Bundesministerium
fur Verkehr und
digitale Infrastruktur

Masterplan
Schienenverkehr







Masterplan
Schienenverkehr



Vorwort des Bundesministers fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur

Liebe Freundinnen und Freunde der Bahn,

wihrend der COVID19-Pandemie haben wir gesehen, wie wich-
tig und zuverldssig die Schiene ist: Zu allen Zeiten hatten wir
ein stabiles Grundangebot im Personenverkehr und eine un-
unterbrochene Warenversorgung im Gliterverkehr. Gerade der
Beitrag des Schienengtiterverkehrs in der Krisensituation macht
deutlich, dass seine Leistungsfahigkeit fiir eine sichere Versor-
gung der Bevolkerung unentbehrlich ist. Nie war der Schienen-
verkehr in der Geschichte der Bundesrepublik so wichtig wie
heute. Er ist im besten Sinne des Wortes ,,systemrelevant*.

Wir werden daher alles daransetzen, dass der Schienensektor
gut durch die Pandemiesituation kommt und gestarkt in die Zu-
kunft geht. Im Konjunkturpaket der Bundesregierung sind der-
zeit mehr als 7,6 Milliarden Euro allein fiir den Schienenverkehr
vorgesehen, davon 5 Milliarden Euro zur Stiitzung der bundes-
eigenen DB AG.

Es ist klar, dass der Eigentiimer Bund sein Unternehmen in der

Krise nicht im Stich lassen kann. Wir werden aber ebenso klar
darauf achten, dass diese Eigenkapitelerhohung nicht zur Ver- Andreas Scheuer MdB

zerrung des Wettbewerbs auf der Schiene fithren darf. Zudem Bundesminister fir Verkehr und digitale Infrastruktur
werden wir gemeinsam mit den Lindern einen Rettungsschirm

fiir den OPNV aufspannen und dafiir weitere 2,5 Milliarden Euro bereitstellen. Zusitzlich werden wir Investitionen im Be-
reich der Bahnhofe und der Digitalisierung vorziehen, um so noch schneller eine zukunftssicherere Infrastruktur zu errei-
chen.

Angesichts der Herausforderungen und neu entstehenden Chancen fiir den Schienensektor ist es enorm wertvoll, dass wir
mit dem vorliegenden Masterplan Schienenverkehr erstmals ein gemeinsam von der ganzen Branche und dem BMVI ge-
tragenes Zukunftskonzept fiir die Schiene in Deutschland mit konkreten Mafinahmen haben. Wir werden so die Innovati-
onskraft, Attraktivitit und Wettbewerbsfahigkeit der Schiene deutlich voranbringen.

Ich mochte kurz auf die Entstehungsgeschichte dieses Masterplans eingehen. Im Oktober 2018 haben wir das Zukunfts-
biindnis Schiene gegriindet, das sich seither in sechs Arbeitsgruppen regelmafiig getroffen hat. Die Mitglieder, die aus dem
gesamten Bereich des Verkehrssektors kommen, haben sechs Ziele verfolgt:

B Erstens: Wir wollen die Bahn ptnktlicher machen - mit dem Deutschlandtakt. Dabei ist vollig klar, dass wir nicht nur
die Anschliisse fiir den Personenverkehr optimieren, sondern den Giiterverkehr in alle Uberlegungen gleichberechtigt

miteinbeziehen; vor allem auch den wachsenden Bedarf an Trassen, wenn die Transportmengen wieder steigen.

B Zweitens: Wir bauen Kapazititen aus, um die Bahn zuverlissiger zu machen. Die zuletzt stetig gestiegenen Investiti-
onsmittel miissen wir dauerhaft auf hohem Niveau sichern.

B Drittens: Wir stirken die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene, um sie flexibler zu machen. Denn nur so kann es gelingen,
mehr Verkehr auf die Schiene zu verlagern.
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B Viertens: Wir senken die Lirm- und Klimaemissionen, um die Schiene nachhaltiger zu machen. Damit erh6hen wir zu-
gleich die Akzeptanz der Biirger, die an den Schienenstrecken wohnen.

B Finftens: Wir fordern Digitalisierung und Forschung, um die Schiene innovativer zu machen.
B Und schliefilich sechstens: Wir unterstiitzen die Suche nach Fachkriften, um die Bahn zukunftssicher zu machen.

Ihre Ergebnisse haben die sechs Arbeitsgruppen regelmiflig dem Lenkungskreis vorgelegt — einem Gremium, in dem

28 Vertreter aus dem Verkehrssektor, der DB AG und dem Bundesverkehrsministerium sitzen und das von meinem Par-
lamentarischen Staatssekretar Enak Ferlemann als Beauftragtem der Bundesregierung fiir den Schienenverkehr geleitet
wird. Eine solche Gruppe aller Beteiligten des Schienensektors ist einzigartig in Europa. An dieser Stelle sage ich den Mit-
gliedern in den Arbeitsgruppen und dem Lenkungskreis ganz herzlichen Dank fir die wertvolle Arbeit, die Sie in den ver-
gangenen gut zwei Jahren geleistet haben.

Unser zentraler Kompass fiir simtliche Mafinahmen im Schienennetz ist der Deutschlandtakt - also das Ziel, dass sich
kinftig alle Zlige zu jeweils festen Zeiten im Bahnhof treffen. Unter dem Motto ,,6fter - schneller - tiberall“ wird das Um-
steigen dadurch deutlich leichter, Verbindungen werden verlésslicher und Reisezeiten oftmals deutlich kiirzer. Wie wichtig
kiirzere Reisezeiten sind, sieht man auf der Strecke Berlin - Miinchen. Seit wir dort die Neubaustrecke in Betrieb genom-
men haben und die Fahrt nur noch vier Stunden dauert, erleben wir einen Fahrgastrekord nach dem anderen. Das nenne
ich einen Wow-Effekt beim Bahnfahren. Einen dhnlichen Effekt erhoffe ich mir, wenn die Strecke Bonn - Berlin kiinftig in
knapp vier Stunden zu machen ist. Das sieht der Zielfahrplan fiir den Deutschlandtakt vor.

Wichtig ist: Der Deutschlandtakt soll schnell erfahrbar werden. Wir werden den Zielfahrplan also nicht erst 2030 auf einen
Schlag umsetzen. Stattdessen sollte der aktuelle Fahrplan etappenweise nach jedem einzelnen Ausbauschritt moglichst
umgehend angepasst werden. Mehr noch: Wir méchten, dass der Deutschlandtakt schon im Jahr 2021 in den ersten Regio-
nen startet. Dann sehen die Kundinnen und Kunden der Bahn sofort, welche Verbesserungen die Ausbaumafinahmen fiir
sie ganz konkret bringen - namlich mehr Verbindungen, bessere Anschliisse, kiirzere Fahrzeiten. Dies ist das grofte Inno-
vationsprojekt fiir den Schienenverkehr in Deutschland seit der Bahnreform. Das Bundesverkehrsministerium wird dabei
- wie vom Zukunftsbiindnis vorgeschlagen - die Federfiihrung bei der Einfithrung des Deutschlandtakts iibernehmen und
die Beteiligten koordinieren.

Sie sehen: Wir haben einen klaren Plan fiir die Bahn und den Schienenverkehr in Deutschland.

In diesem Zusammenhang wiinsche ich Thnen eine anregende Lektiire des Masterplans Schienenverkehr.

Thr

Andreas Scheuer MdB
Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
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Vorwort des Beauftragten der Bundes-
regierung fiir den Schienenverkehr

Sehr geehrte Damen und Herren,

vor nunmehr tiber 25 Jahren hat der Deutsche Bundestag die
Bahnreform beschlossen. Aus dem in behordlicher Struktur
gefiihrten Eisenbahnwesen in Deutschland sollte ein wirtschaft-
licher und kundenorientierter Verkehrstrager werden. Dies ist in
iberzeugender Weise gelungen. Im Personennahverkehr ist ein
florierender Markt entstanden, in dem die regionalen Aufgaben-
trager Qualitat und Umfang des Verkehrsangebots steigern und
gleichzeitig die Kosten reduzieren konnten. Im Schienengiiter-
verkehr konnten sich viele private Unternehmen erfolgreich
etablieren und tiber die Hilfte der Verkehrsleistung fiir sich
sichern. Dies hat maflgeblich dazu beigetragen, dass die Schie-
ne trotz steigenden Verkehrsvolumen und hoher Konkurrenz
insbesondere durch den Lkw seinen Anteil am Verkehrsmarkt
halten konnte. Die sich Anfang der 1990er Jahren abzeichnende
Abwirtsspirale mit sinkenden Verkehrszahlen und steigenden
Kosten konnte gestoppt werden.

Klar ist aber auch: es gibt noch viel zu tun. Die Schiene muss
gegeniiber dem Strafien- und dem Luftverkehr konkurrenz-
fahiger werden. Diese intermodale Wettbewerbsfihigkeit ist Enak Ferlemann MdB
insbesondere zur Erreichung der Klimaschutzziele wichtig. Parlamentarischer Staatssekretdr beim
Denn die Schiene hat gegeniiber den anderen Verkehrstriagern Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

. . . .. . Beauftragter der Bundesregierung fiir den Schienenverkehr
mehrere strukturelle Vorteile. Die Technologien fiir einen emis-

sionsfreien Betrieb stehen seit tiber 100 Jahren praxiserprobt zur

Verfiigung. Grofe Fahrgastzahlen und Giitermengen kénnen mit héchster Effizienz und Sicherheit beférdert werden. Ahn-
lich wie bei der Nutzung regenerativer Energien stehen hohen Investitionskosten geringe Betriebskosten gegentiber. Das
bedeutet, wenn die Infrastruktur erst einmal finanziert und vorhanden ist, verursachen zusétzliche Verkehrsmengen nur
geringe Zusatzkosten. Daher ist es auch 6konomisch sinnvoll moglichst viele Verkehre auf die Schiene zu verlagern, um die
resultierenden Skaleneffekte nutzen zu kdnnen.

Die Parteien, die die aktuelle Bundesregierung bilden, haben in ihrem Koalitionsvertrag vom Mérz 2018, der der bahn-
freundlichste der letzten Jahrzehnte ist, eine deutliche Starkung des Schienenverkehrs beschlossen. Als ambitionierte Ziele
haben sich die Regierungspartner bis zum Jahr 2030 eine Verdoppelung der Fahrgastzahlen und eine deutliche Erhéhung
des Marktanteils im Schienengiiterverkehr gesetzt. Da sich diese Ziele nur in einer gemeinsamen Anstrengung des gesam-
ten Schienenverkehrssektors gemeinsam mit dem Bund erreichen lassen, schliefien die Beteiligten hierzu einen Schienen-
pakt.

Grundlage fr den Schienenpakt sind die Ergebnisse der sechs Arbeitsgruppen des Zukunftsblindnis Schiene. Daraus ha-
ben wir den vorliegenden Masterplan Schienenverkehr entwickelt, den der Lenkungskreis des Zukunftsbiindnis Schiene
am 12.05.2020 beschlossen hat. Er umfasst gleichzeitig auch den Abschlussbericht der sechs Arbeitsgruppen des Zukunfts-
biindnis Schiene sowie den Masterplan Schienengiiterverkehr.
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Der Masterplan Schienenverkehr dokumentiert deutlich, dass der Schienensektor in Deutschland deutlich mehr ist als

die bundeseigene Deutsche Bahn AG. Natiirlich ist auch eine solide finanzierte DB AG ein wichtiger Stabilitatsanker des
Sektors. Daher ist es von entscheidender Bedeutung fiir die Erreichung der Ziele des Masterplans, dass dieser intramodale
Wettbewerb auch nach Bewiltigung der Folgen der COVID19-Pandemie weiterhin erfolgreich bleibt. Die Bundesregierung
wird diesen Aspekten bei den anstehenden Kapitalmaffnahmen bei der DB AG und der Novellierung des Eisenbahnregulie-
rungsgesetzes besondere Aufmerksamkeit widmen.

Gerade in der aktuellen Pandemie-Situation zeigt sich der besondere Nutzen einer gemeinsamen Plattform des Schienen-
sektors im Zukunftsbiindnis Schiene.

Wir haben in den letzten beiden Jahren viel erreicht: Das Konzept fiir den Deutschlandtakt als Planungsgrundlage fiir ei-
nen attraktives Verkehrsangebot und eine zukunftssichere Infrastruktur ist fertiggestellt. Mit dem Masterplan Schienen-
verkehr sind die wesentlichen Mafinahmen fir einen erfolgreichen Schienensektor definiert. Nun kommt es auf eine zii-
gige Umsetzung all dieser Mafinahmen an. Diesen Prozess wird der Lenkungskreis des Zukunftsbiindnis Schiene im Blick
behalten und regelméRig evaluieren. Zu diesem Zweck wird er jahrlich eine Zukunftskonferenz Eisenbahn/Schienengipfel
veranstalten. Dort werden wir ebenso wie im Masterplan sehen: Die Schiene ist das Verkehrsmittel des 21. Jahrhunderts.

Allen Mitwirkenden im Zukunftsbiindnis Schiene danke ich herzlich fiir die intensive und konstruktive Arbeit. Dem Mas-
terplan Schienenverkehr wiinsche ich eine grofie Verbreitung und vor allem eine rasche Umsetzung.

Thr

Enak Ferlemann MdB
Parlamentarischer Staatssekretdr beim Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
Beauftragter der Bundesregierung fiir den Schienenverkehr
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A. Praambel

Im Koalitionsvertrag vom Marz 2018 erklaren die Koaliti-
onspartner, dass sie die Klimaschutzziele aus dem Uber-
einkommen von Paris erreichen und dabei soziale Belange
berticksichtigen, die Wettbewerbsfihigkeit der Industrie
gewihrleisten und bezahlbare Mobilitit sicherstellen wol-
len.

Als zentral fiir die Erftllung dieser politischen Globalziele
sieht der Koalitionsvertrag dabei den Ausbau des Schienen-
verkehrs an:

,Ptinktlichkeit, guter Service und hohe Qualitdt miissen das
Markenzeichen der Eisenbahnen in Deutschland sein. Mit
einem Schienenpakt von Politik und Wirtschaft wollen wir
bis 2030 doppelt so viele Bahnkundinnen und Bahnkunden
gewinnen und dabei u. a. mehr Giiterverkehr auf die umwelt-
freundliche Schiene verlagern. Wir wollen die Mafinahmen
des Masterplans Schienengiiterverkehr dauerhaft umsetzen.
Die Eisenbahnen miissen im Gegenzug in mehr Service, mehr
Zuverldssigkeit und mehr Innovationen investieren.”

(Rn 3548 - 3554)

Vor diesem Hintergrund und mit Blick auf das prognosti-
zierte Verkehrswachstum der nichsten Jahre, ist die ziigige
und umfangreiche Verlagerung von Personen- als auch
Guterverkehr auf die klimafreundliche Schiene notwen-
dig. Im Rahmen der Nationalen Plattform Mobilitat wurde
dem Vorhaben der Verlagerung von Giiterverkehr auf die
Schiene eine Groflenordnung zugewiesen, namlich das Ziel
eines Marktanteils von mindestens 25 % bis 2030 fiir den
Schienengititerverkehr.

Um diese ambitionierten Ziele fiir den Schienenverkehr zu
realisieren, hat der Bundesminister fiir Verkehr und digita-
le Infrastruktur, Andreas Scheuer MdB, am 09.10.2018 das
Zukunftsblindnis Schiene (ZBS) aus Politik, Wirtschaft und
Verbdnden gegriindet. Eine solche Plattform aller Beteilig-
ten des Schienensektors ist ein neuer Ansatz in der deut-
schen Eisenbahnpolitik und diirfte europaweit einzigartig
sein.

Die Mitglieder des ZBS eint das gemeinsame Vorhaben, den
Schienenverkehr auszubauen und zu starken. Der Len-
kungskreis des ZBS hat sechs Bereiche als besonders rele-
vant fir die Erfullung dieser Aufgabe eingeschitzt und in
Arbeitsgruppen niher untersuchen lassen:
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1. Deutschland-Takt einfithren (Pinktlichere Bahn)
2. Kapazititen ausbauen (Zuverléssigere Bahn)

3. Wettbewerbsfihigkeit der Schiene starken
(Flexiblere und wettbewerbsfahigere Bahn)

4. Lirm- und Klimaschutz vorantreiben
(Leisere und klimafreundlichere Bahn)

5. Innovationen férdern (Innovativere Bahn)

6. Fachkrifte gewinnen (Attraktivere Bahn)

Der Lenkungskreis und die Arbeitsgruppen des ZBS haben
vom Oktober 2018 bis Juni 2020 intensiv getagt. Im Mai
2019 hat der Lenkungskreis einen Zwischenbericht und im
Oktober 2019 eine Liste von Sofortmafnahmen verab-
schiedet. Auf dieser Grundlage haben Bundestag und Bun-
desregierung bereits eine Reihe von Mafinahmen beschlos-
sen:

B Im Bundeshaushalt 2020 wurde ein Haushaltstitel fiir
die Elektrifizierung von regionalen Schienenstrecken
geschaffen. Zudem werden die Bedarfsplanmittel im
Zeitraum der mittelfristigen Finanzplanung auf 2 Mrd.
Euro pro Jahr erhoht.

B Die Mittel fiir Investitionsvorhaben im Nahverkehr
nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
(GVFG) werden auf 1 Mrd. Euro pro Jahr ab 2021 und
2 Mrd. Euro pro Jahr ab 2025 erhéht und damit ver-
sechsfacht sowie die Férderquoten erhoht. Mit § 11 (2)
GVFG wurde ein Instrumentarium entwickelt, mit dem
Aufgabentriger tibergreifende Schienenverkehrspro-
jekte von besonderer Bedeutung beschleunigt realisie-
ren konnen (z. B. Schienenverkehrsknoten in Mischnut-
zung aus S-Bahn und anderen Verkehrsarten).

B Durch die Anfang Januar 2020 abgeschlossene dritte
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV III)
mit einer Laufzeit von zehn Jahren stehen Rekordmit-
tel in Hohe von jahrlich 5,1 Mrd. Euro bzw. von 86 Mrd.
Euro insgesamt flir den Erhalt der Bundesschienenwe-
ge zur Verfigung. Darin sind Mittel fiir kapazitdtsscho-
nendes Bauen verankert.



B Der Bund schafft im Zuge des Klimaschutzplans 2030
und der trilateralen Absichtserklarung mit den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen eine verstirkende Fi-
nanzierungsgrundlage fiir die Modernisierung und Er-
weiterung der Schieneninfrastruktur im Umfang von
insgesamt 11 Mrd. € bis 2030, davon sind 1,4 Mrd. € fir
die Umsetzung kleiner und mittelgrofer Infrastruktur-
mafinahmen vorgesehen.

B Zum Ausgleich der wirtschaftlichen Folgen des Aus-
stiegs aus der Kohleverstromung hat sich der Bund zu
strukturpolitischen Hilfen in den betroffenen Regionen
im Rahmen eines Strukturstirkungsgesetzes verpflich-
tet. Der Gesetzesentwurf definiert dazu ein Mafinah-
menportfolio mit insgesamt 39 Schieneninfrastruktur-
mafinahmen.

B Der Gesetzgeber hat eine Reihe von Gesetzen zur Pla-
nungsbeschleunigung verabschiedet. Dazu gehoren das
Anfang April 2020 in Kraft getretene Maffnahmenge-
setzvorbereitungsgesetz sowie die Verabschiedung der
Bundeskompensationsverordnung als bundesweit ein-
heitlicher Standard fiir naturschutzrechtliche Aus-
gleichsmafinahmen.

B Der Mehrwertsteuersatz fiir Fahrkarten des Fernver-
kehrs wurde auf 7 % abgesenkt und damit an den fiir
Nahverkehrsfahrkarten giiltigen Satz angeglichen.

B Die Regionalisierungsmittel wurden deutlich (um ins-
gesamt mehr als 5 Mrd. Euro bis zum Jahr 2031) erh6ht
und bis 2031 festgeschrieben, um den Landern ver-
starkte Bestellungen von Nahverkehrsleistungen zu er-
moglichen.

B Der Einstieg in das Starterpaket der Digitalen Schiene
Deutschland wurde durch die Bereitstellung von Haus-
haltsmitteln gewéahrleistet.

Die Abschlussberichte der sechs Arbeitsgruppen des ZBS
sowie der Masterplan Schienengiiterverkehr sind in den
vorliegenden Masterplan eingeflossen und dessen Bestand-
teile. Der Masterplan, der gemeinsame Aktivitit der Bran-
che und des BMVl ist, bildet seinerseits die Basis fiir den
Schienenpakt, in dem sich die Mitglieder des ZBS auf die
Umsetzung der identifizierten Mafnahmen verstidndigen.
Der Schienenpakt soll eine attraktive und klimaschonen-
de Mobilitdt gewdhrleisten. Der Schienenverkehr ist aber
durch die Wertschopfung der Fahrzeug- und Systemher-
steller selbst auch ein bedeutender Wirtschaftsfaktor. Die
Wettbewerbsfihigkeit der Industrie ist mit fairen Beschif-
tigungs- und Produktionsbedingungen sowie nachhaltigen
Ausschreibungs- und Vergabekriterien zu gewdhrleisten,
um die industriellen Wertschopfungsketten in Deutsch-
land und Europa zu sichern. Das industriepolitische Ziel
des ZBS ist es, Deutschland zum weltweiten Leitmarkt bei
der Forschung und Anwendung im Schienenverkehr und
fiir nachhaltige Mobilitdtslosungen auszubauen und als im
globalen Wettbewerb fithrender Leitanbieter fiir innovative
und nachhaltige Mobilitdtslosungen zu stirken.
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B. Ziele des Masterplans

Wir sind uns einig in dem Ziel, bis 2030 doppelt so viele
Bahnkundinnen und Bahnkunden im Schienenpersonen-
verkehr zu gewinnen sowie mehr Giiterverkehr auf die
umweltfreundliche Schiene zu verlagern und dessen An-
teil am Modal Split auf mindestens 25 Prozent bis 2030 zu
steigern. Die Verlagerung ist ein Schliisselelement, um die
Klimaschutzziele im Verkehrssektor zu erreichen. Sie triagt
ferner zur Minderung weiterer externer Kosten im Verkehr
bei, unter anderem verursacht durch den Ausstof von Luft-
schadstoffen, den Flichenverbrauch und Unfallfolgekos-
ten. Eine attraktive Schiene ist ein bedeutender Beitrag zur
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Mobilitit und Lebensqualitét der Biirger sowie ein starker
Standortfaktor fir die deutsche und européaische Wirt-
schaft.

Wesentliche Voraussetzungen fiir Wachstum und Verlage-
rung auf die Schiene sind erstens die Steigerung der Kapa-
zitdten bei Infrastruktur, Fahrzeugen sowie Personal, zwei-
tens der Einsatz innovativer Technologien und Produkte
und drittens die Steigerung der Attraktivitit und Wettbe-
werbsfihigkeit der Schiene aus Sicht der Nutzer.



1.

Leitkonzept Deutschlandtakt - ein

Kompass fiir die Zukunft der Schiene

Ziele des Deutschlandtakts

Ein entscheidender Baustein fir das Wachstum der Schiene
und die Verkehrsverlagerung ist der Deutschlandtakt: Kern
des Konzepts ist ein Ausbau der Bundesschienenwege fiir
ein deutschlandweit vernetztes, schnelles, zuverlassiges,
héufig verkehrendes Angebot mit optimalen Anschliissen
ftir den Schienenpersonenverkehr und mit bedarfsgerech-
ten Kapazititen fiir einen ausgeweiteten Schienengiiterver-
kehr mit kiirzeren Transportzeiten. Der Deutschlandtakt
wird so zum Kompass und zur durchgehenden Planungs-
grundlage fur die infrastrukturelle Weiterentwicklung des
deutschen Bahnnetzes. Dafiir hat der Bund unter Beteili-
gung des ZBS einen Zielfahrplan und eine davon abgelei-
tete Liste mit den erforderlichen Infrastrukturausbauten
erarbeiten lassen.

Der Zielfahrplan Deutschlandtakt basiert auf einem integ-
ralen Taktfahrplan fiir den Personenverkehr mit optimalen
Anschlissen fir das gesamte Angebot vom Hochgeschwin-
digkeitsverkehr bis zur Regionalbahn im ldngsten européi-
schen Schienennetz. Der Zielfahrplan ist angebotsorientiert
und schafft damit die Basis fiir die angestrebte Verdopp-
lung der Fahrgastzahlen. Gleichzeitig berticksichtigt der
Deutschlandtakt gleichberechtigt die fiir einen wachsen-
den Giiterverkehr erforderlichen Streckenkapazititen.

Der Zielfahrplan Deutschlandtakt steht unter dem Motto
,Ofter, Schneller, Uberall“:

m  Mit,Ofter meinen wir, dass auf allen wichtigen Haupt-
achsen des Fernverkehrs mindestens halbstiindliche
Verbindungen berticksichtigt werden sollen.

B Unter ,Schneller” verstehen wir die Maximierung der
Reiseverbindungen sowie die Verkiirzung der Reise-
und Transportzeiten durch optimierte Anschliisse und
einzelne, passgenaue Infrastrukturausbauten

B Uberall“ bedeutet schlieflich, dass der Deutschland-
takt auf allen Schienenstrecken in Stadt und Land gel-
ten und somit die Anbindung von Stiddten und Re-
gionen gewdhrleisten soll. Die Reisezeitvorteile der
Neu- und Ausbaustrecken triagt der Deutschlandtakt
durch optimale Verkniipfung somit auch in die Regio-
nen.

Unsere Ziele sind dabei im Schienenpersonenverkehr
deutschlandweit attraktive Takte mit gut abgestimmten
und schnellen Umsteigemoglichkeiten sowie kiirzeren
Reisezeiten und im Schienengiiterverkehr eine geringere
durchschnittliche Transportdauer, ein sinkender Energie-
bedarf sowie besser planbare Fahrzeiten und fiir alle Trans-
portbedurfnisse ausreichende, marktgerechte Wachstums-
optionen.

Der Deutschlandtakt mit seinem Zielfahrplan, seine Ziele,
Kapazitits- und Fahrzeitanforderungen bilden die Basis
fiir den Neu- und Ausbau, die Planung, und die bestmogli-
che Nutzung der Schieneninfrastruktur. Der Bund und die
Akteure der Schienenbranche arbeiten deshalb gemeinsam
daran, dass der Deutschlandtakt nun als neues und trans-
parentes Prinzip fiir den fahrplan- und kapazitatsorientier-
ten Ausbau des Schienennetzes und fiir das Kapazitidtsma-
nagement realisiert wird.

