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Arbeitsgruppe 1: Deutschlandtakt einfiihren

Vorbemerkung

Die klimafreundliche Bahn kann einen grof3en Beitrag zur Reduzierung der CO2-Emissionen
im Verkehrsbereich leisten, wenn jetzt die richtigen Weichenstellungen erfolgen; deshalb gilt:

e Wir brauchen in Deutschland deutlich mehr Bahn, mehr Strecken und Gleise, mehr
Kapazitat fir Personen- und Guterverkehr, um die Verkehrswende im Hinblick auf den
Klimawandel erfolgreich zu gestalten.

e Wir wollen eine starke Verschiebung des Modal Splits zugunsten der umweltfreundlichen
Schiene, sowohl im Personen- wie auch im Gterverkehr.

Ein entscheidender Baustein fiir das Wachstum der Schiene und die Verkehrsverlagerung soll
der Deutschlandtakt werden: Ein Ausbau der Bundesschienenwege fir ein deutschlandweit
vernetztes, schnelles, zuverlassiges, haufig verkehrendes Angebot mit optimalen Anschliissen
fiir den Schienenpersonenverkehr und mit bedarfsgerechten Kapazitaten fir einen
ausgeweiteten Schienenguterverkehr. Daflr ist ein Zielfahrplan erarbeitet worden.

1. Ziele

Wir arbeiten dauerhaft an der Realisierung und Weiterentwicklung des Deutschlandtakts.

Der Deutschlandtakt mit seinem Zielfahrplan bildet die Basis fur den Neu- und Ausbau und
die bestmdgliche Nutzung der Schieneninfrastruktur. Der Bund und die Akteure der
Schienenbranche arbeiten deshalb gemeinsam mit den Landern bzw. Aufgabentragern im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) daran, dass der Deutschlandtakt nun als neues und
transparentes Prinzip fur den fahrplan- und kapazitatsorientierten Ausbau des Schienennetzes
und des Kapazitatsmanagements realisiert wird. Unsere Ziele sind im
Schienenpersonenverkehr deutschlandweit attraktive Takte mit gut abgestimmten und
schnellen Umsteigemdglichkeiten sowie kiirzeren Reisezeiten und im Schienenguterverkehr
eine geringere durchschnittliche Transportdauer, ein sinkender Energiebedarf sowie besser
planbare Fahrzeiten und fur alle Transportbedurfnisse ausreichende, marktgerechte
Wachstumsoptionen.

Damit leistet der Deutschlandtakt einen zentralen Beitrag zum Ziel der Verdoppelung der
Fahrgastzahlen im Schienenpersonenverkehr und zu deutlich héheren Marktanteilen des
Schienenguterverkehrs.

Wir werden den Deutschlandtakt in Etappen umsetzen.

Wir betrachten den Deutschlandtakt als ein Langfristprojekt, mit dessen Umsetzung wir jetzt
auf der Grundlage der vorhandenen Taktfahrplane im Nah- und Fernverkehr gemeinsam
beginnen. Wir wollen den Zielfahrplan des Deutschlandtaktes schrittweise in Klar definierten
Etappen umsetzen. In den Umsetzungsetappen werden wir auch die spezifischen
Anforderungen des Schienengterverkehrs angemessen berucksichtigen. Auf diese Weise soll
der Deutschlandtakt fir alle Nutzer der Eisenbahn als konkrete und unmittelbare
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Verbesserung erfahrbar werden und weitere Kunden von den Vorteilen des Systems Schiene
Uberzeugen.

Wir wollen eine klare Priorisierung der Investitionen in die Infrastruktur zur Auflosung
bestehender und zur Vermeidung zukiinftiger Engpésse.

Der Bund wird die Planung und den zukunftigen Ausbau der Schieneninfrastruktur der
Eisenbahnen des Bundes am Zielkonzept des Deutschlandtakts als wichtigem
Priorisierungskriterium ausrichten. Mit der schrittweisen Umsetzung des Deutschlandtakts
wollen wir eine klare Priorisierung der Infrastrukturmalinahmen und langfristige
Planungssicherheit erreichen. Dies ist die entscheidende Voraussetzung, damit in der
Wirtschaft die notwendigen Planungs-, Fahrzeug- und Baukapazititen aufgebaut und auf
dauerhaft hohem Niveau gehalten werden kdnnen.

Wir integrieren den Guterverkehr als gleichberechtigten Partner in den Deutschlandtakt.

Der Schienengiiterverkehr ist im Deutschlandtakt gleichberechtigt. Mit dem Ziel den
Marktanteil am Gesamtverkehr deutlich zu steigern, wird er in den Planungen kapazitativ und
mit attraktiven Transportzeiten bertcksichtigt. Dadurch werden im Vergleich zur Situation
heute sowohl stabile als auch dynamische, an den zukiinftigen Transportbedtrfnissen und
Produktionskonzepten ausgerichtete Verkehre moglich.

Wir suchen gemeinsam nach Mdglichkeiten, wie der Zielfahrplan auch betrieblich umgesetzt
werden kann.

Wir wollen, dass die bestehenden und neu zu schaffenden Infrastrukturkapazitaten im Sinne
des Deutschlandtakts bestmdglich und effektiv genutzt werden. Dabei steht fiir uns eine hohe
Betriebsqualitét, die Reduzierung der Reisezeiten vom Start- zum Zielbahnhof mit attraktiven
Takten flr die Fahrgéste sowie die Reduzierung der durchschnittlichen Transportzeiten fur
Guter im Fokus.

Wir wollen die Vorteile des Deutschlandtakts fiir alle verstandlich kommunizieren.

Fur eine erfolgreiche Umsetzung des Deutschlandtakts bedarf es einer starken, von allen
Partnern gemeinsam getragenen Kommunikation, mit der die Vision eines attraktiven
Bahnverkehrs in der Zukunft umfassend in die Offentlichkeit vermittelt wird. Durch eine
ehrliche und realistische Kommunikation wollen wir gemeinsam die breite Akzeptanz der
Gesellschaft fir das Gesamtprojekt und fir die angestrebten Neu- und Ausbauvorhaben im
Schienennetz gewinnen.




2. Herausforderungen und Chancen

Der Deutschlandtakt bietet die Chance fir eine schrittweise wirkende, langfristig und
verlésslich zwischen allen Beteiligten abgestimmte Weiterentwicklung des Bahnsystems in
Deutschland, von der alle VVerkehrsarten profitieren. Durch ein koordiniertes VVorgehen ist es
maoglich, das vernetzte System Schiene stérker zu integrieren und damit die
Transportkapazitaten zu erhohen. Diese Gemeinschaftsaufgabe bedarf einer engen
Zusammenarbeit aller Akteure. Die Vielzahl der einzubeziehenden Akteure und Interessen
sowie die unterschiedlichen Finanzierungserfordernisse bzw. Investitionsentscheidungen
erfordern ein transparentes und koordinierendes Verfahren. Der Austausch der Akteure wird
das gegenseitige Verstandnis fiir die Belange der unterschiedlichen Verkehrsarten fordern.

Funktionierende Anschlisse, eine optimale Betriebsqualitat und durchgangig marktkonforme
Kapazitaten setzen eine verlassliche Infrastruktur voraus. Deshalb ist neben einem
vorausschauenden und langfristig planbaren Bestandserhalt der Infrastruktur (vor allem in
Hinblick auf die spater stark frequentierten Taktstrecken) insbesondere die Beseitigung der
Engpésse im Netz und der Ausbau von Bahnknoten im Rahmen des Bedarfsplans Schiene von
groler Bedeutung. Dies betrifft sowohl den Fahrweg als auch die Bahnhdfe und die
Energieversorgung. Die Wahrnehmung der Qualitat des Angebots sowohl im Personen- und
im Guterverkehrsmarkt als auch in der 6ffentlichen Diskussion ist der entscheidende
Schltssel fur eine hohe Akzeptanz. Eine Optimierung oder Ausweitung einer Verkehrsart im
Schienenverkehr darf auch auf einzelnen Strecken nicht dauerhaft einseitig auf Kosten der
anderen Verkehrsarten erfolgen. Hierfur muss das Stufenkonzept Sorge tragen. Auf
Mischverkehrsstrecken sind die Belange der Verkehrsarten gleichberechtigt zu betrachten.

Der Deutschlandtakt muss stufenweise umgesetzt werden, damit Fahrgéste und Kunden des
Guterverkehrs die konkreten Verbesserungen im Angebot so frih wie mdglich als solche
wahrnehmen koénnen. In diesem Zusammenhang muss sichergestellt werden, dass die
Umsetzung der Stufen nicht zulasten der Fahrplan- und Betriebsqualitat geht. Dies stellt hohe
Anforderungen an die Planungs- und Abstimmungsprozesse. Unvermeidbare
Einschrankungen wahrend der Bauphasen dirfen ein positives Bild des Deutschlandtakts in
der Offentlichkeit nicht in Frage stellen. Um den Deutschlandtakt im Sinne des
Klimaschutzes rasch umsetzen zu kénnen, ist eine deutliche Beschleunigung der Planungen
und Genehmigungsverfahren notwendig. Dies kann nicht allein im Rahmen des
Deutschlandtakts forciert werden, sondern bedarf im Zuge der Klimaschutzstrategie eines
ubergreifenden Ansatzes. In diesem Sinne hat das BMVI bereits mehrere
Planungsbeschleunigungsgesetze fiir Verkehrsprojekte auf dem Weg gebracht. Dartiber
hinaus bestehen im Zuge einer weiteren Planungsbeschleunigung besondere
Herausforderungen darin, schnellstméglich und dauerhaft geeignetes Fachpersonal zu
gewinnen (siehe auch Beitrag AG 6) sowie die personellen Kapazitdten bei den beteiligten
Unternehmen und staatlichen Institutionen zu erhéhen.

Der Deutschlandtakt setzt eine Vielzahl von Aus- und NeubaumaRnahmen in der
Eisenbahninfrastruktur voraus, die aus verschiedenen Finanzierungsregimen finanziert
werden. Neben groRen Aus- und Neubaumalinahmen stehen auch kleine und mittlere

Malinahmen im Fokus. Zur koordinierten Umsetzung ist es erforderlich, dass
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Finanzierungszustandigkeiten im Vorfeld des Deutschlandtakt-Prozesses klar geregelt
werden. Der Deutschlandtakt ist ein schrittweise wirkendes, aber mit langfristigem Horizont
angelegtes Projekt. Die einzelnen Finanzierungsbeitrage fur die im Zielfahrplan zugrunde
gelegten InfrastrukturmalRnahmen und die damit verbundenen Realisierungszeitraume missen
daher realistisch definiert, frihzeitig abgestimmt und die Finanzierung mit hoher
Verbindlichkeit langfristig abgesichert sein. Alle Beteiligten sind bei der Bestimmung der
Prioritaten der Infrastrukturplanung einzubinden, sodass gemeinsam eine schrittweise
Verwirklichung des Deutschlandtakts erreicht werden kann. Eine intensive Zusammenarbeit
zwischen Bund, Landern bzw. Aufgabentrdgern im SPNV ermdglicht die Bildung von
sinnvollen Infrastrukturetappen und gewahrleistet einen effizienteren Umgang mit knappen
Ressourcen. Dabei muss gewéhrleistet werden, dass im Deutschlandtakt erkannte
Ausbauerfordernisse in anstehenden Projekten fir alle Verkehrsarten gemeinsam umgesetzt
werden und nicht aufgrund fehlender Teilfinanzierungen Lésungen nur auf einzelne
Verkehrsarten zugeschnitten werden.

