Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

BERATUNGSUNTERLAGE AUSSCHUSSDRUCKSACHE 16. WP
Bitte aufbewahren! 2 Nr 16(15)1453

-deutschland-takt.de

Stellungnahme
Oftentliche Anhorung Verkehrsausschuss des Bundestags
[.Juli 2009

Gesetzentwurt BT Drucksache 16/9767
und Gesetzentwurt Bundesrat BT Drucksache 16/9903

Entwurf eines Gesetzes zur Sicherstellung von Eisenbahninfrastrukturqualitit und
Fernverkehrsangebot

Hans Leister

Mitglied der Initiative Deutschland-Takt
Geschiftsfiihrer Keolis Deutschland GmbH & Co. KG
Hardenbergplatz 2

10623 Berlin



= =deutschland-takt.de

Die vorliegenden Gesetzentwurfe bringen deutliam Ausdruck, dass in zwei wesentlichen
Bereichen des Schienenverkehrs fur den Bund Hagshedarf besteht: Bei der Gestaltung
der Infrastruktur und bei der Sicherung und dembauseines fiir ein Land wie Deutschland
angemessenen Angebots im Fernverkehr.

Die Gesetzentwiurfe grinden auf dem Diskussionsgitid 2008 und dem damals
vermeintlich unmittelbar bevorstehenden ProjektTaatkapitalprivatisierung der
bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen, smtidavielen Details tberholt und
haben in dieser Auspragung ohnehin wohl keine Ghamehr auf Realisierung in dieser
Legislaturperiode. Gleichwohl bietet die Diskussitrer diese Gesetzentwirfe eine
hervorragende Mdglichkeit, die beiden Problempui@dbkieneninfrastruktur und
Fernverkehrsangebot zu diskutieren und vor alleteimander zu verknupfen.

Die Initiative Deutschland-Takt hat sich als Zusaenisthluss von Fahrgast- und
Umweltverbénden, Verkehrsunternehmen, der Bundegsgemeinschaft der
Aufgabentrager des SPNV und unabhéngiger Fachieutgert, um die Idee eines
landesweit integrierten Angebots im Schienenpenmseoerdehr in die Fachdiskussion zu
bringen. Vertaktung und Verzahnung aller Verkehgsdote im 6ffentlichen
Personenverkehr sind dabei wahrlich keine Erfindumggrer Initiative, sondern werden
Uberall gefordert.

Der schriftlichen Stellungnahme angefiigt ist dgsiétadas die Ziele unserer Initiative
formuliert.

Kernbotschaft unserer Initiative ist es vor allefass ein optimiertes Konzept im 6ffentlichen
Verkehr einer langfristigen Festlegung der Fahikdazepte vom Fernverkehr bis zum
regionalen Busverkehr bedarf, um anschlief3end mfeaskrukturausbau zielgerichtet auf den
fahrplantechnisch bendétigten Bedarf durchzufiihresofern verbinden wir die beiden
Problemfelder, die in den Gesetzentwurfen thengatisterden, namlich Infrastruktur und
Fernverkehrsangebot, in anderer Form als bishezr @ublers gesagt: ,Erst denken dann
bauen“ muss als Grundprinzip fur den Ausbau derdBaschienenwege eingefihrt werden,
indem erst der Fahrplan, dann das InfrastrukturbAugiel festgelegt wird.

Dass bis heute der Bund die Infrastrukturprojeldtedien Schienenpersonenfernverkehr
immer noch nur auf pauschalen Bedarfsangaben ugdahlen pro Tag ausrichtet, statt auf
einen minutengenauen Fahrplan, ist ein Vorgehen,atssolut nicht mehr dem Stand der
Technik entspricht.