Chancen und Herausforderungen des Deutschland-
takts

Der Deutschlandtakt bietet die Chance fiir eine zeitnah be-
ginnende, schrittweise wirkende, langfristig und verlasslich
zwischen allen Beteiligten abgestimmte Weiterentwicklung
des Eisenbahnsystems in Deutschland, von der alle Ver-
kehrsarten nachhaltig profitieren. Durch ein koordiniertes
Vorgehen ist es moglich, das vernetzte System Schiene stér-
ker zu integrieren und damit die Transportkapazititen zu
erhohen. Diese Gemeinschaftsaufgabe bedarf einer engen
Zusammenarbeit aller Akteure.

Funktionierende Anschliisse, eine optimale Betriebsqualitit
und durchgiangig marktkonforme Kapazititen setzen eine
verlassliche Infrastruktur voraus. Deshalb ist neben einem
vorausschauenden und langfristig planbaren Bestandser-
halt der Infrastruktur (vor allem im Hinblick auf die spater
stark frequentierten Taktstrecken) insbesondere der Ausbau
von Bahnknoten im Rahmen des Bedarfsplans Schiene und
die Beseitigung der Engpésse im Netz von grofier Bedeu-
tung. Dies betrifft sowohl den Fahrweg als auch die Bahn-
hofe und die Energieversorgung. Die Wahrnehmung der
Qualitat des Angebots sowohl im Personen- und im Gtiter-
verkehrsmarkt als auch in der 6ffentlichen Diskussion ist
der entscheidende Schliissel fiir eine hohe Akzeptanz.
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Eine Optimierung oder Ausweitung einer Verkehrsart im
Schienenverkehr darf auch auf einzelnen Strecken nicht
dauerhaft einseitig auf Kosten der anderen Verkehrsarten
erfolgen. Hierfir muss das Stufenkonzept Sorge tragen. Auf
Mischverkehrsstrecken sind die Belange der Verkehrsarten
gleichberechtigt zu betrachten.

Im heutigen Schienennetz bestehen an vielen Stellen spiir-
bare Kapazititsengpisse. Zusatzliche Trassen fiir die Stei-
gerung des Verkehrsanteils der Schiene im Personenver-
kehr diirfen nicht zulasten der Kapazititen im wachsenden
Schienengiiterverkehr gehen. Mithilfe der im Zielfahrplan
zusitzlich zugrunde gelegten Kapazitidten kann der Giiter-
verkehr im Rahmen des Deutschlandtakts weiter wachsen
und wird damit dem Ziel einer zunehmenden Verlagerung
des Verkehrs von der Strale auf die Schiene gerecht.

Der Bund wird die Planung und den zukiinftigen Ausbau
der Schieneninfrastruktur der Eisenbahnen des Bundes am
Zielkonzept des Deutschlandtakts als immer bedeutende-
rem Priorisierungskriterium ausrichten. Mit der schrittwei-
sen Umsetzung des Deutschlandtakts wollen wir eine klare
Priorisierung der Infrastrukturmafinahmen und langfristi-
ge Planungssicherheit erreichen. Dies ist die entscheidende
Voraussetzung, damit in der Wirtschaft die notwendigen
Planungs-, Fahrzeug- und Baukapazititen aufgebaut und
auf dauerhaft hohem Niveau gehalten werden konnen.

Der Deutschlandtakt muss stufenweise umgesetzt werden,
damit Fahrgiste und Kunden des Giterverkehrs die kon-
kreten Verbesserungen im Angebot so frith wie moglich als
solche wahrnehmen kénnen. In diesem Zusammenhang
muss sichergestellt werden, dass die Umsetzung der Stufen

nicht zulasten der Fahrplan- und Betriebsqualitit geht. Dies
stellt hohe Anforderungen an die Planungs- und Abstim-
mungsprozesse. Unvermeidbare Einschrankungen wih-
rend der Bauphasen diirfen ein positives Bild des Deutsch-
landtakts in der Offentlichkeit nicht in Frage stellen.

Die Frage, wie ein vorab konzipierter Zielfahrplan fir alle
Verkehrsarten bei der Trassenvergabe rechtssicher und zu-
verldssig umgesetzt werden kann, ist noch nicht abschlie-
fRend beantwortet. Die in Betracht kommenden Optionen
beriihren die Interessen zahlreicher Akteure, was hohe
Anforderungen an eine sachgerechte Diskussion stellt. Aus
diesem Grund bedarf es eines transparenten Verfahrens,
um einen ergebnisoffenen Dialog zu fithren. Dies hat zur
Konsequenz, dass die Weiterentwicklung des deutschen
Eisenbahnrechts nicht ad hoc realisiert werden kann, son-
dern Ergebnis eines intensiven Diskussionsprozesses mit
letztlich politischer Entscheidung sein wird

Auf dem Weg zum Deutschlandtakt miissen Riickschritte
bei den Angeboten aller Verkehrsarten, insbesondere bei
den bewihrten Taktfahrplansystemen im Schienenper-
sonennah- und -fernverkehr verhindert werden. Aktuell
besteht dringender Handlungsbedarf infolge des Wegfalls
der Rahmenvertrége, die bisher zur mehrjahrigen Kapazi-
tatssicherung fiir die heute vorhandenen Taktfahrplansys-
teme und Verkehrskonzepte in allen Verkehrsarten genutzt
werden konnten. In diesem Zusammenhang bedtrfen
nicht nur Taktfahrplansysteme einer Planungssicherheit
tiber mehrere Fahrplanperioden hinweg, sondern ebenso
Konzepte im eigenwirtschaftlichen Schienenverkehr, fir
deren Unternehmen auch die Absicherung ihrer Investitio-
nen eine zentrale Rolle einnimmt.
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Handlungsfelder und nachste Schritte zur Realisierung des Deutschlandtakts

Handlungsfeld 1.1:
Den Deutschlandtakt institutionell als Gemeinschaftsprojekt verankern

Gleichberechtigte Integration aller Verkehrsarten Bund Bereits laufend/
Schienenpersonenverkehr und Schienengtiterverkehr sind inner- Daueraufgabe
halb des Deutschlandtakts gleichberechtigt. In den zukiinftigen

Abstimmungsprozessen stellt der Bund daher sicher, dass wei-

terhin alle Verkehrsarten (Schienenpersonennahverkehr, Schie-

nenpersonenfernverkehr, Schienengiterverkehr) gleichberechtigt

gemalt ihren Bedurfnissen integriert werden.

2 Koordinierte Umsetzung Bund/Lander/Sektor Bereits laufend/
Der Bund koordiniert den Prozess zur Weiterentwicklung und Um- Daueraufgabe
setzung des Deutschlandtakts. Das BMVI fiihrt auf Basis der bis-
herigen Struktur des Zukunftsbiindnis Schiene die Arbeitsgruppe
Deutschlandtakt und die dort bereits bestehenden Unterarbeits-
gruppen fort. Die Akteure des Zukunftsblndnis Schiene kdnnen
und werden sich weiter daran beteiligen.

3 Transparente Entwicklung Etappierungskonzept Bund/Léander/Sektor Bereits laufend/
Der Bund entwickelt unter Einbeziehung aller Akteure der Schie- Daueraufgabe
nenbranche sowie der Lander bzw. der Aufgabentrager im SPNV
ein transparentes Verfahren, um die schrittweise Realisierung des
Deutschlandtakts voranzutreiben.

4 Mitwirkung des Sektors Lander/Sektor Bereits laufend/
Alle Mitglieder des Zukunftsbiindnis Schiene respektieren die Daueraufgabe
unterschiedlichen Interessen der verschiedenen Beteiligten. Sie
verpflichten sich, weiterhin mit dem Ziel der Umsetzung des
Deutschlandtakts zusammenzuarbeiten und ihren jeweiligen Bei-
trag zu leisten.

Handlungsfeld 1.2:
Die Infrastrukturplanung und -finanzierung verlisslich am Deutschlandtakt ausrichten

Etablierung fahrplanbasierte Infrastrukturentwicklung Bund Bereits laufend/
Der Deutschlandtakt bildet die Basis fir die Infrastrukturplanung. Daueraufgabe
Seine Umsetzung wird durch den Bund koordiniert. Basis ist der

von den Gutachtern des Bundes vorgelegte und mit dem Sektor

abgestimmte Zielfahrplan Deutschlandtakt.
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Absicherung Finanzierung Bund/Lander

Fir die aus dem Deutschlandtakt abgeleiteten
Infrastrukturmafnahmen bedarf es einer ausreichenden Finanzie-
rung. Der Deutsche Bundestag wird aufgefordert, fir die erfor-
derlichen InfrastrukturmaRnahmen ausreichende Finanzmittel
dauerhaft bereitzustellen und die fiir die Wirtschaft notwendige
Planungssicherheit durch eine verldssliche langfristige Finanzie-
rung der Schieneninfrastruktur, z. B. etwa in Form einer Fondsl6-
sung nach Schweizer Vorbild, zu schaffen. Dies umfasst auch zur
Etappierung erforderliche kleine und mittelgroRe MaRnahmen,
sofern sie nicht in die Finanzierungszustandigkeit der Lander oder
der Infrastrukturbetreiber fallen. Darliber hinaus hlt das Zu-
kunftsbiindnis Schiene eine Erhdhung der Bedarfsplanmittel im
Interesse einer zligigen Realisierung der Vorhaben fiir zwingend
erforderlich.

Beteiligung der Lander Lénder
Durch die Neufassung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgeset-

zes (GVFG) hat der Gesetzgeber in § 11 (2) GVFG eine Erhéhung

der Fordermittel, hohere Forderquoten und eine Vereinfachung

der Forderverfahren fir Infrastrukturprojekte des Nahverkehrs

geschaffen, wodurch ein wichtiger Beitrag zur Umsetzung des
Deutschlandtakts geleistet werden kann. Die Lander sind aufgefor-

dert, diese Moglichkeiten im Interesse einer raschen Umsetzung

des Deutschlandtakts zu nutzen und die (z.B. fir eine Ko-Finanzie-

rung) ergdnzend bendtigten finanziellen Mittel bereitzustellen.

Budget fiir kleinere und mittelgroRe MaRnahmen Bund
Der Bund schafft im Zuge des Klimaschutzplans 2030 und der

trilateralen Absichtserklarung mit den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen eine verstarkende Finanzierungsgrundlage fir kleine

und mittelgroRe Infrastrukturmalnahmen, die zur Umsetzung des
Deutschlandtakts erforderlich sind.

Ausbau der Planungs- und Baukapazititen Sektor
Die im Zukunftsbiindnis Schiene vereinten Unternehmen und Ver-

bande wirken darauf hin, dass die fiir den Ausbau der Infrastruk-

tur notwendigen erweiterten Planungs- und Baukapazitaten rasch
geschaffen werden. Der Deutsche Bundestag wird aufgefordert,

fur den Neu- und Ausbau der Schienenwege deutlich mehr Mittel

(von 2 Mrd. Euro pro Jahr mittelfristig auf 3 Mrd. Euro pro Jahr und

bis Ende des Jahrzehnts auf 4 Mrd. Euro pro Jahr) zur Verfiigung zu

stellen.
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Handlungsfeld 1.3:
Den Deutschlandtakt in Etappen voranbringen

Entwicklung Etappierungskonzept Bund/Lénder/Sektor 2020/21
Fir die schrittweise Umsetzung des Deutschlandtakts entwickeln

wir gemeinsam unter Federfiihrung des Bundes ein Etappierungs-

konzept mit einem Start des Deutschlandtakts voraussichtlich zum

Jahresfahrplan 2022 und einer ersten groRen Etappe bis Mitte der

2020er Jahre.

2 Umsetzung Infrastrukturausbau auf Basis Etappierungskonzept  Bund/Lander/Sektor Daueraufgabe
Damit spiirbare Angebotsverbesserungen fiir die Bahnkunden
friihzeitig zum Tragen kommen, bedarf es auch einer engeren Ab-
stimmung aller Beteiligten. Eine etappenweise Umsetzung des
Deutschlandtakts kann nur gelingen, wenn auch die Infrastruktur-
vorhaben gemaR dem Etappierungskonzept priorisiert und umge-
setzt werden.

3 Synchronisierung des Infrastrukturausbaus auf Basis Bund/Lénder/Sektor Daueraufgabe
Etappierungskonzept
Auf Basis des Etappierungskonzepts entwickeln alle Beteiligten
zeitnah ein gemeinsames Vorgehen fiir eine entsprechende Syn-
chronisierung der Planungen fir den Ausbau der Infrastruktur.

4 Giiterverkehr im Etappierungskonzept Bund/Lénder/Sektor Daueraufgabe
Verbesserungen sollen im gleichen Zuge fiir die Kunden im Gii-
terverkehr spiirbar sein. In den Umsetzungsetappen des Deutsch-
landtakts werden wir die Anforderungen des Schienengiiter-
verkehrs angemessen berticksichtigen. MaRgebend sind dabei
insbesondere die verkehrlichen Wirkungen in Bezug auf die eu-
ropdischen Schienengiiterverkehrskorridore. Im Ergebnis missen
aber auch innerdeutsche Relationen - bundesweit wie regional -
von den MaRnahmen des Deutschlandtakts profitieren kdnnen.

5 Einbeziehung Nachbarstaaten in das Etappierungskonzept Bund Daueraufgabe
Der Bund lasst auch die Infrastruktur- und Angebotsplanungen der
Nachbarstaaten in das Etappierungskonzept einflieRen.

6 Fortschreibung des Etappierungskonzepts Bund/Lander/Sektor Daueraufgabe
Der Bund schreibt das Etappierungskonzept regelmaRig auf Basis
des Umsetzungsstandes von InfrastrukturmaRnahmen und Ange-
botskonzepten fort.
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Handlungsfeld 1.4:
Die Priorititen der Infrastrukturplanung am Deutschlandtakt orientieren

Priorisierung Infrastrukturausbau am Deutschlandtakt Bund/Lander/Sektor Daueraufgabe
orientiert

Die Prioritatensetzung der Infrastrukturplanung muss sich an

der etappenweisen Umsetzung des Deutschlandtakts orientie-

ren, sodass Investitionen zielgerichtet eingesetzt werden kon-

nen.

2 Etappierung auf Basis der prioritiren GroRvorhaben Bund/Lander/Sektor Daueraufgabe
Die Etappierung richtet sich an den zwolf prioritdren GroRvorha-
ben aus, damit bestehende Engpasse schnell, aber am langfristi-
gen Zielfahrplan orientiert, aufgel6st und die Kapazitdten erwei-
tert werden konnen. Diese prioritdren GroRvorhaben werden im
Rahmen der Etappierung mit sinnvollen Infrastrukturblndeln,
die fur die Umsetzung des Deutschlandtakts erforderlich sind,
erganzt.

3 Transparente Information iiber Prioritdtensetzung Bund Daueraufgabe
Der Bund informiert tGber diese Prioritatensetzung im Zuge der
Berichterstattung tiber die Investitionstatigkeit.

4 Unterstiitzung des Priorisierungskonzepts Bund/Lénder/Sektor Daueraufgabe
Wir bekennen uns zu dieser Priorisierung und sind bereit, auch
gegen Widerstande dafiir einzutreten.

Handlungsfeld 1.5:
Den Deutschlandtakt gemeinsam im betrieblichen Alltag umsetzen und rechtlich absichern

Piinktlichkeit und Zuverlissigkeit des Verkehrs als Voraussetzung Bund/Lander/Sektor Daueraufgabe
Wir werden uns gemeinsam in unseren jeweiligen Zustandigkeits-

bereichen dafiir einsetzen, dass die Piinktlichkeit und Zuverlassig-

keit im Bahnverkehr erhéht wird. Denn dies ist eine Grundvoraus-

setzung fur das Funktionieren des Deutschlandtakts.
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m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Priifung und Weiterentwicklung des Rechtsrahmens fiir den Bund/Lander/Sektor 2020/21

Deutschlandtakt

Gemeinsam suchen wir nach Lésungen, um den Deutschlandtakt

auch rechtlich abzusichern. Dazu haben wir ein zweistufiges Ver-

fahren gewahlt:

« Ineiner ersten Stufe sondieren wir, welche Anforderungen
und Ziele des Deutschlandtakts bereits mit der bestehenden
Rechtslage umgesetzt werden kénnen.

« Ineiner zweiten Stufe werden wir den notwendigen Ande-
rungsbedarf des Rechtsrahmens aufzeigen und Lésungsmog-
lichkeiten mit ihren jeweiligen Vor- und Nachteilen sondieren.

3 Uberjahrige Absicherung von Trassen Bund/Lénder/Sektor 2021/Daueraufgabe
Wir suchen zeitnah nach Losungen, wie die vorhandenen Verkehre
in den nachsten Jahren nach Wegfall der Rahmenvertrége abzusi-
chern sind. Mogliche Instrumente miissen die Interessen aller Ver-
kehrsarten gleichberechtigt beriicksichtigen. Hier missen kurzfris-
tig Losungen gefunden werden, die den Weg zum Deutschlandtakt
schon so weit wie moglich einschlagen.

4 Absicherung des Deutschlandtakts ohne Abkehr vom freien Bund/Lander/Sektor 2021/Daueraufgabe
Netzzugang
Im Bewusstsein, dass wir hier zum Teil widerstreitende Interes-
sen haben, verpflichten wir uns, diesen Prozess der Rechtssetzung
im Sinne des gemeinsamen Zieles der Schaffung einer rechtlichen
Absicherung des Deutschlandtakts ziigig voranzutreiben, ohne da-
bei den freien Zugang zum Schienennetz auszuschlieRen oder den
Wettbewerb zu beeintrachtigen.

5 Entwicklung Deutschlandtarif Sektor 2021/Daueraufgabe
Der Sektor wirkt darauf hin, die bestehende Tarif- und Ticket-
struktur in eigener Verantwortung so zu einem ,Deutschlandtarif*
weiterzuentwickeln, dass im Schienenpersonenverkehr ein fla-
chendeckendes Taktsystem unabhangig vom Betreiber und unter
Berticksichtigung unternehmerischer Interessen méglich ist.
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Handlungsfeld 1.6:
Gemeinsam offentlich fiir den Deutschlandtakt einstehen

Gemeinsame Kommunikation zum Deutschlandtakt Bund/Lénder/Sektor 2020/Daueraufgabe
Wir vertreten gemeinsam das Grundprinzip des fahrplan- und ka-

pazitatsorientierten Ausbaus der Schieneninfrastruktur, werden

gemeinsam die Idee und Umsetzung des Deutschlandtakts unter-

stiitzen und die Vorteile dieses Planungsansatzes in der Offentlich-

keit kommunizieren. Die im Zukunftsbiindnis Schiene vertretenen

Unternehmen und Institutionen treten, wo immer maglich, ge-

meinsam auf, wenn es gilt, die Kommunikation zum Deutschland-

takt zu betreiben.

2 Bund koordiniert Kommunikation Bund 2020/Daueraufgabe
Diese Kommunikation wird vom Bund unter Einbeziehung aller
Akteure koordiniert.

3 Ressourcenbereitstellung durch Sektor Sektor Bereits laufend/
Wir unterstiitzen die weitere Planung und Umsetzung der Kom- Daueraufgabe
munikation durch inhaltliche und organisatorische Ressourcen so-
wie die Bereitstellung unserer eigenen Kandle und Netzwerke.

4 Zusammenarbeit in der Kommunikationsplattform Bund/Lander/Sektor 2021/Daueraufgabe
Deutschlandtakt
Gemeinsam arbeiten wir in einer Kommunikationsplattform zu-
sammen. Diese fungiert als Ideengeber und Multiplikator bei der
weiteren Entwicklung und Ausgestaltung aller kommunikati-
ven Themen sowie MalRnahmen zum Deutschlandtakt. Sie dient
gleichzeitig als standige Austauschplattform zwischen uns als
Partnern. Absender unserer gemeinsamen Kommunikation ist das
Zukunftsblindnis Schiene.

5 Kommunikationsbudget durch Bund Bund 2020/Daueraufgabe
Der Bund strebt als Koordinator der Kommunikation die Einrich-
tung eines dauerhaften Kommunikationsbudgets an.
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2. Netzkapazitit erhéhen

Ziele der Kapazitatssteigerung

Der Ausbau der Netzkapazitit ist die wesentliche Voraus-
setzung fiir eine zukunftsorientierte Aufstellung des Ver-
kehrstrigers Schiene und eine Realisierung des Deutsch-
landtakts. Ohne einen deutlichen Ausbau der Kapazititen
kann eine Steigerung der Attraktivitit und damit der Wett-
bewerbsfihigkeit der Schiene mit dem Ziel einer deutli-
chen Verkehrsverlagerung nicht gelingen.

Der Ausbau der Kapazititen hat sich in der Vergangenheit
primar auf die Umsetzung der in den Bedarfsplanen ver-
ankerten Aus- und Neubauvorhaben konzentriert, die der
umfassenden Auflésung der bestehenden Engpésse im Netz
dienen. Die Realisierung dieser Grofivorhaben bleibt auch
in Zukunft die elementare Voraussetzung fiir eine Erho-
hung des Verkehrs auf der Schiene und die Umsetzung des
Deutschlandtakts. Zusatzlich sind auch die bislang nicht im
Fokus stehenden kleinen und mittelgrofien Mafinahmen,
mit denen kurzfristig ein Entlastungseffekt erzielt und die
Zeit bis zur Fertigstellung der langfristig angelegten Grof3-
vorhaben tiberbriickt werden kann, in Angriff zu nehmen.
Die Digitalisierung von Infrastruktur und Betrieb ermog-
licht dem System Schiene zudem einen technologischen
Quantensprung, um den Anforderungen und Erwartungen
an ein modernes, zuverlissiges und effizientes Verkehrs-
mittel zu entsprechen.

Chancen und Herausforderungen des Kapazitats-
ausbaus

Fir die zielgerichtete Kapazitdtsplanung und die fahrplan-
basierte Infrastrukturentwicklung spielt der Deutschland-
takt eine immer wichtigere Rolle. Mit dem Etappierungs-
konzept des Deutschlandtakts steht ein Werkzeug fiir eine
netzweite, kapazitatsorientierte Planung und Synchronisie-
rung der aus den unterschiedlichen Finanzierungsregimen
realisierten Aus- und Neubauprojekte zur Verfiigung. Es
bildet damit die Basis fiir einen Kapazitatsentwicklungs-
plan mit einer gemeinsamen Priorisierung und Zeitpla-
nung der Projekte (vorbehaltlich zu berticksichtigender
Eigenheiten der Projekte).
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Prioritire Grofdvorhaben des Zukunftsbiindnisses Schiene

O Sstettin

Oldenburg O

O RoRlau

Hale O /5 Leipzig

O Chemnitz

. O Bamberg
Nirzburg

O Nurnberg

Saarbriicken

Q) Karlsruhe

egensburg
O Stuttgart

CFOffenburg

Landshut O

Um QO O Augsburg

0 o
|Mﬁnchen|

O Rottweil

Rosenheim O Freilassing

Basel O

Abbildung 1: Karte der Prioritaren GroRprojekte (Quelle: BMVI)
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Fiir den Ausbau der Kapazitit bestehen zentrale Herausfor-
derungen in den folgenden drei Bereichen:

B Die vom Zukunftsbiindnis Schiene identifizierten we-
sentlichen Grofvorhaben zur Engpassauflésung (,,Pri-
oritiare Grofivorhaben®, siehe Abbildung 1) miissen be-
schleunigt umgesetzt werden; dabei spielen Fragen der
Akzeptanz und der Planungsbeschleunigung eine wich-
tige Rolle.

B Kleine und mittelgrofie Mafnahmen zur Steigerung
der Netzkapazitit, punktuellen Qualititsverbesserung,
Unterstiitzung der Engpassauflosung und etappenwei-
sen Umsetzung des Deutschlandtakts sind zu identifi-
zieren und Vorschlége fiir geeignete Instrumente zu ih-
rer Umsetzung zu erarbeiten.

B Der Rollout des Konzepts Digitale Schiene Deutschland
fur eine mittelfristige Erh6hung der Kapazititen und
der Betriebsstabilitit ist rasch umzusetzen.

Das Zukunftsbiindnis Schiene sieht die folgenden Priorita-
ren Grofivorhaben (siehe auch Abbildung 1) als besonders
dringlich zur Realisierung des Deutschlandtakts und zur
Beseitigung von Engpéssen mit netzweiter Wirkung an:

740-Meter-Netz,

NBS Wiirzburg - Nirnberg,

ABS/NBS Hanau - Wiirzburg/Fulda - Erfurt,

Korridor Mittelrhein (inkl. NBS Rhein/Main - Rhein/

Neckar, ABS Hagen - Siegen — Hanau, ABS/NBS Mol-

zau - Graben Neudorf - Karlsruhe),

B Optimiertes Alpha-E mit Bremen (ABS/NBS Hamburg/
Bremen - Hannover),

B ABS/NBS Hannover - Bielefeld (- Hamm),

B ABS Hof - Marktredwitz - Regensburg - Obertraubling
(Ostkorridor Siid),

B ABS Uelzen - Stendal - Magdeburg - Halle (Ostkorri-

dor Nord),

ABS Burgsinn - Gemiinden - Wiirzburg - Niirnberg,

Rhein-Ruhr-Express (RRX),

ABS/NBS Karlsruhe - Basel,

GrofRknoten Frankfurt am Main/Hamburg/Hannover/

Koln/Mannheim/Miunchen.

Daher sollten diese Mafnahmen so schnell wie méglich
fertiggestellt und in Betrieb genommen werden. Hierfiir
missen unter anderem die Bedarfsplanmittel auskomm-

lich ausgestattet und tiber eine langfristige Finanzierungs-
perspektive zu einer sicheren Planungsgrundlage gemacht
werden.

Der Haushaltsgesetzgeber wird dringend aufgefordert,

die zur Realisierung der verkehrlichen Ziele und des
Deutschlandtakt-Konzepts bis 2030 erforderlichen Mittel
im Einklang mit dem Planungsfortschritt zur Verfigung
zu stellen. Im Einzelnen missen die fiir Neu- und Ausbau
der oben genannten zwolf Grof3projekte, der noch laufen-
den Mafnahmen und der geméf des festgestellten und in
Kiirze zu iberpriifenden ,Vordringlichen Bedarfs® neu zu
beginnenden Projekte noch im Mittelfristzeitraum min-
destens drei Milliarden Euro pro Jahr und anschlieffend
noch sptrbar ansteigende Jahresraten ebenso bereit ge-
stellt werden wie die benétigten Mittel fiir die zusatzliche
Elektrifizierung von Strecken, weiterhin die im Rahmen
des Deutschlandtakt-Konzepts ermittelten zusitzlichen
Infrastrukturmafinahmen einschlief3lich der notwendi-
gen kleinen und mittelgroRen Mafinahmen und die ziigige
Erneuerung der Leit- und Sicherungstechnik gemaf} dem
Konzept ,Digitale Schiene Deutschland® In den Zahlen
der Abbildung 2 noch nicht enthalten sind die weiteren
Mafinahmen des Bedarfsplans einschliefilich der fiir den
Deutschlandtakt zusatzlich erforderlichen Mafinahmen.
Dabher ist ein auf den Planungsstand der Vorhaben abge-
stimmtes frithes Erreichen des erh6hten Bedarfsplanetats
sinnvoll (siehe Handlungsfeld Nr. 2.1 Nr. 1).

