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Vorwort

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

ob die Verschlankung des Bahnkonzerns, die Trennung
von Netz und Betrieb oder Sanierungskonzepte fiir die
Infrastruktur: Bestimmte Debatten der Bahnpolitik
stehen seit vielen Jahren zu Beginn jeder Legislatur
von Neuem auf der Agenda. Meist handelt es sich um
Herausforderungen, die weder einfach noch schnell
gelést werden konnen. So lasst sich der Verschlei3 der
Bahninfrastruktur, der sich tiber Jahrzehnte herausge-
bildet hat, kaum von heute auf morgen beheben. Auch
die Ineffizienzen in der weit verzweigten und komplexen
Konzernstruktur der Deutschen Bahn AG sind nicht
leicht zu iberwinden. Die meisten Problemstellungen
lassen sich nur langfristig und mit einer konsequenten
Zukunftsstrategie 6sen.

Die Ampelregierung hatte Reformen in Angriff genom-
men. Sie stockte die Mittel fiir den Ausbau des Schienen-
netzes deutlich auf, grindete die gemeinwohlorientierte
Gesellschaft DB InfraGO und fiihrte das Deutschland-
ticket sowie eine CO,-Abgabe bei der Lkw-Maut ein,
deren Einnahmen zur Halfte fiir das Schienennetz
verwendet werden sollten. Aufgrund des vorzeitigen
Koalitionsbruches konnten SPD, Griine und FDP die
Reformen jedoch nicht vollstindig umsetzen.

Mit dem Sondervermdgen Infrastruktur zeichnet sich
nun auch ein erster Schritt in Richtung einer finanziel-
len Lésung fir den Sanierungs- und Investitionsstau ab.
Allerdings sind noch einige Fragen offen: allen voran die
Hohe des Anteils fiir die Schiene und wie das Sonderver-
mogen in eine ganzheitliche, auch mittel- und langfristig
tragfahige Finanzierungsarchitektur fiir den Verkehr
integriert werden kann. Offen ist auch, ob und wie die DB
InfraGo ihren gemeinwohlorientierten Auftrag erfiillen
wird und welche Fihrung die Deutsche Bahn AG beng-
tigt, um zielgerichtet arbeiten zu kénnen. Innerhalb der
Bahnbranche werden diese Themen kontrovers disku-
tiert. Die Einschétzungen unterschiedlicher Expertinnen
und Experten dazu gehen zum Teil stark auseinander.

Mit dieser Publikation greift Agora Verkehrswende

die wichtigsten aktuellen und mitunter kontroversen
Zukunftsfragen der Bahnpolitik auf — von der Verbesse-
rung des Schienennetzes Giber die Steuerung der Deut-
schen Bahn bis zur Férderung des Bahnbetriebs. Dazu
wurden im Zeitraum Juli 2024 bis Marz 2025 Interviews

mit renommierten Expertinnen und Experten der Bahn-
branche gefithrt. Neben Hintergriinden zu den einzel-
nen Fragen gibt die Publikation die Einschatzungen der
Interviewten zusammengefasst wieder. Basierend auf
dieser Expertise leitet Agora Verkehrswende schliefllich
konkrete Handlungsempfehlungen fiir die kommende
Bundesregierung ab. Als Orientierung fiir die Weichen-
stellungen in der Bahnpolitik dient dabei immer das Ziel,
dass die Schiene ihren Beitrag zu einem klimaneutralen
Deutschland leisten kann.

Wir freuen uns auf die weitere Diskussion und

wiinschen eine anregende Lektiire.

Dr. Wiebke Zimmer

Stellvertretende Direktorin

fir das Team von Agora Verkehrswende
Berlin, im April 2025



Ergebnisse und Empfehlungen

Eine auskommliche, Giberjdhrige und verldssliche Finanzierung der Schieneninfrastruktur ist die
Grundlage fir den Beitrag der Schiene zur Verkehrswende. Die jahrzehntelange Unterfinanzierung

und der Sanierungsstau haben zu teils erheblichen Qualitatsverlusten gefihrt. Die derzeitige jahrliche
Bereitstellung finanzieller Mittel im Rahmen der Haushaltsbeschlusse schafft nicht genug Sicherheit fir
Planungs- und Baufirmen. Um die Qualitat des Schienennetzes wieder zu verbessern und die Trans-
portkapazitaten zu erweitern, richtet der Bund eine mehr- und Uberjahrige sowie verlassliche Finan-
zierungsarchitektur ein — zum Beispiel durch Einfuhrung eines Fonds, der mit auskémmlichen Mitteln
gespeist wird. Einnahmen aus der Lkw-Maut werden innerhalb der neuen Architektur weiterhin auch
fUr Investitionen in den Schienenerhalt und -neubau genutzt.

Der Bund steuert die Deutsche Bahn AG mit einer Eigentimerstrategie. Um die Schiene besser fur ein
klimaneutrales Verkehrssystem aufzustellen, nimmt der Bund eine starkere Rolle bei der Steuerung
der Deutsche Bahn AG ein. Die Grundlage dafur ist eine EigentUmerstrategie mit einem Zielbild fur die
Entwicklung des deutschen Schienennetzes sowie Kriterien fur die Entwicklung des Bahnkonzerns.
Als Zielbild fUr die Infrastruktur dient der Deutschlandtakt, fur dessen Umsetzung konkrete Etappen
festgelegt werden. Fur die Steuerung baut der Bund mehr personelle Kapazitaten auf. Die Transfor-
mation der Infrastruktursparte innerhalb des DB-Konzerns hin zu mehr Gemeinwohlorientierung wird
mit einem Arbeitsprogramm (/nfraplan) fur die DB InfraGO AG weiterentwickelt. Erfallt die neue Infra-
strukturtochter bis Mitte der 21. Legislaturperiode nicht die Erwartungen zur gemeinwohlorientierten
Entwicklung des Schienennetzes, zieht der Bund die vollstdndige Uberfihrung in eine unabhangige,
staatliche Schienennetzgesellschaft in Betracht.

Eine Bundesverkehrswegeplanung zugunsten des Klimaschutzes starkt die Schiene. Bei der Bundes-
verkehrswegeplanung bewertet die Bundesregierung Projekte starker anhand ihres Beitrags zum Klima-
schutz im Verkehr. Dadurch werden in Zukunft viele Schienenprojekte gegenuber dem StraRenausbau
priorisiert. Planungs-, Bau- und Finanzressourcen werden auf die Sanierung und Modernisierung des
Hauptstreckennetzes konzentriert, gefolgt von Ausbauten fir den Deutschlandtakt. Streckenreaktivie-
rungen werden zunachst nur in wenigen, besonders ginstigen Fallen verfolgt. Daftr sollten Klein- und
Mittelzentren ohne Schienenanschluss zeitnah mittels Schnellbusverbindungen angebunden werden.

€in OPNV-Zukunftspakt sichert das Deutschlandticket dauerhaft ab. Bund und Lander legen den Preis
und die finanziellen Zuschusse fur das Deutschlandticket fir mehrere Jahre im Voraus fest, um den
Fahrgasten und der OV-Branche Planungssicherheit zu bieten. Die Preisentwicklung orientiert sich

an der langjahrigen Inflationsrate. Das Deutschlandsemesterticket dient als Vorbild fUr ein bundes-
weit einheitliches, verginstigtes Jugend- und Sozialdeutschlandticket. Die Bundesregierung bettet
das Deutschlandticket in eine OPNV-Strategie ein und setzt dabei auf einfache und bezahlbare Tarife,
die Gewahrleistung einer bundesweiten Mobilitatsgarantie und den Ausbau und die Modernisierung
Uberlasteter und veralteter Infrastrukturen. FUr die Umsetzung der Strategie schlief3t der Bund einen
OPNV-Zukunftspakt mit den Bundesléandern und Kommunen.

Einzelwagenverkehrsférderung bleibt eine Ubergangslésung auf dem Weg zu einem effizienteren
Schienengiterverkehr. Der Einzelwagenverkehr ist aufwendig, aber fur bestimmte Branchen wie die
Stahl- und Chemieindustrie bislang unverzichtbar. Zur Verbesserung wird die Einfuhrung der Digitalen
Automatischen Kupplung (DAK) vorangetrieben. Stellt sich im Betrieb mit der Kupplung heraus, dass
der Einzelwagenverkehr unwirtschaftlich bleibt, werden zukinftige staatliche Férdermittel auf die
Starkung des Kombinierten Verkehrs konzentriert — von einer langfristigen Einzelwagenverkehrsfor-
derung ist abzusehen. Zusatzliche, innovative MaRnahmen wie die Bindelung von Gleisanschlissen
Uber Railports erméglichen in der Zwischenzeit weitere Effizienzsteigerungen.
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1 | Einleitung, Zweck und Methodik

Trotz ambitionierter Ziele und einer prominenten Rolle
der Bahn in 6ffentlichen Debatten sind in der Bahn-
politik seit Jahren wenig Fortschritte zu beobachten. Im
Personen- und Giiterverkehr stagniert der Modalanteil
der Schiene seit den 1990er-Jahren.! Fiir die Errei-
chung der Klimaschutzziele im Verkehrssektor spielt die
Verkehrsverlagerung auf die Schiene aber eine wichtige
Rolle. In den meisten Studien zur Klimaneutralitat? wird
eine deutliche Erhéhung des Anteils der Schiene zulasten
der Stralle angenommen. Die Ampelregierung hatte eine
Steigerung des Giiterverkehrsanteils von 19 auf 25 Pro-
zent und eine Verdopplung der Verkehrsleistung im
Schienenpersonenverkehr bis 2030 als Ziel gesetzt. Die
Schienenverkehrsleistung ist zwar sowohl im Perso-
nen- als auch im Giiterverkehr in den letzten dreiRig
Jahren gestiegen. Jedoch haben sich die Transporte auf
der Stralle in 8hnlichem Mal gesteigert, sodass der
gewlnschte Beitrag zum Klimaschutz ausblieb. Das liegt
an einer Vielzahl von Herausforderungen: Das Schienen-
netz ist im Vergleich zu den 1990er-Jahren um 12 Pro-
zent geschrumpft,® da seit der Bahnreform 1994 das Ziel
verfolgt wurde, das Schienennetz wirtschaftlicher zu
betreiben. Der wachsende Verkehr auf dem geschrumpf-
ten und gealterten Netz hat zu einer schlechteren
Betriebsqualitat gefiihrt. Ungleiche Wettbewerbsbedin-
gungen gegeniiber der Strafle erschweren die Verlage-
rung zusétzlich: Pkw sind zum Beispiel von Strallennut-
zungsgebithren befreit, wéhrend auf der Schiene hohe
Gebiihren entfallen.

Die Ampelregierung hatte deutlich mehr Mittel fiir
Sanierung und Ausbau des Schienennetzes zur Verfii-
gung gestellt als ihre Vorgédngerregierungen und einige
Bahnreformen auf den Weg gebracht, um obige Heraus-
forderungen anzugehen. Zentral waren die Griindung
der gemeinwohlorientierten Gesellschaft DB InfraGO
AG, die Einfithrung des Deutschlandtickets sowie der
Abschluss der ersten Korridorsanierung. Ein weiterer
Fortschritt war die Einfihrung der CO,-Abgabe bei der
Lkw-Maut und die Entscheidung, die Halfte der Ein-
nahmen fiir das Schienennetz zu verwenden. Nach dem
vorzeitigen Bruch der Koalition konnten jedoch nicht alle
Reformschritte abgeschlossen werden. Zum Beispiel war
es geplant, der neu gegriindeten DB InfraGO ein Arbeits-

1 BMDV(2023)
2 BDI(2021); dena (2021); Agora Think Tanks et al. (2024)
3 Allianz pro Schiene (2024)

programm (Infraplan) vorzugeben. Bis zum Ende der
Ampelkoalition haben das Bundesverkehrsministerium
und die DB InfraGO einen Entwurf verfasst, der jedoch
nicht mehr veréffentlicht wurde. Auch das Moderne-
Schiene-Gesetz, das die Investitionen in die Schienen-
infrastruktur sichern und die Modernisierung und Digi-
talisierung des Bahnnetzes beschleunigen sollte, wurde
nicht mehr verabschiedet. Die Eigenkapitalerhéhung fiir
die Deutsche Bahn als Ersatzlosung fiir die gestrichene
Finanzierung aus dem Klima- und Transformationsfonds
hat zudem zu einem deutlichen Anstieg der Trassen-
preise gefithrt. Dadurch werden die Bahnbetreiber im
Personen- und Glterverkehr belastet. Die kommende
Bundesregierung steht nun vor der Herausforderung,
diese unmittelbaren Schwierigkeiten anzugehen und
gleichzeitig die Weichen fiir ein zukunftstaugliches und
langfristig stabiles Bahnsystem zu stellen.

Um all diesen Herausforderungen gerecht zu werden und
den Verlagerungszielen naher zu kommen, braucht es eine
Reihe gezielter politischer Mafnahmen, die méglichst
zligig umgesetzt werden. Haufig werden zu Beginn neuer
Legislaturperioden Diskussionen iber bestimmte Grund-
satzfragen der Bahnpolitik von vorn gefithrt oder nur Teil-
bereiche der drdngenden Herausforderungen angegangen.

Der Zweck dieser Ver6ffentlichung ist es, die wichtigsten
Zukunftsfragen zu erkldren, die fiir langfristige Losungs-
ansétze zentral sind, jedoch von den Expertinnen und
Experten innerhalb der Bahnbranche zum Teil sehr
unterschiedlich bewertet werden. Dazu werden ver-
schiedene Expertenmeinungen vorgestellt und die
uberzeugendsten Losungen fiir den Klimaschutz im
Verkehrssektor herausgearbeitet. Die Meinungsbeitrage
wurden iber Interviews ermittelt. Fiir die Interviews
wurden Personen ausgewdhlt, die eine hohe Reputa-
tion im Themenfeld aufweisen und das Ziel verfolgen,
den Bahnverkehr zu verbessern und auszubauen. Dabei
wurde auf ausgewogene Anteile von Personen verschie-
dener Hintergriinde aus Bahnunternehmen, Verbéanden,
Aufsichtsbehorden, Politik und Wissenschaft geachtet.
Insgesamt wurden anhand von zehn Thesen zur Bahn-
politik (siehe Annex) vierzehn 60-90-miniitige Inter-
views gefiihrt. Neben den unten aufgefiihrten, direkt
zitierten Personen wurden auch Expertinnen und Exper-
ten interviewt, die nicht namentlich erwahnt werden.
Dartiiber hinaus wurden mit weiteren Sachverstdndigen
Gespréache zu einzelnen Fachthemen gefiihrt.
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Die folgenden Kapitel behandeln je ein Thema aus den

Thesen und sind jeweils in drei Abschnitte unterteilt:

1. Einfithrung in die Problematik: Hier sind die
notwendigen Hintergrundinformationen und die
jingsten Entwicklungen zu diesem Themenfeld zum
Verstédndnis der jeweiligen Fragestellung zusammen-
gestellt.

2. Einschétzungen von Expertinnen und
Experten: Ergidnzend werden die verschie-
denen Einschétzungen der interviewten
Expert:innen zum jeweiligen Thema vorgestellt.
Die einzelnen Abschnitte fassen Argumente
einer oder mehrerer Expert:innen aus den
Interviews zusammen und enthalten teilweise
erlduternde Ergédnzungen von Agora Verkehrs-
wende. Ziel ist es, das Spektrum an Argumen-
ten abzubilden. Argumente aus verschiedenen
Abschnitten kénnen sich widersprechen.

3. Empfehlungen: Zum Schluss leitet Agora Verkehrs-
wende eigene Empfehlungen auf Basis der Diskussi-
onsergebnisse ab.

Inhaltlich ist diese Publikation in drei Bldcke eingeteilt:
Zunéchst werden elementare Fragen zur Verbesserung
des Schienennetzes vorgestellt.

Der zweite inhaltliche Block beschéftigt sich mit ver-
schiedenen Aspekten zur Organisation und Steuerung
des bundeseigenen Bahnunternehmens, der Deut-
schen Bahn AG.

Im dritten Block werden sinnvolle Férderungskon-
zepte fiir den Bahnbetrieb im Personen- und Giiter-
verkehr diskutiert.



2 | Ein resilientes Schienennetz fur die
Verkehrswende schaffen

21 Projekte des Bundesverkehrs-
wegeplans neu bewerten

Einfihrung

Die Planung von Verkehrswegen ist in Deutschland

ein umfangreicher Prozess, der in einem tibergreifen-
den Bundesverkehrswegeplan (BVWP) und einzelnen
Bedarfsplédnen fiir die drei Verkehrstrager Stralle, Schiene
und Wasserstrafle miindet. Mithilfe eines komplexen
Auswahlverfahrens werden Projekte definiert, mit denen
der Bund seine Zielsetzungen fiir die Infrastrukturpla-
nung erreichen moéchte. Das vordergriindige Ziel dabei ist
es, leistungsfdhige Verkehrsnetze fiir einen reibungslosen
Verkehrsfluss bereitzustellen — sowohl fiir den Personen-
als auch den Gliterverkehr. Bei der Auswahl der Projekte
spielen finanzielle und zeitliche Aspekte eine zentrale
Rolle, wéhrend sich Klima- und Umweltschutz in der
Praxis bestenfalls als zweitrangig erwiesen haben. Dar-
uber hinaus werden fiir die Ableitung der notwendigen
Investitionen regelméfig berechnete Verkehrsprognosen
herangezogen. Bei diesen Prognosen ist bisher jedoch zu

.Eine Verschiebung der Projekte
von der StrafBe zur Schiene ist
nicht sofort maglich, da die
Firmen in der Regel eine interne
Spezialisierung haben.”

Matthias Stoffregen, Mofair

wenig strategische Rahmensetzung, die eine Verédnderung
der Verkehrstrégeranteile zugunsten des Klimaschutzes
beriicksichtigt, zu beobachten. Insgesamt fehlt es der
Bundesverkehrswegeplanung an einer verkehrstrager-
ubergreifenden Betrachtung.

Zuletzt hatte die Ampelregierung in der Haushaltspla-
nung deutlich mehr Mittel fiir den Schienenausbau als
fir den StraRenausbau vorgesehen. Allerdings decken
diese Mittel nicht die benétigte Finanzierung fiir den
,vordringlichen Bedarf" (Aus- und Neubauprojekte mit
héchster Prioritét). AulRerdem stiegen in der Haus-
haltsplanung neben den Mitteln fiir die Schiene und
den notwendigen Erhalt der Strale auch die fiir den
Neu- und Ausbau von Strallen. 138 Stralenausbaupro-
jekte sollen dank Genehmigungsbeschleunigungsgesetz
sogar zligiger umgesetzt werden. Angesichts limitierter
Kapazitdten in der deutschen Baubranche und in den
Planungsbiiros stellt sich die Frage, ob die Bahnprojekte
so ausreichend schnell vorangetrieben werden kénnen.