Gegenbeispiel sind Lander wie Frankreich, in deadlem neuen
Schieneninfrastrukturprojekten mittlerweile nacbdarlandischem oder Schweizer Vorbild
minutengenaue Taktfahrplane und genau festgelegts@&nzahlen fur den Guterverkehr je
Stunde hinterlegt sind. Nur so kénnen die hoheesdtitonssummen, die fir die dringend
bendtigte bessere Schienenverkehrsinfrastruktwemeben werden sollen, auch wirklich
effizient und sinnvoll ausgeben.
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Beide Gesetzentwirfe bringen in der Begriindung Ausdruck, dass laut Grundgesetz
Artikel 87e Absatz 4 der Bund sehr wohl verpflidhss, fir ein angemessenes Angebot im
Schienenpersonenfernverkehr Sorge zu tragen. Ddissem Grundgesetzartikel genannte
Bundesgesetz wurde bisher nicht vorgelegt. Didtestingend nachgeholt werden.

Die kunftigen Anforderungen an den Schienenverkanden steigen. Wenn
Klimaschutzziele fur den Verkehr im Rahmen einegjgechlagenen ,Masterplan
Personenverkehr” formuliert werden, dann wird damtdeutlich hdheres Marktanteilsziel
fur den Schienenpersonenverkehr einschliellicidesverkehrs verbunden sein, anders ist
eine Reduktion klimawirksamer Gase im Verkehr nroldglich.

Man kann einen héheren Marktanteil des Schieneoperserkehrs erreichen durch
restriktive Malnahmen fir andere, weniger umwelticdiche Verkehrsmittel. Das wird auf
erheblichen Widerstand stoRen. Oder man kann itencben durch einen durchgangig
attraktiven und optimierten Schienenverkehr, unglginau ist die Zielsetzung der Initiative
Deutschland-Takt, und das sollte auch die Zielsgjzies Masterplans Personenverkehr und
der kunftigen Verkehrspolitik des Bundes sein.

Bisher weist der Bund eine Verantwortung fur diestaktung des SPFV von sich. Die Lander
haben sich vor der Bahnreform teilweise auch dagggevehrt, die Aufgabe SPNV
Ubertragen zu bekommen. Sie haben in den FolgejateeErfahrung gemacht, dass man
durch attraktive Konzepte, vor allem auch durckgnale Taktverkehre, deutlich mehr
Fahrgaste gewinnen kann, und sich mit dieser Agatgefreundet und schétzen sie langst
als wichtige Gestaltungsaufgabe. Diesem Erfolggtezallte sich der Bund jetzt nicht
umgekehrt komplett verschliel3en, wenn es um seuigabe Schienenpersonenfernverkehr
geht. Auch fur den Bund kann die Gestaltung deavegkehrs zur Erfolgsgeschichte werden.

Uns wird gelegentlich vorgehalten, wir wiirden dieeVerstaatlichung einer angeblich
privatwirtschaftlich organisierten Aufgabe propagie Angesichts der hohen
Investitionsausgaben des Bundes fur den Schiensmpenfernverkehr ist die Behauptung,
dieser Bereich sei eine reine unternehmerischeahggwenig Uberzeugend. Der Bund ist
Hauptsponsor des Fernverkehrs tber die Infrastriikéunzierung durch Investitionsmittel
und LUFV, nimmt aber tGberhaupt keinen Einflussdad gefahrene Betriebsprogramm im
SPFV.

Von anderer Seite wird darauf hingewiesen, daskuhir Wettbewerb verschiedener
Zugbetreiber im SPFV die Lésung fur alle Problemia &6nnte. Die Kundenerwartung geht
nun aber eindeutig weniger dahin, die Auswahl zimescmehreren Anbietern zwischen A
und B zu haben, sondern vielmehr dahin, ein ingeg$ und abgestimmtes System mit guten
Ubergangsmoglichkeiten von Zug zu Zug und vom Zumm Bus zu haben. Deshalb haben
die Nationen, die klar nur jeweils einen Betreifgekinie oder Netz bevorzugen, aber ein gut
integriertes und vertaktetes Netz bieten, den groRtarkterfolg fur den 6ffentlichen Verkehr
errungen. Auch hier ist wieder die Schweiz als {peess Beispiel zu nennen.
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Wenn man Wettbewerb nicht ganzlich ausschliel3en istlWettbewerb um den Markt und
nicht Wettbewerb im Markt das Mittel der Wahl. [Eefolgsgeschichte des SPNV, die auch
durch den Wettbewerb bzw. den drohenden Wettbemeafbgeblich beférdert wurde, ist hier
das beste Beispiel.