Bei der Umsetzung miissen alle Akteure zusammenarbei-
ten. Der Deutsche Bundestag und die Bundesregierung
sollten fiir eine Anhebung der Bedarfsplanmittel auf min-
destens 3 Mrd. Euro pro Jahr mittelfristig, auf 4 Mrd. Euro
pro Jahr bis Ende des Jahrzehnts und die bedarfsgerechte
Fortfithrung dieses Hochlaufs in den Folgejahren sorgen.
Um Risiken einer diskontinuierlichen Investitionspolitik
vorzubeugen und die Bereitschaft des Sektors zum not-
wendigen Kapazitiatsaufbau zu schaffen, wird die Einrich-
tung einer lingerfristigen und gesetzlich verbindlichen Fi-
nanzierungsgrundlage in Form eines Fonds empfohlen. Das
Schienengiiterfernverkehrsnetzforderungsgesetz (SGFFG)
zur Forderung der Infrastruktur der Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen sollte fortgefithrt und fiir Neu- und Ausbau-
mafinahmen geéffnet werden. Im Falle einer SGFFG-An-
derung ist hinsichtlich der Neu- und Ausbaumafinahmen
eine Abstimmung des Sektors mit der Gesamtausbaustrate-
gie erforderlich.
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Finanzbedarf der prioritiren Grofdivorhaben des Zukunftsbiidnisses Schiene
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Abbildung 2: Finanzierungsbedarf der laufenden Bedarfsplanvorhaben und der Prioritdren GroRprojekte bei verzogerungsloser Realisierung

(Quelle: BMVI)

Eine grof3e Herausforderung bleibt die Beschleunigung
von Planung und Realisierung der Bauvorhaben sowie die
Steigerung ihrer gesellschaftlichen Akzeptanz. Wichtige
Ansitze bieten hierfiir die bereits begonnenen Arbeiten des
Bundes und der DB AG zur Beschleunigung von Schienen-
infrastrukturprojekten durch Planungsbeschleunigung,
Digitalisierung und Modularisierung von Bau- und Pla-
nungsprozessen. Regionale Biindnisse aus Politik, Wirt-
schaft, Zivilgesellschaft und Verwaltung sollten weiterver-
folgt werden, um den vor Ort entstehenden Nutzen von
Infrastrukturvorhaben stirker zu berticksichtigen und zu
kommunizieren. Die regionalen Dialogverfahren fithren

zu einer hoheren Akzeptanz von Vorhaben, indem sie die
Grundlagen und Ziele der Vorhaben noch besser vermitteln
und diskutieren. Eine Evaluierung und Weiterentwicklung
dieses Ansatzes erscheint daher sinnvoll.
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Der Bund schafft im Zuge des Klimaschutzplans 2030 und
der trilateralen Absichtserklarung mit den Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen erstmals eine verstiarkende Fi-
nanzierungsgrundlage fiir kleine und mittelgrofe Infra-
strukturmafRnahmen (KMM). Es wurde bereits ein mit dem
Sektor abgestimmtes Vorgehen fiir ein KMM-Startportfolio
gefunden, das neben streckenbezogenen Mafnahmen auch
Serviceanlagen beinhaltet. Verkehrliche Bewertungen und
Kostenbestimmungen und damit auch die Bestimmung
des sinnvollen Gesamtumfangs des Programmportfolios
stehen noch aus. Auf dieser Grundlage soll dann eine Prio-
risierung der Mafinahmen vorgenommen werden. Die Aus-
weitung planrechtsfreier Tatbestdnde und ein erweiterter
Bestandsschutz wiirde eine schnelle Umsetzbarkeit ermog-
lichen. Besonders wichtig ist die dauerhafte Implementie-
rung der Finanzierungsfahigkeit fir KMM, insbesondere
vor dem Hintergrund, dass die Mafinahmen kurzfristig
umsetzbar sind und signifikante Wirkung auf die Betriebs-




stabilitiat haben. Das bedeutet: Schnelle Umsetzbarkeit und
schnelle Wirkung, z. B. in den nichsten fiinf bis acht Jahren.

Die Digitalisierung stellt eine Schliisseltechnologie fiir die
Steigerung von Kapazitit und Effizienz des Schienennetzes
dar. Ein Beispiel stellt die Kapazititserh6hung durch eine
Verkirzung der Blockldngen dar. Diese als Blockverdich-
tung bezeichnete Mafinahme lésst sich durch das European
Train Control System (ETCS) wesentlich einfacher und kos-
tenglinstiger realisieren als mit konventioneller Technik.
Dartiber hinaus funktioniert das ETCS nach technischer
Aufriistung in einer weiteren Ausbaustufe sogar ohne fes-
te Blockabstinde. Gemeinsam mit Digitalen Stellwerken
(DSTW) bildet das ETCS die Technologieplattform Digita-
le Schiene Deutschland (DSD) fiir die Digitalisierung des
Bahnbetriebs. Die vom BMVI beauftragte Machbarkeitsstu-
die kommt zu dem Ergebnis, dass bereits aus den mittel-
fristigen Effekten der DSD ein positiver Gesamtnutzen ent-
steht, der sich auch gegeniiber Alternativen positiv abhebt.

Auch fiir die Umsetzung des Deutschlandtakts ist die DSD
von hoher Bedeutung, da durch die im Zielfahrplan enthal-
tenen Angebotsausweitungen auf vielen Bestandsstrecken
mehr Kapazitit benotigt wird. Diese zuséitzliche Kapazi-

tat lasst sich am einfachsten durch eine Blockverdichtung
oder eben durch die Realisierung der DSD erreichen. Bei
der strategischen Steuerung des Rollouts ist ein Augenmerk
auch auf eine Synchronisierung mit dem Etappierungskon-
zept (s. 0.) des Deutschlandtakts zu richten. Der fortschrei-
tende DSD-Ausbau kann dabei bei der Kapazititsplanung
bertcksichtigt werden.

Im Herbst 2019 wurde ein sektorweites Commitment zum
Rollout der Digitalen Schiene Deutschland (DSD) verein-
bart. Der Bund hat sich mit der Bereitstellung von Haus-
haltsmitteln fiir das DSD-Starterpaket auf Grundlage eines
Gesamtkonzepts, fiir eine modellhafte Fahrzeugférderung

in der Metropolregion Stuttgart und mit einem Bekennt-
nis zur Umsetzung von DSD klar zur flichendeckenden
Umsetzung der Digitalen Schiene Deutschland positioniert.
In der mittelfristigen Finanzplanung des Bundes sind die
infrastrukturseitigen Investitionen fiir das Starterpaket
passend im Bundeshaushalt hinterlegt. Der Projektstart zur
Umsetzung ist erfolgt.

Aktuell laufen die Vorbereitungen zum Abschluss von Fi-
nanzierungsvereinbarungen der DSD-Starterpaketprojekte.
Nachfolgend miissen die technischen, betrieblichen, perso-
nellen, rechtlichen und kapazitativen Voraussetzungen fiir
den anschliefenden Flichenrollout und die Bereitstellung
der erforderlichen Haushaltsmittel geschaffen werden. Ein
einheitliches Steuerungssystem aller Mafnahmen der Leit-
und Sicherungstechnik (LST) wiirde die Umsetzungskom-
plexitit reduzieren.

Ein Systemwechsel in der Leit- und Sicherungstechnik der
Eisenbahn wird gelingen, wenn die Infrastruktur und die
notwendige Fahrzeugausriistung gesamthaft betrachtet
werden. Insbesondere fiir die Nachriistung von Schienen-
fahrzeugen mit ETCS-Bordausristung (mobile ETCS-In-
frastruktur) sollen Férderungs- und Anreizprogramme
entwickelt werden. Insgesamt ist bis zum Jahr 2040 ein Fi-
nanzvolumen von 28 Mrd. EUR fiir Infrastruktur sowie

4 Mrd. EUR fiir Fahrzeugausriistung erforderlich.

Weiterhin missen Digitale (und auch durch die Ver-
kehrsunternehmen nutzbare) Bahntechnologien fiir das
Verkehrsmanagement und zur Echtzeitiberwachung der
Kapazitit schnell entwickelt und etabliert werden. Damit
kann der Netzbetrieb wesentlich zeitndher und zielge-
richteter auf Stérungen reagieren. Ziel ist ein zuverlassi-
ges Schienennetz mit maximaler Kapazitit und Kunden-
freundlichkeit.
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Handlungsfelder und nachste Schritte fiir den Kapazitatsausbau

Handlungsfeld 2.1:
Prioritire Grofvorhaben zur Engpassbeseitigung ziigig umsetzen

m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Erhohung der Bedarfsplanmittel BMVI, Bundestag; BMF Daueraufgabe
Ein Hochlauf der Bedarfsplanmittel auf mindestens 3 Mrd. Euro

pro Jahr mittelfristig, auf 4 Mrd. Euro pro Jahr bis Ende des Jahr-

zehnts und bedarfsgerechte Fortfiihrung des Hochlaufs in den

Folgejahren ist erforderlich. Idealerweise sollte dies unter Nutzung

einer langerfristigen und verbindlichen Finanzierungsgrundlage

(z.B. Fonds) erfolgen, um den Aufbau benétigter Kapazitaten zu

erleichtern.

2 Synchronisierung mit den Etappen des Deutschlandtakts BMVI, DB Daueraufgabe
Synchronisiert mit den Umsetzungsetappen des Deutschlandtakts
sind alle Prioritaren GroRvorhaben in die Planung und Realisierung
unter Nutzung der neuen Mdglichkeiten zur Planungsbeschleuni-
gung zu tberfihren.

Handlungsfeld 2.2:
Prioritire Grofivorhaben zur Engpassbeseitigung ziigig umsetzen

1 Festsetzung Startportfolio Bund/Sektor 2021/Daueraufgabe
Eine Liste fiir eine erste Tranche von KMM ist zu erarbeiten, zu va-
lidieren und standig fortzuschreiben.

Handlungsfeld 2.3:
Rollout Digitale Schiene Deutschland ziigig beginnen

m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Start ETCS/DSTW-Rollout DB, NE-Bahnen, In- ab sofort
Das vereinbarte Konzept fiir den Rollout von ETCS und DSTW im  dustrie und weitere
Zuge der DSD ist umzusetzen.
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Entwicklung von Férderprogrammen fiir ortsfeste und mobile
ETCS-Infrastruktur

Uber den digitalen Knoten Stuttgart hinaus ist eine éffentliche
Forderung der mobilen ETCS-Infrastruktur (Fahrzeugnachristung),
zu implementieren, wobei auch Mittel der EU in Betracht gezogen
werden sollten. Im Rahmen der Umsetzung ist eine partnerschaft-
liche Mitwirkung des jeweiligen Fahrzeugherstellers im Sinne des
Gesamtvorhabens erforderlich und essenziell. Die Schaffung einer
standardisierten Systemschnittstelle fiir die Integration der ETCS-
Fahrzeugausriistung auf europaischer Ebene ist notwendig. Es sind
MafRnahmen fir eine schnelle und effiziente Fahrzeugnachriistung
zu treffen, etwa durch Berticksichtigung der aktuellen Normenlage
ausschlieBlich fiir die Bewertung des neuen Zugsicherungsanteils
sowie fiir die aufgrund der Umriistung erfolgten Anderungen am
Fahrzeug.

Finanzierungsinstrumente fiir ETCS/DSTW-Rollout

Zentral ist die Sicherstellung einer bedarfsgerechten Finanzierung
der infrastrukturseitigen Umsetzung des DSD-Gesamtrollouts,
unter Einbindung vorhandener Haushaltstitel, mit einem Gesamt-
volumen von ca. 28 Mrd. Euro bis 2040 fiir die Umsetzung des
DSD-Gesamtrollouts. Um Risiken einer diskontinuierlichen Inves-
titionspolitik vorzubeugen und die Bereitschaft des Sektors zum
notwendigen Kapazitatsaufbau nachhaltig zu hinterlegen, wird
die Einrichtung einer langerfristigen und gesetzlich verbindlichen
Finanzierungsgrundlage in Form eines Fonds empfohlen. Fiir die
Einbindung der nicht bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen und Eisenbahnverkehrsunternehmen (,NE-Bahnen®)
missen angemessene technische, infrastrukturelle und finanzielle
Losungen einschl. der Schnittstellen (Anschlussanlagen) zwischen
den bundeseigenen und nicht bundeseigenen Infrastrukturen
gefunden werden. Zudem ist u. a. zur Umsetzung der Digitalen
Schiene der Funkstandard auf dem jeweiligen aktuellen Stand zu
halten. Hierbei ist die Einflihrung von 5G als méglicher Nachfolger
des veralteten GSM-Funkstandards in der Aufstellung zukinftiger
Haushalte zu beriicksichtigen.

Rascher Aufbau von Personal und Strukturen

Fir die Aus- und Nachriistung von Infrastruktur und Fahrzeugen,
ist bei allen beteiligten Akteuren ein bedarfsgerechter Personal-
aufbau erforderlich, mit Fokus bereits auf den nachsten Jahren. Die
Strukturen und Prozesse bei den Bundesbehdrden sind im Zusam-
menspiel mit dem Sektor weiterzuentwickeln.

BMVI, EU, EVU In- Daueraufgabe
dustrie

BMVI, Bundestag; DB,  Daueraufgabe
BMF

BMVI, Sektor ab sofort
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m Nachste Schritte Beteiligte Zeithorizont

6 DSD zum Standard machen BMVI, Bundestag; DB,  ab sofort
Fir alle Neu-, Umriist- und Ausbauvorhaben ist zudem die Ausriis- BMF
tung mit ETCS zum Standard zu machen (Infrastruktur und Fahr-
zeuge). Ein schneller Beginn einer mehr als eine Dekade umfassen-
den Digitalisierung des Eisenbahnnetzes mit einem Flachenrollout
von DSTW und ETCS erfordert ein umfassendes Einverstandnis
dariber, dass sich ab sofort alle Investitionen in die Leit- und Si-
cherungstechnik des Eisenbahnnetzes in das Gesamtbild eines
umfassenden Flichenrollouts DSTW / ETCS bis 2040 einordnen
sollen.
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3.

Stirkung der Wettbewerbsfihigkeit

des Schienenverkehrs

Ziele eines wettbewerbsfahigen Schienenverkehrs

Die Starkung der Wettbewerbsfiahigkeit des Verkehrstragers
Schiene ist ein wichtiges Ziel des Zukunftsbiindnis Schiene.
Die Verlagerung von Personen und Giitern auf die Schiene
wird nur gelingen, wenn der Transport fiir Kundinnen und
Kunden zuverléssig, komfortabel und preiswert erfolgt und
attraktiver ist als die bisher genutzten Verkehrsangebote.

Leistungseinbuflen bei Piinktlichkeit und Zuverléssigkeit,
die auch auf Infrastrukturengpisse zurtickgehen, haben
dem Ansehen der Branche geschadet. Plinktlichkeit, guter
Service und hohe Qualitit miissen zum Markenzeichen
aller Eisenbahnunternehmen in Deutschland werden. Alle
Beteiligten sind hier mafigeblich gefordert. Innovationen
anzustoflen und in den Markt zu bringen ist, wie in ande-
ren Branchen, eine gemeinsame Aufgabe der Unternehmen
des Sektors und des Staates.

Das Eisenbahnrecht in der EU ist weitgehend vergemein-
schaftet. Es gilt, die trotz aller EU-Bemiithungen noch be-
stehenden Hindernisse bei der Interoperabilitét, bei der
Organisation und Abwicklung internationaler Verkehr in
den Mitgliedstaaten zu beseitigen und so die Eisenbahn im
grenziiberschreitenden, europaweiten intermodalen Wett-
bewerb zu stirken.

Die Verbesserung der Rahmenbedingungen zugunsten der
Schiene im intermodalen Wettbewerb und die sinnvolle,
am Kundeninteresse orientierte Organisation und Regulie-
rung des intramodalen Wettbewerbs auf der Schiene sind
die beiden wesentlichen Handlungsfelder von EU, Bund
und Landern. Hierzu werden nachstehend konkrete Maf-
nahmen aufgezeigt, die die Branche und das BMVI gemein-
sam tragen.

Chancen und Herausforderungen fiir einen
wettbewerbsfahigen Schienenverkehr

Die Starkung der Wettbewerbsfiahigkeit des Systems Schie-
ne stellt sich als intramodale und als intermodale Heraus-
forderung dar. Um die Effizienz, das Angebot und die Qua-
litat des Schienenverkehrs zu verbessern und in der Folge
den Marktanteil des Schienenverkehrs zu erhohen, miissen
der intramodale Wettbewerb (also der Wettbewerb der
Schienenverkehrsunternehmen untereinander) sinnvoll

gestaltet und reguliert sowie die Eisenbahnunternehmen
transparent und mit entsprechenden Zielen und Anreiz-
systemen geleitet werden. Dabei miissen der Nutzen fiir
die Kundinnen und Kunden (Fahrgéste und Verlader), die
Stabilitdt und Innovationsfihigkeit des Eisenbahnbetriebs
sowie die Interessen der Beschiftigten und Unternehmen
angemessen berticksichtigt werden. Eine fortdauernde
Herausforderung stellt dabei der Wettbewerb um Infra-
strukturkapazitdten und Trassen, insbesondere zwischen
Schienenpersonenfern-, Schienenpersonennah- und Gii-
terverkehr, dar.

Bei der im Koalitionsvertrag festgeschriebenen Evaluierung
des Eisenbahnregulierungsrechts wird geprtft, ob das 2016
in Kraft getretene Gesetz zur Stirkung des Wettbewerbs

im Eisenbahnbereich mit dem Kernstiick Eisenbahnregu-
lierungsgesetz (ERegG), das die europaische Richtlinie zur
Schaffung eines einheitlichen européischen Eisenbahn-
raums umsetzt und auf die Stirkung des intramodalen
Wettbewerbs (v.a. Stirkung des diskriminierungsfreien
Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur und Ausgestaltung der
Regulierung fir die Entgelte fiir die Nutzung von Schie-
nenwegen) gerichtet ist, seine Ziele erreicht hat, oder ob die
Regulierung bedarfsgerecht weiterzuentwickeln ist. Dabei
sollten insbesondere die Ziele verfolgt werden, die Eisen-
bahn auch im intermodalen Wettbewerb zu starken, den
effizienten und kundenorientierten Betrieb der Infrastruk-
turen zu verbessern, die Modernisierung und den Ausbau
der Eisenbahn-Infrastruktur entsprechend den Zielen zur
Marktanteilssteigerung zielgerichtet zu finanzieren sowie
Taktfahrplidne des Personenverkehrs und Systemtrassen
des Giiterverkehrs mehrjihrig zu sichern.

Hier erscheint mit der Umstellung der Trassenzuteilung auf
Systemtrassen im Rahmen des Deutschlandtakts ein viel-
versprechender Ansatz zu bestehen, um die unterschied-
lichen Interessen wie Planungssicherheit, Kurzfristigkeit
und bestmogliche Kapazitiatsauslastung unter einen Hut zu
bekommen. In diesem Zusammenhang miissen auch die
Informationen tiber verfiigbare Kapazitidten und die Ver-
lasslichkeit des Kapazititsausbaus verbessert werden.

Die Durchgéngigkeit zwischen der Planung verfiigbarer
Kapazititen und der Zuweisung konkreter Trassen ist im
Interesse der Planungssicherheit, hoherer Kapazitit so-
wie der Fahrplan- und Betriebsqualitit weiter zu steigern.
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Fahrplane werden nur jahrlich festgelegt und die derzeit
angewendeten Vorrangkriterien , Takt®, ,Netzeinbindung®,
~hochstes Regelentgelt“ garantieren keine effiziente Infra-
strukturauslastung. Zudem fehlt auf der einen Seite seit
der Abschaffung der Rahmenvertriage eine Planungssicher-
heit tiber ein Fahrplanjahr hinaus, so dass insbesondere

ftr langfristig vertraglich gebundene Leistungen im SPNV
keine Verlasslichkeit und andererseits fir kapitalintensive
Schienenfahrzeuge sowie Logistiksysteme zu geringe In-
vestitionssicherheit besteht. Auf der anderen Seite miissen
Trassen fir den Jahresfahrplan mit einem Vorlauf von neun
Monaten angemeldet werden, was fiir den stark volatilen
und spontanen Giiterverkehr vielfach zu lang und nicht
marktgerecht ist.

Dies beinhaltet folgende Herausforderungen fiir ein weiter-
entwickeltes Modell zur Trassenvergabe:

B Die EVUs benétigen Planungssicherheit fir ihre Ver-
kehre und Investitionen unter Berticksichtigung der
Marktanforderungen der unterschiedlichen Verkehrs-
arten.

B Die Aufgabentriger, Linder und EVUs, insbesondere
des SPV, benotigen einen Rahmen, in dem sie langfris-
tig verlassliche Verkehrskonzepte hinsichtlich Takt und
Anschliissen verwirklichen konnen.

B Die Investitionen des Bundes und der EIU miissen ge-
sichert sein und sich in einer Mehrkapazitit auf der
Schiene und einer hoheren Betriebsqualitat auszahlen.

B Fir den SGV miissen im Regel- wie im Gelegenheitsver-
kehr Trassen in bedarfsgerechter Menge und marktge-
rechter Qualitit zur Verfligung stehen.

Daraus ergeben sich Anforderungen, die bei der Fortent-
wicklung des Eisenbahnregulierungsrechts, vorbehaltlich
einer vertieften Diskussion u. a. des Gesetzgebungsprozes-
ses und der Verbandeanhorungen, zu berticksichtigen sind:

B Grundansatz: Es wird eine durchgingige, gesamtnach-
frageorientierte Planung der Infrastrukturkapazititen
auf Basis des Deutschlandtakts entwickelt.
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B Auf Basis der verfiigbaren Kapazitit und des aus dem
Deutschlandtakt hergeleiteten Zielfahrplans soll ein
bestmoglicher, marktgerechter und hinsichtlich Ka-
pazitit und Qualitat optimierter Fahrplan konstruiert
werden.

B Die konkrete Umsetzung dieses vorkonstruierten Fahr-
plans soll im Rahmen der Vermarktung der Kapazititen
(Trassenvergabe) durch eine starkere Systematisierung
der Verkehre und unter Wahrung der europarechtli-
chen Prinzipien des freien Netzzugangs ermoglicht
werden. Damit soll eine Erthohung der Anzahl der fahr-
baren Trassen und eine Steigerung der Betriebsqualitit
erreicht werden.

B [neinem iterativen Prozess soll schrittweise tiber die
Etappenkonzepte bis zum Kapazitiatsmodell mit jedem
Jahresfahrplan eine Anniherung an den Zielfahrplan
erfolgen.

B Die Umsetzung des Deutschlandtakts iiber mehrere
Jahresfahrplanperioden erhoht den Investitionsschutz
fr EVUs, Aufgabentréager, Bund und DB Netz und be-
ricksichtigt die Anforderungen der (auch neu in den
Markt eintretenden) Marktteilnehmer.

B Die Kapazitdtsplanung und die Zielfahrplanerstellung
miissen eine gleichberechtigte Sicherung der Trassen
ftr alle Verkehrsarten gewiahrleisten. Dazu gehoren so-
wohl die Absicherung langfristiger Angebotskonzep-
te als auch die Bereitstellung marktgerechter Konzepte
fir den kurzfristig angemeldeten Gelegenheitsverkehr.

B Konflikte sollten unter Berticksichtigung volkswirt-
schaftlicher Zielsetzungen und wettbewerblicher In-
teressen der EVUs im Vorfeld ausgesteuert wer-
den konnen. Hierzu sollte auf Basis des Zielfahrplans
Deutschlandtakt diskriminierungsfrei und transparent
ein Netznutzungskonzept fiir alle Strecken mit Fest-
legung eines Verkehrsartenmixes erstellt werden. Das
Konzept ist Grundlage fiir die Erstellung des Jahresfahr-
plans und die Konstruktion der konkreten Fahrpline.

Die Bundesnetzagentur hat im Bericht zur Evaluierung des
Eisenbahnregulierungsgesetzes ausgefiihrt, dass die Ver-
fahrensregelungen zum tiberlasteten Schienenweg nicht



ausreichend seien, um die Uberlastungssituation zu ent-
spannen. Sie hat dazu u. a. Anderungen zu den Plinen zur
Erhohung der Schienenwegkapazitit (PEK) vorgeschlagen.
Zu diesen Mafinahmen gehoren eine Genehmigungspflicht
der Plidne zur Erhohung der Schienenwegkapazitit (PEK)
sowie eine Verpflichtung zur Umsetzung der in den ge-
nehmigten PEKs enthaltenen Maffnahmen. Diese werden
geprift, ob sie geeignet sind, die zusétzlich benotigte Kapa-
zitat durch eine Erweiterung der Infrastruktur moglichst
rasch zu realisieren und so die tiberlasteten Schienenwege
zu verringern.

Auch im Bereich des intermodalen Wettbewerbs (also des
Wettbewerbs mit anderen Verkehrstragern wie der Strafde
oder dem Luftverkehr) gibt es Moglichkeiten, den Marktan-
teil der Schiene zu steigern. Dabei spielen neben den unter-
nehmerischen Aktivitdten auch die politischen Rahmenbe-
dingungen eine wesentliche Rolle.