Im heutigen Schienennetz bestehen an vielen Stellen splrbare Kapazitatsengpasse.
Zusétzliche Trassen fir die Steigerung des Verkehrsanteils der Schiene im Personenverkehr
dirfen nicht zulasten der Kapazitaten im wachsenden Schienengiterverkehr gehen. Mithilfe
der im Zielfahrplan zuséatzlich zugrunde gelegten Kapazitaten kann der Giterverkehr im
Rahmen des Deutschlandtakts weiter wachsen und wird damit dem Ziel einer zunehmenden
Verlagerung des Verkehrs von der StraRe auf die Schiene gerecht.

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

Bis zu einer endgultigen Entscheidung, wie dies im Deutschlandtakt abzusichern ist, miissen
hierzu gegebenenfalls kurzfristig auch voriibergehende Losungen entwickelt und umgesetzt
werden. Auf dem Weg zum Deutschlandtakt missen Riickschritte bei den Angeboten aller
Verkehrsarten, insbesondere bei den bewahrten Taktfahrplansystemen im
Schienenpersonennah- und -fernverkehr verhindert werden. Aktuell besteht dringender
Handlungsbedarf infolge des Wegfalls der Rahmenvertrége, die bisher zur mehrjéhrigen
Kapazitatssicherung fir die heute vorhandenen Taktfahrplansysteme und Verkehrskonzepte in
allen Verkehrsarten genutzt werden konnten. In diesem Zusammenhang bedrfen nicht nur
Taktfahrplansysteme einer Planungssicherheit tiber mehrere Fahrplanperioden hinweg,
sondern ebenso Konzepte im eigenwirtschaftlichen Schienenverkehr, fur deren Unternehmen
auch die Absicherung ihrer Investitionen eine zentrale Rolle einnimmt.

Damit der Deutschlandtakt als gesamtgesellschaftliche Aufgabe wahrgenommen wird,
braucht es zudem eine ehrliche und realistische Kommunikation. Dass der Deutschlandtakt
infolge infrastruktureller Zwange nicht tberall gleichzeitig umgesetzt werden kann, stellt eine
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Herausforderung fur die Kommunikation dar. Dabei kommt es einerseits darauf an, die Marke
,Deutschlandtakt* zu positionieren und andererseits den konkreten Kundennutzen jeweils vor
Ort oder in der Region zu verdeutlichen. VVoraussetzung dafr ist, dass die vereinbarten
Umsetzungsetappen als Schritte zum Zielfahrplan zuverldssig realisiert werden.

Entscheidend ist: Die Umsetzung des Zielfahrplans stellt einen fortlaufenden
Verbesserungsprozess dar, bei dem erste Vorteile schon wahrend der Umsetzungsetappen
schrittweise spirbar werden und nicht erst bei vollstdndiger Realisierung des Zielkonzepts.
Da der Deutschlandtakt ein langfristiges Projekt ist, bedarf es einer kontinuierlichen
Kommunikation, was zusatzliche personelle und finanzielle Ressourcen erfordert.

3. Buindnis fiir die Zukunft zur Einflihrung des Deutschlandtaktes
Handlungsfelder und nachste Schritte

Handlungsfeld 1: Den Deutschlandtakt institutionell als Gemeinschaftsprojekt verankern.

e Schienenpersonenverkehr und Schienenguterverkehr sind innerhalb des
Deutschlandtakts gleichrangig. In den zukiinftigen Abstimmungsprozessen stellt der
Bund daher sicher, dass weiterhin alle Verkehrsarten (Schienenpersonennahverkehr,
Schienenpersonenfernverkehr, Schienenguterverkehr) gleichberechtigt gemas ihren
Bedurfnissen integriert werden.

e Der Bund richtet eine ,,Steuerungsgruppe Deutschlandtakt* auf Basis der bisherigen
Struktur des Zukunftsbindnisses Schiene (AG 1) ein und fihrt auch die dort bereits
bestehenden Unterarbeitsgruppen fort. Die Akteure des Zukunftsbindnisses Schiene
kénnen und werden sich weiter daran beteiligen.

e Der Bund entwickelt dabei unter Einbeziehung aller Akteure der Schienenbranche
sowie der Lander bzw. der Aufgabentrager im SPNV ein transparentes Verfahren, um
die schrittweise Realisierung des Deutschlandtaktes voranzutreiben.

e Alle Mitglieder des Zukunftsblindnisses Schiene respektieren die unterschiedlichen
Interessen der verschiedenen Beteiligten. Sie verpflichten sich, weiterhin mit dem Ziel
der Umsetzung des Deutschlandtaktes zusammenzuarbeiten und ihren jeweiligen
Beitrag zu leisten.

Handlungsfeld 2: Die Infrastrukturplanung und -finanzierung verlasslich am Deutschlandtakt
ausrichten.

e Der Deutschlandtakt bildet die Basis flr die Infrastrukturplanung. Seine Umsetzung
wird durch den Bund koordiniert. Basis ist der von den Gutachtern des Bundes
vorgelegte Zielfahrplan Deutschlandtakt.

e Fir die aus dem Deutschlandtakt abgeleiteten Infrastrukturmanahmen bedarf es einer
ausreichenden Finanzierung. Der Deutsche Bundestag wird aufgefordert, fir die
InfrastrukturmalRnahmen, die als Bestandteil des Bedarfsplans Schiene die
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Realisierung der Umsetzungsetappen zu den vorgesehenen Umsetzungszeitpunkten
ermoglichen, ausreichende Finanzmittel dauerhaft bereitzustellen. Dies umfasst auch
zur Etappierung erforderliche kleine und mittlere Malinahmen, sofern sie nicht in die
Finanzierungszustandigkeit der L&nder oder der Infrastrukturbetreiber fallen. Daruiber
hinaus halt das Zukunftsbiindnis Schiene eine Erh6hung der Bedarfsplanmittel im
Interesse einer zlgigen Realisierung der VVorhaben fir zwingend erforderlich

(siehe AG 2).

Durch die Neufassung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) hat der
Bund eine Erhéhung der Fordermittel, hthere Forderquoten und eine Vereinfachung
der Forderverfahren flr Infrastrukturprojekte des Nahverkehrs geschaffen, wodurch
ein wichtiger Beitrag zur Umsetzung des Deutschlandtakts geleistet werden kann. Die
Lander sind aufgefordert, diese Mdglichkeiten im Interesse einer raschen Umsetzung
des Deutschlandtakts zu nutzen und die (z.B. fiir eine Ko-Finanzierung) ergéanzend
benotigten finanziellen Mittel bereitzustellen.

Der Bund schafft im Zuge des Klimaschutzplans 2030 und der trilateralen
Absichtserklarung mit den Eisenbahninfrastrukturunternehmen eine verstérkende
Finanzierungsgrundlage fur kleine und mittlere Infrastrukturmanahmen, die zur
Umsetzung des Deutschlandtaktes erforderlich sind (siehe AG 2).

Die im Zukunftsbundnis Schiene vereinten Unternehmen und Verbénde wirken darauf
hin, dass die fur den Ausbau der Infrastruktur notwendigen erweiterten Planungs- und
Baukapazitaten rasch geschaffen werden. Der Deutsche Bundestag wird aufgefordert,
fir den Neu- und Ausbaus der Schienenwege deutlich mehr Mittel zur Verfligung zu
stellen und die fur die Wirtschaft notwendige Planungssicherheit durch eine
verléssliche langfristige Finanzierung der Schieneninfrastruktur, etwa in Form einer
Fondsldsung nach Schweizer Vorbild, zu schaffen (siehe auch Beitrag AG 2).

Handlungsfeld 3: Den Deutschlandtakt in Etappen voranbringen.

Fur die schrittweise Umsetzung des Deutschlandtakts entwickeln wir gemeinsam unter
Koordination des Bundes ein Etappierungskonzept mit einer ersten grof3en Etappe bis
Mitte der 2020er Jahre.

Damit splrbare Angebotsverbesserungen fiir die Bahnkunden friihzeitig zum Tragen
kommen, bedarf es auch einer engeren Abstimmung aller Beteiligten. Eine
etappenweise Umsetzung des Deutschlandtakts kann nur gelingen, wenn auch die
Infrastrukturvorhaben geméal dem Etappierungskonzept priorisiert und umgesetzt
werden.

Auf Basis des Etappierungskonzepts entwickeln daher alle Beteiligten zeitnah ein
gemeinsames Vorgehen fiir eine entsprechende Synchronisierung der Planungen fiir
den Ausbau der Infrastruktur.




e Verbesserungen sollen im gleichen Zuge fir die Kunden im Guterverkehr splrbar
sein. In den Umsetzungsetappen des Deutschlandtakts werden wir die Anforderungen
des Schienenguterverkehrs angemessen berlicksichtigen. Mal’gebend sind dabei
insbesondere die verkehrlichen Wirkungen in Bezug auf die europdischen
Schienenguterverkehrskorridore. Im Ergebnis miissen aber auch innerdeutsche
Relationen — bundesweit wie regional — von den Malinahmen des Deutschlandtakts
profitieren konnen.

e Der Bund wirkt darauf hin, dass auch die Infrastruktur- und Angebotsplanungen der
Nachbarstaaten in das Etappierungskonzept einflieR3en.

e Der Bund schreibt das Etappierungskonzept regelmaiig auf Basis des
Umsetzungsstandes von Infrastrukturmanahmen und Angebotskonzepten fort.

Handlungsfeld 4: Die Prioritaten der Infrastrukturplanung am Deutschlandtakt orientieren.

e In der Prioritatensetzung der Infrastrukturplanung muss die etappenweise Umsetzung
des Deutschlandtaktes einen hohen Stellenwert erhalten, sodass Investitionen
zielgerichtet eingesetzt werden kénnen.

e Die Etappierung richtet sich an den in der AG 2 identifizierten zwolIf prioritaren
GroRvorhaben® aus, damit bestehende Engpasse schnell, aber am langfristigen
Zielfahrplan orientiert aufgeldst und die Kapazitét erweitert werden kénnen. Diese
prioritdren GroRvorhaben werden im Rahmen der Etappierung mit sinnvollen
Infrastrukturbiindeln, die fur die Umsetzung des Deutschlandtaktes erforderlich sind,
erganzt.

e Der Bund informiert Gber diese Prioritdtensetzung im Zuge der Berichterstattung tber
die Investitionstatigkeit.

e Wir bekennen uns zu dieser Priorisierung und sind bereit, auch gegen Widerstéande
dafur einzutreten.