.Es ist sowohl aus finanziellen
Griinden, aber auch aus Umwelt-
gesichtspunkten eine Uber-
prufung der Projekte beziglich
ihrer Rechtfertigung erforderlich.”

Kerstin Haarmann, VCD
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Einschatzungen von Expertinnen und
Experten

Modernisierung der Bundesverkehrswegepla-
nung zugunsten des Klimaschutzes: Fiir den
Bundesverkehrswege- und Mobilitdtsplan 2040,
die néchste Fassung nach der aktuellen Ver-

sion (BVWP 2030), sollte die Bundesregierung
die Bewertungsgrundsétze modernisieren. Das
Konzept des Bundesverkehrswege- und Mobi-
litdtsplans 2040 wurde zuerst von der Ampel-
regierung in ihrem Koalitionsvertrag 2021
erwidhnt und bezeichnet eine Weiterentwicklung
zu einem umfassenderen Konzept, das neben
Infrastrukturplanung auch Aspekte der Mobili-
tat starker berticksichtigt. Neue Grundsétze, mit
denen alle zukiinftigen Infrastrukturprojekte
bewertet werden, sollten ein hohes Augenmerk
auf Klima- und Umweltschutz, Energieeffizienz,
aber auch auf Aspekte wie Verkehrssicherheit
und Effizienz und Resilienz des Verkehrssys-
tems legen. Die konsequente Umsetzung dieser
Grundsétze miisse auch dazu fihren, dass mit den
Klimaschutzzielen unvereinbare und noch nicht
im Bau befindliche Vorhaben gestoppt werden.
AuRerdem sollten alternative Verkehrstrager und
Mobilitdtsformen bei der Planung verpflichtend
berticksichtigt werden. Insbesondere tiberlas-
tete Knoten seien fiir intermodale Verlagerungen
von grofer Bedeutung. Durch die Verankerung
der genannten Prinzipien wiirden Schienen-
projekte in Zukunft deutlich stérker priorisiert
werden. Ineffiziente und dem Klimaschutz nicht
zutrégliche Straflenbauprojekte wiirden hingegen
eingestellt werden und finanzielle sowie Bau-
kapazitéten fiir die Schiene freimachen.

Fokus auf Schienenprojekte und Klimaschutz im
aktuellen BVWP-Verfahren: Vor der Erarbeitung
des Bundesverkehrs- und Mobilitdtsplans 2040
stehen noch einige Schritte im Zusammenhang
mit dem BVWP 2030 an. Die Bedarfsplantiber-
priifung (BPU), die aktuelle Bedarfsplanprojekte
auf ihre Aktualitdt, Wirtschaftlichkeit und Not-
wendigkeit tiberpriift, wurde im Dezember 2024
abgeschlossen. Eine kritischere Betrachtung der

Sinnhaftigkeit oder gar Erwigung eines Stopps
von Autobahnausbauprojekten vor dem Hinter-
grund begrenzter Mittel fiir marode Briicken,
Schienen und Straflen im Bestandsnetz seiim
Abschlussbericht nicht zu erkennen gewesen.
Die BPU basierte auf der zuvor veréffentlichten
Strategischen Langfristprognose. Diese Prognose
wird alle sieben bis zehn Jahre aktualisiert, hat
einen Prognosehorizont von 15 bis 20 Jahren und
beriicksichtigt im Regelfall zwei Prognoseszena-
rien: aktuell die Basisprognose 2024, die die
empirische Grundlage fiir die BPU bildet, und

die Version Beschleunigte globale Transforma-
tion 2040, die klimapolitisch ambitioniertere
Pramissen enthélt. Letztere wurde jedoch noch
nicht ver6ffentlicht. Dies sollte ziigig nachgeholt
werden, um Klimaschutz bereits im aktuellen
Prozess der BVWP-Planung besser zu beriick-
sichtigen. Ein weiterer Schritt sei die Veroffent-
lichung des Investitionsrahmenplans (IRP)
2025-2029. Dort werden die Investitionsschwer-
punkte der beschlossenen Verkehrsprojekte fiir
die kommenden fnf Jahre festgelegt. Hier sollten
Kiirzungen fiir Neu- und Ausbauprojekte von
Strallen vorgenommen und keine weiteren dieser
Art aufgenommen werden. Stattdessen sollten
weitere Schienenprojekte priorisiert werden.

Verzicht auf Stralenausbau beschleunigt nicht
den Ausbau der Schiene: Da die Baufirmen in der
Regel eine gewisse interne Spezialisierung auf
Straen- oder Schienenprojekte haben, wiirde
eine Kiirzung von StralRenprojekten nicht sofort
zur Beschleunigung des Schienenausbaus fithren.
Einige Planungsarbeiten und Baukapazititen
seien kompatibel, wie zum Beispiel die Planung
tiir den Erdbau. Andere Bereiche wie die Leit- und
Sicherungstechnik seien jedoch stark speziali-
siert. Der Biirokratieabbau bei Schienenprojekten
konnte dazu fithren, dass Baufirmen, die bisher
Strallenprojekte bevorzugen, sich in Zukunft auch
auf Schienenprojekte bewerben. Wenn sich die
Nachfrage bei Bauauftrégen ldngerfristig und
deutlich zugunsten von Schienenprojekten ver-
schiebt und es fiir diese eine auskémmliche und
uberjdhrige Finanzierungssicherheit gibt (siehe



Kapitel 2.4), wiirden sich die benétigten Bau- und
Planungskapazitdten immer stérker herausbilden.

Finanzcheck kiirzt Ausbaulisten auf finanzierbare
Projekte: Neben der Kritik an der Bewertungs-
methodik von Bundesverkehrswegeprojekten
werde in letzter Zeit auch immer lauter eingefor-
dert, offen und ehrlich Gber die Finanzierbarkeit
priorisierter Projekte zu kommunizieren. So wéren
die 138 Ausbauprojekte mit aktuellen Stralen-
baubudgets bis 2030 nicht zu finanzieren, selbst
wenn samtliche Mittel auf den Ausbau fokussiert
wiirden. Stattdessen miissten die vorhandenen
StraRenmittel dringend in den Erhalt der maroden
Infrastruktur, darunter allein im Kernnetz bis zu
4.000 reparaturbediirftige Briicken, investiert
werden. Dies werde aber seitens der Politik nicht
transparent gedullert. Fiir die Bevolkerung sei die
Kommunikation verwirrend und bei Baufirmen
verursache sie Unsicherheiten beziiglich ihrer
kiinftigen Auftragslage. Unter Umstédnden wiirden
sich die Unternehmen auf unrealistische Straen-
projekte einstellen, anstatt ihre Kapazitdten und
Kompetenzen zum Beispiel auf Schienenprojekte
auszurichten. Ein ehrlicher Umgang mit den
Finanzmitteln wirde dazu fithren, dass alle betei-
ligten Akteure bessere Planungssicherheit hatten
und sich auf dringend notwendige Projekte der
Sanierung im Straflenbereich und auf Schienen-

projekte konzentrieren kénnten.

Resilienz des Schienennetzes erhéhen: Ein
weiteres zentrales Thema sei die Resilienz des
Schienennetzes gegentiiber Extremwetterereig-
nissen und Katastrophen. In der Bewertungsme-
thodik des BVWP sei das Thema Resilienz bisher
nicht explizit beriicksichtigt. Im Schienennetz
sind anders als im Fernstralennetz Umleitungs-
moglichkeiten, auf die bei Sperrungen durch
Streckenschéden ausgewichen werden kann, nur
sehr begrenzt vorhanden. In der Nutzen-Kosten-
Analyse (NKA)-Methodik sei nur wenig Spiel-
raum vorhanden, durch Planungsénderungen wie
Gleiswechselbetrieb oder Uberholgleise Resilien-
zen zu erhohen. Hier brauche es daher dringend
eine Anpassung der Bewertungsmechanismen.

Empfehlungen von Agora Verkehrswende:

Die Bundesregierung verdffentlicht ziigig die klima-
politisch ambitionierte und mit Manahmen unter-
legte Prognosevariante 2040 und kiirzt im Investiti-
onsrahmenplan 2025 - 2029 beim Neu- und Ausbau
von Strallen. Auerdem stellt sie sicher, dass der
Investitionsrahmenplan auf einem realistischen
Finanzrahmen beruht.

Die Bundesregierung modernisiert zudem das Pla-
nungsverfahren fiir den Bundesverkehrswege- und
Mobilitdtsplan 2040, indem sie Annahmen dartiber
trifft, wie das klimaneutrale Verkehrssystem 2045
aussieht, welche Kosten es verursacht und wie es
finanziert wird. Sie schafft ein Zielbild, in dessen
Ausgestaltung etwa die Erkenntnis mit einbezogen
wird, dass Strom aus erneuerbaren Energien auch
2045 knapp sein wird und es energieeffizienter ist,
einen héheren Anteil der Personen- und Tonnen-
Kilometer auf der Schiene zu organisieren. Zur
Bewertung der Infrastrukturprojekte werden neue
Grundsatze eingefiihrt, sodass mit den Klimaschutz-
zielen unvereinbare und noch nicht im Bau befind-
liche Vorhaben gestoppt werden. Wichtige Etappen
fir den Ausbau der Schiene werden hingegen prio-
risiert. Ebenso werden in der Bewertungsmethodik
Moglichkeiten zur Steigerung der Resilienz des Schie-
nennetzes, etwa gegeniiber kiinftigen Extremwetter-
ereignissen starker berticksichtigt.

Mittelfristig werden die Prozesse und die Methodik
des Bundesverkehrswegeplans/Bundesverkehrs-
wege- und Mobilitdtsplans auch gesetzlich geregelt.
Die Planungsgrundsétze und Ziele fiir das gesamte
Verkehrssystem werden verankert: Einhaltung der
Klimaschutzziele, Substanzerhalt vor Neubau von
Strallen, Beriicksichtigung intermodaler Alternativen.
So wiirde beispielsweise zur Beseitigung eines Eng-
passes auf einer Autobahn auch ein Ausbau paralleler
Schienenstrecken untersucht. Auch in stédtischen
Ballungsrdumen wird nach verkehrstrageriibergrei-
fenden Alternativen gesucht. Weiterhin werden Kri-
terien zur Auswahl der Projekte und deren Prioritét
gesetzlich festgelegt.
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2.2 Deutschlandtakt verankern

EinfGhrung

Der Deutschlandtakt ist ein Fahrplan- und Infrastruk-
turkonzept, das 2008 von einer Initiative begriindet und
iber mehrere Schritte in die deutsche Verkehrspolitik
und -gesetzgebung ibernommen wurde. Die Idee ist,
dass Fahrpléne nicht mehr durch die verfiigbare Schie-
neninfrastruktur bestimmt werden. Stattdessen soll die
Infrastruktur anhand eines optimierten Zielfahrplans
ausgebaut werden. Das Prinzip ist von dem Projekt Bahn
2000 in der Schweiz inspiriert, auf dessen Grundlage
man seit den 1980er-Jahren dort mit groflem Erfolg das
Bahnnetz ausbaut. 2018 wurde der erste Entwurf eines
Deutschlandtaktfahrplans mit dem Titel Zielfahrplan
2030plus présentiert und das Ziel angekiindigt, bis 2030
die Zahl der Fahrgéste verdoppeln zu wollen. Bestandteil
des Plans ist, dass Ziige dafiir jede Stunde in jede Rich-
tung zur selben Minute fahren, Fernziige in einem Takt
von 60 Minuten und auf Hauptachsen in einem Takt von
30 Minuten. Fern- und Regionalverkehr sollen auflerdem
optimal miteinander vernetzt und sogenannte System-
trassen fest fiir den Giiterverkehr vorgesehen werden. In
den Folgejahren wurde jedoch die Kritik lauter, dass die
Finanzierungsmittel fiir die Bahn fir die Ausbauprojekte
des Deutschlandtaktes nicht ausreichten. Aulerdem
seien die Planungs- und Genehmigungsverfahren zu
langwierig, sodass sich die Ausbauprojekte zu sehr ver-
zbgerten. Der ehemalige Staatssekretdr Michael Theurer
dullerte im Jahr 2023, dass das Projekt Deutschlandtakt
erst ,in den néchsten 50 Jahren als Jahrhundertprojekt’,
also erst in den 2070er-Jahren fertig umgesetzt werden
konne. Diese AuRerung zog erneut viel Kritik nach sich
und warf die Frage auf, wie realistisch das Konzept sei
und wie die Umsetzung beschleunigt und verbindlicher
gemacht werden konne.

.Einem Moderne-Schiene-Gesetz
sollte eine programmatische
Praambel vorangestellt werden,
in der festgeschrieben wird: Die

Leitstrategie fiir den Ausbau und
die Entwicklung der Schiene ist
der Deutschlandtakt.”

Andreas GeiBler, Allianz pro Schiene
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»Eine gesetzliche Verankerung
halte ich fir gefahrlich. Daraus
wirden unrealistische Anspri-
che formuliert werden, die das

System nicht verkraftet.”

Prof. Dr. Kay Mitusch, Karlsruher
Institut fir Technologie (KIT),
Lehrstuhl fir Netzwerkdkonomie




Einschatzungen von Expertinnen und
Experten

Der Deutschlandtakt muss gesetzlich stérker
verankert werden: In Zeiten knapper Haushalts-
mittel werde an Zukunftsinvestitionen haufig
gespart, vor allem bei Vorhaben, die nicht
gesetzlich fixiert sind. Der Deutschlandtakt sei
bisher tiber den Bedarfsplan Schiene gesetzlich
verankert, wo er als Planungsinstrument fiir

die fahrplanbasierte Infrastrukturentwicklung
genannt wird. Dies wurde tiber die Anderung des
Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSWAG)
im Jahr 2016 umgesetzt. Des Weiteren wurden
die Maflnahmen fir den Deutschlandtakt aus
dem BSWAG 2023 im Genehmigungsbeschleuni-
gungsgesetz als von ,liberragendem o6ffentlichen
Interesse” eingeordnet. Um dem Deutschlandtakt
noch mehr Verbindlichkeit zu verleihen, sollte er
nach Ansicht einiger Gesprachspartner formell
als Leitstrategie in einer programmatischen Préa-
ambel des kiinftigen Moderne-Schiene-Gesetzes
fur die Entwicklung der Schieneninfrastruktur
in Deutschland verankert werden. Auch im
europdischen Eisenbahnrecht sollte der Bund den
Vorrang von Systemtrassen fiir Taktverkehre des
Deutschlandtaktes und fiir Giiterverkehrskapazi-
taten durchsetzen.

Wichtiger ist die Operationalisierung: Andere
Expert:innen sind der Meinung, dass es keine
weitere gesetzliche Verankerung als politische
Willensbekundung brauche. Die Probleme
bestiinden bei der Umsetzung und Finanzierung
von konkreten Projekten. Einerseits gebe es bis-
her keine iberjéhrige Finanzierungssicherheit fiir
die Projekte des Deutschlandtaktes. Die Projekte
seien zwar im vordringlichen Bedarf des Bundes-
verkehrswegeplans 2030 festgeschrieben, jedoch
sind die vorgesehenen Haushaltsmittel nicht
ausreichend fiir alle vordringlichen Projekte.
Eine weitere Herausforderung bei der Umsetzung
einzelner Projekte seien die Widerstidnde vor

Ort von Biirgerinnen und Biirgern sowie Abge-
ordneten. Als Losung miisse die Bundesregie-
rung nach Abstimmung mit den Bundeslédndern

Umsetzungsetappen fiir den Deutschlandtakt
definieren und diese verbindlich festschreiben.
Die einzelnen Ausbaumafinahmen mussten dann
tir die kommenden Jahre im Infraplan (siehe auch
Kapitel 3.1 und 3.4) aufgenommen werden, der
rollierend fortgeschrieben und mit einem ver-
lasslichen Finanzierungsmechanismus verkntpft
wird. Der Fortschritt bei der Umsetzung der ein-
zelnen Etappen sollte schliefllich mit Kennzahlen
deutlich und transparent tiberprift werden, um
bei sich abzeichnenden Verzdgerungen frithzeitig

gegensteuern zu kénnen.

Der Deutschlandtakt ist nicht realistisch: Wei-
tere Fachleute sind der Uberzeugung, dass die
Projekte des Deutschlandtaktes in absehbarer

Zeit nicht realisierbar seien. Zu den wichtigsten
Infrastrukturausbauprojekten gehore zum Beispiel
der Ausbau der Verkehrsknoten Frankfurt am
Main, Hamburg, K6ln, Mannheim und Miinchen.
Diese Mallnahmen seien jedoch sehr teuer. In
einigen Féllen seien dafiir auch Tunnel durch die
Innenstadt geplant. Dadurch, dass seit Jahren

zu wenig Geld fiir diese Projekte bereitstehe,
konnen Verzdgerungen um Jahre bis Jahrzehnte
entstehen. Auf der anderen Seite wiirden Mittel

in Machbarkeitsstudien von Ausbaustrecken flir
den Deutschlandtakt investiert, deren finanzi-

elle Absicherung in den néchsten 20 Jahren sehr
unwahrscheinlich ist (zum Beispiel Ausbaustrecke
Dresden - Prag). Anstatt Studien fiir unrealistische
Projekte zu finanzieren und einen utopischen
Fahrplanzustand in zu kurzer Zeit anzustreben,
sollten Finanzmittel und personelle Ressourcen
lieber pragmatisch in dringend benétigte Sanie-
rungs- und Ausbaumalnahmen flieRen.

Der Verkehrszuwachs durch den Deutschland-
takt ist tiberschatzt: Schliefllich bezweifeln einige
Expert:innen, ob das ausgebaute Fahrplanangebot
und die RegelméRigkeit des Deutschlandtaktes
tatséchlich zu einer hoheren Anzahl an Fahrgés-
ten fithren wiirde, da es noch nicht ausreichend
in Studien oder Modellen untersucht worden

sei. Auch die Fragen, ob der Deutschlandtakt den
Wettbewerb steigert oder nicht, sei noch nicht

Agora Verkehrswende | Weichenstellungen fur die Bahnpolitik
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tiefgriindiger analysiert worden. Die Kapazita-
ten auf dem Schienennetz miissten in jedem Fall
deutlich erhéht werden. Angesichts der verlore-
nen Jahrzehnte fiir Infrastrukturprojekte konnten
Schienenkapazitdten nur langsam erweitert
werden. Diese Versdumnisse seien zwar zum Teil
durch technische Innovationen wie das Zugleit-
system ETCS kompensierbar. Allerdings gingen
auch diese Projekte deutlich langsamer voran als
geplant. An all diesen Herausforderungen kénne
auch der Deutschlandtakt wenig dndern.