Ein Handlungsfeld zur Stirkung der intermodalen Wett-
bewerbsfiahigkeit der Schiene ist die Gestaltung der Tras-
senpreise. Die Kalkulation der Trassenpreise erfolgt nach
Mafdgabe des europédischen und nationalen Rechts. Sie
basiert grundsatzlich auf den unmittelbaren Kosten des
Zugbetriebs (Grenzkosten), auf die Aufschldge zur Vollkos-
tendeckung erhoben werden, die von der Markttragfihig-
keit in den Verkehrsarten und Segmenten abhiangen. Die
Trassenpreise des Schienenpersonennahverkehrs sind da-
bei in Deutschland kiinftig gesetzlich festgeschrieben. Die
Erhebung von Aufschldgen fir den Personenfern- und den
Giterverkehr auf Basis der Markttragfahigkeit ist kono-
misch komplex und schwicht die Schiene im intermodalen
Wettbewerb. Denn die Infrastrukturnutzung anderer Ver-
kehrstriager wird nicht mit ,Tragfahigkeitspreisen® belastet.
Dies erscheint auch bei der Eisenbahn zielfithrend: Die
Trassenpreisforderung des Bundes im Guterverkehr stellt
hierzu einen ersten Schritt dar. Hinzu kommt, dass das ak-
tuelle System mit erheblichem Aufwand fiir die Infrastruk-
turbetreiber und die Regulierungsbehoérde, aber auch mit
Rechtsunsicherheiten fiir alle Beteiligten verbunden ist.

Der Verkehrstriger Schiene ist besonders geeignet, Per-
formance und Piinktlichkeit zu garantieren, da er exakt
ausgeplant ist und auch Stérungen idealerweise bereits
infrastrukturell berticksichtigt und leichter abgefangen
werden konnen. Daher ist zu priifen, ob eine zuséatzliche ei-

senbahnrechtliche Haftung fiir Schlechtleistungen sowohl
der Zugangsberechtigten als auch der Infrastrukturbetrei-
ber geeignet ist, um die Qualitit des Schienennetzes weiter
zu steigern und so die Wettbewerbsfihigkeit des Sektors zu
fordern. Die entsprechende Regelung zu Qualitédtsverspre-
chen der Infrastrukturbetreiber und die etablierten An-
reizsysteme zur Qualitdtsverbesserung sind aus Sicht eines
Teils der Netznutzer noch ausbaufihig. Gut ausgesteuerte
Systeme geben zudem Anreize fiir ausreichend Vorsorge
wie Griinschnitt oder Vorhalten von Reservekapazititen.

In den Satzungen der Infrastrukturgesellschaften des Bun-
des sowie des Gesamtkonzerns DB AG sollen in Uberein-
stimmung mit den Zielen des Koalitionsvertrages volks-
wirtschaftliche Ziele wie die Steigerung des Marktanteils
der Schiene festgeschrieben und die Vorstdnde der Unter-
nehmen auf die Erfallung dieser Ziele verpflichtet werden.
Dabei steht fiir die Eisenbahninfrastruktur nicht die Ma-
ximierung des Gewinns, sondern eine sinnvolle Maximie-
rung des Verkehrs auf der Schiene im Vordergrund. Zur Ge-
wahrleistung eines fairen Wettbewerbs im Verkehrsmarkt
muss dieses sinnvolle Vorhaben allerdings auf die Infra-
strukturunternehmen des Konzerns beschriankt werden
und der unternehmerische Auftrag seiner Eisenbahnver-
kehrsunternehmen davon unberiihrt bleiben.

Die Bundesregierung setzt den 2017 beschlossenen Mas-
terplan Schienengiiterverkehr mit den darin enthaltenen
66 Maffnahmen und fiinf Sofortmafinahmen zur Verbes-
serung der Wettbewerbsfihigkeit weiter zligig um. Neben
der Trassenpreisforderung seit Juli 2018 und dem Bundes-
programm Zukunft Schienengiiterverkehr, das im Friihjahr
2020 gestartet ist, wird als nichster wichtiger Schritt die
Anlagenpreisférderung mit dem Fokus zur Starkung des
Einzelwagenverkehrs kurzfristig umgesetzt.

Hier werden wir mit Hilfe von Zukunftstechnologien, in-
novativen Fahrzeugkonzepten, wie zum Beispiel der Ein-
fiihrung der Digitalen Automatischen Kupplung (DAK) und
der Digitalisierung die Logistikfahigkeit der Schiene und
die Wertigkeit der Verkehrsangebote spiirbar erhohen. Die
Moéglichkeiten der Digitalisierung sind auch zu nutzen, um
die dazu notwendigen Datenfliisse zu standardisieren und
zu beschleunigen. Der Schienengtterverkehr kann durch
eine Verkiirzung der Beforderungszeiten im Eisenbahnnetz
und eine technologische Modernisierung seine Wettbe-
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werbsfihigkeit erheblich steigern. Durch die Beférderung
hochwertigerer Giiter kann er gréflere Margen erzielen und
damit Investitionen in Innovationen ermdoglichen.

Wir wollen dauerhaft den Zugang der Schiene zu den
Transportaufkommen der Zukunft sichern. Dafiir streben
wir einen gleichwertigen Zugang zur Schiene in der Flache
an, insbesondere an Industriestandorten, Logistikzentren
und Gewerbegebieten. Produkte mit Netzwerkfunktionen
fir die gesamte Schiene, wie den Einzelwagenverkehr, wol-
len wir konsequent stiarken. Die Rahmenbedingungen wol-
len wir langfristig verlisslich gestalten, dazu gehort auch
eine intermodal wettbewerbsfihige Nutzerfinanzierung.

Die Schiene leidet trotz hoher Umweltfreundlichkeit unter
spezifischen Belastungen mit Energiesteuern/-abgaben wie
Okosteuer, EEG-Umlagen. Insbesondere die verhiltnisma-
Rig hohe Besteuerung von Elektrizitat wirkte schon vor
dem starken Anwachsen der klimaschutzbezogenen Ab-
gaben im weitgehend strombetriebenen Schienenverkehr
hemmend und droht, die Wettbewerbsfahigkeit der Schie-
ne kiinftig noch starker zu beeintriachtigen.

Es bestehen trotz aller Bemithungen der EU um Standardi-
sierung nach wie vor starke Abschottungen der nationalen
Markte im Schienenverkehr und der Bahntechnik. Die ex-
trem branchenindividuellen Regulierungen und Standards
schwichen zudem die Attraktivitdt des Eisenbahnsektors
ftir auf Groflenvorteile und Digitalisierung ausgelegte In-
vestoren und Industrien.

Deutschland hat eine starke Eisenbahnindustrie (z. B. Fahr-
zeugbau, Signaltechnik, Digitalisierung), die wir erhalten
und stdrken wollen. Daher kommt neben der Innovations-
forderung (siehe Kapitel 5) auch der Gestaltung von Aus-
schreibungsverfahren eine hohe Bedeutung zu, indem da-
rin ,.Local Content“ gefordert wird, soweit es das EU-Recht
zuldsst. Wir wollen damit Lohndumping verhindern und
Arbeitsplatze in der EU sichern. Gleiches gilt auch fiir die
Bauindustrie mit ihren vielen leistungsfahigen mittelstin-
dischen Unternehmen. Wir wollen dies berticksichtigen
und daher Ausschreibungen und Losgrofen so gestalten,
dass sich diese beteiligen kdnnen.

Die Eisenbahnbranche einschliefRlich der Bahn- und Bau-
industrie bekennt sich klar zum Wachstumsmarkt Schie-
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ne und wird ihre Kapazititen, insbesondere mit Blick auf
den hohen Bedarf an Planungs- und Baukapazititen, zligig
ausbauen.

Im Schienenpersonennahverkehr und im Schienengii-
terverkehr hat sich der intramodale Wettbewerb posi-

tiv entwickelt, der Marktanteil der nichtbundeseigenen
Eisenbahnen ist gestiegen. Im Bereich des Schienen-
personenfernverkehrs (SPFV) ist dagegen - neben dem
intensiven intermodalen Wettbewerb - bislang seit der
Bahnreform kein nennenswerter intramodaler Wettbewerb
entstanden. Die Ursachen dieser Entwicklung miissen un-
tersucht und ggf. beseitigt werden, da - wie internationale
Beispiele zeigen - intramodaler Wettbewerb im SPFV zu
steigenden Marktanteilen der Eisenbahn beitragen konnte.
Einigkeit besteht im Zukunftsbiindnis Schiene, dass ein
~Wettbewerb im Markt“ mit dem Deutschlandtakt und der
flexiblen Nutzung der Taktziige durch die Reisenden ver-
einbar sein muss.

Den Fahrgisten sollte ein reibungsloses Reiseerlebnis er-
moglicht werden. Bereits heute ist im Bahnverkehr durch
den Tarifverband der Bundeseigenen und Nichtbundesei-
genen Eisenbahnen in Deutschland (TBNE) eine durchge-
hende Tarifierung fiir die meisten Reisen gewahrleistet, bei
denen Ziige von zwei oder mehr Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen benutzt werden. Die Akzeptanz der Eisenbahn fiir
die Brger konnte auch durch die Weiterentwicklung der
Tarif-Landschaft im Personenverkehr verbessert werden,
um fir alle eigenwirtschaftlichen Betreiber den Vor- und
Nachlauf mit dem Nahverkehr zu ermoglichen und den
Kunden des Schienenverkehrs Platzreservierungen, Zeit-
karten sowie flexible Tickets eines Deutschland-Tarifs fiir
die Nutzung aller regelmiflig verkehrenden Ziige unabhén-
gig vom Betreiber anbieten zu kdnnen. Gleichzeitig sind
die Investitionen der Branche im Wettbewerb angemes-
sen zu schiitzen. Es ist auch zu prifen, wie erreicht werden
kann, dass alle EVU des Personenverkehrs, die regelmaflig
verkehrende Zugangebote betreiben, flexible Fahrkarten,
durchgehende Fahrkarten und Zeitkarten (auch internati-
onale Pisse wie z.B. Interrail) im innerdeutschen Verkehr
sowie im Anschluss an oder als Teil von internationalen
Fahrten anerkennen. Fiir die genannten Fragen sieht das
Zukunftsbiindnis Schiene die beteiligten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und Aufgabentréger in der Pflicht, im
Dialog mit den Fahrgastverbianden auch im européischen



Rahmen Losungen zu entwickeln und gegebenenfalls er-
forderliche Anpassungen der Rahmenbedingungen zu be-
nennen.

Zum Qualitdtsversprechen der Schiene gehort auch ein
besonders gutes Service-Level gegeniiber den Kunden. Die
bislang nicht digitalen Erstattungsverfahren, die Heraus-
nahme bzw. Begrenzung bestimmter Tickets und auch

der Prozess der gegenseitigen Freigabe von Zligen zeigen
Optimierungsmoglichkeiten auf. Weiterhin miissen die Ta-
rithemmnisse im internationalen Verkehr beseitigt werden.
Zunehmend fehlen durchgehende internationale Fahrkar-
ten. Zudem sind Netzkarten, Rabattkarten, Kundenbin-
dungsprogramme etc. alle rein national orientiert. Dies ist
im Zeitalter eines vereinten Europas nicht mehr zeitgemaf.

Handlungsfelder und nachste Schritte fiir einen wettbewerbsfahigen Schienenverkehr

Handlungsfeld 3.1:

Uberpriifen des derzeitigen Trassen-, Stations- und Anlagenpreissystems

m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Der Sektor wird zeitnah Vorschlage zur Umgestaltung des Tras-

sen-, Stations- und Anlagenpreissystems vorlegen.

2 Entlastung durch weitergehende Foérderung der Trassen-,

Stations- und Anlagenpreise

Handlungsfeld 3.2:
Mehr Wettbewerbsfiahigkeit und Qualitiatsanreize

Sektor 2020

BMVI, DB Daueraufgabe

m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Es wird geprift, ob eine zusatzliche eisenbahnrechtliche Haftung ~ Bund

2020/21

fuir Schlechtleistungen sowohl der Zugangsberechtigten als auch
der Infrastrukturbetreiber geeignet ist, um die Qualitat des Schie-
nennetzes weiter zu steigern und so die Wettbewerbsfahigkeit des

Sektors zu fordern.

2 Evaluierung (und wenn erforderlich: Weiterentwicklung) des Ei-
senbahnregulierungsrechts, um mehr Verkehr auf die Schiene ver-

lagern zu kénnen.

Bund/Lander/Sektor in Umsetzung

2020/21
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Handlungsfeld 3.3:
Fortentwicklung der Gleisanschlussférderung und der Férderung des Kombinierten Verkehrs (KV)

Nachste Schritte Betelllgte Zelthorlzont
Evaluierung (und wenn erforderlich: Weiterentwicklung) des Ei- Bund/Lander/Sektor in Umsetzung
senbahnregulierungsrechts, um mehr Verkehr auf die Schiene ver- 2020/21

lagern zu kénnen.

Handlungsfeld 3.4:
Stirkung des Einzelwagenverkehrs im Schienengiiterverkehr als Alternative zum Lkw

Nachste Schritte Betelllgte Zelthorlzont

Handlungsfeld 3.5:
Entlastung des Schienenverkehrs

m Nachste Schritte Beteiligte
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Handlungsfeld 3.6:
Attraktivitit des Bahnsektors fiir Investitionen stiarken

m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Schaffung ausreichender Spielraume fir ein unternehmerisches Sektor 2021
Handeln durch Optimierung und Digitalisierung der Geschafts-

prozesse und der funktionalen Ausgestaltung von Produkten und

Dienstleistungen. Nur so bleibt die Branche ausreichend attraktiv,

um weitere Investitionen zu stemmen und notwendige Innovatio-

nen zu ermoglichen. Dazu gehort auch, die gegenwartigen Markt-

rahmenbedingungen eingehend zu tberpriifen.

2 Wir wollen in Ausschreibungsverfahren Local Content fordern, so-  Bund/Sektor Daueraufgabe
weit wie es das EU-Recht zuldsst, um Unternehmen und Arbeits-
platze in der EU zu sichern. Wir wollen die haufig mittelstandische
Struktur der Bauindustrie berlicksichtigen, indem wir Ausschrei-
bungen und LosgroRen so gestalten, dass sich diese Unternehmen
beteiligen kénnen.

3 Die Eisenbahnbranche einschlieBlich der Bahn- und Bauindustrie ~ Sektor Daueraufgabe
bekennt sich klar zum Wachstumsmarkt Schiene und wird ihre
Kapazitaten, insbesondere mit Blick auf den hohen Bedarf an Pla-
nungs- und Baukapazitdten, zligig ausbauen.

Handlungsfeld 3.7:

Einfacher Bahn fahren

ﬂ Nichste St
Es sind alle Méglichkeiten zu erkunden, wie in Deutschland und Bund/Sektor Daueraufgabe

auf europaischer Ebene der Zugang zu durchgehenden Tickets und
Fahrgastinformationen im Schienenverkehr so einfach wie méglich
gestaltet werden kann. Dem Prozess der Digitalisierung kommt
dabei neben Transparenz und der Kooperation der Bahnen eine
Schlisselrolle zu.

2 Die Etablierung eines einheitlichen, barrierefreien europdischen Bund/Sektor Daueraufgabe
Buchungssystems vereinfacht das grenziiberschreitende Reisen
mit der Bahn und starkt dort die Marktposition der Schiene.
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4. Larm-und Klimaschutz im
Schienenverkehr vorantreiben

Ziele eines starkeren Larm- und Klimaschutzes im
Schienenverkehr

Die Bundesregierung verfolgt das Ziel der Reduzierung des
Schienenverkehrslarms bei gleichzeitig deutlicher Zunah-
me des Verkehrs auch an Bestandsstrecken, um immer
mehr Verkehr auf die Schiene verlagern, die Akzeptanz des
Schienenverkehrs dauerhaft sichern und weiteres Wachs-
tum ermoglichen zu kdnnen. Aktuell geht es um die Hal-
bierung des Schienenldrms bis 2020 und die Umsetzung
des Verbotes lauter Giiterwagen ab dem Fahrplanwechsel
2020/2021. Im Rahmen der Nationalen Plattform Mobilitat
wurde dem Vorhaben der Verlagerung von Giiterverkehr
auf die Schiene eine Grofienordnung zugewiesen, naimlich
das Ziel eines Marktanteils von 25 % flir den Schienengii-
terverkehr. Dies entspricht fiir 2030 einem verkehrlichen
Potenzial im Korridor von 190 bis 205 Milliarden tkm.

Im Koalitionsvertrag konkret vereinbarte Ziele sind dar-
uber hinaus Regelungen zur Gestaltung von Lirmschutz-
mafinahmen mit besonderer Bedeutung fiir die Tourismus-
oder Gesundheitswirtschaft, die Prifung einer stiarkeren
Verschrankung von Larmsanierung und Lirmaktionspla-
nung und die Einfiihrung eines Lirmmonitorings, um die
Fortschritte bei der Lirmminderung nachvollziehbar zu
dokumentieren.

Die Verlagerung von mehr Verkehr auf die Schiene verlangt
u.a. auch den Ausbau und die Instandsetzung des Bestands-
netzes. Der dadurch erzeugte temporare Bauldrm soll
ebenso wie der Schienenldrm soweit als moglich gemindert
werden.

60,6 % StraRe-Pkw

35,6 % StraRe-Nutzfahr-
zeuge (inkl. Busse)

1,2% Nationaler
Luftverkehr
1,0% Kiisten-&

Binnenschifffahrt
0,9% Ubrige Emissionen

0,6 % Schienenverkehr

Abbildung 3: Emissionsquellen Verkehr 2017 (ohne CO, aus Biokraftstoffen)
Quelle: Umweltbundesamt/Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (2019).
Klimaschutz in Zahlen: Fakten, Trends und Impulse deutscher Klimapolitik - Ausgabe 2019, S. 38.

Neben der Reduzierung des Schienenverkehrslarms wur-
de im Koalitionsvertrag der 19. Legislaturperiode auch
bekraftigt, dass Deutschland sich gem&f dem Pariser Kli-
maschutzabkommen dafiir einsetzt, die Erderwirmung
auf moglichst 1,5 Grad Celsius zu begrenzen. Daftir ist eine
deutliche Reduzierung der Treibhausgasemissionen not-
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wendig. Der Schienenverkehr ist der einzige Verkehrstra-
ger, bei dem der Begriff ,klimaneutraler Verkehr“ in den
néchsten Jahren Realitit werden kann. Bereits heute tragt
der Schienenverkehr zu weniger als 1 % zu den gesamten
Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors bei (in CO,-
Aquivalenten, s. Abbildung 3).



Verbunden mit dem Ziel der Verlagerung von Verkehren
auf die Schiene riickt auch die Dekarbonisierung und wei-
tere Lirmreduzierung des Schienenverkehrs selbst in den
Fokus. Ziel ist, dass der Schienenverkehr weiterhin Vorrei-
ter klimafreundlicher Mobilitat bleibt: Zum einen indem
der Anteil an erneuerbaren Energien erh6ht wird; zum
anderen indem der Energieverbrauch minimiert und somit
der Schienenverkehr energieeffizienter und emissionsér-
mer wird. Zudem miissen zusitzliche Lirmschutzmafinah-
men die steigenden Emissionen infolge des verlagerungs-
bedingten Verkehrswachstums kompensieren.

Chancen und Herausforderungen eines starkeren
Larm- und Klimaschutzes

Das zentrale Ziel der Halbierung des Schienenverkehrs-
larms kann nur erreicht werden durch einerseits die Um-
ristung der Bestandsgiiterwagen und die Untersagung des
Betriebs lauter Wagen auf dem deutschen Schienennetz,
andererseits durch das weitere Vorantreiben des Ausbaus
des stationdren Lirmschutzes im Rahmen des Lirmsanie-
rungsprogrammes an bestehenden Schienenwegen der Ei-
senbahnen des Bundes. Mit der prinzipiellen Untersagung
des Betriebs lauter Giiterwagen auf dem deutschen Schie-
nennetz Ende 2020 sind weitere Minderungen der Emissio-
nen zu erwarten.

Schienenverkehrslarm belastet die Menschen vor allem
wihrend der Ruhe- und Erholungsphasen, d.h. insbeson-
dere in den Nichten sowie an Wochenenden und Feier-
tagen. Auch die Halbierung des Schienenverkehrslarms
wird an den stark befahrenen Strecken noch nicht zu einer
immer zufriedenstellenden Lirmminderung fithren. Wei-
tere Anstrengungen sind deshalb erforderlich, um sich z.B.
den empfohlenen Schutzzielen der Weltgesundheitsorga-
nisation (WHO) von 2018 anzunéhern. Hierbei gilt es, die
Hinweise der WHO zu berticksichtigen, die im Hinblick
auf die wissenschaftlichen Erkenntnisse beziiglich des Ei-
senbahnlarms weiteren Forschungsbedarf signalisiert hat.
Zur Erreichung der WHO Schutzziele ist u.a. auch tber eine
weitere Absenkung der Auslosewerte der Lirmsanierung zu
diskutieren.

Auch die Prozessgerdusche und Gerdusche von Warnein-
richtungen, die bei Bauarbeiten am Gleis auftreten, werden
zunehmend als larmbelastend empfunden. Die allgemei-
ne Diskussion zeigt, dass hier vermehrt Handlungsbedarf
besteht. Aktuell gibt es weder Lirmgrenzwerte noch eine
Kennzeichnungspflicht fiir Bau- und Wartungsmaschinen.
Das Umweltbundesamt (UBA) priift derzeit das weitere
Vorgehen.
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Quelle: Darstellung auf Datenbasis
Nationales Fahrzeugregister, Eisenbahn-Bundesamt
letzte Auswertung 02. Juni 2020

Abbildung 4: Bestandsentwicklung nach Bremssohlentyp im natiionalen Fahrzeugregister (Quelle: Eisenbahn-Bundesamt)

4. Larm- und Klimaschutz im Schienenverkehr vorantreiben 35



Der Stand der Umriistung lauter Giiterwagen auf leise
Bremssohlen wird seit Ende 2016 kontinuierlich evaluiert.
Mit Stand 30.04.2020 fahren knapp 88 Prozent der 183.000

DB Cargo ®

(einschlieflich Glterwagen, die nicht im nationalen Fahr-

zeugregister sind) auf dem deutschen Schienennetz verkeh-

renden Giiterwagen mit leisen Bremssohlen.

auslandische
VPI-Wagenhalter
Wagenhalter °

Anzahl der in Deutschland verkehrenden Gliterwagen *

183.000

1 lt. Eckpunktevereinbarung la TPS 2011

Bestand aktiver Glterwagen mit D, K, LL-Sohlen lt. NVR und URR; Aufteilung auf DB, VPI, Auslénder, Stand 30.04.2020

3 Bestand aktiver Glterwagen (Baujahr 2009 und jinger) der Linder CZ, AT, DK, PL, CZ, SVK, IT, CH, FR, LUX, BE und NL lt. ECVVR
(Stand 01.2020), gewichtet gem. grenziiberschreitenden Verkehr nach DE (lt. Eurostat, Istat), Stand 01.2020

4 nicht bzw. noch nicht in den Registern abgebildete leise Wagenbestande (z. B. umgeriistet aber keine Zuwendung beantragt) nach

Auskunft der Wagenhalter an das EBA, Stand 01.12.2019

5 DB Cargo einschl. 100 % DB Cargo Tochtergesellschaften im In- und Ausland, sowie DB AG Tochterunternehmen DB Bahnbau,
DB Fahrzeuginstandhaltung, DB Fahrwegdienste, DB Fernverkehr, DB Mobility Logistics, DB Internodal Services, DB Netz, DB Regio und

DB Cargo Logistics (einschl. ehemalge DB Schenker Nieten)

6 umfasstim Registerbestand auch < 150 TSI-konforme Wagen deutscher Halter die nicht VPI-Mitglied sind

Quelle: Darstellung auf Datenbasis

Nationales Fahrzeugregister und Umristungsregister, Eisenbahn-Bundesamt,

letzte Auswertung 30. April 2020

Abbildung 5: Fortgeschriebenes Evaluierungsergebnis zum 30.04.2020 (Quelle: Eisenbahn-Bundesamt)

Diese erfolgreiche Entwicklung ist nicht zuletzt das Er-
gebnis des vom BMVI eingefiihrten ,Lirmabhéngigen
Trassenpreissystems“ und der Anstrengungen des Sek-

tors bei der Entwicklung und Zulassung der LL-Sohle (z.B.
Europe-Train), bei der Umriistung der Giiterwagen auf leise
Bremssohlen fiir Verkehre in Deutschland und bei der Be-
schaffung von Neuwagen mit leisen Bremssohlen seit 2006.
Unabhingig davon ist es sinnvoll, bislang zuriickhaltende
Wagenhalter zu motivieren, die Umriistung zu beschleuni-
gen, damit der Schiene durch das Verbot lauter Gliterwagen
keine Transporte verloren gehen.
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Dariiber hinaus kommt mit der Zunahme leiser Gliterwa-
gen der Lirmminderung an anderen Schienenfahrzeug-
arten (vor allem Lokomotiven und Triebwagen) und der
akustisch optimierten Wartung der Fahrzeuge und Fahrwe-
ge Bedeutung zu, konkret z. B. durch die Vermeidung von
Flachstellen. Eine weitere Erforschung der Ursachen von
Flachstellen und Grundlagenforschung zum Rad/Schiene-
Kontakt insbesondere von mit Verbundstoffbremsklotz-
sohlen (V-BKS) gebremsten Riddern im Hinblick auf eine
moglicherweise notwendige Entwicklung von Gleitschutz-
systemen flr den Gliterwagen sollte erfolgen.



Ab dem Fahrplanwechsel im Dezember 2020 gilt das vom
Deutschen Bundestag und vom Bundesrat einstimmig be-
schlossene Schienenldrmschutzgesetz, welches den Betrieb
lauter Giiterwagen im Prinzip verbietet. Gemeinsam mit
den in den Niederlanden, Deutschland, Osterreich und der
Schweiz organisierten larmabhéngigen Trassenpreissyste-
men und der damit verbundenen 6ffentlichen Diskussion
tber den Schienenldrm hat dieses Gesetz einen wesentli-

* Eisenbahn-Bundesamt
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chen Impuls gegeben, sich auf EU-Ebene mit dem Larm-
schutz an der Quelle zu befassen und so zur geplanten
Einfithrung der ,quieter routes“ beigetragen. Ab dem Fahr-
planwechsel im Dezember 2024 wird dann EU-weit das
Fahren lauter Gliterwagen auf den so genannten ,,quieter
routes“ verboten, also auf allen Strecken, auf denen nachts
mehr als 12 Glterzlige verkehren.

