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Antrag

der Abgeordneten Dr. Anton Hofreiter, Winfried Hermann, Bettina Herlit-
zius, Stephan Kuhn, Ingrid Nestle, Daniela Wagner, Dr. Valerie Wilms, Cor-
nelia Behm, Ulrike Hofken, Barbel Hohn, Sylvia Kotting-Uhl, Oliver Krischer,
Undine Kurth (Quedlinburg), Nicole Maisch, Friedrich Ostendorff, Dr. Her-
mann Ott, Dorothea Steiner, Markus Tressel und der Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN

Durch eine neue Investitionspolitik zu mehr Verkehr auf der Schiene
Der Bundestag wolle beschliefen:
I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Die Eisenbahn ist nachweislich umwelt- und klimafreundlicher als Pkw, Lkw und Luftverkehr.
Im Vergleich pro Personenkilometer ist der Schienenverkehr beim CO,-Ausstol? mehr al's doppelt
so effizient wie der Pkw und fast dreimal klimaschonender as das Flugzeug. Im Giiterverkehr ist
die Schiene mehr als viermal klimafreundlicher als der Lkw und st6f3t pro Tonnenkilometer rund
60 Mal weniger Klimagase aus as das Flugzeug. Die Schiene hat ihren Umweltvorteil dabel in
den vergangenen Jahren sogar noch ausbauen konnen. Die Verlagerung von Verkehr von der
Stral3e und dem Flugzeug auf die Schiene ist damit ein wichtiger Beitrag zum Erreichen der Kli-
maziele der Bundesregierung, den CO,-Ausstol3 bis 2020 um 40 Prozent gegeniiber 1990 zu sen-
ken. Um diesen Mehrverkehr auf der Schiene zu erreichen, ist ein effizienter Ausbau der Schie-
neninfrastruktur notwendig.

Der Verkehrsinvestitionsbericht 2009 (Bundestagsdrucksache 17/444) weist Uber 37 Mrd. Euro
as noch zu leistende Ausgaben fur die Fertigstellung der Bedarfsplanprojekte im Bundesver-
kehrswegeplan 2003 bzw. im Ersten Gesetz zur Anderung des Bundesschienenwegeausbaugesetz
von 2004 aus. Bel einer Fortschreibung der derzeitigen Ausgaben aus dem Bundeshaushalt von
jéhrlich etwas Uber einer Milliarde Euro fir Neu- und Ausbauprojekte kénnte demzufolge der
Vordringliche Schienenbedarf erst nach 2040 fertiggestellt werden, da eine Deckungsl licke von
mindestens 23 Mrd. Euro besteht. Allein das Projekt Stuttgart 21 verteuerte sich innerhalb eines
Jahres von 2,8 auf 4,09 Mrd. Euro. Auch die Deutsche Bahn AG (DB AG) geht davon aus, dass
eine Realisierung des Bedarfsplanes bis 2025 — a so immer noch zehn Jahre nach Ende des derzeit
gultigen Bundesverkehrswegeplans (BVWP) — nur dann moglich ist, wenn rund 1,8 Mrd. Euro
pro Jahr aus dem Bundeshaushalt bereitgestellt werden.

