD Position e Fahrgéaste brauchen Rechte April 2004

Prozent des Fahrpreises. Abgesehen davon, dass mit dieser Regelung Fahrgéste
zukinftig teilweise schlechter gestellt sein werden als mit der bisherigen
Gutscheinregelung auf Kulanzbasis, ersetzt dieser Vorstol3 der DB AG bundesweit
einheitliche rechtliche Regelungen nicht. Denn der Rechtsanspruch, den die DB
AG kunftig bietet, gilt nur in ihren eigenen Bahnen und ausschlielich fur Fahrten
im Fernverkehr. Wird beispielsweise ein Intercity nicht erreicht, weil der Regional-
express im Zubringerverkehr Verspatung hat, gilt der Rechtsanspruch nicht.

Fahrgastrechte mussen sich auf die gesamte Reisekette beziehen und bundesweit
in allen Bussen und Bahnen gelten. Wenn sie lediglich auf freiwilliger Basis bzw. in
den besonderen Beftrderungsbedingungen einzelner Verkehrsunternehmen
installiert oder in Verkehrsvertrdgen ohne Rahmenvorgabe individuell vereinbart
werden, wird sich in Deutschland ein Flickenteppich unterschiedlicher Ansprtiche
ohne gemeinsame Mindeststandards bilden. Leidtragende sind dann die
Nutzerinnen des OV, die je nach Ort und Schadensfall auf den guten Willen der
Verkehrsunternehmen angewiesen sind.

Es besteht daher dringender Handlungsbedarf flr den Gesetzgeber, Fahrgast-
rechte rechtsverbindlich und bundesweit einheitlich zu gestalten. Erhohte Fahr-
preise sind dadurch nicht zu beflirchten. Wie Bfahrungen der niederlandischen
Eisenbahn und deutscher Verkehrsverbtinde zeigen, bewegen sich die Folgekosten
durch die EinfiGhrung von Fahrgastrechten im Promillebereich des Umsatzes.
Aul’erdem wird die Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel durch mehr
Rechtssicherheit fur die Menschen berechenbarer und damit attraktiver. Die
Fahrgastzahlen werden in der Folge eher steigen, zumal die Verkehrsanbieter noch
starker bemiht sein werden, ihre »Beforderungsvertrage« punktlich und
verlasslich zu erfullen.

Folgende Mal3gaben miussen erfillt werden
Generelle Fahrgastrechte

Informationspflicht

Fahrgaste sind Uber auftretende Betriebsstorungen bzw. -unterbrechungen
unverzuglich und umfassend zu informieren, bei groReren Verspatungen und
Ausfallen auch Uber alternative Weiterfahrten. Bei vorhersehbaren, geplanten
Betriebsunterbrechungen sind die Fahrgaste rechtzeitig (mindestens eine Woche
vorher) Uber die Stérungen und die alternativen Fahrmdoglichkeiten zu unter-
richten. Die gednderten Fahrbedingungen sind aktiv tber Aushénge, Presse-
mitteilungen, im Internet usw. zu kommunizieren.

Haftungsinhalt

Anknupfungspunkt einer Haftung ist die Abweichung der tatsachlichen
Ankunftszeit eines Fahrzeuges am Zielort einer OV-Reise im Vergleich zur
planméaRigen Ankunftszeit (Verspatung). Eine Verspatung kann durch Verspatung
oder den Ausfall von Bus bzw. Bahn entstehen oder durch den Verlust
fahrplanmaRiger Anschlussverbindungen (Unterbrechung der Reisekette).
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® Verspaten sich Busse oder Bahnen, fallen sie aus oder wird die Reisekette
unterbrochen, hat der Fahrgast einen Anspruch auf kostenneutrale Weiterbe-
forderung auch mittels Umweg- und Ersatzfahrten und in héheren Fahrzeug-
kategorien, sofern diese dazu geeignet sind, die zu erwartende Verspatung zu
reduzieren. Dieser Anspruch entsteht bei einer Verspatung von
® mindestens 20 Minuten bei einer Gesamtreisezeit von unter 2 Stunden,
® mindestens 30 Minuten bei einer Gesamtreisezeit von 2—-4 Stunden,
® mindestens 60 Minuten bei einer Gesamtreisezeit von tber 4 Stunden.

® Ist eine solche Verspatung eingetreten oder kann der Zielort vor Betriebs-
schluss nicht mehr mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zumutbar erreicht werden,
so entstehen fur den Fahrgast Gewéhrleistungsanspriiche. Diese kdnnen sein
® Minderung des Fahrpreises und/oder
® Kkostenlose Ruckfahrt zum Ausgangsort der Reise oder
® Benutzung eines Ersatzverkehrsmittels (z.B. Taxi) auf Kosten des Verkehrs-
unternehmens bzw.
® wenn es sich um die letzte Verbindung vor Betriebsschluss handelt — ein
Hotelzimmer.

Haftungsausschluss

Ausgeschlossen ist die Gewahrleistung bei Verspatungen aufgrund von hoéherer
Gewalt (ein von aullen kommendes und keinen betrieblichen Zusammenhang
aufweisendes, bei Vertragsabschluss nicht vorhersehbares auch durch &aufierste,
vernunftigerweise zu erwartende Sorgfalt nicht abwendbares Ereignis).

Beweislast
Ist der Anspruch strittig, liegt die Beweislast bei dem Verkehrsunternehmen, das
die Verspatung zu verantworten hat.

Bearbeitung von Beschwerden

Wendet sich in einem Verkehrsverbund ein Kunde oder eine Kundin irrttimlicher-
weise an das falsche Unternehmen, wird das Anliegen unbirokratisch weiter-
geleitet.

Konkretisierung der Fahrgastrechte

Art und Ausmald von Gewahrleistungsansprichen mussen konkretisiert werden.
Der VCD halt es, auch im Interesse der Unternehmen, flir sinnvoll, dass es fir
Entschadigungszahlungen sowohl eine Bagatellgrenze nach unten als auch eine
Begrenzung nach oben gibt.

Um die Rechtssicherheit der Verkehrsunternehmen zu wahren, kénnen Folge-
schaden ausgenommen sein, etwa fir einen verpassten Geschéaftsabschluss oder
ahnliches.

Eine substantielle Verbesserung der Haftung gegentiber den Fahrgéasten ist nur zu
erreichen, wenn das Offentliche Verkehrssystem als Ganzes gegeniber dem
Kunden haftet, also auch fir Storungen, die in der Verantwortung der Infra-
strukturbetreiber liegen.
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Geregelt werden muss auch die Haftung der Verkehrsanbieter untereinander
(Haftungsgemeinschaft).

Das Recht der Beférderung mit dffentlichen Verkehrsmitteln, vergleichbar mit dem
Reisevertragsrecht, kann in einem eigenen Abschnitt im Burgerlichen Gesetzbuch
geregelt werden. Darin sollten die grundlegenden Rechte der Fahrgaste festgelegt
werden.

Abgesehen davon haben Unternehmen die Mdoglichkeit, die Ausgestaltung der
Beforderungsvertrdge im Einzelnen in ihren Allgemeinen Beftorderungs-
bedingungen vorzunehmen und mit mehr Kundenfreundlichkeit in den Wett-
bewerb zu treten.

Es sind Ombudsstellen fir den Offentlichen Verkehr unabhéangig von Verkehr-
sunternehmen und Verkehrsverbiinden einzurichten.
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Vorbemerkung

Dieses Gutachten entstand in Kooperation der Planungsbiiros Nahverkehrsberatung Sidwest
Berschin&Blome, Heidelberg (NBSW) und Gesellschaft fir fahrgastorientierte Verkehrsplanung,
Drechsel&Steinfatt, Nirnberg (GfVp) im Auftrag des Verkehrsclub Deutschland e.V., Berlin (VCD).

Das Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu bekommen, konnte nicht erreicht werden - so konstatierte
bereits der ,Verkehrsbericht 2000“ der Bundesregierung Uber die Ziele der Bahnreform. Im Jahr 10
nach der Reform stagniert der Verkehrsanteil der Bahn im Vergleich zum Reformjahr 1994. Die
Zahlen sprechen fir sich: im Giterverkehr liegt die Leistung unter der von 1994, im
Personenfernverkehr ebenfalls. Lediglich im Nahverkehr kann die Bahn deutliche Zuwéachse im
Vergleich zum Reformjahr verbuchen. Uber die Ursachen lasst sich vortrefflich streiten, Lésungen
allerdings scheinen nicht in Sicht. Der VCD will mit dem hier vorliegenden Konzept Bahn 21 seinen

Beitrag zur Diskussion Uber die Zukunft des Systems Schiene leisten.

In der Analyse kommt Bahn 21 zu dem Ergebnis, dass die Bahn in der Flache nur unzureichend
verflgbar ist und im Marktsegment von 5 bis 100 km Reiseweite zum Teil tber erschreckend geringe

Anteile verflgt. Hierflr sind insbesondere folgende Ursachen zu nennen:

. mangelhafte Verfligbarkeit durch fehlende Strecken und Haltepunkte sowie ein

unzureichendes Angebot,

. zu niedrige Reisegeschwindigkeiten durch mangelhafte Vernetzung und mangelhaften
Streckenzustand.

Mit Bahn 21 stellt der VCD ein Konzept flir einen integralen Taktfahrplan (ITF) in Deutschland vor. Der
hier vorliegende Vorschlag umfasst den Ausbau zur Flachenbahn um den Kunden ein zeitgeméaBes
und in die Zukunft gerichtetes Angebot bieten zu kdnnen. Damit verbunden ist eine integrale

Vernetzung von Fern- und Nahverkehr fir insgesamt schnellere Reisezeiten im Netz.

Mit dem im Konzept skizzierten ITF werden 37% der Bevolkerung direkt an den stindlichen
Fernverkehr angeschlossen gegeniiber 27% im Fahrplan 2000/2001. In der Summe kdnnen durch
dieses Netz rund 5,5 Mio. Einwohner in Zukunft stindlich statt bisher zweistlindlich bedient werden
und weitere 2,6 Mio. Einwohner erhalten erstmals einen direkten Zugang zum schnellen Fernverkehr.
Gegenuber dem Fahrplan 2000/2001 bedeutet dies eine Verbesserung der ErschlieBung um 50%.

Das Konzept Bahn 21 plus beschéftigt sich mit dem Potenzial des auf die Schiene zu verlagernden
StraBenguterverkehrs. Dabei werden insbesondere auch die Mdéglichkeiten zur Verlagerung von
Kurzstreckenverkehren betrachtet. Insgesamt kénnte innerhalb weniger Jahre die Gesamtleistung im
Schienengulterverkehr mehr als verdreifacht werden.

Die Ziele von Bahn 21 orientieren sich am derzeitigen Haushaltsansatz des Bundes, um
sicherzustellen, dass das Konzept auch tatsachlich umsetzbar ist.

Bonn/Berlin, im April 2004

Michael Gehrmann Carsten Westerholt
Bundesvorsitzender stellvertretender Vorsitzender

Bahn 21 VCD e.V. 2004



Bahn 21: Vernetzte Flachenbahn fir ein integriertes Angebot und

schnellere Reisezeiten

- Wichtige Ergebnisse im Uberblick:

Bahn 21 zeigt, dass nur 5 von 1.000 Fahrten in Deutschland Gber mehr als 200 km flhren.

Bahn 21 zeigt, dass auf den Hauptverbindungen der Bahn im ICE- und IC-Verkehr kaum
zusatzliche Fahrgéste gewonnen werden koénnen, weil in diesen Relationen bereits 30-60%
Verkehrsanteil erreicht werden und eine 100%-ige Verlagerung dieses Verkehrs auf die Bahn
unrealistisch ist.

Bahn 21 zeigt, dass eine Beschrankung der Bahn auf die Markisegmente Eisenbahn-
Hochgeschwindigkeitsverkehr und Agglomerationsverkehr wegen der geringen absoluten Zahl an
Wegen kaum weitere Verkehrszuwéchse zulasst.

Bahn 21 zeigt, dass die Zukunft der Bahn in der FlachenerschlieBung fir Wege von 5 bis 200 km
Lange liegt, weil hier ein GroBteil der Verkehrsleistung erbracht wird.

Bahn 21 zeigt, dass bei den Wegen von 5 bis 200 km L&nge ein enormer Zuwachs bei der
Verkehrsleistung der Bahn mdglich ist, weil hier ber 70% des Verkehrs stattfinden und davon Uber
90% nicht durch die Bahn erbracht werden.

Bahn 21 zeigt die Machbarkeit eines integralen Taktfahrplans fir Deutschland und dessen
Notwendigkeit, um die FlachenerschlieBung finanzieren und realisieren zu kénnen.

Bahn 21 kommt aus ohne Prestigeobjekte, die durch Angebotseinschrankung, Verteuerung und
Rlckzug aus der Flache finanziert werden.

Bahn 21 zeigt einen Weg auf, wie in Zukunft Prioritaten fir die Investitionen in die Schiene gesetzt
werden missen um das Bahnwesen wirtschaftlich, umweltgerecht und sozial zu gestalten.

Bahn 21 ist eine zukunftsweisende Antwort auf die aktuellen Fragen zur Bahnpolitik.

Bahn 21 zeigt einen effektiven Weg, um die Vorgaben der Bundesregierung zur
Verkehrsverlagerung umzusetzen und bei sparsamem Mitteleinsatz den Anteil des
Schienenverkehrs in Deutschland nennenswert anzuheben.

Bahn 21 VCD e.V. 2004



1 Bahn 21 - Eine Strategie fur die Bahn von morgen

Bahn 21 steht fir eine Globalstrategie zur Entwicklung des Schienenverkehrs.

Fir den Uberregionalen Verkehr wird in Bahn 21 beispielhaft ein bundesweites Grundraster des
integralen Taktfahrplans erarbeitet, an dem sich der regionale Verkehr zur Flachenbedienung
orientieren soll. Dadurch kdnnen dauerhafte und zuverldssige Angebotsstrukturen im
Personenverkehr entwickelt werden. Das Ziel ist ein in Europa eingebetteter Deutschland-Takt, der
MaBstab und Fahrplan des zuklnftigen Infrastrukturausbaus bei einem optimalen Wirkungsgrad ist.
Damit diese flachenhaften Zeitgewinne auf einen Markt treffen, ist es erforderlich, dass diese nicht
durch teure Technologien verwirklicht werden, die wiederum hochpreisige Premiumprodukte1
erfordern, welche letztlich nur fir eine Randgruppe von Reisenden erschwinglich sind. Vielmehr muss
der Deutschland-Takt mit Fahrzeugen und Strecken realisiert werden, die kostenglnstig die Aufgabe
des Systems Bahn als Massentransportmittel erfillen und hierbei gleichzeitig die Systemstarken der
Bahn als spurgefiihrtes Verkehrsmittel wie Reisekultur, Stressfreiheit, Zeitgewinn durch Arbeiten,
Entspannen und Kommunizieren, Geselligkeit aber auch den individuellen Beitrag zum Umweltschutz

ausspielen.

Zur Verbesserung des Regionalverkehrs und der Zugénglichkeit des Systems Bahn werden Strecken
zur Reaktivierung vorgeschlagen. Dadurch erhéht sich die Verfugbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs
und die Vorteile des Uberregionalen integralen Taktfahrplans werden mdglichst weit in die Region (die

"Flache") hineingetragen.

Flr das Segment Giterverkehr werden die Chancen am Markt ausgelotet und Konzepte erarbeitet,
wie das Verkehrswachstum von der StraBe auf die Schiene umgeleitet werden kann und die Schiene
wieder dramatisch an Marktanteilen gewinnen kann. Hierbei geht die bessere FlachenerschlieBung
und Zugéanglichkeit Hand in Hand mit einer gewaltigen Erhéhung verfligbarer Giterzugtrassen im
Fernverkehr, welche aufgrund marktgerechter Gestaltung (méglichst wenig Uberholungen, direkte
Verbindung der Wirtschaftsrdume) eine Anhebung der Systemgeschwindigkeit im Guterverkehr von
heute unter 30 km/h auf zuklnftig mindestens 60 km/h erlaubt. Damit wéare die Bahn zeitlich wieder
konkurrenzfahig zum Lastkraftwagen und wirde als Massentransportmittel das preislich giinstigere

und umweltschonendere Verkehrsmittel darstellen.

Die Konzeption Bahn 21 des VCD setzt den Fokus auf eine Analyse der Nachfrageseite: Wo ist eine
hohe Verkehrsnachfrage, welche von der Bahn bisher nicht befriedigt wird? Wie kann die Bahn diese
Nachfrage bedienen und ihren Anteil an der Verkehrsleistung nennenswert steigern? Das Ziel soll
nicht die marginale Verbesserung von Marktanteilen auf Relationen sein, bei denen das System Bahn
bereits heute sehr hohe Marktanteile hat und daher nur noch wenig gewinnen kann.

! Die Beschleunigung im Fernverkehr durch Einsatz von Neigeziigen wird bei der DB AG mit der Umstellung auf ICE-Linien mit
damit verbundenen Preiserhéhungen versehen. Vielfach findet sich keine addquate Zahlungsbereitschaft fir derartige Produkte
(Beispiel ICE Nirnberg — Dresden eingestellt, ICE Stuttgart — Zrich).
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Wie Bahn21 zeigt, kann das groBe Fahrgastpotenzial in der Flache jedoch nur durch eine flachenhafte
Bedienung und eine Beschleunigung des Bahnverkehrs mit der Aufgabe ,so schnell wie das private
Fahrzeug im Bereich ab 100 km* auf die umweltfreundliche Schiene verlagert werden. Das gleiche gilt
fir das Gauterpotenzial, welches ebenfalls mit groBen zu beférdernden Mengen Uberraschend kurze
Strecken nachfragt. Dazu sind im Netz ausreichende Kapazitdten mit ,schnellen Trassen®

bereitzuhalten.

Der Logik der Planung entsprechend wird zunachst auf die Angebotskonzeption eingegangen und
dann die daraus abgeleiteten Konsequenzen fiir die zukinftige Infrastruktur aufgezeigt. Damit
beschreitet das Konzept Bahn 21 konsequent den Weg einer an den Erfordernissen des zukiinftigen

Angebots orientierten Infrastrukturplanung.

2 Krise und Zukunft des offentlichen Verkehrs

2.1 Die Krise des offentlichen Verkehrs

Die Autoren Canzler und Knie® haben in einer bemerkenswerten Analyse die Krise des 6ffentlichen

Verkehrs gleich dreifach festgemacht.

e Die Angebotskrise: Es existiert eine neue rdumliche Funktionsteilung, die durch Suburbanisierung,
Dezentralisierung und Spezialisierung gepréagt ist. Dies fihrt zu rdumlich und zeitlich disperseren
Nachfragestrukturen. Statt dem Schichtbus oder dem Sonderzug zu Urlaubsbeginn stellt sich nun
die Frage, wie man zwischen Gleitzeitarbeitsende und Grillabend noch Einkaufen und Tennis

spielen gehen kann.

e Die Nachfragekrise: Trotz aller qualitativen Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr verliert dieser
kontinuierlich Image gegentber dem Auto. Zu sehr ist die Nachfrage von ,Problemfallen” belegt,
derer sich die Gesellschaft entledigen will und sich deshalb in das Reich des privaten Autos
flichtet.

e Die Institutionelle Krise: Die ehemaligen Monopolunternehmen sind aufgrund ihrer Verquickung
mit der Politik weiter denn je vom Markt entfernt. Statt neuer Angebotsformen wird das Produkt
jenseits vom Markt technisch optimiert.

Der Schienenverkehr konnte in den vergangenen Jahren seinen Anteil am Investitionsvolumen in die
Bundesverkehrswege mit einem Schwerpunkt bei der Bestandsanierung ,in der Flache* deutlich
erhdhen®. Dennoch hat sich der Marktanteil des Schienenverkehrs am gesamten Personenverkehr bis

2001 nicht vergréBert und sich bei einer GréBenordnung von sechs bis sieben Prozent eingependelt.4

2 Canzler/Knie: Méglichkeitsraume: Grundrisse einer modernen Mobilitats- und Verkehrspolitik, Wien 1998, S. 57 ff.
® Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen: Verkehrsbericht der Bundesregierung 2000, S. 71.
* BMVBW (Hrsg.): Verkehr in Zahlen 2000, S. 214 ff. (Kapitel B5).
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Das erklart sich daraus, dass im Bereich Schienenverkehr die Gelder lange Jahre in wenige teure
Projekte flossen, wahrend die Bestandsanierung erst in den letzten Jahren gegriffen hat und zu
leichten Fahrgastzuwachsen im Eisenbahn-Nahverkehr fiihrt, die jedoch durch Fahrgastriickgange im
Fernverkehr (,neues Preissystem® und Einstellung der meisten InterRegio-Linien) nahezu

ausgeglichen werden.

2.2 Die Zukunft des offentlichen Verkehrs

Wenn der Marktanteil der Schiene am Personenverkehr gesteigert werden soll, missen
Verbesserungen im Gesamtnetz umgesetzt werden. Zuklinftig diirfen nicht mehr alle Anstrengungen
auf die Fahrzeitverklirzung einzelner Linien gerichtet werden, sondern die InvestitionsmaBnahmen
sind an der Verklrzung der Reisezeit im Netz auszurichten. Mit dem Konzept Bahn 21 wird ein
Lésungsvorschlag gemacht, der diese Vorgaben beriicksichtigt. Eng mit dem Angebotskonzept
verbunden ist der Ausbau des Streckennetzes. Der Ausbau des Schienennetzes orientiert sich an den
Kantenzeiten® (siehe Anhang 1-4), die in der Konzeption Bahn 21 erarbeitet wurden. Dartiber hinaus
wird im Zuge von Bahn 21 plus eine Trennung von langsamen und schnellen Verkehren auf den
Verbindungen zwischen den Agglomerationen angestrebt, wodurch sich die Zuverlédssigkeit des
Fahrplans erhéhen wird und erheblich héhere Kapazitaten fir den Giterverkehr und die dringend

notwendige Verlagerung von StraBengterverkehr auf die Schiene bereitgestellt werden kénnen.

Das Konzept Bahn 21 stellt eine Alternative zu den Planungen der Deutsche Bahn AG (DB AG) dar.
Die Visionen der DB AG zur Entwicklung des Uberregionalen Verkehrs sehen eine Beschrankung auf
die Achsen zwischen den Agglomerationen vor. Die Planung orientiert sich an dem aus dem
Flugverkehr bekannten "Hub-and-Spoke" System®, das urspriinglich die Idee des integralen
Taktfahrplans vereinfacht auf den Flugverkehr (bertrug’. Angewendet auf den iiberregionalen
Schienenverkehr bildet sich ein Netz heraus, das die Agglomerationen untereinander verbindet,
wahrend das Umland der Agglomerationen mit Nahverkehrsziigen erschlossen wird. Fir die Zukunft
des Schienenverkehrs wiirde die Umsetzung dieses Konzepts bedeuten, dass die Bahn:

e sich auf ein kleines Marktsegment beschrankt,

e ausschlieBlich die Agglomerationen durch den Fernverkehr verbindet und die lbrigen Stadte nur

Uber Umsteigeverbindungen an den Fernverkehr anschlieft,

® nicht beachtet, dass der Schienenverkehr primar mit dem Auto auf mittleren Distanzen konkurriert

und nicht mit dem Flugzeug als Langstreckenverkehrsmittel,

° Dies sind erforderliche Fahrzeiten zwischen zwei Knoten — daher ,Kante*, um in beiden Knoten optimale Anschllsse zu
realisieren.

® Nabe und Speiche*: Nach der Deregulierung des Flugverkehrs in den USA erwies sich das bis dahin praktizierte System der
Direktflige zwischen vielen Stadten als unwirtschaftlich. Daraufhin richteten die Fluggesellschaften zentrale Umsteigeknoten in
ihrem Netz ein, die sogenannten "Hubs". Kleinere Flugzeuge verbinden den "Hub" mit den zugeordneten Stadten, sie bilden die
"Spokes" im Netz, wahrend die groBen Maschinen auf den Langstreckenfliigen eingesetzt werden. Die kleinen Maschinen
fihren den groBen Langstreckenflugzeugen die Fluggéste zu, bzw. fliegen sie weiter zu ihren Zielorten. Durch dieses System
kénnen die auf den jeweiligen Strecken eingesetzten Flugzeuge ihrer Kapazitat entsprechend ausgelastet werden. Es kann bei
niedrigeren Kosten eine bessere Flachenabdeckung im Luftverkehr erzielt werden als bei einem System, welches nur auf
Direktverbindungen setzt.

7 Clever, Reinhard (1996): Schnelligkeit oder Haufigkeit: Uberlegungen zur Einfiihrung des Integralen Taktfahrplans im
Fernverkehr der Eisenbahn. In: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 1996, 67. Jg., Heft 2, S.143
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e die Umsteigewiderstédnde im &ffentlichen Verkehr tendenziell unterschéatzt und

e die Infrastruktur der "Hubs" durch den Umsteigezwang enorm belastet.

Das Konzept Bahn 21 des VCD hat die Anforderungen nach angemessenen Reisezeiten und
maximalen Kapazitdten im Guterverkehr im Blick. Hierzu wird auch unter Beachtung einer
realistischen Mittelbereitstellung des Bundes von mindestens 4 Mrd. €/Jahr fiir Infrastruktur-
maBnahmen in den kommenden Jahren eine entsprechende Priorisierung vorgenommen, die der

Kapazitatserhéhung und Netzwirkung der MaBnahme gleichermaBen Beachtung schenkt.

Hierbei ist konsequent Abstand zu nehmen von wenig wirksamen, aber um so teureren MaBnahmen,
die im Netz 21-Konzept der DB AG weniger der Entmischung und kapazitiven Erhéhung des
Bahnnetzes dienen, sondern zur Verwirklichung nachfragemaBig nicht begrindeter Neubauten zur
Erweiterung des Hochgeschwindigkeitsnetzes. Vielmehr sind Kapazitatserweiterungen in
Knotenpunkten, Streckensanierungen, -reaktivierungen und der Neubau von Gleisanschliissen

erforderlich.

Damit setzt das VCD-Konzept Bahn 21 auf eine Ausrichtung am Verkehrsmarkt und orientiert sich an
den Chancen des Systems Bahn. MaBgeblich fir die Infrastrukturentwicklung sind die Erfordernisse
des gesamten Verkehrsmarktes.

An der Rackfuhrung der wesentlichen Investitionsentscheidungen der &ffentlichen Hand an den Bund
fihrt kein Weg vorbei. Integrierte Verkehrsplanung mit langen Planungs- und Realisierungszeitrdumen
ist eine Offentliche Aufgabe. Nur eine Trennung zwischen Transport und Betrieb ermdglicht eine
Privatisierung der Transportgesellschaften. Das kostbare Gut des Netzes der Schieneninfrastruktur
und der hiermit verbundenen Eigentumspositionen ist jedenfalls zu schade, um sie einem
Marktmitspieler zur alleinigen Verflgbarkeit zu Gberlassen.