Neben dem Fahrplan ist auch der Tarif ein wesdmaticElement, das die Attraktivitat eines
integrierten Angebots im Schienenpersonenverkesmaaht. Auch hier besteht dringender
Handlungsbedarf. Auch wenn man das Thema Tarif thehder unternehmerischen Ebene
der Verkehrsunternehmen sieht, so muss doch eiftigggs Bundesgesetz zum Angebot im
Schienenpersonenfernverkehr hier die Richtung \megeEin Deutschland-Tarif als
Erganzung und wesentliche Voraussetzung, dassetitsEhland-Takt zu nachhaltig mehr
Verkehr auf der Schiene fiihren kann.

Auch dazu gibt es Vorbilder aus den Landern: Inl&shig-Holstein gibt es seit 2002 einen
landesweiten Tarif und in NRW hat die Landesregigrun den letzten Jahren einen ,NRW-
Tarif* als Gbergreifenden Tarif zur Integration @irganzen Anzahl von Verbundtarifen und
dem DB-Tarif geschaffen und damit den Zugang zustedy fir die Fahrgaste wesentlich
einfacher gestaltet. Die Fahrgaste haben diesenttSghr begrif3t und nutzen den neuen
durchgéngigen Tarif mit Begeisterung.

Zusammenfassend unterstitzt die Initiative DeugsthTakt die Intention der beiden
Gesetzentwurfe, Infrastruktur und Fernverkehrsaogeb Schienenverkehr klarer als bisher
von Seiten des Bundes zu regeln. Allerdings mudseheiden Themen Uber das Ziel eines
integralen Taktfahrplans fir Deutschland als Irtfrddurausbauziel miteinander verknupft
und durch die Zielvorgabe eines Ubergreifendenf§ arganzt werden.

Im Ubrigen wird auf den Anhang sowie auf unsere dpagevww.deutschland-takt.de
verwiesen.

Anhang: Ziele der Initiative Deutschland-Takt
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Mehr Verkehr auf der Schiene — daran arbeitet direlbsdeutsche Verkehrspolitik seit der
Bahnreform. Und das durchaus mit Erfolg: Im Gitekear gewinnt die Schiene seit einigen
Jahren kontinuierlich Marktanteile zuriick und noahsind in Deutschland so viele
Menschen mit der Eisenbahn gefahren wie heute: PBe¥lilliarden Fahrgaste haben 2008
den Zug benutzt — gut 55 Prozent mehr als vor @énBzform.

Aber ist mit diesen ersten Erfolgen das Potenzal $ichienenverkehrs in Deutschland schon
ausgeschopft? Wir, die Initiative Deutschland-Takg&inen nein! Die Erfahrung der
vergangenen Jahre hat deutlich gezeigt: Die Memsfadteen haufiger mit dem Zug — wenn
das Angebot stimmt. Die Politik muss die Weichefuidgetzt richtig stellen. Und zwar mit
einer weit vorausschauenden Infrastrukturpolitike, dle netzweite Fahrplanoptimierung in
den Mittelpunkt stellt und nicht Punkt zu Punkt-Bathaben isoliert betrachtet. Der
Schlissel dazu heif3t Deutschland-Takt.

Was ist der Deutschland-Takt?

Plnktlich, haufig und zugig — das sind die Anfotdegen, die Fahrgéaste an zeitgeméalien
Schienenverkehr stellen. Der Deutschland-TaktastRrojekt, das die Grundlagen daftr
schaffen will, um diese Kundenanforderungen in Behiand flachendeckend und auf hohem
Niveau erfullen zu kdnnen.