Der Verkehrsinvestitionsbericht listet auch derzeitig auftretende bzw. kurzfristig absehbare Eng-
passe in den Schienenwegen des Bundes auf. Hier fallt auf, dass die Investitionsschwerpunkte
nicht mit den identifizierten Engpassen Ubereinstimmen. In den Knoten Bremen, Hamburg und
Hannover ist kein Ausbau erkennbar. Der Ausbau entlang der Oberrheintrasse zwischen Basel
und Karlsruhe geht nur schieppend voran und wird beim derzeitigen Ausbautempo erst lange
nach Erdffnung des Gotthard-Basistunnels fertig. Der viergleisige Ausbau der Strecke zwischen
Augsburg und Minchen zieht sich nun schon Uber zehn Jahre hin. Die Engpassbeseitigung im
Knoten Furth unterbleibt, dafir wird auf der Neubaustrecke Ebensfeld — [Imenau ein Tunnel nach
dem anderen gebohrt, obwohl auf der Strecke voraussichtlich nur 1,5 Fernziige pro Stunde fahren
sollen.
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Der Bundesrat hat am 5. Méarz 2010 in seiner einstimmig angenommenen Entschliel3ung ,, Zukunft
der Bahn sichern” festgestellt, dass die Schieneninfrastruktur seit Jahren unterfinanziert ist und
gefordert, dass die Trassenerl 6se und Stationsentgelte ausschlief3ich fir die Bahninfrastruktur
verwendet werden, dass die Bundesnetzagentur bei der Kontrolle der Stations- und Trassenpreise
gestarkt wird, dass fir regional e Schienenstrecken neue Betreibermodelle ermdglicht werden sol-
len und dass nichtbundeseigene Eisenbahninfrastruktur vom Bund mitfinanziert werden soll. Zu-
dem begriilen die Lander, die im Koalitionsvertrag zwischen Union und FDP angekiindigte Pri-
fung des Modells des Deutschland-Taktes.

Die Verkehrsministerkonferenz vom 14./15. April 2010 hat fur den Bereich der Schiene festges-
tellt, dass die Mal3nahmen des Bundesverkehrswegeplans derzeit in hohem Mal3e unterfinanziert
sind und den verkehrlichen Anforderungen der Zukunft im Schienenbereich nicht Rechnung ge-
tragen werden kann.

Die bisherige unkoordinierte Realisierung von Einzelprojekten im Bereich der Bundesschienen-
wege ist falsch, weil sie nicht beriicksichtigt, dass die Leistungsféhigkeit des Gesamtnetzes mal3-
geblich von der Kapazitét der Engpéasse bestimmt wird. AulRerdem werden bei. den Planungen
keine Zielfahrpléane berticksichtigt, die integrale Taktverkehre ermdglichen, mit denen die Reise-
zeiten fl&chendeckend gesenkt werden kénnen.

I1. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

- for fairen Wettbewerb zwischen den Verkehrstrégern zu sorgen durch eine Beendigung der
Subventionierung des Luftverkehrs durch Einfihrung einer Energiebesteuerung (Kerosins-
teuer) und einer Mehrwertsteuer auf Auslandsfliige und die Ausweitung der Lkw-Maut auf
Transporter ab 3,5 Tonnen und schrittweise Uber Bundessiral3en langfristig auf das gesamte
Stralennetz,

» dievolle Einbeziehung der externen Kosten bei alen Verkehrstrégern zu forcieren und sich fir
die Novellierung der Eurovignetten-Richtlinie und fir eine Aufnahme von Larmkosten bei der
Revision des ersten Eisenbahnpakets einzusetzen,

» flr den Schienenpersonenfernverkehr die Planungsgrundsétze des Deutschland-Taktes zu-
grunde zu legen und dabei zusétzliche Giterverkehrstrassen as Bestandteil der Strategie ein-
zuplanen,

» die Investitionsschwerpunkte beim Neu- und Ausbau von Eisenbahninfrastrukturprojekten
derart zu verandern, dass der Beseitigung akuter Engpéasse und damit Projekten mit dem héch-
sten Nutzen-K osten-Verhdltnis Prioritét eingeraumt wird,

» kurzfristig und mit hdchster Prioritét die Projekte anzugehen, die im Verhdltnis zu den einge-
setzten Finanzmitteln den héchsten Zuwachs an Personen- und Tonnenkilometern erwarten
lassen .und Projekte, die diese Kriterien nicht erfiillen, zeitlich zu schieben,

» Neu- und Ausbauprojekte nach der Mal’gabe eines umfassenden praventiven Léarmschutzes
nur noch ohne Anrechnung des Schienenbonus bei der Berechnung des Schallpegels zu reali-
sieren,