Quieter routes on the German railway network

A

Quieter route (TSI NOISE)
Main line >12 freigth trains/night

‘ ___ Secondary line
’_ <12 freigth trains/night

Network: DB Netz AG (2017) / admin. areas: © GeoBasis-DE / BKG (2017) / Quieter Routes: DB Netz AG (2019)

Abbildung 6: "Quieter routes” auf dem deutschen Schienennetz (Quelle: Eisenbahn-Bundesamt)
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Im Sinne der Transparenz und Effizienz wird eine engere
Verschrinkung des Lirmsanierungsprogramms mit den
Instrumenten der Umgebungslarmrichtlinie angestrebt.
Entsprechende Moglichkeiten einer Harmonisierung wer-
den derzeit in einem vom BMVI initiierten und vom EBA
administrierten Projekt gepriift. Die fachliche Abstimmung
uber das weitere Vorgehen des Projekts findet regelmifig
innerhalb eines begleitenden Arbeitskreises mit Vertretun-
gen von Bundesbehdrden, Bundesldndern, Kommunalver-
béanden, Fachverbdnden, Biirgerinitiativen und der Wissen-
schaft statt. Das Projekt soll Ende 2021 abgeschlossen sein.

Angesichts der nach wie vor bestehenden Belastungen
durch den Schienenverkehrslarm und den zukinftigen
Mehrbelastungen durch die Verlagerungsziele sowie der
grofien Gefahren des Klimawandels sind weitere Anstren-
gungen zum Lirm- und Klimaschutz erforderlich. Vorrang
haben dabei alle Manahmen und Instrumente, die an
der Quelle ansetzen und die beiden Ziele Larm- und Kli-
maschutz miteinander verkntpfen. Fiir eine erfolgreiche
Minderung der Gerduschbelastungen ist ein integriertes
Gesamtkonzept erforderlich, welches Mafinahmen an der
Quelle (Fahrzeuge und -wege) und auf dem Ausbreitungs-
weg sowie die akustisch optimierte Wartung umfasst.
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Die Bahn wird als klima- und umweltfreundlichster Ver-
kehrstrager deutlich an Bedeutung gewinnen. Damit der
Schienenverkehr weiterhin Vorreiter klimafreundlicher
Mobilitét bleibt, muss auch er zur Senkung der Treibhaus-
gasemissionen beitragen. Dafiir stehen zwei Hebel zur
Verfligung: die Erh6hung des Anteils an erneuerbaren
Energien sowie die Reduzierung des Energieverbrauchs
damit der Schienenverkehr insgesamt energieeffizienter
und emissionsdrmer wird. Dartiber hinaus muss das Sys-
tem Schiene an die Veranderungen durch den Klimawan-
del angepasst werden. Insbesondere ist die Infrastruktur

so anzupassen, dass sie extremen Wettereinfliissen Stand
halten kann. Dafiir muss moglichst schon bei Planung und
Bau darauf geachtet werden, dass die eingesetzte Technik
und die gewahlten Instandhaltungsmafinahmen unter den
zu erwartenden Bedingungen einen moglichst sicheren
und zuverlissigen Betrieb erlauben. Als Ergebnisse stehen
Technologien, Methoden und Verfahren, deren Einsatz zum
einen dazu beitragen werden, den CO,-Ausstof zu reduzie-
ren, zum anderen dabei helfen sollen, mit den Auswirkun-
gen des Klimawandels umzugehen.



Handlungsfelder und nachste Schritte fiir einen starkeren Larm- und Klimaschutz im Schienenverkehr

Handlungsfeld 4.1:
Reduzierung der Lirmbelastung

1 Reduzierung der Lirmbelastung bei BaumaRnahmen Bund/Sektor Daueraufgabe
Um eine Reduzierung der Larmbelastung durch Baumafnahmen
an der Schieneninfrastruktur, vor allem in dicht besiedelten Gebie-
ten, zu erreichen und die Akzeptanz in der Bevolkerung zu erho-
hen, sind insbesondere die folgenden Empfehlungen zu bertick-
sichtigen:

« der entstehende Baustellenldrm bei der Planung und in der
Ausfiihrung ist adaquat zu beriicksichtigen,

+ die Datenlage bei Maschinen und Verfahren ist zu verbessern
und die Entwicklung gerauscharmer neuer Maschinen und
Verfahren voranzutreiben,

+ bei der Ausgestaltung von Finanzierungsvereinbarungen und
Vertragen zwischen dem Auftraggeber und dem Auftragneh-
mer sind MaRnahmen zur Minderung der Larmbelastung durch
Baumalnahmen zu beriicksichtigen,

+  fir den umfassenden Einsatz ldrmarmer Baumaschinen in
Deutschland missen fir die Betreiber Anreize und auf lange
Sicht verlassliche Rahmenbedingungen geschaffen werden,

« gezielte Kommunikation, um Akzeptanz der Betroffenen fiir
Gleisbaustellen zu erhéhen,

+ mogliche Alternativen zu stationaren Warneinrichtungen sind
Zu nutzen,

+ als Regelbauzeit in larmsensiblen Bereichen ist der Zeitraum
tagsliber von montags bis freitags anzustreben.

2 Reduzierung der Lairmemission wahrend der Abstellung und Bund/Sektor Daueraufgabe
Bereitstellung
Um Larmemissionen wahrend der Abstellung und Bereitstellung
zu reduzieren, wurden erste Vorschlage und Handlungsempfehlun-
gen flir Neu- und Bestandsfahrzeuge fiir den Sektor und die Politik
in das Zukunftsblndnis Schiene eingebracht. Neben der Férderung
von InfrastrukturmaRnahmen durch Ausweitung des Larmsanie-
rungsprogramms auf Abstellanlagen und die nicht-bundeseigenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen wurde die Férderung von
MaRnahmen zur Gerduschoptimierung an Bestandsfahrzeugen
und die Erarbeitung eines generellen Ausschreibungskonzeptes fir
gerduschoptimierte Fahrzeuge (Bestands- und Neufahrzeuge) im
Rahmen von Verkehrsausschreibungen vorgeschlagen.
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Nutzung von Schnellfahrstrecken durch den SGV in Nachtlagen = DB AG Daueraufgabe
Zur Entlastung von larmintensiven Strecken soll technisch gepriift
werden, ob fiir den Schienengterverkehr Trassen von Schnell-
fahrstrecken in Nachtlagen nutzbar gemacht werden kdnnen. Die
DB AG hat einige MaRnahmen zur Verbesserung der Nutzung von
Schnellfahrstrecken durch den Schienengtterverkehr benannt.
Unter anderem wurde dabei die Optimierung der Leit- und Siche-
rungstechnik und die zunehmende ETCS-Ausriistung der Trieb-
fahrzeuge fiir grenziiberschreitende Verkehre und Nutzung ETCS
Korridoren vorgeschlagen. Die DB AG wird diese MaRnahmen

im Detail priifen, insbesondere unter welchen Bedingungen und
in welchen Zeitrdumen sie umsetzbar sind. Die Nutzung durch
den Schienengiiterverkehr soll zukiinftig auch beim Neubau von
Schnellfahrstrecken geplant werden.

Handlungsfeld 4.2:
Durchfiihrung von Forschungsprojekten

m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Innovatives Triebfahrzeug Bund 2020,
Bei einem zukiinftigen Projekt ,, Innovatives Triebfahrzeug® sollen danach abhangig vom
alternative Antriebstechnologien und ldrmarme Komponenten Ergebnis der Studie

bei Lokomotiven und Triebwagen erforscht werden. Hierbei sind
auch larmarme Triebfahrzeug-Abstellungen zu bericksichtigen.
Durch den Einsatz von alternativen Antrieben kénnten auf nicht-
oder teilelektrifizierten Strecken Feinstaub- und Stickoxid- sowie
CO,-Emissionen verringert werden. Als Vorstufe fiir dieses Projekt
wird aktuell eine ,,Studie zur Identifizierung von Forschungsansat-
zen und technischen Grundlagen zur Entwicklung eines leiseren,
umweltfreundlicheren und betriebswirtschaftlich darstellbaren
innovativen Triebfahrzeugs® erarbeitet. Mit Ergebnissen ist im IV.
Quartal 2020 zu rechnen.
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m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Digitale Automatische Kupplung (DAK) Bund/Sektor Ab 2020 bis zum
Mit dem Einsatz einer DAK und der damit verbundenen Automa- Abschluss der
tisierung und Digitalisierung des Schienengiiterverkehrs wird die EU-weiten Migration

Modernisierung des Wagenparks und parallel dazu der Einsatz
larmarmer Bremsen (Verbundstoffbremssohlen, Scheibenbremsen
mit akustisch optimierten Radséitzen) und anderer larmreduzieren-
der Komponenten, die im BMVI-Projekt "Innovativer Glterwagen"
getestet worden sind, beschleunigt. Uber Strom- und Datenleitun-
gen konnen z.B. Sensoren betrieben werden, die friihzeitig larm-
verursachende Flachstellen oder andere Larmursachen detektie-
ren, so dass die Ursachen schon vor der Larmentstehung erkannt
und beseitigt werden kdnnen. Mit dem so realisierten Larmschutz
an der Quelle kann im Gegensatz zum lokal begrenzten stationa-
ren Larmschutz ein flachendeckender Larmschutz realisiert wer-
den. Das BMVI vergibt zur Unterstilitzung des Migrationsprozesses
bis Juni 2020 ein Auftragsforschungsprojekt ,,DAK-Demonstrator
mit einer Laufzeit von 30 Monaten.

Handlungsfeld 4.3:
Erprobung und Testfelder

Initiative Lairmschutz-Erprobung neu und anwendungsorientiert Bund 2020/21
(I-LENA)

Die Initiative Larmschutz-Erprobung neu und anwendungsorien-

tiert, kurz I-LENA, beschiftigt sich mit der Erprobung stationarer

Larmschutztechniken am Gleis. Hier werden aktuell rund 30 inno-

vative LarmminderungsmaRnahmen im realen Betrieb erprobt. Das

Projekt [duft bis Ende 2020. Nach 2020 wird die weitere Erprobung

stationdrer Larmschutztechniken am Gleis mit gleicher Zielset-

zung durch das Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung

(DZSF) verbunden mit der Einrichtung des LarmLab 21 durchge-

fuihrt.

2 LarmLab21 Bund 2020/21, spatestens
Im Rahmen der Realisierung der durch den Lenkungskreis am mit Einrichtung des
15.10.2019 beschlossenen Sofortmafnahme ,Einrichtung Digitalen Testfeldes in
eines offenen, digitalen Testfeldes in der Lausitz“ wird das der Lausitz

Pilotprojekt ,LarmLab21“ aufgesetzt. Dieses ,,LarmLab21“ soll als
Einrichtung des Deutschen Zentrums fiir Schienenverkehrsfor-
schung (DZSF) Méglichkeiten zur Minderung der Larmbelastung
durch den Schienenverkehr erforschen.
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Handlungsfeld 4.4:
Erhohung der Finanzmittel fiir Lirmsanierung und Larmforschung

Nachste Schritte Betelllgte Zelthorlzont

Handlungsfeld 4.5:
Klimaschutz durch Erh6hung des Elektrifizierungsgrads des Schienennetzes

Nachste Schritte Betelllgte Zelthorlzont
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Handlungsfeld 4.6:
Weiterentwicklung der Rechtssetzung

m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

TSI Gerduschemissionsgrenzwerte Bund Daueraufgabe
Das Forschungsprojekt zum Innovativen Giiterwagen hat gezeigt,
dass es weitere Potenziale zur Minderung der Gerduschemissionen
gibt. Zur Starkung der Larmminderung an der Quelle wird sich die
Bundesregierung deshalb fiir eine ambitionierte Fortschreibung
der Gerduschemissionsgrenzwerte fir die Schienenfahrzeuge auf
EU-Ebene einsetzen. National sollen alle Instrumente eingesetzt
werden, mit denen der Einsatz von Fahrzeugen mit Gerduschemis-
sionen gefordert wird, die deutlich unter den Grenzwerten liegen.
Wenn neue Larmminderungstechniken als Stand der Technik aner-
kannt sind, soll darauf hingewirkt werden, dass die damit mogli-
chen geringeren Emissionen bei der Festsetzung von Grenzwerten
in den einschlagigen TSI beriicksichtigt werden und Eingang in die
Emissionsannahmen der Schall 03 im Sinne des Abschnittes 9 fin-
den, der die Berticksichtigung von abweichender Bahntechnik und
von schalltechnischen Innovationen zum Inhalt hat.

2 Immissionsschutzrecht Bund Daueraufgabe
Wesentliche Grundlage eines akzeptablen und die gesundheitli-
chen Risiken vermeidenden Schutzes vor Schienenverkehrslarm
ist die Berticksichtigung der Ergebnisse der Larmwirkungsfor-
schung, vor allem der wissenschaftlich stark begriindeten Leit-
linien zum Umgebungslarm der WHO von 2018. Zur Erreichung
der WHO Schutzziele ist u.a. auch tiber eine weitere Absenkung
der Auslosewerte der Larmsanierung zu diskutieren. Die neuen
Erkenntnisse, Ansdtze und Forderungen zum Schutzniveau sollten
Eingang in das Immissionsschutzrecht finden. Dazu sollte die im
Koalitionsvertrag formulierte Absicht, ein ,verkehrstrageriiber-
greifendes Larmkonzept“ zu erstellen, auf der Basis eines breiten
und transparenten Dialogs von Politik und Gesellschaft in dieser
Legislaturperiode umgesetzt oder mindestens eingeleitet wer-
den. Es ist weiterhin zu untersuchen, wie die vielfach beklagten
Mangel der Verkehrslarmschutzverordnung, wie z.B. die isolierte
Betrachtung des zu verdndernden Verkehrswegs, d.h. das Fehlen
einer Gesamtlirmbewertung, oder die wesentliche Anderung nur
infolge erheblicher baulicher Eingriffe, d. h. keine Berlicksichtigung
betriebsbedingter Pegelerhdhungen, oder die fehlende Behand-
lung der Fernwirkung eines Trassenneu- oder -ausbaus behoben
werden kdnnen.
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5. Innovationim

Schienenverkehr fordern

Ziele der Innovationsférderung im Schienenverkehr

Forschungstitigkeiten im Bahnsektor wurden in den letz-
ten Jahren nicht ausreichend bedarfsgerecht gesteuert und
allgemein zugénglich gemacht. Zudem finden innovative
Technologien aus Kostengriinden oft keinen Eingang in
den Markt. Es gilt, eine neue Innovationsdynamik fiir das
Bahnsystem sowohl durch den Bund als auch durch den
Sektor auszulosen.

Mit dem Deutschen Zentrum fiir Schienenverkehrsfor-
schung (DZSF) und dem Bundesforschungsprogramm
Schiene wird die wichtige praktische Umsetzung von
Innovationen erleichtert und das Gesamtsystem Schie-

ne in Deutschland durch weitere anwendungsorientierte
Forschung zum Nutzen aller Beteiligten gestérkt. Eine der
zentralen Herausforderungen ist das bestindige Aktuali-
sieren und konsequente Umsetzen des Bundesforschungs-

programms Schiene mit dem Ziel einer effektiven Stairkung
des Schienenverkehrs durch zielgerichtete und praxisori-
entierte Forschung, um die Vorgaben des EU-WeifRbuches
Verkehr von 2011 zu erreichen. Das Weifbuch fordert u.a.,
dass technologische Innovation zu einem schnelleren und
kostengiinstigeren Ubergang zu einem effizienteren und
nachhaltigeren europiischen Verkehrssystem beitragen.
Dazu sollen sie auf drei Hauptfaktoren einwirken:

B Fahrzeugeffizienz durch neue Motoren, neue Werk-
stoffe und neue Konstruktionsweisen,

B Verwendung von umweltschonender Energie durch
neue Kraftstoffe und Antriebssysteme und

B bessere Nutzung von Netzen und sichererer Betrieb
durch Informations- und Kommunikationssysteme.

BMVI

Prisident des EBA

Beirat

Deutsches Zentrum fiir
Schienenverkehrsforschung
Direktor(in) und Professor(in)

Fachabteilungen des EBA

—| Umwelt und nachhaltige Mobilitét |

Sicherheit

Querschnittsthemen: Digitalisierung,
Automatisierung, Migration, Recht

Abbildung 7: Aufbauorganisation Deutsches Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung (Stand Mai 2020)
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Ein Ziel ist es, Deutschland zum weltweiten Leitmarkt bei
der Forschung und Anwendung im Schienenverkehr aus-
zubauen und die Position der Bahnindustrie in Deutsch-
land als im globalen Wettbewerb stehender Leitanbieter fiir
innovative und nachhaltige Mobilititslosungen zu starken.
Die Bundesregierung unterstiitzt mit der Schienenfor-
schung strategisch industrielle Kompetenzen, Wertschop-
fung und Beschiftigung in Deutschland und Europa.

Chancen und Herausforderungen der Innovations-
forderung

In Umsetzung des Koalitionsvertrages wurde das Bun-
desforschungsprogramm Schiene aufgelegt, das neben
Schienenpersonen- und Schienengiiterverkehr auch die
Infrastruktur und alle weiteren den Schienenverkehr be-
treffenden Bereiche umfasst. Das Programm ist strukturiert
in die drei Themenfelder Wirtschaftlichkeit, Umwelt und
nachhaltige Mobilitdt sowie Sicherheit. Ferner werden die
vier Querschnittsthemen Digitalisierung, Automatisierung,
Migration und Recht behandelt. Dartiber hinaus kénnen
spezifische Innovationen fiir den Schienengiterverkehr im
Rahmen des Bundesprogramms ,,Zukunft Schienengtiter-
verkehr“ erprobt und ggf. in den Markt eingefiihrt werden.

Im Mai 2019 wurde das DZSF als praxisorientierte und
technisch-wissenschaftliche Forschungseinrichtung des
Bundes mit Sitz in Dresden und Bonn gegriindet. Um ins-
besondere die anwendungsorientierte Forschung betreiben
zu konnen, sind praxisnahe Tests und Erprobungen not-
wendig. Dazu wird ein offenes digitales Testfeld unter der
Leitung des DZSF in der Lausitz eingerichtet. Ein Bestand-
teil dieses Testfeldes wird das LirmLab 21 mit dem Schwer-
punkt der anwendungsorientierten Lirmforschung sein.
Ziel ist es, das DZSF langfristig als eine Plattform zur Ko-
operation mit Wirtschaft und Wissenschaft zu etablieren.

Die Umsetzung dieses Programmes wird durch das DZSF
koordiniert. Als Ressortforschungseinrichtung des Bundes
verfiigt das DZSF tber fundiertes Wissen und die Fahig-
keit zu strategischer Politikberatung fiir alle Themen des
Schienenverkehrs. Das DZSF wird die inhaltliche Weiter-
entwicklung des Programms fiir das BMVI vorbereiten und
dazu eine enge Abstimmung mit dem Bahnsektor und der
Wissenschaft sicherstellen. Im Rahmen der Schienenver-
kehrsforschung sollen nationale und EU-weite Forschungs-

anstrengungen vernetzt und somit Synergien erzeugt wer-
den. Dabei ist jedoch zu beachten, dass die Forschung mit
dem Fokus auf die Belange des Allgemeinwohls deutlich
von der Forschung aus unternehmerischen Gesichtspunk-
ten abzugrenzen ist. Hier sind das enge Zusammenwirken
und die fortlaufende Abstimmung zwischen Politik, Sektor
und Wissenschaft als Grundvoraussetzung sicherzustellen.
Vom DZSF selbst betriebene oder beauftragte Forschung
sowie vom Bund geférderte Innovationsprojekte sollen in
Bezug auf 6kologische, 6konomische und gesellschaftliche
Kriterien als auch auf ihre Auswirkungen auf Fahrgiste,
Beschiftigte und die Allgemeinheit tiberpriift werden. Das
Bundesforschungsprogramm Schiene wird entsprechend
regelmifig evaluiert.

Gleichermafien sind aber auch die Forschungsaktivita-

ten und Innovationszyklen durch den Sektor eigenstidndig
auszubauen. Dabei gilt es unter Abwigung technischer und
wirtschaftlicher Risiken gezielt Neuentwicklungen und
Systeminnovationen zu identifizieren, sich bei der Umset-
zung innerhalb des Sektors zu vernetzen sowie mit Hoch-
schulen und Forschungseinrichtungen zu kooperieren und
diese ggf. zu fordern, z.B. Giber Stiftungsprofessuren.

Fiir die Markteinfithrung neuer Losungen spielt eine nach-
haltige, innovationsfreundliche Beschaffung eine elemen-
tare Rolle. Hierflir hat die Bundesregierung mit der Sekto-
renverordnung (§§ 52ff. SektVO) einen Rahmen geschaffen.

Die notwendigen Innovationsprozesse im Bereich des
Schienenverkehrs sollen durch die Auftragsforschung

und die Férderung von Forschung und technologischer
Entwicklung angestofien und beschleunigt werden. Diese
unterschiedlichen Instrumente ergianzen sich und kdnnen
bei Bedarf auch parallel genutzt werden. Im Mittelpunkt
steht dabei zunichst die Auftragsforschung. Dieser Kernbe-
reich deckt mit der problemorientierten, praxisnahen und
interdiszipliniren Herangehensweise das breite Aufgaben-
spektrum des Bundes im Bereich der Schiene ab. Hieriiber
wird unabhéngiges Fachwissen an der Schnittstelle von
Wissenschaft, Forschung, Industrie, Staat und Politik erar-
beitet, das dem gesamten Bahnsektor zur Verfiigung steht.
Dartiber hinaus soll perspektivisch die Entwicklung von
Ideen und neuen Technologien im Rahmen von inhaltlich
fokussierten Forschungsprogrammen iiber die Forschungs-
forderung erfolgen. Die Forderung erfolgt auf Grundlage
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von Forderrichtlinien und richtet sich an Unternehmen,
Forschungseinrichtungen und Universititen sowie deren
Kooperationen. Die erzielten Ergebnisse sollen anwen-
dungsorientiert sein und moglichst demonstriert werden
koénnen.

Im Sinne ergebnis- und praxisorientierter Forschung soll
u.a. die Entwicklung von innovativem und lirmarmem
Rollmaterial im Personennah- und Personenfernverkehr
sowie im Giiterverkehr geférdert werden. Ebenso soll die
Entwicklung innovativer, larmarmer und energieeffizienter
Technologien fiir den Schienenverkehr wie auch die Digi-
talisierung fiir Planung, Bau und Betrieb der Infrastruktur
gefordert werden.

Um den Schienenpersonenverkehr zu starken, miissen In-
novationen zur Starkung der Zuverléssigkeit und Pinkt-
lichkeit des Schienenverkehrs vorangetrieben werden.
Dabei spielen neben optimierten Einstiegen und Barriere-
freiheit der Fahrzeuge, neben der Erh6hung der Anzahl
von Sitz- und Stehplétzen in den Fahrzeugen moderne
Verfahren zum verbesserten Nutzen von Bahnsteiglingen
sowie besondere Vorkehrungen zum Lenken der Reisenden
ebenso eine Rolle, wie das Erhohen der Zuverlassigkeit von
Fahrgastzahlsystemen und dynamischen Bahnsteigkanten-
anzeigen. Auch muss die Standardisierung von Fahrzeugen
fir den Schienenpersonenverkehr forciert werden.

Eine weitere Herausforderung im Bereich Innovation und
Forschung ist die Digitalisierung der Infrastruktur und

des Eisenbahnbetriebes. Die Anwendungsmoglichkeiten
der Digitalisierung des Eisenbahnbetriebs gehen iiber die
Einftihrung von ETCS (siehe Kapitel 2) hinaus. So kann mit
Hilfe der Digitalisierung beispielsweise eine vorausschau-
ende Infrastruktur- und Wageninstandhaltung gewahrleis-
tet werden. Zudem werden durch flichendeckenden und
organisationsiibergreifenden Einsatz von Building Infor-
mation Modeling (BIM) in der Zusammenarbeit zwischen
allen in Planung, Planfeststellung, Genehmigung, Bau und
Betrieb der Infrastruktur beteiligten Akteure und Betrof-
fenen sowohl Planungsverfahren beschleunigt als auch die
Verfligbarkeitsinformationen standig aktualisiert.

Fiir die Steigerung der Leistungsfidhigkeit des Systems Bahn
ist auch die Nutzung weiterer neuer digitaler Technologien
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ein entscheidender Faktor. Dazu gehoren u. a. hochentwi-
ckelte Sensorik fiir die Umfeldwahrnehmung und Echt-
zeitortung von Ziigen, Verkehrsmanagement auf Basis von
ktnstlicher Intelligenz sowie 5G- und Cloud-Technologien,
die eine entsprechend hohe Datenkonnektivitit und Da-
tenverarbeitungskapazitit zur Verfligung stellen. Dies ist
die Basis fiir weitere Innovationen wie automatisiertes und
autonomes Fahren.

Dartiber hinaus ist der Schienengiiterverkehr weiter aus-
zubauen. Diesem Ziel dient auch die Entwicklung und
Erprobung von Innovationen fiir den Schienengtiterver-
kehr. Zentrale Handlungsfelder sind die Digitalisierung und
Automatisierung im Bereich der Infrastruktur und bezogen
auf die Betriebsablaufe sowie innovative Fahrzeugtechnik.
Mit dem Bundesprogramm ,,Zukunft Schienengiiterver-
kehr“ wurde bereits ein Instrument geschaffen, Innovati-
onen aus diesen Bereichen zu erproben und in den Markt
einzufiihren.

Ein wesentlicher Hebel zur Verbesserung der Wirtschaft-
lichkeit und Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs ist
die (Teil-)Automatisierung des Bahnbetriebs und seiner be-
trieblichen Prozesse. Neben technologischen Fragestellun-
gen sind betriebliche Umsetzungen sowie die Erforschung
wirtschaftlicher Losungsansitze und deren Migration zu
untersuchen. Dies gilt insbesondere fiir Rangierverkehre
sowie Sammel- und Verteilverkehre auf der ,letzten Meile®
Auch die Schnittstellen in multimodalen Transportketten
konnen automatisiert und damit effizienter gestaltet wer-
den.

Der Schienenverkehr kann entscheidend zur Reduzierung
von Treibhausgas-, Lirm- und Luftschadstoffemissionen
im Verkehrssektor beitragen. Dazu ist eine Erhohung der
Akzeptanz und der Wettbewerbsfihigkeit notwendig. In
Agglomerationsraumen, entlang bestehender Bahn- und
Strafenbahnstrecken, und im Stadt-Umland-Verkehr be-
stehen gute Moglichkeiten der Verkehrsverlagerung. Insbe-
sondere sind Innovationsprojekte im Schienenpersonen-
nahverkehr massiv zu verstiarken, um die nachgewiesenen
Vorteile in Bezug auf Umwelt- und Klimaschutz gegentiber
anderen Verkehrsmitteln, insbesondere Strafien- und Luft-
verkehr, starker und schneller der Allgemeinheit zur Verfii-
gung zu stellen.