Empfehlungen von Agora Verkehrswende:
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Der Deutschlandtakt dient als Leitbild fir die Bundes-
regierung beim Ausbau der Schieneninfrastruktur.
Die Bundesregierung setzt sich fiir die Operationali-
sierung des Deutschlandtaktes ein, indem sie konkrete
Etappen definiert und verbindlich festschreibt. Die
Etappen fiir die jeweils kommenden fiinf Jahre werden
im Infraplan festgehalten (siehe auch Kapitel 3.1), der
jéhrlich fortgeschrieben und mit einem verldsslichen
Finanzierungsmechanismus verkniipft (Kapitel 2.4)
wird. Uber ein integriertes System an Kennzahlen,

die regelmé&fig an die Bundesregierung tiberliefert
werden, wird der Umsetzungsfortschritt gemessen
und Gberwacht.

Bei der Ausarbeitung von Machbarkeitsstudien,
Zielfahrpldnen und Planung der damit einherge-
henden Infrastrukturprojekten konzentriert sich

die Bundesregierung auf MaRRnahmen, die eine hohe
Wahrscheinlichkeit auf Umsetzung haben und im
Schienennetz unmittelbar Kapazititen erweitern.
Mittelfristig stellt sie ebenso sicher, dass das Para-
digma ,vom Bauplan zum Fahrplan” starker aufgeldst
beziehungsweise umgekehrt wird und auch solche
Infrastrukturprojekte umgesetzt werden, die neben
der Engpassbeseitigung vor allem der Erfiillung opti-
mierter Fahrpléne dienen.



2.3 Reaktivierungen in der Flache
prufen

Einfihrung

Gebiete abseits der Hauptstrecken sind seit Jahrzehnten
mit einem Riickbau der Bahninfrastruktur konfron-
tiert. Seit der grofiten Ausdehnung im Jahr 1955 wurde
ein Viertel des Streckennetzes abgebaut. Eingestellt
wurden meist Nebenstrecken in ldndlichen Regionen,
was mit einem verschlechterten 6ffentlichen Verkehr-
sangebot fiir die Menschen einherging. Anlass waren
oft hohe Fixkosten fiir den Betrieb der Schienenwege
bei gleichzeitig sinkender Nachfrage infolge der Auto-
motorisierung und Urbanisierung. Seit etwa 2010
stagniert die Ausdehnung des Bahnnetzes. Der Wunsch
nach Reaktivierung alter Strecken wird vielerorts von
der Bevilkerung und Politik deutlich vorgetragen. So
haben der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) und die Allianz pro Schiene tiber 300 Strecken
zur Reaktivierung vorgeschlagen, von denen sie viele als

aussichtsreich bewerten.* Trotz zahlreicher politischer

4 VDV (2022); Allianz pro Schiene (2025)

Dichte der nationalen Schienennetze [m/km?]

Schweiz (1.)
Tschechien (2.)
Belgien (3.)
Luxemburg (4.)

Deutschland (5.)

Niederlande
Frankreich _ 46
Indien - 20
China - 13
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Bekundungen und Machbarkeitsstudien zu verschie-
denen Streckenreaktivierungen stagniert die Grof3e des
Streckennetzes weiterhin. So ist das Streckennetz der
DB AG 2023 um 54 Kilometer gewachsen, in den letzten
fiinf Jahren aber mehr oder weniger stagniert.® In vielen
Féllen konnen die erwarteten Fahrgastzahlen die hohen
Investitionskosten nicht rechtfertigen. Anpassungen in
der Standardisierten Bewertung und der Erweiterung
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVEG)
erleichtern seit Kurzem Streckenreaktivierungen. Seit
dem Jahr 2025 wurde auch das GVFG-Budget, aus dem
diese héufig finanziert werden, verdoppelt. Im globalen
Mallstab besitzt Deutschland weiterhin ein sehr dichtes
Schienennetz, das nur von seinen Nachbarn der Schweiz,
Tschechien, Belgien und Luxemburg tibertroffen wird.
Derzeit gibt es 142 Mittelzentren ohne Bahnanschluss, in
denen 2,2 Millionen Menschen leben.’

5  UIC(2025); DB (2024), S. 23.
6 BBR(2024)

Abbildung 1
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Agora Verkehrswende (2025) | Quelle: Union Internationale des Chemins de fer — UIC (2025).
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Bevolkerung nach Bahnanschluss Abbildung 2
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Agora Verkehrswende (2025) | Quelle: Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung. INKAR. Ausgabe 2024.
Hrsg.: Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung (BBR) — Bonn 2024.

Regionale Schnellbuslinien kommen dort als Alterna-
tive zur Bahn in Frage, wo derzeit kein Anschluss an
das Schienennetz vorhanden ist. Bei direkten Verbin-
dungen zwischen zentralen Orten, durch das Auslassen
von wenig bedeutenden Halten und Stichstrecken und
ldngeren Betriebszeiten kénnen sie an die Bedienungs-

.Wir wollen den Menschen
qualitat von Regionalziigen heranreichen. Da sie weitest- L Angebote machen und das

gehend auf bestehender StraReninfrastruktur verkehren ' kann nur funktionieren, wenn
sie nicht erst 30 Kilometer

(gegebenenfalls ergdnzt durch Busvorrechte), lassen sie
umstandlich zum nachsten

sich vergleichsweise schnell und mit niedrigen Investi- ) - M
Bahnhof anreisen missen.

tionskosten einrichten. Die kreisgrenzentiibergreifenden
Matthias Gastel, MdB von Biindnis

Verkehre erfordern meist eine Koordinierung und Férde- 90/Die Griinen Bundestagsfraktion

rung durch das Land.

.Die Schiene ist das
energieeffizienteste,
klima- und umwelt-

schonendste System.”

Bjérn-Markus Gerlach, EVG ,In den nachsten zehn Jahren

wird keine gréBere Neubaustrecke

in Betrieb gehen.”

Prof. Dr. Christian Bottger, Hochschule
fur Technik und Wirtschaft Berlin




Einschatzungen von Expertinnen und
Experten

Reaktivierung und Neubau von Bahnstrecken ist
ineffizient und langwierig: Einige Interviewte
dullerten die Einschétzung, dass die Bundesldnder
von der sehr hohen Anzahl an vorgeschlagenen
Reaktivierungsprojekten meist nur einige wenige
verfolgt und zum Bau gebracht hétten. Auch
Reaktivierungen gingen mit einer hohen Kom-
plexitét der Entscheidungsprozesse und Geneh-
migungen einher. Flir Neubaustrecken herrsche
generell wenig Akzeptanz. Da es sich bei den
meisten vorgeschlagenen Reaktivierungen um
Nebenbahnen in bevélkerungsarmen Regionen
handelt, kénne der Nutzen nicht sehr groR sein.
Aufgrund des generellen Mangels an Investitionen
in die Infrastruktur in der Vergangenheit miisse
aktuell der Fokus auf die Sanierung gelegt werden.
De facto sei diese Entscheidung mit dem derzei-
tigen Investitionsschwerpunkt zugunsten der
Sanierung des bestehenden Hauptstreckennetzes
gefallen. Noch schwieriger als die Reaktivierung
sei der Streckenneubau, da neben der Konkurrenz
um knappe Geld-, Planungs- und Baukapazitdten
auch die Akzeptanz fiir neue Schienenwege in

der Bevolkerung sehr begrenzt ist. Anspriiche an
eine grundséatzliche Anbindung an den Bahnver-
kehr, beispielsweise aller Mittelzentren, gingen
mit einer volkswirtschaftlichen Fehlallokation
der Mittel einher. Eine ehrliche Antwort wére,
dass sich die Investitionspolitik in den kommen-
den Jahren nahezu vollstédndig auf die Sanierung
des Bestandes, insbesondere der Hauptstrecken,
konzentriert und dabei kaum Ressourcen fiir
Neubau und Reaktivierungen bleiben. Bereits

jetzt stinden im BVWP Bahnprojekte fiir mehr als
100 Milliarden Euro, deren Bau auf absehbare Zeit
nicht finanziert ist. Auch die Planungskapazitdten
wiirden in den néchsten Jahren weiter unter dem
niedrigen Nachwuchs in Ingenieursberufen und
an anderen Fachkréften leiden.

Nur wenn mehr Menschen an die Bahn ange-
schlossen sind, gelingt die Mobilitdtswende:
Andere Fachleute sind jedoch der Auffassung,

dass Bahnanbindungen selbst guten Busange-
boten tiberlegen seien. Durch die unabhéngige
Infrastruktur lieRen sich hohere Reisegeschwin-
digkeiten realisieren, auch Fahrkomfort und
Befoérderungskapazitét seien hoher. Eine Bahn-
verbindung wirke langfristig verlédsslicher,
weshalb Menschen eher bereit sind, sie in ihrem
Mobilitatsverhalten zu berticksichtigen und so
der Bahnverkehr insgesamt mehr Akzeptanz bei
Fahrgésten findet. Der Umstieg von Zug zu Zug
laufe reibungsfreier ab als zwischen Bus und
Zug. Die sehr ambitionierten Ziele zum Fahr-
gastwachstum lieen sich nur langfristig mit
einem verbesserten Bahnangebot erreichen. Der
Wiederausbau der Schiene miisse heute begon-
nen werden, um in 15 bis 20 Jahren das fiir die
Fahrgastverdopplung notwendige Streckennetz
nutzen zu koénnen. Das werde auch die Kohésion
der Regionen stérken. Die Reaktivierung alter
Strecken sei dabei grundsétzlich mit deutlich
weniger Widerstand durch die Bevolkerung und
in Planungsverfahren verbunden - besonders,
wenn diese gar nicht erst entwidmet worden
sind. Entsteht durch die Strecke eine Umleitungs-
moglichkeit fiir nahegelegene Hauptstrecken,
trage dies zur Resilienz des gesamten Netzes
bei. Mittelfristig lieRen sich Ressourcen fiir den
Bahnausbau auch durch den Stopp von Straflen-
ausbauplanungen gewinnen.

Schnelle Verbesserungen mit regionalen Schnell-
bussen: Weitere Expert:innen vertreten die
Ansicht, dass Schnellbuslinien sich deutlich
rascher in Betrieb nehmen liefen als neue oder
reaktivierte Regionalbahnstrecken, da sie wei-
testgehend auf der bestehenden Straleninfra-
struktur zum Einsatz kommen. An stauanfélligen
Knoten konne der Betrieb mit bevorrechtigten
Signalen und durch Busspuren schneller und
zuverldssiger abgewickelt werden. Die Reform
des StraRenverkehrsgesetzes von 2024 gebe
Kommunen deutlich mehr Spielraum zur Anord-
nung solcher Bussonderfahrstreifen. So kénne die
Reisegeschwindigkeit an Regionalzlige heran-
reichen, ebenso der Fahrkomfort mit modernen,
hochwertigen Regionalbussen. Schnellbusse
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kénnten auch als Vorlaufer einer Regionalbahn
wiéhrend der Planungs- und Bauphase zum Ein-
satz kommen, sodass bereits ein Teil des Fahr-
gastpotenzials schnell fiir den OPNV gewonnen
werden kann. Zu einem spéteren Er6ffnungs-
zeitpunkt der Regionalbahnstrecke sei dann
bereits ein gewisser Teil der Bevilkerung auf

den offentlichen Verkehr umgestiegen und lasse
sich leichter fiir den Bahnverkehr gewinnen. Die
Kapazitat sei geringer, jedoch meist ausreichend
tiir das Verkehrsaufkommen im ldndlichen Raum.
Bremsend wirke dabei die Organisation, die meist
bei den Landkreisen liegt, wodurch die Ausrich-
tung an den tatséchlichen, kreisgrenzentiber-
schreitenden Verkehrsstrémen und das Etablie-
ren von einheitlichen und bekannten Angeboten
oft schwierig und zu kleinteilig ist. Die Diskus-
sion um Regionalbahnstrecken kénne moglicher-
weise die Entscheidung fiir Schnellbusangebote
behindern und umgekehrt. Fir eine Reaktivie-
rung einer Bahnstrecke sei ein Basisangebot

mit Schnellbussen aufgrund der angewendeten
Prinzipien der Bewertungsmatrix nicht férder-
lich, gleichwohl der Schnellbus als Vorléduferbe-
trieb einer spéteren Regionalbahn ein sinnvolles

verkehrspolitisches Vorgehen darstelle.

Empfehlungen von Agora Verkehrswende:
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Sanierung vor Reaktivierung: Auch wenn in der
Politik der vergangenen Jahre viel vom Netzausbau
die Rede war, hat de facto eine Dekade der Sanierung
begonnen. Angesichts der knappen Bauressourcen
und groflen Herausforderungen fiir ein verbesser-

tes Bahnangebot miissen ehrliche Priorisierungen
getroffen werden. Die Bundesregierung priorisiert
daher die Sanierung des bestehenden Hauptstre-
ckennetzes, gefolgt von den fiir den Deutschlandtakt
notwendigen Ausbaumalinahmen. Die momentan
vorgeschlagene Liste von Reaktivierungen scheint
deutlich zu lang, um sie in absehbarer Zeit mit den
bisherigen Ressourcen bewdiltigen zu konnen. Von der
Bundesregierung wird nur eine niedrige Anzahl dieser
Planungen unter den derzeitigen Rahmenbedingun-
gen auf Basis eines sehr glinstigsten Nutzen-Kosten-
Verhiltnis weiterverfolgt. Vorerst nicht weiterver-
folgte Reaktivierungen werden nicht uniiberlegt

entwidmet. Sollten kiinftig die Investitionsbedin-
gungen in die Infrastruktur grundlegend verbessert
werden, sind durchaus wieder bessere Bedingungen
fiir den Netzausbau denkbar, was auf Flachen, die
weiterhin dem Bahnverkehr gewidmet sind, deut-
lich leichter umsetzbar ist. Letztlich braucht es einen
Abgleich der bereitgestellten Investitionsmittel mit
den Versprechen an die Blirgerinnen und Birger.
Angebote auch ohne Bahnanschluss schaffen: Der
6ffentliche Verkehr wird intermodaler geplant. Eine
grofle Anzahl von Menschen lebt in Klein- und
Mittelstddten ohne Bahnanschluss und dennoch mit
ausreichendem Verkehrsaufkommen, um ein attrak-
tives OPNV-Angebot auch sinnvoll auszulasten. In
diesen Orten werden regionale Schnellbuslinien in
die néchsten zentralen Orte eingerichtet. Nachteile,
die Schnellbusse gegentiber Regionalziigen besitzen,
kénnen durch dichtere Takte als der im Schienenper-
sonennahverkehr tibliche Stundentakt kompensiert
werden. Den Landern féllt hierbei eine koordinieren-
de und férdernde Rolle zu, um hochwertige, kreis-
grenzeniibergreifende Angebote mit landes- oder
bundesweiten Qualititsstandards zu etablieren.
Beispiele dafiir sind das Netz der Regiobusse in
Baden-Wiirttemberg, die PlusBusse in Brandenburg
oder das Bahn-Bus-Landesnetz Sachsen-Anhalt. Die
Planungen umfassen dabei moglichst alle Mittel- und
Grundzentren. Die Bundesregierung unterstiitzt die
Lander dabei mit zusétzlichen Regionalisierungsmit-
teln. Ein garantiertes und noch vor 2030 eingerichte-
tes Grundangebot dient auch der Kohé&sion zwischen
Regionen. Die Schnellbusangebote kénnen auch als
Vorléuferbetrieb der verfolgten Reaktivierungen zum
Einsatz kommen, wie etwa zwischen Miinster und
Sendenhorst.



2.4 Uberjahrige Finanzierung fur
Sanierung und Ausbau sichern

Einfihrung

Die Finanzierung von Schieneninfrastrukturprojek-
ten erfolgt tiberwiegend im Rahmen jghrlicher Haus-
haltsbeschliisse. Langfristige Projekte sind daher von
sich verdndernden politischen und wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen abhingig. Ausnahmen sind
Verpflichtungserméchtigungen: diese werden in einem
Haushaltsjahr eingegangen und fithren erst in spéteren
Haushaltsjahren zu Aufwendungen. So lassen sich
mehrjdhrige Projekte, bei denen klar ist, dass in den
Folgejahren Zahlungen zu leisten sind, zuverldssiger
finanzieren. Nicht méglich ist es allerdings, in einem
Haushaltsjahr Mittel fiir Projekte sicher bereitzustellen,
die erst in einem der Folgejahre begonnen werden sollen.

Das Prinzip der jdhrlichen Haushaltsplanung schafft
Unsicherheit fiir Planungs- und Baufirmen. Unterneh-
men kalkulieren das Risiko ein, dass Vorhaben pausiert
werden kénnten, und setzen ihre Baukosten entsprechend
héher an. Zudem erfolgen Finanzierungszusagen oft nur
fiir einzelne Projekte, anstatt im Rahmen einer langfristi-
gen Investitionsstrategie. Dadurch miissen sich Akteure
immer wieder um neue Mittel bemithen, was verhindert,
dass Unternehmen sich dauerhaft auf den Schienenbau
einstellen - etwa durch Investitionen in weitere Bauma-
schinen. Die Komplexitét der Férderstrukturen ist eine
zusétzliche Herausforderung. Férdermittel werden oft aus
verschiedenen Programmen kombiniert, was zu Verzoge-
rungen bei der Bereitstellung fithren kann.

Ein Finanzierungsinstrument, das Mittel iiber mehrere
Jahre zur Verfiigung stellt, ist die Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung (LuFV) — ein Vertrag zwischen
dem Bund und der Deutschen Bahn iiber Instandhaltung,
Modernisierung und den Erhalt des Schienennetzes. Die
derzeitige LuFV III gilt fiir den Zeitraum von 2020 bis
2029 und umfasst ein Finanzvolumen von 86 Milliarden
Euro. Mit diesen Mitteln sind keine Neu- oder Ausbau-
projekte finanzierbar. Die LuFV ist zudem unflexibel, so
sind Mittel nicht tiberjéhrig einsetzbar. Zudem kénnen
Baukostensteigerungen nicht gut berticksichtigt werden.

Nach dem Urteil des Bundesverfassungsgerichts im Jahr
2023 fehlten rund 12,5 Milliarden Euro aus dem Klima-
und Transformationsfonds, die fiir das Schienennetz
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vorgesehen waren. Die Bundesregierung reagierte darauf
mit einer Eigenkapitalerh6hung fiir die Deutsche Bahn.
Diese MaRnahme fithrte jedoch zu einem Anstieg der
Trassenpreise. Denn als finanzielle Transaktionen, die
nicht unter die Schuldenbremse fallen, gelten Eigenkapi-
talerh6hungen nur, wenn sie eine marktiibliche Rendite
bringen. Wie weitgehend die Hohe dieser im Eisen-
bahnregulierungsgesetz (ERegG) festgehaltenen Rendite
angepasst werden kann, ist umstritten. Um die erforder-
lichen Ertrége zu erwirtschaften, erhebt die DB InfraGO
unter anderem héhere Trassenpreise, was die Kosten fiir
Bahnbetreibererheblich steigert.