» die Ausristung der internationalen Korridore mit dem Zugleit-/Zugsicherungssystem
ERTMS/ETCS zu beschleunigen,

» kurzfristig ein Wachstumsprogramm fr den Schienengterverkehr mit dem Ausbau von Al-
ternativrouten und der Beseitigung von Engpéassen in den Knoten aufzulegen,

« den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur von NE-Bahnen aus Bundesmitteln zu fordern,
 regionae Schienennetze mit einem Finanzausgleich an die Lander zu Ubertragen,

- die Habierung der Mittel fir den Kombinierten Verkehr zurtickzunehmen und stattdessen die
Mittel auf 200 Mio. Euro pro Jahr zu erhéhen und das Gleisanschlussprogramm zu verbessern
und flexibler zu gestalten,

2
* Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.



» die Zielvorgabe der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie zu einer Verdopplung des Schienen-
guterverkehrs bis 2015 gegentiber 1997 mit konkreten Zielen hinsichtlich des Kapazitétszu-
wachses und der Wettbewerbsintensitét im Schienengiterverkehr zu unterfittern,

 Uber einen Beschluss in der Hauptversammlung oder im Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG
dafUr zu sorgen, dass die Gewinne der Infrastruktursparten der DB AG ab dem 1.1.2011 nicht
mehr an die DB- Konzernholding abgefiihrt werden, sondern im Netz und den anderen Infrast-
ruktureinrichtungen verbleiben,

» die Rechte der Bundesnetzagentur zu stérken und dabeil insbesondere:
e Beschlusskammern nach dem Vorbild der anderen regulierten Sektoren einzurichten,
e eneAnreizregulierung bei den Trassenpreisen einzufihren,

o die Legitimitat der Regulierungsentscheidungen einschliefdich des Sofortvollzuges
zu stérken,

e das Instrument der Rahmenvertrége in der Art zu scharfen, dass Marktteilnehmer
auch Planungssicherheiten fir Investitionen in neue Eisenbahnfahrzeuge erhalten,
far die mehrjéhrige Lieferfristen gelten,

» die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fir das Bestandsnetz so zu Uberarbeiten, dass
eine unabhangige und transparente Kontrolle der Mittelverwendung auf der Basis tiberprifba-
rer Kriterien méglich wird,

» die Mittel fir den Neu- und Ausbau von Bedarfsplanprojekten auf-insgesamt 2 Mrd. Euro auf-
zustocken, von denen 500 Mio. Euro als zindose Darlehen gewahrt werden sollen, wobel die
Aufstockung gebunden ist an eine strikte Befolgung der neuen Planungsgrundsétze,

« daflr zu sorgen, dass die Schiene auch zukUnftig Gber die Verkehrsinfrastrukturfinanzierungs-
gesellschaft 38 Prozent aus den Nettoeinnahmen der Lkw-Maut erhét.

Berlin, den 8. Juni 2010

RenateKUinast, Jurgen Trittin und Fraktion

Begrindung

Die Wetthewerbsfahigkeit des V erkehrstragers Schiene wird mal3geblich durch Verzerrungen im
intermodal en Wettbewerb mit dem Stralen- und dem Luftverkehr behindert. So muss z.B. fir
jeden gefahren Kilometer auf der Schiene eine Trassengebihr entrichtet werden, wahrend der
Lkw bisher nur auf Autobahnen und erst ab einem Gesamtgewicht von 12 Tonnen Maut zahlen
muss. Und wahrend fir eine grenziberschreitende Eisenbahnfahrt der volle Mehrwertsteuersatz
fallig wird, entrichtet der Luftverkehr gar keine Mehrwertsteuer bei grenziiberschreitenden Fli-
gen. Die Subventionierung des L uftverkehrs durch die nicht erhobene K erosinsteuer belduft sich
nach Angaben des Umweltbundesamts auf 6,9 Milliarden Euro jahrlich.