3 Personenverkehr

3.1 Nachfrage - Die Anforderungen des Marktes

Eisenbahnverkehr wird in Deutschland seit dem zweiten Weltkrieg nur noch als Lésungsinstrument fur
Nischenverkehre diskutiert. GroBe Verkehrsmassen mit hohen Wachstumsraten blieben a priori auBer

der Betrachtung und werden kampflos konkurrierenden Verkehrstréagern preisgegeben.

Das System Bahn sei geeignet,

- groBe Massen von Personen und Giitern schnell Gber weite Strecken geblndelt zu transportieren,
- groBe Mengen von Personen zu Spitzenzeiten in Uberlastete Stadtregionen zu transportieren.

Dementsprechend konzentrierten sich seit 1970 fast alle Investitionen im Eisenbahnverkehr auf den
Ausbau eines Hochgeschwindigkeitsnetzes und den Ausbau von wenigen S-Bahn-Strecken in
Ballungsrdumen. Der Niedergang des Systems Bahn konnte hiermit nicht aufgehalten werden, weil

sich die Zugénglichkeit des Systems Bahn weiter verschlechterte, die Reisezeitgewinne zwischen
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wenigen Knoten aber in keinster Weise mit den netzweiten Reisezeitgewinnen des StraBennetzes
(durch Autobahnausbau und Ausbau von SchnellstraBen in Ballungsrdumen) mithalten. Weiterhin
haben die wenigen Verbesserungen im Schienenverkehr nicht mit den geénderten Anforderungen an
den offentlichen Verkehr im Hinblick auf Verfligbarkeit, Netzwirkung und Systemgeschwindigkeit

gleichziehen kénnen.

Die Zahlen der Nachfrageverteilung im Personenverkehr zeigen, dass die Strategie der Konzentration
auf einen Hochgeschwindigkeitsverkehr, der seine Vorteile mit Vor-/Nachlauf erst jenseits von 200 km
ausspielt, nicht aufgehen kann:

Entfernung Wege Verkehrsleistung
Lange Anzahl Anteil | Anteil in |kumuliert| Personen-km | Anteil der | Anteil in
[km] [Mrd/a] Klassen [Mrd Pkm/a] Pkm Klassen
Obis 5 64,81 62,53%| 62,53%| 62,53% 112,16 10,66% 10,66%
5bis 10 15,54 14,99%| 34,26%| 77,52% 110,40 10,49% 49,00%
10 bis 20 11,95/ 11,53% 89,05% 165,81 15,76%
20 bis 50 8,02 7,74% 96,79% 239,41 22,75%
50 bis 100 2,12 2,05% 2,68%| 98,84% 142,80 13,57% 21,76%
100 bis 200 0,65 0,63% 99,47% 86,20 8,19%
200 bis 400 0,41 0,39% 0,53%| 99,86% 108,43 10,30% 18,57%
ber 400 0,15 0,14% 100,00% 87,07 8,27%
SUMME 103,65 100% 100% 1.052,03 100% 100%

Mobilitatspanel 1998 der Universitét Karlsruhe

Nach der subjektiven Bedeutung8 — gemessen in der Anzahl der Wege — besitzen nur 5 von
1.000 Wegen (0,5%) eine Léange von mehr als 200 km. Von diesen 560 Mio. Wege..oookm Pro Jahr kann
ein Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsverkehr als reiner Metropolenverkehr nur einen Teil abdecken,

ein GroBteil dieser Wege hat seine Quelle oder sein Ziel oder beides auBerhalb der Metropolen.

® Die im Verkehr zuriickgelegte Zeit ist eher proportional zur Zahl der Wege, als zur Entfernung. Daher darf die subjektive
Komponente der Wege (Verkehrsaufkommen) nicht unberiicksichtigt bleiben.
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Der Metropolen- oder Stadt-zu-Stadt-Verkehr wird oder wurde bereits zu Uberraschend groBen
Anteilen mit der Bahn abgewickelt, sofern ein schnelles Fernverkehrsangebot verfligbar ist oder war:

Relation Eisenbahnanteil
Frankfurt/M - Disseldorf (Geschéaftsreisende), 1988 49 %
Mannheim - Hannover (1988, vor Inbetriebnahme NBS) 50 %
Frankfurt - Hamburg, mit den jeweils umgebenden 33 %
Landkreisen

Singen und Konstanz — Norddeutschland (mit InterRegio) 46 %
Dagegen bei allen Reisen:

Uber 100 km 10 %
300-500 km 20 %

Gewichtet nach der Verkehrsleistung in Personenkilometern (Pkm/a) besitzt der Langstreckenverkehr
mit Reiseweiten von Uber 200 km jedoch einen Anteil von unter 20% am gesamten Verkehrsmarkt.
Dabei ist weiterhin zu bertcksichtigen, dass ein Teil der Verkehrsleistung in der Klasse Uber 400 km
nicht auf die Bahn zu verlagern ist, weil sie durch Weitstreckenverkehre mit Flugzeugen erbracht wird.

Die Nachfrageverteilung im Personenverkehr zeigt aber auch, dass 60% der Verkehrsleistung im
Entfernungsbereich bis 50 km und 73% im Bereich bis 100 km Reiseweite zurlickgelegt werden.

Dabei findet Uber 70% der Verkehrsleistung im gut mit der Eisenbahn abzuwickelnden Bereich
zwischen 5 und 100 km Reiseweite statt: unter 5 km kann die Eisenbahn aufgrund ihrer spezifisch
langeren Anmarschwege zur Haltestelle nur in kleinem Umfang marktwirksam werden - tGber 200 km

gibt es fiir ein Massenverkehrsmittel kaum mehr abschépfbare Marktpotenziale.

In besonderem MaBe interessant ist dabei der Markt zwischen 5 und 100 km - spielt sich hier doch

Uber 60% des gesamten Verkehrsgeschehens (nach Pkm) in unserem Lande ab.

Bei einer Beschrankung auf die Marktsegmente des Hochgeschwindigkeitsverkehrs zwischen und des
S-Bahn-Verkehrs in den Agglomerationen deckt das Eisenbahnangebot nur einen geringen Teil des
gesamten Verkehrsmarktes ab. Eine direkte Bedienung eines GroBteils der Quell- und Zielorte ,in der
Flache* unterbleibt. Damit erklart sich trotz des hohen Marktanteils der Bahn auf den Hauptrelationen
im Fernverkehr und in gut ausgebauten S-Bahn-Systemen der insgesamt sehr geringe

Eisenbahnanteil Uber alle Relationen:

MIV Eisenbahn
nach Wegen 96,4% 3,6%
nach Pkm 91,2% 8,8%

Eisenbahnanteif’

Den letztjahrigen Ruckgangen im Fernverkehr stehen deutliche Zuwéchse im Schienennahverkehr
gegenuber. Gerade die kurzen Wege (5 — 100 km) sind besonders gut auf die Schiene zu verlagern,

sofern solche Verbindungen in der Flache angeboten werden. Attraktivitatssteigerungen und

° Nach "Verkehr in Zahlen" 2000
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Reaktivierungen von Nebenstrecken mit attraktiven Reisezeiten und mindestens im Stundentakt
zeigen Uberall in Deutschland deutliche Zuwéachse (bis zu 600% / Béblingen - Dettenhausen oder
Friedrichsdorf - Brandoberndorf) und bringen durch die Fahrgaste mit langeren Wegen auch fir den

Fernverkehr die gewlinschten Fahrgastzuwéchse.

3.2 Konsequenzen fiir die Angebotsstrategie

Im Marktsegment von 5 bis 100 km Reiseweite sind die Anteile der Eisenbahn z.T. erschreckend

gering. Die Ursachen sind leicht festzumachen:

. mangelhafte Verflgbarkeit durch fehlende Haltepunkte,

. mangelhafte Verfugbarkeit durch fehlende Strecken,

. kein Rabatt fiir Einzelfahrten auf Kurzstrecken'?,

. zu niedrige Reisegeschwindigkeiten durch mangelhafte Vernetzung/Fahrplangestaltung,
. mangelhafte Verflgbarkeit durch unzureichendes Angebot,

. zu niedrige Reisegeschwindigkeiten durch mangelhaften Streckenzustand.

Die unzureichende Verfligbarkeit des Systems Eisenbahn in der Flache ist hauptsachlich ein Resultat
der Auflassung von Strecken und Haltepunkten.

Die Eisenbahn darf also nicht mehr alle Anstrengungen im Personenverkehr auf die
Fahrzeitverklirzung einzelner Linien richten, sondern sie sollte ihre InvestitionsmaBnahmen

schwerpunktmaBig fur eine Erhéhung der Geschwindigkeit im Gesamtnetz einsetzen durch:

. Sanierung von bestehenden Strecken,

. Geschwindigkeitserhéhungen zur Verklrzung der Umsteigezeiten durch Optimierung der
Anschllisse und

. Reaktivierungen von Strecken und Bahnhéfen zur Erhéhung der Netzdichte (Reisezeit-

verkirzung durch Lickenschlisse und durch Verklrzung der Zugangswege).

4 Bahn 21 - Integrale Takte flr das ganze Land

Eine optimale ErschlieBung des Landes kann nicht mit Direktverbindungen von jedem Ort zu jedem
Ort erfolgen. Viel effektiver ist es, im integralen Taktfahrplan (ITF) mit mindestens stiindlichen
Verbindungen Knotenbahnhéfe zu erreichen, in welchen durch die spezielle Konstruktion des ITF in
alle Richtungen umgestiegen werden kann. Der Begriff ,integraler Taktfahrplan" hat zwei

Dimensionen: ,Takt" und ,integral".

'%In den vergangenen Jahren wurden mehr und mehr Pauschalangebote ohne Kilometerbegrenzung ("Guten Abend", "Schones
Wochenende", "Lander-Tickets" u.s.w.) auf den Markt geworfen, die sich aber erst ab mehreren hundert Kilometer Reiseweite
fir den Kunden lohnen. Im Nahbereich ermdglicht einzig die BahnCard in den wenigen noch vorhandenen Bereichen auBerhalb
von Verkehrsverbilinden oder bei Fahrten tber eine Verbundgrenze PreisermaBigungen.
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4.1 Taktfahrplan

Die Systemkomponente ,Takt“ ist selbsterklarend. Alle erfolgreichen Verkehrssysteme, sei es
StraBenbahn oder InterCity versuchen, dem Kunden das Auswendiglernen von Fahrplanen
abzunehmen. Ob alle 10 Minuten oder jede Stunde, der Takt setzt der mit dem Mythos des Autos
verbundenen Garantie des jederzeitigen Fortkommens eine adaquate Antwort entgegen. Der InterCity
mit seinen leicht merkbaren Slogans ,jede Stunde - nur die StraBenbahn fahrt éfter" und ,jede Stunde
- jede Klasse" ist seit 1979 in Deutschland zum Inbegriff fiir schnelles, zuverlassiges und bequemes
Reisen zwischen den Zentren geworden. Mit beachtlichem Erfolg: Die Marktanteile im City-City-
Verkehr liegen beim Fernverkehr in InterCity-Relationen bei 30 bis 60%'".

Im Regionalverkehr ist dem Taktverkehr in Deutschland spatestens mit dem groBen Fahrplanwechsel
1991 zum Durchbruch verholfen worden. Uber 95% der Nahverkehrslinien werden in Deutschland im
Takt bedient und auch viele auslandische Eisenbahnen, beispielsweise in den Niederlanden,
Danemark, Belgien, der Schweiz, Osterreich und in ltalien, haben den Takt als Marketinginstrument
erkannt. Selbst der TGV in Frankreich wird zunehmend taktvoller'®.

Neben dem einpragsamen Stundentakt und den in Ballungsraumen Ublichen 30 Minuten-Takt,
gegebenenfalls noch dichter, hat auch der 2-Stunden-Takt Einzug gehalten. Nicht so sehr die haufige
Verflgbarkeit, sondern die klare Angebotsstruktur macht auch diesen charmant. Die Verflgbarkeit ist
jedoch nur so gut, wie das schwachste Glied in der Transportkette. Neben der Reisegeschwindigkeit
ist im Zubringerverkehr der Angebotstakt, d.h. die zeitliche Flexibilitdt von groBer Bedeutung. Dieses
belegt der Vergleich'® von Strecken, die im IC-Zubringerverkehr schon lange im schnellen RE-Verkehr
im Stundentakt bedient werden wie Libeck — Hamburg oder Saarbriicken — Mannheim (bis 2003) im
Vergleich zu Regionen, die nur sporadisch oder nur im Zwei-Stunden-Takt bedient werden, wie das

Emsland, das Siegerland oder auch der Raum Paderborn.

4.2 Linienverkehr

Mit dem Takt hangt die Linie eng zusammen. Ist die Eisenbahn bereits von der Netzstruktur her ein
lineares Transportsystem, so reduzieren sich durch den Takt mit seiner wiederkehrenden Angebots-
struktur die Mdglichkeiten, an jedem Abzweig die Fahrstrecke fiir einen Zug neu zu wéhlen. Zwar gibt
es die Mdglichkeit des ,Linientauschers”, jedoch besteht diese natirlich nur bei der zeitlicher und
technischer Korrespondenz zweier Linien in einem Bahnhof. Generell missen Netzabschnitte zu einer

Linie zusammengeflgt werden. Die Linienbildung orientiert sich hierbei
e anden Verkehrsbeziehungen,

e an den technischen Mdglichkeiten (Traktion, Achslast, Neigetechnik, Bahnsteiglangen etc.),

" Beispiel Frankfurt — Hamburg 39%, Hannover — Stuttgart 42%, Hannover — Mannheim 51%, Kéln — Hannover 53%.

' Im Rahmen des ,cadécement“ verkehren die Linien nach Briissel, Lille, Lyon, Nantes und Marseille weitgehend im
Einstundentakt.

'3 Quelle: Auswertung der Verkehrsdatenbank, Regionale Struktur des Personenverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland
1991, Intraplan Consult et al. im Auftrag des BMV, Miinchen 1995.
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e an der Nachfrageverteilung auf den Asten (Auslastung) sowie

e an der Maxime, unter der Beachtung von Reservezeiten mdglichst lange Linien (Reduktion von
Wendemandévern) zu schaffen, um damit den Umsteigezwang zu verringern und die Produktivitat

der Linien durch méglichst hohe Umlaufgeschwindigkeiten zu erhdhen'.

4.3 Integrale Vernetzung

Probleme bereitet gemeinhin das Wort ,integral®. Entstanden ist dieses Beiwort aus dem Schweizer
Versuch, den Wunsch nach schnellen Zentren-Verbindungen, also Hochgeschwindigkeitsverkehr, mit
einer optimalen Mobilitdtsgarantie fir das gesamte Netz zu verbinden. Als Ergebnis ist hierbei das
regionalpolitisch ambitionierte Konzept Bahn 2000 entstanden; gemeinhin bekannt unter dem Motto
,S0 schnell wie nétig, nicht so schnell wie méglich“. Denn nur ein Planen der Fahrzeiten im Hinblick
auf optimale Anschliisse gewahrleistet eine optimale Flachenwirkung der Bahn und die Fortsetzung
der Transportkette vom InterCity bis zum Quartierbus. Der Integrale Takifahrplan vereinigt
Taktfahrplane verschiedener Linien zu einem netzweiten, vertakieten Angebotssystem.
Paradebeispiel fir die neue Philosophie ist der Ausbau der Strecke Zirich - Bern zur Reduktion der
Fahrzeit von 75 auf 55 Minuten, wahrend die 30 km kiirzere Distanz Basel - Zlrich (fahrzeitmaBig)
nicht ausgebaut wird, weil die Fahrzeit von 55 Minuten bereits erreicht wird. Von einem Ausbau wiirde
der City-City-Verkehr gleichwohl profitieren, nicht jedoch die Umsteigerelationen (lber Basel oder
Zirich hinaus. Am Schweizer Konzept Bahn 2000 erkennt man sehr deutlich den engen

Zusammenhang zwischen Angebotskonzeption und Infrastrukturausbau.

Auch in Deutschland wurden landesweite oder regionale Angebotskonzepte umgesetzt, die jedoch
meist nur den Nah- und Regionalverkehr (IRE, RE, RB) umfassen und bei der Abstimmung mit dem
Fernverkehr sowie der Abstimmung der Anschlisse zum Fernverkehr (ICE und IC) zum Teil deutliche

Defizite aufweisen. Genannt seien:

e Schleswig-Holstein-Takt (seit 1988)

e Allgau-Schwaben-Werdenfels-Takt (seit 1992)
e Rheinland-Pfalz-Takt (seit 1993)

e Thiringen-Takt (seit 1996)

e NRW-Takt (seit 1998)

Das Segment des Uberregionalen Verkehrs von Bahn21 fasst dagegen die klassischen
Fernverkehrsangebote ICE und IC und Teile des heute dem Nahverkehr zugeordneten
Regionalexpressnetzes RE und IRE'® zusammen und systematisiert diese neu und unabhéngig von

' Rund 70% der Kosten des Fahrbetriebs sind zeitabhangig: Kapitalkosten Fahrzeuge, Personalkosten Zugpersonal. Lediglich
30% der Kosten ergeben sich in Abhangigkeit zur Laufleistung und zu den gefahrenen Geschwindigkeiten. Unter bestimmten
Annahmen des Fahrgastaufkommens hat Breimeier. Die Planung von Neu- und Ausbaustrecken im deutschen Eisenbahnnetz,
in Eisenbahn-Revue 3/1999, S. 79, 83 bei einem mittleren Haltestellenabstand von 70 km eine betriebswirtschaftlich optimale
Reisegeschwindigkeit von 150 km/h ermittelt. Da hier aber die Netzkosten auBer Ansatz blieben, dirfte der gesamtwirtschaftlich
optimale Wert niedriger liegen, zeigt aber auf jeden Fall die groBe Bedeutung der Linienproduktivitat fir Zugfahrkosten.

'S Ersatzzuggattung fir dem Nahverkehr zugeordnete ehemalige InterRegio und sonstige ,Premiumprodukte des Nahverkehrs®.
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allen offiziellen und formalen Nah- und Fernverkehrsabgrenzungen'®. Das Ziel ist eine durchgehende
Fernverkehrskette im integralen Taktfahrplan, wobei sich die notwendigen Reisezeiten aus den
Anforderungen zur Netzbildung ergeben und sich nicht an der vorgegebenen Zuggattung orientieren.
Nach der Umsetzung des integralen Taktfahrplans ist natlrlich wieder eine Einteilung in die
Zuggattungen ICE, IC und RE mdglich - zum Beispiel um gewisse Qualitatsstufen deutlich zu machen
- wobei aber flr eine Strecke immer der gleiche Fahrpreis sicherzustellen ist. Das Ergebnis ist ein
neues Angebot im Uberregionalen Schienenverkehr, das im Verkehr zwischen den Regionen das
Postulat ,mindestens so schnell wie das Auto* flachenhaft erfiillt und durch geschickt gewahlte
Knotenbahnhéfe optimierte Anschliisse mit dem Regionalverkehr ermdéglicht.

Die materielle Substanz des verwandten Begriffs ,integral” wird in den Knotenbahnhéfen sichtbar, hier
werden die Linien miteinander verknipft. Der ideale Knotenbahnhof zweier sich kreuzender Linien
liegt beim Ublichen Ein-Stunden-Takt dann vor, wenn sich dort die Zlige der beiden Linien zur vollen
oder zur halben Stunde treffen. Dazu ist eine einheitiche Symmetriezeit'” im gesamten Netz
erforderlich. Das Hauptaugenmerk liegt auf der Optimierung der Anschlisse. Die Zige treffen kurz vor
der festgelegten Knotenzeit im Bahnhof ein und fahren kurz danach ab. Somit wird ein optimaler
Anschluss in alle Richtungen (Rund-um-Anschluss) mit kurzen Umsteigezeiten hergestellt. Ziel im
Integralen Taktverkehr ist nicht die schnellstmdgliche Verbindung, sondern die Minimierung der
netzweiten Gesamtreisezeit. Das System kann jedoch nur dann funktionieren, wenn die Fahrzeit
zwischen den Knotenbahnhéfen (Kantenzeit) genau definierten Bedingungen entspricht. Sie muss
jeweils etwas weniger als die Halfte der Taktzeit oder ein Vielfaches hiervon betragen. Bei einem Ein-
Stunden-Takt bedeutet dies, dass die Fahrzeit zwischen den Knotenbahnhéfen knapp unter
30 Minuten, knapp unter 60 Minuten oder knapp unter 90 Minuten usw. liegt. Nattrlich kommt es vor,
dass reale Fahrzeit und gewlinschte Kantenzeit nicht Gbereinstimmen. Ist die reale Fahrzeit groBer als
die erforderliche Kantenzeit, muss sie durch BeschleunigungsmaBnahmen soweit verringert werden,
dass sie der Kantenzeit entspricht und der Knoten im nachsten Bahnhof erreicht wird. Wenn die reale
Fahrzeit kirzer als die erforderliche Kantenzeit ist, kénnen zusétzliche Halte vorgesehen oder die
Streckenhdchstgeschwindigkeit gesenkt und damit die Unterhaltungskosten fur diesen Strecken-
abschnitt reduziert und die Durchlassféahigkeit fir Giter- und Regionalverkehr erh6ht werden. Hierbei
ist zu beachten, dass nicht mehrere Streckungen von Fahrzeiten zu insgesamt deutlich langeren

Reisezeiten auf mittleren und weiten Strecken flhren und damit zu einer Verschlechterung flihren.

Soweit viele Knoten in dichter Reihenfolge anzufahren sind — wie z.B. im Rhein-Ruhr-Gebiet — kénnen
diese nur durch einen Halbstundentakt realisiert werden, da dann alle 15 Minuten ein Knoten bedient
werden kann. Wo mit vertretbarem Aufwand bei einem Stundentakt nicht die gewlinschte Kantenzeit
erreicht werden kann, bietet sich als Ausweg die Bildung wenigstens eines Richtungsknotens an.
Soweit dieser auf die Minuten 15 und 45 fallt, kann zumindest ein halbstindlicher Regionalverkehr in

'® Die neuen Zuggattungen ,Flex“ (Flensburg-Express) und ,Alex“ (Allgau-Express) stellen bereits sowohl bei der Finanzierung
als auch bei der Integration in den Fahrplan einen ersten Schritt zu einem solchen Uiberregionalen Verkehr dar.

' Dies ist sozusagen die Sprache, die die Fahrplane sprechen. In Europa hat sich die Symmetriezeit zur vollen Stunde bei
Zwei-Stunden-Takt-Systemen und zur Minuten 00 und 30 bei Einstundentaktsystemen durchgesetzt. Lediglich die Niederlande
und Danemark haben ihre historischen Systeme noch nicht diesen Erfordernissen angepasst. Dies fihrt zu dem Argernis, dass
dorthin verkehrende Zlige bei Hin- und Gegenrichtung nicht gleichermaBen in das Taktsystem passen.
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alle Richtungen einen Anschluss vermitteln. Ansonsten haben Richtungsknoten den Nachteil, dass sie
eine Priorisierung der Anschlussbeziehung erfordern. Bei den heute Ublichen dispersen
Nachfragestrukturen werden hierbei in vielen nicht unwichtigen Relationen langere Aufenthalte
entstehen, so dass Richtungsknoten nur in Ausnahmeféllen oder in Ballungsrdumen mit dichtem

Nahverkehr zum Einsatz kommen sollen.

Die erwdhnten BeschleunigungsmaBnahmen kbénnen unter anderem sein: der Einsatz
leistungsstarkerer und schnellerer Fahrzeuge, der Einsatz von Neigetechnik-Zigen, eine
Elektrifizierung (bessere Beschleunigung), die Verkirzung der Aufenthaltszeiten durch breitere Tlren
und bequemere Einstiege, die Aufgabe von Halten und ergédnzende Einfihrung von Regionalzliigen,
die Sanierung der Strecke und die Beseitigung von Langsamfahrstellen bzw. der Aus- oder Neubau
einer Bahnstrecke oder eine Erhéhung der Ein- und Ausfahrgeschwindigkeiten in den Bahnhofen'®. Im
Folgenden wird eine Konzeption flir den Uberregionalen Verkehr erarbeitet, die den Anforderungen

einer integralen Vertaktung gerecht wird.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der integrale Takifahrplan die rdumliche und
zeitliche Verflugbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs verbessert und dadurch seine Position gegeniber
dem Hauptkonkurrenten Individualverkehr gestérkt wird.

4.4 Aufwartskompatibilitat und Planungssicherheit

Die Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel ist noch mehr als die des privaten Pkw eine Frage der
Gewohnheit. Gewohnheiten bedirfen klarer Raster. Neben Verlasslichkeit wie Takt,
RaumerschlieBung und Bedienungszeit ist nicht zuletzt die Abfahrts- (und Ankunfts-) Minute von
entscheidender Pragung. Um komplexe 6ffentliche Verkehrssysteme intuitiv zu erfahren, bedurfen sie
wesentlich héherer Verlasslichkeit Uber Jahre hinweg. Die Schweizer® begreifen daher Fahrplane als
Endprodukt aus einer Kette von Angebotsvisionen (12 bis 20 Jahre voraus) — Angebotsstrategien (4
bis 11 Jahre voraus) — Angebotskonzepten (2 - 3 Jahre voraus) — und konkreten Jahresfahrplanen.
Diese Kette ist so aufgebaut, dass bereits sehr frihzeitig das langfristige Optimum feststeht und in
sinnvollen Zwischenschritten dieses optimale Ganze realisiert wird. Hierbei gilt der Grundsatz der
Aufwartskompatibilitdt. Nur Verbesserungen, welche in der nachsten Stufe ebenfalls noch angeboten
werden kdnnen (also nicht mehr rlckgangig gemacht werden missen), werden realisiert und

versiiBen mit einem neuen Qualitatssprung die Umgewdhnung fiir die Kunden. Es wird angestrebt,

' Viele nicht unbedeutende Knoten verfiigen nur (iber Ein-/Ausfahrgeschwindigkeiten von 40 km/h. Zu nennen sind Mannheim,
Frankfurt/M, Bremen, Hamburg, Magdeburg, Leipzig, Halle, Rostock. Mit sogar nur 30 km/h sind neben den Einfahrten in
Kopfbahnhéfe auch die Knoten in Kéln und Nirnberg zu befahren. Die Erhéhung einer Ein- und Ausfahrgeschwindigkeit von
z.B. 40 auf 80 km/h mit einer angenommenen Lénge von 3 km bedeutet eine Fahrzeitersparnis von 1,9 Minuten Hierzu missten
bei einer Erhéhung von 160 auf 200 km/h 26 km Strecke ausgebaut werden. Das gleiche Problem tritt bei zahlreichen
Kreuzungsbahnhdéfen auf eingleisigen Strecken auf, wenn eine gleichzeitige Einfahrt aus beiden Richtungen wegen fehlender
Absicherung nicht zugelassen ist und deshalb bei jeder Kreuzung ein Zug zuerst einfahrt und im Bahnhof auf den Gegenzug
warten muss.