Vor diesem Hintergrund werden seit Ladngerem neue,
uberjdhrige und verléssliche Finanzierungsmechanismen
gefordert, die die dringend erforderlichen Sanierungs-,
Aus- und NeubaumafRnahmen des Schienennetzes
nachhaltig absichern und damit sowohl eine zuverlds-
sige Bahn als auch die fiir den Klimaschutz notwendigen
Verlagerungseffekte ermdglichen.

.Es besteht ein Zielkonflikt zwi-
schen der Handlungsfreiheit der
Regierungen und dem Interesse
aller einschlieBlich der Bevolke-
rung am Gelingen der Verkehrs-
wende. Dieser Zielkonflikt sollte
zugunsten der Uberjéhrigkeit
behoben werden.”

Prof. Dr. Jirgen Kihling, ehem. Vor-
sitzender der Monopolkommission

Die Situation mit dem vorzeitigen
Bruch der Ampel hat gezeigt, wie grof3
das Problem der Jahrigkeit ist.”

Bjorn-Markus Gerlach, EVG
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Einschatzungen von Expertinnen und
Experten

Staatliche Schieneninfrastrukturfonds schaffen
Planungssicherheit: Durch die Blindelung bishe-
riger Haushaltstitel zu einer Fondslésung wiirden
Investitionen nicht mehr von kurzfristigen politi-
schen Entscheidungen abhéngen, sondern kénn-
ten verldsslich iiber mehrere Jahre hinweg bereit-
gestellt werden. Konkret wiirden zwei Fonds,
davon einer fiir Projekte des Bestandsnetzes und
einer fiir Neu- und Ausbau, nach Ansicht einiger
Expert:innen Kannibalisierungseffekte zwischen
diesen beiden Bereichen vermeiden. So schlégt es
auch die Beschleunigungskommission Schiene in
ihrem Abschlussbericht 2022 vor, siehe Abbil-
dung 3. Abgerundet wiirde das Konzept der ver-
bindlichen Finanzierung durch eine Verkniipfung
mit einer verbindlichen Projektliste im Infraplan
(siehe Kapitel 3.1 und 3.4).

Ein Fonds ist besser als mehrere: Andere
Expert:iinnen finden hingegen, dass das Manage -
ment zweier verschiedener Fonds von der ver-
waltenden Behorde, dem Eisenbahn-Bundesamt,
mehr Bearbeitungsaufwand erfordere, als dies bei
einem einzelnen Fonds der Fall wére. Auflerdem
wiirde ein Fonds mehr Flexibilitat beim Einsatz
der Mittel bieten. Als kompetente Behorde kénne
das Eisenbahnbundesamt dafiir sorgen, dass die
Mittel trotzdem fiir alle notwendigen Bereiche,
also sowohl fiir die Sanierung als auch fiir Neu-
und Ausbauy, eingesetzt werden. Die zwei vorge-
schlagenen Fonds wiirden die Vielfalt der poten-
ziell sinnvollen Einsatzgebiete ohnehin nicht
géanzlich abdecken. Einige Digitalisierungsvorha-
ben seien zum Beispiel nicht eindeutig einem der

beiden Fondsausrichtungen zuzuordnen.

Umfang der Mittel zur Schienenfinanzierung ist
entscheidend: Das genaue Finanzierungsinstru-
ment fiir Schieneninfrastrukturprojekte — ob also
ein potenzieller Schienenfonds iber Darlehen,
Zuschisse etc. gespeist wird - sei nicht die ent-
scheidende Frage, duflerten wieder andere Inter-
viewte. Zentral sei stattdessen, dass ausreichend

Mittel von der Regierung bereitgestellt werden.
Zwar seien Zuschiisse aus Haushaltsmitteln das
Instrument, das am meisten Flexibilitét biete,
wenn die Zuschiisse nicht zurtickgezahlt werden
miissen. Solche Zuschiisse wiirden allerdings jene

Auskommlichkeit der Finanzierung voraussetzen.
Zuschisse oder Darlehen, die zum Beispiel durch
Nutzerfinanzierung getilgt werden miissten,
Eigenkapitalerhchungen oder weitere Instru-
mente hétten jeweils ihre Vor- und Nachteile und
wiirden den Handlungsspielraum der Schienen-

akteure einschranken.

Das Haushaltsrecht mit seinem Jéhrlichkeits-
prinzip ist ein zentrales Recht des Parlaments:
Weitere Gesprachspartner betonten hingegen,
dass das Jahrlichkeitsprinzip des deutschen
Haushaltsrechts gewahrleiste, dass Bundestag
und Bundesrat iber Einnahmen und Ausgaben
jedes Jahr neu entscheiden kénnen. Es stelle somit
sicher, dass das Parlament seine Kontrollfunktion
wahrnimmt und der Staat keine langfristigen,
unkontrollierten Verpflichtungen eingeht. Diese
Transparenz und Flexibilitat seien entscheidend
fir die demokratische Kontrolle der Finanzpolitik.
Daher sei es von grundlegender Bedeutung, dass
dieses Prinzip gewahrt bleibe, um die finanzielle
Disziplin und die Handlungsfahigkeit des Parla-
ments zu sichern. Langjdhrige Zusagen fiir
Finanzierungsmittel fiir die Schiene wiirden das

Prinzip unterwandern.

Zielkonflikt zwischen Handlungsfreiheit der
Regierungen und der Verkehrswende: SchlieR3-
lich wurde von weiteren Expert:innen eingeord-
net, dass eine erfolgreiche Verkehrswende zwar
durch Klimaschutzziele auf nationaler und inter-
nationaler Ebene vorgegeben werde. Sie stehe
jedoch im Konflikt mit dem Prinzip der jahrlichen
Haushaltsplanung. Regierungen wiirden Flexi-
bilitdt benétigen, um auf kurzfristige Heraus-
forderungen reagieren zu kénnen, wihrend der
Klimaschutz langfristige, stabile Investitionen in
nachhaltige Verkehrsinfrastrukturen erfordert.
Die marode Infrastruktur in Deutschland sei
jedoch volkswirtschaftlich so ein schwerwie-



gendes Problem, dass die Giberjahrige Finanzie-
rungssicherheit im Vordergrund stehen sollte.
Auch in anderen Bereichen seien Programme fiir
Zukunftsinvestitionen in Deutschland schon tiber
mehrere Legislaturperioden hinweg festgelegt
worden, wie zum Beispiel bei der Férderung
erneuerbarer Energien.

Empfehlungen von Agora Verkehrswende:
Die Bundesregierung sorgt fiir eine auskdmmliche
Finanzierung von Schieneninfrastrukturprojekten —
sowohl bei der Modernisierung des Bestandsnetzes
als auch beim Aus- und Neubau. Hierbei gilt es, die
eingeplanten Haushaltsmittel mit einem angemessen
hohen Anteil aus dem jiingst entschiedenen Sonder-
vermogen fur Infrastruktur zu ergdnzen. Auflerdem
reformiert die Bundesregierung die Schuldenbremse
und schafft eine dauerhaft tragfédhige Finanzierungs-
architektur fiir die Verkehrswende, in der etwa auch
Mauteinnahmen einer neu eingefithrten PKW-Maut
verldsslich einen Teil zur Finanzierung der Schiene
beitragen (siehe auch Agora Verkehrswende (2025):
Kabinettstiick Verkehrswende). Einnahmen aus der
Lkw-Maut werden ebenso weiterhin fir Investitio-

Maglicher Aufbau zweier Schienenfonds

Mittelherkunft

Mittelverwendung g

Operative Aufgaben

Agora Verkehrswende (2025) | Quelle: Verandert nach: BMDV (2022) Abschlussbericht Beschleunigungskommission Schiene.

Entgelte/kommerzielle Erlése

Instandhaltung +
Ersatzinvestitionen

Fonds zur Finanzierung
des Bestandsnetzes
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nen in den Schienenerhalt sowie -neubau genutzt.
Die Bundesregierung richtet einen Infrastrukturfonds
fir eine verléssliche, Giberjahrige Bereitstellung der
Finanzierung ein und erméglicht auf diese Weise eine
effiziente Mittelverwendung. So konnen Bauprojekte
gebiindelt werden, deren Finanzierung in der bisheri-
gen Projektlogik des Bundeshaushalts etwa aufgrund
der Bindung an unterschiedliche Haushaltsjahre oder
Forderprogramme unvereinbar waren. Baukosten-
steigerung durch Preisaufschlige wegen kurzfristiger
Auftrage werden so abgemildert.

Bei der Fonds-Steuerung stellt die Bundesregierung
sicher, dass die Ausgaben konsequent priorisiert wer-
den und es nicht zu Ineffizienzen kommt. So veran-
kert sie die Priorisierung von Infrastrukturinvestiti-
onen nach den Grundsétzen ,Schiene vor Straf3e” und
,Erhalt und Modernisierung vor Aus- und Neubau"
als Leitprinzip in der Ausgestaltung von Infrastruk-
turfonds. Aullerdem ermdglicht die Verkniipfung des
Fonds mit dem Infraplan, in dem die Schienenprojekte
fir die kommenden fiinf Jahre festgelegt werden (sie-
he Kapitel 3.1), eine effiziente Fokussierung der Mittel
auf die relevantesten Vorhaben.

Die Bundesregierung veranlasst eine Reform der
Trassenpreise so, dass Zugbetreiber als Sockelbetrag
vorrangig nur noch die Kosten des unmittelbaren

Abbildung 3

Baukostenzuschiisse des Bundes

Darlehen oder
Sondervermogen

Aus-/Neubau-
MalRnahmen

Ausbau- und
Modernisierungsfond
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Zugbetriebs an den Infrastrukturbetreiber vergiiten.
Dartiber hinaus sorgen verschieden Zuschlige wie
z.B. Auslastungszuschlége dafiir, dass knappe Trassen
und tiberlastete Streckenabschnitte sinnvoll zugeteilt
werden und dort, wo es freie Kapazitéten gibt, zu-
satzliche Zugfahrten angereizt werden. Die Liicke zur
Vollkostenfinanzierung wird mit 6ffentlichen Mitteln
geschlossen. Bis zum Inkrafttreten des reformierten
Trassenpreissystems wirkt die Bundesregierung den
Trassenpreissteigerungen im Zuge der Eigenkapita-
lerhdhungen beim DB-Konzern effektiv entgegen —
durch Anpassungen hinsichtlich Eigenkapitalverzins-
ung und durch Alternativen zur Eigenkapitalerhéhung.



3 | Die Deutsche Bahn im Sinne der
Klimaneutralitat steuern

3.1 Die Deutsche Bahn mit klarem
Ziel steuern

Einfihrung

Die Deutsche Bahn AG ist seit der Griindung im Jahr

1994 ein als Aktiengesellschaft organisiertes Unter-
nehmen, dessen Anteile vollstdndig von der Bundes-
republik Deutschland gehalten werden. Laut Artikel

87e, Absatz (4) des Grundgesetzes muss der Eigentiimer FR Das Erste, was der
Bund gewéhrleisten, ,daR dem Wohl der Allgemein- Bund braucht, ist eine

heit, insbesondere den Verkehrsbediirfnissen, beim i ] Eigentumerstrategie, aus
i der klar hervorgeht, was

der Bund a) mit dem Kon-

zern und b) speziell mit

der Schieneninfrastruktur
sungsgerichts vom 7. November 2017 ergab zudem, dass vorhat.”

Ausbau und Erhalt des Schienennetzes [...] sowie bei
deren Verkehrsangeboten auf diesem Schienennetz [..]
Rechnung getragen wird". Ein Urteil des Bundesverfas-

die Bundesregierung fiir die unternehmerische Tatigkeit Peter Wastenbarger,
der DB AG verantwortlich ist und entsprechend Einfluss DIE GUTERBAHNEN
auf die Geschéftstatigkeit nehmen muss.” Dazu miissen
Unternehmensgegenstand, Gesellschaftszweck sowie
der strategische Handlungsrahmen festgelegt werden,
auf dessen Grundlage der DB-Vorstand die Geschafte
fihrt. Wahrgenommen werden die Eigentiimerrechte des
Bundes in erster Linie iiber die Bundesvertreter:innen
im Aufsichtsrat der DB AG. Das Bundesministerium fiir
Digitales und Verkehr (BMDV) ist federfiihrend fiir die
Beteiligung des Bundes an der DB AG und hat zu diesem
Zweck die Steuerungsgruppe Transformation DB AG
eingerichtet.

Es wird jedoch weiterhin kritisiert (zum Beispiel Mono-
polkommission: 25. Wettbewerbsgutachten, Bundes-
rechnungshof Oktober 2024, Pro Bahn/Gliterbahnen
20238), dass der Bund seiner Steuerungsverantwortung
gegeniiber der Deutschen Bahn nicht in ausreichendem

.Die Steuerung der DB durch den Staat ist
sehr wichtig, insbesondere in Bezug auf

MalRe nachkommt. Dies ist mit Hinblick auf Klima-

schutz- und Verkehrsverlagerungsziele besonders die Effizienz des Mitteleinsatzes und auch
kritisch, da deren Umsetzung eine kohérente, voraus- auf die Abstimmung zwischen ,Rad und
schauende politische Strategie erfordert, die konsequent Schiene’”

an den Zielen der Klimaneutralitdt ausgerichtet ist. Vor Prof. Dr. Kay Mitusch, Karlsruher Institut fiir Tech-
diesem Hintergrund sind gezielte Manahmen notwen- nologie (KIT), Lehrstuhl fir Netzwerkdkonomie
dig, um die Steuerungsfahigkeit des Bundes zu starken

und eine entschlossene Ausrichtung der Deutschen Bahn

auf die Klimaziele sicherzustellen.

7  Bundesrechnungshof (2017); Bundesverfassungsgericht
(2017)

8  Mofair (2020); Bundesrechnungshof (2024); Monopol-
kommission (2024); Morling (2024)
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Einschatzungen von Expertinnen und
Experten

Aufsicht des Vorstandes stirken: Als Aktien-
gesellschaft besteht die DB AG (Holding) aus den
Organen Vorstand und Aufsichtsrat. Der Bund als
Eigentlimer entsendet in den Aufsichtsrat Vertre-
ter:innen aus dem Bundesverkehrsministerium,
dem Bundesfinanzministerium, dem Bundes-
wirtschaftsministerium, Abgeordnete aus den
Regierungsfraktionen sowie weitere Fachleute
aus Wirtschaft und Recht. Auflerdem besteht der
Aufsichtsrat aus Vertreter:innen der Arbeitneh-
merseite. Jede Seite stellt eine gleichgrofie Anzahl
an Mitgliedern. In der Vergangenheit habe sich
gezeigt, dass die Vertreter:innen des Bundes oft
nicht genug durchsetzungsstark sind, um die
Interessen des Bundes gegeniiber dem Vorstand
der Deutschen Bahn effektiv zu vertreten. Ein
Problem sei die Fluktuation der Vertreter:innen
des Bundes. Da die Bundestagsabgeordneten

mit den Legislaturperioden wechseln und auch
die Ministeriumsmitglieder, meist hochrangige
Beamtinnen und Beamte oder Staatssekretér:in-
nen, oft nur zwischen drei und sechs Jahren im
Amt sind, bleibe ihnen wenig Zeit, um sich tief in
die komplexen Strukturen und Herausforderun-
gen der Bahn einzuarbeiten. Um die Steuerungs-
fahigkeit des Bundes zu starken, misse dieser
kinftig durch Aufsichtsratsmitglieder mit star-
kerer Bahnexpertise und tiber ldngere Zeitrdume
vertreten sein. Alternativ wiirde eine Umwand-
lung der Deutschen Bahn in eine andere Rechts-
form, etwa eine GmbH, die Steuerbarkeit fiir den
Bund verbessern. Die Gesellschafter:innen einer
GmbH beséRen rechtlich weitergehende Wei-
sungsbefugnisse gegentiber der Geschaftsfiihrung
und konnten auch operative Entscheidungen
treffen. Im Gegenzug kénne der Aufsichtsrat einer
GmbH weniger Bedeutung haben als der einer AG.

Der Bund braucht eine Eigentiimerstrategie:
Wichtiger als die Rechtsform oder die Zusam-
mensetzung der Aufsichtsréte sei eine klare
Eigentlimerstrategie des Bundes. Aufsichtsréte
seien Kontrollorgane, keine Steuerungsorgane.

Die Mitglieder aus Bundestag, Ministerien und
Wirtschaft wiirden tiber ausreichende Kompe-
tenzen und vielfaltige Perspektiven verfiigen,

um die Kontrolle wahrzunehmen. Auch die
Umwandlung der Deutschen Bahn in eine GmbH
ware nicht automatisch eine Losung, wie das
Beispiel der Autobahn GmbH zeigt. Obwohl sie als
bundeseigene GmbH gegriindet wurde, stehe der
Bund auch hier in der Kritik, seine Steuerungs-
funktion nicht ausreichend wahrzunehmen.

Stattdessen brauche es eine Eigentlimerstrategie,
die festlegt, nach welchen Leitlinien die Konzern-
struktur weiterentwickelt werden soll, wie die
Deutsche Bahn in den verschiedenen Verkehrs-
maérkten agieren soll und welche Ziele mit den
einzelnen Tochterunternehmen und Auslands-
aktivitaten verfolgt werden (ndhere Details dazu
in Kapitel 3.2). Dariiber hinaus sei ein langfristi-
ges Zielbild fiir die Kapazitdten der Schienenin-
frastruktur sowie eine entsprechende Strategie
fir Netzsanierung und Ausbau erforderlich. Unter
der Ampelregierung sei im Bundesministerium
tir Digitales und Verkehr (BMDV) zwar der
Entwurf einer Eigentiimer- und Auslandsstrate-
gie erarbeitet worden, doch kam es nach der laut
BMDV ab Oktober 2023 stattgefundenen Ressort-
abstimmung nie zu einer Veréffentlichung.

Der Bund benétigt zusétzliches Personal:

Der Bundesregierung fehle es an ausreichenden
personellen Kapazitdten und Fachkompetenzen
im Bereich der Bahn. Dadurch sei sie nicht in

der Lage, sich mit den fachlich und personell gut
ausgestatteten Abteilungen der DB auf Augen-
hoéhe auseinanderzusetzen. Um diese strukturelle
Schwéche zu beheben, gebe es verschiedene
Ansatze: Die personellen Ressourcen konnten
durch zusétzliche oder spezialisiertere Abtei-
lungen im Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr (BMDV) geschaffen werden. Im Jahr
2022 griindete das BMDV die ,Steuerungsgruppe
Transformation DB AG" Laut eines Gutachtens
des Bundesrechnungshofes® aus dem Jahr 2024

9  Bundesrechnungshof (2024)



sei es der Steuerungsgruppe jedoch nicht gelun-
gen, die Interessen des Bundes wie gewilinscht

zu stirken, etwa durch Handlungsempfehlun-
gen zu weitgehenden Reformen der Konzerns-
truktur oder durch die Entwicklung wirksamer
Finanzierungs- und Steuerungsinstrumente.