Ziel des Deutschland-Taktes ist, das Zugangebaihdeinen integralen Taktfahrplan
bundesweit so zu verkniipfen und zu ,vertakten“sdesifigere und schnellere Verbindungen
mit optimalen Umsteigemdglichkeiten entstehen. i@ tber die Regionalbahn bis hin

zum Bus in der Flache entstehen so verlasslicheeReiten. Vorrausetzung dafir ist, dass die
Zugangebote der verschiedenen Anbieter im Nah-Fendverkehr vorausschauend
koordiniert werden. Ebenso wichtig ist, dass Plghund Ausbau des Schienennetzes

entsprechend angepasst werden.



Was ist ein integraler Taktfahrplan?

Ein integraler Taktfahrplan hat zwei wesentlicherkheale: RegelméaRigkeit und optimale
Verknupfung.

Bei einem integralen Taktfahrplan verkehren die&iigregelméaRigen Zeitabstanden, z.B. im
Stunden- oder im Halbstundentakt. Zugleich sindzdige so verknipft, dass alle Ziige —
unabhangig von der Fahrtrichtung — an wichtigent€nbahnhéfen immer zur annédhernd
gleichen Zeit eintreffen und wieder abfahren. Higoth entstehen optimale und schnelle
Umsteigemaoglichkeiten.

Heute ist in zu vielen Relationen in Deutschlans densteigen noch mit langen Wartezeiten
verbunden. Dies ist fiir die Reisenden argerlich hitlviele Menschen von der Nutzung des
Eisenbahnverkehrs ab. Mit Verwirklichung des Dellisad-Taktes werden solche

Erscheinungen der Vergangenheit angehoren.

Woran will der Deutschland-Takt ankipfen?

In allen Bundeslandern sind Taktfahrplane fur damwerkehr bereits eingefiihrt worden —
und haben firr einen wahren Fahrgastboom gesorgtalllolort, wo Schienenverkehre
vertaktet und die Angebote erweitert wurden, sidFhrgastzahlen daraufhin stark
angestiegen; teilweise hat sich die Nachfrage ralshwerdoppelt, wie wir es z.B. in

Rheinland-Pfalz beobachten kdnnen.

Attraktiver: Deutschland-Takt lockt mehr Fahrgéaste in die Zuge
Mit dem Deutschland-Takt kann dieses Erfolgsmoaleildie ganze Bundesrepublik

Ubertragen werden. Doppelt so viele Fahrgéste lmtievon zehn Jahrendieses Ziel ist

realistisch, wenn das Angebot im Schnellverkehgawgitet und mit dem Nahverkehr
verknUpft wird. Voraussetzung fur den Erfolg eilesitschland-Takts ist ein dichtes,
Uberregionales Schnellverkehrsnetz, das alle Gidftsindestens im Stundentakt anbindet

und wichtige Mittelstadte sowie auch touristischegiRneneinbezieht.

Mit dem Deutschland-Takt neue Wege gehen!
Fur Investitionen in die SchieneninfrastrukturilsDeutschland die 6ffentliche Hand
zustandig. Seit der Bahnreform hat vor allem dendun den Neu- und Ausbau der

Schieneninfrastruktur investiert.



Diese Investitionen haben maRgeblich zur Renaissdes Schienenverkehrs in Deutschland
beigetragen. Doch der Erfolg kbnnte noch wesengiéifder ausfallen, wenn der
Infrastrukturausbau starker auf die Anforderungeesoptimalen Taktfahrplans ausgerichtet

wirde.

Effizienter: Deutschland-Takt schafft verlasslichen Rahmen fir Netzausbau

Beim Netzausbau bringt der Deutschland-Takt eiremadigmenwechsel mit sich — die
Planung wird quasi vom Kopf auf die FuRRe gestellZukunft werden alle Investitionen in
die Schieneninfrastruktur auf das Angebot des blasad-Takts ausgerichtet. Nach dem
Motto ,So schnell wie nétig, nicht so schnell wi&gtich* kann der Bund mit dem Ziel

netzweiter Verkirzung der Reisezeiten seine Intrestimittel fir die Schiene kinftig

effizienter und 6konomischer einsetzéwch der Schienenguterverkehr profitiert von dies

Planungsphilosophie, da die Kapazitatsplanung fitef2iige einbezogast.