' Beispielhaft sei der Aufsatz von Weidmann: Angebotsplanung der SBB zwischen Markt und Méglichkeiten, Internationales
Verkehrswesen 2001, S. 460, 461 genannt.
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maoglichst ganze Teilnetze auf einen Schlag umstellen zu kénnen. Das Optimieren von Einzellinien

wirde hingegen zu zahlreichen neuen Friktionen fihren und ist daher nicht zielfihrend.

5 Bahn 21 - Anforderungen der Infrastruktur fir integrale
Taktfahrplane

5.1 Im Netz so schnell wie nétig, nicht so schnell wie moglich

Ein integraler Fahrplan aus Fern- und Nahverkehr ist letztlich Voraussetzung fir die Infrastruktur- und
die Netzgestaltung. Diese Erkenntnis formuliert 1999 einer der Chefplaner der DB AG, Dr. Breimeier.?
Im Gegensatz zur Schweiz, wo die gesamte Infrastrukturentwicklung der Schweizer Eisenbahnen seit
Anfang der achtziger Jahre systematisch auf das Konzept Bahn 2000 getrimmt wird, fehlt in
Deutschland bislang jegliche Vorstellung Uber eine integrale Vernetzung von Fern- und Nahverkehr.
Neu- und Ausbaustrecken werden immer noch nach dem MaB der Reisezeitverkirzung zwischen zwei
Knoten geplant und gebaut. Es wird einfach unterstellt, dass die Reisezeitverkiirzung netzweit wirkt.
Dass dem nicht so ist, wird vielfach belegt. So beschleunigte die Neubaustrecke Mannheim — Stuttgart
die Relation um 40 Minuten, gleichwohl wurde die Umsteigeverbindung Mannheim - Stuttgart — Zirich
nicht schneller, da der Anschluss in Stuttgart knapp verpasst wurde. Die Reisezeitverkiirzung konnte
erst durch eine Beschleunigung des Abschnittes Stuttgart — Rottweil (Gaubahn) um 15 Minuten
erreicht werden, so dass nun die Gesamtstrecke 1 Stunde schneller geworden ist. Ein anderes
Beispiel ist die Relation Bremen — Karlsruhe. Diese wurde ohne Neubaustrecke in 5 % Stunden
zurlickgelegt. Die Neubaustrecke Hannover — Fulda hat die Relation Hannover — Frankfurt um eine
Stunde beschleunigt. Gleichwohl ist die Gesamtreisezeit zu vielen Zeiten nicht kiirzer geworden, da in
Hannover und auch in Mannheim eine Wartezeit von je 30 Minuten entsteht.

Die Beispiele der fehlenden Abstimmung zwischen Infrastrukturausbau und Fahrplankonzept lassen
sich fortsetzen. Eine Auswertung der DB AG zeigt selbst, dass die vielfach versprochenen Reisezeiten
dank Neubaustrecken gar nicht eingehalten werden kénnen.?' Neben Fahrzeitzuschlagen sind hierfr
vor allem die bereits heute praktizierte Netzeinbindung der Zliige mit Anschlussaufnahme und -abgabe
ausschlaggebend.

Ein weiterer Schwachpunkt des bisherigen Infrastrukturausbaus ist das Aussparen der Knoten. So
beginnen die Neubaustrecken erst vor den Toren der GroBstddte wie in Stuttgart-Zuffenhausen,
Hannover-BismarckstraBe, in Lehrte, in Kéln-Gremberghoven oder Nirnberg-Fischbach. Dies fihrt
dazu, dass der neue Verkehr auf den Hochgeschwindigkeitsstrecken Zugtrassen des Regional- und
Guterverkehrs im Zulauf auf die Knoten beansprucht, womit zwangslaufig deren Angebot reduziert

werden muss und/oder die Betriebsqualitat leidet.

2 EisenbahnRevue International 3/1999, S. 79, 85.

2 Jansch: Zehn Jahre Hochgeschwindigkeitsverkehr in Deutschland, ETR 2001, S. 311, 314. Demnach ist die Fahrzeit
Dortmund — Minchen um 45 Minuten (Uber Kassel), Hamburg — Basel um 30 Minuten, Hamburg — Miinchen um 20 Minuten und
Hamburg — Frankfurt um 10 Minuten langer als urspriinglich mit den Neubaustrecken versprochen.
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Zu kritisieren ist schlieBlich die fehlende Abstimmung des Geschwindigkeitsausbaus auf vorhandenen
Strecken mit den Geschwindigkeiten und Trassenanforderungen des Regional- und Giterverkehrs. So
konnte fir den Ausbau der Strecke Mannheim-Waldhof — Frankfurt-Sportfeld auf 200 km/h
nachgewiesen werden, dass der bei den ICE-Zlgen erreichte Fahrzeitgewinn von 5 Minuten sich in
einen Fahrzeitverlust fiir die Regional- und Giiterziige in der selben GréBenordnung verwandelt®; da

es durch die héhere Geschwindigkeitsdifferenz zu haufigeren Uberholungen kommt.

5.2 Die Anderung der Planungskultur

Der Ausbau der Infrastruktur im Hinblick auf die Umsetzung des integralen Taktfahrplans erfordert
eine Anderung der Planungskultur in Deutschland®. Wahrend sich der Ausbau der Bundesschie-
nenwege bisher primar am linienbezogenen Verkehrsaufkommen orientiert hat, muss in der Zukunft
die Bedeutung einer Strecke fiir das Netz bei der Investitionsentscheidung im Vordergrund stehen.
Die Kantenzeit zwischen den Knotenbahnhéfen ist das MaB fur den erforderlichen Ausbau einer
Strecke. In der Vergangenheit banden die Neubaustrecken Hannover - Wirzburg und Mannheim -
Stuttgart das Investitionsvolumen flr den Bereich Schienenverkehr in der Bundesverkehrswegepla-
nung. In der betrieblichen Praxis werden die genannten Neubaustrecken aufgrund der hohen
Trassenpreise und teilweise bestehenden besonderen technischen Anforderungen (Brandschutz) und
der Inkompatibilitat mit schnellfahrenden Reisezligen®* von Giiterziigen nicht genutzt. Das Projekt
Hochgeschwindigkeitsgiterverkehr mit Giiterwagen fir 160 km/h kam (ber einen anfénglichen Betrieb
nicht hinaus. Die Konkurrenten des Schienenglterverkehrs, Binnenschiff und Lastkraftwagen, haben
ihre Starken nicht in der hohen Spitzengeschwindigkeit, sondern in den niedrigen Kosten, in der
Zuverlassigkeit () und, was den Lastkraftwagen betrifft, in seiner hohen Flexibilitdt. Die grdBten
Marktchancen  des  Schienengiterverkehrs  unter  den heutigen  verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen liegen darin, kostenglinstig Massengiiter zu transportieren und zuverlassig
logistische Ketten sicherzustellen. Wahrend ersteres lber den Preis entschieden wird, erfordert
letzteres zuverldssige Fahrplane fir den Guterverkehr. Die Harmonisierung der Geschwindigkeiten
und Vorrangstrecken fir den Guterverkehr aus der Konzeption Bahn 21 plus (siehe Abschnitt 9.3) sind
eine adaquate Antwort auf diese Herausforderungen.

5.3 Ausbau der Knotenpunkte

Der integrale Taktfahrplan stellt besondere Anforderungen an die Leistungsfahigkeit der
Knotenbahnhdfe. Damit sich die Zige zum gemeinsamen Umsteige-Rendez-vous treffen kénnen,
mussen mehrere Linien zeitgleich in die Bahnhofe eingeflhrt werden. AusbaumaBnahmen bestehen

deshalb im Wesentlichen in:

e zusatzlichen Gleisen fur paralleles Einfahren von Zlgen,

®2 Berschin/Behrendt: Alternative zum Ausbau der Riedbahn durch eine NBS Mannheim-Waldhof — Frankfurt-Zeppelinheim,
VCD/ProBahn 1993 (unveréffentlicht).

# Hierzu siehe auch: Breimeier, Die Planung von Neu- und Ausbaustrecken im deutschen Eisenbahnnetz, in Eisenbahn-Revue
3/1999, S. 79, 82 ff.

# In Tunnel herrscht ein Begegnungsverbot fiir die schnellen ICE (ab 160 km/h) und den Giiterverkehr. Damit fallen die
Neubaustrecken im wichtigen Zeitfenster zwischen 20 und 24 Uhr fir den Glterverkehr aus. Der Guterverkehr auf den
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e Einrichten von Gleiswechselbetrieb flir das Nutzen vorhandener Gleise zum gleichzeitigen

parallelen Fahren auf zwei- und mehrgleisigen Strecken,
e Kreuzungsbauwerke fir behinderungsfreies Ein- und Ausfadeln von Linien,
e Erh6hung der Ein- und Ausfahrgeschwindigkeiten flr einen fllissigeren Betrieb,
e Einrichtung der nétigen Signalisierungstechnik zur Durchfiihrung von Richtungsbetrieb.

Eine Aufstellung der MaBnahmen findet sich in Anhang 2-2 im Zusammenhang mit den MaBnahmen

von Bahn 21 plus.

6 Bahn 21 - ITF-Kontept

Far Bahn 21 wurde beispielhaft ein ITF-Konzept fir den Fernverkehr in Deutschland erarbeitet.

Ziel des Bahn 21-Konzeptes ist nicht nur die flachenwirksame Verbesserung der Reisezeiten
zwischen den Oberzentren sondern die Erhéhung der Durchlassigkeit zwischen Fern- und
Regionalverkehr. Die Struktur des Konzepts verdeutlicht die Netzgrafik (Anhang 1-1). Der
Regionalverkehr mit allen Halten wird jeweils an den Knotenbahnhéfen in das Fernverkehrsnetz

eingebunden®.

6.1 Netzebenen

Der Uberregionale Schienenverkehr gliedert sich den Verkehrsbeziehungen entsprechend in drei

Ebenen (siehe Netzgrafik, Anhang 1-1).

e Neizebene 1  (gestrichelte  Linien) verbindet mittels  Sprinterzigen die  groBen
Stédteagglomerationen miteinander. Dies sind gem&B dem raumordnungspolitischen
Orientierungsrahmen des Bundes von 1993 die Rdume Hamburg, Bremen, Berlin, Hannover,
Rhein-Ruhr, Rhein-Main, Leipzig, Dresden, Stuttgart, Nirnberg und Muinchen. Die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit liegt bei 140 km/h und dartber. Das Verkehrsaufkommen
zwischen den Agglomerationen ist jedoch nicht gro genug, um eine durchgangige Bedienung im
Stundentakt zu rechtfertigen. Es handelt sich bei Netzebene 1 deshalb um ein Bedarfsnetz, das
unabhangig von den Netzebenen 2 und 3 eingerichtet werden kann. Wichtig ist daher, dass die
Netzebene 1 nicht die grundlegende Netzebene darstellt, auf die alle Angebote ausgerichtet
werden und daher bei deren Ausfall — wie heute zu vielen Zeiten (Tagesrand, Wochenende) —
keine attraktiven Reiseketten darstellt, sondern die Netzebene 1 als Bedarfsnetz geplant wird, das
einerseits in der Lage ist, zu Zeiten mit hoher Nachfrage (Wochenende, Messen, Ferienbeginn
und -ende) eine groBe Zahl an Reisenden schnell ans Ziel zu bringen und gleichzeitig durch
schnelle Fahrzeugumlaufe gunstige Produktionsbedingungen bietet. Als Nebenprodukt schaffen
die Sprinter schnelle Verbindungen zur Uberbriickung groBer Distanzen.

Neubaustrecken wird nur zwischen 23/24 Uhr und 5 Uhr morgens abgewickelt. Z.T. verkehren die letzten ICE Zlge bereits mit
verminderter Geschwindigkeit.

% Zur Kapazitat siehe Kapitel 11.
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e Netzebene 2 (gelb unterlegte Linien) verbindet analog zu Netzebene 1 die groBen
Stéadteagglomerationen miteinander. Zuséatzlich wird aber auch in den an der Strecke liegenden
Oberzentren gehalten. Die Bedienung erfolgt im Ein-Stunden-Takt, in den groBen
Verdichtungsrdumen zum Teil auch im Halb-Stunden-Takt. Eine Reisegeschwindigkeit von
120 km/h wird angestrebt. Diese Netzebene fUhrt mit zuséatzlichen Halten den Kern des sehr
erfolgreichen InterCity-System weiter und wird auf bisher nicht bediente Raume ausgedehnt.

e Netzebene 3 (schwarze nicht unterlegte Linien) stellt die Verbindung zu und zwischen allen
anderen Oberzentren und sonstigen aufkommensreichen Stationen (z.B. Fremdenverkehrsorten)
her und bedient zudem die an der Strecke liegenden Mittelzentren. Auch hier erfolgt das Angebot
im Ein-Stunden-Takt. Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit liegt bei 100 km/h.

e Netzebene 4 (nicht dargestellt) dient der ErschlieBung der Flache mit allen Halten (heute RB).

Die Netzebenen 2 bis 4 bieten einen durchgangigen Ein-Stunden-Takt an und kénnen daher
untereinander an den Knoten verbunden werden. Durch die Netzebenen 2 und 3 ist gewahrleistet,
dass alle groBrdumigen Verbindungen und alle Mittelstreckenverbindungen (ab 100 km) in schneller

Reisezeit zurlickgelegt werden kdnnen.”

6.2 Netzknoten

Zur Erhéhung der Durchlassigkeit zwischen Fern- und Regionalverkehr ist es unbedingt erforderlich,
dass nicht nur die Fernziige an ihren gemeinsamen Knoten aufeinander abgestimmt sind, sondern
sich die Zige der Hin- und Gegenrichtung an mdglichst vielen Stellen zur gleichen Zeit (beim
Stundentakt zur halben oder zur vollen Stunde) treffen. Im vorliegenden ITF-Vorschlag des Bahn 21-
Konzepts kann dies in hohem Umfang erreicht werden. Soweit so genannte Halbknoten (Knoten zur
Viertel- und Dreiviertelstunde) realisiert werden missen, befinden sich diese weitgehend in
bevoélkerungsreichen Gebieten, in denen der Regionalverkehr vielfach im Halbstundentakt verkehren

kann.

Die Knotenbahnhofe kdnnen der Netzgrafik (Anhang 1-1) entnommen werden. Durch stilisierte Uhren
wird ersichtlich, ob die Bildung des Knoten zur vollen oder zur halben Stunde erfolgt. In diesen Knoten
bestehen dann Anschlisse in alle Richtungen. Knoten zur Minute 15/45 sowie Richtungsanschlliisse
funktionieren jeweils nur in einer Fahrtrichtung. Welche Verbindungen jeweils ohne Wartezeit mdglich
sind, wird Uber die Linienflhrung verdeutlicht. Linien, die an gegeniberliegenden Seiten der stilisierten
Uhr anbinden, stellen durchgangige Verbindungen dar. Zu Linien, die auf derselben Seite anbinden,
bestehen keine abgestimmten Anschliisse (langere Wartezeiten). Ziige einer Linie, die einen Knoten
aufgrund langerer Fahrzeit verpassen bzw. Zige, die aufgrund kirzerer Fahrzeit zu friih am
Knotenbahnhof eintreffen, sind mit Pfeilen gekennzeichnet. Die Symbole sind in der Kartenlegende

nochmals erklart.

6.3 Kantenzeiten

Die erforderlichen Kantenzeiten, die zwischen den einzelnen Knotenbahnhdéfen eingehalten werden

mussen, sind in der Netzgrafik (Anhang 1-1) und in der Aufstellung (Anhang 1-4) vermerkt (Angabe in
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Minuten). Durch BeschleunigungsmaBnahmen werden die Fahrzeiten auf vielen Verbindungen
reduziert und so die erforderlichen Kantenzeiten erreicht.

Die Beschleunigung erfolgt durch punktuellen Ausbau (Ein-/Ausfahrgeschwindigkeiten), Anhebung der
Geschwindigkeiten auf 160 oder 200 km/h, durch Sanierung und Instandsetzung der Strecken, durch
den weiteren Einsatz von Neitechzligen und nur bei massiven Fahrzeitproblemen und zusétzlichen
Kapazitatsproblemen (Guterverkehr) auch durch kurze Neubauabschnitte, die gleichzeitig eine
Bundelung von Verkehren ermdglichen.

6.4 Zugeinsatz

Zum wirtschaftlichen Einsatz von Zigen mussen Linien aus Abschnitten zwischen den Knoten
gebildet werden. Diese sollten sich zuerst an den Nachfragestrukturen orientieren, um Umsteige-
vorgange zu minimieren. Hierbei sollen auch die Mdglichkeiten des Linientauschs genutzt werden, um
zumindest zu bestimmten Tageszeiten Direktverbindungen (zum Beispiel in die Urlaubsregionen)

bieten zu kénnen.

Technisch muss sich die Linienbildung am Reisendenaufkommen, der Traktionsart (Diesel/Elektro)
und den Anforderungen an die Héchstgeschwindigkeit (160, 200 oder 250 km/h) sowie besonderen
Anforderungen (z.B. Neigetechnik) orientieren. Zwar kbénnen Fahrzeuge mit hdheren
Geschwindigkeiten auch auf langsameren Strecken eingesetzt werden, es kdnnen Neigetechnikzlige
auch ohne Neigetechnik gefahren werden und es sind auch Ziige flr kombinierten Betrieb Diesel-
Elektro (Hybridfahrzeuge) denkbar, gleichwohl verteuert die hochwertigere Technologie den Betrieb
auf allen betroffenen Abschnitten. Auch das Starken/Schwéchen der Zige auf den Knoten zur
Anpassung an die Nachfrage ist als MaBnahme nur begrenzt einsetzbar, da im integralen Takt die
Knoten zu den Knotenzeiten hoch belastet sind. Die Betonung liegt auf ,begrenzt, denn im ITF-

Vorbild Schweiz geht dies in gewissem Rahmen auch.

Anhang 1-2 gibt einen Uberblick {iber die Zusammenhénge der Fahrzeugtechnik. Man erkennt, dass
z.B. Anforderungen wie Diesel- oder Neigetechnik ganz bestimmte Linien betreffen und bei diesen
Linien auch konzentriert auftreten. Es wird durch eine gezielte Durchbindung vermieden, dass wegen
eines kurzen Streckenstlicks mit ganz besonderen Anforderungen sehr teure Betriebsweisen flr lange

Linien notwendig werden.

6.5 Nachfrageschwankungen

Starre Taktfahrplane muissen sich den Vorwurf der fehlenden Nachfrageanpassung gefallen lassen.
Ublicherweise streut im Fernverkehr die Nachfrage auf kurzen und mittleren Strecken im Tagesverlauf
um den Faktor 2, wahrend im Mittel- und Weitstreckenverkehr die Nachfrage im Wochenverlauf
(Wochenendpendler) bzw. Jahresverlauf (Feiertage) um den Faktor 4 variiert. Diese erheblichen
Nachfrageschwankungen sprechen aber auch betriebswirtschaftlich nicht gegen den Takitfahrplan,

denn
- nur im durchgéngigen Takt ist eine hohe Verflgbarkeit des Systems Bahn gewahrleistet,

- nur die systematischen Anschliisse gewahrleisten eine hohe Raumwirksamkeit des Bahnsystems,
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- die Fahrzeuge fir die Nachfragespitzen miissen ohnehin vorgehalten werden und

- durch eine geschickte Verteilung der Wartungsarbeiten kénnen diese meist in Zeiten mit geringer

Nachfrage verlegt werden.

Das starre Taktsystem stellt weitere hohe Anforderungen an eine bedarfsgerechte Anpassung an die
Nachfrage. Hierzu sind folgende Mdglichkeiten vorgesehen:

- Hochgeschwindigkeits- und Neigezlige®® verkehren als ein-, zwei oder dreiteilige Triebziige® .
Hierbei wird zuklnftig darauf zu achten sein, dass die Ziige besser der Nachfrage angepasst werden
kénnen. Zur adaquaten Anpassung an die Nachfrage empfiehlt sich ein Mix aus langeren und

kirrzeren Triebzlgen.

- Lokbespannte Ziige verkehren ohne Steuerwagen, was insbesondere bei durchgehenden Linien
ohne Kopfmachen angebracht ist (z.B. Kiel — Hamburg — KéIn — Koblenz — Basel), und kénnen daher
flexibel zwischen 8 und 14°® Wagen verstarkt/geschwacht werden. Das Starken/Schwachen kann
auch auf Zwischenbahnhéfen durch Fligelzige (Zugteil mit eigenem Ziel) passieren.

- Lokbespannte Ziige mit Steuerwagen (Strecke mit Kopfbahnhéfen) kénnen nur mit hohem Aufwand
gestarkt/geschwacht werden, z.B. bei Traktionswechsel. Hier empfiehlt es sich, die Zige durch
Beistellen und Absetzen von Zusatzpacks (Wagen mit weiteren Steuerwagen) der Spitzennachfrage
anzupassen. Diese Rangieroperation wird in der Schweiz wahrend planmaBiger Wendeaufenthalte in
den Knoten (3-4 Minuten) bewdltigt. Bei haufigen Nachfrageanpassungen, Strecken mit hohen
Traktionsanforderungen (z.B. Dieselstrecken) oder Flligelung bietet es sich an, diese
Verstérkereinheiten mit eigener Lokomotive zu versehen, so dass der verstérkte Zug mit zwei

Lokomotiven verkehrt.

Im Bahn 21-Konzept ist zuséatzlich vorgesehen, die Lastspitzen zwischen den groBen Ballungsrdumen
durch Sprinterlinien (Netzebene 1) abzudecken. Diese Linien verkehren nur bei entsprechender
Nachfrage und bieten entsprechende Reisezeitvorteile (z.B. Uberspringen eines Knotens). Sie sind
daher vor allem fur stark gebundelten Mittel- und Weitstreckenverkehr attraktiv. Im Gegensatz zu den
heutigen Entlastungsziigen mit meistens im Vergleich zum Hauptzug unattraktiven Trassen, ziehen
diese Entlastungsziige durch ihre optimale Netzeinbindung besondere Nachfrage auf sich. Umgekehrt
sind diese Sprinterlinien im normalen Taktraster nicht unbedingt vonnéten und kénnen daher ohne
Stérung des ITF-Systems jederzeit ausfallen. Auf den folgenden Relationen zwischen den
Agglomerationen sind Sprinterlinien eingearbeitet:

- Berlin — Hannover — Rhein-Ruhr — Kdln

- Hamburg — Hannover — Frankfurt — Basel

% n Zentraleuropa sind Neigeziige bisher nur als Triebwagen verflgbar.

¥ Noch fahrgastfreundlicher waren Ubergangsméglichkeiten zwischen den Ziigen, so wie es beim IC3 der danischen
Staatsbahn (,Gumminasen®) oder bei den InterCity-Zligen in den Niederlanden geldst ist.

% Bei heute vielfach vorhandenen Bahnsteiglangen von maximal 400m stellt der 14-Wagenzug die technische Obergrenze dar.
Auch traktionstechnisch ist der 14-Wagenzug (600t) bei Steigungen von bis zu 15%0 im Bestandsnetz mit den
Hochleistungslokomotiven BR 101, 120 oder 1016 die Obergrenze.
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- Rhein-Ruhr — K&In — Frankfurt — Nirnberg — Miinchen
- Rhein-Ruhr — K&In — Frankfurt — Mannheim — Minchen

Dieses Netz ist in den Knoten Hannover, Frankfurt-Flughafen und Mannheim untereinander vernetzt
und bietet wahrend seiner Verkehrszeit zusammen mit dem Grundnetz auf diesen Relationen einen
Halbstundentakt an.

SchlieBlich sind im Bahn 21-Konzept auch direkte Entlastungszige in den Hauptkorridoren Kéln —
Frankfurt — Stuttgart und Hannover bzw. Berlin — Wolfsburg — Frankfurt — Karlsruhe mdéglich. Das
Taktraster der dortigen Knoten ist so ausgelegt, dass die Regeltrassen hier alle doppelt gefahren

werden kdnnen, ohne dass hierunter das Taktsystem leiden wiirde.

6.6 Punktlichkeit

Stark vernetzten ITF-Systemen wird nachgesagt, dass sie aufgrund der Ubertragung von
Verspatungen®® zur Aufschaukelung bei Betriebsstérungen neigen. Die Erfahrung mit eng gekniipften
Netzen wie in den Niederlanden oder der Schweiz zeigen aber, dass dieser Gefahr durch ein
entsprechendes Betriebsmanagement vorgebeugt werden kann. Die Strategie lautet vermeiden,
vorsorgen und organisieren.

Vermeiden erfordert eine konsequente Ausrichtung der Téatigkeiten Streckeninstandhaltung,
Fahrzeuginstandhaltung und Betriebsvorbereitung auf das Ziel der Plinktlichkeit. Die Streckenin-
standhaltung kann durch Ausnutzen planmaBiger Zugpausen, durch Einbau von Hilfsbetriebsstellen
mit moglichst kurzen eingleisigen Abschnitten®®, durch intelligente Zugumleitungen®' etc. bereits
erheblich verbessert werden. Kleine Unannehmlichkeiten wird der Fahrgast in Kauf nehmen, solange
seine Reisekette erhalten bleibt. Weiterhin groBe Aufgabe fir das System Bahn ist derzeit die
Entwicklung einsatzsicherer Fahrzeuge sowie die Ausrichtung des Instandhaltungs- und
Zugvorbereitungskonzeptes auf Einsatzsicherheit. Jedoch die vielen technischen Pannen des neuen
Fahrzeugmaterials zeigen deutlich die Notwendigkeit, vor einem Einsatz im vernetzten ITF-System mit
seiner hohen Anforderung an die Plnktlichkeit neue Fahrzeuge ausgiebig zu testen und zur
Einsatzreife zu bringen. Zum Vermeiden gehért schlieBlich auch die Kompetenz des Personals mit
kleineren Stérungen umzugehen und hierdurch den Betrieb nicht zu beeintrachtigen.

Ein weiterer Bestandteil des Vermeidens ist die zligige Abwicklung des Fahrgastwechsels. Gerade in
hochbelasteten Knoten wie Frankfurt oder Kéln sind die Bahnsteige zu eng32 und es bestehen zu
wenige Querungsmdglichkeiten®. Gerade bei UnregelméaBigkeiten hat die friihzeitige und korrekte

# Diese erfolgen nicht nur durch Abwarten von Anschliissen, sondern auch durch FahrstraBenkonflikte oder auch durch zu
knapp gestrickte Umlaufe.

% Die meisten Instandhaltungen haben bei der DB Netz erhebliche negative betrieblichen Auswirkungen, da oft zu lange
eingleisige Abschnitte oder zu lange Zugfolgeabschnitte in Kauf genommen werden. Beim Streckenbau muss durch
Bericksichtigung von spateren Instandhaltungskonzepten durch Uberleitstellen, Méglichkeit der Einrichtung von
Hilfsbetriebsstellen etc. vorgesorgt werden.

%' Z.B: kénnte bei unabdingbaren Weichenarbeiten im Vorfeld von Frankfurt/M Hbf auBerhalb der Hauptverkehrszeit der
Zugverkehr nach Frankfurt/M Sid gelegt werden, sofern dort auch alle Anschlussziige verkehren.