Die Schwierigkeiten hétten unter anderem am
fehlenden Durchgriff hoherer Fihrungsebenen
und konsequenten Leitungsentscheidungen
gelegen. Eine weitere Moglichkeit zur Verbes-
serung der Steuerbarkeit der Deutschen Bahn
konnte die Schaffung neuer Abteilungen im
Eisenbahn-Bundesamt oder die Etablierung einer
eigenstédndigen Behorde sein. Ein Vorbild ist das
Schweizer Bundesamt fiir Verkehr (BAV), welches
einige Steuerungsaufgaben wahrnimmt. Das BAV
schlief3t mit Schieneninfrastrukturbetreibern
Vertrége tiber den Betrieb, die Instandhaltung
und den Ausbau der Schienennetze, verteilt die
Mittel daftir und begleitet die Projektumsetzung
kontinuierlich.!® Auch die deutsche Bundesnetz-
agentur kénnte bestimmte Kontrollfunktionen mit
entsprechendem Personal starker ibernehmen.

Begonnene Transformation fortsetzen: Unter der
Ampel-Regierung habe das BMDV ein Konzept
Infraplan erarbeitet, um die gemeinwohlorien-
tierte Infrastrukturgesellschaft DB InfraGO besser
zu steuern. Kernsttick der Steuerung sollte ein
integriertes Kennzahlsystem sein, durch welches
unter anderem die Ausgestaltung der Leistungs-
vereinbarungen und Vereinbarungen zur Umset-
zung von Neu- und Ausbau des Netzes gemessen
werden. Die Kennzahlen sollten im ersten Quartal
eines Jahres an das BMDV geliefert werden, um
das Vorjahr zu tiberpriifen, wobei im zweiten

und dritten Quartal des Jahres eine Nachsteu-
erung und Anpassung an Zielvorgaben moglich
sein sollte.” Die Vorgaben des Infraplans sollten
rollierend um ein Jahr fortgeschrieben werden.
Zudem sei die Bildung eines Sektorbeirats
vorgesehen gewesen, der aus 20 bis 25 Vertre-
ter:innen von Eisenbahnverkehrsunternehmen,

10 Die Giiterbahnen (2024)
11 Landwehr (2024)

Bahnverkehrsverbanden, Verladern und kommu-
nalen Spitzenverbadnden zusammengesetzt sein
sollte. Bis zum Ende des Jahres 2024 sollte eine
Beta-Version des Infraplans verdffentlicht wer-
den. Bis zum Ende der Ampelkoalition haben das
Bundesverkehrsministerium und die DB InfraGO
zwar noch einen Entwurf verfasst, dieser wurde
jedoch nicht mehr ver6ffentlicht. Wenn die erar-
beitete Infraplan- Strategie aber unter der neuen
Bundesregierung konsequent zu Ende gefiihrt
wird, kénne dadurch eine adédquate Steuerung der
Deutschen Bahn stattfinden.

Unabhingigkeit staatlicher Kontrolle: Im Gegen-
satz zu den obigen Einschétzungen sind andere
Expert:innen der Ansicht, dass eine verbesserte
Leistung, Zuverlédssigkeit und Pinktlichkeit
zumindest im Bereich des Verkehrsbetriebs (nicht
bei der Sanierung und dem Ausbau der Schienen-
infrastruktur) erreicht werde, wenn statt mehr
Steuerung weniger Einflussnahme durch den
Staat stattfindet und die Betriebsgesellschaf-

ten mehr Handlungsfreiheit am Markt erhalten.
Diese konnten sich dann durch privates Kapital,
also den Verkauf von Teilen der Gesellschaften,
finanzieren und waren unabhéngiger in ihren
operativen Entscheidungen wie zum Beispiel bei
der Auswahl von Reparaturwerkstétten, ihrer
Transportangebote und -strecken. Durch den
Druck betriebswirtschaftlicher Gewinnziele
konnten sie kosteneffizientere Transportange-
bote realisieren und wiirden weniger Finanzie-
rungshilfen durch den Staat beanspruchen. Damit
konnte es jedoch zur Reduktion bestimmter Ver-
kehrsangebote kommen (zum Beispiel Einzelwa-
genverkehr, Fernverkehr in peripheren Stédten)
und in Krisenzeiten und -gebieten (Beispiel
Getreidetransporte fiir die Ukraine) kénnten
moglicherweise keine Schienentransporte mehr

in Anspruch genommen werden.
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Empfehlungen von Agora Verkehrswende:
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Die Bundesregierung entwickelt eine Eigentlimer-
strategie fiir die Steuerung der DB, die 6ffentlich und
transparent gemacht wird. Darin werden die Grund-
satze fur die Entwicklung des deutschen Schienen-
netzes sowie Kriterien und Ziele fir die Entwicklung
der Bahntdchter definiert. Zu diesen Kriterien gehoren
etwa die Grundversorgung von Verkehrsbediirfnis-
sen, Klimaschutz und Verkehrsverlagerung sowie
Effizienz (siehe auch Kapitel 3.2). Die Leitlinien fiir

die Entwicklung des Schienennetzes werden tiber

die Instrumente Deutschlandtakt (Kapitel 2.2) und
Infraplan operationalisiert. Im Infraplan werden die
Strecken, Knotenpunkte und Netze beschrieben, die in
den kommenden fiinf Jahren vorrangig ausgebaut oder
werden sollen und der Infraplan wird jéhrlich fort-
geschrieben. In Kombination mit dem verldsslichen
Finanzierungsinstrument (Kapitel 2.4) stellt er eins der
Kerninstrumente fiir die Verbesserung des Schienen-
verkehrs in Deutschland dar und sollte gesetzlich
verankern werden.

Zur Steuerung des DB-Konzerns baut die Bundes-
regierung ihre personellen Kapazititen im Bundes-
verkehrsministerium, im Eisenbahn-Bundesamt

oder in Form einer eigenen Behorde nach Vorbild des
Schweizer BAV aus. Wichtig ist der konsequente und
ganzheitliche Steuerungsansatz und Gestaltungs-
wille anhand der Eigentiimerstrategie sowie das
regelméfige Monitoring préziser, aussagekraftiger
Kennzahlen zum Zustand der Infrastruktur und zur
Pinktlichkeit und Zuverlédssigkeit des Bahnverkehrs.



3.2 Die Deutsche Bahn verschlanken

EinfUhrung

Die DB AG ist das Mutterunternehmen von weltweit
uber 500 Tochterunternehmen und Beteiligungen. Diese
sind in einer Vielzahl von Geschéftsbereichen aktiv.

Die offizielle Struktur des Konzerns ist in Abbildung 4
zu sehen. In Deutschland umfassen die Geschaftsfelder
die Bereiche Fernverkehr, Regionalverkehr und Giiter-
verkehr (Cargo) sowie die Infrastrukturbereiche Infrago
und Energie. Zu diesen Geschéftsfeldern gehéren jeweils
gleichnamige Téchter, die ihrerseits weitere Téchterun-
ternehmen haben. Parallel dazu gibt es Tochterunter-
nehmen zu diversen anderen Aktivitdten. Beispiele sind
die DB Schienenersatzverkehr, DB Fahrdienstleistungen,
DB Sicherheit und viele mehr. Der Verkauf der briti-
schen Bus- und Bahndienstleistungstochter DB Arriva
wurde im Oktober 2023 abgeschlossen. Am 2. Oktober
2024 stimmte der Aufsichtsrat der DB auerdem dem
Verkauf der Logistiktochter DB Schenker an das déni-
sche Logistikunternehmen DSV zu. Der Abschluss der
Transaktion soll im Laufe des Jahres 2025 stattfinden.

Es gibt jedoch noch weitere Tochter, die im Ausland aktiv
sind, beispielsweise die zahlreichen internationalen
Schienengiiterverkehrstdchter und die Tochter DB Inter-

Offizielles Organigramm DB-Konzern (Stand 1. Januar 2024)

DB-Konzern (Vorstand)

Finanzen
& Logistik

Personal
& Recht

Digitalisierung

Vorsitzender & Technik

Geschaftsfelder

Grol3beteiligungen
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national Operations, die weltweit Betriebs- und War-
tungsleistungen fiir Personen- und Giiterverkehr und fiir
Schieneninfrastruktur anbietet.

Die Unternehmensstruktur wird von manchen Politi-
ker:innen, Aufsichtsbehérden und Fachleuten kritisiert,
da sie das Unternehmen aus ihrer Sicht uniibersichtlich
und ineffizient macht. Die Steuerung des Unterneh-
mens durch die Bundesregierung werde auch erschwert,
da die Vertreter:innen der Ministerien hauptséchlich

im Aufsichtsrat der tibergeordneten Holding bzw. der
obersten Ebene der Tochtergesellschaften (etwa im Auf-
sichtsrat der DB InfraGO) sitzen. Um bestimmte Prozesse
zu verstehen, ware es jedoch notwendig, bis auf tiefere
Ebenen der Konzernstruktur Einblicke zu bekommen.
Oft sind Verantwortungsbeziehungen zwischen den
Tochtern von auRen nur schwer nachvollziehbar. Einige
Verantwortlichkeiten verlieren sich in der Komplexitét
der Struktur, wéhrend andere, vor allem Administra-
tions- und Overhead-Strukturen, mehrfach existieren.
Einige Tochterunternehmen operieren in Bereichen, die
nicht unmittelbar dem Schienenverkehr in Deutschland
dienen. Kritiker beméngeln, dass dies den Fokus der
Deutschen Bahn AG verwassere.

Abbildung 4

Personen-
fernverkehr

Regional-

- Infrastruktur

Guterverkehr

DB
Fernverkehr

DB InfraGO

BERECR DB Energie

DB Cargo

DB Energie

B Systemverbund Bahn

*Es besteht eine Vereinbarung Uber den Verkauf von DB Schenker; DB Arriva ist bereits verkauft worden.

Agora Verkehrswende (2025) | Quelle: Verandert nach: Deutsche Bahn (2024): https://ibir.deutschebahn.com/2023/de/
zusammengefasster-konzernlagebericht/der-db-konzern/organisationsstruktur/.
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.Wir haben die DB durch die InfraGO
schon schlanker gemacht und die
Anzahl der Vorstande reduziert. Wenn
noch weitere Konzernteile zur DB
InfraGO dazukommen, werden die
Strukturen noch starker verschlankt
und die Schnittstellen verringert.”

Matthias Gastel, MbD von Biindnis 90/
Die Grinen Bundestagsfraktion

»Die zentrale Frage ist
nicht die Anzahl der
Tochter, sondern die
Frage, wo die Konzern-
strategie ihre Hauptauf-
merksamkeit hinlegt.”

Peter Westenberger,
DIE GUTERBAHNEN
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Einschatzungen von Expertinnen und
Experten

Eigentiimer gibt schlankere Konzernstruktur
vor: Fiir eine Verschlankung der Konzernstruktur
der Deutschen Bahn AG sei eine Eigentiimer-
strategie des Bundes erforderlich, die klare

und verbindliche Kriterien zur Gestaltung und
Konsolidierung des Konzerns definiert. Tochter-
unternehmen sollten etwa danach bewertet wer-
den, ob sie zur Verkehrswende, zur Erzielung von
Gewinnen oder zum Kompetenzzuwachs im Kon-
zern beitragen. Letztere zwei Kriterien wiirden
insbesondere fiir Téchter im Ausland gelten, die
nicht auf die Ziele der Verkehrsverlagerung und
Daseinsvorsorge in Deutschland einzahlen. Jedoch
konnten in anderen Marktumfeldern im Ausland
wichtige Erkenntnisse und Kompetenzen fiir das
Geschaft in Deutschland gewonnen werden.

Auslandsgeschifte, nur wenn sie dem Schienen-
verkehr in Deutschland dienen: Falls durch
Auslandsgeschéft jedoch Kompetenzen und
Fachkréfte aus Deutschland abgezogen werden,
oder weder maflgebliche Gewinne noch Lernzu-
wachs im dortigen Geschéft erworben werden,
sollte die VerduRerung weiterer Auslandstéchter
in Betracht gezogen werden. Auslandstochter
ergében insbesondere fiir Infrastrukturprojekte
weniger Sinn. Es diirfe keine Incentivierung
geben, ein Schienennetz an anderer Stelle aufzu-
bauen, wenn das Deutsche Schienennetz krankt.
Eine Ausnahme bei Auslandstochtern seien
internationale Tochter im Schienengiiterverkehr.
Denn mit einem internationalen Netzwerk an
Giiterverkehrstéchtern kdnne grenziiberschrei-
tende Logistik entlang wichtiger Handelsrouten
in Europa und bis nach Asien angeboten werden.

Tochter mit bahnfremden Geschéftsbereichen
unn6tig: Die DB verfiige tiber Geschéftsbereiche,
deren Leistungen auch an Kunden aul3erhalb des
Verkehrssektors verkauft werden. Dazu wiirden
die DB Services GmbH, die Gebdudereinigung,
Winterdienste und Sicherheitsdienste anbietet,
oder die DB Systel GmbH fiir IT-Dienstleistungen
gehoren. Solch ein ,Gemischtwarengeschaft”
mache den Konzern untibersichtlich. Wettbe-
werbsverzerrungen seien schwer zu erkennen,
wenn Dienstleistungen an die konzerneigene,
gemeinwohlorientierte InfraGO verkauft werden.



Derzeitige Umstrukturierung trégt ausreichend
zur Verbesserung der Konzernstruktur bei:
Durch die VerdufRerung von DB Arriva (2023) und
vor allem DB Schenker (2024/25) reduziere sich
die Anzahl der Tochterunternehmen um tiber
200. Zudem habe die Griindung der DB InfraGO,
in der die ehemaligen Téchter DB Netz und DB
Station&Service konsolidiert wurden, zu einer
weiteren Verschlankung gefiihrt. Auch sei die
Integration weiterer Tochter in die DB InfraGO
geplant. Das Sanierungsprogramm S3, das im
September 2024 veroffentlicht wurde, sehe vor,
den Personalbedarf in den Bereichen Verwaltung,
Vertrieb und indirekt in operativen Funktionen
durch Instrumente wie die natiirliche Fluktua-
tion, den konzerninternen Arbeitsmarkt und frei-
willige Altersteilzeit zu reduzieren. Fiir DB Cargo
sei eine umfassende Umstrukturierung geplant,
bei der Gber 2.000 Stellen gestrichen werden sol-
len. Vor dem Hintergrund dieser umfangreichen
Malnahmen sind einige der befragten Expert:in-
nen auch der Meinung, dass vorerst keine weite-
ren Schritte notwendig seien.

Anzahl an Téchtern und Beteiligungen ist nicht
entscheidend: Weitere Interviewte vertraten die
Ansicht, dass sich bei Bindelungen oder Kon-
solidierungen unter einem Dach zwar die Liste

an Tochtern verkiirze. Die Frage, wie diese im
Einzelnen gesteuert werden, sei damit jedoch
nicht geldst. Unabhéngigere Subunternehmen

mit dezentralen Freiheiten und viel Eigenverant-
wortung kénnten hingegen agiler arbeiten, da sie
aufgrund ihrer geringeren Gréfe schnellere und
effizientere Entscheidungen treffen kénnen. Eine
differenzierte Eigentiimerstrategie des Bundes,
die klare Zielstellungen vorgibt, kénnte dafiir sor-
gen, dass die Tochter eine vorgegebene Richtung
verfolgen. Jedoch sei die Existenz einer umfassen-
den Eigentimerstrategie von groflerer Bedeutung.

Bahnfremdes Geschift finanziert Bahnbetrieb
und -infrastruktur: Wieder andere Gespréchs-
partner berichteten, dass die SBB Immobilien,
eine Division der Schweizerischen Bundes-

bahnen (SBB), Immobilien im gesamten Bahn-
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netz der Schweiz entwickelt, bewirtschaftet und
vermarktet. Dazu gehdren Bahnhofsgebéude,
Geschaftsflachen und Wohnquartiere, oft in
zentralen Lagen. Die Einnahmen aus Mieterldsen
und Projektentwicklungen wiirden in die SBB
flieRen und mafgeblich zur Quersubventionie-
rung des Kerngeschéfts beitragen. Dies ermdgliche
wiederum Investitionen in die Bahninfrastruktur.
Ein dhnliches Beispiel seien die Immobilien- und
Einzelhandelsaktivitdten der Japan Railways
Group, insbesondere von JR East. Diese betreibe
umfangreiche Immobilienprojekte, deren Erlose
den Betrieb des Bahnnetzes subventionieren. Sol-
che Beispiele wiirden zeigen, dass Fremdgeschaft
positiv fir ein Bahnunternehmen sein kann. Daher
sollte diese Moglichkeit auch bei der Deutschen
Bahn weiterhin in Betracht gezogen werden.

Empfehlungen von Agora Verkehrswende:

Die Bundesregierung entwickelt eine Eigentiimer-
strategie mit klaren Kriterien dafiir, wie die Struktur
des DB-Konzerns ausgestaltet werden soll und welche
Ziele mit Tochterunternehmen verfolgt werden sollen.
Folgende Kriterien werden dabei berticksichtigt:
Grundversorgung von Verkehrsbediirfnissen
Verkehrsverlagerung und Klimaschutz
Wirtschaftlichkeit und Effizienz
Wettbewerb
- Kompetenzzuwachs
Fir Aspekte zur Steuerung der Infrastrukturent-
wicklung innerhalb der Eigentlimerstrategie, siehe
Kapitel 3.1.
Im Zuge der Umsetzung dieser Strategie werden Téch-
ter und Beteiligungen verdufiert, welche den Kriterien
nicht entsprechen.
Fremd- und Auslandsgeschéft werden darauthin
Uberpriift, ob sie die Kriterien der Eigentiimerstrate-
gie erfiillen, also zu positiven Lerneffekten oder der
Bereitstellung finanzieller Mittel fiir das Kerngeschaft
beitragen. Dabei ist es von besonderer Wichtigkeit,
dass die Geschéftszahlen der Auslandstochter fiir die
Bundesregierung transparent und verstandlich sind,
damit Wirtschaftlichkeit und positive Gewinnbeitrége

klar identifiziert werden kénnen.
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3.3 Die Deutsche Bahn transparenter
gestalten

Einfihrung

Fiir die Offentlichkeit und auch den Bundestag, der als
Haushaltsgesetzgeber jedes Jahr grof3e Betrdge aus dem
Bundeshaushalt an die Deutsche Bahn freigibt, sind
Status und Fortschritt zentraler Bauvorhaben oft wenig
transparent oder Informationen schwer verstandlich.
Datenquellen sind innerhalb des Bahnkonzerns ver-
teilt, liegen in unterschiedlicher Form und Granularitat
vor und werden zum Teil aus Sicherheitsgrinden oder
aufgrund von Geschéftsgeheimnissen nicht nach auen
weitergegeben. Zur Verbesserung der Transparenz wur-
den iiber die Jahre verschiedene Berichtsformate entwi-
ckelt, die die Deutsche Bahn jahrlich vorlegen muss.

Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht
(IZB): Der IZB wurde im Zuge der Einfiihrung der Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) zwischen
der Deutschen Bahn und dem Bund als zentrales Bericht-
sinstrument eingefiihrt. Er informiert Gber Investitionen
in das Streckennetz, die Stationen und die Energiever-

Zustand des Schienennetzes nach Notensystem des Zustandsberichts

Notenverteilung nach Zustand 2023

1: Neuwertig

B 2: Gut

B 3: MittelmaRig

I 4: Schlecht
B 5: Mangelhaft

Eingeschrankt

sorgung der DB. Der Bericht wird jghrlich erstellt und
dient dazu, die Verwendung der Mittel aus der LuVF
gegentiber dem Bund zu belegen. Das Eisenbahnbundes-
amt prift den Bericht. Er gilt, unter anderem aufgrund
seines Umfangs, als schwer verstandlich.

InfraGO-Zustandsbericht: Der Bericht informiert tiber
den Zustand des Schienennetzes sowie der Personen-
bahnhofe der DB und identifiziert wichtige Sanierungs-
bedarfe. Er stellt das Nachfolgeformat des friitheren
Netzzustandsberichts der fritheren DB Netz AG dar. Der
InfraGO-Zustandsbericht unterscheidet in seiner Analyse
nach Anlagetypen und Bundeslandern. Informationen

zu einzelnen Regionen, Strecken oder Bahnhéfen sind
nicht enthalten. Der Bericht gilt aufgrund seiner Kiirze,
der Bewertung in einem einfachen Notensystem und dem
Wiederbeschaffungswert als konsistente Einheit sowie
der grafischen Aufbereitung als leicht zu erfassen. Fiir das
Jahr 2023 verschlechtert sich die Gesamtnote des Schie-
nennetzes auf 3,03 ,mittelmalig" (Vorjahr: 3,01).

Um die Transparenz und Steuerbarkeit der Schieneninf-
rastrukturgesellschaft zusétzlich zu verbessern, wurden

Abbildung 5

Mittlere Zustandsnote
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Agora Verkehrswende (2025) | Quelle: DB Infrago AG (2024): InfraGO-Zustandbericht 2023.

30



Agora Verkehrswende | Weichenstellungen fur die Bahnpolitik

in Zusammenarbeit von Politik und Branchenfachleuten
weitere Instrumente und Plédne entwickelt. Einige davon
wurden schon ausgearbeitet und vorbereitet, wahrend
andere bisher nur Konzepte sind, deren Einfithrung der

- .Der Infraplan benotigt
Bundesregierung empfohlen wurde. 7 prognosebezogene Kenn-

zahlen. Als Teil des Haus-

Infraplan: Der Infraplan wurde von der Ampelregierung e f haltsgesetzgebers méchte ich
wissen: Wie verandert sich die

als Steuerungsinstrument entwickelt, um die Ziele und .
Netzzustandsnote, wenn wir

ein, zwei oder drei Milliarden
| Euro zusatzlich in die Infra-
konkretes Arbeitsprogramm vorzulegen. Der Infraplan struktur geben.”

Strategien des Bundes beziiglich der Schieneninfra-
struktur zu biindeln und damit der DB InfraGO ein

soll iber einen Fiinfjahreszeitraum Ziele, Manahmen Matthias Gastel, MdB von Biindnis
sowie im kommenden Jahr anstehende Aufgaben der 90/Die Griinen Bundestagsfraktion
DB InfraGO aufzeigen. AuRerdem soll er Kennzahlen
enthalten, um den Fortschritt bei der Verbesserung der
Bahninfrastruktur zu beurteilen, das heif3t, der Plan
operationalisiert die das Schienennetz betreffenden Teile

der Eigentiimerstrategie des Bundes (Kapitel 3.1). Bis zum
Ende der Ampelkoalition haben das Bundesverkehrs-
ministerium und die DB InfraGO einen nicht 6ffentlichen
Entwurf erstellt.

Umsetzungsmonitor Schieneninfrastruktur: Dieses Tool
soll der Uberwachung, Bewertung und Beschleunigung
von Schieneninfrastrukturprojekten dienen. Er soll fort-
laufend Updates zum Planungs- und Umsetzungsstand
einzelner Projekte liefern sowie deren Finanzierungs-
programm in einer einheitlichen und leicht zu erfassen-

den Darstellung zusammenfassen. Der Umsetzungsmo-
nitor ist ein Vorschlag der Beschleunigungskommission
Schiene, welcher vom Bundesverkehrsministerium
angenommen, bis zum Ende der Ampel-Koalition jedoch
nicht umgesetzt wurde.
».Man kann auch mit zu viel
ungesteuerten Informationen fur
Intransparenz sorgen. Der Infra-
strukturzustandsbericht hat mit
seinen Anlagen rund 400 Seiten.
Das guckt sich keiner mehr an.”

Prof. Dr. Christian Bottger, Hochschule

fur Technik und Wirtschaft Berlin

.Wir sind der Meinung,
es darf kein Zuriickbehal-
tungsrecht bei Daten zur
offentlichen Infrastruk-
tur geben, sofern kein

Gesetz eine besondere
Schutzwiirdigkeit nennt.

u

Peter Westenberger,
DIE GUTERBAHNEN
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Einschatzungen von Expertinnen und
Experten

Die Berichterstattung der DB soll ausgeweitet
werden: Um eine sachlichere und demokrati-
schere Beurteilung der Bahnpolitik und der DB

zu ermoglichen, sollte laut einigen Expert:innen
eine umfangreichere Berichterstattung statt-
finden. Dies gelte etwa beziiglich des Status und
Preisstands von Bauvorhaben, dem Zustand

des Schienennetzes, der Piinktlichkeit und den
Verspédtungsursachen. Eine weitere Schwéche sei
es, dass zu wenig aussagekraftige oder progno-
sebezogene Kennzahlen herausgegeben werden.
Es wiirden beispielsweise Informationen fehlen
tber die Auswirkungen bei einer Verdnderung
der Investitionssumme oder Abschétzungen dazu,
ob sich die Infrastruktur verjingt oder wie viel
investiert werden musste, damit dies geschieht.
Insgesamt brauche es eine wachsende Kultur von
Transparenz und Verstdndlichkeit im Bahnkon-
zern, wie sie etwa bei der Schweizer SBB wahrge-
nommen wird.

In bestimmten Bereichen sollte die Deutsche
Bahn gesetzlich zur Offenlegung von Daten
verpflichtet werden: Aktuell wiirden von der
Deutschen Bahn mitunter Daten unter Bezug-
nahme auf Geschéftsgeheimnisse sowie sicher-
heitsrelevante Daten nicht herausgegeben. Die
Sicherheitsrelevanz sei jedoch nur in einem
begrenzten Teil von Anfragen gegeben. In vielen
Féllen missten Dritte wie Journalistinnen und
Journalisten, aber auch Behorden wie das Eisen-
bahnbundesamt auf mehr Daten Zugriff erhalten,
um eine bessere Kontrolle zu ermdglichen.

Statt mehr oder lidngerer Berichte braucht es
prézisere Dokumente mit einheitlicher Metho-
dik: Der Infrastrukturzustands- und -entwick-
lungsbericht konne inklusive Anlagen bis zu

400 Seiten umfassen. Dies mache es fiir polit-
ische Entscheidungstragende sehr schwierig, sich
einen Uberblick zu verschaffen und wesentliche
Informationen herauszufiltern. Im Gegensatz zur

Einschétzung oben, dass es eine umfangreichere

Berichterstattung brauche, waren andere Inter-
viewte der Auffassung, dass es zu Gberlegen wiére,
ob zum Beispiel jedes Jahr ein dreiseitiger Bericht
veroffentlicht werden sollte, der kurz und knapp
den Fortschritt beziiglich der wesentlichen Ziele
der Bundesregierung beschreibt. Dariiber hinaus
habe sich bei der Berichterstattung in der Ver-
gangenheit hdufig die Methodik verdndert, sodass
Berichte aus verschiedenen Jahren nicht ver-
gleichbar sind. Eine konstante Auswertungs- und
Dokumentationsmethodik sei die Grundlage dafiir,
den Zustand der deutschen Schieneninfrastruktur
langfristig zu bewerten und zu verbessern.

Empfehlungen von Agora Verkehrswende

Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht: Die
Bundesregierung setzt sich dafiir ein, dass die Inhalte
verstdndlicher aufbereitet werden. Die Berichterstattung
zu den infrastrukturbedingten Ursachen der Verspat-
ungen sollte klarer werden und sich in gleicher Syste-
matik auch aufseiten der Bahnunternehmen, in den
Geschéftsberichten von DB Regio, DB Fernverkehr und
DB Cargo wiederfinden.

InfraGO-Zustandsbericht: Der Bericht wird um langfris-
tige Szenarien ergénzt, die den Zusammenhang zwischen
verschiedenen Investitionssummen und der Entwick-
lung des Netzzustandes zeigen. Der InfraGO-Zustands-
bericht dient zudem als Informationsgrundlage fiir den
Infraplan, in dem er die notwendigen Mittel nennt, um
die Etappenziele des Deutschlandtaktes zu erreichen.

Infraplan: Der Infraplan wird von der Bundesregierung
und der DB InfraGO erarbeitet. Grundlage fiir die Ausge-
staltung sind der Deutschlandtakt und die Empfehlun-
gen der Beschleunigungskommission Schiene. Fiir den
Deutschlandtakt werden konkrete Etappen des Ausbaus
definiert und die entsprechenden Finanzierungsbedarfe
ausgewiesen. Durch die Verkniipfung mit einem verléss-
lichen Finanzierungsinstrument (siehe Kapitel 2.4) wird
diese Finanzierung sichergestellt. Der Infraplan stellt
das Arbeitsprogramm der kommenden fiinf Jahre fir

DB InfraGO dar und iberwacht dessen Fortschritt tiber
integrierte Kennzahlen. Durch eine rollierende, jéhrliche
Ergédnzung des Plans um ein weiteres Jahr, findet eine



stédndige Beteiligung von Regierung und Parlament statt.
Gleichzeit wird eine ausreichende Planungssicherheit
fiir alle Beteiligten gewéhrleistet.

Umsetzungsmonitor Schieneninfrastruktur: Die Bun-
desregierung und DB InfraGO richten einen webbasier-
ten und fortlaufend aktualisierten Umsetzungsmonitor
Schieneninfrastruktur ein.

Ubergreifende Empfehlung:
Zentrale Kennzahlen und Infrastrukturdaten aus den
Berichten, wie die Kennzahlen des Infraplans, Plinkt-
lichkeits- und Verspatungsstatistiken und Netzzu-
standskarten werden als maschinenlesbare, offene
Daten auch in der Mobilithek verdffentlicht.
Fiir alle Berichte muss eine gréRere Kontinuitét in der
Methodik angestrebt werden, um einen langjéhrigen
Vergleich zu ermdglichen.
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3.4 Nachste Schritte fur die InfraGO
angehen

Einfihrung
Eine funktionierende, gut instandgehaltene und aus-
kommliche Schieneninfrastruktur ist die Voraussetzung

fiir einen reibungslosen Bahnbetrieb. Das deutsche
Schienennetz hat aktuell eine Streckenlédnge von knapp
40.000 Kilometern. Davon werden iiber 80 Prozent

von der Deutschen Bahn betrieben. Im Vergleich zu den
1990er-Jahren ist das Netz um 12 Prozent geschrumpft*?,
da ab der Bahnreform 1994 das Ziel verfolgt wurde,

das Schienennetz wirtschaftlicher zu betreiben. Viele
Nebenstrecken galten als nicht profitabel und wurden
stillgelegt. Im Zuge der Bahnreform wurde 1999 auch die
DB Netz AG als eigensténdige Tochtergesellschaft der
Deutschen Bahn AG gegriindet, die fiir den Betrieb, die
Instandhaltung und den Ausbau des Schienennetzes in
Deutschland verantwortlich war. Das geschrumpfte Netz,
aber auch ein Mangel an Sanierungs- und Ausbauaktivi-
téten, fiihrte im Laufe der Jahre zu einer immer stérkeren
Uberlastung des Netzes, einer {tbermaRigen Abnutzung
der Schieneninfrastruktur und in der Folge zu immer
mehr Verspatungen und Ausféllen von Ziigen. Kritisiert
wurde die Bahn-Infrastrukturtochter DB Netz auch fiir
die ungleiche Behandlung von Wettbewerbsbahnen bei
der Vergabe von Trassen und die hohen Trassenpreise.
Nach vielen Diskussionen, Lésungs- und Reformvor-
schlédgen wurde unter der Ampelregierung Ende 2023
schlieRlich die DB InfraGO AG (Infrastrukturgesellschaft
tiir das Gemeinwohl) gegriindet, in der die ehemaligen
Tochter DB Netz und DB Station&Service AG zur DB
InfraGO AG zusammengelegt wurden. Das Ziel der neu
gegriindeten InfraGO ist die Starkung der Infrastruktur
zum Wohl von Menschen, Wirtschaft und Umwelt. Die
Eisenbahninfrastruktur soll als Wirtschaftsunternehmen
betrieben werden, wobei die Gemeinwohlorientierung
gleichzeitig fest in der Satzung verankert ist. Kritike-
rinnen und Kritiker beméngeln, dass die Reform bisher
keine ausreichenden strukturellen Fortschritte erzielt
hat, um den Zustand der deutschen Schieneninfrastruk-
tur nachhaltig zu verbessern.

12 Allianz pro Schiene (2024)
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.Beim jetzigen System ist
eindeutig, dass die Einbin-
dung in den DB-Konzern die
erforderliche Transparenz der
DB InfraGO beziiglich Finanzie-
rung, Profitabilitat und Steu-
erung verhindert. Weiterhin
sollte die DB Energie auf die DB
InfraGO verschmolzen werden.”

Kerstin Haarmann, VCD

.Die eigentumsrechtliche Entflech-
tung ist sinnvoll und wichtig, aber

auf der Prioritatenliste wohl noch
wichtiger ist die auskommliche,
uberjahrige Finanzierung und ein
sinnvolles Sanierungskonzept.”

Prof. Dr. Jirgen Kihling, ehem. Vor-
sitzender der Monopolkommission

+Wenn die InfraGO am Gemeinwohl
orientiert sein soll, aber gleichzeitig
Beherrschungsvertrage mit der DB
AG existieren, dann herrscht nicht das
Gemeinwohl, sondern die DB AG.”

Matthias Stoffregen, Mofair




Einschatzungen von Expertinnen und
Experten

Die Trennung von Netz und Betrieb gewéhrleis-
tet ein gemeinwohlorientiertes, wettbewerbs-
neutrales Schienennetz: Solange die Infra-
strukturgesellschaft unter dem Dach der DB AG
verbleibt, kdnne kein diskriminierungsfreier
Zugang zum Schienennetz ermoglicht werden,
finden einige Expert:innen. Aktuell sei zwar
ausgepragter Wettbewerb zu beobachten. Dies
seiinsbesondere im Schienengiiterverkehr der
Fall, wo die Wettbewerbsbahnen schon tiber

50 Prozent der Verkehrsleistung erbringen.
Allerdings werde dieser Wettbewerb auch durch
den hohen administrativen Aufwand seitens der
Bundesnetzagentur und des Bundeskartellamts
ermoglicht, die die Vergabe von Trassen streng
iberwachen. Der Beherrschungs- und Gewinn-
abfiihrungsvertrag zwischen der DB InfraGO
AGund der DB AG ermogliche der DB AG aber
weiterhin, die Infrastrukturgesellschaft in ihrem
Interesse zu steuern, zum Beispiel bei der Priori-
sierung von Schienenausbauprojekten. Auch der
Aufsichtsrat der DB InfraGO AG als Kontrollorgan
sei nicht unabhéingig von der DB AG, da der
Aufsichtsratsvorsitzende gleichzeitig Vorstands-
mitglied der Holding ist. Nur eine herausgeldste,
staatliche Infrastrukturorganisation kénne das
Schienennetz unabhéngig von Interessen der
Betriebsgesellschaften betreiben und ausbauen.
Dies verringere gleichzeitig Kosten und adminis-
trativen Aufwand bei den Kontrollbehdrden.

Keine Entflechtung ist besser als schlechte Ent-
flechtung: Fiir Entflechtungen von Infrastruktur-
organisationen gebe es in Deutschland Beispiele
aulerhalb des Verkehrssektors. 2005 wurde im
Energiewirtschaftsgesetz geregelt, dass Energie-
versorger mit mehr als 100.000 Kunden ihren
Netzbetrieb organisatorisch vom Vertrieb trennen
missen. Fachleute wiirden diese Entwicklung
uberwiegend positiv bewerten, da sie zu mehr
Wettbewerb und Transparenz im Energiemarkt
beigetragen hat. Die Netze wiirden auch ohne
vertikal integrierte Unternehmen funktionieren,
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da Netzbetreiber ohne Kompetenzen der Energie-
erzeugung Netze betreiben konnen. Allerdings
misse Entflechtung immer auf sinnvolle Weise
geschehen. Im integrierten Bahnkonzern sei
aktuell das Interesse fiir Verkehr automatisch
vertreten. Die InfraGO als entflochtenes Unter-
nehmen miisse so ausgestaltet werden, dass
durch einen Beirat der beteiligten Unternehmen
und einer entsprechenden Steuerung derselbe
Effekt erzielt wird. AuRerdem sei es wichtig, die
Trennungsmalnahme in ein Instrumentenpa-
ket einzubetten, zu der auch die auskdmmliche
Finanzierung der Schieneninfrastruktur gehort.
Die DB InfraGO aus dem Konzern herauszuldsen,
ohne iiber einen Beirat die Verkehrsinteressen in
der neuen Gesellschaft sicher vertreten zu lassen
und ohne auskémmliche Finanzierung, ware

schlechter als der aktuelle Zustand.