Neben der Verbesserung der Umstiegsmoglichkeiten - fiir
Personen und Giiter - auf den umweltfreundlichen Schie-
nenverkehr sollen zukiinftig auch die Kriterien ,,Umwelt-
freundlichkeit und Energieeffizienz“ der zu bestellenden
Fahrzeuge (sowohl bei Neu- wie auch modernisierten Be-
standsfahrzeugen) vergabesicher in den Regelwerken und
Gesetzen verankert werden.

Eine zusitzliche Herausforderung ist die weitere Dekar-
bonisierung des Schienenverkehrs. Mit Hilfe alternativer
Antriebe und einer weitergehenden Elektrifizierung des
Schienenverkehrs bei gleichzeitigem Umstellen auf rege-
nerative Energietriger hat der Schienenverkehr wie kein
anderer Verkehrstriger die Chance, sehr schnell klimaneu-
tral zu werden und durchgédngig nachhaltige Mobilitit an-
zubieten. Deshalb soll die Entwickelung von Technologien
und Innovationen zur Verbesserung der Energieeffizienz
forciert werden.

Mit der zu erwartenden steigenden Anzahl leiser Giiterwa-
gen legt sich der zukiinftige Fokus der Lirmvermeidung

im Schienengiiterverkehr auf Entwicklungen weiterer
larmreduzierender Techniken fiir Lokomotiven und Wag-
gons, konkret auf die Vermeidung oder Fritherkennung von
Flachstellen und das Betrachten weiterer Lirmquellen (z.B.
Aufbauten, Drehgestelle, Gestiange, Puffer). Auch wenn die
Auswirkungen auf pegelbasierte Bewertungsgréflen von
Verkehrslarm bei leisen Fahrzeugen als gering einzustufen
sind, diirfen diese Themen als Einzelereignis nicht vernach-
lassigt werden. Gleichzeitig sind standardisierte Zustands-

erfassungssysteme fiir Fahrzeuge im Betrieb von grofier
Bedeutung. Als Konsequenz werden auch vermehrt Uber-
wachungssysteme notwendig, um entsprechende larmer-
zeugende Schiden frithzeitig zu erkennen und abzustellen.

Im Gesamtkomplex Sicherheit miissen zur Abwehr von
Angriffen sowohl physischer als auch digitaler Natur Resi-
lienzstrukturen aufgebaut werden. Denn die digitale Ver-
netzung schafft neue Angriffsflichen fiir Cyberattacken
und Datenmissbrauch denen mit dem Verbleib und Ausbau
von Kernkompetenzen fiir Cybersecurity und Datenhoheit
in der EU und Deutschland und einer Berticksichtigung in
offentlichen Vergaben begegnet wird.

Weiterhin sind Forschungsaktivitdten in Bezug auf Maf3-
nahmen zum Gewahrleisten der gesundheitlichen Sicher-
heit und Unversehrtheit fir Fahrgéiste und Bahnpersonal
notwendig, die sich auf die Gestaltung von Fahrzeugen und
Infrastruktur auswirken.

Um die Modernisierung des Schienenverkehrs zeitnah
voranzutreiben, ist ein Dreiklang aus Forschung, Erpro-
bung und Markteinfithrung von Innovationen erforderlich.
Dazu bedarf es einer gemeinsamen Kraftanstrengung von
Sektor und Politik. Mit der Verabschiedung des Bundesfor-
schungsprogramms Schiene, der Eroffnung des DZSF und
dem Start des Bundesprogramms ,Zukunft Schienengtter-
verkehr” zur Forderung von Innovationen sind die ersten
Schritte bereits getan. Der eingeschlagene Weg muss nun
konsequent weitergegangen werden.
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Handlungsfelder und nachste Schritte der Innovationsférderung im Schienenverkehr

Handlungsfeld 5.1:
Forschungsprojekte
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m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Digitale Automatische Kupplung (DAK) Bund/Sektor ab 2020 bis zum
Der Schienengiterverkehr kann die Wettbewerbsvorteile, die Abschluss der
durch die Nutzung der DAK entstehen, am besten nutzen, wenn EU-weiten Migration

sie auf europaischer Ebene eingefiihrt wird. Deutschland wird sich
grundsatzlich fir die Anwendung auf europdischer Ebene einset-
zen, beginnend mit der Themensetzung wahrend der deutschen
EU-Ratsprasidentschaft im zweiten Halbjahr 2020. Insgesamt soll
eine EU-weite Einflihrung der DAK forciert werden. Dazu muss
eine Einigung auf verbindliche Standards und technische Vorga-
ben sowie auf ein Finanzierungsmodell erfolgen. Zudem muss eine
Verstandigung auf einen zeitlichen Korridor stattfinden, innerhalb
dessen die Migration erfolgen kann, und an dessen Ende eine Re-
gelung stehen muss, fiir welche in der EU zugelassenen Giiterwa-
gen eine Aus- oder Umriistung verpflichtend ist.

3 Innovatives Triebfahrzeug Bund 2020, danach
Das BMVI hat eine Studie vergeben, durch die Forschungsansatze abhéngig vom
und technische Grundlagen zur Entwicklung eines leiseren, um- Ergebnis der Studie

weltfreundlicheren innovativen Triebfahrzeugs identifiziert werden
sollen. Hierliber sollen alternative Antriebstechnologien und larm-
arme Komponenten bei Lokomotiven und Triebziigen entwickelt

werden unter Beriicksichtigung einer méglichen Markteinfiihrung.

4 Innovationen im Schienengiiterverkehr Bund/Sektor Daueraufgabe
Erprobungen und Markteinfiihrungen innovativer Technologien
aus den Bereichen Digitalisierung, Automatisierung und Fahrzeug-
technik werden auch durch das Bundesprogramm ,,Zukunft Schie-
nenglterverkehr forciert. Der Sektor und die Politik haben sich
geeinigt, dass die Mittel dafiir jeweils zur Halfte bereitgestellt wer-
den. Um die Wirtschaftlichkeit und Logistikfahigkeit des Schienen-
guterverkehrs nachhaltig durch Innovationen zu sichern, ist eine
Erhéhung der Mittel fiir das Bundesprogramm ,,Zukunft Schienen-
guterverkehr notwendig. Die Branche muss gleichzeitig dafiir sor-
gen, dass komplementare Mittel bereitstehen und Projekte zeitnah
umgesetzt werden kénnen.

5. Innovation im Schienenverkehr fordern 49
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m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Umwelt und nachhaltige Mobilitat Bund/Sektor ab 2021
Die in den letzten Jahren von der Industrie und beteiligten For-

schungseinrichtungen initiierten Vorhaben zum Ersatz fossiler

Brennstoffe im Schienenverkehr durch hybride bzw. rein wasser-

stoff- und batteriebasierte Antriebsysteme werden zeitnah durch

eine ausgeweitete Forderung und entsprechende Innovations-

projekte gestarkt. Eine Voraussetzung fir den Einsatz innovativer

emissionsfreier Antriebssysteme ist das Errichten der notwendigen

Infrastruktur, wie bspw. Wasserstofftankstellen oder (Teil-)Elek-

trifizierung.

Das DZSF als Ressortforschungseinrichtung des BMVI wird die fol-

genden Themenstellungen bearbeiten:

«  Erforschung und Erprobung von Einsatzpotenzialen erneuer-
barer Energien fir die Schieneninfrastruktur,

«  Umweltvertraglicher und energieeffizienter Ausbau der Schie-
neninfrastruktur,

« Adaption der Schieneninfrastruktur an die Folgen des Klima-
wandels.

Zur Umsetzung der weiteren Themen des Sektors, welche im Zwi-
schenbericht des ZBS detailliert dargestellt wurden, werden For-
derprogramme fiir folgende Innovationsgebiete vorgeschlagen:
+ Forderung energie- und larmarmer Nebenaggregate
(z.B. Heizungskonzepte und Klimaanlagen),
« Auffinden, Erforschung und Erprobung alternativer Kaltemittel
(inkl. Beschaffungs- und Entsorgungskette).

7 Sicherheit
Das DZSF und der Sektor werden neben den klassischen Sicher-
heitsthemen insbesondere folgenden Fragestellungen mit Bezug
zur Cybersecurity nachgehen:
- Identifikation bestehender Angriffspotentiale,
»  Bewertung moglicher Sicherheitskonzepte inkl. Prognose

des Securitybedarfs,

- Simulation von Cyber-Angriffen im ETCS-Labor.
Ziel ist auch, gemeinsam mit den europdischen Partnern Kernkom-
petenzen in der EU fiir die KRITIS Schiene zu starken. Zudem wird
das DZSF im Rahmen der Seuchenpravention Forschungen zur Mi-
nimierung von Gesundheitsrisiken durch tibertragbare Krankheiten
fur Kunden und Mitarbeiter im Schienenverkehr initialisieren.
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Handlungsfeld 5.2:
Erhohung der Finanzmittel fiir Forschung und Forderung
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6. Fachkrifte fiir die Schiene gewinnen

Ziele fiir die Gewinnung von Fachkraften

Die Mobilitit von morgen muss zentralen gesellschaftli-
chen, 6kologischen und wirtschaftlichen Anforderungen
adiquat gerecht werden. Sie muss hochmodern, multimo-
dal, vernetzt und digitalisiert und zugleich komfortabel
und einfach sein. Die Erwartungen an das System Schiene
sind hoch.

Die Digitalisierung und die rapide zunehmenden techni-
schen Moglichkeiten fiihren zu vielféltigen und auch zu
ganz neuen Berufschancen. Daraus ergeben sich ebenso
vielfaltige und neue Anforderungen an das Personal, das im
und am System Schiene arbeitet.

Gefragt sind erstklassig ausgebildete Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter, die sowohl tiber ein hohes Leistungsvermogen
als auch iiber die Bereitschaft verfiigen, sich bestindig wei-
ter zu qualifizieren, und die mit Identifikation und Engage-
ment zum Erfolg der Schiene beitragen konnen.

Die Unternehmen miissen ihrerseits erstklassige Moglich-
keiten der Ausbildungs- und Weiterbildung bieten, attrakti-
ve soziale und betriebliche Rahmenbedingungen gestalten
sowie eine der hohen Qualifikation angemessene Vergii-
tung bezahlen, um im Wettbewerb mit anderen Branchen
um Fachkrifte bestehen zu konnen.

Die Chancen fiir ein besseres Image und eine gréflere An-
ziehungskraft der Branche sind heute besser denn je: Die
Eisenbahn steht aufgrund ihrer Umwelt- und Klimafreund-

lichkeit als modernes Verkehrsmittel im Mittelpunkt der
Bemiithungen um eine klimafreundliche Mobilitit, neue
Technologien und digitale Losungen in der Schieneninfra-
struktur sowie im Bahnbetrieb schaffen die Basis fiir eine
~Schiene 4.0“ Beides sind hervorragende Voraussetzungen
flir interessante und sichere Ausbildungs- und Arbeitsplét-
ze in unterschiedlichen Bereichen des Bahnsektors.

Verwirklichen lassen sich diese Ziele nur mit hochmo-
tivierten und qualifizierten Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern. Nur mit ihnen kann das umweltfreundlichste
Verkehrsmittel der digitalen Gesellschaft fiir die Menschen
tatsdchlich zur Leidenschaft werden.

Chancen und Herausforderungen fiir die Gewinnung
von Fachkraften

Im Kern besteht die Herausforderung darin, fiir alle Berufs-
felder in allen Bereichen des Bahnsektors gentigend Fach-
kréfte zu halten und zu gewinnen. Angesichts des wachsen-
den Konkurrenzkampfes um Fachkrafte muss der Sektor
attraktiver werden: Fiir junge Menschen, fiir Spezialisten/
innen, fiir Ingenieure/innen und Experten/innen in den
IT-Berufen.

In den vergangenen 15 Jahren hat der Marktanteil der Gu-
terbahnen um 2,9 Prozentpunkte auf 19,4 Prozent zuge-
legt, die Personenbahnen konnten ihren Marktanteil um
1,5 Prozentpunkte auf 10,3 Prozent steigern. Die Bahnbran-
che steht nachweislich fiir mehr als 260.000 Vollzeitarbeits-
platze - Tendenz steigend.
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Beschiftigte in der Bahnbranche
Entwicklung und Zusammensetzung
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Abbildung 8: Beschiftigte in der Bahnbranche (Quelle: Allianz pro Schiene)

Die tatsichliche Zahl der unmittelbar in der Branche be-
schiftigten Menschen liegt deutlich hoher. So sind etwa die
Arbeitsplidtze bei Bahntechnikproduzenten, die nicht im
Verband der Bahnindustrie in Deutschland (VDB) organi-
siert sind, die Arbeitsplatze der im Verband der Giiterwa-
genhalter in Deutschland (VPI) organisierten Firmen, die
Arbeitsplatze der mehr als 800 Werksbahnen in Deutsch-
land oder das Gros der Arbeitsplitze in den Instandhal-
tungswerkstétten, der Dienstleistungs- und Handelsar-
beitsplitze in Bahnhofen (Bahnhofsbuchhandlungen, Cafés
etc.) und die Beschiftigten der Bahnspediteure nicht in der
Statistik enthalten.

Die Branchenverbiande schitzen die Zahl der direkten und
indirekten Arbeitsplédtze im Sektor auf insgesamt 640.000.
Die beauftragte Studie zur volkswirtschaftlichen Bedeu-
tung des Bahnsektors soll hier mehr Klarheit schaffen (sie-
he unter: Handlungsfeld 6.1 Nr. 1).

Im Bahnsektor gibt es weit mehr als 500 verschiedene Be-
rufsbilder. Zu den zahlenmaflig stiarksten Berufsgruppen
gehoren die Lokftihrerinnen und Lokfithrer mit 31.000 so-
wie die Triebfahrzeugfiihrerinnen und Triebfahrzeugfiihrer
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von U- und Straflenbahnen mit 16.000 Arbeitsplatzen. Ob-
wohl Jahr fiir Jahr immer mehr Menschen in Deutschland
in diesen Berufen arbeiten, fallen im gesamten Bundesge-
biet immer haufiger Bahnen aus, weil es an diesen Fach-
kraften mangelt. Im Jahr 2017 standen 100 offenen Stellen
lediglich 40 arbeitssuchende Lokfiihrer/innen gegentiber,
aktuell sind es nur noch 25.

Zur Erreichung der ehrgeizigen Ziele des Koalitionsvertrags
und zur Realisierung des Deutschlandtakts sind vielzdah-
lige und umfangreiche Instandhaltungs-, Erneuerungs-,
Aus- und Neubaumaffinahmen notwendig, fiir die entspre-
chendes Personal benotigt wird. Die Bahnbauunternehmen
rechnen mit einem Mehrbedarf von 15.000 Beschiftigten
bis 2024.

Daneben flihren Trends wie der demographische Wandel
und die zunehmende Digitalisierung in der Arbeitswelt zu
Umwiélzungen. ,New Work" verandert die Arbeitsstruktur
und die Einstellung zur Arbeit ebenso wie die Arbeitsweise
und fiihrt zu verdnderten Organisations- und Arbeitsmo-
dellen. Die Work-Life-Balance gewinnt auch im Bahnsektor
zunehmend an Bedeutung.



Wer vor diesem Hintergrund Beschiftigte auch fiir den
Schichtdienst gewinnen und langfristig binden will, muss
die mit diesen Prozessen einhergehende Individualisierung
und das Bediirfnis nach mehr Partizipation bei der Ausge-
staltung der Beschaftigungsbedingungen und bei der Auf-
stellung der Dienstplidne angemessen berticksichtigen.

Die Zahl der Arbeitsplitze in der Bahnbranche wird in den
kommenden Jahren weiter wachsen. Allein bei der DB AG
werden es in den niachsten Jahren 100.000 Menschen sein,
bei den grofien Fahrzeugherstellern mehrere tausend. Im
OPNV und SPNV (ohne DB AG) rechnet der VDV in diesem
Jahr mit {iber 9.000 Einstellungen. In Summe diirften im
Jahr 2020 mehr als 40.000 neue Beschiftigungsverhaltnisse
im Bahnsektor abgeschlossen werden.

Lokfithrer/innen genieflen hierzulande hohes Ansehen
und Vertrauen. Lok-, Bus-, U-Bahn- und Straffenbahn-
fahrer/innen gehoren laut einer reprisentativen Umfrage
der Gesellschaft fiir Konsumforschung (GfK) zu den Top 5
im Ranking der Berufsgruppen - gleichauf mit Arzt(inn)
en und Pilot(inn)en. Dennoch ist das Gesamt-Image der
Bahnen in Deutschland wenig attraktiv. So deckt beispiels-
weise die Zahl der 2.500 Auszubildenden im Berufsbild
~Eisenbahner/in im Betriebsdienst“ mit jahrlich rd. 800
Absolvent(inn)en bei weitem nicht den Bedarf. Eine weite-
re Herausforderung fiir die Branche ist die Steigerung des
Frauenanteils bei den Beschiftigten der Bahnen und Infra-
strukturbetreiber.

Die Branche begegnet diesen Herausforderungen mit
Initiativen wie der Arbeitgeberinitiative der Verkehrsun-
ternehmen (in-dir-steckt-zukunft.de), fiir den Bausektor
beispielsweise mit den Kampagnen Bau Dein Ding sowie
Werde Bauingenieur, einem gemeinschaftlichen Stellenpor-
tal (SchienenJobs.de), unternehmenstibergreifenden Frau-
ennetzwerken (Mobilitdt braucht Frauen sowie Women in
Mobility) sowie Imagewettbewerben (Eisenbahner mit Herz,
Innovationspreis Mobilitdtsgestalterin).

Die Bundesregierung stellt in den kommenden Jahren
erhebliche Investitionsmittel im mehrstelligen Milliar-
denumfang zur Erreichung ihrer politischen Ziele im
Personen- und im Giiterverkehr zur Verfiigung. Auf die
Arbeitsplatze im Bahnsektor werden diese Weichenstellun-
gen eine enorme Wirkung entfalten. Zum einen wird die

Zahl der Arbeitsplétze in der Bahnbranche einschlief}lich
offentlichem Dienst im Jahr 2030 um geschatzt 50 Prozent
uber der heutigen liegen und zum anderen werden sich die
Tatigkeiten, insbesondere durch die Digitalisierung, andern.

Neue Berufe wie Data Scientist werden zu Beginn des kom-
menden Jahrzehnts in der Bahnbranche weit verbreitet,
bisherige Berufe wie Rangierer/in oder Schrankenwérter/in
auf dem Riickzug bzw. verschwunden sein. Andere Berufe
wie Lokfiihrer/in werden sich durch Digitalisierung und
Automatisierung stark verdndern. In der Bahnbranche wer-
den kiinftig sowohl interdisziplinire Generalist(inn)en als
auch Spezialist(inn)en benotigt.

Der Fokus der Transportunternehmen liegt auf ihren
»Ruckgrat-Berufen®, den Fahr- und Serviceberufen. Sie re-
alisieren das Mobilitidtsangebot und werden auch kiinftig
unentbehrlich sein, um die Mobilitat von Personen und
den Transport von Giitern zu gewihrleisten.

Die Eisenbahnverwaltung von Bund und Landern rechnet
mit einem grofien Bedarf an Informations- und Kommu-

nikationstechnik (ITK)-Fachkréiften und Ingenieur(inn)en
(MINT-Berufe), der weit iiber dem Angebot liegen wird.

Drei Beispiele sollen die Weiterentwicklung bestehender
Berufsbilder verdeutlichen:

B Gleisbauer/innen: Die Ausbildung wird den neuesten
Stand der Technik widerspiegeln und das Berufsbild da-
durch aufwerten. Die verschiedenen Aus- und Fortbil-
dungsangebote miissen auf der Grundlage der moder-
nisierten Ausbildung Gberpriift und angepasst und das
Gesamtsystem noch transparenter werden.

B Fahrdienstleiter/innen: Die Berufsbilder und Ausbil-
dungen werden sich weiterentwickeln, jedoch auch zu-
kiinftig eine wesentliche Rolle im Infrastrukturbetrieb
behalten. Dabei bleibt die duale Berufsausbildung (heu-
te z.B. Eisenbahner/in im Betriebsdienst EiB, Fachrich-
tung Fahrweg) das Riickgrat der Fachkriftesicherung in
diesem Bereich.

B Bauingenieure/Bauingenieurinnen bzw. Bautiberwa-

cher/innen: Die Ausbildung muss den zukiinftigen An-
forderungen entsprechen, das gilt insbesondere fiir die
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Digitalisierung der Prozesse. Neue Planungsmethoden
bzw. -prozesse wie BIM (Building Information Mode-
ling) tragen im erheblichen Mafde dazu bei. Im Bache-
lor-Studium miissen hierfiir die Weichen gestellt und
die zwingend erforderlichen Grundlagenkompetenzen
vermittelt werden.

Als Beispiele fiir ganz neue Berufsbilder konnen exempla-
risch genannt werden:

B Drohnenpilot(inn)en, die die Uberwachung von be-
trieblichen Einrichtungen bzw. Infrastrukturen (Fahr-
wege, Oberleitungen u.v.m.,) sicherstellen,

B Netzwerkingenieure/Netzwerkingenieurinnen mit Ver-
antwortung fir die betriebliche Mobilitdtsinfrastruktur
und die Stabilitdt der digitalen Steuerungs- und Infor-
mationsnetze,

B Big Data-Analyst(inn)en, die Informationen fiir inte-
ressierte Personengruppen innerhalb und auerhalb
des Betriebs analysieren, aufbereiten und gestalten.

Wenn Berufe und Arbeitsplitze in Bewegung geraten, ver-
dndern sich die Rahmenbedingungen von Arbeit mit. Diese
Entwicklung ist im Wandel der Berufe begriindet, hat dar-
tber hinaus jedoch noch weitere Ursachen. Dazu gehoren
beispielsweise die gewachsene Bedeutung lebenslangen
Lernens, verdanderte Lebenseinstellungen und die Ansprii-
che der jungen Generationen an die Arbeitswelt und an das
Verhiltnis von Arbeit und Freizeit. In diesem Zusammen-
hang miissen auch die Aufgabentrager ihren Beitrag leisten,
um in den Unternehmen geeignete quantitative und quali-
tative Rahmenbedingungen zu schaffen.

Die jingsten Ergebnisse der Tarifverhandlungen machen
deutlich, welch hohen Stellenwert inzwischen die individu-
elle Gestaltung des Arbeitszeitrahmens und die Partizipa-
tion der Beschiftigten in Form von Wahloptionen hat. Als
Beispiel sei die Wahloption mehr Geld oder mehr Freizeit
genannt. Die Tendenz der Wahl geht klar in Richtung mehr
Freizeit.

Mit zunehmend diversen Gesellschafts- und veranderten

Familienstrukturen sowie rdumlichen Distanzen zum Ar-
beitsplatz gewinnen die sogenannten ,weichen® Faktoren
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an Bedeutung. Mobiles Arbeiten, Home-Office und Teil-
zeitarbeit sind inzwischen vor allem in den ,,Bliroberufen®
stark nachgefragt und stellen erhéhte Anforderungen an
die technische Ausstattung der Arbeitsplatze.

Um die Beschiftigten nachhaltig fiir den Infrastruktur-
ausbau im Sektor zu begeistern, muss es Ziel sein, die
spezifischen, dufleren Rahmenbedingungen in Infrastruk-
turunternehmen, wie z.B. Wochenend-, Feiertags- und
Nachtarbeit so zu gestalten, dass eine Vereinbarkeit von
Familie und Freizeitaktivititen mit dem Beruf erreicht
werden kann. Ebenso sollten monetére Anreize in den Aus-

schreibungen erwogen werden.

In der Eisenbahnverwaltung (Offentlicher Dienst) kénn-
ten vorgezogene Nachbesetzungen, die Bereitstellung eines
zentralen Pools an Planstellen und/oder ein systematisches
Wissensmanagement inkl. gezielter Férderung von alters-
gemischtem Arbeiten die Arbeits- und Rahmenbedingun-
gen verbessern, ebenso ein Verzicht auf die Befristung von
Stellen. Eine weitere Moglichkeit bestiinde darin, den Quer-
einstieg in die Beamtenlaufbahn zu erleichtern.

Fiir die Ingenieurberufe im Bahnbereich ist die grofRe Zahl
von Quereinsteiger(inne)n typisch, die im Studium und zu
Beginn der Berufstitigkeit kaum mit dem Bahnsystem in
Beriithrung gekommen sind. Ausbildungsstitten, die ein
breites Ingenieurstudium speziell zum Bahnsystem anbie-
ten, sind relativ selten. Daraus ergibt sich ein hoher Bedarf
an speziellen Schulungen, um Neueinsteiger/innen mit den
komplexen Anforderungen im Bahnbereich vertraut zu
machen.

Auch die berufliche Weiterbildung ist integraler Bestand-
teil eines zuktnftigen Leitbilds moderner Arbeitswelt.
Dazu gehort u.a. der Ausbau der verschiedenen Briicken,
die zwischen beruflicher und akademischer Bildung be-
reits existieren und neu konstruiert werden miissen. Mit
dem Modell des dualen Studiums ist hier ein méchtiges
Qualifizierungsinstrument auf der Strukturebene geschaf-
fen worden. Fiir den Beruf des Triebfahrzeugfiihrers/der
Triebfahrzeugfiihrerin gibt es bereits Beispiele erfolgreich
abgeschlossener dualer Studien. Es muss fiir den Sektor
der beruflichen Weiterbildung im Sinne einer systemati-
schen Qualifizierungskooperation zwischen Unternehmen,
Hochschulen und der Industrie weiterentwickelt werden.
Bahnunternehmen beteiligen sich bereits seit Jahren an



dualen Studiengingen oder an Hochschulkooperationen
und finanzieren Professuren. Eine zunehmende Bedeutung
kommt der internen Qualifikation und Inhouse-Trainings-
konzepten zu.

Zukunftsorientierte Unternehmen miissen den hohen Er-
wartungen qualifizierter Fachkrifte gerecht werden. Dazu
gehoren moderne und sichere Arbeitsplitze, eine attrak-
tive und leistungsgerechte Entlohnung, bei Spezialisten
und Spitzenkriften eine den individuellen Bedirfnissen
entsprechende ,Flexibilitiat” im Vergiitungssystem, betrieb-
liche Zusatzleistungen sowie qualifizierte betriebliche Al-
tersvorsorgesysteme, innovative und den Erwartungen von
Familien entsprechende Arbeitszeitmodelle, eine gezielte
interne Personalentwicklung und Unterstiitzung bei der
Karriereplanung.

Zur Sicherung eines fairen Wettbewerbs sehen die gesetz-
lichen Regelungen vor, dass bei einer Neuvergabe im SPNV
die Weiterbeschiftigung der bisherigen Beschiftigten vor-

geschrieben werden soll. Diese Bestimmung sollte konse-
quent umgesetzt werden. Dies ist ein wichtiger Baustein,
um zu verhindern, dass der Wettbewerb zu Lasten der Be-
schiftigten ausgetragen wird und der Eisenbahnsektor als
Berufsperspektive an Attraktivitat verliert.