% Meist sind die Bahnsteige durch tiberfliissige Einbauten zusatzlich eingeengt.

% Negativbeispiel ist hier Miinchen. Wegen fehlender FuBgangertunnel sind beim Umstieg auf die Fliigelbahnhéfe bis zu 800m
zu FuB zurlckzulegen. AuBerdem kommt es zu erheblichen Gedrénge in der Querbahnsteighalle.
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Fahrgastinformation hohe PrioritAdt um hier nicht weitere Verspatungen durch unorganisierten

Fahrgastwechsel zu provozieren.

SchlieBlich werden Verspatungen durch ausreichende Fahrzeitreserven vermieden. Da diese aber
immer zu Lasten der Fahrzeit der Reisenden gehen, sind diese nur zurlickhaltend zu planen. Ausrei-
chend erscheint eine allgemeine Reserve. Diese sollte wie bisher 3-5% der reguldren Fahrzeit
betragen. Vor Knoten mit einer Vielzahl von FahrstraBenkonflikten®* sollten weiterhin Sonderzu-
schlage mit 1-2 Minuten vorgesehen werden.

Vorsorge ist durch praventives Durchspielen von typischen Verspatungssituationen zu erreichen. Ziel
muss es sein, unter Beachtung der Reiseketten der Fahrgaste mdglichst schnell zum pinktlichen
Betriebszustand zurlickzukehren. Hierfiir eignen sich folgende MaBnahmen

- Festlegen der maximalen Wartezeit je Anschlusszug in Abh&ngigkeit von Alternativen fir die
Reisenden und der Folgewirkungen (hierbei sind Mdglichkeiten zum Abbau der Verspatung mit
einzubeziehen). Unbedingt ist eine hinreichende Information der Fahrgéste tber die Anschlisse und
die oft bestehenden Alternativen erforderlich.

- Disponieren bei Anschliissen durch Verlegen an einen anderen Bahnhof (zusatzlicher Halt) oder
durch Einrichten eines ausnahmsweise bahnsteiggleichen Anschlusses.

- Disponieren der Gleisbelegung zur Vermeidung von FahrstraBenkonflikten und weiteren

Storungen.®

- Umleiten von verspéteten Zigen Uber klrzere Strecken oder Auslassen von Halten und Zu-

/Abfiihrung der Fahrgaste mit anderen Ziigen.*®

- Verlegen des verspateten Zuges in die nachfolgende Taktlage (+ 30 Minuten bzw. + 1 Stunde.). Bei
Verspatungen von 25 bzw. ab 50 Minuten werden die Fahrgéste bereit sein, dies hinzunehmen, da sie
sowieso vorher keinen weiteren Anschluss haben. Der urspriingliche Taktzug verkehrt dann soweit
maoglich in der frei gewordenen Trasse 30 Minuten friher bzw. 1 Stunde friher. Damit wird das
Taktraster nur flr die Fahrgaste gestort, die sich bereits im verspéateten Zug befinden, nicht aber fr

noch alle zusteigenden Fahrgaste.
- Einrichten von Pendelverkehr bei langere Zeit gestdérten Streckenabschnitten und Aufrechterhalten

des Taktes jenseits des gestdrten Streckenabschnittes durch Wenden der Ziige auf ihre jeweiligen

Gegenziige.*’

3 Zur optimalen Abwicklung ist hier vielfach eine Zuflussteuerung notwendig. Es bringt nichts, wenn ein Zug dank
Fahrzeitreserve 1 Minuten vor seinem Fenster ankommt, zum Stehen kommt und dann erst wieder miihsam anfahren muss.
Diese beeintrachtigt die Kapazitat erheblich mehr, als wenn der Zug mit gedrosselter Geschwindigkeit zielgenau in sein
Zeitfenster fahren wirde.

% Diese MaBnahme ist fiir Reisende besonders kritisch, da zur Verunsicherung bei Verspatungen zusétzlich noch Gleiswechsel
treten. Bei rechtzeitiger und vollstandiger Information dirfte dies hingenommen werden. Bei groBen Knoten diirfte zuséatzlich
eine Ad-hoc-Gleisvergabe (keine festen Gleise, Angabe nur Uber Abfahrtsanzeigen) wie in Paris Ublich in Frage kommen.

% Fiir solche Dispositionsziige eigenen sich kleine abgeschriebene Triebwageneinheiten (z.B. ET 420/421). Soweit die
Fahrgéste erkennen, dass hiermit die Punktlichkeit wieder erreicht werden soll, werden sie Komforteinschrankungen bereitwillig
hinnehmen.

% Hierzu sind ggf. in den Knoten Betriebsreserven bereitzuhalten, da eine Wende nur funktioniert, wenn die Linie vor dem
Vollknoten ankommt und nach dem Knoten abféhrt.
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7 Vorteile durch Bahn 21

Die Wirksamkeit des Konzepts Bahn 21 zeigt sich in zwei Dimensionen. Zum einen kbénnen die
quantitativen Verbesserungen flr einzelne Orte anhand der Erhéhung des schnellen Zugangebots,
beispielsweise von einem Zweistundentakt hin zu einem Stundentakt bzw. der erstmaligen Einbindung
in ein derartiges Angebot gemessen werden, zum anderen ergeben sich durch die angestrebten
Reisezeitverklrzungen und die Verknlpfung der Linien in den Knoten qualitative Verbesserungen, die
sich Uber die Verkirzung der Reisezeit sowie Uber die ErschlieBungswirkung zeigen lassen.

7.1  Angebotsverbesserungen im liberregionalen Verkehr

Die Angebotsverbesserungen auf den Fernverkehrsstrecken zeigen sich linienhaft oder quantitativ.
Die Angebotsverbesserungen durch den im Zuge von Bahn 21 skizzierten Rahmen-ITF sind in der
Grafik im Anhang 1-3 dargestellt. Von den Angebotsverbesserungen profitieren insbesondere die
Regionen, die an das heutige vertaktete IC- und ICE-Netz nicht angebunden sind. So verbessert sich
beispielsweise die Anbindung von Stralsund, Neubrandenburg, Paderborn, Gera, Cottbus und
TlObingen. Mit dem Konzept werden ebenfalls die in einem zusammenwachsenden Europa an
Bedeutung gewinnenden Verbindungen ins Ausland verbessert, beispielsweise nach Stettin, Arnhem,

Luxembourg, Metz und Linz.

7.2 Reisezeitgewinne am Beispiel thiringischer Stadte und ErschlieBung

In diesem Abschnitt werden die qualitativen oder flachenhaften Verbesserungen betrachtet, die sich
mit der Umsetzung des integralen Taktfahrplans ergeben.

7.2.1 Reisezeitgewinne
7.2.1.1 Vergleich der heutigen Reisezeit mit der Reisezeit im integralen Taktfahrplan

Zur Beurteilung der flachenhaften Wirksamkeit des Bahn 21 Konzeptes werden exemplarisch drei
Stadte in der Mitte Deutschlands herausgegriffen und die mittleren Reisezeiten im Sommerfahrplan
2000 zu 76 flachenhaft auf Deutschland verteilten Zielen ermittelt und den entsprechenden
Reisezeiten im Bahn 21 Konzept gegenlbergestellt. Als Referenz-Orte wurden gewahlt:

e Erfurt als Beispiel eines Oberzentrums auf einer Linie der Netzebene 2.
e Gera als Beispiel eines Oberzentrums auf einer Linie der Netzebene 3 in verkehrsglnstiger Lage.

e Nordhausen als Beispiel eines Oberzentrums auf einer Linie der Netzebene 3 in eher verkehrsun-
gunstiger Lage.

Die Reisezeiten werden anhand der Verflechtungsintensitat mit dem jeweiligen Ziel*® gewichtet. Damit
wird den kurzeren Verbindungen bis 300 km das ihnen in der realen Verkehrsnachfrage zukommende

Gewicht verliehen. Die bei Ausbau-Planungen ubliche Fixierung auf willkirlich herausgegriffene

% Quantifiziert als Personenfahrten; Quelle: Intraplan: Verflechtungsmatrix Personenfernverkehr 1993.
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Langstreckenverbindungen, die zu einer verzerrten und fir die Beurteilung der Marktrelevanz
ungeeigneten Darstellung fiihrt, wird damit bewusst vermieden. Folgende Reisezeit-Gewinne pro
Personenfahrt konnten dementsprechend ermittelt werden:

Bahn 21 gegeniiber Fahrplan 2000/2001
Erfurt 41 Minuten 24%
Gera 53 Minuten 26%
Nordhausen 47 Minuten 23%

Durchschnittliche Fahrzeitersparnis pro Personenfahrt im Fernverkehr

Als Ergebnis eines Vergleichs der heutigen Fahrzeiten mit der Bahn und den Bahnfahrzeiten im
Bahn 21-Konzept kann festgehalten werden, dass die durchschnittliche Fahrzeitersparnis pro
Fernverkehrsfahrt in einer GréBenordnung zwischen 20 und 30% liegt. Dieser Wert errechnet sich aus

den Fahrzeiten flr Gber siebzig Relationen.

Die Werte bleiben aufgrund des gewahlten Ansatzes selbstverstandlich unter den gewohnten Werten
aus den Hochglanzbroschiiren der Neubaustrecken-Werbung. Es gilt jedoch zu beachten, dass es
sich hierbei um eine flachenhafte Reisezeitverbesserung (inkl. Umsteigezeiten) handelt, die schon auf
mittlere Entfernungen spurbare Reisezeitverkirzungen realisiert. Zum Vergleich: Betrachtet man eine
Einzelstrecke zwischen A und B, bei der eine Anhebung der Streckengeschwindigkeit von 160 km/h
auf 200 km/h vorgenommen wird, so bewirkt dies unter optimalen Umstanden (keine Zwischenhalte,
keine Geschwindigkeitseinbriiche) eine Reisezeitverbesserung um gut 20%. Zieht man bei der
Bewertung des Angebots noch die im Konzept Bahn 21 auch auf Netzebene 3 vorgesehene
Mindestbedienung im Stundentakt mit ein, die auf den betreffenden Strecken heute in weiten
Landesteilen (Ostfriesland, Mecklenburg-Vorpommern, kiinftig auch im Saarland) nur zweistiindlich
erfolgt, heran, stellt auch die damit verbundene erhdhte zeitliche Verfligbarkeit des Angebots einen
Qualitatssprung in Richtung MIV-Alternative dar.

7.2.1.2 Vergleich der Reisezeit im Schienen- und StraBenverkehr

Die Betrachtung der Fahrzeit bleibt innerhalb des Systems Schienenverkehr und muss daher um
einen Vergleich der Reisezeit zwischen StraBe und Schiene erweitert werden. Die vergleichende
Ermittlung der Reisezeiten im Schienen- und StraBenverkehr zeigt die durch Bahn 21 verbesserte
Marktposition des Schienenverkehrs gegenlber der StraBe. Die Reisezeiten auf der StraBe wurden
dabei einem Routenplanungsprogramm entnommen, zuzlglich eines Aufschlags bei langeren Fahrten
fir Pausen und Tankstopps. Fir den Schienenverkehr wird ein Zeitaufschlag von pauschal dreiBig

Minuten fiir die Wege vom und zum Bahnhof angenommen.

Zeitaufschlag
e Autofahrt, langer 3 h 30’: Aufschlag pauschal 30 Minuten (Pause, Tanken)
e Zugfahrt pauschal plus 30 Minuten fir Wege zum / vom Bahnhof

Zeitaufschlag zur Kalkulation der Reisezeiten
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In der Betrachtung der Reisezeit bei der heutigen Bahn fallt das schlechte Abschneiden von Gera
besonders ins Auge. Gera ist heute nicht mehr an den Fernverkehr der Eisenbahn angebunden und
hat dagegen Uber das nahe Hermsdorfer Kreuz eine gute Autobahnanbindung. Durch die
Verbesserung der Umsteigebeziehungen des Fernverkehrs und die damit erreichte Flachenbedienung
im Bahn 21-Konzept verbessert sich die Position des Schienenverkehrs nicht nur fiir die im

Fernverkehr neu bedienten Stédte sondern auch flr die heutigen Fernverkehrshalte deutlich:

Miv Bahn heute % zu MIV Bahn Bahn 21 | % zu MIV
Erfurt 143 Minuten 168 Minuten -17% 138 Minuten 4%
Gera 127 Minuten 195 Minuten -54% 151 Minuten -19%
Nordhausen | 165 Minuten 200 Minuten -21% 162 Minuten 2%

Vergleich der durchschnittlichen Reisezeit einer Fernverkehrsfahrt in Minuten

Im Ergebnis kann festgestellt werden, dass Bahn 21 im Fernverkehr die Wettbewerbsféhigkeit zum
StraBenverkehr flachenhaft herstellen kann. Es kann erreicht werden, dass bei Relationen ab 100 km
das System Eisenbahn in etwa gleich schnell wird wie das System StraBe. Diese flachenhafte
Verfligbarkeit im Fernverkehr ist fiir die Akzeptanz des Umstiegs auf die Bahn von groBer Bedeutung.

7.2.2 ErschlieBung

Die flachendeckende ErschlieBung zeigt sich in der prozentualen Anbindung der Bevélkerung an den
Schienenfernverkehr. Mit dem skizzierten Rahmen-ITF werden 37% der Bevélkerung direkt an den
stindlichen Fernverkehr angeschlossen gegentber 27% im Fahrplan 2000/2001.

In der Summe kénnen durch dieses Netz rund 5,5 Mio. Einwohner (der direkt anliegenden Stadte) neu
stlindlich statt bisher zweistiindlich (Fahrplan 2000/2001) bedient werden und weitere 2,6 Mio.

Einwohner erhalten erstmals einen direkten Zugang zum schnellen Fernverkehr.

Gegeniber dem Fahrplan 2000/2001 bedeutet dies eine Verbesserung der ErschlieBung um 50%. Mit
einer ErschlieBung von 37% der Bevolkerung werden theoretisch lediglich 14% der mdglichen
Relationen abgedeckt. In Bahn 21 wird dariiber hinaus eine mdglichst flachendeckende ErschlieBung
Deutschlands mit Nahverkehrslinien angestrebt, um einen hohen Anteil der Ubrigen Relationen im

Netz der Taktknoten mit Umsteigeverbindungen ab zu decken.

Bahn 21 Fahrplan Planung DB AG
ErschlieBung
2000/2001 (,Hub-and-Spoke*)

direkter Zugang zum Fernverkehr 37% 27% 13%

Anteil der Relationen 14% 7% 2%

Vergleich der ErschlieBungswirkung durch die unterschiedlichen Fernverkehrskonzeptionen

Die Fernverkehrsplanungen der Bahn bringen es gar nur auf eine Abdeckung von 2% der
Fernverkehrsrelationen. Aus diesen Zahlen wird die Bedeutung einer nahtlosen Verknlpfung des
Fernverkehrs mit den regionalen SPNV- und OPNV-Systemen deutlich. Der Fernverkehr ist
entscheidend von einer Erreichbarkeit mit dem Nahverkehr aus der Fladche abhangig, um in einem
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polyzentral strukturierten Land tGberhaupt eine signifikante Zahl der Bevdlkerung erschlieBen und mit
einem nennenswerten Anteil der mdglichen Verkehrsrelationen im MIV konkurrenzieren zu kdnnen.
Ob man sich fiir den 6éffentlichen Nahverkehr entscheidet, hdngt davon ab, dass sowohl Start- als
auch Zielpunkt der Fahrt erreichbar sind. Kaum jemand fahrt mit dem Pkw zum Bahnhof, fahrt mit dem
Zug und nimmt sich am Zielort einen Leihwagen und auch bringen und abholen lassen, sind mit
einigem — nicht nur logistischen - Aufwand verbunden. Bei einer ErschlieBung von 37% der
Wohnbevdlkerung reduziert sich die errechnete Abdeckung der Verkehrsbedirfnisse (Relationen) auf
nur 0,372 = 14% bzw. bei 13% ErschlieBung auf 3% der Relationen: 0,132 = 2% flir das Hub-and-
Spoke-Netz der DB AG-Planung.

7.2.3 Zusammenfassende Bewertung

Das Konzept Bahn 21 verbessert die Position der Bahn gegeniiber dem Individualverkehr. Der
Vergleich der durchschnittlichen Fahrzeit pro Person in Minuten belegt die zunehmende Attraktivitat
der Bahn, insbesondere in den mittleren Entfernungsbereichen und damit bei den quantitativ
bedeutenden Relationen. Die Vorteile des integralen Taktfahrplans von Bahn 21, der sowohl den
Fernverkehr als auch den Nahverkehr umfasst, liegen in der flachendeckenden Wirksamkeit und somit
in der Mdglichkeit fiir die Bahn, in einem breiten Markisegment FuB zu fassen. Der Nahverkehr als
weiterer Bestandteil der Flachenbahn wird im folgenden Kapitel behandelt.

8 Bahn 21: Der Regionalverkehr

Die Flachenwirksamkeit des Angebots wird durch integral angebundene regionale Subsysteme in die
Flache fortgesetzt. Damit werden alle Bahnstationen in das System eingebunden. Die Gber Bahnhofe
angeschlossenen Orte sind damit allesamt in ein Netz bruchfreier, deutschlandweiter Transportketten
einbezogen, die Stunde fur Stunde zur Verfigung stehen. Die Reaktivierung von SPNV-Strecken
erhéht den rAdumlichen ErschlieBungsgrad des Systems weiter. Durch eine Einbindung der regionalen
Busverkehre an den Knotenbahnhdéfen, werden die Vorteile des ITF auch Uber die Einzugsbereiche

der Bahnstrecken hinaus in die Flache verteilt.
8.1  Reaktivierungsbedarf

8.1.1 Flachenbahn - Streckenreaktivierungen

In den vergangenen Jahren wurde eine Reihe von Eisenbahnstrecken hdchst erfolgreich fir den

Personenverkehr reaktiviert.

Das prominenteste Beispiel stellt sicherlich die Schénbuchbahn Béblingen - Dettenhausen in
Schwaben dar, deren Personenverkehr 1966 eingestellt wurde. 1996 reaktiviert, nutzen inzwischen
mehr als 8.000 Fahrgaste taglich®* das neue Verkehrsangebot, und die regionale

% Mit dem Bus fuhren vorher ca. 1.200 Fahrgaste pro Tag.
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Eisenbahngesellschaft als Betreiber hat gro6Bte Mihe, dem Ansturm angemessene
Beférderungskapazitaten bereitzustellen. Anzumerken ist, dass diese Reaktivierung vorher untersucht
und als nicht empfehlenswert bezeichnet wurde.

Far Bahn 21 werden Uber 300 stillgelegte Eisenbahnstrecken bezlglich ihres Verkehrspotenzials und
der mit der Reaktivierung verbundenen Investitionskosten untersucht, um die Frage zu kléren, in
welchem Umfang in Deutschland Eisenbahnstrecken sinnvoll reaktiviert werden kénnen. In die
Bewertung werden auch solche Strecken aufgenommen, deren Reaktivierung in den jeweiligen

Bundeslandern bereits beschlossen ist.

Die bewerteten Strecken werden dem vordringlichen Bedarf zur baldmdglichsten Reaktivierung oder
dem weiteren Bedarf zur FlachenerschlieBung zugeordnet, um eine Abschatzung der Investitionen

und Betriebskosten vornehmen zu kénnen.

Regional kdnnen im Gegensatz zu diesem bundesweiten Ansatz durchaus unterschiedliche Kriterien
zur Bewertung der Strecken zugrunde gelegt werden, deshalo werden im Anhang 4 nur die
Ergebnisse der Untersuchung bezlglich der Kosten einer Reaktivierung und des durch die betreffende
Strecke neu erschlossenen Einwohnerpotenzials je Bundesland dargestellt, ohne eine Reihung nach
Prioritditen vorzunehmen. Bei beidseitig an das Bahnnetz angebundenen Strecken ist bei der
Prognose der Fahrgastzahlen zusatzlich zu den in der Tabelle (Anhang 4) aufgeflhrten ,neu
erschlossenen Einwohnern® auch das Fahrgastpotenzial der Endpunkte zu bertcksichtigen. Die
untersuchten  Strecken, flir welche nach der Prognose eine Nachfrage von unter

800 Fahrgasten pro Tag ermittelt wird, werden nicht aufgefthrt.

Besonders bei langeren Strecken sollte bei der Abwagung zwischen Bus- oder Bahnalternative
berlcksichtigt werden, dass der Zug von den Fahrgasten allgemein als attraktiver wahrgenommen
wird und mit weniger Halten bei gleicher ErschlieBungsqualitét oftmals deutlich schneller féahrt. Zur
Bahn werden beispielsweise Zugangs(fuss-)wege bis zu 1.200 m Lange in Kauf genommen, wéhrend

zur Bushaltestelle fir die meisten potenziellen Kunden nur rund 300 m akzeptabel sind.

Ob die Reaktivierung einer einzelnen Strecke im Verhaltnis zu anderen zu reaktivierenden Strecken in
der Region vorzuziehen ist, muss vor Ort entschieden werden. Dabei kénnen die hier vorgelegten

Bewertungen sicherlich von Hilfe sein.

Die zur Reaktivierung vorgeschlagenen Strecken weisen insgesamt eine Lange von
ca. 7.800 Kilometern auf und erfordern Investitionen in Héhe von unter 6 Mrd. € (ohne Fahrzeuge).
Zur Ermittlung der Investitionshdbhe wurden die Standards nicht-bundeseigener Eisenbahnen
unterstellt. Bei Reaktivierung dieser Strecken erhalten rund 5,6 Mio. Menschen wieder einen
Bahnanschluss. Aus der Reaktivierung resultiert zuséatzlich eine zum Teil nicht unerhebliche Starkung

der umliegenden Strecken.

Bahn 21 VCD e.V. 2004



27

8.1.2 Bewertung der Strecken hinsichtlich des Reaktivierungspotenzials

Zur Bewertung der ,Reaktivierungswirdigkeit” werden die stillgelegten Eisenbahnstrecken unter den
Oberbegriffen ,Fahrgastpotenzial® und ,Instandsetzungskosten“ auf folgende Merkmale hin
untersucht:

. das durch einen regelméaBigen SPNV erreichbare Fahrgastpotenzial der Strecke in Bezug auf

neu erschlossene Einwohner und Durchgangsverkehr

. den Zustand der Strecke bzw. der Streckenreste
. strukturelle Faktoren, z.B. die Bedeutung der Strecke fir den Tourismus
. sowie die Investitionen, um die Strecke firr die vorgesehene Nutzung instand zu setzen.

Zur Ermittlung der notwendigen Investitionen werden fiir jede Strecke nach einem standardisierten
Schema der Streckenzustand erfasst und die Investitionskosten entsprechend der im Rahmen solcher

Projekte Ublichen Kostensatze abgeschatzt.

Zur Reduzierung des Aufwands wird in Bahn 21 ausschlieBlich eine Reaktivierung als klassische
Eisenbahn untersucht und zur Kostenermittiung angesetzt. Bei der Realisierung von regionalen
Stadtbahnkonzepten kénnen die betroffenen Strecken und besonders solche, die heute verbaut sind
oder in ihrer historischen Linienfihrung an Siedlungen vorbei flhren, deutlich kostengiinstiger neu

trassiert und reaktiviert werden, als in diesem Gutachten ausgefiihrt.

Im vordringlichen Bedarf - Reaktivierung méglichst umgehend in Angriff nehmen - werden durch die
Reaktivierung von ca. 2.400 km Eisenbahnstrecken 2,9 Mio. Einwohner neu an das deutsche
Eisenbahnnetz direkt angebunden. Die notwendigen Investitionen in die Infrastruktur dieser
nachfragestarksten Strecken belaufen sich auf unter 1 Mrd. €.

Im weiteren Bedarf - Reaktivierung zur FldchenerschlieBung sinnvoll - finden sich die verbliebenen
Strecken, welche eine Nachfrage von Uber 1.000 Fahrgésten pro Tag erwarten lassen und deren
Fahrgastpotenzial sicher Gber 800 Fahrgasten pro Tag liegt. Diese Strecken mit einer Gesamtlange
von Uber 5.300 km Lange erschlieBen weitere 2,6 Mio. Einwohner und werden als zweiter Schritt zur
Flachenbahn empfohlen.

Ein Teil dieser Strecken, erreicht sein Fahrgastpotenzial durch die Netzwirkung, also die durch die
Verbindungsfunktion erreichte Verkiirzung von Fahrtweite und Reisezeit. Das Einwohnerpotenzial ist
bei diesen Strecken eher gering, dennoch werden durch diese Strecken rund 380.000 Einwohner neu
erschlossen.

Drittens sind im weiteren Bedarf solche Strecken zusammengefasst, deren Bedeutung
schwerpunktmaBig im Tourismusverkehr liegen kénnte (soweit die Nachfrage nicht ohnehin
1.000 Fahrgéste Ubersteigt). Die Reaktivierung dieser Strecken ist zu empfehlen, zum Teil jedoch mit
gewissen Rahmenbedingungen wie einem Betrieb nur im Sommer oder am Wochenende sowie der

Einbindung in ein touristisches Gesamtkonzept.
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Abschétzung der Betriebskosten.

Die Strecken werden von durchschnittlich 18 Zugpaaren am Tag befahren werden und je nach
Potenzial ist entsprechend den Erfahrungswerten von Ausschreibungen mit einem Defizit von 4 bis
8 Euro pro Zug-km zu rechnen.

In Kategorie T werden fir die Ermittlung der Betriebskosten durchschnittlich 10 Zugpaare an

150 Betriebstagen angesetzt. Einige Strecken werden sicher haufiger - andere seltener befahren.

Zusammengefasst ergibt sich das folgende Resultat:

neu erschloss. Kosten Streckenlénge | Regionalisierungsmittel

Einwohner [Mrd. €] [km] [Mrd. €/a]
Vordringlicher Bedarf 2.969.206 0,919 2.377 0,129
Weiterer Bedarf 2.626.260 4,633 5.362 0,477
davon ,Netzwirkung® 377.160 0,972 1.128 0,079
Jouristisch® 169.022 0,382 427 0,010
Gesamtsumme 5.595.466 5,552 7.739 0,606

Far die als vordringlich eingestuften Strecken ergibt sich ein Investitionsbedarf von ca. 0,9 Mrd. €.
Wenn Uber nur finf Jahre 10% der jahrlichen Infrastrukturmittel aus dem Regionalisierungsgesetz
(2,1 Mrd. €/Jahr) fir Reaktivierungen verwendet werden, kénnen alle Strecken des vordringlichen
Bedarfs innerhalb dieser Zeit reaktiviert werden. Bei einem Bedarf an Regionalisierungsmitteln von
129 Mio. € pro Jahr kénnen nahezu 3 Mio. Menschen an Nahverkehrsleistungen im Eisenbahnnetz
angeschlossen werden. Auf jeder dieser Strecken werden taglich mehrere tausend Fahrgaste

unterwegs sein.