Handlungsfeld 5: Den Deutschlandtakt gemeinsam im betrieblichen Alltag umsetzen und
rechtlich absichern.

e Wir werden uns gemeinsam in unseren jeweiligen Zustandigkeitsbereichen dafur
einsetzen, dass die Punktlichkeit und Zuverlassigkeit im Bahnverkehr erhéht wird.
Denn diese ist eine Grundvoraussetzung fur das Funktionieren des Deutschlandtaktes.

1 GroRknoten (Hamburg, Hannover, KéIn, Frankfurt am Main, Mannheim, Miinchen); 740-Meter-Netz;
Optimiertes Alpha E mit Bremen (Hamburg/Bremen — Hannover); Rhein-Ruhr-Express (RRX); ABS Hagen —
Siegen — Hanau (Ruhr-Sieg); ABS/NBS Hanau — Wiirzburg / Fulda — Erfurt; NBS Frankfurt — Mannheim; ABS/NBS
Molzau — Graben Neudorf — Karlsruhe; Ostkorridor, einschlieRlich Uelzen — Stendal; ABS/NBS Karlsruhe — Basel;
ABS/NBS Hannover — Bielefeld — Hamm; ABS/NBS Burgsinn — Geminden — Wrzburg - Nirnberg
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e Gemeinsam suchen wir nach Lésungen, um den Deutschlandtakt auch rechtlich
abzusichern. Dazu haben wir ein zweistufiges Verfahren gewahlt:

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

o In einer zweiten Stufe werden wir den notwendigen Anderungsbedarf des
Rechtsrahmens aufzeigen und verschiedene Losungsmoglichkeiten mit ihren
jeweiligen Vor- und Nachteilen sondieren

e Dabei suchen wir zeitnah nach Ldsungen, wie die vorhandenen Verkehre in den
nachsten Jahren nach Wegfall der Rahmenvertrage abzusichern sind. Mdgliche
Instrumente missen die Interessen aller Verkehrsarten gleichberechtigt
berticksichtigen.

e Im Bewusstsein, dass wir hier zum Teil widerstreitende Interessen haben, verpflichten
wir uns, diesen Prozess der Rechtssetzung im Sinne des gemeinsamen Zieles der
Schaffung einer rechtlichen Absicherung des Deutschlandtaktes voranzutreiben, ohne
dabei den freien Zugang zum Schienennetz auszuschlie3en oder den Wetthewerb zu
beeintréchtigen.

e Der Sektor wirkt darauf hin, die bestehende Tarif- und Ticketstruktur in eigener
Verantwortung so zu einem ,,Deutschlandtarif weiterzuentwickeln, dass im
Schienenpersonenverkehr ein flachendeckendes Taktsystem unabhangig vom
Betreiber und unter Beriicksichtigung unternehmerischer Interessen moglich ist.

Handlungsfeld 6: Gemeinsam 6ffentlich fur den Deutschlandtakt einstehen.

e Wir vertreten gemeinsam das Grundprinzip des fahrplan- und kapazitatsorientierten
Ausbaus der Schieneninfrastruktur, werden gemeinsam die Idee und Umsetzung
des Deutschlandtakts unterstitzen und die Vorteile dieses Planungsansatzes in der
Offentlichkeit kommunizieren. Die im Zukunftsbiindnis Schiene vertretenen
Unternehmen und Institutionen treten, wo immer méglich, gemeinsam auf, wenn es
gilt, die Kommunikation zum Deutschlandtakt zu betreiben.

e Diese Kommunikation wird vom Bund unter Einbeziehung aller Akteure
koordiniert.

e Wir unterstutzen die weitere Planung und Umsetzung der Kommunikation durch
inhaltliche und organisatorische Ressourcen sowie die Bereitstellung unserer
eigenen Kanale und Netzwerke.

e Gemeinsam arbeiten wir in einer Kommunikationsplattform zusammen. Diese
fungiert als Ideengeber, Multiplikator und Korrektiv bei der weiteren Entwicklung
und Ausgestaltung aller kommunikativen Themen sowie MaRnahmen zum
Deutschlandtakt. Sie dient gleichzeitig als standige Austauschplattform zwischen
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uns als Partnern. Absender unserer gemeinsamen Kommunikation ist das
Zukunftsbiindnis Schiene.

Der Bund strebt als Koordinator der Kommunikation die Einrichtung eines
dauerhaften Kommunikationsbudgets an.

12



Arbeitsgruppe 2: Kapazititen ausbauen
1. Ziele

Der Ausbau der Netzkapazitat ist die wesentliche VVoraussetzung fir eine zukunftsorientierte
Aufstellung des Verkehrstragers Schiene. Ohne einen deutlichen Ausbau der Kapazitéaten
kann eine Steigerung der Attraktivitat und damit der Wettbewerbsfahigkeit der Schiene mit
dem Ziel einer deutlichen Verkehrsverlagerung nicht gelingen, was die ambitionierten und im
Koalitionsvertrag der Bundesregierung festgelegten verkehrs- und klimapolitischen Ziele
(insbes. Verdoppelung der Fahrgastzahlen bis 2030 und deutliche Steigerung des Marktanteils
des Schienenguterverkehrs) in Frage stellen wirde. Der Ausbau der Kapazitaten hat sich in
der Vergangenheit primér auf die Umsetzung der in den Bedarfsplanen verankerten Aus- und
Neubauvorhaben konzentriert, die der umfassenden Aufldsung der bestehenden Engpésse im
Netz dienen. Die Realisierung dieser Grof3vorhaben bleibt auch in Zukunft die elementare
Voraussetzung fir eine Erhdhung des Verkehrs auf der Schiene und die Umsetzung des
Deutschlandtakts.

Zusatzlich sind auch die bislang nicht im Fokus stehenden kleinen und mittelgroRen
Mafnahmen, mit denen kurzfristig ein Entlastungseffekt erzielt und die Zeit bis zur
Fertigstellung der langfristig angelegten GroRvorhaben tberbriickt werden kann, in Angriff zu
nehmen.

Die Digitalisierung von Infrastruktur und Betrieb ermdglicht dem System Schiene zudem
einen technologischen Quantensprung, um den Anforderungen und Erwartungen an ein
modernes, zuverlassiges und effizientes Verkehrsmittel zu entsprechen. Die bislang
praktizierte, in der Regel Jahrzehnte dauernde Migration neuer Technologien hat gerade in der
Leit- und Sicherungstechnik zu einer Fille an gleichzeitig genutzten Systemgenerationen
gefiihrt, deren Vereinheitlichung ein enormes Effizienzsteigerungspotenzial im Betrieb und in
der Instandhaltung bei gleichzeitiger Kapazitatssteigerung bietet. Dem daraus abgeleiteten
Konzept des Flachenrollouts der Digitalen Schiene Deutschland kommt somit eine erhebliche
Bedeutung zu.

Auf Basis dieser Uberlegungen ergeben sich fiir die Arbeitsgruppe 2 ,,Kapazititen ausbauen®
die folgenden drei Ubergeordneten Ziele:

o Die beschleunigte Umsetzung der vom Zukunftsblindnis Schiene identifizierten
wesentlichen Grofvorhaben zur Engpassauflosung (,,Prioritdre GroRvorhaben®), siehe
Abbildungen 1 und 2,

o die Identifizierung kleiner und mittelgrofRer MaBnahmen zur Steigerung der
Netzkapazitét, punktuellen Qualitatsverbesserung, Unterstiitzung der Engpassauflosung
und etappenweisen Umsetzung des Deutschlandtaktes einschl. Erarbeitung von
Vorschlagen fur geeignete Instrumente zu ihrer Umsetzung sowie
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o die schnelle Umsetzung des Digitale Schiene Deutschland-Rollouts fir eine
mittelfristige Erhohung der Kapazitaten und der Betriebsstabilitat.

Prioritare GroRvorhaben des Zukunftsbiindnisses Schiene
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Abbildung 1: Karte der Prioritdren Grof3projekte (Quelle: BMVI)
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2. Herausforderungen und Chancen

Die in der Arbeitsgruppe 2 vorgeschlagenen Manahmen zeigen auf, wie die Kapazitat im
deutschen Schienennetz kurz-, mittel- und langfristig erhéht werden kann. In diesem
Zusammenhang ist auch das Ende 2019 von der DB AG verkiindete
Stilllegungsmoratorium zu nennen, wonach bis auf Weiteres keine neue Verfahren zur
Stilllegung von Infrastrukturbestandteilen eingeleitet werden.

Fur den Erfolg sind folgende Bedingungen zu erfullen:

o Sicherstellung der Finanzierung sowie der erforderlichen Planungs- und
Baukapazitaten,

o Schaffung langfristig verbindlicher Planungsgrundlagen fiir alle Beteiligten,
o Beschleunigung von Planen und Bauen,
o Beitrage des Eisenbahnsektors zur Kapazitatserhdhung,

o Steigerung der Akzeptanz fiir Ausbauvorhaben im Bereich der Schieneninfrastruktur
(sowohl fur Grol3projekte als auch fiir kleinere Ausbauvorhaben) sowie

o zlgige Umsetzung der kleinen und mittelgroRen Maltnahmen mit Effekten innerhalb
einer Zeitspanne von bis zu acht Jahren.

3. Buindnis fiir die Zukunft zum Ausbau der Kapazitaten

Handlungsfeld A: Prioritare GroRvorhaben zur Engpassbeseitiqung ziigig umsetzen

Die Arbeitsgruppe 2 schlagt die Vereinbarung eines Kapazitatsentwicklungsplans vor.

Es wurden bereits erste Erfolge erzielt. Im Bundeshaushalt 2020 wurde ein Haushaltstitel
fiir die Elektrifizierung von regionalen Schienenstrecken geschaffen. Zudem werden die
Bedarfsplanmittel im Zeitraum der mittelfristigen Finanzplanung auf 2 Mrd. Euro pro Jahr
erhoht. Die Mittel fur Investitionsvorhaben im Nahverkehr nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) werden versechsfacht und die
Forderquoten erhoht. In der Anfang Januar 2020 abgeschlossenen LUFV 111 sind Mittel fur
kapazitatsschonendes Bauen verankert. Zum Ausgleich der wirtschaftlichen Folgen des
Ausstiegs aus der Kohleverstromung hat sich der Bund zu strukturpolitischen Hilfen in den
betroffenen Regionen im Rahmen eines Strukturstarkungsgesetzes verpflichtet. Der
Gesetzesentwurf definiert dazu ein MalRnahmenportfolio mit insgesamt 39
SchieneninfrastrukturmaRnahmen.

Es verbleiben jedoch noch umzusetzende Themen. So sind die folgenden ,,Prioritidren
GroBvorhaben* noch vollstindig zu finanzieren:

o 740-Meter-Netz,
o NBS Wirzburg — Nurnberg,

o ABS/NBS Hanau — Wurzburg/Fulda — Erfurt,
15



o Korridor Mittelrhein (inkl. NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar, ABS Hagen — Siegen —
Hanau, ABS/NBS Molzau — Graben Neudorf — Karlsruhe),

o Optimiertes Alpha-E mit Bremen (ABS/NBS Hamburg/Bremen — Hannover),
o ABS/NBS Hannover — Bielefeld (— Hamm),

o ABS Hof Marktredwitz — Regensburg — Obertraubling (Ostkorridor Siid),

o ABS Uelzen — Stendal — Magdeburg — Halle (Ostkorridor Nord),

o ABS Burgsinn — Gemunden — Wurzburg — Nurnberg,

o Rhein-Ruhr-Express (RRX),

o ABS/NBS Karlsruhe — Basel,

o GroRknoten Frankfurt am Main / Hamburg / Hannover / KoIn / Mannheim / Miinchen.