Die Eidgenossen machen es vor: Giiterziige im Takt

Der 6. Dezember 1987 markiert einen Meilenstein im schweizerischen Eisenbahnwesen: An diesem Tag stimmte
das Schweizer Volk fiir das Konzept BAHN 2000.

Unter dem Leitspruch ,schneller, haufiger und bequemer* setzen die Schweizer seit dem ein Programm um, das
einen ganzheitlichen Ansatz verfolgt, also die Abhangigkeiten zwischen Angebotsplanung und Infrastruktur-
ausbau genauso einbezieht, wie die unterschiedlichen Anforderungen des Personen- und Giiterverkehrs.

Im Mittelpunkt von ,BAHN 2000“ steht ein schweizweiter integraler Taktfahrplan, der massive Angebotsaus-
weitungen im Personenverkehr beinhaltet.

Der Infrastrukturausbau richtet sich im schweizerischen Eisenbahnnetz nach der Angebotsplanung, dabei werden
die erforderlichen Kapazitaten des Schienengiiterverkehrs von Beginn an beriicksichtigt.

Mit dem Instrument ,Zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur® (ZEB) koordinieren die Eidgenossen seit 2007
alle Ausbauvorhaben im normalspurigen Netz. Bemerkenswert ist der langfristige Planungshorizont der ZEB: Der
auf Nachfrageprognosen basierende Planungsansatz, der die Infrastruktur fiir ein erweitertes Verkehrsangebot
im Personen- und Glterverkehr bereitstellen soll, reicht bis zum Jahr 2030.

Damit schaffen die Bahnplaner in der Schweiz auch die Voraussetzungen flir mehr Giterverkehr auf der Schiene.
Bei der Fahrplangestaltung konnen fortan Angebotstrassen fiir Giiterzliige eingebunden werden — Glterziige

fahren im Takt.




So kann der Deutschland-Takt verwirklicht werden!

Ein bundesweiter integraler Taktfahrplan kann niart heute auf morgen umgesetzt werden.
Wichtig ist aber, dass die Politik die Arbeit anen zukiinftigen Deutschland-Takt nun

zugig in Angriff nimmt. Der erste Schritt solltenggemeinsames Konzept von Bund und
Landern sein, das die Grundstruktur des Deutschlaktls erarbeitet und die erforderlichen
Ausbaumalinahmen bei der Schieneninfrastrukturifdeett. Die Ergebnisse kbnnen

zugleich auch als Richtschnur fiir die anstehenderdibeitung des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) dienen. Entscheitgndass die Interessen der
Fahrgaste und die Unternehmen der Branche intemsixkontinuierlich in diesen Prozess
eingebunden werden. Dazu bietet die Initiative Behiand-Takt der Politik ausdriicklich ihre

Unterstltzung an.

Deutschland-Takt — eine Agenda fir die Bahn von mor  gen

Doppelt so viele Fahrgaste in zehn Jahren durcbw@idesweit vertaktetes und verknipftes
Angebot, mehr Effizienz bei Infrastrukturinvestiien durch gezielten Netzausbau: Mit dem
Deutschland-Takt kann ein neues Kapitel in der Balhtik aufgeschlagen werden, in dem
die Bahn eine bedeutendere Rolle als attraktiveshasonders energieeffizientes

Verkehrsmittel der Zukunft spielt.

Die Initiative Deutschland-Takt will:

* mit einem deutschlandweiten integralen TaktfahrplanBahnfahren noch
attraktiver machen und so die Fahrgastzahlen binneizehn Jahren

verdoppeln,

* ein Schnellverkehrsnetz, das alle Gro3stadte, bedEmnden Mittelstadte und

Tourismusregionen im Stundentakt verbindet,

» die Ausrichtung des Netzausbaus auf das Verkehrsaagot im Personen- und
Guterverkehr, so dass die Investitionsmittel effiznter und 6konomischer

eingesetzt werden kdnnen.
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