Der schwerpunkiméaBige Bedarf fir die Reaktivierungen liegt in den alten Bundeslandern - aufgrund
der starkeren Position des Schienenverkehrs in der DDR und der nicht so rigorosen Stilllegungspolitik
in den neuen Bundeslandern. Ein Handlungsbedarf besteht jedoch bei "Liickenschliissen”, d.h. den
nach wie vor nicht wiederhergestellten Regionalverbindungen zwischen neuen und alten
Bundeslandern.

Fir die weitere Zukunft ergibt sich ein Investitionsbedarf von 2,6 Mrd. € fir die Strecken des weiteren
Bedarfs mit Folgekosten von ca. 480 Mio. €/a. Fir diese Strecken ist in der Regel ebenfalls von Uber

1.000 Fahrgasten pro Tag auszugehen.

8.2 Regionale Neubaustrecken

Das Eisenbahnnetz ist in seiner Entwicklung im Wesentlichen um die Jahrhundertwende
abgeschlossen worden. Wichtige Netzerganzungen hat es nur noch vereinzelt danach gegeben. Zu

nennen ist die Strecke Linen — Minster in den 30er Jahren oder die Strecke Gladbeck — Marl —
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Haltern in den 70er Jahren des zwanzigsten Jahrhunderts. Streckenneubauten fanden entweder nur
noch als Hochgeschwindigkeitsstrecken ohne zusétzliche regionale ErschlieBung oder kleinrdumig als
S-Bahn-Neubaustrecke statt.

In vielen Achsen, die heute mit Verkehrsmengen von 10-20.000 Kfz DTV (durchschnittlicher taglicher
Verkehr) belastet sind, bestand nie eine Eisenbahnverbindung, weil sich die Relation friiher noch nicht
als regionale Achse herausgebildet hatte oder die entwickelte Eisenbahnstrecke aus

Baukostengrinden oder Griinden der lokalen Ricksichtsnahme groBe Umwege in Kauf nahm.

Bedarf fur regionale Neubaustrecken (Beispiele):

. Boblingen — Grafenau ( - Calw)

. Gaufelden — Nagold

. Rottweil — Schémberg ( - Balingen) (vermeidet Umweg von 7 km)

. Ingolstadt — Landshut: Neubaustrecke Pfeffenhausen — Mainburg; Reaktivierung der

Teilstrecken (incl. Begradigung) Landshut — Pfeffenhausen und Mainburg — Wolznach Bf.

. Hildburghausen — Bad Rodach (- Coburg)

. Passau — Ruhstorff-Sulzbach (vermeidet Umweg von 10 km)
. Freyung — Grafenau

. Bad Kénigshofen — Maroldsweisach

. Gersfeld - Bischofsheim a.d. Rhén

. Borken — Maria Veen (- Minster)

. Linnich - Lindern (— Heinsberg)

. (Hameln - ) Vorwohle - Einbeck ( - Salzderhelden)

. (Schwerin -) Rehna — Schdnberg (- Libeck)

. Flensburg - Flensburg ZOB (Stadtmitte) / in Planung

9 Bahn 21 plus: Verlagerung des Guterverkehrs

9.1 Die Nachfrage im Guterverkehr

Wie im Personenverkehr, so liegt bei der Eisenbahn auch im Guterverkehr der Fokus bisher auf dem
Weitstreckenverkehr. Unter 200 km solle sich Schienengtterverkehr per definitionem nicht lohnen.

Doch auch diese Orientierung missachtet die Transportnachfrage.

Im Kurzstrecken-Guterverkehr unter 50 km k&nnen sich Transporte in Wagengruppen (mehrere
Wagen mit gleichem Laufweg) lohnen, wéahrend umgekehrt disperse Guiter (Einzelwagen)
hauptsachlich wegen des Rangieraufwandes meist erst bei groBeren Entfernungen eine Konkurrenz
zum Lastkraftwagen bieten kdnnen. In der folgenden Aufstellung wird die Verkehrsleistung des
Hauptkonkurrenten der Schiene, des StraBenguterverkehrs in Entfernungsklassen betrachtet und
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dabei der Kurzstrecken-Giiterverkehr bis 50 km auBer Acht gelassen. Etwa je ein Drittel der
betrachteten Verkehrsleistung wird vom Lastkraftwagen im Bereich 50-200 km, 200 bis 400 km und
Uber 400 km erbracht.

Das Verkehrsaufkommen (Mrd. t/a) dient als MaBzahl der lokalen Belastung, welche Uberwiegend
unabhangig von der Transportweite durch die Fahrten von und zur Autobahn entsteht. Die
Hauptbelastung erfolgt bei dieser Betrachtung zu 63% allein durch den Guterverkehr in den
Entfernungsklassen 50 bis 200 km:

Entfernung |Aufkommen | Anteil | kumuliert | Leistung | Anteil | kumuliert
[Mio. t/a] [Mrd. tkm/a]

50-100 366,0| 34,5% 34,5% 26,4 12,1% 12,1%

100-200 302,4| 28,5% 63,0% 42,6/ 19,6% 31,7%

200-400 230,1| 21,7% 84,7% 62,0| 28,5% 60,2%

>400 161,7| 15,3% 100,0% 86,7| 39,8% 100,0%

Summe 1.060,2 217,7

Verteilung von Giiteraufkommen und —leistung deutscher Lastkraftwagen 1999% im
Entfernungsbereich ab 50 km

Der Guterverkehrsanteil der Schiene und das Verkehrsaufkommen sind von 1991 bis 2002 stark
zurlickgegangen, wahrend der StraBenglterverkehr vor allem in seiner Transportweite (sehr viel

héhere Verkehrsleistung bei nur geringfiigig erhéhtem Verkehrsaufkommen) zugenommen hat*':

Eisenbahn LKW
Anteil Anteil
1991 | Verkehrsaufkommen in Mio. t p.a. 401,2| 12,1%| 2.918,7| 87,9%
Verkehrsleistung in Mrd. tkm p.a. 80,2| 24,6%| 245,7| 75,4%
2002 | Verkehrsaufkommen in Mio. t p.a. 2854 8,8% | 2.958,7| 91,2%
Verkehrsleistung in Mrd. tkm p.a. 72,0 16,9%| 354,0| 83,1%

Die Verkehrsleistung in Lkw-km dirfte dabei aber zugenommen haben, da der Trend zu immer
geringeren Transportgewichten geht. Bei gleich bleibender bewegter Tonnage steigt die Zahl der
Fahrten.

Eine Betrachtung der Verkehrsmittelanteile des grenziberschreitenden Guterfernverkehrs zeigt
interessante Unterschiede sowohl bei den langen Entfernungen (NRW — Italien/Osterreich/Schweiz) -
wobei die kirzeren Wege den hdheren Eisenbahnanteil aufweisen - als auch bei den kirzeren
Entfernungen (NRW — Niederlande/Belegien):

Guterfernverkehr [Mio. t/a] LKW Eisenbahn | Eisenbahnanteil

NRW - ltalien 2.889 1.211 29,5%
NRW - Osterreich 1.575 1.361 46,4%
NRW - Schweiz 662 702 51,5%
NRW - Niederlande 10.554 3.272 23,7%
NRW - Belgien 5.782 5.080 46,8%
Alpentransit Schweiz 1985 92,0%
Alpentransit Osterreich 24,0%
Alpentransit Frankreich 47,0%

Eisenbahnanteil in Mitteleuropa im Giiterverkehr®

“ BMVBW (Hrsg.): Verkehr in Zahlen 2000, S. 244.
*' Nach "Verkehr in Zahlen", Ausgabe 2004.
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Beim Alpentransit (Schweiz/Osterreich/Frankreich) zeigen sich ebenfalls die Méglichkeiten der
Eisenbahn und die Auswirkungen einer unterschiedlichen Verkehrspolitik.

Trotz internationaler Arbeitsteilung, vereintem Europa und Globalisierung ergibt sich jedoch folgendes
Bild*:
. 91% aller Lkw-Fahrten sind kiirzer als 250 km,

. 90% der gesamten Lkw-Tonnage wird im Entfernungsbereich unter 250 km bewegt, dabei wird
43% der Verkehrsleistung erbracht**.

9.2 Kapazitaten im Netz fiir den Glterverkehr

Noch in den achtziger Jahren wurde von der damaligen Deutschen Bundesbahn regelmaBig
behauptet, das Netz sei im wesentlichen ausgelastet, abschnittsweise sogar (Uberlastet;
Hochgeschwindigkeits-Neubaustrecken wurden immer auch mit dem Argument
"Kapazitatserweiterungen im Guterverkehr" gerechtfertigt.

Inzwischen ist jedoch kaum mehr umstritten, dass das deutsche Eisenbahnnetz erhebliche
Kapazitatsreserven fir den Guterverkehr aufweist. Erstmals wurde von IVE und HaCon 1996 eine
Kapazitatsuntersuchung fir den Eisenbahngiterverkehr im Auftrag des Umweltbundesamtes
durchgefiihrt®. Die Kernaussage dieser Arbeit war, dass im Schienengiiterfernverkehr in den meisten
groBraumigen Verkehrskorridoren erhebliche Kapazitatsreserven bestehen, um einen erheblichen Teil
des Lastkraftwagenverkehrs (in vielen Korridoren sogar theoretisch den gesamten Lkw-Verkehr) auf

die Eisenbahn verlagern zu kénnen.

Eine einfache auf das Gesamtnetz bezogene Globalbetrachtung soll dieses belegen. Die DB AG hat
im Rahmen des Trassenpreissystems von 1998 eine Einteilung des Gesaminetzes in
Streckenbelastungsklassen  vorgenommen; diese Einteilung wurde herangezogen, um
Betriebsleistung (Zugkilometer) und Transportleistung (Tonnenkilometer) zusétzlich mdglicher
Glterzlige zu bestimmen. Dabei wurde der Ubliche Leerwagenanteil von 30% berlcksichtigt. Zur
Ermittlung eines unteren Wertes wurde die werktéagliche Bedienung und ein geringes Zuggewicht
angenommen, flr den oberen Wert eine tagliche Bedienung mit hohen Zuggewichten. Diese
Vorgehensweise ist sicherlich nur geeignet, GréBenordnungen festzulegen - dennoch lassen sich
einige interessante Aussagen treffen.

“ Nach: "Analyse des GV zwischen der BRD und Italien 1986", Ludwig-Bélkow-Systemtechnik, Ottobrunn 1989, und "Kriterien
und Anforderungsprofile ... fir Giterverkehrszentren in NRW", Ministerium fir Stadtentwicklung und Verkehr NRW, 1991.

“ Zusammengestellt nach: "Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamt, Reihe 8: Verkehrsleistung deutscher
Lastkraftwagen", Flensburg, 1999

* Erfasst werden dabei samtliche Fahrten deutscher Lastkraftwagen, also auch die grenziiberschreitenden Fahrten.

*® "Kapazitatsreserven der Schieneninfrastruktur im Giiterverkehr”, Institut fiir Verkehrswesen, Eisenbahnbau und Betrieb" und
HaCon Ingenieurgesellschaft, Hannover 1996
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Kategorie | Strecken- | freie Kapazitat | 250 Verkehrstage / leichte Zlige | 360 Verkehrstage / schwere Zlige

lange [Zug-km / km Nettolast zusatzliche Nettolast zusatzliche

[km] Streckenlange] [t] Kapazitaten [t] Kapazitaten

[Mrd. tkm / a] [Mrd. tkm / a]
B1 2-gleisig 5.422 58 400 31 700 79
B2 2-gleisig 6.246 150 400 94 700 236
B3 2-gleisig 3.154 200 400 63 700 199
B1 1-gleisig 243 ausgelastet 0 0
B2 1-gleisig 5.145 20 200 5 350 24
B3 1-gleisig 16.660 40 200 33 350 154
Summe zusétzliche Verkehrsleistung 226 692

Deutsche Lastkraftwagen erbrachten 1999 eine Verkehrsleistung von ca. 278 Mrd. Tonnenkilometern.
Somit stehen selbst in der "vorsichtigen" Variante die notwendigen Kapazitaten fir eine Verlagerung
nahezu des gesamten Lastkraftwagenverkehrs in Deutschland auf die Eisenbahn zur Verfligung.
Diese Berechnung kann dabei wegen der fehlenden Gleisanbindung zahlreicher Verlader und
Empfanger nur rein theoretisch betrachtet werden, zeigt jedoch die Notwendigkeit von neuen
Gleisanschlissen, um eine hdhere Auslastung des Eisenbahnnetzes erreichen zu kdnnen. Fir die
zusatzlichen Guterzlige sind - abgesehen von einzelnen Engpassabschnitten — ausreichende
Kapazitaten vorhanden, wie die nachfolgende Betrachtung zeigt:

Transportweiten Anzahl | Anteil | beférderte Tonnage | Anteil | zur 100%-Verlage- | Anteil
[km] [Fahrten/d] [1.000t] rung notwendige | der Zug-
Zugfahrten pro Tag | fahrten
0- 50 186.315 2.112.699 19.562 69%
51-100 28.180 367.006 3.398
101 - 150 14.693 186.992 1.731
151 - 200 9.291 116.711 1.081
201 - 250 6.653 83.221 771
Zwischensumme 245132 91% 2.866.629| 90% 26.543 94%
0 - 250 km
251 - 400 11.617 4% 149.124 5% 828 3%
401 - 800 9.796 4% 134.828 4% 749 3%
Uber 800 2.196 1% 35.917 1% 125| 0,004%
Gesamtsumme 268.741 3.186.498 28.245

Es zeigt sich, dass zu einer (selbstverstandlich rein hypothetischen) 100-%-Verlagerung des
deutschen Lastkraftwagenverkehrs von mehr als 250 km Versandweite weniger als 2.000 Zugfahrten
pro Tag notwendig waren. Fir eine Verlagerung des Verkehrs unter 250 km wéren jedoch ca. 26.000
Zugfahrten notwendig.

Eine historische Betrachtung zeigt:
. 1965 waren im Netz der Deutschen Bundesbahn taglich ca. 13.400 Giterziige unterwegs,
. 1994 im wesentlich gréBeren Bedienungsgebiet der DB AG nur noch ca. 7.300.

Es darf davon ausgegangen werden, dass sich fur einen erheblichen Teil der notwendigen 2.000
taglichen Zugfahrten im Weitstreckenbereich Kapazitaten finden lassen.
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Far den Nahverkehr ist davon auszugehen, dass ein nicht geringer Teil des Giternahverkehrs ohnehin
nicht sinnvoll auf die Eisenbahn verlagerbar ist. Fir den verlagerbaren Teil des Kurzstreckenverkehrs
sind aber derzeit ebenfalls groBe freie Kapazitaten vorhanden. Notwendig sind aber in jedem Falle

. Reaktivierung und Neuanlage von Gleisanschlissen, um das Aufkommen Uberhaupt erst

einmal auf die Schiene zu lenken,
. Reaktivierung kleiner und mittlerer Glterbahnhéfe und Ladestellen,

. Reaktivierung lokaler und regionaler Strecken, um zusétzliche FlachenerschlieBung und

Transportkapazitaten zu gewinnen.

Mit dem System "automatische Zug-Kupplung" ZAK existiert dartber hinaus seit vielen Jahren eine
elegante Mdglichkeit, Zeitaufwand und Kosten fir Rangiervorgdnge gegeniber der Hakenkupplung
drastisch zu reduzieren.

9.3 Zusatzliche Guterverkehrstrassen in Bahn 21 plus

Das System Eisenbahn fir das Jahr 2015 soll fiir eine Kapazitédt von 250 Mrd. tkm ausgelegt sein.
Dies entspricht einer Steigerung der heutigen Leistung um den Faktor 3,5. Die damit erreichte
Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene hat unter Berlcksichtigung von Verkehrszuwéchsen
in etwa eine Halbierung des StraBenglterverkehrs zur Folge.

Voraussetzung fiir die Bewaltigung dieser Gitermengen im Mittelstrecken- und Weitstreckenverkehr
ist die Schaffung einer ausreichenden Anzahl von markifdhigen Trassen im Guiterverkehr. Jede
Nachfragekurve im Fernverkehr zeigt, dass Guterverkehr sehr wohl auch tagsiber stattfindet, zum
Einen, weil eine Fahrt allein zwischen 1 und 5 Uhr bei allen Reisezeiten von mehr als 4 Stunden gar
nicht mdglich ist, zum Anderen, weil die Verladestellen, Logistikstellen und sonstige fiir die
Transportabwicklung wichtige Faktoren meist nur zu den regularen Arbeitszeiten besetzt sind. Die

vollstandige Konzentration auf den Nachtsprung geht an den Marktrealitédten vorbei.

Die zeitliche Trennung — Guterverkehr nachts, Hochgeschwindigkeitsverkehr tagsiiber — ist eine
Fehleinschatzung der Planer aus den siebziger Jahren. Denn die Anforderungen des
Personenverkehrs bedingen eine Streckenbelegung von 18 Stunden am Tag (6-24 Uhr). Mit
Auslaufern und notwendigen Reserven flir Streckeninstandhaltungen verbleiben dem Guterverkehr
meist nur Zeitfenster von drei bis vier Stunden pro Nacht, was fiir die Abwicklung des Nachtsprungs
unzureichend ist. Daher fihrt an der Angleichung der Reisegeschwindigkeiten oder an einer
rdumlichen Entmischung hoch belasteter Personen- und Giiterverkehrsstrecken kein Weg vorbei.
Durch eine Harmonisierung der Geschwindigkeiten von Guterverkehr und dem oft notwendigen
parallelen Schienenpersonennahverkehr auf einem Niveau von 80-90 km/h einerseits und
andererseits der Auslegung von Neubaustrecken®® oder zusatzlichen Gleisen fiir den schnellen
Personenfernverkehr in dichter Zugfolge kann die Streckenkapazitat um ein Vielfaches erhdht werden.

Fir den Giiterverkehr ergeben sich Vorteile durch Giberholungsfreie und damit marktfahige Trassen.

¢ Aus diesem Grund werden in Bahn 21 nur sehr wenige Neubaustrecken vorgeschlagen. Sie sind nur noch dort angebracht,
wo hohe Fahrzeitgewinne aus dem Konzept Bahn 21 notwendig sind, eine Entlastungswirkung fir den Guterverkehr zwingend
ist UND eine hohe Auslastung der Neubaustrecke durch eine dichte Zugbelegung mdglich ist.
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Eine &hnliche Strategie zur Entmischung verfolgt die DB AG seit 1998 unter dem Stichwort ,Netz 21*.

Mit der Konzeption Netz 21*” der DB AG wird eine Trennung von schnellen und langsamen Verkehren
angestrebt, so dass sowohl fir den Guterverkehr und den Regionalverkehr einerseits als auch fir den
schnellen Fernverkehr andererseits leistungsféhige und voneinander weitgehend unabhéangige
Strecken entstehen. Andere Verkehre missen sich auf diesen Vorrangstrecken dem durch den
Guterverkehr oder den schnellen Fernverkehr vorgegebenen Geschwindigkeitsprofil anpassen. Mit
diesem grundsétzlich auch vom VCD unterstltzten Ansatz sollen erhebliche Leistungsreserven des
Biindelungsverkehrstragers Schiene mobilisiert werden. Bei einer Vervielfachung des Bahnverkehrs
kann auBer in wenigen Engpassen Uberall auf vorhandene freie Trassen zuriickgegriffen werden. Ein
vielfach besser ausgelastetes Eisenbahnnetz wird zu der dringend notwendigen Reduzierung der

Trassenpreise beitragen®.

So soll Platz fiir zusétzliche 50-70 Mrd. tkm/a auf der Schiene geschaffen werden. Damit ist jedoch im
besten Fall ein Abfangen des prognostizierten Mehrverkehrs auf der StraBe méglich, nicht aber eine
echte Verlagerung von der StraBe auf die Schiene. Daher wird diese Strategie unter dem Namen

Bahn 21 plus mit zusatzlichen - meist kostengtinstigeren MaBnahmen - weitergeflhrt.

Anhang 3 zeigt die Umlegung des StraBengiiterfernverkehrs* auf ein mégliches Giiternetz.® Unter
Hinzunahme heute bekannter Zugbelastungen® wurden in den Hauptkorridoren die Anzahl der
notwendigen Zugzahlen ermittelt. Pro Aufkommen von 1 Mio. t pro Jahr wurde ein Bedarf von
0,54 Zugtrassen je Stunde = 13 Zugtrassen pro Tag ermittelt. Dies ergibt bei einem Jahresaufkommen
von 250 Tagen, einer mittleren Auslastung von 80%°? und einem Umwegfaktor gegeniiber der StraBe
von 8% eine durchschnittliche Nutzlast je Trasse von 400t. Bei einem zukiinftigen Leerwagenanteil
von 30%, einem mittleren Nutzlast von 1,5t/m> ergeben sich daraus Zuglangen von 350m. Diese
Zuglangen erscheinen geeignet, um einerseits ausreichend Reserven fir tagliche Schwankungen
(Wochengang) aufzuweisen, andererseits die vorhandene Infrastruktur mit vielfach nur 400-600m
langen Uberholgleisen zu beachten.

“ Siehe grundsatzlich: Bitterberg, Cargo Rail Net — bessere Ausnutzung des Bahnnetzes, Internationales Verkehrswesen
3/1997, S. 104 ff.; Fricke/Janiak, Netz 21 — mehr Verkehr auf die Schiene, Eisenbahntechnische Rundschau 9/1996, S. 531 ff.

“® Sofern der Bund die vorgeschlagenen Mittel von 4-5 Mrd. € p.a. fir Neu- und Ersatzinvestitionen beibehélt, werden die
Trassenpreise von heute im Schnitt 3,5 € je Zug-km auf 1,10-1,30 € je Zug-km zu senken sein.

* Gemessen in der Verflechtung der Regierungsbezirke nach der Statistik 1999 des Kraftfahrbundesamtes und des
Bundsamtes flir Guterverkehr. Es wurden nur Relationen zum Ubernachsten Regierungsbezirk und weiter berlicksichtigt
(= Entfernungen ab 100 km). Relationen zum Ausland wurden abgeschéatzt und unterliegen gréBeren Unsicherheiten (hier sind
jedoch die Mengen geringer als im Binnenfernverkehr).

% Die Umlegung wurde nach den Aufnahmeméglichkeiten der in Frage kommenden Strecken vorgenommen. Hierbei wurden
bevorzugt 2gleisige, elektrifizierte Strecken herangezogen.

51 Z.T. sind diese im Gutachten HaCon/IVE aaO enthalten. Z.T. wurden sie anhand der Streckenbelastungsklassen aus dem
Trassenpreissystem 1998 abgeschétzt.

% \Wegen saisonalen Schwankungen kénnen nicht taglich alle Trassen abgenommen werden. Allerdings werden sich durch
deutlich hohere Auslastung des Schienensystems die heute bei einzelnen Bereichen bestehenden Schwankungen von bis zu
50% weitgehend nivellieren lassen.

o Gegenlber der Luftlinie hat heute die Eisenbahn einen Umwegfaktor von 1,44. Dies ist insbesondere auch den vielen Um-
wegfahrten aufgrund der Biindelung geschuldet, welche bei wesentlich héherem Aufkommen nicht mehr in dieser Dimension
erforderlich sind. Allerdings wird ein leichter Umwegnachteil gegenlber dem direkt fahrenden Lkw bestehen bleiben, so dass
die Lkw-Transportleistung mittels eines Umwegfaktors auf die Bahntransportleistung umzurechnen ist.
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Hiernach ergibt sich
- der notwendige Ausbaubedarf flir Knoten gemé&fn Anhang 2-2,
- der notwendige Ausbaubedarf fir Strecken gemas Anhang 2-3.

Beide Listen enthalten die Anzahl der notwendigen Zugfahrten je Stunde im Personen- und
Guterverkehr. Im Personenverkehr wird differenziert nach den 4 Angebotskategorien (Fernverkehr-
Sprinter-Linie, Fernverkehr-Basis-Angebot, Regionalschnellverkehr, Lokalverkehr). Der Bedarf im
Guterverkehr leitet sich groBraumig aus dem heutigen Kapazitdtsausbaubedarf auf der Basis von
180 Mrd. tkm ab. Damit kann die Gesamtleistung im Schienengiterverkehr (ohne Ausweitung
Nahverkehr) auf 250 Mrd. tkm insgesamt mehr als verdreifacht werden. Im Knotenbereich wurden
angemessene Zuschldge zur Berlicksichtigung des ortlichen Guterverkehrs vorgenommen, da hier
auch Verteilergtterziige in hohem Umfang Trassen beanspruchen kénnen.

10 Organisation des Netzes

Die langfristige Netzentwicklung erfordert auch eine Neuorganisation der Planung von Netzstrategien
und Netzentwicklung. Die Entwicklung und Planung sollte durch den Staat oder ein staatseigenes
Unternehmen mit Einflussmaéglichkeiten des Bundes erfolgen. Insbesondere legt die Verfassung fest,
dass das Eigentum an Schienenwegen dauerhaft im Bundesbesitz bleiben muss, so dass hieraus
auch abzuleiten ist, das der Bund als mittelbarer Eigentiimer der Infrastruktur das Gemeinwohl
sicherzustellen hat. Die heutige DB Netz benétigt ein 6ffentlich bekanntes mittel- und langfristiges
Infrastruktur-Konzept mit finanzieller Planungssicherheit (Zusagen aus dem Bundeshaushalt). Eine
langfristige Unternehmensentwicklung kann in der heutigen Form als Aktiengesellschaft® nicht
betrieben werden, wenn jede offensive Investition in Strecken und Anlagen unweigerlich zur

.Geféhrdung der schwarzen Null* wird.

Aufgrund des hohen Kapitalbedarfs und der fir Privatinvestoren kaum einschatzbaren zeitlichen
Entwicklungsrisiken®® kann diese Aufgabe nur beim Staat selbst liegen. Die Verantwortung des
Staates ergibt sich zudem aus den sehr hohen von ihm bereitzustellenden Investitionshilfen von
4 - 5 Mrd. € p.a. und der Unterstiitzung des SPNV, allein fir Trassenpreise mit 1,8 Mrd. € p.a.. Bereits
deswegen ist es erforderlich, dass der Bund fir die hohen eingesetzten Geldbetrage klare Ziele bei
der Netzentwicklung und damit beim Infrastrukturausbau definiert und deren Umsetzung Uberwacht.
Die Uberstellung an eine ,Black Box DB AG*, die dann nach ,unternehmerischen Interessen®

entscheidet und Gewinne aus dem gesamten Geschéft an private Investoren ausschuttet, wére in

% Die durchschnittlichen Nutzlasten liegen heute noch wesentlich hoher (bis zu 4t/m), allerdings wird im Rahmen der
verstarkten Beférderung von Kaufmannsgutern die Ladungsdichte deutlich abnehmen.

% Das AktG verbietet zwar Einflussnahmen des Eigentiimers auf die Geschaftsfiihrung, gleichwohl ist der Bund als mit Abstand
groBter Kunde der DB AG im Rahmen der Subventionen und auch nach Art. 87e Abs. 4 GG verpflichtet, auf die Wahrung seiner
Interessen zu achten. Die Ublichen Aussagen des Bundes, die DB AG ware ein ,normales Wirtschaftsunternehmen” ohne
Maoglichkeiten der Einflussnahme des Bundes entspricht nicht der Rechtslage.