Trennung von Netz und Betrieb provoziert
jahrelange Strukturdebatten und Widerstand:
Andere Fachleute sind der Meinung, dass eine
Herauslésung der DB InfraGO aus dem Bahn-
konzern einen langwierigen und ressourcen-
intensiven Umbauprozess erfordern wiirde, der
mit politischen und administrativen Debatten
einherginge. Eine Bundesregierung misste sich
moglicherweise mit erheblichem Widerstand
aus der Belegschaft und aus dem Management
auseinandersetzen. Die Debatte um neue Struk-
turen und Zusténdigkeiten kénne die Arbeit an
drangenden Problemen, wie dem Zustand des
Schienennetzes, Giberlagern. Es wiirden Jahre in
btirokratische Neustrukturierungen flief3en, ohne
dass sich die Qualitdt und Kapazitét der Infra-
struktur spiirbar verbessert. Eine Reform miisse
sich auf konkrete Verbesserungen der Schie-
neninfrastruktur konzentrieren, anstatt sich in

zeitaufwendigen Strukturdebatten zu verlieren.

Konzernstruktur ist nicht entscheidend fiir die
Verbesserung der Infrastruktur: Schliellich

gibt es Expert:innen, die die Ansicht vertreten,
dass weder die Rechtsform der DB InfraGO

noch die Frage tiber ihren Verbleib innerhalb des
DB-Konzerns entscheidend seien. Stattdessen sei
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es essenziell, dass der Bund eine Strategie mit
klaren Zielen entwickelt, wie das Schienennetz
ausgebaut werden soll. Zu den Ursachen fir die
heutigen Schwierigkeiten und Qualitétsprobleme
gehore, dass der Bund tiber viele Jahre keine
steuernde Rolle eingenommen hat sowie die
jahrelange Unterfinanzierung der Schienennetze.
Mit einer differenzierten Strategie und Steue-
rung durch den Bund kénne die Schieneninfra-
struktur auch ohne die Trennung der DB InfraGO
von der DB AG verbessert und gewinnbringend
ausgebaut werden. Es sei vorgesehen gewesen,
der DB InfraGO iiber den Infraplan mit konkreten
Ausbauzielen, -etappen und Kontrollkennzah -
len ein Arbeitsprogramm vorzuschreiben (siehe
Kapitel 3.1). Dazu sei es jedoch nach vorzeitigem
Bruch der Ampelkoalition nicht mehr gekommen.
Die konsequente Fortsetzung und Realisierung
der Infraplan-Strategie in Kombination mit einem
verldsslichen, mehrjahrigen Finanzierungsinstru-
ment wiirde wieder zum Fortschritt bei der Quali-
tat der deutschen Schieneninfrastruktur fithren.

Empfehlungen von Agora Verkehrswende:
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Die Bundesregierung fithrt den Transformationspro-
zess der DB InfraGO weiter, der im Januar 2024 mit
ihrer Griindung begann. Dazu wird der InfraGO tber
den Infraplan ein verbindliches Arbeitsprogramm
vorgegeben, dessen Fortschritt Giber integrierte
Kennzahlen tiberwacht wird. Der Infraplan basiert auf
einem Zielbild fiir den Ausbau des deutschen Schie-
nennetzes, das von der Bundesregierung auf Basis
des Deutschlandtakts und der Empfehlungen der
Beschleunigungskommission Schiene festgelegt wird
(siehe auch Kapitel 3.1 und 3.3).

Die Steuerbarkeit der DB InfraGO tiber den Bund
verbessert sich auch durch eine weitere operative
Loslésung von der Konzernmutter DB AG. Zu diesem
Zweck wird der Beherrschungs- und Gewinnabfih-
rungsvertrag beendet und eine unabhéngigere Beset-
zung des Aufsichtsrates der DB InfraGo ermoglicht.
Der Aufsichtsratsvorsitzende der InfraGO darf z.B.
nicht mehr dem Konzernvorstand angehéren.

Die Bundesregierung formuliert iiberprifbare Krite-
rien an die neue Gesellschaft beziiglich Transparenz,
fairen Wettbewerb und gemeinwohlorientierter Ent-

wicklung des Schienennetzes. Erfiillt die InfraGO bis
zur Mitte der 21. Legislaturperiode nicht die Kriterien,
muss die vollstindige Uberfithrung in eine von der
DB AG unabhéngige, staatlichen Schienennetzgesell-
schaft die mogliche Folge sein. In so einem Prozess
sollte die Bundesregierung frithzeitig der Belegschaft
der Deutschen Bahn gegentiber deutlich machen, dass
es bei so einer Strukturreform nicht um den Abbau
von Arbeitsplétzen oder die Abschaffung von Errun-
genschaften der Gewerkschaften geht.
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41 Deutschlandticket bezahlbar
verstetigen

Einfihrung

Als Reaktion auf den plétzlichen Anstieg der Verbrau-
cherpreise im Frithjahr 2022 infolge des russischen
Angriffskriegs gegen die Ukraine schuf die Bundes-
regierung das 9-Euro-Ticket. Dieses bundesweit fiir
den Nahverkehr geltende Ticket war ein Novum in der
traditionell sehr kleinteilig organisierten deutschen
OPNV-Tariflandschaft. Die groBe Aufmerksamkeit und
Beliebtheit des befristeten Angebots, aber auch der hohe
Subventionsbedarf, fihrten zum Deutschlandticket als ¢
teureres Folgeprodukt. Es half ab dem Jahr 2024 dabei, £ b .Es gab Begeisterung fir

die Nachfrage auf das Niveau vor Corona zu steigern und ells i, s 2 i

das Deutschlandticket

zu Uberschreiten. ; @
wieder zerredet.

. . A R Kerstin Haarmann, VCD
Trotz gestiegener Nachfrage fithrt das Ticket zu sinken-

den Einnahmen bei den Nahverkehrsunternehmen. Die
Deckung dieser zusétzlichen Finanzierungsliicke ist
Gegenstand einer anhaltenden Diskussion zwischen den
Akteuren. Zunichst steuerten der Bund und die Lander
jeweils 1,5 Milliarden Euro pro Jahr bei.

.Nach Lehrbuch hatte man
zuerst die Infrastruktur ausge-
baut, dann das Angebot hochge-
fahren und als drittes die Tarif-
maRnahme gemacht. Jetzt ist es

umgekehrt passiert. Trotzdem
ist es eine groRBe Chance fur die
Verkehrswende!”

Dr. Andreas GeiRler,
Allianz pro Schiene
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Einschatzungen von Expertinnen und
Experten

Einfach und bezahlbar: Das Ticket sei laut meh-
reren Expert:innen eine grof3e Errungenschaft fiir
die Attraktivitat des OPNV. Die Komplexitt des
Tarifsystems und die zahllosen regionalen Gren-
zen, tarifliche Sonderregelungen, lokale Begriff-
lichkeiten und Definitionen der Tarifbedingungen
hitten den OPNV bisher sehr unattraktiv
gemacht, gerade fir jene, die ihn nicht regel-
mafig nutzen, oder jene, die sich regelméllig iiber
Verbundgrenzen hinwegbewegen. Durch ein ein-
faches, bundesweit einheitliches Ticket sei eine
wesentliche Barriere des 6ffentlichen Verkehrs
abgeschafft worden. Dabei habe die grol3e mediale
Aufmerksamkeit das Produkt auch bis in Bevol-
kerungskreise hinein bekannt gemacht, die sonst
kaum von OPNV-Marketing erreicht werden.

Weiterhin sei der Preis gegentiber vielen bisheri-
gen Abos niedriger und die Leistung umfangrei-
cher. Fahrgéste aus relativ hochpreisigen Metro-
polregionen und jene, die regelméRig tiber mehre
Tarifzonen fahren (Pendelnde), wiirden besonders
vom Deutschlandticket profitieren.

Richtige MaRnahme zur falschen Zeit: Andere
Expert:innen stufen das Ticket als eine rasch
erdachte Reaktion auf das 9-Euro-Ticket und den
rasanten Anstieg der Verbraucherpreise ein. Erst
nach und nach sei es als politische MaRnahme
zur Starkung des Nahverkehrs deklariert worden.
Bis heute fehle jedoch eine politische Strategie
fiir den OPNV, die iiber diese Einzelmanahme
hinausgeht. In einer ideellen Logik wéren in einer
frihen Phase zunéchst die zahlreichen Engpésse
und Defizite der Infrastruktur behoben worden.
Anschlieffend hétte man das Angebot ausgebaut,
sodass den Nahverkehrsunternehmen die Zeit
bleibt, zusétzliches Personal anzustellen, Fahr-
zeuge zu beschaffen und ginzlich unterversorgte
Gebiete mit einem Grundangebot auszustatten.
Erst in einem letzten Schritt wéren neue Fahr-
géste durch besonders attraktive Tarife in stabile
Verkehrsangebote mit freien Kapazitdten gelenkt

worden. So seien knappe 6ffentliche Mittel

jetzt zur Unterstiitzung des Deutschlandtickets
ausgegeben worden, die moglicherweise effek-
tiver fiir den Angebotsausbau investiert worden
waéren. Ein gutes Beispiel sei die luxemburgische
Verkehrspolitik, die zunédchst ab den frithen
2010er-Jahren erheblich die Schieneninfrastruk-
tur ausbaute, nach und nach zusétzliche Angebote
schuf, etwa mit der Er6ffnung der Tram 2017, um
letztlich 2020 einen Nulltarif einzufithren. In der
luxemburgischen Politik genielRe der 6ffentliche
Verkehr eine langjahrig hohe Stellung.

Es fehlt Bekenntnis und Planungssicherheit:

Die stdndigen 6ffentlichen Diskussionen tiber
sich dndernde Preise und Zuschiisse oder gar

ein Ende des Tickets wiirden Abonnent:innen
verunsichern, das Marketing erschweren und
den Nahverkehrsunternehmen eine Planung des
Angebots kaum moglich machen. Ein Angebots-
ausbau erfordere, etwa fiir Fahrzeuginvestitionen,
Fahrplangenehmigung und Personalakquise, eine
langjéhrige Planungssicherheit und einen klaren
Auftrag seitens der Aufgabentréger. Das Deutsch-
landticket verlange allen Akteuren viel rasches
Agieren ab. Laufenden lokalen Projekten seien
dadurch oft Ressourcen entzogen worden, jedoch
hitte die OPNV-Branche auch eine neue Agilitat
und Einigkeit bewiesen. Die Planungssicherheit
kénne durch eine mehrjahrige Einigung tiber die
Fortsetzung des Deutschlandtickets, dessen Preis
sowie Umfang und Aufteilung der Zuschiisse
geschaffen werden.

Es gibt mehr Potenzial: Das Deutschlandticket
sollte fiir weitere Nutzende und Finanzierungs-
quellen optimiert werden. Grof3es Potenzial fiir
die Verkehrsverlagerung, aber auch finanzielle
Ergiebigkeit, habe es als Jobticket, zu dem der
Staat Unternehmen ab einer gewissen Grof3e
verpflichten kénnte. Denkbar sei auch die Kopp-
lung an die Kfz-Zulassung oder die Einfithrung
einer allgemeinen Nahverkehrsabgabe nach
franzdsischem Vorbild. Alle Modelle bedirften
einer genaueren Ausarbeitung, die jetzt begon-
nen werden sollte. Ziel miisse es stets sein, mehr



Nutzende, insbesondere jene, die viel mit dem

Auto mobil sind, und zusétzliche Finanzierungs-
quellen zu gewinnen. So werde die Unabhéngig-
keit von den Zuschiissen von Bund und Léandern
groRRer und ein Ausbau des Angebots erméglicht.

Einkommensarme sind nicht beriicksichtigt:
Das Deutschlandticket sei zu teuer, um einen
inklusiven Nahverkehr anzubieten, der allen
Menschen Mobilitdt unabhéngig vom eigenen
Einkommen ermdglicht. Gruppen, die sehr ein-
kommensarm sind, kénnten sich das Abo nicht
leisten. Das 9-Euro-Ticket habe einen grofleren
sozialpolitischen Effekt gehabt. Das Deutsch-
landticket sollte daher um ein Sozialticket fiir
ausgewdahlte Gruppen ergénzt werden.

Empfehlungen von Agora Verkehrswende:

Der Preis und die finanziellen Zuschiisse von Bund und
Landern werden mehrere Jahre im Voraus vereinbart.
So ist fiir Fahrgéste und OV-Branche Planungssicher-
heit geboten. Die Preisentwicklung des Deutschland-
tickets orientiert sich dabei an der langjghrigen Infla-
tionsrate. Der Ausgleich der Einnahmenverluste wird
zu gleichen Teilen zwischen Bund und Landern aufge-
teilt. Auf diese Weise wird ein fairer Kompromiss bei
der Finanzierung zwischen Fahrgésten und offentlicher
Hand hergestellt und die Abwanderung von Fahrgésten
infolge zu stark steigender Preise vermieden.

Das Deutschlandticket wird eingebettet in eine koh&-
rente Strategie, mit der die Bundesregierung vor allem
drei Ziele verfolgt: einfache und bezahlbare Tarife,
Gewahrleistung einer bundesweiten Mobilitats-
garantie sowie der Ausbau und die Modernisierung
Uberlasteter und veralteter Infrastrukturen. Fiir deren
Umsetzung schlieRt sie einen OPNV-Zukunftspakt
tiir Ausbau, Modernisierung und Beschéaftigung mit
den Bundesldndern und Kommunen. Dieser Pakt sieht
einen deutlichen Ausbau des Angebots bis 2030 vor,
der auf die Klimaschutzziele im Verkehrssektor ab-
gestimmt ist und ein entsprechendes Finanzierungs-
konzept beinhaltet.

Nach dem Vorbild des Deutschlandsemestertickets
wird ein bundesweit einheitliches, vergilinstigtes Ju-
gend- und Sozialdeutschlandticket entwickelt. Dieses
verglinstigte Deutschlandticket steht ausgewéhlten
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einkommensarmen Gruppen zu. Die zwischen den
Kommunen sehr unterschiedlichen Regelungen zum
Sozialticket werden damit durch eine einheitliche
Sozialleistung ersetzt. Das Deutschlandticket wird als
zentrales Tarifprodukt ,fiir alle” gestéarkt und auch fir
einkommensarme Menschen ist ein hohes Maf an
Mobilitét garantiert. Bis eine bundesweite Einigung
gelungen ist, sollten Ldnder und Kommunen ihre
jeweiligen Sozialtickets auf dem Deutschlandticket
aufbauen, anstatt parallele Angebote zu schaffen. So
werden die Einfachheit des Tarifsystems und das zen-
trale Deutschlandticket dennoch gestérkt. Ein gutes
Beispiel ist das Land Hamburg, das sein Sozialticket
mit der Einfiihrung des Deutschlandtickets umgestellt
hat. Hamburg gibt an Empfénger:innen von Sozialleis-
tungen nun ein Deutschlandticket mit hohem Rabatt
aus. Den Differenzbetrag zum eigentlichen Abo-Preis
ibernimmt das Land.
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4.2 Forderung des Einzelwagen-
verkehrs optimieren

Einfihrung

Einzelwagenverkehr ist ein Teilbereich des Schienen-
gliterverkehrs, bei dem einzelne Giiterwagen oder
Wagengruppen verschiedener Versender und Emp-
fanger in Rangier- und Kupplungsvorgéngen zu Ziigen
zusammengestellt und wieder getrennt werden, um sie in
mehrstufigen Transportprozessen zu ihren individuellen
Zielen zu bringen (siehe Abbildung 6). Die anderen beiden
Betriebsformen sind Ganzzugverkehr und Kombinierter
Verkehr. Beim Ganzzugverkehr werden Giiter in voll-
sténdigen, unverdnderten Ziigen von der Beladestelle bis
zum Ziel transportiert. Im Kombinierten Verkehr werden
umschlagbare Ladeeinheiten wie Container, Wechselbri-
cken oder Sattelauflieger mit mehreren Verkehrstragern
befordert. Dabei erfolgt der Hauptlauf meist per Bahn oder
Schiff und die erste und letzte Meile per Lkw. Der Anteil
dieser drei Betriebsarten ist in Abbildung 7 zu sehen.

In Europa ist im Schienengiterverkehr eine manuelle
Kupplungstechnologie Standard: die Schraubenkupp-
lung. Einzelwagenverkehr fordert daher einen hohen
Personaleinsatz mit harter kdrperlicher Arbeit, weil dort
oft hdndisch gekuppelt werden muss. Der Bereich gilt
aufgrund der Rahmenbedingungen als sehr arbeitsinten-

Schema des klassischen Einzelwagenverkehrs

GLG-Anlage'1

Bedienung EVU? 1

YvY

Bedienung EVU 2

GLG-Anlage 2

Bundelungsverkehr
EVU1

siv. Die Glitersparte der Deutschen Bahn DB Cargo, die
90 Prozent der Verkehrsleistung im Einzelwagenverkehr
in Deutschland erbringt®, fahrt im Einzelwagenverkehr
nach eigenen Berichten seit Jahren Verluste ein. Laut der
DB ist das Segment damit maf3geblich fir den Gesamt-
verlust der Giiterverkehrssparte verantwortlich, der im
Jahr 2024 357 Millionen Euro betrug.* Seit 2024 Jahr
wird der Einzelwagenverkehr zusétzlich zur bestehenden
Anlagenpreisférderung mit 300 Millionen Euro Einzel-
wagenverkehrsférderung aus dem Bundeshaushalt
geférdert, um die hohen Betriebskosten auszugleichen
und die Produktionsform wirtschaftlich darstellbar zu

machen.

13 Hausding (2023)
14 Deutsche Bahn AG (2025)

Abbildung 6

GLG-Anlage 3

Bedienung EVU 1 T

_

Bedienung EVU 3 l

GLG-Anlage 4

Agora Verkehrswende (2025) | Hinweis: 1 Gleisanschlisse, Ladestellen und Guterterminals; 2 Eisenbahnverkehrsunternehmen.
Quelle: Verandert nach: BMDV (2024) Ausfuhrungsbestimmungen zum Vollzug der FRL BK-EWV, S. 34.

40



Agora Verkehrswende | Weichenstellungen fur die Bahnpolitik

Schienenguterverkehr in Deutschland 2023 - Aufteilung nach Produktionsformen Abbildung 7

Ganzzugverkehr Kombinerter Verkehr

43 %

Total:
134 Mrd. tkm

Einzelwagenverkehr

18 %

Agora Verkehrswende (2025) | Quelle: Eurostat (2025), Bundesnetzagentur (2024), BMDV (2024).

.Mit dem Mischen bisher starrer Pro-
duktionssysteme lasst sich vermutlich
die Effizienz steigern. Wenn der Trans-
port kleiner Sendungsgréf3en, das ist
unsere Bezeichnung fur das, was die
DB Cargo Einzelwagenverkehr nennt,
auch fir Waggons mit Containern und
Trailern 6ffnet und die Giterzige in
Kooperationen vermarktet und fahrt,

.Einzelwagenverkehr ist fir groRBe
Teile der Industrie in Deutschland
wichtig: u. a. fur die Stahlindustrie
wegen der Menge und des Gewichts
und fir die chemische Industrie
Peter Westenberger, ' wegen der Einstufung ihrer Giter
DIE GUTERBAHNEN " als Gefahrengiiter und den damit
verbundenen Transportbeschran-
kungen.”

kénnten Zugauslastung und Wirt-
schaftlichkeit deutlich steigen.”