Alle Verkehrstrager erzeugen externe Kosten in Form von Klimaschéden, Luftschadstoffen,
Larm, Flachenverbrauch, Zerschnei dungswirkung und ungedeckte Gesundheitskosten. Diese
Kosten sollten verursachergerecht angelastet werden. Fiir den Lkw-Verkehr liegt ein Vorschlag
der EU-Kommission fir die Einbeziehung der externen Kosten vor, der zwar unzureichend ist,
aber einen Schritt in die richtige Richtung darstellt. Daher sollte Deutschland seine Blockade auf-
geben. Ebenso sollte Deutschland eine Anlastung von Larmkosten im Rahmen der Revision des
ersten Eisenbahnpakets unterstiitzen und den Schienenbonus, wie im Koalitionsvertrag angekin-
digt, rasch abschmel zen.

Esfehlt in Deutschland im Gegensatz zur Schweiz eine weit vorausschauende I nfrastrukturpoli-
tik, die die netzweite Fahrplanoptimierung in den Mittel punkt stellt und nicht Einzel-
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Bauvorhaben isoliert betrachtet. Der Schiiissel dazu heifdt Deutschland-Takt. Pinktlich, haufig
und zligig — das sind die Anforderungen, die Fahrgéste an zeitgemal3en Schienenverkehr stellen.
Der Deutschland-Takt ist das Projekt, das die Grundlagen daf ir schaffen will, um diese Kunden-
anforderungen in Deutschland flachendeckend und auf hohem Niveau erfillen zu kénnen. Ziel
des Deutschland-Takts ist, das Zugangebot durch einen integralen Taktfahrplan bundesweit so zu
verknlpfen und zu vertakten, dass haufigere und schnellere V erbindungen mit optimalen Umstei-
gemaglichkeiten entstehen. Vom ICE Uber die Regionalbahn bis hin zum Busin der Fléche ent-
stehen so verléssliche Reiseketten. Voraussetzung dafUr ist, dass die Zugangebote der verschiede-
nen Anbieter im Nah- und Fernverkehr vorausschauend koordiniert werden. Der Deutschland-
Takt sollte daher zum Planungsgrundsatz fir den Neu- und Ausbau von Schieneninfrastruktur
erhoben werden. In seine Erarbeitung sind die Nutzer, also die Eisenbahnverkehrsunternehmen,
von Anfang an einzubeziehen. Dabei muss dafUr gesorgt werden, dass die Vertreter der privaten
Bahnen die gleichen Mitspracherechte erhalten wie die Vertreter der Transportgesel|schaften der
Deutschen Bahn AG.

Der Neu- und Ausbau von Schnellfahrstrecken fr den Hochgeschwindigkeitsverkehr soll nur
noch dann erfolgen, wenn diese fur die Verwirklichung eines integralen Taktfahrplans sinnvoll
sind und damit eine Netzwirkung entfalten. Prestigeprojekte wie Stuttgart 21 oder.eine Neubau-
strecke Wendlingen-Ulm, die fir den normalen Giiterverkehr nicht nutzbar ist, sollen nicht reali-
siert werden. Aufgrund der knappen Haushaltsmittel sind solche Projekte aber in jedem Fall zu-
riickzustellen bis alle Projekte, die eine zeitnahe Erhthung der Kapazitat bewirken umgesetzt
sind. Bestandteil des Deutschland-Taktes muss daher von Anfang an eine zligige Ausriistung der
internationalen Korridore mit ERTMSECTS sein, wie es die Schweiz vormacht. Damit werden
zusétzliche Kapazitéten im bestehenden Schienennetz gehoben, ohne dass ausgebaut werden
muss.