Alle Prioritdren GroflRvorhaben sollten nach Maéglichkeit deutlich vor 2030 im Bau sein und
zUgig umgesetzt werden.

Fur Kapazitatssteigerungen im laufenden Betrieb sind die Empfehlungen des ,,Runden
Tisches Baustellenmanagement® in der mittel- und langfristigen Baubetriebsplanung zu
berucksichtigen und verstarkt kapazitatsoptimierte Bauverfahren zu nutzen, insbesondere
um die Fahrgastzahlen wéhrend der Bauzeit mdglichst stabil zu halten

Eine fokussierte Forderung der Elektrifizierung zur Erweiterung und Verdichtung des
elektrifizierten Netzes in Deutschland ist erforderlich. Dadurch geschaffene
Alternativrouten fur elektrische Verkehre kdnnen uberlastete Korridore und Knoten
entlasten, verkirzen die Transportzeiten und schaffen mehr betriebliche Flexibilitat fir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Der aktuelle Koalitionsvertrag hat als Zwischenziel einen
streckenseitigen Elektrifizierungsgrad von 70 Prozent bis 2025 gesetzt. Dadurch werden
die klimapolitischen Ziele unterstitzt und infolge sinkender Betriebskosten die
Eisenbahnen im intermodalen Wettbewerb gestarkt. Demgegentiber stehen allerdings
hohere Instandhaltungskosten auf Seiten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Fur die zielgerichtete Kapazitatsplanung und die fahrplanbasierte Infrastrukturentwicklung
spielt der Deutschlandtakt eine immer wichtigere Rolle und ermdglicht, vorbehaltlich
notwendiger Beriicksichtigung der Projekteigenheiten, durch das Etappierungskonzept
Aus- und Neubauprojekte zu synchronisieren (eine vertiefte Betrachtung erfolgt in AG 1).
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Finanzbedarf der prioritdren GroBvorhaben des Zukunftsbiindnisses Schiene
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Abbildung 2: Finanzierungsbedarf der laufenden Bedarfsplanvorhaben und der Prioritdren GrofSprojekte bei
verzégerungsloser Realisierung (Quelle: BMVI)

Durch folgende MaRnahmen kdnnen die 0. g. Themen umgesetzt werden:

o Die fur den Neu- und Ausbau relevanten Haushaltstitel missen im Hinblick auf eine
spirbare Engpassausaufldsungswirkung, die Wachstums- und Verlagerungsziele
sowie die Elektrifizierungsziele des Koalitionsvertrags auskdmmlich ausgestattet
und Uber eine langfristige Finanzierungsperspektive zu einer sicheren
Planungsgrundlage gemacht werden. Wie aus Abbildung 2 erkennbar ist, missen
alleine fur die laufenden Vorhaben des Bedarfsplans sowie die Prioritaren
GroRvorhaben die Mittel des Bedarfsplans bis zum Jahr 2028 kontinuierlich
ansteigen auf einen Zielwert von mindestens 3 Mrd. Euro pro Jahr, um
Projektverzdogerungen aufgrund fehlender Finanzmittel zu vermeiden. Fir die
verzogerungsfreie Umsetzung der Vorhaben ist im ndchsten Jahrzehnt ein weiterer
Anstieg auf mindestens 4 Mrd. Euro pro Jahr erforderlich, wenn flr die derzeit
geplanten Vorhaben Baurecht vorliegt. In diesen Zahlen noch nicht enthalten sind
die weiteren MaRnahmen des Bedarfsplans einschliel3lich der fur den
Deutschlandtakt zusatzlich erforderlichen MalRnahmen. Daher ist ein friiheres
Erreichen des erhdhten Bedarfsplanetats anzustreben.

o Auch nichtbundeseigene Eisenbahnen sollten in den Ausbau des Schienennetzes
einbezogen werden.

o Der Entwurf des Strukturstdrkungsgesetzes ist vom Gesetzgeber noch zu

verabschieden und mit entsprechenden Mitteln im Haushalt auszustatten.
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o Mit dem Etappierungskonzept des Deutschlandtakts steht ein Werkzeug fir eine
netzweite kapazitatsorientierte Planung und Synchronisierung der aus den
unterschiedlichen Finanzierungsregimen realisierten Projekte zur Verfligung. Es
bildet damit die Basis flr einen Kapazitatsentwicklungsplan mit einer gemeinsamen
Priorisierung und Zeitplanung der Projekte (vorbehaltlich zu berlicksichtigender
Eigenheiten der Projekte).

Bei der Umsetzung missen alle Akteure zusammenarbeiten. Einerseits sollten der
Deutsche Bundestag und die Bundesregierung fiir eine Anhebung der Bedarfsplanmittel
auf mindestens 3 Mrd. Euro p.a. bis 2028 und die bedarfsgerechte Fortfiihrung dieses
Hochlaufs in den Folgejahren sorgen. Um Risiken einer diskontinuierlichen
Investitionspolitik vorzubeugen und die Bereitschaft des Sektors zum notwendigen
Kapazitatsaufbau zu schaffen, wird die Einrichtung einer l&ngerfristigen und gesetzlich
verbindlichen Finanzierungsgrundlage in Form eines Fonds empfohlen. Das
Schienengterfernverkehrsnetzférderungsgesetz (SGFFG) sollte fortgefthrt und fir
Neu- und AusbaumaRnahmen ge6ffnet werden. Im Falle einer SGFFG-Anderung ist
hinsichtlich der Neu- und Ausbaumalinahmen eine Abstimmung des Sektors mit der
Gesamtausbaustrategie erforderlich.

Die Eisenbahnbranche einschliellich der Bahn- und Bauindustrie bekennt sich klar zum
Wachstumsmarkt Schiene und wird ihre Kapazitéaten, insbesondere mit Blick auf den
hohen Bedarf an Planungs- und Baukapazitaten, ziigig ausbauen.

Die Arbeitsgruppe 2 hat Ansatze fiir eine weitere Planungsbeschleunigung identifiziert.

Es wurden bereits erste Erfolge erzielt. Mitte Marz trat das Gesetz zur weiteren
Beschleunigung von Planungs- und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich in
Kraft. Schwerpunkte sind Vereinfachungen bei Ersatzneubauten sowie der Entfall des
Finanzierungsanteils der Kommunen bei Malinahmen an héhengleichen
Bahniibergéngen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG). Das Anfang April 2020
in Kraft getretene MaRnahmengesetzvorbereitungsgesetz sowie die Verabschiedung der
Bundeskompensationsverordnung als bundesweit einheitlicher Standard fur
naturschutzrechtliche Ausgleichsmalinahmen werden weitere Beschleunigungen
ermaoglichen.

Es verbleiben jedoch noch umzusetzende Themen. Insbesondere missen bereits
begonnene Arbeiten des Bundes und der DB AG zur Beschleunigung von
Schieneninfrastrukturprojekten durch Planungsbeschleunigung, Digitalisierung und
Modularisierung von Bau- und Planungsprozessen weiter forciert werden.

Bei der Umsetzung mussen alle Akteure zusammenarbeiten. Die angekindigten
MaRnahmengesetze fir Schienenprojekte sollen erlassen und erste Bewahrungen in der
Praxis evaluiert werden.
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Um Kapazitaten signifikant erhéhen zu kénnen und eine Akzeptanzsteigerung von
Schieneninfrastrukturprojekten zu erreichen, sind Beitréage des Sektors zu vereinbaren

Es wurden bereits erste Erfolge erzielt. Die Bundesregierung hat den Kommunen ihr
bisheriges Finanzierungsdrittel bei EKrG-Malinahmen an héhengleichen
Bahniibergéngen erlassen. Nach einer deutlichen Mittelaufstockung in mehreren
Bereichen der Eisenbahninfrastruktur (LUuFV Ill,
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, ERTMS, Beitrége aus dem Klimaschutzpaket
oder dem Strukturstarkungsgesetz) muss nun ein signifikanter und belastbarer Aufbau
von Kapazitaten bei allen beteiligten Akteuren erfolgen.

Es verbleiben jedoch noch umzusetzende Themen. Es muss insbesondere eine
Steigerung der gesellschaftlichen Akzeptanz erzielt und die Unterstiitzung der
Verantwortlichen vor Ort, der Aufgabentréger, Bauverbénde, Bahnindustrie und der
Landes- und Regionalpolitik sichergestellt werden. Hier sind insbesondere auch die
Bahnverbande gefragt.

Um die benétigte gesellschaftliche Akzeptanz und Unterstiitzung fir die anstehenden
BaumafRnahmen zu erreichen, wird eine breit angelegte und von allen Beteiligten
getragene Kommunikationskampagne empfohlen. Dabei kann auch auf die Ziele des
Klimaschutzprogramms der Bundesregierung Bezug genommen werden, zu deren
Erreichen die Kapazitatssteigerung im Schienennetz einen wesentlichen Beitrag leistet.

Durch folgende MaRnahmen kdnnen die 0. g. Themen umgesetzt werden:

©)

Qualifiziertes Personal in bedarfsgerechter Menge, insbes. bei den VVorhabentrégern
und Genehmigungsbehorden, ist der Schlissel fir eine effektive und verzdgerungsfreie
Projektrealisierung. Daher kommt der Ausbildung und der Personalgewinnung bei
allen beteiligten Akteuren eine wichtige Rolle bei der Planungsbeschleunigung zu.

Erstellung einer projektibergreifenden Kommunikationskampagne fir den Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur vor dem Hintergrund des anvisierten Wachstums des
Schienenverkehrs und der MaRnahmen des Klimaschutzpakets. Bei der Umsetzung
mussen alle Akteure zusammenarbeiten.

Der Deutschlandtakt basiert auf dem Kapazitatsausbau durch die Prioritaren
GroRvorhaben sowie die kleinen und mittelgroRen Malinahmen. Parallel erfolgt eine
Kommunikation tber DSD, die den Kapazitatsausbau und Deutschlandtakt unterstitzt.

Weiterverfolgung regionaler Bindnisse aus Politik, Wirtschaft, Zivilgesellschaft und
Verwaltung (z.B. 12030 Berlin-Brandenburg), um den regionalen Nutzen stérker zu
beriicksichtigen und zu kommunizieren.

Evaluierung und Weiterentwicklung der regionalen Dialogverfahren zur besseren
Vermittlung und Diskussion der Grundlagen und Ziele der Vorhaben.