% Dies ist u.a. ein Grund fir das Scheitern von Railtrack. Die Borsenerwartung konzentrierte sich auf alsbaldige Ertrage
aufgrund von Verkehrsmengensteigerungen und Entwicklungen von Immobilienprojekten. Die Risiken der Bestandsinfrastruktur
wurden hingegen unterschatzt. Beides flihrte dazu, dass eine von den Verkehrsgesellschaften und vom Staat gewlinschte
langfristige Infrastrukturentwicklung vom Kapitalmarkt nicht mehr aufzubringen war.
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dieser Konstellation letztlich nichts anderes als eine indirekte Subventionierung der privaten

Investoren.

Bei der Netzentwicklung durch den Staat muss es allerdings gelingen, die Innovations- und
Marktféhigkeit der Transportgesellschaften mit einzubeziehen. Ein geeignetes Instrumentarium wéare
die Verantwortung der Betreiber im Rahmen eines Clubs oder einer Genossenschaft fiir das von ihnen
benutzte Streckennetz. Hierbei kdnnten insbesondere kurzfristige Investitionsentscheidungen wie z.B.
Modernisierung der Sicherungstechnik, Umbau des Oberbaus etc. an eine derartige Institution
delegiert werden, wahrend eher langfristige Entscheidung, z.B. Gber Neu-/Ausbaubaustrecken eher
vom Staat zu treffen sind. Derartige Modelle sind nun in GroBbritannien bei der Auffanggesellschaft
fir Railtrack in der Diskussion. Sie sichern das Know-how alle Schienennutzer fir die Entwicklung des
hochkomplexen Schienensystems, vermeiden aber auf dieser Stufe durch einen offenen Club
mogliche Diskriminierungen und Marktabschottungen und ziehen eine Trennlinie zu den Aufgaben

und Verantwortlichkeiten des Staates.

SchlieBlich  gehért zu einer erfolgreichen  Netzentwicklung die  Aktivierung  von
Wettbewerbspotenzialen bei Planung, Bau, Instandhaltung und Betrieb von Eisenbahninfrastruktur.
Dabei ist jedoch wichtig, dass auch die Bewirtschafter kein Eigentum an der Infrastruktur erhalten und
ausschlieBlich der Bund (bzw. Lander bei Regionalnetzen) Uber die Freigabe von Flachen fir eine
bahnfremde Nutzung entscheidet und nicht etwa das kurzfristige Profitinteresse privater

Unternehmen.

Neben der Nutzung von Wettbewerb und Innovation ist hauptsachlich die Standardisierung auf
europaischem Niveau (Interoperabilitédt) zu nennen. Nur wenn es gelingt, zu einfachen und sicheren
europaischen Standards zu gelangen, kénnen die Preise fir Fahrzeuge und Sicherungsausriistung
deutlich sinken und die Produktivitdt im grenztberschreitenden Verkehr deutlich erhdéht werden.
GroBe Bedeutung hat weiterhin im Guterverkehr der Erhalt von Ausbau von Verlademdglichkeiten
(Gleisanschlisse, Umladestationen). Nur soweit diese Infrastruktur flachendeckend zur Verfligung
steht, kann die Eisenbahn fir viele Branchen (wieder) als Transportmittel in Frage kommen. Hier ist
eine verlassliche abgestimmte Infrastrukturpolitik aller zustandigen staatlichen Ebenen erforderlich.
SchlieBlich ist auch ein realistisches Prognoseverfahren erforderlich, das Ausdruck der Anforderungen
des Marktes (Transportwiinsche und Transportqualitat) ist und nach Relationen und Aufkommen

belastbare Daten flr die Marktentwicklung ftr Verlader und Verkehrsunternehmen bietet.
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11 Infrastruktur - Konzeption der erforderlichen MaBnahmen

11.1 Ausbaubedarf

Die Neuinvestitionen in die Infrastruktur zur Verwirklichung des integralen Taktfahrplans im Konzept
Bahn 21 lassen sich unterschiedlichen Kategorien zuordnen:

e Ausbau einer Strecke fur den Einsatz von Neigetechnikzlgen,

e Heraufsetzung der Streckenhéchstgeschwindigkeit auf bis zu 200 km/h, gegebenenfalls
zusétzlicher Ausbau fir den Einsatz von Neigetechnikzlgen,

e Neubaustrecken bzw. Neubauabschnitte bei bestehenden Strecken.

Anhang 1-2 veranschaulicht die vorgesehenen MaBnahmen. Die Aufstellung der EinzelmaBnahmen
findet sich im Anhang 2-1.

Alle MaBnahmen, die ein Geschwindigkeitsniveau erhalten oder bis 160 km/h herstellen, sind keine
Investitionen in die Infrastruktur, die mit einer qualitativen Verbesserung einhergehen, sondern dienen
lediglich dem Substanzerhalt. Ebenso wenig sind Stellwerke als Neu- bzw. Ausbauinvestitionen,

sondern vielmehr als Ersatzinvestition anzusehen, weil auch sie nur alte Anlagen ersetzen.

Dem Ausbau der Bundesschienenwege folgend sollte die ABS/NBS Nirnberg — Erfurt — Leipzig den
Kern der Fernverkehrsverbindung zwischen Ost- und Siiddeutschland bilden. Diese Verbindung quert
mittels einer Neubaustrecke den Tharinger Wald und das Burgenland vorwiegend als Tunnelldsung.
Dadurch erkléren sich auch die hohen Baukosten von 4 Mrd. € fir den Abschnitt Erfurt — NUrnberg.
Die Haushaltsplanung des Bundes fir 2004 sieht eine Reduzierung der Mittel far die
Bundesschienenwege auf 3,8 Mrd. € vor. Jeweils die Halfte ist fir Bedarfsplanvorhaben, d.h. die
Projekte aus dem BVWP, und flir Sanierungsvorhaben im Bestandsnetz vorgesehen. Man erkennt
daraus, in welchem MaBe die Querung des Thiringer Waldes auch bei zeitlicher Streckung die
Investitionsmittel fir Bedarfsplanvorhaben bindet. Wenn das Ziel einer flachendeckenden
Verbesserung des Schienenverkehrs umgesetzt werden soll, muss auf Uberteuerte Neubaustrecken
mit geringer verkehrlicher Wirkung verzichtet werden. In der Konzeption zum integralen Taktfahrplan
wird daher der Ausbau der Strecke Nirnberg - Hof - Plauen - Leipzig als Kernstiick einer Verbindung
zwischen Ost- und Siddeutschland vorgeschlagen. Die Leistungsféhigkeit dieser Verbindung wird
mittels Ausbau- und Neubauabschnitten gesteigert. Die Kosten flir das gesamte Projekt belaufen sich
auf rund 1,9 Mrd. €. Weil sich die Kosten gegenliber der NBS Nirnberg — Erfurt nahezu halbieren,
werden Gelder einerseits freigesetzt, um weitere Infrastrukturprojekte zur Verwirklichung des
integralen Taktfahrplans in Bahn 21 umzusetzen. Gleichzeitig wird mit dieser Variante die notwendige
Beschleunigung der Verbindung zwischen Siddeutschland und dem bevdlkerungsreichen
Mitteldeutschland als Zusatznutzen erreicht.

Die MaBnahmen aus dem Uberhang des Bundesverkehrswegeplan 1992 sowie die im
Bundesverkehrswegeplan 2003 als vordringlicher Bedarf eingeordneten Vorhaben werden in
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Anhang 2-5 aufgeflihrt. Hier zeigt sich das Einsparpotenzial bei einem Verzicht auf die Uberteuren
Neubaustrecken.

Zusammenstellung der InfrastrukturmaBnahmen

Im Anhang 2-1 werden die InfrastrukturmaBnahmen zur Umsetzung des fir dieses Gutachten
beispielhaft aufgestellten integralen Taktfahrplans aufgelistet. Aus der Gegeniberstellung der
heutigen Fahrzeiten mit den im integralen Taktfahrplan von Bahn 21 notwendigen Fahrzeiten ergeben
sich die erforderlichen Fahrzeitverkirzungen. Die Kantenzeiten zur Umsetzung des integralen
Taktfahrplans legen also die Anforderungen an die Infrastruktur fest. Daraus ergibt sich der Umfang

der erforderlichen MaBnahmen.

Durch die Wahl eines anderen integralen Taktfahrplans kénnen einzelne MaBnahmen entbehrlich
werden, daftir werden andere MaBnahmen zusétzlich erforderlich. Grundsatzlich ist davon
auszugehen, dass der Umfang der zur Umsetzung eines bundesweiten integralen Taktfahrplans

erforderlichen MaBnahmen jeweils &hnlich ausfallen wird.

Im Anhang 2-1 werden die Kategorien "Erhalt des Bestandsnetzes" und "Investitionen in den Ausbau /
Neubau" gebildet. Zum Erhalt des Bestandsnetzes zahlen alle erforderlichen Ersatzinvestitionen sowie
die Uberarbeitung des Streckennetzes, das nach grundlegender Oberbau-Sanierung auf vielen
gestreckt trassierten Strecken insbesondere in Norddeutschland fiir Geschwindigkeiten bis 160 km/h
genutzt werden kann. Die zweite Kategorie umfasst alle MaBnahmen, die zu einer Anpassung oder
Erweiterung der Infrastruktur — und damit zu einer notwendigen Fahrzeitverkiirzung oder

Kapazitatserh6hung — fiihren.

Einige vorgesehene MaBnahmen Uberschneiden sich mit MaBnahmen aus dem Konzept von
Bahn 21 plus zur Steigerung der Strecken- und Knotenleistungsféhigkeit. Je nach Uberwiegendem
Nutzen werden diese Projekte der Liste Bahn 21 (Anhang 2-1) bzw. Bahn 21 plus (Anhange 2-2

und 2-3) zugeordnet. Es finden sich aber jeweils Referenzen auf die andere Liste.

11.2 Zugang zur Guterbahn
Gleisanschliisse

Fir diese Arbeit wurde davon ausgegangen, dass die Reaktivierung der in den vergangenen 20

Jahren stillgelegten Anschliisse samt Schaffung zahlreicher neuer ein erster notwendiger Schritt ist.
Far die Kostenschatzung wurde von 10.000 Reaktivierungen und 5.000 Neuanlagen ausgegangen.

Dabei ist das Gleisanschlussprogramm der Bundesregierung als erster Schritt in die richtige Richtung
auBerordentlich zu begruBen.

Glterbahnhéfe und Ladestellen

Auch in diesem Segment wurde davon ausgegangen, dass die Prioritét bei den Reaktivierungen liegt;
eine groBe Anzahl von Guterbahnhéfen ist noch vorhanden und muss lediglich wieder ins
Schienennetz und die Betriebsablaufe der Eisenbahn eingegliedert werden. Daher wurde davon
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ausgegangen, dass am Gesamtbedarf die Halfte neu erstellt und die andere Halfte mit dem
gegenliber einem Neubau auf die Halfte reduziertem Kostenaufwand erstellt werden kann.

Rangierbahnhdfe

Der ,Hoffnungstrager fir den Eisenbahngliterverkehr, der kombinierte Ladungsverkehr, hat zwar
deutliche Zuwéachse zu verzeichnen, die in ihn gesetzten Erwartungen aber dennoch nicht erfullt.
Weder trafen die prognostizierten Steigerungen vollstandig ein, noch gelang es, eine flachendeckende
Bedienung zu erreichen, weil sich bei Uberwiegend kurzen Transportweiten ein ein- bis zweimaliges
Umladen der ,Behalter” (Container, Wechselbriicke oder Lkw-Auflieger) nicht lohnt. Was mangels
Gleisanschluss einmal im Lastkraftwagen verladen ist, wird in der (iberwiegenden Zahl der Falle nicht
mehr fir die Schiene gewonnen. Der viel propagierte kombinierte Ladungsverkehr kann fiir sich keine
AusschlieBlichkeit in der Zukunft des Schienenguterverkehrs beanspruchen. Vor allem fir kurze
Strecken ist der Einzelwagen- und Wagengruppenverkehr Uber Gleisanschlisse die bei weitem
wirtschaftlichste Lésung, wenn diese Wagen bei ausreichendem Wagenauftkommen auf einem Teil des

Laufweges mit anderen Wagen zu einem Zug zusammengestellt werden.

Daher muss davon ausgegangen werden, dass auch eine Eisenbahn der Zukunft in groBem Umfang
rangieren muss. Mit dem System ,automatische Zug-Kupplung" ZAK existiert seit vielen Jahren eine
elegante Mdglichkeit, Zeitaufwand und Kosten fir Rangiervorgange gegeniber der Hakenkupplung
drastisch zu reduzieren; Rangieraufenthalte von unter 2 Stunden fiir entsprechend ausgeristete

Rangierbahnhdéfe sind heute mdglich.

Fir eine grobe Kostenermittlung, wurde in einigen ausgewahlten Netzteilen Zahl und GréBe der
notwendigen Zugbildungsgleise bzw. Rangierbahnhéfe abgeschétzt, typisiert und auf das Gesamtnetz
hochgerechnet. Auch hier wurde wie oben von einer hélftigen Teilung Neuanlagen/Reaktivierungen

ausgegangen.

Lokalstrecken

Beim Thema "Streckenreaktivierung" wurde davon ausgegangen, dass die im Rahmen dieser Arbeit
zur Reaktivierung vorgesehenen Personenstrecken auch Giterverkehr aufnehmen werden; der hierflir
notwendige Infrastruktur-Mehraufwand (zusatzliche Kreuzungsbahnhéfe und Ladebahnhéfe) wurde
kostenmaBig beriicksichtigt.
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Zusammengefasst ergibt sich folgender Investitionsbedarf fir den Guterverkehr:

Kosten pro Kostensumme Zusatzkosten bei
Einheit (T€) bei 41.300 km 47.000 km
Netzlange Netzlange
(Mio. €) (Mio. €)
Ladebahnhof Typ | 200 1.363 bereits enth.
Ladebahnhof Typ Il 400 242 bereits enth.
Ladebahnhof Typ IlI 1.500 174 bereits enth.
Rangierbahnhof Typ | 1.200 446 366
Rangierbahnhof Typ I 3.000 853 700
Rangierbahnhof Typ Il 8.000 568 466
Gleisanschliisse, 120 1.200
Reaktivierung
Gleisanschlisse, 1.000 5.000 225
Neuanlagen
Summe Mio. € 9.846 1.757

Investitionsbedarf im Giiterverkehr

Die groBere Netzldnge ist maBgeblich, sobald alle im Rahmen dieses Konzeptes vorgeschlagenen

Streckenreaktivierungen realisiert sind.

Es ist somit von einem Finanzbedarf von ca. 10-12 Mrd. € auszugehen, der notwendig ist, um die
Eisenbahn wieder an den Verkehrsmarkt der gewandelten Giiterverkehrsstrukturen heranzufiihren.

11.3 Finanzierung

11.3.1 Billiger Bauen

In Bahn 21 soll auf teure, ineffiziente Projekte verzichtet werden. Bei vorausschauender Planung
bestehen nicht unerhebliche Einsparpotenziale fir Schienenverkehrsprojekte.

Die gréBten Einsparpotenziale liegen im behutsamen Bau von Neu- und Ausbaustrecken.
Realisierung von Reisezeitgewinnen durch Elektrifizierung, Neigetechnik, Erhéhung von
Knotengeschwindigkeiten, Beschleunigung des Betriebsablaufs und die Erhdhung von Kapazitaten
durch Geschwindigkeitsharmonisierung sind immer noch die mit Abstand billigsten MaBnahmen.
Daher wird im Konzept Bahn21 nur ausnahmsweise zum Mittel der Neu- und Ausbaustrecken
gegriffen.

Bei Neubaustrecken liegen groBe Einsparpotenziale in der landschaftsgerechten Trassierung, d.h.
Anwendung von Steigungen bis 40%o bei Guterzug-freien Strecken und Anwendung von Radien bis
herunter zu 1.500m ermdglichen eine erhebliche Senkung von Baukosten der Tunnel, Briicken,

Damme, Einschnitte und Kreuzungsbauwerke.

Weitere groBe Einsparpotenziale bestehen langfristig in der Realisierung des Larmschutzes durch
aktive MaBnahmen anstelle von oder zumindest in Ergédnzung zum ortlichen Larmschutz, um die
Akzeptanz des Verkehrssystem Eisenbahn flachendeckend zu erhéhen. Der bisherige nur punktuell
wirkende Larmschutz durch passive MaBnahmen wie La&rmschutzwande fihrt auch nur értlich zu einer

héheren Akzeptanz des Verkehrssystem Eisenbahn.

Bahn 21 VCD e.V. 2004



41

Ein flachendeckender Ansatz fiir aktiven Larmschutz sind eine Reduktion der Liftergerdusche im
Personenverkehr und die schrittweise Umriistung auf Scheibenbremsen im Guterverkehr®’. Die
betriebswirtschaftliche Rentabilitdt der Umrlistung auf Scheibenbremsen wurde durch das
Umweltbundesamt nachgewiesen, da den erhdhten Investitionen flr die teurere Bremstechnik

erheblich reduzierte Instandhaltungsaufwendungen gegeniiberstehen.

Weiterhin kann auf den teuren Einbau von Schutzweichen in Uberholbahnhéfen verzichtet werden,
wenn bei ausreichendem Platz (beispielsweise im landlichen Raum) das Uberholgleis hinter dem

Ausfahrsignal um den Durchrutschweg verlangert wird.

11.3.2 Verfliigbare Mittel

Nach den bisherigen Erfahrungen kann jahrlich von 3,4 bis 4,9 Mrd. € Bundesmitteln fir den Ausbau
der Bundesschienenwege ausgegangen werden. In der Vergangenheit kamen hierzu Altlastmittel fir
den Rickstand in den ostdeutschen Bundeslandern. Fir 2004 sind voraussichtlich 3,8 — 4,0 Mrd. €
vorgesehen.

Im Folgenden wird davon ausgegangen, dass zukinftig 4,2 Mrd. € pro Jahr fir Erhalt und Ausbau des
Eisenbahnnetzes vom Bund im Rahmen des Bundesschienenwege-Ausbaugesetzes (BSchwAG) zur
Verfligung gestellt werden sollten. Damit orientieren sich die ehrgeizigen Ziele von Bahn 21 und
Bahn 21 plus an der Verflgbarkeit derzeitiger Haushaltsmittel.

11.3.3 Verteilungsgrundsatze

Die Betrachtung der Marktanteile, der Netzwirksamkeit und der Zuganglichkeit haben deutlich belegt,
dass beim Einsatz der Investitionsmittel bisher die lokale Infrastruktur stark vernachlassigt wurde und
daher der Erfolg eines teuren Ausbaus weniger Magistralen verpuffen musste. Im Sinne politisch

darstellbarer Ansatze wird daher eine Drittelung der jéhrlichen Mittelverteilung vorgeschlagen:

- 1,4 Mrd. € p.a. werden dauerhaft vom Bund zum Erhalt (incl. Ersatzinvestitionen) fir das
Bundesschienenwegenetz bereitgestellt. Dieses Netz umfasst das im Bundesinteresse

notwendige Netz und ist offen fiir eine Regionalisierung®.

- 1,4 Mrd. € p.a. werden vom Bund fir die Aus- und Neubauinvestitionen von Bahn 21,

Bahn 21 plus, Strecken, Knoten und Rangierbahnhéfen bereitgestellt.

- 1,4 Mrd. € p.a. werden im Rahmen des vom Bund den Landern zur Verbesserung der lokalen
Schieneninfrastruktur, insbesondere durch Ausbau und Reaktivierung von SPNV-Strecken
und Zugangsstellen, durch Aus- und Neubau von lokaler Gauterverkehrsinfrastruktur
(Ladestellen, Anschlussgleisen) und auch zur Instandhaltung und Instandsetzung der nicht

dem Bundesschienennetz unterliegenden Streckenbestandteile zur Verfligung gestellt.

% Die Klotzbremsen filhren zur Aufrauung der Rader, damit zur ungleichméBigen Abnutzung der Schienenkdpfe und damit
wiederum zum hohen Instandhaltungsaufwand flir Schienen und Réder.

% Umweltbundesamt, Presseinformation 05/00 vom 7.2.2000 und miindliche Auskiinfte hierzu.

% Es ist hierbei darauf hinzuweisen, dass auch das StraBennetz dringend einer Regionalisierung bedarf. Nur die wenigsten
BundesstraBen erflillen Gberwiegende Funktionen des weitraumigen Verkehrs.
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11.3.4 Zusammenstellung der Infrastruktur-Investitionen Bahn 21 und Bahn 21 plus

Der investive Finanzbedarf der Projekte Bahn 21 und Bahn 21 plus ergibt sich wie folgt:

Prioritat
Zuordn.| Hoch Mittel  Niedrig Summe
Bahn 21 FV 2.135 2.895 1.120
Bahn 21 plus Knoten FV 668 662 302
Bahn 21 plus Strecken FV 1.661 2216  2.630
4.464 5.773 4.052 14.289
Bahn 21 NV 0 0 0
Bahn 21 plus Knoten NV 220 572 293
Bahn 21 plus Strecken NV 0 0 82
220 572 375 1.167
Zwischensumme 4.684 6.345 4.427 15.456
ohne bereits im Bau befindliche Projekte
Reaktivierung SPNV NV 919 4.685 593
Regionale Neubaustrecken® NV 260 250 250
Anschlussprogramm GV NV 3.873 3.865 3.865
Gesamtsumme 9.736 15.145 9.135 34.016

Investitionsbedarf Bahn 21 in Mio. €

Im Fernverkehrspaket von Bahn 21, fir welches bei Umsetzung der Bund zustandig ist, sind
14,3 Mrd. € erforderlich, davon 4,5 Mrd. € fiir die MaBnahmen mit hoher Prioritét. In dieser Aufstellung
sind die Kosten fir die Fertigstellung von begonnenen Vorhaben aus dem Bundesverkehrswegeplan
1992 — soweit diese in Bahn 21 Ubernommen werden — nicht enthalten. Diese lbernommenen
MaBnahmen sind zwar Bestandteil von Bahn 21 aber eben bereits begonnen und kénnen bis zu
einem mdoglichen Baubeginn fir die zusétzlichen MaBnahmen fir Bahn 21 aus den jahrlich
vorgesehenen 1,4 Mrd. € realisiert werden. Den GroBteil dieser Mittel verschlingt bis 2006 die
Fertigstellung der Neubaustrecke Niirnberg — Ingolstadt und des Knoten Berlin.

Die Umsetzung der MaBnahmen mit hoher Prioritdt kann nach der Planungsphase aus finanzieller
Sicht binnen vier Jahren abgeschlossen werden. Zur Finanzierung aller MaBnahmen des
Fernverkehrspaketes werden zehn Jahre benétigt.

Zur Realisierung der Instandsetzung im Bestandsnetz der DB AG — ohne Regentstrecken — sind nach
Angaben der DB Netz umgerechnet 24,9 Mrd. € (Stand 2001) erforderlich. Daraus ergibt sich ein
Realisierungszeitraum von 18 Jahren fir die Behebung der Unterhaltungsriickstdnde. Die laufende

Instandhaltung wird dagegen ,laufend” aus den Trassenentgelten finanziert.

% Grobe Schatzung auf der Basis von 5 Mio. €/km.
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Der Bedarf im Nahverkehrspaket von 8,1 Mrd. € erhéht sich um die Aufwendungen fir die notwendige
Sanierung und Aufwertung von Regionalstrecken, die andererseits wiederum zum groBen Teil als
Bestandserhaltung zu sehen sind und entsprechend aus den Trassenentgelten und den
Regionalisierungsmitteln zu finanzieren sind. Bei der obigen Aufstellung werden nur ausgewahlte

Projekte wie Reaktivierungen und Neubaustrecken bertcksichtigt.

Der Erfolg der regional zur Verfligung gestellten Mittel hangt ganz entscheidend von einer Vergabe
dieser Nahverkehrsmittel durch die Lander bzw. Zweckverbdnde und damit vom effizienten

Mitteleinsatz ,vor Ort“ und einer Uberpriifung des zweckgebundenen Einsatzes durch den Bund ab.

Fir das Nahverkehrspaket ergibt sich ein ahnlicher Realisierungszeitraum wie fir die
Fernverkehrsprojekte, mit dem Vorteil, dass sich ein einheitlicher Zeitpunkt fir die Einfihrung der

ersten Stufe des zwischen Nah- und Fernverkehr abgestimmten Deutschland-Taktes festlegen lasst.

Das Gileisanschlussprogramm fiir den Giiterverkehr erfordert Investitionen in H6he von 11,6 Mrd. € flr
eine gute FlachenerschlieBung. Zug um Zug mit der Anlastung von Wegekosten und externen Kosten
beim Lastkraftwagen wird die Wettbewerbsbedingung des Schienengtiterverkehrs verbessert, so dass
mit einer steigenden Nachfrage nach Gleisanschlissen zu rechnen ist. Der Bau und die Nutzung der
Gleisanschllisse sollten dabei zukinftig &hnlich wie der Zugang zur StraBeninfrastruktur geregelt
werden. Parallel dazu schaffen planungsrechtliche Vorgaben flr die Notwendigkeit der ErschlieBung
von transportintensiven Gewerbegebieten die Voraussetzung die Kosten der Gleisanschliisse im

Rahmen von ErschlieBungsabgaben auf die Anlieger und (potenziellen) Nutzer umzulegen.

Zur Realisierung von Bahn 21 und Bahn 21 plus miussen die Investitionsmittel des Bundes und die
Regionalisierungsmittel nicht Gber die allgemeine Preissteigerung hinaus erhéht werden — diese Mittel
darfen andererseits allerdings auch nicht gekiirzt werden, wenn kein Riickgang der Verkehrsleistung
auf der Schiene verursacht werden soll.

Die notwendigen Infrastruktur-Investitionen flir Bahn 21 lassen sich im Uberschaubaren Zeitrahmen
tatigen und ermdglichen die Einfihrung der ersten Stufe des Deutschland-Taktes binnen acht Jahren.
Danach werden noch etwa zehn Jahre zum Aufholen der Unterhaltungsriickstande und fir
grundlegende Verbesserungen im Deutschland-Takt bendtigt.

®' Die Betrage wurden gleichmaBig auf die Stufen verteilt.
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Anhang

Anhang 1-1 Bahn 21 ITF-Konzept (Abbildung)

Anhang 1-2 Bahn 21 Ausbaubedarf des Streckennetzes (Abbildung)
Anhang 1-3 Bahn 21 Angebotsverbesserungen (Abbildung)

Anhang 1-4 Bahn 21 Ubersicht der Kantenzeiten (Tabelle)

Anhang 2-1 Bahn 21 Streckenausbaubedarf (Tabelle)

Anhang 2-2 Bahn 21 plus Ausbau in den Knoten (Tabelle)

Anhang 2-3 Bahn 21 plus Ausbau an den Strecken (Tabelle)

Anhang 2-4 Bahn 21 plus Ausbau an Strecken/Knoten (Abbildung)

Anhang 2-5 Ubersicht ,MaBnahmen Schiene aus dem Bundesverkehrswegeplan 2003“ (Tabelle)

Anhang 3 Bahn 21 plus: Umlegung des StraBenguterverkehrs (Abbildung)

Anhang 4 Reaktivierungspotenziale nach Bundeslandern (Tabelle)
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Mehr Verkehr auf der Schiene!