Dr. Andreas GeiBler,
Allianz pro Schiene
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Einschatzungen von Expertinnen und
Experten

Kapazitdten sind fiir andere Bereiche sinnvoller
eingesetzt: Aktuell sind Haushaltsmittel sehr
knapp und wiirden selbst bei Manahmen zur
Bereitstellung zusatzlicher Mittel (zum Beispiel
Sondervermdégen oder finanzielle Transaktionen,
siehe Kapitel 2.4) limitiert bleiben. AuRerdem ist
wie in vielen Wirtschaftssektoren im Schienen-
guterverkehr ein ausgeprégter Fachkraftemangel
zu spliren. Da sich Personenverkehr und Gtiter-
verkehr eine Schieneninfrastruktur teilen und das
deutsche Schienennetz seit den 1990er-]Jahren
um 12 Prozent geschrumpft ist, sind die Trassen-
kapazitdten begrenzt. Aus all diesen Griinden
folgern einige Expert:innen, dass finanzielle,
personelle und Trassenkapazititen, die aktuell
tiir ineffiziente Prozesse im Einzelwagenverkehr
genutzt werden, in produktiveren Bereichen im
Schienenverkehr besser aufgehoben seien.

Einzelwagenverkehr bleibt unwirtschaftlich
und kompliziert: Einzelwagenverkehr sei durch
die aufwendigen operativen Anforderungen
bisher nicht konkurrenzfahig zur Strae. Dartiber
hinaus sei er gepragt durch einen ineffizienten
Personaleinsatz: Im Durchschnitt seien Lok-
fithrende im Einzelwagenverkehr nur 30 Pro-
zent ihrer Arbeitszeit im Einsatz. So wie der
Einzelwagenverkehr in Deutschland organisiert
werde, miissten Wagen, Wagengruppen und Ziige
uber bestimmte Knoten transportiert werden,
wodurch lange Umwege entstehen. Viele der
Herausforderungen kénnten mit technologischen
Innovationen wie der Digitalen Automatischen
Kupplung (DAK) zwar verbessert, jedoch nicht
vollends gelost werden. Ineffizienzen seien auch
auf Organisationsstrukturen und -prozesse
sowie auf Widerstdnde gegen Verdnderungspro-
zesse zuriickzufithren. Die Unwirtschaftlichkeit
des Einzelwagenverkehrs bleibe daher auch
noch jenseits der DAK-Einfiihrung bis in die
2030er-]ahre bestehen.

Klimaschutzvorteil der Schiene sinkt mit Elek-
trifizierung der Lkw: Bei der Feinverteilung an
Quell- und Zielorten seien Lkw aufgrund ihrer
Flexibilitét, Schnelligkeit und Zuverldssigkeit dem
Einzelwagenverkehr tiberlegen. Da der Grof3teil
der Lkw in Deutschland jedoch mit Diesel betrie-
ben wird, sei der StralRentransport maf3geblich fiir
die CO,-Emissionen im Giiterverkehr verant-
wortlich. In der Theorie kann dieses Problem
durch Verlagerung auf die Schiene gelést werden,
indem Einzelwagenverkehr in Zukunft die gleiche
Flexibilitét erlangt wie Lkw. Das wiederum kénne
durch Digitalisierung des Einzelwagenverkehrs-
segmentes, insgesamt aber auch durch einzelne
digitalisierte, in Zukunft sogar autonom fahrende
Gliterwagen, erreicht werden. Dieser Digitalisie-
rungsprozess im Einzelwagenverkehr sei jedoch
aufwendig und werde noch lange dauern. Gerade
der Ausrollvorgang des Zugkontrollsystems ETCS,
das fiir die Einflihrung autonomer Fahrprozesse
entscheidend ist, verzogere sich in Deutschland
massiv und werde noch mindestens bis in die
spaten 2030er-Jahre dauern.

Die technische Reife elektrischer Lkw sei hinge-
gen flr kurze Strecken ldngst erreicht und auch
E-Lkw fir immer ldngere Strecken kdmen auf
den Markt. Zusétzlich sei 2024 mit der Aus-
schreibung des Lkw-Ladenetztes in Deutschland
ein wesentlicher Meilenstein passiert worden,
um die Umstellung zu E-Lkw voranzutreiben.

Je weiter dieser Prozess fortschreite, desto mehr
sinke der Klimaschutzvorteil des Einzelwagen-
verkehrs gegentber der Stralle, insbesondere
vor dem Hintergrund, dass Deutschland bei der
Erreichung der Klimaschutzziele unter hohem
Zeitdruck steht.

Einzelwagenverkehr ist das Riickgrat des
Schienengiiterverkehrs: Andere der interviewten
Gespréchspartner betonten, dass der Einzel-
wagenverkehr in Deutschland trotz der vielen
Hemmnisse rund 18 Prozent der Verkehrsleistung
im Schienengiiterverkehr ausmache. Damit stelle
er einen wichtigen Bestandteil der Marktpo-
sition der Schiene im Giiterverkehr gegentiber



der Stralle dar. Somit wiirde der Modalanteil der
Schiene im Giiterverkehr auf rund 15 Prozent
sinken, wiirde der Einzelwagenverkehr ganz
gestrichen. Damit wiirde das Ziel einer Steige-
rung des Modalanteils der Schiene auf 25 Prozent
in noch weitere Ferne riicken. Der Transport
klassischer Massengiiter, die auf einfachen
Quell-Ziel-Beziehungen bewegt werden, nehme
seit Jahrzehnten ab. Stattdessen miissten kleinere
Losgrofien zu vielen unterschiedlichen Zielen
transportiert werden. Vor diesem Hintergrund
konne die Bedeutung des Einzelwagenverkehrs in
Zukunft noch weiter zunehmen. Wenn die Trans-
portvolumina des Einzelwagenverkehrs jedoch
erst einmal ,auf die Strale gewandert sind", wére
es dulerst schwierig, sie zuriick auf die Schiene

zu verlagern.

Fiir einige Industriezweige ist der Einzelwagen-
verkehr unverzichtbar: Bestimmte Industrie-
zweige seien aufgrund ihrer Betriebsanforde-
rungen auf Einzelwagenverkehr angewiesen,

wie zum Beispiel die Stahlindustrie mit ihren
grofRen und schweren Produkten oder die chem-
ische Industrie aufgrund der Einstufung ihrer
Transportgiiter als Gefahrengiiter und den damit
verbundenen Transportbeschrankungen. Dazu
wiirden sie die spezifischen Giiterwagentypen
und Abwicklungsprozesse des Einzelwagen-
verkehrs benétigen. Viele dieser Unternehmen
hétten die Prozesse iber Jahrzehnte erprobt und
wiirden iber eigene Gleisanschliisse verfiigen.
Chemie- und Stahlverbénde hétten sich aus die-
sem Grund in der Vergangenheit vermehrt fiir die
Starkung des Einzelwagenverkehrs positioniert.
Ganzzugverkehre und Kombinierter Verkehr
kémen fiir diese Branchen hingegen nicht infrage,
weil unter anderem aufgrund zu kleiner Trans-
portmengen keine Ganzziige zustande kommen
und die GefalRe des Kombinierten Verkehrs nicht
zu den Anforderungen der Transportgiiter passen.
Kombinierter Verkehr kénne die Transportvo-
lumina des Einzelwagenverkehrs auch deshalb
nicht auffangen, da die Kapazitdten sowohl in den
Umschlagterminals als auch bei den Zufahrten zu
den KV-Standorten nicht ausreichen.
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Mit der Digitalen Automatischen Kupplung wird
der Einzelwagenverkehr wirtschaftlich: Welt-
weit gibt es nur wenige Regionen, die wie Europa
im Schienengiiterverkehr noch manuelle Kupp-
lungen einsetzen; in Nordamerika wurde sogar
schon vor iber 100 Jahren die erste automat-
ische Kupplung eingefiihrt. In Europa sei damit
die Entwicklung riickstédndig und insbesondere
im Einzelwagenverkehr seien die Produktions-
abldufe durch das hdufige Kuppeln sehr aufwen-
dig, langsam und erfordern ein hohes MaR harter
korperlicher Arbeit. Eine Form der Digitalen
Automatischen Kupplung, aktuell noch im Test
befindlich, mit der ab 2028 500.000 europé-
ische Gliterwagen ausgeriistet werden sollen,
werde die Prozesse im Einzelwagenverkehr
daher deutlich vereinfachen. Aber auch andere
Digitalisierungsprozesse wie die Einfiihrung des
Zugsteuerungssystems ETCS, die digitale auto-
matische Bremsprobe und Tracking und Tracing
im Schienengiiterverkehr konnten Abldufe im
Einzelwagenverkehr verbessern und effizienter
gestalten, nicht zuletzt, weil dadurch der Einzel-
wagenverkehr besser mit anderen Produktions-
formen des Schienengtiterverkehrs gemischt und

kombiniert werden kénne.

Empfehlungen von Agora Verkehrswende:

Der Einzelwagenverkehr wird weiter optimiert,
indem u. a. die Moglichkeiten des Personaleinsatzes
(z.B. Ubernachtungsméglichkeiten) weiter ausgebaut
werden. Aullerdem werden ineffiziente Bereiche

wie Einzelbedienungen sehr kleiner Wagengruppen
mittelfristig nicht weiter geférdert. Die Moglichkeit
der Effizienzsteigerung tiber Mischung der verschie-
denen Produktionssysteme des Schienengiiterver-
kehrs wird geprift.

AuRerdem stérkt die Bundesregierung den Schienen-
giiterverkehr insbesondere in bewahrten Bereichen.
Dazu gehort der Kombinierte Verkehr, aber auch
Ganzzugverkehre mit stabilen oder wachsenden
Transportgiitern wie Autos oder Baustoffen sind Teil
dieser Bereiche. Konkret rdumt die Bundesregierung
dafiir Wettbewerbshemmnisse gegentiber der Stralle,
wie die hohen Trassenpreise (siehe auch Kapitel 2.4),

aus dem Weg und sorgt dafiir, dass der Schienengii-
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terverkehr in Form sogenannte Systemtrassen als Teil
des Deutschlandtakts gestérkt wird. Aullerdem foérdert
sie den Ausbau und Neuerrichtung von Umschlagan-
lagen und KV-Terminals.

Die Digitalisierung, insbesondere die Einfithrung der
Digitalen Automatischen Kupplung (DAK) wird konse-
quent vorangetrieben. Die Bundesregierung stellt dazu
eine Férderung fiir die Umriistung zur DAK bereit und
setzt sich auf EU-Ebene ebenfalls fiir Forderung ein.
Die Einzelwagen- und Gleisanschlussférderung fihrt
die Bundesregierung zunédchst weiter, lésst sie jedoch
mit zunehmender Einfithrung der Digitalen Automa-
tischen Kupplung abschmelzen. Stellt sich im Betrieb
mit der neuen Kupplung heraus, dass Einzelwagen-
verkehr weiterhin unwirtschaftlich bleibt, sollten
zukiinftige Mittel nur noch auf die Stdrkung des
Kombinierten Verkehrs konzentriert werden - von
einer langfristigen Einzelwagenverkehrsférderung ist
abzusehen.

In der Zwischenzeit propagiert die Bundesregierung
zusatzliche, innovative Mafnahmen im Schienen-
giiterverkehr, wie die Biindelung von Gleisan-
schliissen tiber Railports. Railports sind multimodale
Logistikhubs, die es Unternehmen einer Region

ohne eigenen Gleisanschluss ermdglichen, Giiter

auf der Schiene zu transportieren. Dazu kénnen die
Unternehmen ihre Ware in verschiedener Form, ob
palettiert, in Behéltern etc., per LKW zu den Railports
bringen, wo sie in Bahnwaggons geladen werden. Die
Bundesregierung férdert dieses Konzept und intensi-
viert den Austausch zwischen lokalen Akteuren zur
Bekanntmachung entsprechender Initiativen.
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AnNnex

Interviewleitfaden: Arbeitsthesen
zu Herausforderungen und Lésungs-
ansatzen in der Eisenbahnpolitik

Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit fiir ein Gesprich mit
Agora Verkehrswende nehmen! Ziel ist es, wichtige
Fragen der Schienenpolitik zu erértern und dabei Vor-
und Nachteile verschiedener Losungen abzubilden. Die
Losungen zielen stehts darauf ab, sowohl die DB AG als
auch die Eisenbahn- und Verkehrspolitik des Bundes
langfristig fiir das Vorankommen der Mobilitdtswende zu
entwickeln. Dies bedeutet, die Personen- und Glterver-
kehrsleistung auf der Schiene deutlich zu steigern und
darliber das Wachstum des Strallenverkehrs zu begren-
zen. Das Interview wird durch die Diskussion der fol-
genden zehn Arbeitsthesen gefithrt. Die Thesen sind teils
bewusst zugespitzt und verstehen sich nicht als finale
Positionen von Agora Verkehrswende. Fiir das Gesprach
sind bis zu 90 Minuten vorgesehen. Wenn Sie sich zu
einzelnen Thesen nicht &uflern méchten, kénnen diese
ausgelassen werden. Das Gespréch mit Ihnen behandeln
wir vertraulich. Mogliche Zitate werden wir nur nach
Ricksprache mit Thnen in einer Publikation verwenden.
Ein Audiomittschnitt dient der internen Nachbereitung
durch Agora Verkehrswende. Anschlielend wird der
Mittschnitt geloscht. Seitens Agora Verkehrswende wird
das Gespréch von Elisabeth le Claire, Dr. Urs Maier und
Philipp Kosok gefiihrt.

1. Einzelwagenverkehr ist aufgrund seiner Komplexi-
tat im Betrieb und der mangelnden Flexibilitét kein
zukunftstrachtiges Wachstumssegment. Deshalb
kénnen durch die Verringerung von Einzelwagen-
verkehrsférderung und durch die Reduzierung des
Angebots in diesem Segment finanzielle Ressourcen
und Streckenkapazitdten fiir wichtigere Bereiche
erschlossen werden.

2. Der Mischbetrieb auf Grofiteilen des deutschen
Schienennetzes ist in vielen Fallen die Ursache fiir
Engpésse, Komplikationen und Verspatungen. In
geeigneten Fallen und auf bestimmten Strecken-
abschnitten sollte daher tiber eine Entmischung des
Bahnbetriebs zugunsten des Personenfernverkehrs
diskutiert werden.

3. Die Errichtung neuer Bahnstrecken in derzeit nicht
angebundene Orte ist langwierig, teuer und stellt
einen ineffizienten Einsatz der knappen Planungs-
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und Bauressourcen dar. Der Bahnpersonenverkehr
sollte hauptsichlich auf bestehenden Strecken
zwischen den (Grof3-)Stddten wachsen. Klein- und
Mittelzentren ohne Schienenanschluss werden kurz-
und mittelfristig stattdessen mit neuen Schnellbus-
verkehren erschlossen.

Der Aus- und Neubau des Schienennetzes geschieht
zu langsam. Die Verdopplung des Offentlichen Ver-
kehrs und die Steigerung des Schienengterverkehrs
auf 25 Prozent Marktanteil riicken in weite Ferne.
Ein gesetzlich verankerter Deutschlandtakt stellt die
notwendige Verbesserung des Schienennetzes und
die Erbringung zusétzlicher Angebote im Wettbewerb
von Eisenbahnverkehrsunternehmen sicher.
Offentliche Mittel fiir Investitionen in das Schienen-
netz werden hinsichtlich ihrer Héhe sowie ihrer
Aufteilung auf Bestand und Neubau jedes Jahr aufs
Neue diskutiert. Zwei staatliche Schieneninfra-
strukturfonds - einer fiir das Bestandsnetz und einer
fir Aus- und Neubau - fithren bisherige Haushalts-
titel zusammen und schaffen Planungssicherheit

fir die schnelle und nachhaltige Verbesserung des
Schienennetzes.

Der Neu- und Ausbau von Autobahnen und Bundes-
stralien schafft mehr Autoverkehr und bindet knappe
Finanz-, Planungs- und Baukapazitéten. Eine
Neubewertung der Projekte aus dem Bundesver-
kehrswegeplan nach Klimaschutzgesichtspunkten
ermdglicht eine effektive Priorisierung der Schiene
gegentiber der Strafle im Sinne der Verkehrswende.
Fir einen fairen Wettbewerb zwischen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, eine wettbewerbsneutrale
Forderung des Schienenverkehrs durch den Bund
und die Verfolgung gesamtgesellschaftlicher Ziele
(klimaneutraler Verkehr) braucht es einen getrenn-
ten Betrieb von Schienennetz und Bahnverkehr. Die
DB InfraGO soll vollstédndig aus dem bestehenden
DB-Konzern geldst werden und als eigensténdige,
gemeinnitzige, staatliche Schieneninfrastruktur-
gesellschaft existieren.

Der Bund nutzt seine Einflussmoglichkeiten auf die
DB bisher nicht vollstdndig aus. Die Bundesregierung
soll die Kontrolle und Steuerung des DB-Vorstandes
intensivieren und stérker an ihren eigenen verkehrs-
politischen Zielen ausrichten. Dies kann durch lang-
jahrigere Besetzung der Aufsichtsratsmitglieder, ent-
sprechende Bonusvereinbarungen mit dem Vorstand
oder die Umwandlung zu einer GmbH geschehen.



9.

10.

Fiir die Offentlichkeit und den Bundestag sind die
staatliche DB und zentrale Bauvorhaben oft we-

nig transparent. Die Berichterstattung der DB

soll ausgeweitet werden, um eine sachlichere und
demokratischere Beurteilung der Bahnpolitik und
der DB zu ermoglichen. Dies gilt etwa beziiglich der
Berichterstattung zum Status von Bauvorhaben, dem
Zustand der Infrastruktur, der Plinktlichkeit und den
Verspatungsursachen.

Die GroRe des DB-Konzerns erschwert seine Steue-
rung. Grofe Teile des Geschafts dienen nicht (mehr)
den verkehrspolitischen Zielen. Die DB-Konzern-
struktur soll schlanker werden, indem Tétigkeiten
aullerhalb Deutschlands und abseits der Schiene (DB
International Operations, Schenker) verkauft und die
Anzahl der Tochtergesellschaften reduziert werden.
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Agora Verkehrswende ist ein Thinktank fur klima-
neutrale Mobilitat mit Sitz in Berlin. Im Dialog mit
Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und Zivilgesell-
schaft setzt sich die Gberparteiliche und gemein-
nutzige Organisation dafur ein, die Treibhausgas-
emissionen im Verkehrssektor auf null zu senken.
Dafur entwickelt das Team wissenschaftlich fun-
dierte Analysen, Strategien und Lésungsvorschlage.
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