Weiterhin sollten VVorhabentréager und Behdrden in ihren Organisationen Potenziale zur
Planungsbeschleunigung (z. B. durch Verkiirzung der Entscheidungswege) prifen.
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Handlungsfeld B: Kleine und mittelgrof3e MaRnhahmen ziigig umsetzen

Die Arbeitsgruppe 2 hat einen Prozess zur fortlaufenden Evaluierung und Fortschreibung
eines Portfolios von kleinen und mittelgroRen Mafinahmen (;,, KMM ) implementiert.

Der Bund schafft im Zuge des Klimaschutzplans 2030 und der trilateralen
Absichtserklarung mit den Eisenbahninfrastrukturunternehmen erstmals eine verstarkende
Finanzierungsgrundlage fur kleine und mittelgroRRe InfrastrukturmalRnahmen. Es wurde
bereits ein mit dem Sektor abgestimmtes VVorgehen fur ein KMM-Startportfolio gefunden
(siehe vertiefende Dokumente der Unterarbeitsgruppe KMM), das neben
streckenbezogenen Malinahmen auch Serviceanlagen beinhaltet.

Verkehrliche Bewertungen und Kostenbestimmungen und damit auch die Bestimmung des
sinnvollen Gesamtumfangs des Programmportfolios stehen noch aus. Auf dieser Grundlage
soll dann eine Priorisierung der Manahmen vorgenommen werden.

Die Umsetzung der Malinahmen bedarf eines Haushaltstitels im BHH 2021 mit
hochlaufender Finanzlinie. Die Ausweitung planrechtsfreier Tatbestdnde und ein
erweiterter Bestandsschutz wiirde eine schnelle Umsetzbarkeit ermdglichen.

Die Bundesnetzagentur hat im Bericht zur Evaluierung des Eisenbahnregulierungsgesetzes
ausgefihrt, dass die Verfahrensregelungen zum Gberlasteten Schienenweg nicht
ausreichend seien, um die Uberlastungssituation zu entspannen. Sie hat dazu u. a.
Anderungen zu den Planen zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat vorgeschlagen.(Diese
werden gepruft, ob sie geeignet sind, die zusatzlich bendtigte Kapazitat durch eine
Erweiterung der Infrastruktur moglichst rasch zu realisieren und so die Uberlasteten
Schienenwege zu verringern.

Bei der Umsetzung mussen alle Akteure zusammenarbeiten. Besonders wichtig ist die
dauerhafte Implementierung der Finanzierungsfahigkeit fir KMM, insbesondere vor dem
Hintergrund, dass die Malinahmen kurzfristig umsetzbar sind und signifikante Wirkung auf
die Betriebsstabilitat haben: Schnelle Umsetzbarkeit und schnelle Wirkung, z. B. in den
néchsten funf bis acht Jahren.

Handlungsfeld C: Rollout Digitale Schiene Deutschland ziigig beginnen

Die Arbeitsgruppe 2 schlagt die Verstandigung auf eine Digitalisierungsstrategie fir die
Infrastruktur vor, einschl. der Umsetzung der Digitalen Schienen Deutschland (DSD)

Die Digitalisierung stellt, wie in der Einleitung ausgefihrt, eine Schliisseltechnologie fir
die Steigerung von Kapazitat und Effizienz des Schienennetzes dar. Ein Beispiel stellt die
Kapazitatserhéhung durch eine Verkirzung der Blocklangen dar. Diese als
Blockverdichtung bezeichnete MaRnahme lasst sich durch das European Train Control
System (ETCS) wesentlich einfacher und kostengunstiger realisieren als mit
konventioneller Technik. Dartiberhinaus funktioniert das ETCS nach technischer
Aufristung in einer weiteren Ausbaustufe sogar ohne feste Blockabstdnde. Gemeinsam mit
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Digitalen Stellwerken (DSTW) bildet das ETCS die Technologieplattform DSD fur die
Digitalisierung des Bahnbetriebs.

Die vom BMVI beauftragte Machbarkeitsstudie kommt zu dem Ergebnis, dass bereits aus
den mittelfristigen Effekten der DSD ein positiver Gesamtnutzen entsteht, der sich auch
gegeniiber Alternativen positiv abhebt.

Auch fur die Umsetzung des Deutschlandtakts ist die DSD von hoher Bedeutung, da durch
die im Zielfahrplan enthaltenen Angebotsausweitungen auf vielen Bestandsstrecken mehr
Kapazitat benotigt wird. Diese zusatzliche Kapazitét 1asst sich am einfachsten durch eine
Blockverdichtung oder eben durch die Realisierung der DSD erreichen. Bei der
strategischen Steuerung des Rollouts ist ein Augenmerk auch auf eine Synchronisierung
mit dem Etappierungskonzept (s. 0.) des Deutschlandtakts zu richten. Der fortschreitende
DSD-Ausbau kann dabei bei der Kapazitatsplanung berucksichtigt werden.

Es wurden bereits erste Erfolge erzielt. Im Herbst 2019 wurde ein sektorweites
Commitment zum Rollout der Digitalen Schiene Deutschland (DSD) vereinbart. Der Bund
hat sich mit der Bereitstellung von Haushaltsmitteln fur das DSD-Starterpaket auf
Grundlage eines Gesamtkonzepts, fir eine modellhafte Fahrzeugforderung in der
Metropolregion Stuttgart und mit einem Bekenntnis zur Umsetzung der DSD klar zur
flachendeckenden Umsetzung der Digitalen Schiene Deutschland positioniert. In der
mittelfristigen Finanzplanung des Bundes sind die infrastrukturseitigen Investitionen flr
das Starterpaket passend im Bundeshaushalt hinterlegt. Der Projektstart zur Umsetzung ist
erfolgt.

Es verbleiben jedoch noch umzusetzende Themen. Aktuell laufen die Vorbereitungen zum
Abschluss von Finanzierungsvereinbarungen der DSD-Starterpaketprojekte. Nachfolgend
miussen die technischen, betrieblichen, personellen, rechtlichen und kapazitativen
Voraussetzungen fur den anschlieBenden Flachenrollout und die Bereitstellung der
erforderlichen Haushaltsmittel geschaffen werden. Ein einheitliches Steuerungssystem
aller Mainahmen der Leit- und Sicherungstechnik (LST) wirde die
Umsetzungskomplexitét reduzieren.

Ein Systemwechsel in der Leit- und Sicherungstechnik der Eisenbahn wird gelingen, wenn
die Infrastruktur und die notwendige Fahrzeugausriistung gesamthaft betrachtet werden.
Insbesondere flr die Nachriistung von Schienenfahrzeugen mit ETCS-Bordausriistung
(mobile ETCS-Infrastruktur) sollen Férderungs- und Anreizprogramme entwickelt werden.

Fur die Einbindung der nicht bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturunternehmen und
Eisenbahnverkehrsunternehmen (, NE-Bahnen “) miissen angemessene technische,
infrastrukturelle und finanzielle Lsungen einschl. der Schnittstellen (Anschlussanlagen)
zwischen den bundeseigenen und nicht bundeseigenen Infrastrukturen gefunden werden.
Zudem ist u. a. zur Umsetzung der Digitalen Schiene der Funkstandard auf dem jeweiligen
aktuellen Stand zu halten. Hierbei ist die Einfiihrung von 5G als mdgliche Nachfolger des
veralteten GSM-Funkstandards in der Aufstellung zukinftiger Haushalte zu
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beriucksichtigen. Fur alle Neu-, Umrist- und Ausbauvorhaben ist zudem die Ausriistung
mit ETCS zum Standard zu machen (Infrastruktur und Fahrzeuge).

Weiterhin missen Digitale Bahntechnologien zur Erhéhung der Kapazitét schnell
entwickelt und etabliert werden. Damit kann der Netzbetrieb wesentlich zeitnaher und
zielgerichteter auf Storungen reagieren. Ziel ist ein zuverl&assiges Schienennetz mit
maximaler Kapazitat und Kundenfreundlichkeit.

Bei der Umsetzung mussen alle Akteure zusammenarbeiten. Zentral ist die Sicherstellung
einer bedarfsgerechten Finanzierung der infrastrukturseitigen Umsetzung des DSD-
Gesamtrollouts, unter Einbindung vorhandener Haushaltstitel, mit einem Gesamtvolumen
von ca. 28 Mrd. Euro bis 2040 fir die Umsetzung des DSD-Gesamtrollouts. Um Risiken
einer diskontinuierlichen Investitionspolitik vorzubeugen und die Bereitschaft des Sektors
zum notwendigen Kapazitatsaufbau nachhaltig zu hinterlegen, wird die Einrichtung einer
langerfristigen und gesetzlich verbindlichen Finanzierungsgrundlage in Form eines Fonds
empfohlen.

Uber den digitalen Knoten Stuttgart hinaus ist eine 6ffentliche ETCS-Fahrzeugférderung
(ca. 4 Mrd. Euro) zu implementieren, wobei auch Mittel der EU in Betracht gezogen
werden sollten. Im Rahmen der Umsetzung ist eine partnerschaftliche Mitwirkung des
jeweiligen Fahrzeugherstellers im Sinne des Gesamtvorhabens erforderlich und essenziell.
Die Schaffung einer standardisierten Systemschnittstelle fur die Integration der ETCS-
Fahrzeugausristung auf europdischer Ebene ist notwendig. Es sind MaRnahmen fir eine
schnelle und effiziente Fahrzeugnachriistung zu treffen, etwa durch Beriicksichtigung der
aktuellen Normenlage ausschlie3lich fur die Bewertung des neuen Zugsicherungsanteils
sowie fir die aufgrund der Umriistung erfolgten Anderungen am Fahrzeug.

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

Die Lieferfahigkeit und Einsatzreife der technischen Lésungen auf der Basis von
europdisch interoperablen Lastenheften fir einen aufwértskompatiblen und
zukunftsféhigen Einsatz der Leit- und Sicherheitstechnik mussen friihzeitig von der
Industrie sichergestellt werden. Dabei ist im Sinne eines agilen Umsetzungsprozesses
darauf zu achten, dass Losungen einerseits schnell verfligbar sind und andererseits tber
offene Standards weitere Funktionalitdten zu einem spateren Zeitpunkt nachgerustet
werden konnen.

Ein schneller Beginn einer mehr als eine Dekade umfassenden Digitalisierung des
Eisenbahnnetzes mit einem Flachenrollout von DSTW und ETCS erfordert ein
umfassendes Einverstandnis darliber, dass sich ab sofort alle Investitionen in die Leit- und
Sicherungstechnik des Eisenbahnnetzes in das Gesamtbild eines umfassenden
Flachenrollouts DSTW / ETCS bis 2040 einordnen sollten.
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Darstellung der Handlungsfelder und , Nachsten Schritte” der AG 2

Handlungsfeld A:
Prioritdre GroRvorhaben zur Engpassbeseitigung zligig umsetzen

Nr. Nachste Schritte Beteiligte Zeithorizont
1 Bedarfsplanmittel-Hochlauf auf mindestens 3 Mrd. BMVI, Ab sofort
Euro bis 2028 und bedarfsgerechte Fortfiihrung des Bundestag,
Hochlaufs in den Folgejahren, idealerweise unter BMF

Nutzung einer langerfristigen und verbindlichen
Finanzierungsgrundlage (z.B. Fonds), um den Aufbau
bendétigter Kapazitaten zu erleichtern.