Durch einen Taktverkehr im Personenverkehr kann auch der Giiterverkehr auf vielen Strecken im
Takt fahren, wenn die Geschwindigkeit des Personen- und des Giterzugs gleich sind. Auf3erdem
sind Uberholgleise einzuplanen, um Mischverkehre mit unterschiedlichen Streckengeschwindig-
keiten zu erméglichen. Der Gliterverkehr braucht dartiber hinaus gentigend freie Kapazitéten fr
Spot-Verkehre, die kurzfristig angemeldet werden. Ein gesamthafter Planungsansatz nach dem
Modéll des Deutschland-Taktes muss daher auch dafiir sorgen, dass die Kapazitéten des Schie-
nenguterverkehrs stark zunehmen. Denn hier gibt es heute schon die hichsten Uberlastungen und
das grofite Wachstumspotenzial. In diesem Zusammenhang ist es zentral, Alternativrouten fir den
Schienenguterverkehr zu bauen, mit denen zusétzlicher Guterverkehr in Nord-Sud-Richtung z.B.
durch den Ausbau von Uelzen-Stendal und die Elektrifizierung von Reichenbach-Hof-
Regensburg an den Uberlasteten Knoten Hannover und Wiirzburg vorbei gefiihrt werden kann.
Aulerdem miissen die Eisenbahnnetze der nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE-Bahnen) in eine
Ausbaustrategie einbezogen werden und aus Bundesmitteln gefordert werden. Alle Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen unabhéngig von ihrer Eigentimerstruktur sollen dabei bei der Beantra-
gung von offentlichen Mitteln fir den Ausbau der Infrastruktur gleichgestellt werden.

Der Kombinierte Verkehr (KV) ist ein wesentliches Instrument zur V erlagerung von Gterver-
kehr von der Strale auf die Schiene. Die Halbierung der Bundesmittel fur den Kombinierten Ver-
kehr 18uft massiv dem Ziel von Bundesverkehrsminister Ramsauer zuwider, zusétzlichen Giter-
verkehr moglichst vollsténdig auf die Schiene zu verlagern. Statt die Mittel zu kirzen, missen sie
ausgeweitet werden. Dabel ist insbesondere auch eine Ausbaustrategie fir dezentrale Umschlags-
anlagen fr den KV zu erarbeiten und umzusetzen.

Fir das Gleisanschlussprogramm muss eine flexiblere Mittel gewahrung vereinbart werden. Eine
Garantie tiber eine bestimmte Transportmenge Uber einen Zeitraum von finf Jahren kann von
vielen Unternehmen, die gerne einen Gleisanschluss zu ihrem Werk legen lassen wiirden, nicht
gewdhrleistet werden, da die Marktlage teilweise grof3en Schwankungen unterworfen ist. Zudem
mussen die Anschlussweichen, die z.B. den Anschlussin ein el ektronisches Stellwerk ermégli-
chen, zu 100 Prozent forderfahig gemacht werden.
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Die Rechte der Bundesnetzagentur (BNetzA) miissen gestéarkt werden, mit dem Ziel mehr Wett-
bewerb auf dem Schienennetz und damit mehr Verkehr auf der Schiene zu erméglichen. Grolva-
terrechte fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen der Deutschen Bahn AG sind dabei abzuschaf -
fen, um diese nicht gegeniiber Newcomern zu bevorzugen. Die Bundesnetzagentur sollte dabel
die Mdglichkeit erhaten, die Trassenpreise nach dem Prinzip der Anreizregulierung festzusetzen
statt der bisherigen Kostenzuschlagsregelung. In jedem Fall muss die Transparenz Uber die den
Eisenbahni nfrastrukturunternehmen tatséchlich entstandenen Kosten wirksam erhéht werden. Der
Zugang zu alen Serviceeinrichtungen einschliefdich z.B. der Terminals fir den Kombinierten
Verkehr ist dabei diskriminierungsfrel zu regeln. Durch eigene Beschlusskammern nach dem
Vorbild der anderen regulierten Sektoren sollen Regulierungsentscheidungen schneller rechtsi-
cher vollzogen werden. Regulierungsentschel dungen miissen zukiinftig schneller zur Planungssi-
cherheit fur Eisenbahnverkehrsunternehmen fihren anstelle des jetzigen Zustandes, in der jegli-
che Regulierungsentscheidung von den DB Infrastrukturtochtern letztinstanzlich beklagt werden
kann und somit je nach zeitlicher Dauer der Hauptsacheverfahren erst nach bis zu 5 Jahren
Rechts- und Planungssicherheit erlangt wird. Fir die Rahmenvertrage gilt, dass sie durch Unfle-
xibilitdt und geringen Vorlaufzeit eine hohe Hiirde fir Newcomer bedeuten. Das Allgemeine Ei-
senbahngesetz (AEG) und die Eisenbahninfrastruktur-Benutzungverordnung (EIBV) sind de-
mentsprechend umfassend zu reformieren, um der BNetzA effizientere Regulierungsinstrumente
fUr den Eisenbahnsektor an die Hand zu geben als es heute der Fall ist.