Neben dem Top-Argument eines attraktiven und sicheren
Arbeitsplatzes im Bahnsektor: Der Schienenverkehr ist das
umweltfreundlichste motorisierte Verkehrsmittel. Im Ver-
gleich zu anderen motorisierten Verkehrsmitteln wachst
der Umweltvorteil der Bahnen tiber die Jahre.

Der Schienenverkehr wird der erste Verkehrstréger sein,
der unter Einbeziehung der Energieerzeugung komplett
CO,-frei fahrt. Schienenverkehr als Inbegriff nachhaltiger
Mobilitdt und Riickgrat der Verkehrswende - dieser Zwei-
klang ist ein Pfund fiir das Halten und die Gewinnung von
qualifizierten und motivierten Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern.

Handlungsfelder und nachste Schritte fiir die Gewinnung von Fachkraften

Handlungsfeld 6.1:
Erkenntnisgewinn iiber Beschiftigungssituation

m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Studie ,,Untersuchung der volkswirtschaftlichen Bedeutung Bund

des deutschen Bahnsektors auf Grundlage ihrer
Beschiftigungswirkung”

2020/21

Um die Datengrundlage zu verbessern und einen umfassenden
Uberblick tiber die volkswirtschaftliche Beschaftigungswirkung
des gesamten Bahnsektors einschlieflich seiner vor- und nach-
gelagerten Bereiche zu erhalten, hat das BMVI in einem ersten
Schritt eine Studie beauftragt, die diese Liicke schlieRen und so-
wohl die Bedeutung funktionaler Zusammenhange zwischen dem
Bahnsektor, Transportketten und der Industrie als auch externe
Einflussfaktoren (wie z.B. die Klimaziele der Bundesregierung, Di-
gitalisierung, etc.) fr die vom Bahnsektor abhéngige Beschafti-
gung berlicksichtigen soll. Die Studie soll auch die Grundlage fiir
kiinftige regelmaRige Personalbedarfserhebungen bilden.
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Handlungsfeld 6.2:
Die vielfiltigen und modernen Berufschancen im Zukunftssektor Schiene aufzeigen

m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Starkung des Images des Zukunftssektors Schiene Bund/Sektor Daueraufgabe
MaRnahmen zur Werbung fir eine Ausbildung und Beschaftigung

im Bahnsektor Schiene miissen so modern sein wie die Branche

selbst schon ist und werden soll - und sie miissen auf positive

Schlisselbegriffe setzen wie vielfaltig, spannend, divers, zuverlas-

sig, sicher, digital, vernetzt, griin, cool, modern ...

Erganzend zu den bereits laufenden Kampagnen im Bahnsektor
sollen folgende MaRnahmen ergriffen werden:

la Werbung fiir Ausbildung und Beschiftigung Bund 2020/21
Das BMVI erarbeitet einen Vorschlag, wie das Werben um Auszu-
bildende und Fachkréfte fiir den Bahnsektor in einen tibergeord-
neten Rahmen der geplanten Kommunikationskampagne fiir den
Deutschlandtakt integriert werden kann.

1b Tag der Eisenbahn Bund/Léander/Sektor 2021
Bund, Lander, regionale Gebietskorperschaften sowie Verbande
und Unternehmen der Bahnbranche rufen jahrlich einen ,Tag der
Eisenbahn“ aus und entwickeln ein abgestimmtes Konzept, um
diesen mit Leben zu fiillen (wie z.B. Vor-Ort-Veranstaltungen, (Be-
rufs-) Messen, Tage der offenen Tir, Roadshows wie ,,Klimazug®,
Recruitingtage usw.). Der Tag der Eisenbahn soll erstmalig 2021 im
,EU-Jahr der Eisenbahn* starten. Die Federfiihrung fiir den ,Tag
der Eisenbahn“ (ibernehmen das BMVI (Vorsitz) und der Sektor
(Co-Vorsitz). Es wird eine Steuerungsgruppe gebildet, in der Bund,
Lander, regionale Gebietskorperschaften, die Deutsche Bahn AG
sowie Verbdnde des Sektors vertreten sind. Fiir Organisations- und
Koordinierungsaufgaben plant das BMVI ausreichende Mittel zur
Verfligung zu stellen. Die Mitglieder der Tag-der-Eisenbahn-Steu-
erungsgruppe bringen sich mit eigenen Ressourcen in die Gestal-
tung und Organisation auf den unterschiedlichen Ebenen ein.
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m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Zukunftskonferenz Eisenbahn Bund/Lander/Sektor ab 2021 jéhrlich
Als Leuchtturmprojekt findet am ,,Tag der Eisenbahn* jéhrlich

eine ,Zukunftskonferenz Eisenbahn als Branchendialog zur Pra-
sentation des Zukunftssektors Schiene und zum Austausch Gber
Innovationen, Erfahrungen und Best-Practice-Modelle statt. Die
Zukunftskonferenz wird gleichzeitig Raum fiir den regelmaRigen
Austausch und das Monitoring tiber Entwicklungen im Bahnsektor
im Kreis der Mitglieder des Zukunftsbiindnis Schiene bieten. Der
Vorsitz der Tag-der-Eisenbahn-Steuerungsgruppe wird mit den
Mitgliedern der Steuerungsgruppe ein Konzept fiir die Zukunfts-
konferenz abstimmen.

2 Zukunftslabor Bildung, gute Arbeit und Digitalisierung Bund/Lénder/Sektor 2021 - 2026
Die Ausbildung und Beschéftigung im Bahnsektor wird in den
kommenden Jahren einem starken Wandel unterliegen und zu
neuen Herausforderungen fiihren. Die Digitalisierung wird eine
strategische Bedeutung fiir die Zukunft des Bahnsektors erlan-
gen. Deshalb muss das Thema ,,Digitalisierung® in seiner Vielfalt in
die Berufsbilder und in die Gestaltung der Ausbildung verbindlich
aufgenommen werden. Ebenso gilt es, brancheneinheitliche Aus-
bildungs- und Qualifizierungsstandards auch fiir Quereinsteiger
im Kreis der Eisenbahnverkehrsunternehmen verbindlich (weiter-)
zu entwickeln. Das Zukunftsbiindnis hat ein Konzept fir das ,,Zu-
kunftslabor Bildung, gute Arbeit und Digitalisierung“ mit den Clus-
tern ,,Zukunftsarbeit und —beschaftigung®, ,,Zukunftsberufe und
-kompetenzen“ sowie ,Zukunftslernen und -qualifizierung“ ver-
abschiedet und spricht sich fiir dessen Umsetzung aus. Das BMVI
wird sich innerhalb der Bundesregierung fiir eine Umsetzung des
Konzepts und Férderung des Zukunftslabors einsetzen.
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Handlungsfeld 6.3:
Aus- und Weiterbildungsmoglichkeiten modernisieren und ausbauen

m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Vereinbarung einer Ausbildungsquote bei Lénder/Aufgaben- 2020/21
Eisenbahnverkehrsunternehmen trager/Sektor
Die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) vereinbaren eine Aus-

bildungsquote, um gemeinsam zum Ausdruck zu bringen, dass

sie einen eigenen Beitrag zu vermehrter Ausbildung und Qualifi-

kation zu leisten bereit sind. Die Erflillung der Quote soll an eine

hinreichende Anzahl geeigneter BewerberInnen gekniipft werden.

Dariiber hinaus wird die BAG SPNV ihrer Mitgliederversammlung

vorschlagen, den SPNV-Aufgabentragern zu empfehlen, entspre-

chende Vorgaben fiir Ausbildungsquoten bei SPNV-Vergaben mit

einem Anreizsystem vorzugeben. Diese MaRnahmen richten sich

insbesondere an die EVU's, die bisher noch tber keine eigene Aus-

bildung verfiigen oder diese zur Deckung ihres unternehmenseige-

nen Bedarfs deutlich erhéhen mussen.

2 Beriicksichtigung des Schienengiiterverkehrs in der Lander/Sektor 2020/21
Logistik-Ausbildung
Die Ausbildungsinhalte zum Verkehrstrager Schiene sollen ver-
pflichtend und priifungsrelevant in die Ausbildungsordnung und
den Rahmenlehrplan fiir Speditionskaufleute aufgenommen wer-
den. Dies eroffnet Auszubildenden wie Unternehmen ein breiteres
berufliches Einsatzfeld. Insoweit unterstitzt das Zukunftsbindnis
Schiene die bereits im Masterplan Schienengtiterverkehr verein-
barte MaRnahme Nr. 10.5 und erinnert an den Beschluss der Ver-
kehrsministerkonferenz vom 20. April 2018, in dem der Vorsitzen-
de die zustandigen Minister der Lander um Unterstiitzung bei der
Umsetzung der MaRnahmen des Masterplans gebeten hat.
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Forderung von Stiftungsprofessuren Bund/Lénder 2021/
Um den wachsenden Fachkréftebedarf im Schienensektor auch Daueraufgabe
mit hoherwertigen Qualifikationsanforderungen abzusichern,

sind ausreichende Ausbildungskapazitdten und Ausstattungen der

Lehrstiihle an den Universitaten und Hochschulen dringlich und

systematisch auszubauen. In erster Linie sind hier die Ldnder sowie

deren Hochschulen und Universitaten in der Verantwortung. Darii-

ber hinaus wird sich das BMVI innerhalb der Bundesregierung und

in Abstimmung mit den Landern dafir einsetzen, weitere (Junior-)

Professuren gezielt fiir kiinftige strategisch wichtige Themen des

Bahnsektors einzurichten und zu férdern. Das BMVI wird dazu ein

Konzept entwickeln - vergleichbar der Férderung von ,Radver-

kehrsprofessuren®. Ferner wird das BMVI (iber das Deutsche Zent-

rum fir Schienenverkehrsforschung eine Untersuchung in Auftrag

geben, welche Lehrstiihle an welchen Universitdten und Fach-

hochschulen in Deutschland derzeit mit wie vielen Professuren

und welchen Abschliissen wieviel Akademikerinnen und Akademi-

ker fiir den Bahnsektor ausbilden.

MaRnahmenkonzept fiir einen leistungsfahigen 6ffentlichen Bund/Lander 2020/21
Dienst Schiene

Der 6ffentliche Dienst in Bund und Léndern, der mit Blick auf

die anspruchsvollen verkehrspolitischen Zielsetzungen und stark
ansteigenden Investitionen in den kommenden Jahren mit seiner
Personalausstattung nicht zum Nadelohr werden darf. Unabding-
bare Voraussetzung fiir einen leistungsfahigen Schienenverkehr
sind dauerhafte Stellenzuwachse in den Verkehrsverwaltungen von
Bund und Léndern. Die Verkehrsministerkonferenz hilt in diesem
Zusammenhang die Entwicklung eines MaRnahmenkonzepts zur
Verbesserung der Attraktivitat bei Arbeitsbedingungen, Bezahlung
sowie Aus- und Fortbildung fiir erforderlich (Beschluss Oktober
2019). Das Zukunftsbiindnis Schiene fordert das Vorsitzland der
Verkehrsministerkonferenz auf, ziigig die Initiative fir die Erarbei-
tung eines Mallnahmenkonzepts zu tibernehmen. Der Bund steht
einer Beteiligung offen gegeniiber. Erhalt, Ausbau und Ausstattung
der relevanten Lehrstiihle an den Hochschulen kénnte Teil dieses
Konzepts sein.
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Finanzielle Férderung der Nachqualifizierung zum/zur Bund/Sektor 2020/21
Eisenbahner/in im Betriebsdienst

Die Bahnbranche befiirwortet die sogenannte Nachqualifizie-

rung von funktionsausgebildeten Lokfiihrern und Lokfiihrerin-
nen zum/zur Eisenbahner/in im Betriebsdienst (EiB) im Rahmen
von IHK-Externenpriifungen. Hier soll primar die betriebseigene/
unternehmenseigene Nachqualifizierung im Vordergrund stehen.
Diese MalRnahme wird als Beitrag zu einer Professionalisierung der
Lokfuihrer-Tatigkeiten und Er6ffnung von beruflichen Perspektiven
fur die Beschéftigten verstanden. Um die damit verbundenen Aus-
bildungs- und betrieblichen Ausfallkosten finanzieren zu kénnen,
prift der Bund inwieweit neben den Férdermaglichkeiten durch
das Qualifizierungs-Chancen-Gesetz noch weitere Férdermalnah-
men sinnvoll sind.

6 Sichtbarmachen der vielfaltigen Weiterbildungsmoglichkeiten Bund/Sektor 2020/21
In der Bahnbranche gibt es eine Vielzahl von Weiterbildungsanbie-
tern. Eine Ubersicht ist nirgendwo veréffentlicht. Einige Anbieter
bieten ihre Kurse bislang lediglich unternehmensintern an (z.B.

DB Training, Learning & Consulting), andere bieten ihr Programm
unternehmensiibergreifend an (z.B. der Verband Deutscher Eisen-
bahnfachschulen, VDV-Akademie, VDEI-Akademie). Insbesondere
bei den ,,Akademien® gibt es in jlingster Zeit etliche Neugriindun-
gen (z.B. Spitzke Akademie, RT&S Lokfiihrer-Akademie). Das BMVI
wird Uber das Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung
eine Untersuchung in Auftrag geben, um eine aktuelle Bestands-
aufnahme der nicht-universitaren Weiterbildungsangebote zu er-
stellen und diese den Verbdnden und Institutionen und Verbanden
des Sektors fiir die Kommunikation zur Verfligung zu stellen.
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Handlungsfeld 6.4:
Die sozialen und betrieblichen Rahmenbedingungen fiir die Beschiftigten attraktiv gestalten

Nachste Schritte Betelllgte Zelthorlzont
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7. Umsetzung des Masterplan Schienen-
giiterverkehr weiter vorantreiben

Ziele

In den kommenden Jahren ist mit einer erheblichen Stei-
gerung der Verkehrsleistung im Giiterverkehr zu rechnen.
Aufgrund der physikalischen Vorteile des Rad-Schiene-Sys-
tems und des bereits heute hohen Anteils an erneuerbaren
Energien tragt der Schienengiiterverkehr mafgeblich zum
Erreichen der Klimaschutzziele und zur Energiewende bei
und leistet einen entscheidenden Beitrag dazu, den wirt-
schaftlichen Wohlstand zu sichern. Unser Ziel ist daher, den
Marktanteil der Schiene am Glterverkehr in Deutschland
bis 2030 auf 25 % zu steigern.

Um dieses Ziel zu erreichen, ist der Masterplan Schienen-
gliterverkehr weiterhin das leitende Mafinahmenpaket. Die
Umsetzung der Mafnahmen aus dem Masterplan Schie-
nengiiterverkehr werden wir auch zukiinftig dauerhaft und
konsequent vorantreiben.

Der gesellschaftliche Konsens im Rahmen der Klimadebat-
te sollte zur nachhaltigen Starkung des Schienengiiterver-
kehrs samt den notwendigen Investitionen genutzt werden.
Entscheidend sind zudem Rahmenbedingungen, die den
Guterbahnen erlauben, ihre spezifischen Stirken am Trans-
portmarkt einzubringen und auf diesem Weg attraktive
Angebote zu unterbreiten. Gleichzeitig miissen funktio-
nierende Verkehrsmarkte mit fairen Rahmenbedingungen
flir eine starke Schiene geschaffen werden. Die Fahigkeiten
und Moglichkeiten des Schienengiiterverkehrs im intermo-
dalen Wettbewerb miissen verbessert werden. Im intermo-
dalen Vergleich besteht nach wie vor grofier Nachholbedarf
bei der Hebung von Effizienzpotentialen und dem Einsatz
von Innovationen. Neue Markte sowie neue Waren- und
Gltergruppen kann der Schienengiiterverkehr erschliefien,
wenn die spezifischen Anforderungen von Industrie und
Handel erfiillt werden und die entsprechende Verlade- und
Umschlaginfrastruktur sowie Gleisanschliisse vorhanden
sind.

Unsere Vision flir den Schienengtiterverkehr der Zukunft:
Wettbewerbsfahige und qualitativ hochwertige Transport-
leistungen auf der Schiene iberzeugen Verlader und Spedi-
teure die Schiene fiir ihre Logistik verstirkt zu nutzen. Der
Schienengiiterverkehr ist das Riickgrat fiir eine ressourcen-
schonende Mobilitdt von Giitern. Es stehen flichendeckend
Zugangspunkte zur Schiene zur Verfiigung. Deren wirt-

schaftliche Bedienbarkeit ist dauerhaft sicherzustellen. Die
Kapazititen im Schienengiterverkehr werden kontinuier-
lich ausgebaut, um Wachstum auf der Schiene zu ermogli-
chen. Dazu gehoren neben dem Ausbau der Infrastruktur
auch die Vorhaltung von modernen Fahrzeugen sowie qua-
lifiziertes Fachpersonal in allen Bereichen des Schienengii-
terverkehrs. Digitalisierung und Automatisierung entlang
der gesamten Transportkette machen den Schienengtiter-
verkehr effizient und zuverldssig und damit wettbewerbs-
und logistikfahig.

Chancen und Herausforderungen

Der Masterplan Schienengiiterverkehr ist die Blaupause
fiir den vorliegenden Masterplan Schiene. Er wurde 2017
als Ergebnis einer gemeinsamen Initiative zwischen dem
Sektor (inklusive der verladenden Industrie) und der Po-
litik verdffentlicht und enthilt 66 Mafnahmen und finf
Sofortmafinahmen zur Stirkung der Wettbewerbs- und
Logistikfahigkeit des Schienengterverkehrs mit dem Ziel,
den Marktanteil der Schiene am Giiterverkehr deutlich zu
steigern. Fiir jeden Meilenstein wurden die an der Umset-
zung Beteiligten sowie ein Zeithorizont definiert. Die Maf3-
nahmen des Masterplans Schienengtiterverkehr lassen sich
drei zentralen Handlungsfeldern zuordnen:

B Ausbau der Infrastruktur

B Modernisierung durch Innovationen in den Bereichen
Digitalisierung, Automatisierung und Fahrzeugtechnik

B Verbesserung der verkehrspolitischen Rahmenbedin-
gungen

Die Umsetzung der Mafnahmen wird durch den Runden
Tisch Schienengiiterverkehr unter Leitung des Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur konti-
nuierlich begleitet und vorangetrieben. Die breite und auf
Dauer angelegte Beteiligungsstruktur sowie das Zusam-
menspiel aus Selbstverpflichtungen des Sektors und Un-
terstiitzung durch die Politik kennzeichnen den Master-
plan Schienengiiterverkehr. Entscheidend ist, dass beide
Seiten ihre Zusagen einhalten. Weitere Merkmale sind die
ambitionierten aber dennoch realistischen Ziele, die klare
Definition von umsetzbaren Projekten sowie der ganzheit-
liche Ansatz, der sich in dem breiten Spektrum der Themen
spiegelt.

64 7. Umsetzung des Masterplans Schienenglterverkehr vorantreiben



Die Umsetzung der Mafnahmen des Masterplans Schie-
nengliterverkehr ist eine Daueraufgabe und muss kontinu-
ierlich vorangetrieben werden. Unser grundsatzliches Ziel,
die Wettbewerbsfihigkeit und dadurch den Marktanteil
des Schienengititerverkehrs zu steigern, ist heute so aktuell
wie zum Zeitpunkt der Veroffentlichung. Erste wesentliche
Maf nahmen konnten initiiert bzw. umgesetzt werden. Die-
se sind auch im aktuellen Koalitionsvertrag und im Klima-
schutzprogramm 2030 der Bundesregierung verankert und
werden vom Deutschen Bundestag mitgetragen.

Die fiinf Sofortmafinahmen aus dem Masterplan Schienen-
gliterverkehr sind entweder umgesetzt oder befinden sich
aktuell im Prozess der Umsetzung.

B Die Reduktion der Trassenpreise durch zusitzliche
Bundesmittel wurde zum 1. Juli 2018 tiber eine Férder-
richtlinie umgesetzt. Dafiir stehen im Bundeshaushalt
aktuell 350 Millionen Euro jahrlich zur Verfiigung, so
dass die Kostenbelastung durch Trassenpreise fiir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) etwa halbiert
werden kann.

B Als weitere Sofortmafinahme wurde das ,,740-Meter-
Netz“ auf Grundlage des Bundesverkehrswegeplans
2030 in den Bedarfsplan aufgenommen. Erste Mafinah-
men sind bereits umgesetzt, die weiteren werden suk-
zessive finanziert und realisiert.

B Das Bundesprogramm ,Zukunft Schienengtterverkehr*

zur Férderung von Innovationen wird ebenfalls tiber
eine Forderrichtlinie umgesetzt. Dabei werden anwen-
dungsorientierte Erprobungen sowie Markteinfiihrun-
gen von Innovationen aus den Bereichen Digitalisie-
rung, Automatisierung und Fahrzeugtechnik finanziell
durch den Bund unterstiitzt. Insgesamt werden die Mit-
tel je zur Halfte vom Bund und vom Sektor bereitge-
stellt. Die Forderquote einzelner Vorhaben kann da-
bei auch ober- bzw. unterhalb von 50 % liegen. Flr das
Bundesprogramm ,,Zukunft Schienengtiterverkehr”
stehen derzeit von 2020 bis 2024 jahrlich 30 Millionen
Euro im Bundeshaushalt bereit. Damit soll ein Beitrag
zur Auflésung des Innovations- und Investitionsstaus
im Schienengiiterverkehr geleistet werden.

B Vorbehaltlich der Antragstellung und Genehmigung
soll auch die Sofortmafinahme , Aufbau eines ersten
Testfelds fir die Digitalisierung und Automatisierung
der Zugbildung im Schienengiiterverkehr“ im Rangier-
bahnhof Miinchen-Nord durch das Bundesprogramm
unterstiitzt werden.

B Die fiinfte Sofortmafinahme besteht aus unternehme-
rischen Beitragen des Sektors zur Modernisierung des
Schienengtiterverkehrs. Hiervon sind eine Vielzahl von
Aktivititen der Akteure des Schienengtiterverkehrs er-
fasst, beispielsweise die Umstellung von Giiterwagen
auf lairmmindernde Bremssohlen, die Entwicklung und
Beschaffung von Hybridlokomotiven, die Ausristung
von Weichen mit Sensorik sowie Initiativen von Ver-
banden und Unternehmen zur Personalgewinnung und
-entwicklung.

Weitere der 66 MaRnahmen sind begonnen oder befinden
sich aktuell in der Umsetzung. So wird beispielsweise die
Gleisanschlussforderung gegenwartig evaluiert, die Anla-
genpreisforderung zur Starkung des Einzelwagenverkehrs
wurde beschlossen und erste Standards zur Digitalisierung
von Schienenfahrzeugen geschaffen. Das Konzept ,Digita-
le Schiene Deutschland“ wurde erarbeitet und mit Mitteln
hinterlegt. Auch die Einfiihrung der Digitalen Automati-
schen Kupplung (DAK) als Basisinnovation fiir eine umfas-
sende Digitalisierung und Automatisierung des Schienen-
gliterverkehrs wird durch eine Migrationsstudie und einen
Demonstratorzug wesentlich vorangebracht.

Der Masterplan Schienengiiterverkehr ist ein Gewinn fiir
den gesamten Sektor und dartiber hinaus die Basis fiir eine
signifikante Starkung des Schienengiiterverkehrs.

Handlungsfelder und nachste Schritte

Nach drei Jahren erfolgreicher Umsetzung des Masterplans
Schienengiiterverkehr muss nun der Blick nach vorne ge-
richtet werden. Das verkehrspolitische Ziel ist es, den Anteil
des Schienengiiterverkehrs am Modal Split deutlich, bis
2030 auf 25 %, zu erhohen. Unbenommen der Notwen-
digkeit, jede einzelne MafRnahme des Masterplans Schie-
nengliterverkehr weiterhin dauerhaft und konsequent
umzusetzen, fokussieren wir das gemeinsame Handeln auf
die folgenden vier Schwerpunktbereiche zur Starkung des
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Schienengiiterverkehrs. Sie basieren auf den 66 Mafinah- nengiiterverkehr und nehmen neue Vorschlige aus der
men und finf Sofortmafinahmen des Masterplans Schie- Erarbeitung des Masterplans Schiene auf:

Handlungsfeld 7.1:
Wettbewerbsfihigkeit, Vernetzung und Akzeptanz des Schienengiiterverkehrs

Attraktive Transportleistungen und angemessene Bund/Sektor Daueraufgabe
Rahmenbedingungen

Um den Marktanteil des Schienengiiterverkehrs nachhaltig zu stei-
gern, muss die Wettbewerbsfahigkeit des Schienengtiterverkehrs
weiter verbessert werden. Dazu ist es notwendig, dass Transport-
leistungen auf der Schiene den Anforderungen der Kunden bei-
spielsweise an Plnktlichkeit, Zuverlassigkeit, Transportzeit, Verfiig-
barkeit und Informationsfluss gerecht werden. Gleichzeitig miissen
angemessene Rahmenbedingungen wesentlich dazu beitragen,
dass die Bahnen auch preislich attraktivere Angebote unterbreiten
kénnen, um deutlich mehr Transporte auf die umweltfreundliche
Schiene zu bringen. Der Masterplan Schienengiiterverkehr sieht
hierzu verschiedene MaRnahmen, wie zum Beispiel die Senkung
der Energiesteuer und der Abgabenlast bei der EEG-Umlage fiir
die Schiene und eine Priifung moéglicher Anpassungen der Rah-
menbedingungen der Vor- und Nachlaufe zum KV und zum kon-
ventionellen Wagenladungsverkehr im Rahmen von multimodalen
Transportketten inkl. z.B. der Priifung einer Freistellung von der
Lkw-Maut bei der Nutzung bemauteter StraRen vor. Darliber hin-
aus muss gepriift werden, wie Sattelauflieger grundsatzlich kran-
bar gemacht werden kénnen und welche Folgen z.B. in Bezug auf
die Kosten und das Gewicht damit verbunden waren.

2 Weiterentwicklung und Fortschreibung der Bund/Sektor 2023/Daueraufgabe
Trassenpreisforderung
Die Weiterentwicklung und Fortschreibung der Trassenpreisforde-
rung im Sinne des Klimaschutzprogramms 2030 der Bundesregie-
rung iber das Jahr 2023 hinaus, basierend auf den Ergebnissen der
Evaluierung der Forderrichtlinie, unterstiitzen sowohl die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen als auch die Verlader.