2 Synchronisiert mit den Umsetzungsetappen des BMVI, DB Laufende
Deutschlandtakts, Uberfiihrung aller Prioritdrer Legislaturperiode
GroRBvorhaben in die Planung und Realisierung unter
Nutzung der neuen Méglichkeiten zur
Planungsbeschleunigung

Handlungsfeld B:
Kleine und mittlere MaBnahmen ziigig umsetzen

Nr. Nachste Schritte Beteiligte Zeithorizont
1 Haushaltstitel im BHH 2021 schaffen und angemessen BMVI, BHH 2021
und langfristig dotieren Bundestag,
BMF
2 Festsetzung Startportfolio UAG KMM bis Herbst
2020

Handlungsfeld C:
Rollout Digitale Schiene Deutschland ziigig beginnen

Nr. Nachste Schritte Beteiligte Zeithorizont
1 Start ETCS/DSTW-Rollout DB, NE- ab sofort
Bahnen,
Industrie und
weitere
2 Neben der Férderung der ortsfesten auch 6ffentliche BMVI, EU, EVU | BHH 2021
Forderung der ETCS- Fahrzeugnachristung, auch unter Industrie
Betrachtung von EU-Mitteln, Gber Modellprojekt
Metropolregion Stuttgart hinaus implementieren und
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Commitment zur Umriistung erzielen

Schaffung eines Finanzierungsinstruments zur Umsetzung
des ETCS/DSTW-Rollouts, idealerweise unter Nutzung
einer langerfristigen und verbindlichen
Finanzierungsgrundlage (z.B. Fonds), um den Aufbau
bendtigter Kapazitaten zu erleichtern. Sicherstellung der
Dotierung auch unter Beriicksichtigung von LST-Mittel
aus anderen Haushaltstiteln sowie einer zusatzlichen
Dotierung fir die Ablosung des veralteten GSM-
Funkstandards (Ersatzinvestition fiir ein mogliches
Nachfolgesystem des GSM, z.B. 5G).

BMVI,
Bundestag,
DB, BMF

BHH 2022
(danach
bedarfsgerechte
Fortfiihrung des
Hochlaufs in
den
Folgejahren)
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Arbeitsgruppe 3:
Starkung der Wettbewerbsfihigkeit der Schiene

1. Ziele

Wir sind uns einig in dem Ziel, bis 2030 doppelt so viele Bahnkundinnen und Bahnkunden im
Schienenpersonenverkehr zu gewinnen sowie mehr Guterverkehr auf die umweltfreundliche
Schiene zu verlagern und dessen Anteil am Modal Split auf mindestens 25 Prozent zu
steigern. Die Verlagerung ist ein Schliisselelement, um die Klimaschutzziele im
Verkehrssektor zu erreichen. Sie trégt ferner zur Minderung weiterer externer Kosten im
Verkehr bei, unter anderem verursacht durch den Ausstol? von Luftschadstoffen, den
Flachenverbrauch und Unfallfolgekosten. Eine attraktive Schiene ist ein bedeutender Beitrag
zur Mobilitat und Lebensqualitat der Burger sowie ein starker Standortfaktor fir die deutsche
und europdische Wirtschaft.

Wesentliche Voraussetzungen fir Wachstum und Verlagerung auf die Schiene sind erstens
die Steigerung der Kapazitaten bei Infrastruktur, Fahrzeugen sowie Personal, zweitens der
Einsatz innovativer Technologien und Produkte und drittens die Steigerung der Attraktivitat
und Wettbewerbsfahigkeit der Schiene aus Sicht der Nutzer. Dazwischen gibt es enge
gegenseitige Wechselwirkungen. Die ersten beiden Punkte sind Gegenstand voranstehender
sowie folgender Kapitel. Letzteres steht in diesem Kapitel im Fokus.

LeistungseinbuBen bei Punktlichkeit und Zuverlassigkeit, die auch auf Infrastrukturengpasse
zuriickgehen, haben dem Ansehen der Branche geschadet. Piinktlichkeit, guter Service und
hohe Qualitat mussen zum Markenzeichen aller Eisenbahnunternehmen in Deutschland
werden. Alle Beteiligten sind hier maRgeblich gefordert. Innovationen anzustof3en und in den
Markt zu bringen ist wie in anderen Branchen eine gemeinsame Aufgabe der Unternehmen
des Sektors und des Staates.

Das Eisenbahnrecht in der EU ist weitgehend vergemeinschaftet. Es gilt, die trotz aller EU-
Bemuhungen noch bestehenden Hindernisse bei der Interoperabilitat, bei der Organisation
und Abwicklung internationaler Verkehr in den Mitgliedstaaten zu beseitigen und so die
Eisenbahn im grenziiberschreitenden, europaweiten intermodalen Wettbewerb zu starken.

Die Verbesserung der Rahmenbedingungen zugunsten der Schiene im intermodalen
Wettbewerb und die sinnvolle, am Kundeninteresse orientierte Organisation und Regulierung
des intramodalen Wettbewerbs auf der Schiene sind die beiden wesentlichen Handlungsfelder
von EU, Bund und Léandern. Hierzu werden nachstehend konkrete MaRnahmen aufgezeigt,
die die Branche gemeinsam trégt.

Auch im Koalitionsvertrag wurden flr die Starkung des Schienenverkehrs wichtige Ziele und
Eckpunkte verankert, mit denen sich auch andere Arbeitsgruppen des Zukunftsbindnisses
Schiene auseinandergesetzt haben.
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2. Herausforderungen und Chancen

Die Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des Systems Schiene stellt sich als intramodale und
als intermodale Herausforderung dar. Um die Effizienz, das Angebot und die Qualitat des
Schienenverkehrs zu verbessern und in der Folge den Marktanteil des Schienenverkehrs zu
erhdhen, missen der intramodale Wettbewerb (also der Wettbewerb der
Schienenverkehrsunternenmen untereinander) sinnvoll gestaltet und reguliert werden sowie
gleichzeitig die regulierten Eisenbahnunternehmen transparent und mit entsprechenden Zielen
und Anreizsystemen geleitet werden. Dabei missen der Nutzen fir die Kundinnen und
Kunden (Fahrgaste und Verlader), die Stabilitdt und Innovationsféhigkeit des
Eisenbahnbetriebs sowie die Interessen der Beschéftigten und Unternehmen angemessen
berucksichtigt werden. Eine fortdauernde Herausforderung stellt dabei der Wettbewerb um
Infrastrukturkapazitaten und Trassen, insbesondere zwischen Schienenpersonenfern-,
Schienenpersonennah- und Guterverkehr, dar.

Die Durchgangigkeit zwischen der Planung verfligbarer Kapazitaten und der Zuweisung
konkreter Trassen ist im Interesse der Planungssicherheit, htherer Kapazitat sowie der
Fahrplan- und Betriebsqualitat weiter zu steigern. Fahrplane werden nur jahrlich festgelegt
und die derzeit angewendeten Vorrangkriterien ,, Takt®, ,,Netzeinbindung®, ,,h6chstes
Regelentgelt™ garantieren keine effiziente Infrastrukturauslastung. Zudem fehlt auf der einen
Seite seit der Abschaffung der Rahmenvertrage eine Planungssicherheit tiber ein Fahrplanjahr
hinaus, so dass insbesondere fiir langfristig vertraglich gebundene Leistungen im SPNV keine
Verlasslichkeit und andererseits fiir kapitalintensive Schienenfahrzeuge sowie
Logistiksysteme zu geringe Investitionssicherheit besteht. Auf der anderen Seite mussen
Trassen fur den Jahresfahrplan mit einem Vorlauf von neun Monaten angemeldet werden,
was fur den stark volatilen und spontanen Giiterverkehr vielfach zu lang und nicht
marktgerecht ist.

Im Schienenpersonennahverkehr und im Schienengiterverkehr hat sich der intramodale
Wetthewerb positiv entwickelt, der Marktanteil der nichtbundeseigenen Eisenbahnen ist
gestiegen. Im Bereich des Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV) ist dagegen — neben dem
intensiven intermodalen Wettbewerb - bislang seit der Bahnreform kein nennenswerter
intramodaler Wettbewerb entstanden. Die Ursachen dieser Entwicklung missen untersucht
und ggf. beseitigt werden, wenn - wie internationale Beispiele zeigen - intramodaler
Wettbewerb im SPFV zu steigenden Marktanteilen der Eisenbahn beitragen kénnte. Einigkeit
besteht im Zukunftsbiindnis Schiene, dass ein ,,Wettbewerb im Markt* mit einem
Systemfahrplan des Deutschlandtaktes und der flexiblen Nutzung der Taktzlge durch die
Reisenden vereinbar sein muss.

Den Fahrgasten sollte ein reibungsloses Reiseerlebnis ermdglicht werden. Bereits heute ist im
Bahnverkehr durch den Tarifverband der Bundeseigenen und Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen in Deutschland (TBNE) eine durchgehende Tarifierung fir die meisten Reisen
gewahrleistet, bei denen Zlige von zwei oder mehr Eisenbahnverkehrsunternehmen benutzt
werden. Die Akzeptanz der Eisenbahn fir die Birger konnte auch durch die

Weiterentwicklung der Tarif-Landschaft im Personenverkehr verbessert werden, um fiir alle
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eigenwirtschaftlichen Betreiber den Vor- und Nachlauf mit dem Nahverkehr zu ermdéglichen
und den Kunden des Schienenverkehrs Platzreservierungen, Zeitkarten sowie flexible Tickets
eines Deutschland-Tarifs fur die Nutzung aller regelméaRig verkehrenden Ziige unabhéngig
vom Betreiber anbieten zu kdnnen. Gleichzeitig sind die Investitionen der Branche im
Wetthewerb angemessen zu schitzen. Es ist auch zu prufen, wie erreicht werden kann, dass
alle EVU des Personenverkehrs, die regelmaliig verkehrende Zugangebote betreiben, flexible
Fahrkarten, durchgehende Fahrkarten und Zeitkarten (auch internationale Péasse wie z.B.
Interrail) im innerdeutschen Verkehr sowie im Anschluss an oder Teil von internationalen
Fahrten anerkennen. Fur die genannten Fragen sieht das Zukunftsbiindnis Schiene die
beteiligten Eisenbahnverkehrsunternehmen und Aufgabentréger in der Pflicht, im Dialog mit
den Fahrgastverbanden auch im europdischen Rahmen Lésungen zu entwickeln und
gegebenenfalls erforderliche Anpassungen der Rahmenbedingungen zu benennen.

Die Eisenbahnen des Bundes, inklusive der Schieneninfrastruktur des Bundes, sind laut
Grundgesetz als Wirtschaftsunternehmen in privatrechtlicher Form zu fuhren. Sie sind derzeit
gehalten, eine angemessene Verzinsung auf ihr eingesetztes Kapital zu erwirtschaften.
Vergleichbare Renditeanforderungen werden weder an die Straleninfrastruktur noch an die
Binnenschifffahrtswege gestellt. Bei der auf die Bundesfernstralien beschrénkten Lkw-Maut
belduft sich der kalkulatorische Zinssatz auf drei Prozent. Die angemessene Verzinsung des
eingesetzten Kapitals ist daher regelmaRig zu uberprifen.