Mit diesr zentrden Forderung im Hinterkopf nimmt der VCD mit der hier nun vorlie-
genden Pogtion Selung zur geplanten Novelierung der  eisenbahnrechtlichen Vor-
schriften. Mit dem Gesatzesentwurf sollen die Vorgaben der Europdischen Kommisson
fur mehr Wettbewerb auf der Schiene in nationaes Recht umgesetzt werden.

Aus Sicht des VCD muss die Novellierung deutliche Antworten auf zentrale Fragen geben,
die sich im Ruckblick auf die nunmehr zehnjahrige Geschichte der Bahnreform ergeben.

So muss de die Frage beantworten, wie die Trennung von Netz und Betrieb erfolgen
s0ll und damit verbunden, wie en diskriminierungsfraler Trassenzugang gewahrleget
werden kann. Der VCD erhofft Sch dadurch Antworten darauf, wie in Zukunft Tras-
senpreise gestdtet werden und welche Rolle dabel die Subventionierung durch die 6f-
fentliche Hand spidlt.

Aulerdem muss se die Frage beantworten, wie en verbrauchergerechtes Tarifsystem
unter Wettbewerbsbedingungen scherzustellen ist. Hier erhofft sch der VCD Antwor-
ten darauf, wie zukinftig Tarife durchgangig geddtet werden konnen und auf welche
Informationen der VVerbraucher ein Anrecht hat.

Nach zehn Jahren i die Bahnreform keineswegs abgeschlossen, das Zid mehr Verkehr
auf die Schiene zu bekommen ist bisher nicht erreicht worden. Fir die Zukunft bedarf
es klarer Rahmenbedingungen fir das System Bahn, ba deren Gedtdtung die Gesetzes
novele enen entscheidenden Beitrag liefern muss.

Bonn, im Februar 2004

Michad Gehrmann Carsen Westerholt
Bundesvorstandvorstzender gdlvertretender Vorstzender

Bildnachweis Titel seite: www.PhotoCase.de
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0. Zusammenfassung

Mit dem vorliegenden Entwurf zur Anderung esenbahnrechtlicher Vorschriften soll
EG-Recht in nationdes Recht umgesetzt werden, was europarechtlich bereits zum
15.03.03 erforderlich gewesen ware. Damit wird dch die Umsetzung um enenhdb
Jahre verzogern. Trotz dieser Verzogerung kann der vorliegende Entwurf jedoch nicht
Uberzeugen. Die Umsatzung wirft einige neue Fragen auf und versiumt die Besdtigung
bekannter Defizite der bestehenden Rechtdage.

So werden enige unndtige neue Begrifflichkeiten engefiihrt, verschiedene Bestimmun
gen snd entbehrlich, wahrend wiederum vorrangige EG-Bestimmungen nicht oder nicht
vollstdndig umgesetzt werden.

Wichtige Aspekte, wie enhdtliche Information der Resenden oder Sicherung nationa-
ler Tarifintegritédt, werden trotz Abschtsrklaung in der Koditionsverenbarung mit
dieser Novelle nicht hinreichend oder nur zogerlich angegangen.

Die vorgesshene Entherrschung bei DB AG deht im Widerspruch zu den aktienrechtli-
chen Vorschriften, eine echte Unabhdngigkeit, wie se durch Trennung der Transportge-
sdlschaften von den Infrastrukturgesdllschaften moéglich wére, i so nicht zu erechen.
Die datt dessen vorgesehene Trassenagentur bem EBA greft indes nicht wet genug
und zeigt, dass inditutiond!l fasch aufgedelte Staatsunternehmen enen hohen Regulie-
rungsbedarf nach sch ziehen.

Die Trassenpreishildung entspricht nicht den EG-Grundsiétzen. Die EG-rechtlich gefor-
derten Grenzkogtenpreise kommen in Deutschland weiterhin nicht zur Anwendung, ob-
wohl das Netz be weitem nicht vollkostendeckend durch Trassenpreise finanziert wird,
sondern faktisch zum erheblichen Tell aus dem Bundeshaushdt und Uber die Bestdler-
entgelte der Lander.

Eine Uberarbeitung des Entwurfs igt aus Sicht des VCD sowohl zur richtlinienkonfor-
men Umsetzung in natiiondes Recht ds auch aus verkehrswirtschaftlichen und ver-
kehrspolitischen Griinden erforderlich.

l. Ziele der Novellierung

Anlass der Novdlierung ig die Umsetzungsverpflichtung aus dem so genannten ersten
» Eisenbahnpaket”.

Zid der Novdlierung muss es san, durch einen diskriminierungsfrel ausgestateten und
effektiv. fir jeden Interessenten nutzbaren Infrastrukturzugang die Attraktivitéd  der
Schiene im intermodaen Wettbewerb zu stérken und mehr Verkehr auf die Schiene zu
bringen.

Um das vorab skizzierte Zid zu erechen, snd die verbindlichen Vorgaben des , Eisen
bahnpaketes “ ohne Abdriche im nationden Recht umzusetzen. Andernfdls wirde die
Gefahr bestehen, dass auch nach Novellierung von AEG und EIBV mit Ausscht auf E-
fog en Vetragsverleizungsverfahren gegen die Bundesrepublik Deutschland  ange-
srengt werden konnte! Dieses sollte in jedem Fal vermieden werden, weil unklare
Rahmenbedingungen die Inveditionsbereitschaft in das Sysem Schiene erheblich min-
dern wiirden.

Von den optionden Vorgaben des , Eisenbahnpaketes’ sollten die Regelungen im natio-
naen Recht umgesatzt werden, die dem skizzierten Zie dienlich nd.

Die Umsetzung der Richtlinie sollte so efolgen, dass die Pflichten der Infrastruktur-
betreiber und die Rechte der potenzidlen Infrasrukturnutzer fir dle Beteligten klar er-
kennbar sind. Unklarhaten und Untbergchtlichkeiten mindern dem gegeniiber die Be-

Das Eisenbahnpaket hatte bereits zum 15. Marz 2003 umgesetzt werden missen. Die Kommission hat ein
Vertragsverletzungsverfahren gegen die Bundesrepublik Deutschland eingeleitet.

Stellungnahme des VCD zum AEG im Februar 2004 Seite 4



%, VCD
| g

reitschaft Dritter in das Sysgem Bahn zu invedieren und die Schiene im intermodaen
Wettbewerb zu stérken.

Neben der Umsetzung EG-rechtlicher Vorgaben missen auch bisher aufgetretene Un-
klarheiten im Bereich des Trassenzugangs enschliefdich der Nebenleisungen besaitigt
werden. Zudem missen die Vorgaben der Koditionsvereinbarung der Bundesregierung
zur umfassenden Information der Reisenden aufgenommen werden.

Weiterhin ergibt sch ein undbweisharer Regdlungsbedarf zur Sicherselung eines bun-
desweiten, betreberneutrden einhetlichen Tarifsystems, welche die in berdts heute in
8§ 12 Abs 1 geforderte Durchgangigkeit von Tarifen auch in Zeiten des zunehmenden
Wettbewerbs schergsdlt. In diesem System i sicherzustelen, dass Unternehmensange-
bote, wie z.B. die BahnCard, zu einer echten Mobilitétskarte erweitert werden konnen.

. Verfristete Umsetzung

Das Hauptzid der zetgerechten Umsetzung des EG-Rechts wird nicht erreicht. Das
EG-Recht ware zum 15.3.2003 umzusetzen gewesen. Nach Stand der Dinge ist nun mit
ener Umsetzung mit anderthab Jahren Verspdtung zu rechnen. Deutschland tritt damit
ds Bremsr der europdischen Bahnliberdiserung auf. Das bereits laufende Vertrags
verletizungsverfahren vor dem EUGH bestétigt dies.

Der bisher bestehende Netzzugang aufgrund der deutschen Bahnreform von 1994 kann
nicht darlber hinwegtduschen, dass effektiv nur ein patidler Netzzugang besteht. Die
satens des DB-Konzerns oft ztierten 250 Netznutzer snd kein Beleg fur enen funkti-
onsféghigen Markt. Der dlergrofte Tell diessr Nutzer snd DB-Gesdlschaften, Muse-
umsbahnen oder NE-Bahnen, die im Giterverkehr mit der DB kooperieren (Zubringer-
bahnen, Baulogigtik). Wettbewerb besteht im  Schienenpersonenfernverkehr, abgesehen
von dre privaten Zigen, praktisch nicht. Im Schienenpersonennahverkehr liegt der
Wettbewerbsanteil nach 10 Jahren Bahnreform bel 12% und dirfte ds Folge der jingst
abgeschlossenen  Verkehrsvertrdge mit langfristigen  Auftragsgarantien fir die DB AG
nicht Uber 30% in den né&chgen 10 Jahren steigen. Auch im Glterverkehr konnte sich
der Wettbewerb nicht Uber die Besstzung von Nischen hinaus entwickeln (privater
Marktantell unter 10%). Haupthindernis fir den intramodaen Wettbewerb ist die Dis
kriminierung und Behinderung beim Zugang zu ,essentid facilities® (v.a  Eisenban
netz) durch die DB AG.

Ein zentrdes Anliegen der europarechtlichen Vorgaben ist neben der Offnung des Zu-
gangs zum Netz (hier nur im Giterverkehr) auch die Reduzierung der zahlreichen Dis
kriminierungs- und Behinderungsspidréume, wie de dch v.a durch nicht unabhéngige
Netzbetreiber und Betreiber von sondtigen ,essentia facilities® ergeben. In Anbetracht
der Wettbewerbsergebnisse, insbesondere der derzeit drohenden drastischen Reduzie-
rung der Zahl von Wettbewerbern, wiegt die verspétete Umsetzung gravierend.

[Il.  Formale Aspekte der Novellierung von AEG und EIBV

Nur 10 Jahre nach der Bahnreform sdlt sch das Eisenbahnrecht ads eine inhomogene

und nur noch schwer exekutierbare Ansammlung von Normen dar. Das dritte Gesetz zur

Novdlierung esenbahnrechtlicher Vorschriften leistet e@nen nicht  unmalgeblichen  ei-

genen Betrag dazu:
Ein gesetzgeberischer Missgriff ist es, begrifflich zwischen Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen und Betreiber der Infrastruktur zu differenzieren. Sachgerecht ware es ge-
wesen, die Pflichten des Infrastrukturbetreibers und spezifische Anforderungen an ihn
nach den Tatigkeiten bzw. Infrastrukturen zu differenzieren. Dazu hatte es der dop-
pelten Begrifflichkeit mit tatigkeitsspezifischen Ausnahmen und Rickausnahmen nicht
bedurft (vgl. z.B. die Anderung zu 88 8 Abs. 2 Nr. 2 oder zu § 9b AEG). Die Behaup-
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tung, dass das Europarecht grundlegend verschiedene Anforderungen an die Offnung
von Schienenwegen (= Betreiber der Infrastruktur) und sonstigen Infrastrukturein-
richtungen (= Eisenbahninfrastrukturunternehmen abzlglich der Betreiber der Infra-
struktur) stellt, ist so nicht zutreffend. Vielmehr unterscheidet Art. 5 sowie Anlage 2
RL 2001/14/EG nach der Duplizierbarkeit der Einrichtungen fir die Gewahrung eines
Nutzungsanspruchs. Die Begrifflichkeit ,,Betreiber der Infrastruktur ist ein europa-
rechtlicher Oberbegriff, um alle denkbaren Formen des Betriebs von Eisenbahnfahr-
wegen abzudecken. Dies kann auch der Betrieb von Fahrwegen bei Nebenanlagen
oder Serviceeinrichtungen sein.

Die Aufteilung der Regelungsmaterie zwischen AEG und EIBV ist nicht nachvollzieh-
bar. Die wesentlichen Anordnungen hat der Gesetzgeber im AEG zu treffen, die EIBV
hat der Ausfullung dieser Vorgaben zu dienen. Nach dem vorliegenden Konzept sind
jedoch viele wesentliche Regelungen der EIBV vorbehalten, ohne dass im AEG ent-
sprechende Rahmenvorgaben gesetzt werden. Insbesondere wird der Zugangsan-
spruch materiell in die EiBV verlagert und der bisherige 8 14 AEG weitgehend entleert.

Ubergangsregelungen sollten nicht im laufenden Gesetzestext normiert werden. In
der jetzigen Fassung werden einzelne Normen schon binnen Jahresfrist wieder obsolet
(vgl. z.B. 8 6 Abs. 4, 8 9a Abs. 2, 8 9b S. 2 oder 14 Abs. 8 AEG). Derartige Normen
sollten in Schlussbestimmungen zusammengefasst werden. Die Lesbarkeitdes Geset-
zestextes wirde gewinnen.

IV.  Grundkonzept der Novellierung von AEG und EIBV

Zid der Novdlieeung ig die diskriminierungsrde Beretddlung von Schieneninfra
sruktur. Nach den Vorgaben des europdischen Richtlinienrechts it dabel insbesondere
nachzuweisen, dass es rechtlich und faktisch nicht dazu kommt, dass der Betreiber der
Infrastruktur - bestimmten  Eisenbahnverkehrsunternenmen  Vortelle im Wettbewerb  auf
der Infrastruktur verscheffen kann. Der VCD seht die Vewirklichung des skizzierten
Zids ds unabdingbar an, wenn durch Wettbewerb mehr Verkehr auf der Schiene redli-
sert werden soll.

Entsprechend dem Ergebnis der Task-Force ,,Zukunft der Schieng Seht der vorliegen
de Entwurf enersats eine Entherrschung innerhdb des DB Konzerns im Hinblick auf
besimmte Aufgaben vor? (§ 9a Abs. 1 AEG bzgl. Trassenzuweisung und Wegeentgelte)
sowie anderersaits die Einfihrung einer spezidlen Trassenagentur as besonderer Auf-
gcht fur die skizzierten Entscheidungen. Gemal3 Art. 6 Abs. 3 RL 91/440/EWG sind die
Mitgliedsstaaten verpflichtet zu beweisen, dass das Zid enes gerechten und nichtdis-
kriminierenden Infrastrukturzugangs durch Trennung auch dann erecht wird, wenn
ausnahmsweise nicht von der Trennungsoption Gebrauch gemacht wird. Bereits nach
dem Vorliegen der Ergebnisse der Task Force wurde deutlich, dass Deutschland aler
Vorausscht nach diesen Bewels nicht erbringen kann.

Die skizzieten Maahmen werden das Diskriminierungspotenzid des Infrastruktur-
betreibers nach Anscht des VCD nicht wirksam regulieren konnen. Kapazitéten und
Standards der Strecken konnen konzernintern zu Lasten der Konkurrenz festgelegt wer-
den. Eine diskriminierungsfreie und inditutiondiserte Einbindung der Konkurrenz in
diese Prozesse ist nicht vorgesehen. Denkbare ,Synergiepotenziae® des Verbundes von
»Netz und Betrieb” werden auschlielich den Konzernschwestern zu Gute kommen.

2

Dabei ist offen, ob eine solche ,Entherrschung“ konzernrechtlich méglich ist. Siehe Berschin, DVBI. 2002,
1079 ff.; llgmann: Entherrschung und Chinese Walls,http://wip.tu-berlin.de/www_neu/publikationen
/2001/illgmann_2001-entherrschung_und_chinese_walls_im_db-konzern.pdf
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Malinahmen zu Erhdt und Ausbau der Infrastruktur konnen ds ,schlagendes Verkaufs-
agument® beam Abschluss von Verkehrsvertrggen ausschlieldich satens der DB AG
ins Feld gefuhrt werden.

Die Infrastruktur stellt ein natirliches Monopol dar. Alle Verkehrsbetreiber sind auf un-
terschiedlichse Weise essentidl auf den Infrastrukturbetreiber angewiesen. Die Bebe-
hdtung der inditutiondiserten Verflechtung der Interessen des Infrastrukturbetreibers
mit den Interessen enes Infragtrukturnutzers benachteiligt die anderen (potenziellen)
Nutzer.

Nach Andcht des VCD ig en diskriminierungsfreier Wettbewerb auf der Schiene nur
durch die inditutiondle Trennung der auf verschiedenen Wertschdpfungssiufen agie-
renden Unternehmen zu erreichen.

Um etwaige Synergiepotenzide des Verbundes von ,Netz und Betrieb® dem System
Bahn zu erhdten, snd nach Andcht des VCD unterschiedliche Betrebermoddle hin-
sichtlich der Infrastruktur denkbar.® Diese basieren aber dle darauf, dass der Betrieb der
Infrastruktur nicht ausschlieflich einem Unternehmen vorbehdten it

V. Vollstandige und korrekte Umsetzung EG-Recht

A AEG

Die Definition ,,Betreiber der Infrastruktur* in § 2 (3a) stimmt nicht mit Art. 2 lit. h)
RL 2001/14/EG uberein. Insbesondere wird dort nicht auch der Bau oder die Unter-
haltung als Voraussetzung angesehen.

Die Beschrankung der Unabhéangigkeit auf Zuweisung von Zugtrassen und Entschei-
dungen lUber Wegeentgelte trifft nicht den Regelungsgegenstand der Art. 4 Abs. 2
und 14 Abs. 2 RL 2001/14/EG. Dort wird die Unabhéngigkeit auf alle Entscheidun-
gen, die den gesamten Regelungsgegenstand der Kapitel 1l und Il betreffen, ausge-
dehnt. Sie umfasst z.B. die Aufstellung von Schienennetz-Zugangsbedingungen ein-
schlielich technischer Zugangsbedingungen und damit die Entscheidung tber den
technischen Standard einer Strecke (Art. 3). AulRerdem die Entscheidungen und Vor-
kehrungen zu den zu 6ffnenden Einrichtungen (Art. 5), sowie deren Leistungsdefini-
tion, preisliche Anreize zur Qualitatsverbesserung (Art. 9 Abs. 2, 11 Abs. 1), Rahmen-
vertrage (Art. 17); Durchfiihrung von Kapazitatsanalysen bei Engpéssen und Ausbau-
mafRnahmen (Art. 22 f), Festlegung besonderer Fahrwege (Art. 24).

CEIBV

Art. 6 Abs. 1 RL 2001/14/EG schreibt vor, dass die Mitgliedsstaaten den Rahmen fir
die Kostendeckung durch Trassenpreise festlegen. Das ist bislang in Deutschland nicht
geschehen und geschieht nach dem Novellierungsvorschlag weiterhin nicht. Das ver-
meintliche Vollkostenprinzip wird durch die Praxis dauerhafter Zuschiisse zum Netz-
unterhalt (Erhaltungs-, z.T. auch Ausbauinvestitionen) ad absurdum gefuhrt.

Das in Art. 6 Abs. 5 RL 2001/14/EG geforderte Verfahren zur Aufteilung der Kosten
der Infrastruktur fehlt. Die EG-Vorgaben verfolgen hiermit Nachvollziehbarkeit und
Transparenz der Entgeltaufstellung durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Art. 6 Abs. 1 RL 2001/14/EG ist nicht umgesetzt. Dort wird verlangt, dass die Mit-
gliedsstaaten festlegen, ob und wie die Trassenpreise die Kosten der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen decken.

: Nur so kann z. B. nach Abschluss eines Betreiberwechsels im SPNV dafiir gesorgt werden, dass etwaige
Synergiepotenziale nicht verloren gehen.
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Art. 8 Abs. 1 UA 2 RL 2001/14/EG - Marktvertraglichkeit von Grenzkostenaufschla-
gen — ist nicht umgesetzt.

Art. 8 Abs. 3 RL 2001/14/EG - vergleichbare Nutzung - vergleichbare Preise — ist
nicht umgesetzt.

Art. 11 RL 2001/14/EG - Anreize zur Erhohung der Qualitéat durch Bonus/Malus bzw.
Minderung/Schadensersatz bei den Entgelten — ist nicht umgesetzt.

Art. 17 Abs. 2 RL 2001/14/EG - Einschrankung von Rahmenvertragen — ist nicht um-
gesetzt.

Art. 17 Abs. 5 Satz 1 RL 2001/14/EG - Rechtfertigung bei Laufzeiten Gber 5 Jahren —
ist falsch umgesetzt.

Art. 22 Abs. 5 RL 2001/14/EG - Festlegung eines Verfahrens zur Aufteilung der Kos-
ten der Infrastruktur durch den Betreiber — ist durch Anlage 1 und auch durch Art. 23
EIBV nicht umgesetzt.

Art. 25 Abs. 1 Satz 2 RL 2001/14/EG - Darlegungspflicht der Griinde der Uberlastung
nicht umgesetzt.

VI.  Uberregulierung
Insgesamt erreichen AEG und EIBV ene Komplexitét, die fur Eisenbahnunternehmen

eher en Marktzugangshindernis darstellen, ds dass se den Wettbewerb beférdern. Ver-
schiedene V orschriften kdnnen nach Ansicht des VCD ersatzlos entfdlen:

A AEG

§ 9 Abs. 1d: die getrennte Rechnung Gliterverkehr/Personenverkehr ist nicht erforder-
lich.

§ 14 Abs 3 konnte entfdlen, wenn jedem audadndischen EVU ein Trassenzugangsrecht
engerdumt wird, sofern hier seine Genehmigung erkannt wird. Be den EG-Bahnen be-
deht eine Anerkennungspflicht, be dlen anderen Bahnen wirde dies auf ene Neuge-
nehmigung hinaudaufen, was diese derzeit schon durch Griindung von Niederlassungen
erreichen konnen.

8§ 14b ig Ubeflissg. Fir ene Zusammenarbeit nationder Regulierungsstellen bedarf es
keiner gesetzlichen Grundlage.

B BEVWWG

8 6 Abs. 5 bis 7 konnten durch Einbeziehung der Trassenagentur in die Eisenbahnaui-
scht entfdlen.

CEIBV

8§ 3 Abs 4 ig Uberflissg und im Vergleich zum Kartelrecht mdglicherweise sogar irre-
fUhrend.
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VII.  Einzelne Inhalte der Novellierung

A AEG

8 6 — Genehmigungspflicht

Die Formulierungen snd untberschtlich und insbesondere im Bezug auf die Eisen
bahninfrastruktur widerspriichlich (vgl. 8 6 Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 enersaits und § 6 Abs. 3
Nr. 3 anderersaits). Nach der Logik des Gesetzesvorschlags misste die Genehmigungs-
pflicht neu am Begriff ,, Betrelber der Infrastruktur® ansetzen.

8§ 9 — gdrennte Rechnungdegung, organisatorische Trennung, getrennte Entscheldun
gen

Bereits die Uberschrift ist irrefiihrend, da das EG-Recht Unabhédngigkeit in der Ent-
scheidung fordert und nicht etwa getrennte Entscheidungen. Daher sollte hier der Titdl
in unabhangige Entscheidungen gedndert werden.

Abs. 1 und la Die Aufgdlungspflicht von Jahresbschliissen fir grofRe Kapitagesdl-
schaften erscheint im Hinblick auf Zweckverbande, Eigenbetriecbe oder Betriebe ge-
werblicher Art von Gebietskorperschaften Uberzogen. Die vom EG-Recht geforderte g
trennte Rechnungdegung einschlieldich Trangparenz wird hier auf andere Weise er-
reicht. Im Ubrigen bestehen verfassungsrechtliche Bedenken, ob durch en spezidles
Wirtschaftsgesetz in die Formenfretheit des kommunden Organisationsrecht  eingegrif-
fen werden kann.

8 9a - Unabhangigkeit des 6ffentlichen Betreibers der Infrastruktur

Nach Art. 4 RL 2001/14/EG daf die Festsetzung, Berechnung und Erhebung von Ent-
gelten sowie nach Art. 14 Abs. 2 RL 200V/14/EG die Zuweisung von Fahrwegkapazitét
nur dann vom Betreiber der Infrastruktur vorgenommen werden, wenn dieser rechtlich,
organisatorisch und in sanen Entscheidungen nicht von  Eisenbahnunternehmen  abhan-
ggid.

Die Umsetzung in § 9b AEG eflllt dieses Zid nicht, well dort explizit nur verlangt
wird, dass der Betrelber der Infrastruktur hingchtlich der Entscheidungen Uber Zuwei-
sung von Zugtrassen und Wegeentgdte von  Eisenbahnverkehrsunternehmen  unabhan-
dg ist. Eine solche Einschrankung der Unabhangigket 1asst das EG-Recht nicht zu. Se
ig auch nicht sachgerecht, wel auch den nichitarifaren Entscheidungen  eines
Infrastrukturbetreibers (z.B. Desinvedtitionsentscheidungen, Streckenprofil,
Ausbaustandards etc.) ein hohes Diskriminierungspotenzid zukommt.

In der Konsequenz der Vorgaben des EG-Rechts missen daher die skizzieten Aufga
ben von ene undbhdngigen entgdterhebenden Stdle im Sinne von Art. 4 RL
2001/14/EG wahrgenommen werden. Dieses i im nationalen Eisenbahnrecht nicht
vorgesehen. Die zukinftige Trassenagentur nech 88 4-6 BVVG ig zwar unabhéngig.
Se soll aber nur die Einhdtung der eisenbahnrechtlichen Vorschriften Uberwachen und
nicht etwa die skizzierten Aufgaben sdber wahrnehmen.