66 7. Umsetzung des Masterplans Schienenglterverkehr vorantreiben



ﬂ Nachste Schritte Beteiligte Zeithorizont

4 Attraktivitat fiir Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer erhéhen ~ Bund/Sektor Daueraufgabe
Daneben muss die Attraktivitat des Sektors fiir Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer erh6ht werden, um den wachsenden Personal-
bedarf im Schienengiterverkehr in Zukunft decken zu kénnen. Die
Ausbildung sollte forciert und kontinuierlich den sich wandelnden
Anforderungen angepasst werden.
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Handlungsfeld 7.2:
Konsequente Einfithrung von Innovationen, insbesondere aus den Bereichen Digitalisierung, Automatisierung und
Fahrzeugtechnik

Innovationsforderung durch Bundesprogramm ,,Zukunft Bund/Sektor Daueraufgabe
Schienengiiterverkehr®

Ein zentraler Hebel zur Erhdhung der Wirtschaftlichkeit wie auch
der Marktféahigkeit des Schienengiiterverkehrs ist die beschleunig-
te Einfihrung von Innovationen. Aufgrund seiner Systemeigen-
schaften - spurgefiihrt und als Gesamtsystem steuerbar - kann der
Schienenglterverkehr eine fiihrende Rolle bei der Digitalisierung
und Automatisierung im Giterverkehr einnehmen. Die Digitalisie-
rung und Automatisierung der Glterbahn haben jedoch enormen
Nachholbedarf. Hier sind erhebliche Modernisierungen maglich
und nétig fir die es des Engagements der Schienengtiterverkehrs-
branche und der 6ffentlichen Hand bedarf. Die Erprobung und
Markteinfiihrung von Innovationen in den Bereichen Digitalisie-
rung, Automatisierung und Fahrzeugtechnik soll auch durch das
Bundesprogramm ,,Zukunft Schienengiiterverkehr® unterstiitzt
werden. Um den Innovationsstau im Schienengtiterverkehr nach-
haltig auflosen zu kénnen, ist kurzfristig eine deutliche Erhdhung
der Bundesmittel fiir das Bundesprogramm ,,Zukunft Schienen-
glterverkehr“ notwendig. Entsprechende Ressourcen aus dem
Sektor miissen ebenfalls bereitstehen. Am Runden Tisch Schienen-
glterverkehr wurde mittelfristig ein Finanzbedarf von insgesamt

1 Mrd. Euro fiir den Zeitraum 2020 bis 2024 identifiziert, der je-
weils zur Halfte vom Bund und vom Sektor erbracht werden soll.

2 Einflihrung der Digitalen Automatische Kupplung (DAK) Bund/Sektor Daueraufgabe
Als eine wesentliche Basisinnovation fiir die umfassende Digitali-
sierung und Automatisierung des Schienengiiterverkehrs muss die
Digitale Automatische Kupplung (DAK) méglichst zeitnah in der
EU eingefiihrt werden. Dazu braucht es ein Migrations- und Finan-
zierungskonzept.
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m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Cluster ,,Digitalisierung Schienengiiterverkehr“/Datenstrategie = Sektor Daueraufgabe
Schienengiiterverkehr

Die flichendeckende Einfiihrung weiterer Innovationen, wie au-
tomatisiertes Fahren auf der ,letzten Meile“ und im Fernbereich,
digitalisierte Fahrzeuge, intelligente Betriebsleitsysteme, eine au-
tomatisierte Be-/Entladung sowie die Digitalisierung der Auftrags-
abwicklungs- und Steuerungsprozesse kénnen weitere, deutliche
Kostensenkungen und Qualitdtsverbesserung bewirken. Ein durch
den Sektor initiiertes Cluster ,,Digitalisierung Schienengtiterver-
kehr“ sowie eine Datenstrategie fiir den Schienenguterverkehr,
konnen die angestoRenen Prozesse unterstitzen.

Handlungsfeld 7.3:
Flichendeckende Zugangsmoglichkeiten, Infrastruktur und rollendes Material

m Nichste Schritte Beteiligte Zeithorizont

Kapazititserh6hung, ETCS Bund/Sektor Daueraufgabe
Fir die Verbesserung von Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit und
fuir eine deutliche Steigerung des Marktanteils des Schienengiiter-
verkehrs stellt die Kapazitat der Infrastruktur eine begrenzende
GroRe dar. Darum muss eine dauerhaft ausreichende Finanzie-
rungslinie fir Neu- und AusbaumaRnahmen in die giiterverkehrs-
relevante Eisenbahninfrastruktur gewdhrleistet sein. Die Erhdhung
der Kapazitaten auf vorhandener Infrastruktur (z.B. durch Ein-
fiihrung von ETCS) und die Schaffung weiterer Kapazitaten durch
neue Infrastruktur missen darum Hand in Hand gehen. Digitale
Stellwerke (DSTW) und ETCS heben die Infrastruktur der Leit- und
Sicherungstechnik in das digitale Zeitalter und dienen gleichzeitig
als Losung fiir die demografischen Herausforderungen im Betrieb.
Insbesondere die Implementierung Digitaler Stellwerkstechnik in
ganzen Netzbezirken sowie die konsequente Einfiihrung von ETCS
missen geférdert und zeitnah so umgesetzt werden, dass zusatz-
liche Kapazitaten erschlossen werden. Hierbei ist die Synchroni-
sation der Fahrzeugausstattung mit der Infrastrukturausriistung
die grundlegende Voraussetzung: Eine Forderung fir die Fahr-
zeugausstattung ist daher erforderlich. Im Rahmen der Umsetzung
des Deutschlandtakts und im Bedarfsplan miissen ausreichende
und den Marktanforderungen entsprechende Trassen- und Infra-
strukturkapazitaten fr den stark wachsenden Marktanteil des
Schienenglterverkehrs geschaffen werden. Stets sollte kapazitats-
schonendes Bauen realisiert werden. Grundsatzlich ist es wichtig,
resiliente Infrastrukturen zu schaffen, insbesondere mit Blick auf
die Systemrelevanz des Schienengiiterverkehrs.

7. Umsetzung des Masterplans Schienenguterverkehr vorantreiben 69



Erhohung Elektrifizierungsgrad Bund/Sektor Daueraufgabe
Um den Umweltvorteil der Schiene noch weiter auszubauen, sollte
die Elektrifizierung des Schienennetzes konsequent vorangetrie-
ben und Losungen fir nicht-elektrifizierte Streckenabschnitte im-
plementiert werden. Im aktuellen Koalitionsvertrag wird ein Elek-
trifizierungsgrad von 70 % im Jahr 2025 angestrebt. Zur Erreichung
dieses Ziels sollten insbesondere die InfrastrukturmaBnahmen

des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege umgesetzt werden.
Allein dadurch kann der Elektrifizierungsgrad auf 67 % gesteigert
werden. Mit den weiteren Saulen des Elektrifizierungsprogramms
des Bundes, zum Beispiel dem Ausbauprogramm ,Elektrische G-
terbahn® kann die Liicke zur Zielerreichung weiter geschlossen
werden.

3 Flichendeckende Zugangsmaoglichkeiten zur Schiene Bund/Sektor Daueraufgabe
Um den Schienenglterverkehr in der Flache zu verankern, miissen
bestehende Zugénge zur Schiene erhalten und ausgebaut sowie
weitere flachendeckende Zugangsmoglichkeiten, beispielsweise
durch Gleisanschliisse, KV-Terminals und multimodale Logistikter-
minals geschaffen werden. Auch innovativer Umschlag in Rangier-
anlagen ist zu priifen. Insbesondere aufkommensstarke Industrie-
standorte, Logistikzentren und Gewerbegebiete missen unter
marktgerechten Bedingungen Zugang zum Schienengtiterverkehr
erhalten. Dazu missen die KV- und Gleisanschluss-Férderrichtlinie
zielorientiert weiterentwickelt und vereinfacht werden. Bei der
Anbindung von Gewerbegebieten an das Schienennetz sollten die
Kommunen bundesseitig unterstiitzt werden. Der Schienengiiter-
verkehr soll Teil einer umweltschonenden Logistik zur Ver- und
Entsorgung von Metropolregionen werden.

4 Modernisierung Rollmaterial Bund/Sektor Daueraufgabe
Neben den Kapazitaten der Gleis- und Verladeinfrastruktur muss
ausreichend modernes Rollmaterial zur Verfiigung stehen. Dazu
ist eine umfassende Modernisierung von Giiterwagen und Trieb-
fahrzeugen erforderlich. Gleichzeitig sind entsprechende Kapazi-
taten fur die Instandhaltung vorzuhalten und die Moglichkeit zur
anlassbezogenen Wartung zu schaffen. Unterstiitzend sollten die
Richtlinien zur Fahrzeug- und Energieeffizienzforderung marktge-
recht ausgestaltet und vereinfacht werden.
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Handlungsfeld 7.4:
Interoperabilitit und grenziiberschreitender Schienengiiterverkehr in Europa

1 Grenziiberschreitendes Infrastrukturmanagement verbessern Bund/Sektor Daueraufgabe
Rund die Halfte des Schienengtiterverkehrs in Deutschland ist
grenziiberschreitender Verkehr. Trotzdem kann das Uberfahren
einer Staats- und Netzgrenze mit einem Giterzug immer noch zu
erheblichen zeitlichen Verzégerungen sowie Mehrkosten aufgrund
komplizierter Abwicklungsprozesse und notwendiger zusatzli-
cher anderer technischer Anforderungen an Schienenfahrzeu-
gen fuhren. Auf europaischer Ebene sind auch unter Beteiligung
Deutschlands seit 2010 die Korridore fiir den grenziiberschrei-
tenden wettbewerbsfahigen Schienengiiterverkehr eingerichtet
worden. In diesen Giiterverkehrskorridoren (GVK) wurden bereits
viele Prozesse verbessert und es wird auch weiterhin an Verbesse-
rungen gearbeitet. Fiir den Erfolg der GVK sind das Engagement
und die Zusammenarbeit der Infrastrukturbetreiber, der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen sowie der Terminals und Hafen wich-
tig. Die GVK sind dabei auch Impulsgeber fiir alle internationalen
Schienengiiterverkehre. Bei der Fortentwicklung des grenziiber-
schreitenden Schienengiiterverkehrs sollte das Augenmerk auf der
weiteren Verbesserung des Infrastrukturmanagements liegen, wie
z.B. grenziiberschreitenden Trassenvergabe, grenziiberschreitendes
Baustellenmanagement, durchgehende Fahrbarkeit von 740 m-Z-
gen, Bereitstellung von Zugangsstellen zum Schienengiiterverkehr,
Abbau von Sprachbarrieren und Harmonisierung der betrieblichen
und technischen Regelwerke. Auch innovationshemmende Regu-
larien miissen beseitigt und grenziiberschreitende Innovationspro-
jekte gefordert werden.

2 Europaweite Einfithrung von Innovationen Bund/Sektor/EU Daueraufgabe
Die Umsetzung von Innovationen kann insbesondere auch in bi-
lateralen Testfeldern erprobt werden. Viele Innovationen entfal-
ten ihr umfassendes Potenzial jedoch erst bei einer weitgehenden
technischen sowie prozessualen Standardisierung und flachen-
deckenden Einfiihrung. Dazu gehért beispielsweise die DAK oder
auch die europaweite Einfiihrung von ETCS auf Basis einheitlicher
und fur alle Mitgliedstaaten verbindlicher Standards. Abgestimmte
und zielgerichtete Migrationspfade und Finanzierungsmodelle in
der EU sind dafiir notwendig. Die vollstandige Elektrifizierung von
grenziiberschreitenden Strecken muss forciert werden.
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C. Weiteres Vorgehen

Der vorliegende Masterplan Schienenverkehr mit dem da-
rauf aufbauenden Schienenpakt markiert einen wichtigen
Meilenstein in den Arbeiten des Zukunftsbiindnis Schiene.
Erstmals liegt ein vom BMVI und vom gesamten Schienen-
verkehrssektor getragenes Gesamtkonzept fiir die Zukunft
des Schienenverkehrs in Deutschland vor. Dieses Konzept
muss nun von den Beteiligten gemeinsam umgesetzt und
die nicht oder nicht einvernehmlich diskutierten Punkte in
geeigneten Formaten diskutiert werden.

Nachdem die inhaltlichen Arbeiten nunmehr abgeschlos-
sen sind, liegt der Tatigkeitsschwerpunkt des Lenkungs-
kreises auf der Begleitung der Umsetzung und einer
kontinuierlichen Evaluation der Mafnahmen und des Um-
setzungsprozesses sowie der Erarbeitung von Vorschligen
ftr die Weiterentwicklung des Masterplans. Der Lenkungs-
kreis trifft sich mindestens einmal pro Jahr und wird dabei
unterjihrig von einer Gruppe ,Strategische Umsetzung*“
unterstiitzt. In dieser Arbeitsgruppe sind die Wirtschafts-
spektren Schienengiiterverkehr (zwei Verbinde), Schienen-
personenverkehr (zwei Verbande) und Fahrzeugherstellung
(ein Verband) vertreten sowie ein tibergreifender Schienen-
verkehrsverband, DB als Infrastrukturbetreiber und das
BMVI. Die Gruppe ,,Strategische Umsetzung“ wird the-
menbezogen weitere Akteure des Schienenpaktes hinzu-
ziehen und informiert den Lenkungskreis regelmaflig tiber
Arbeitsfortschritte.

Das Zukunftsbiindnis Schiene wird mit Unterstiitzung des
BMVI einen jahrlichen Tag der Eisenbahn veranstalten. Der
Tag der Eisenbahn soll erstmalig 2021 im ,,EU-Jahr der Ei-
senbahn” stattfinden. Als Leuchtturmprojekt findet am , Tag
der Eisenbahn“ jahrlich eine Zukunftskonferenz Eisenbahn
/ Schienengipfel als Branchendialog zur Prisentation des
Zukunftssektors Schiene und zum Austausch tiber Innova-
tionen, Erfahrungen und Best-Practice-Modelle statt. Die
Zukunftskonferenz wird gleichzeitig Raum fiir den regel-
mafligen Austausch und das Monitoring tiber Entwicklun-
gen im Bahnsektor im Kreis der Mitglieder des Zukunfts-
biindnis Schiene bieten. Anlésslich dieser Konferenz treffen
sich alle Stakeholder der Branche, um den Stand der im
Schienenpakt vereinbarten Mafnahmen zu erértern und
neue Ideen anzusprechen. Zur Begleitung des Tages der
Eisenbahn und der Zukunftskonferenz Eisenbahn wird
eine Steuerungsgruppe aus BMVI und Mitgliedern des Zu-
kunftsbiindnis Schiene eingesetzt. Der Lenkungskreis des
Zukunftsbiindnis Schiene trifft sich jeweils einige Wochen
vor der Zukunftskonferenz und berét tiber den Umset-

zungsstand des Masterplans und tiber die fiir die Konferenz
wichtigen Themen.

Das BMVI fiihrt auf Basis der bisherigen Struktur des Zu-
kunftsblindnis Schiene die Arbeitsgruppe Deutschlandtakt
und die dort bereits bestehenden Unterarbeitsgruppen fort.

Um sicherzustellen, dass die Bahn als klima- und umwelt-
freundlichster Verkehrstrager Vorreiter einer biirgernahen
und klimafreundlicher Mobilitit bleibt, wird auch in Zu-
kunft der breite und transparente Dialog in den bestehen-
den Strukturen, wie z.B. im begleitenden Arbeitskreis zur
Harmonisierung von Larmaktionsplanung und Lirmsanie-
rungsprogramm, im Lirm Jour Fixe oder auch in beglei-
tenden Veranstaltungen zum Thema gesucht und gepflegt.
Zudem werden die mit dem Bundes-Klimaschutzgesetz
vom 12. Dezember 2019 und dem Klimaschutzprogramm
2030 auf den Weg gebrachten Mafinahmen zur erhebli-
chen Verlagerung von Verkehren auf die Schiene sowie zur
Senkung der CO,-Emissionen im Schienenverkehr weiter
vorangetrieben.

Forschung und Innovationen werden durch den Bund in
den nichsten Jahren verstarkt umgesetzt. Das DZSF wird
dabei als Plattform fiir einen gemeinsamen Austausch zwi-
schen Bund, wissenschaftlichen Einrichtungen und dem
Sektor dienen. Bereits etablierte Aktivititen wie der jahr-
liche Workshop zum Schienenverkehr werden fortgesetzt.
Ferner sind auch friihzeitig Uberlegungen zu notwendigen
Maf!nahmen fiir eine Marktaktivierung vorzusehen. Auch
die Aktivitaten des Sektors zur Steigerung der Innovati-
onskraft der Schiene sind zu forcieren. Insbesondere hier
sind das enge Zusammenwirken und die fortlaufende Ab-
stimmung zwischen Politik, Sektor und Wissenschaft als
Grundvoraussetzung langfristig sicherzustellen.

Die dauerhafte Umsetzung der Mafinahmen des Master-
plans Schienengiiterverkehr wird weiterhin durch den
Runden Tisch Schienengiterverkehr unter Leitung des
BMVI begleitet und vorangetrieben. Die Arbeitsgruppe
Umsetzung Masterplan Schienengiiterverkehr wird das re-
gelmifige Monitoring der Mafnahmen sowie die inhaltli-
che Vorbereitung der Mafnahmen fortsetzen.

Das Zukunftsbiindnis Schiene wird die gemeinsame Initi-
ative von Bund und Sektor zur Gewinnung von Fachkrif-
ten koordinieren. Das Thema selbst ist priméare Aufgabe der
Branche, der Bund wird im Rahmen seiner Moglichkeiten
unterstutzen.
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D. Anhang

Machbarkeitsstudie Innovationscluster ,Digitale
Schiene®

Vorbemerkung: Dieses Projekt wurde im Rahmen der Dis-
kussion um den Kohlekompromiss initiiert und wird vom
BMVI finanziert. Der Lenkungskreis ZBS kennt das Projekt
und wurde in die Abstimmung der Leistungsbeschreibung
eingebunden. Insofern soll dieses Projekt als weiterer Bei-
trag des BMVI mit einem eigenen Kapitel in den Master-
plan Schiene aufgenommen werden (vgl. Masterplan Schie-
nengtliterverkehr).

Herausforderungen und Chancen

Der geplante Ausstieg aus der Braunkohleférderung bis
zum Jahr 2038 stellt die davon betroffenen Regionen und
die dort lebenden Menschen in der Lausitz, in Mittel-
deutschland sowie im Rheinland vor grofle Herausforde-
rungen. Die Einstellung der Kohleférderung fithrt zu einer
deutlichen Zasur in der Wirtschaftsentwicklung, veran-
dert gewachsene Wirtschaftsnetzwerke oder 16st diese auf,
schneidet berufliche Entwicklungsmoglichkeiten ab und
zwingt zu beruflichen Neuorientierungen, schwicht die
regionale Kaufkraft und damit das erweiterte Wirtschafts-
umfeld, fithrt zu Verunsicherungen bei den Menschen hin-
sichtlich ihrer beruflichen und privaten Perspektive, kann
weitere Abwanderungen befordern, wirkt sich insgesamt
damit belastend auf das ortliche Gemeinwesen aus.

Der Bund und die vom Braunkohleausstieg betroffenen
Lander haben vereinbart, den bevorstehenden Struktur-
wandel in den Kohleregionen aktiv zu unterstiitzen und
dafiir bis zum Jahr 2038 seitens des Bundes insgesamt 40
Mrd. Euro zur Verfiigung zu stellen. Mit diesen Mitteln sol-
len zukunftsfahige Strukturen in Wirtschaft, Technologie,
Verkehrsanbindungen und Daseinsvorsorge entwickelt und
gesichert werden, um den Menschen und der Wirtschaft
auch nach dem Braunkohleausstieg eine weitere positive
Lebens- und Wirtschaftsperspektive in den Kohleregionen
zu bieten. Dabei sind die Ausgangsbedingungen wie auch
die Leitbilder fiir die kiinftige Gestaltung des Strukturwan-
dels in den Kohleregionen durchaus unterschiedlich.

Bei aller Unterschiedlichkeit weisen die Kohleregionen eine
wichtige Gemeinsamkeit auf: mit Orten wie Bautzen, Gor-
litz, Niesky, Cottbus, Leipzig, Halle, Wegberg und der Stadt-
region Aachen sind sie wichtige Standorte des Bahnsektors,
mit einer hdufig sehr langen Tradition und wichtigen fach-

74 D. Anhang

lichen, forschenden und wissenschaftlichen Kompetenzen
in diesem Wirtschafts- und Innovationsbereich.

Zielstellung

Der Stellenwert des Bahnsektors wird in den nichsten Jah-
ren erheblich wachsen. Die Bahn wird als umweltfreund-
lichster Verkehrstriger deutlich an Bedeutung gewinnen.
Die Bundesregierung strebt bis zum Jahr 2030 an, die Zahl
der Fahrgéste in den Eisenbahnen zu verdoppeln und mehr
Glterverkehr auf die Schiene zu verlagern, um sowohl den
wachsenden Mobilitatsbediirfnissen als auch den klimapo-
litischen Herausforderungen gerecht zu werden.

Zudem soll die Bahn zuverlassiger und piinktlicher werden
und ihre Qualitit steigern.

Die Unternehmen im Bahnsektor missen ihrerseits alle
Anstrengungen unternehmen und Chancen ergreifen, um
diese wachsende Nachfrage mit modernen Produkten und
Dienstleistungen befriedigen zu konnen. Die Digitalisie-
rung kann den Bahnsektor bei der Gestaltung dieser Ent-
wicklung in unterschiedlicher Weise unterstitzen.

Um diese Herausforderungen moglichst kooperativ an-
zugehen, fordert das BMVI mit einer Machbarkeitsstudie
den Aufbau eines Innovationsclusters ,Digitale Schiene®
Das Innovationscluster soll eine institutionalisierte Platt-
form fiir die langerfristige Zusammenarbeit in Forschung
und Entwicklung zwischen verschiedenen Unternehmen,
Wissenschaft und Forschungseinrichtungen tiber den ge-
samten Wertschopfungsprozess bereitstellen und sowohl
deutschlandweit als auch regional verortet werden.

Ein Innovationscluster ,Digitale Schiene“ gibt es bisher
nicht, kann aber ein entscheidender Nukleus zur Gestal-
tung und strategischen Weiterentwicklung der grofien di-
gitalen Herausforderungen im Bahnsektor werden. Bahn-
sektor und Kohleregionen bietet sich gemeinsam mit den
Landern sowie den Aufgabentrigern fiir den SPNV die gro-
fRe Chance, zum Vorreiter ,Schiene 4.0“ zu werden. Fur die
Kohleregionen kénnen sich damit neue zukunftsorientier-
te Wirtschafts- und Beschaftigungsperspektiven in einem
zunehmend wichtiger werdenden Mobilititsbereich eroff-
nen - gerade auch fiir bisherige Beschiftigte im Braunkoh-
lebereich. Die Regionen werden national und international
als F+E-Partner und Investitionsstandort attraktiver. Der
Bahnsektor seinerseits kann seine bisher begrenzte Innova-
tionskraft starken, sich im nationalen und internationalen



Wettbewerb mit neuen Produkten und Dienstleistungen
besser positionieren und dem Fachkréiftemangel begegnen.

Inhalt und Vorgehen

Gegenstand des Projekts ist die Erarbeitung einer Machbar-
keitsstudie, die die Potenziale und Ankntpfungspunkte fiir
ein Innovationscluster ,Digitale Schiene“ in den Kohleregi-
onen aufzeigt und Vorschldge fiir den Aufbau und die Or-
ganisation des Clusters unterbreitet.

3 Arbeitspakete sind vorgesehen:

B Analyse und Beschreibung wichtiger technologischer
Trends und eines Zielbildes ,Digitale Schiene 2030“

B Bestandsaufnahme und Potenzialanalyse zum Bahn-
sektor in jeder Kohleregion und den Wechselwirkungen
mit anderen Regionen

B Erarbeitung eines alle Kohleregionen tibergreifenden
Clusterkonzepts ,,Digitale Schiene® unter Berticksichti-
gung der Passfahigkeit der Strukturen der Kohleregio-
nen sowie regional abgeleiteter Clusterkonzepte sowie
Erarbeitung konkreter Umsetzungsmafinahmen tber-
greifend sowie fiir jede Kohleregion und Herausarbei-
tung der Auswirkungen fir die Berufsbilder und Aus-
und Weiterbildung im Bahnsektor.

Die Erarbeitung der Studie erfolgt von Beginn an unter in-
tensiver Einbeziehung der wichtigen Akteure aus den Regi-
onen, um in diesem Rahmen bereits einen Anstof} fiir den
Aufbau der Cluster zu geben. Die spitere Umsetzung der
Ergebnisse der Machbarkeitsstudie obliegt der Entschei-
dung der Akteure aus dem Bahnsektor zusammen mit den
betroffenen Lindern und Kohleregionen.

Die Projektlaufzeit ist von Mai 2020 bis April 2021 vorgese-
hen.

D. Anhang 75



Hinweis:

Der vorliegende Masterplan Schienenverkehr, der gemeinsame Aktivitdt der Branche und des BMVTI ist, bildet die Basis
fiir den Schienenpakt, in dem sich die Mitglieder des Zukunftsbiindnis Schiene auf die Umsetzung der identifizierten
MaRnahmen verstandigen. Bestandteil des Masterplans Schienenverkehr sind auch die Abschlussberichte der sechs
Arbeitsgruppen des Zukunftsbiindnis Schiene sowie der Masterplan Schienengiiterverkehr. Alle diese Dokumente sind
auf der Webseite https://www.zukunftsbuendnis-schiene.de/ verfiigbar.

Impressum

Herausgeber

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
Invalidenstrafe 44

10115 Berlin

Internet: www.bmvi.de

E-Mail: poststelle@bmvi.bund.de

Redaktion
Geschiftsstelle des Beauftragten der Bundesregierung fiir den Schienenverkehr
E-Mail: gs-bsv@bmvibund.de

Stand
Juni 2020

Gestaltung | Druck
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
Referat Z 32, Druckvorstufe | Hausdruckerei

Bildnachweis

Titelseite: © frankoppermann - stock.adobe.com

Minister Andreas Scheuer: © Daniel Biskup

Parlamentarischer Staatssekretir Enak Ferlemann: © Dahmke/Otterndorf
Innenseiten: siehe unterhalb der Abbildungen

Diese Broschiire ist Teil der Offentlichkeitsarbeit der Bundesregierung.
Sie wird kostenlos abgegeben und ist nicht zum Verkauf bestimmt.






www.bmvi.de