Insbesondere im Bereich des intermodalen Wettbewerbs (also des Wettbewerbs mit anderen
Verkehrstragern wie der Stralle oder dem Luftverkehr) gibt es Méglichkeiten, den Marktanteil
der Schiene zu steigern. Dabei spielen neben den unternehmerischen Aktivitaten auch die
politischen Rahmenbedingungen eine wesentliche Rolle.

Die Schieneninfrastruktur bedarf in allen Bereichen - vom baulichen Zustand tber die Leit-
und Sicherungstechnik bis hin zu den be- und vertrieblichen Systemen und den zugehérigen
betrieblichen Vorschriften und Verfahren - einer Modernisierung. Sie ist zwar funktionsfahig,
aber zunehmend technologisch tberaltert und erfordert in der Folge einen sehr hohen
personellen und materiellen Aufwand. Dies erhoht die Infrastrukturnutzungskosten und
schwécht den Verkehrstrager. Der Bund hat vor diesem Hintergrund mit der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung 111 einen deutlichen Hochlauf des Bestandserhalts angelegt und
die Umristung auf die europdische Leit- und Sicherungstechnik ETCS sowie digitale
Stellwerke gestartet. Der Digitalen Schiene Deutschland kommt hier eine Schlisselrolle zu.

Durch ein ausgepragtes Sicherheits- und Regelungsdenken nimmt die Vorschriftendichte im
Schienenverkehr weiterhin stérker zu, ohne dass der Zusatznutzen im Einzelfall quantifiziert
und diskutiert wird. Auf der anderen Seite zeichnet sich die Schiene durch ein extrem hohes
Sicherheitsniveau und damit sehr geringe externe Kosten aus, ohne dass ihr daraus ein
wettbewerblicher Vorteil entsteht. Wichtig bei neuen Regelungen ist, dass der Zusatznutzen
im Einzelfall quantifiziert und diskutiert wird.

Die Schiene leidet trotz hoher Umweltfreundlichkeit unter spezifischen Belastungen mit
Energiesteuern/-abgaben wie Okosteuer, Emissionshandel, EEG- und KWK-Umlagen,
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zugehorigen Netznutzungsentgelten die wegen des hohen Anteils von Strom als
Antriebsenergie innerhalb des Verkehrssektors nur im Schienenverkehr erhoben werden und
dessen relative Wettbewerbsféhigkeit mit anderen Verkehrsmitteln immer starker belastet
haben.

Es bestehen trotz aller Bemiihungen der EU um Standardisierung nach wie vor starke
Abschottungen der nationalen Markte im Schienenverkehr und der Bahntechnik. Die extrem
branchenindividuellen Regulierungen und Standards schwéchen zudem die Attraktivitat des
Eisenbahnsektors flr auf GroRenvorteile und Digitalisierung ausgelegte Investoren und
Industrien.

Der Schienengtiterverkehr kdnnte durch eine Verkirzung der Befrderungszeiten im
Eisenbahnnetz und eine technologische Modernisierung, wie z.B. durch die digitale
automatische Mittelpufferkupplung (DAK) seine Wettbewerbsféhigkeit erheblich steigern.
Durch die Befdrderung hochwertigerer Guter konnte er gréfiere Margen erzielen und damit
Investitionen in Innovationen ermdglichen. Der Aufbau von leistungsfahigen Forschungs- und
Erprobungskapazitéaten, die zu einem deutlich schnelleren Modernisierungsprozess fiihren, ist
eine bedeutende Aufgabe, um die Attraktivitat und Wettbewerbsféhigkeit der Schiene im
Verkehrsmarkt entsprechend der Kundenbedirfnisse zu entwickeln.

Zusatzliche Herausforderungen fir die Schiene ergeben sich im Bereich mobiler Daten- und
Kommunikationsverbindungen. Sowohl im Vergleich mit dem Verkehrstréger Stral3e als auch
im Vergleich zum Beispiel mit Osterreich und der Schweiz ist die mobile
Breitbandversorgung im Schienenverkehr verbesserungsbedurftig. Durchgehender
Konnektivitat entlang der Bahnstrecken kommt dabei eine Schlusselrolle fiir mehr Service,
Zuverléssigkeit und Pinktlichkeit zu. Neben der konsequenten Durchsetzung von
Versorgungsauflagen durch den Bund, die im Rahmen von Frequenzvergaben gegeniber
offentlichen Mobilfunknetzbetreibern ergehen, bedarf es weiterer Anstrengungen mit dem
Ziel einer umfassenden Mobilfunkversorgung.

Eine technische Schwierigkeit dabei resultiert aus der unmittelbaren Néhe des
Frequenzbereichs, der fur das bahneigene System GSM-R vorgesehen ist, und dem 900-MHz-
Bereich des offentlichen Mobilfunks. Insbesondere wenn von einem Netzbetreiber des
offentlichen Mobilfunks ein breitbandiger Ubertragungsstandard (z.B. LTE) im 900-MHz-
Band genutzt wird, kénnen vermehrt Stérungen in den GSM-R-Endgeréten der
Eisenbahnverkehrsunternehmen entstehen. Bisher ergriffene Malinahmen zur Vermeidung
von Storungen koénnen die Versorgung von Bahnstrecken mit Diensten des 6ffentlichen
Mobilfunks erschweren. Hier ist eine enge Abstimmung der Betreiber erforderlich. Dies und
andere Auflagen wurden bei der Frequenzvergabe durch die Bundesnetzagentur festgelegt.

3. Mafdnahmen und Handlungsfelder

Starkung der Schiene im intermodalen Wettbewerb

Die unternehmerischen Mdglichkeiten der Bahnbranche, durch zusatzliche und verbesserte
Angebote den Marktanteil der Schiene im Bereich des intermodalen Wettbewerbs (also des
Wettbewerbs mit anderen Verkehrstragern wie der Stral3e, der Wasserstral3e oder dem
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Luftverkehr) zu steigern, werden erheblich durch die von der Politik gestalteten
Rahmenbedingungen beeinflusst.

Ein Handlungsfeld zur Starkung der intermodalen Wettbewerbsféhigkeit der Schiene ist die
Gestaltung der Trassen- und Stations preise. Deren Kalkulation erfolgt nach Mal3gabe des
europdischen und nationalen Rechts. Sie basiert grundsétzlich auf den unmittelbaren Kosten
des Zugbetriebs (Grenzkosten), auf die Aufschlége zur Vollkostendeckung erhoben werden,
die von der Markttragféhigkeit in den Verkehrsarten und Segmenten abhéngen. Seit dem Jahr
2017 werden diese Vollkosten einerseits fir den SPNV gesetzlich fixiert mit 1,8%
fortgeschrieben, wahrend das Delta zwischen den durch die Regulierungsbehorde akzeptierten
Kosten von DB Netz (inklusive einer europarechtlich nicht verpflichtenden Gewinnerwartung
des Infrastrukturbetreibers) und dem Deckungsbeitrag des SPNV entsprechend ihrer
Markttragfahigkeiten auf die unterschiedlichen Marktsegmente im Guter- und
Personenfernverkehr verteilt wird. Die Erhebung von Aufschldgen fiir den Personenfern- und
den Guterverkehr auf Basis der Markttragfahigkeit ist 6konomisch komplex und schwécht die
Schiene im intermodalen Wettbewerb. Denn die Infrastrukturnutzung anderer Verkehrstréager
wird nicht mit ,, Tragfahigkeitspreisen* belastet. Die Infrastrukturnutzung nicht mit

,» I ragfahigkeitsaufschldgen zu belasten, erscheint auch bei der Eisenbahn zielfiihrend: Die
Trassenpreisforderung des Bundes im Guterverkehr stellt hierzu einen ersten Schritt dar,
dessen Ausweitung auf den Personenverkehr gepriift werden sollte. Hinzu kommt, dass das
aktuelle System mit erheblichem Aufwand fur die Infrastrukturbetreiber und die
Regulierungsbehorde, aber auch mit Rechtsunsicherheiten fur alle Beteiligten verbunden ist.

Der Verkehrstrager Schiene ist besonders geeignet, Performance und Plnktlichkeit zu
garantieren, da er exakt ausgeplant ist und auch Stérungen idealerweise bereits infrastrukturell
berucksichtigt und leichter abgefangen werden kdnnen. Daher kdnnte eine zusatzliche
eisenbahnrechtliche Haftung fur Schlechtleistungen sowohl der Zugangsberechtigten als auch
der Infrastrukturbetreiber geeignet sein, um die Qualitat des Schienennetzes weiter zu steigern
und so die Wettbewerbsfahigkeit des Sektors zu fordern. Die entsprechende Regelung zu
Qualitatsversprechen der Infrastrukturbetreiber und die etablierten Anreizsysteme zur
Qualitatsverbesserung sind aus Sicht eines Teils der Netznutzer noch ausbauféhig. Gut
ausgesteuerte Systeme geben zudem Anreize fur ausreichend Vorsorge wie Grinschnitt oder
Vorhalten von Reservekapazitaten.

Zum Qualitatsversprechen der Schiene gehoért auch ein besonders gutes Service-Level
gegeniiber den Kunden. Die bislang nicht digitalen Erstattungsverfahren, die Herausnahme
bzw. Begrenzung bestimmter Tickets und auch der Prozess der gegenseitigen Freigabe von
Zugen zeigen Optimierungsmoglichkeiten auf. Weiterhin missen die Tarifhemmnisse im
internationalen Verkehr beseitigt werden. Zunehmend fehlen durchgehende internationale
Fahrkarten. Zudem sind Netzkarten, Rabattkarten, Kundenbindungsprogramme etc. alle rein
national orientiert. Dies ist im Zeitalter eines vereinten Europas nicht mehr zeitgemaR.

Die Bundesregierung setzt den 2017 beschlossenen Masterplan Schienengiterverkehr mit den
darin enthaltenen 66 Malinahmen und fiinf SofortmalRnahmen zur Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit weiter zligig um. Neben der Trassenpreisforderung seit Juli 2018 und
dem Bundesprogramm Zukunft Schienengiterverkehr, das im Friihjahr 2020 gestartet ist,
wird als ndchster wichtiger Schritt die Anlagenpreisforderung zur Starkung des
Einzelwagenverkehrs kurzfristig umgesetzt.
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Hier werden wir mit Hilfe von Zukunftstechnologien, innovativen Fahrzeugkonzepten, wie
zum Beispiel der Einfihrung der Digitalen Automatischen Kupplung (DAK) und der
Digitalisierung die Logistikfahigkeit der Schiene und die Wertigkeit der Verkehrsangebote
spurbar erhéhen. Die Mdglichkeiten der Digitalisierung sind auch zu nutzen, um die dazu
notwendigen Datenflisse zu standardisieren und zu beschleunigen.

Die MaRnahmen des Masterplans Schienenguterverkehr werden vom Runden Tisch
Schienenguterverkehr und im Besonderen durch seine AG Umsetzung Masterplan
Schienenguterverkehr anhand eines Monitorings vorangetrieben sowie bei Bedarf
nachgesteuert und ergéanzt.