Die Uberpriifung des Bedarfsplans Schiene, die das Bundesverkehrsministerium derzeit vor-
nimmt, sollte dazu genutzt werden, regionale Schienennetze zu identifizieren, die mit einem fi-
nanziellen Ausgleich an die Lander tbertragen werden. Die Ubertragung kénnte im Zusammen-
hang mit der Revision der Regionalisierungsmittel erfolgen.

Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LUFV) flr die Schiene ist bisher fir die parla-
mentarische Kontrolle weitgehend intransparent und hat keine ausreichend klaren Kriterien, an-
hand derer der Bund a's Geldgeber, den Netzzustand wirklich tberpriifen kdnnte. Er enthdt auch
keine wirksamen Sanktionen bzw. Ponalen fir die Nichterreichung vorgegebener Qualitatsstan-
dards. So sollte insbesondere auch der Zustand der Eisenbahnbriicken im Rahmen der LuFv
Uberprift werden. Dies muss sich fur die néchste Periode der LUFV é@ndern. Der Finanzierungs-
bedarf fir die néchste LuFV-Periode sollte auf der Basis des Schienennetzes nach einer Abstu-
fung regionaler Netze durch ein unabhéngiges Gutachten festgelegt werden.

Der Finanzbedarf fir Neu- und Ausbauprojekte ist deutlich héher als dieim Mittel der letzten
Jahre zwischen 1,1 und 1,3 Milliarden Euro bereit gestellten Finanzmittel. Eine Aufstockung der
Mittel ohne eine Kurskorrektur-in der Infrastrukturpolitik insbesondere im Hinblick auf Grof3pro-
jekte, die kaum verkehrlichen Nutzen versprechen, lehnen wir ab. Durch einen Verbleib der Ge-
winne der Infrastruktursparten im Netz stehen zusétzliche Mittel fir den Infrastrukturausbau zur
Verfigung. Diese kdnnten z.B. fur die Umsetzung von Projekten auf3erhalb des Bedarfsplans ge-
nutzt werden, wie sie das Wachstumsprogramm der DB Netz AG vorsieht. Aul3erdem fordert un-
sere Fraktion eine Umstellung der Finanzierung von Neu- und Ausbauprojekten auf teilweise
zinslose Darlehen (Bundestagsdrucksachel7/543).

Der Plan der Bundesregierung, die Mautei nnahmen ausschliefdlich fir Stral3enbaumal3nahmen zu
verwenden und die Schieneninvestitionen fir Neu- und Ausbauprojekte damit vollsténdig aus
dem Bundeshaushalt zu finanzieren, wirde zu einem Ungleichgewicht in der Investitionspolitik
fuhren. Denn Schieneninvestitionen wirden dann vollstandig dem zukiinftigen Diktat der Schul-
denbremse im Bundeshaushalt unterworfen, wahrend fir die Finanzierung der Bundesfernstral3en
ein Schattenhaushalt aufgebaut wiirde, der von den Schwankungen der Haushaltslinien unabhan-
gig bliebe. Die Mischfinanzierung von Stral3e, Schiene und Wasserstral3e aus den Lkw-
Mauteinnahmen hat sich bewahrt und sollte daher beibehalten werden.
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