Auch die weteren in 8 9a Abs. 1 S. 2 AEG skizzierten Anforderungen lassen es zwel-
felhaft erscheinen, ob den Vorgaben der Richtlinie entsprochen wird. Ungeniigend ist
insbesondere, dass Weisungen und Einflussnahmen nur im Hinblick auf die Trassenzu-
gangsentscheidungen  unterbunden werden.  Andere Weisungen und  Einflussnaéhmen
konnen aber ebenfdls diskriminierend wirken und auch mittelbare Auswirkungen auf
die Trassenpreise haben (z.B. Kapazitdtsentscheidungen). Zudem wird alein durch die
konzerninterne Persondpolitik ein maligeblicher Einfluss auf die Entscheidungen ge-
nommen. Im Rahmen enes enheitlich gefihrten Konzens is es zudem kaum erforder-
lich, en ,konzenfreundliches' Verhdten durch Wesung anzuordnen. Die Konzernré
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son wird vidmehr gerade auch ohne Weisung maligeblich das Verhdten besimmen. Es
it daher aktienrechtlich unbedtritten, dass es in einem Vertragskonzern (der DB Ko+
zen ig en deratiger und soll es auch weitgehend bleiben) nicht nur ein Recht zur We-
sungsbefolgung gibt, sondern ausdriicklich eine Pflicht der Konzernflihrung besteht, den
Konzern insgesamt zu fuhren. Auch wenn durch die AEG-Novele nun entgegenstehen-
de Konzernvertrége partiell ausgesetzt  wirden, blieben de DB-
Infrastirukturgesdllschaften  weterhin - bezliglich der nicht mehr  vertraglich geregelten
Vorgaben im Rahmen des faktischen Konzerns weisungsverpflichtet, was zudem durch
den Effekt des waeiterhin bestehenden Ergebnisabfiihrungsvertrags bestérkt wird. Allein
der Hinweis auf die angeblich ansonsten nicht gegebene Borsenfahigket der DB AG
ohne Zugriff auf das Netz verdeutlicht, dass weterhin ein umfassender Eingriff in die
DB Infragtrukturgesdllschaften vorgesehen i und die angedachten ,, Entherrschungsbe-
dimmungen® nicht nur nicht erng gement snd, sondern auch gegen die zwingenden
Bestimmungen des dlgemeinen Aktienrechts verstolRen. Zwar kénnte durch fir den DB
Konzern unter expliziter Ausnahme vom AkiG en spezidles Aktienrecht geschaffen
werden, jedoch verstol¥ dies gegen die grundrechtlich angeordnete Pflicht, bei der
Rechtsform der Bundessisenbahnen auf dlgemeine gangige (und damit unveranderte)
Formen des Privatrechts zurlickzugreifen. Die Ausfihrung in der Begrindung zu 8 9a,
dass angeblich nach dem Deutschen Corporate Governance Kodex sch Aufdchtyats
mitglieder von Infrasrukturgesdischaften  unabhéngig gegenlber den  entsendenden
Konzerngesdlschaften zu verhdten haben ist @ sachlich fasch, da das deutsche Kon-
zernrecht etwas anderes vorschreibt und b) hilflos.

Unabhangig davon, dass adso nach deutschem Aktienrecht die nach den Vorgaben des
EG-Rechts eforderliche Entherrschung kaum gangbar idt, dirfte damit die jetzt vorge-
gebene Umsetzung nicht richtlinienkonform sein und en Vertragsverletzungsverfahren
nach sch ziehen kénnen.

Dea VCD erhebt grundsitzlich die Forderung nach ener inditutionelen Trennung der
Unternehmen.

Wenn schon der vom Gesetzgeber eingeschlagene Weg beschritten wird gilt nach An-
scht desVCD:

Es sollte ene klare Pflicht zur Entherrschung vorgegeben werden und insbesondere
vorgeschrieben werden, dass die Konzernmutter gegeniber dem Betreiber der Infra
gruktur nur die Funktion ener Fnanzholding Ubernehmen daf. Die Entherrschung
muss durch externe Besetzung des Aufdchtgates der  Infrastrukturgesdlschaften
glaubwirdig werden. Damit der gewdhlte Weg nicht offengchtlich richtlinienwidrig i,
sollte in 8 9a Abs. 1 Saz 1 der zweite Halbsatz gestrichen werden. Gleiches gilt fUr die
entsprechende Einschrarkung in 8 9a Abs. 1 Satiz 2 Nr. 5. Mindestens miissen aber die
Worter ,,Zuweisung von Zugtrassen® und ,,Wegeentgelte durch Begriffe ersetzt wer-
den, die den Kapiteln Il und 11l der RL 2001/14/EG entsprechen (s.0.). Schliefdich sollte
optiond die in der Richtlinie vorgesehene Mdoglichkeit einer , entgeterhebenden Stelle’
engefihrt werden. Die Einrichtung einer solchen Stdle konnte von der Exekutive bel
Bedarf vorgenommen werden. Daba konnte vorgesehen werden, dass auch die Lander
ene solche Sdle enrichten komen, sofern der Bund seine Verwatungskompetenz
nicht ausiibt.

Unabhéngig davon sollte die Ausnahmevorschrift im Abs. 3 Nr. 2 gestrichen werden, da
jede normdspurige Strecke in Deutschland nach dem AEG grundsétzlich auch glter-
2ugtauglich g (Standardiserung des Eisenbahnsystems). Die Ausnahmen nach Nr. 1
and daher ausreichend, zumd ene Zweckbestimmung fir ene bestimmte Verkehrsart
auf eine Aushebdung des Infrastrukturzugangs hinaudiefe,
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8§ 12 Tarife

Im Bereich der Taife und Beforderungsbedingungen miissen Regdungen geschaffen
werden, die es emdglichen be  Nichtzusandekommen von Branchenlésungen enen
dadtlichen Hochdtarif fur durchgangige Fahrausweise vorzugeben. BranchenlGsungen
missen auf gleichberechtigter Bass mit der Option auf Marktaus- und —entritt von Ei-
senbahnunternehmen  ein Mindestsortiment  an  durchgehend  kakulierten und  tarifierten
Fahrausveisen und enen hinrechend hamoniserten Besand an Beforderungsbedin
gugen be Akzeptanz und lesungsgerechter Auftellung von Kundenbindungskarten
(zB. BahnCad) be gerechter, d.h. leistungsbezogener Betelligung an den Kosten der
Organisation und des Clearings, sowie des Vertriebs aufweisen. Entsprechende Organ-
sationen sollten wegen des von ihnen ausgehenden Missbrauchgpotenzids einer beson-
deren Kartdlaufscht unterselt werden. Umgekehrt ist es erforderlich, die kartellrecht-
liche Freigellung von Pras- und Konditionenabsprachen nicht nur fir den Schienenper-
sonennahverkehr (8 12 Abs. 7 AEG) aufrecht zu erhaten, sondern auf derartige Bran+
chenlésungen zu ewetern. Hierbel i dcherzugdlen, dass be gegebenem Routen:
wettbewerb (aternative Zugangebote mit divergierender Qualitét) verschiedene Preise
angeboten werden missen, dh., ene Branchenlésung nicht zur Besdtigung jeglichen
Praswettbewerbs genutzt wird (wie er z.B. zwischen Berlin und Lepzig zwischen ICE
und IC gangig ist und sich auch bewdahrt hat).

Sofern eine daatliche Losung notwendig ig, sollte der Hochdttarif und die zugehdrigen
Beforderungsbedingungen as Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates fedt-
gelegt werden. Damit ist gewdhrleistet, dass die Trager des SPNV — die Bundedander —
hinreichend enbezogen sind.

§ 14 Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

Der Zugangsanspruch igt nach Andcht des VCD 0 rdlevant, dass e in vollem Umfang
im Gesetz geregdt s2in sollte und nicht in 8§ 3 EIBV der Dispostion des Verordnungs
gebers unterliegen sollte. Zudem ergibt 9ch s0 eine wetgehende Doppeung beider
Normen. Nach Ansicht des VCD sollte zumindest § 3 Abs. 1, 2 EIBV in § 14 Abs. 1
AEG integriert werden.

Nicht akzeptabe ist die Sireichung der bidang in § 14 Abs. 1 AEG enthatenen Vor-
rangregelungen beziiglich vertakteter bzw. ins Netz eingebundener Verkehre. Eine der-
atig wichtige Weichengellung be der Allokation knapper Netztrassen muss nach An-
scht weiterhin im Gesetz erfolgen.

Der VCD begrifd ausdriicklich, dass der Gesetzgeber von den Optionen der Richtlinie
Gebrauch macht und sowohl Speditionen wie Aufgabentrégern des SPNV enen egen
géndigen Zugangsanspruch enréumt.

De VCD begrifd, dass in der Begrindung klargestellt wird, dass Betreiber der Infra
gruktur in ihrem Leigungsspektrum festgelegt snd und be  Leisungseinschrankung
den Weg der Stillegung nach § 11 AEG wéhlen missen. Das Leistungsspektrum ist aber
nicht nur im Bezug auf die Pflichtlestung fedgeegt, sondern auch im Beaug auf die
durch die Rechtsprechung aus 8 3 AEG herausgearbeitete Betriebspflicht. Demnach
muss ene Infradruktur in enem widmungsgemdn Umfang jederzet zur Benutzung
aufrecht erhdten werden. Der VCD wirde es begrifZen, wenn anlésdich der Novelle
auch die Widmung und damit die Problemaik der Betriebspflicht angegangen wirde.
Dies konnte zahlreiche Netzzugangssreitigkeiten erledigen und sowohl be  Eisenba
infrastrukturunternehmen  ds  auch  Eisenbahnverkehrsunternehmen  Planungssicherheit
Uber die Netzvafugbarkat enschliefdich wichtiger Zugangsvoraussstzungen (Achdas
ten, Geschwindigkeiten etc.) schaffen.
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§ 14a Aufsicht Gber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

Die Begrenzung des PriUfungsmalistabs der Aufschtsbehdrde auf einen eisenbahnrecht-
lichen mittdls der Gesatzeshegrindung ist im Interesse beschleunigter Verfahren und
enes direkten Zusammenwirkens mit dem Bundeskartellamt kontrgproduktiv. Se sollte
daher gestrichen werden.

Nicht ausreichend ist in Abs. 2 die Begrenzung der Uberprifung auf ,Entscheidungen
des EIU“. Vidmehr muss sich die Uberprifung auf die Rechtmaligkeit der Abschluss-
verweigerung beziehen.

Die Begrenzung der Antragsfrist auf die Annahmefrist it begrifenswert, setzt aber vor-
aus, dass das Eisenbahninfragtrukturunternehmen seinersaits rechtzatig annahmeféhige
Trassenangebote unterbreitet. In der bisherigen Praxis war dies leider sdlten der Fall, be
Trassenkonflikten so gut wie nie. Daher sollte die Formulierung durch ene Frigt von
zwel Wochen nach dem Angebot des EIU erweitert werden.

B BEVVWG

Grundsitzlich erscheint es dnnvall, dass die Trassenagentur auch in en Vertragsen-
scheidungsverfahren nach § 14a Abs 2 AEG miteinbezogen i, ansonsten begteht die
Gefahr, dass praventiv gewonnenes Know-How im weiteren Verwatungsprozess verlo-
ren geht. Daher sollte der § 4 Satz 3 entsprechend gedndert werden.

Die Beschrankung der Aufdcht der Trassenagentur auf Eisenbahnrecht it nicht snn
vall, da vide esenbahnrechtliche Betimmungen sch im Schnittfeld mit dem Kartdl-
recht befinden. Im Interesse der Rechtsainheit und auch der Rechtssicherhet fir die DB
AG gllte daher die nur in der Begrindung angdegte Begrenzung auf e senbahnrecht-
liche Vorschriften* gestrichen werden.

Unzureichend ist die Beschrankung der Vorabinformation be Vewegerung von
Prlichtleistungen nach 8 5 Abs. 2 nur im Bezug auf Anhang Il Nr. 1. Nach der EG-
rechtlichen Definition snd namlich Pflichtlestungen solche des Anhang 1l Nr. 2 soweit
keine Marktdternativen zur Verflgung sehen. Zudem snd Leisungen nach Nr. 3 be
retzugdlen, sofern der Betreiber des Fahrwegs diese Leistungen anbietet. Unabhadngig
davon ist zu Serviceainrichtungen immer der Schienenzugang zu gewdhren.

C EIBV

§ 3 Leistungen

§ 3 Abs 1 sollte umgedreht werden und erst die Leistungen des Betreibers der Infra
sruktur (Anlage 1l Nr. 1) und dann die Leistungen der songtigen Infrastrukturunternehy
men genannt werden (Nr. 2 und 3 der Anlage 11). Zudem is die zwemdige Bezugnah
me auf Anlage 2 Nr. 2 irrefihrend. Nur bel Nr. 3 ergibt die Unterscheidung nach 4r
ordnung zum Geschéftsbereich Sinn, da dort ein  Eisenbahninfrastrukturunternehmen
nicht ohne weteres diese Lesungen erbringen muss, sondern ggf. nur den Schienenzu-
gang zu diesen Leistungen.

Bahngrom sollte nach Angcht des VCD zu ener Pflichtlestung werden, um hier Aus-
legungsstretigkeiten Uber ,Alternativen am Makt* zu vermeden. Diese Regdung er-
gibt sch v.aa aus der Besonderheit des Bahnstroms mit von Industrienormen abwe-
chender Spannung und Frequenz.

In 8§ 3 Abs. 5 werden Vorgaben fur eine betreberiibergreifende Fahrgastinformation
gemacht. Sicher gestdlt werden soll damit, dass es einen gemeinsamen Aushangsar-
plan im Bahnhofsbereich gibt. Nicht einmd ig sSchergestelt, dass die Zige Uber dekt-
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rische oder dektronische Anzeigensysemen an den Bahnhdfen gemeinsam angezeigt
werden (was derzeit der Fal is).

Die getroffene Vorgabe lasst vollig aulRer Betracht, dass sat dem 19. Jahrhundert sich
die Informationsmedien und die Informationsbedirfnisse weiter entwickdt haben. In
Landern mit inditutioneler Trennung von Netz und Belrieb ig es sdbstvergandlich,
dass Echtzetinformationen Uber den jewells aktuellen Fahrplan Uber Internet verflgbar
snd.

Nach Andcht des VCD sollte der Infrastrukturbetreiber zusédtzlich verpflichtet werden,
Solldaten sowie Echtzetinformationen Uber den Fahrplan auf dektronischen Speicher-
medien und Uber Internet berat zu Sdlen. Dabel sollte die Nutzung und Verbreitung
der Informationen frel zuléssg sein. Auf diese Weise konnten sowohl Auskunftssyste-
me wie auch gedruckte Fahrplaninformationen auf kommezidler oder nicht-
kommerzieller Bad's eingerichtet werden.

Die vorgeschlagene Regdung ist sogar kontrgproduktiv, da se suggeriert, dass maogli-
cherweise auf andere Fahrplandaten kein (kartdllrechtlicher) Zugangsanspruch bestent.

8§ 4 Schienennetz-Zugangsbedingungen

Der VCD begrufd, dass auch fur Neben und Zusatzleasungen dlgemeine Bedingungen
aufgestellt werden. Auch hier sollte dlerdings die Konsultation der Betroffenen einge-
fuhrt werden. Dies kann einfach durch Verweis auf Abs. 4 geschehen. Die Brisanz der
Themen Bahnstrom oder Stationspreissystem zeigen, dass hier deutlich mehr Transpa
renz erforderlichig.

8 5 Sicherheitsleistung

Das Recht auf Sicherheitdeistung gemél 8 5 Abs. 1 ist rachvollziehbar. Allerdings soll-
te dem EVU sEingsdts ein Schadensersatzanspruch bel Schlechtleistung zustehen und
diessr auch durch ene Scherheitdestung in Gegenrichtung abgesichert werden kon-
nen. Hierzu ist Anlage | Nr. 2 dahingehend zu &ndern, dass dort auch die Pflicht zur Re-
gelung der Gewahrleistung aufgenommen wird.

8 6 Antragstellung

Der VCD begrifd die Zugangsberechtigung der Aufgabentrager. Dies trégt der Tatsache
Rechnung, dass Infrastrukturpreise bereits heute voll presgleitend (= durchlaufend)
gnd, so0 dass jegliches Risko aus Infrastrukturpreisen und Infrastrukturquditét die Auf-
gabentréger trifft. Allerdings muss das Antraggrecht auch die Zusatz und Nebenlels-
tungen nach Anlage 2 Nr. 2 und 3 umfassen. Der letzte Satz in Abs. 1 wére dementspre-
chend zu &ndern, Abs. 5 kann dann entfdlen.

Fir Geschéftsdbesorgung im Sinne von 8 6 Abs 3 kann Aufwendungsersaiz verlangt
werden. Es sollte aber der Infrastrukturbetreiber zur Angabe seiner Preise vor Inan
spruchnahme verpflichtet werden.

8 9 Netzfahrplanerstellung

Nach 8 9 Abs 2 daf nur im Zusammenhang mit der so genannten Entmischung von
Netzen gpezidlen Vekehrsaten be der Fahrplankoordination Vorrang eingeraumt
werden, wobel klargestellt werden sollte, dass dies § 11 vorgibt. Eine Berlicksichtigung
der Besonderheiten des SPNV im Bezug auf Takt, Anschlussscherung und Verlésdich-
keit findet gch nur in 8 11 Abs 2, 3. Die Verdrangung von 8§ 11 durch die Vorrangstre-
ckenklausd wird nach Ansicht des VCD dem Interesse am vertakteten SPNV nicht g
recht. Dem vertakteten SPNV sollte auch auf Giter- oder HGV-Strecken Vorrang en
geraumt werden, dies muss zumindest fir eine Trasse je Stunde gelten. Eine solche Pri-
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orisgerung ist nach der Vorgabe von Art. 22 Abs. 4 UA 2 RL 2001/14 EG ausdriicklich
zul&ssg.

8 11 Koordinierungsverfahren

Die angemessene Berlicksichtigung nach 8 11 Abs 2 fur den Giterverkehr st6/% dort
auf Grenzen, wo die Infrastruktur komplett auf den SPNV zurlickgebaut wurde, womit
andere Verkehre as die SPNV (Takt-)Verkehre nicht mehr moglich snd. Diessm Ume
gand muss die Verordnung Rechnung tragen, ggf. durch die Anordnung, dess ba feh
lenden Kapazitdten tagsiber der Infrastrukturbetreiber die entsprechende Strecke nachts
offen zu haten hat.

Im Koordinierungsverfahren nach § 11 Abs. 3 &t unklar, ob das EBA oder der Betreiber
der Infragruktur die eingegangen Angebote Uberprift und bezuschlagt. Hier solite eine
Klaung efolgen. Weiterhin it unklar, ob der Hochgpres nur fur den fraglichen Ab-
schnitt gilt, oder auch der Gesamtlaufweg mit berticksichtigt werden muss. Genauso it
unklar, ob ba enem Konflikt mit einem Trassenbiindd dle Takttrassen gewertet wer-
den dirfen oder nur die fragliche Trasse. Hier wirde sch anbieten, dass be einem
LZerschielfen® von Takitrassen bzw. bel langlaufenden Trassen be Wertlosigkeit der
Ubrigen Trassen(abschnitte) diese ebenfdls zu Uberbieten gnd (Trassenkonflikt  mit
Trassenbindeln).

Ebenfdls unklar bleibt, nach welchem Kriterium Uber Trassenkonflikte mit Anmeldun
gen im vertakteten SPNV zu entscheiden ig. Hier igt eine Entscheidung in der Verord-
nung zwingend. Zudem taucht aus der Praxis (Stichwort 3 Stundentakt, Autoziige ds
SPNV) Klarselungshedarf beziiglich der Begriffe ,, SPNV* und ,, vertaktet” auf.

Inggesamt  fehlt ein  Koordinierungsverfanren fir Nebenr und Zusatzlestungen, soweit
dort Nutzungskonflikte auftreten. 8 12 Abs. 4 ist hierzu nicht aussagekréftig.

§ 14 Rahmenvertrag

Die Regdlung ist noch sehr unprézise. Im Interesse der Praxis sollte die Genauigkelt der
Trasenfestlegung (z.B. plusminus 5 Min., Festlegung von Fahrplanknoten und daraus
folgenden ,Kantenfahrzeiten") geregdt werden. Auch sollte eine Hochstgrenze von ver-
gebbaren Kapazitéten (zB. 75 %) festgelegt werden. Schlieldich sollte fur Antréage auf
Rahmenvertrége ene Vedffentlichungspflicht festigelegt werden, die es auch erlaubt,
konkurrierende Rahmenvertrage zu verhandeln und entsprechend § 12 in ein Koordinie-
rungsverfahren zu bringen.

Zur Erhdhung der Trangparenz ollten dle Rahmenvertrége der Genehmigungspflicht
des EBASs unterliegen.

Die zu 8§ 14 Abs 1 gegebene Erklaung korrespondiert nicht mit dem VO-Text (Aus-
nehme vom Hochdpreisvefahren fur mindestens eine Trasse aus dem garantierten
Fahrplanbereich). Daher sollte eine Préziserung in der VO erfolgen.

8 15 Gelegenheitsverkehr

Betreber der Infrastruktur sollten verpflichtet werden, ihre Trassenbelegungspléne in
anonymiderter Form zur verdffentlichen. Hieraus kann dann jedes interesserte Eisen
bahnunternehmen und jeder interesserter Verlader sofort die noch verflgbare Kapazitét
fir ad hoc-Antrége entnehmen. Zudem bdte die Verdffentlichung Materid fir wetere
Optimierungsroutinen der Netzaud astung und fir Trassenborsen.

§ 16 SondermalRnahmen bei Stérungen

Die Regdungen Uber Gewdhrleisung Infrastrukturbenutzung fehlen nach wie vor, snd
aber wegen Art. 12 RL 2001/14/EG zwingend. 8 16 Abs. 2 EIBV erweckt aber den Ein-
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druck, ds konne dles bem Alten bleben... ,S6rungen” wird nur im Zusammenhang
mit ,Notfdlplan® gesshen — das held offenbar nicht auf langfritige Stérungen, wie
mehrmonaige Langsamfahradlen 0.8, bezogen. Damit and wesentliche Quaditésman
gel nicht verninftig geregdt. Es ig nicht enmd klar genannt, dass EVU durch Ver-
schulden des Betreibers der Infrastruktur nicht genutzte Trassen nicht bezahlen miissen.
Hingegen verlangt Anlage 1 Nr. 2 immerhin Aufgdlen von Vertragssrafen (vor Ver-
tragsdrafen kommen eigentlich et einma Minderung und Schedensersatz) wegen zu
vertretenden  Betriebsstérungen.  Mangdls inhdtlicher Malistdbe voraussichtlich  aber
wirkungdos. Keine Regdlung ist fir Streckensperrung wg. Bauarbeiten (8 10 EIBV it
bedeutungdos) vorgesehen. Insgesamt i die Regelung fir ene Quditdtsorientierte
Bepresung der Trassen und ene Angleichung der Regelungen Uber Boni/Mdi, Minde-
rung, Schadensersatz und Nichtleisung an die Vorschriften des birgerlichen Rechts
(AGB-Recht) dringend erforderlich.

88 17 ff. Engpassstrecken

88 17-19 neue EIBV, Plan zur Erhthung der Kapazitét: Es ist keine sachgerechte Ein
bindung der Nutzerinteressen in den Netzausbau. Vorgeschrieben ist nur die enmalige
Konaultation der derzeitigen Nutzer des Uberlasteten Abschnitts (8 19 Abs. 1). Die Me-
thodik it zudem unkonkret vorgegeben, so dass erhebliche Spidrdume zur Anwendung
durch Betrelber der Infrastruktur bestehen. Nicht entgegengewirkt wird dem Fdl vor-
sitzlich herbeigeflihrter Kapazitdtsengpdsse durch den Betreiber der Infrastruktur (ob-
wohl langdhrige Praxis DB Netz). Da auf Uberlasteten Fahrwegen hohere Trassenent-
gdte erzidt werden konnen und Uberkapazititen in keiner Weise wirtschaftlich fir den
Betreber der Infrastruktur honoriert werden, bietet die Regelung in der vorgesehenen
Form enen Anrez zum (gezidten) Rickbau auf das aktudle Betrigbsprogramm — bel
dem ersen Mehrverkehrsbedarf greift dann das Procedere |, Uberlasteter Fahrweg®. Zu-
dem fehlt die Umsetzung von Art. 25 Abs. 1 Satz 2 RL 2001/14/EG. Darlegung der
Griinde der Uberlastung

§ 20 Besondere Schienenwege

Nicht geregdt is, wer das Vorhandensain ,gecigneter Alternaivschienenwege®  prift
bzw. die Eindufung as ,besonderen Schienenweg® genehmigt — liegt dl dies im Er-
messen des Betrelbers der Infrastruktur? Der VCD schlagt daher vor, nicht zuletzt we-
gen des erheblichen Anreizes durch ,besondere Schienenwege® Kapazitéten abzubauen,
die Einrichtung von der Zusimmung des EBA abhéngig zu machen. Bel der Alternativ-
prifung

missen insbesondere auch die Interessen des SPNV zur réumlichen und zeitgerechten
Erschlief3ung und des Gtterverkehrs zur Ortserschlief3ung berticksichtigt werden.

88 22 — 24 Preisbhildung

Die in den 88 22-24 geregdten Preishbildungskriterien Snd nicht geeignet, fir mehr Ver-
kehr auf der Schiene zu sorgen. Sie bewirken zudem, nach Anscht des VCD, voraus
gchtlich keine vallsténdige Umsetzung der Zidle der Richtlinien 2001/14/EG.

Nach Art. 6 Abs 1 RL 2001/14/EG haben die Mitgliedsstasten die Bedingungen festar
legen, dass sch die Einnahmen des Betreibers der Infrastruktur aus Wegeentgelten, dem
Gewinn aus anderen wirtschaftlichen Tétigkeiten und der daatlichen Finanzierung e-
nersats und die Fahrwegausgaben anderersaits unter normaen geschéftlichen Umgtéan
den und Uber enen angemessenen Zeitraum zumindest ausgleichen. Unter Beachtung
der Art. 7 und 8 kann ein Mitgliedstaat dabel auch verlangen, dass die Betrelber der Inf-
rastruktur ohne staatliche Mittel zur Kostendeckung kommen.
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Die Vorgaben von Art. 7 wurden weitgehend mit 8 22 bertickschtigt. Die Vorgaben
von Art. 8 findensichin § 23.

Auswedich von § 23 Abs. 1 S 1 gilt fir den Infrastrukturbetrieb in Deutschland das
Vollkogenprinzip und es konnen diesbeziiglich Aufschlidge zu den auf Marginakosten
baserenden Entgelten verlangt werden. Nicht berticksichtigt wurde dlerdings die Vor-
gabe, dass diese Aufschldge nur angewendet werden durfen, ,soweit der Markt dies tra-
gen kann*. Diese Einschrénkung ig nach Angcht des VCD zwingend in den Wortlaut
von 8§ 23 zu integrieren.

Zudem darf nach Art. 8 Abs. 1 UA 2 RL 200V/14/EG auch be Anwendung des Voall-
kostenprinzips durch die Hohe der Entgete nicht die Nutzung der Fahrwege durch
Marktsegmente ausgeschlossen werden, ,die mindestens die Kogten, die unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfdlen [...] ebringen konnen.” Dieses leden die Bestim-
mungen der EIBV-E nicht. Damit snd inshesondere Grenzkostenaufschiage im  Guter-
verkehr fast nirgends und im Personenfernverkehr nur auf den Hauptstrecken marktver-
tréglich. Auf den Ubrigen Strecken dirften se nicht erhoben werden. Im SPNV wird é-
ne Marktvertréglichkeit schwer feststdlbar sein, da hier durch die Aufgabentrdger ene
— fast — unbegrenzte Zahlungshereitschaft besteht.

Ebenfdls nicht bzw. nur unzureichend umgesetzt i die Anforderung aus Art. 8 Abs. 3
RIL 2001/14/EG, wonach nicht nur ene diskriminierungsfree Anwendung der fesige-
legten Entgete verlangt wird — dieses gewéhrleistet die naionde Umsetzung in 8 4
Abs. 6 — sondern dass auch bel der Festlegung der Entgelte daflr gesorgt wird, dass fur
vergle chbare Nutzungen vergleichbare Entgelte festgel egt werden.
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