Wir wollen dauerhaft den Zugang der Schiene zu den Transportaufkommen der Zukunft
sichern. Dafur streben wir einen gleichwertigen Zugang zur Schiene in der Flache an,
insbesondere an Industriestandorten, Logistikzentren und Gewerbegebieten. Produkte mit
Netzwerkfunktionen fir die gesamte Schiene, wie den Einzelwagenverkehr, wollen wir
konsequent starken. Die Rahmenbedingungen wollen wir langfristig verlasslich gestalten,
dazu gehdrt auch eine intermodal wettbewerbsfahige Nutzerfinanzierung.

Um die Mobilfunkversorgung entlang der Schienenwege zu verbessern, wurden
weitergehende Versorgungsauflagen fir die Mobilfunknetzbetreiber im Rahmen der
Frequenzvergabe diskutiert und verpflichtend festgelegt. AuRerdem hat die Bundesregierung
ein Forderprogramm aufgelegt mit dem Ziel, bestehende GSM-R-Endgeréte gegentber den
Signalen des 6ffentlichen Mobilfunks storfest zu machen.

Eine der wichtigsten Sofortmalnahmen zur Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit des
Fernverkehrs auf der Schiene ist mit der im Rahmen des Klimapaketes erfolgten Absenkung
der Umsatzsteuer auf Bahnfahrkarten im Fernverkehr von 19 auf 7 Prozent erfullt worden:
Das macht das Bahnfahren im Fernverkehr um 10 Prozent billiger und damit deutlich
attraktiver. Der Sektor und das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
haben hier einen wichtigen gemeinsamen Erfolg errungen.

Zur weiteren Verbesserung der Wettbewerbsféahigkeit der Schiene und um die
Klimaschutzziele fiir den Verkehrssektor leichter erreichen zu konnen, ist eine Uberpriifung
und ggf. Anpassung des heutigen Systems der Bepreisung von Trassen-, Anlagen- und
Stationsnutzungen notwendig (erstere sowohl fur Giiter- wie auch Personenverkehr). Hierzu
wird der Sektor z. B. im Rahmen der Evaluierung des Eisenbahnregulierungsrechts
entsprechende Vorschlage flr die Zukunft unterbreiten.

Nicht zuletzt vor dem Hintergrund des Klimavorteils der Schiene sind weitere
SofortmaRnahmen zur Entlastung der Schiene notwendig, etwa mit Blick auf die
Dreifachbelastung des Schienenverkehrs bei den Energiesteuern durch Stromsteuer, EEG-
Umlage und Umlagen aus dem Emissionshandel sowie den Trassen-, Anlagen- und
Stationspreisen.

Hinsichtlich dieser und weiterer Fragen haben sich BMVI und Sektor auf eine Reihe von
konkreten Handlungsfeldern und die dazugehdrigen Schritte verstandigt. Hierzu zahlen sowohl
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die im Herbst 2019 vereinbarten Sofortmanahmen als auch mittel- und langfristige Projekte, bei
denen noch intensiver Beratungs- und Diskussionsbedarf besteht.

Von zahlreichen Verbanden wurden weitergehende Forderungen zur Starkung der Schiene im
intermodalen Wettbewerb erhoben. Bei einer Reihe von Fragen konnten auch in den
Beratungen des Zukunftsbindnis Schiene keine einvernehmlichen Positionen erreicht werden.
Die Partner im Zukunftsbiindnis Schiene haben das gemeinsame Verstandnis, dass Themen
der relativen Wettbewerbsfahigkeit der Schiene im Verkehrsmarkt weiter politisch diskutiert
werden mussen. Zu nennen sind hier insbesondere eine verkehrsmittellibergreifend schlussig
ineinander greifende steuerliche Rahmensetzung, Innovationsférderung und
Infrastrukturinvestitionspolitik des Bundes, die Debatte iber das Instrument der
verkehrsmittelbezogenen Finanzierungskreislaufe, die unterschiedlichen Systeme der
Nutzerkostenanlastung mit jeweiligen Auswirkungen auf die Infrastruktur, die Rolle von
Prognosen und volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Berechnungen fur die
Infrastrukturplanung, die gesetzgeberischen Malinahmen zur VVerbesserung der alleine
physischen Zugangsmaoglichkeiten von Fracht und Reisenden zur Schieneninfrastruktur oder
der Umfang von Kontrollen zur Einhaltung geltender gesetzlicher VVorschriften bei den
unterschiedlichen Verkehrsmitteln. Auch die Frage der kiinftigen Ausrichtung des DB-
Konzerns war nicht Gegenstand der Diskussion.

Die entsprechenden Verbande werden ihre weitergehenden Forderungen auf anderweitigem Weg
in den politischen Meinungsbildungsprozess einbringen und halten eine Weiterentwicklung des
,,Masterplan Schiene* in dieser Hinsicht fur zwingend.

Rahmenbedingungen fur den intramodalen Wettbewerb

Der Gesetzgeber hat seit der Bahnreform die Rahmenbedingungen fir einen diskriminie-
rungsfreien Zugang zur Schieneninfrastruktur geschaffen. Dazu gehdrt unter anderem die
Einrichtung und Weiterentwicklung der Bundesnetzagentur als Regulierungsbehérde fur den
Eisenbahnsektor. Zuletzt wurden mit dem Gesetz zur Starkung des Wettbewerbs im
Eisenbahnbereich und dem Kernstiick Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) die Eisenbahn-
regulierung novelliert und mit der Umsetzung der Governance-Richtlinie 2016/2370 des

4. EU-Eisenbahnpakets die Unabhédngigkeit des Betreibers der Schienenwege von
Eisenbahnverkehrsunternehmen im Konzernverbund weiter ausgebaut.

In den Satzungen der Infrastrukturgesellschaften des Bundes sowie des Gesamtkonzerns

DB AG sollen in Ubereinstimmung mit den Zielen des Koalitionsvertrages
volkswirtschaftliche Ziele wie die Steigerung des Marktanteils der Schiene festgeschrieben
und die Vorstédnde der Unternehmen auf die Erfillung dieser Ziele verpflichtet werden. Dabei
steht fir die Eisenbahninfrastruktur nicht die Maximierung des Gewinns, sondern eine
sinnvolle Maximierung des Verkehrs auf der Schiene im Vordergrund. Der unternehmerische
Auftrag der DB AG und ihrer Eisenbahnverkehrsunternehmen bleibt davon unberiihrt.

Sektor und Bundesregierung sind sich weiterhin darin einig, dass zur Kostenentlastung und
Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs die Forderung der Trassen-,
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Stations- und Anlagenpreise konsequent weiterverfolgt und das Eisenbahnregulierungsrecht
evaluiert werden sollen.

Zur Sicherung eines fairen Wettbewerbs sehen die gesetzlichen Regelungen vor, dass bei
einer Neuvergabe im SPNV die Weiterbeschéftigung der bisherigen Beschaftigten
vorgeschrieben werden soll. Diese Bestimmung sollte konsequent umgesetzt und
weiterentwickelt werden. Dies ist ein wichtiger Baustein, um zu verhindern, dass der
Wetthewerb zu Lasten der Beschéftigten ausgetragen wird und der Eisenbahnsektor als
Berufsperspektive an Attraktivitat verliert.

Bei der im Koalitionsvertrag festgeschriebenen Evaluierung des Eisenbahnregulierungsrechts
wird gepruft, ob das 2016 in Kraft getretene Gesetz zur Starkung des Wettbewerbs im
Eisenbahnbereich mit dem Kernstiick Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG), das die
europdische Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums
umsetzt und auf die Starkung des intramodalen Wettbewerbs (v.a. Starkung des
diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur und Ausgestaltung der
Regulierung fiir die Entgelte fiir die Nutzung von Schienenwegen) gerichtet ist, seine Ziele
erreicht hat, oder ob die Regulierung bedarfsgerecht weiterzuentwickeln ist. Dabei sollten
insbesondere die Ziele verfolgt werden, die Eisenbahn auch im intermodalen Wettbewerb zu
starken, die Modernisierung und den Ausbau der Eisenbahn-Infrastruktur entsprechend den
Zielen zur Marktanteilssteigerung zielgerichtet zu finanzieren sowie Taktfahrplane des
Personenverkehrs und Systemtrassen des Guiterverkehrs mehrjéhrig zu sichern. Hier erscheint
mit der Umstellung der Trassenzuteilung auf Systemtrassen im Rahmen des
Deutschlandtaktes ein vielversprechender Ansatz zu bestehen, um die unterschiedlichen
Interessen wie Planungssicherheit, Kurzfristigkeit und bestmoégliche Kapazitatsauslastung
unter einen Hut zu bekommen. In diesem Zusammenhang missen auch die Informationen
uber verfugbare Kapazitaten und die Verlasslichkeit des Kapazitatsausbaus verbessert
werden.

Dies beinhaltet folgende Herausforderungen fir ein weiterentwickeltes Modell zur
Trassenvergabe:

e Die EVUs benétigen Planungssicherheit fir ihre Verkehre und Investitionen unter
Bericksichtigung der Marktanforderungen der unterschiedlichen Verkehrsarten.

e Die Aufgabentrager, Lander und EVUs insh. des SPV benétigen einen Rahmen, in
dem sie langfristig verlassliche Verkehrskonzepte hinsichtlich Takt und Anschliissen
verwirklichen kdénnen.

e Die Investitionen des Bundes und der EIU missen gesichert sein und sich in einer
Mehrkapazitéat auf der Schiene und einer héheren Betriebsqualitat auszahlen.

e Fir den SGV missen im Regel- wie im Gelegenheitsverkehr Trassen in
bedarfsgerechter Menge und marktgerechter Qualitat zur Verfligung stehen.

Daraus ergeben sich Anforderungen, die bei der Fortentwicklung des
Eisenbahnregulierungsrechts, vorbehaltlich einer vertieften Diskussion im Rahmen des
Gesetzgebungsprozesses und der Verbandeanhdrungen, zu bericksichtigen sind:

e Grundansatz: Es wird eine durchgéngige, zielbasiert gesamtnachfrageorientierte
Planung der Infrastrukturkapazitaten auf Basis des Deutschlandtakts entwickelt.
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e Auf Basis der verfligbaren Kapazitat und des aus dem Deutschlandtakt hergeleiteten
Zielfahrplans soll ein bestmoglicher, marktgerechter und hinsichtlich Kapazitat und
Qualitat optimierter Fahrplan konstruiert werden.

e Die konkrete Umsetzung dieses vorkonstruierten Fahrplans soll im Rahmen der
Vermarktung der Kapazitaten (Trassenvergabe) durch eine starkere Systematisierung
der Verkehre und unter Wahrung der europarechtlichen Prinzipien des freien
Netzzugangs ermdglicht werden. Damit soll eine Erhdhung der Anzahl der fahrbaren
Trassen und eine Steigerung der Betriebsqualitét erreicht werden.

e In einem iterativen Prozess soll schrittweise vom Zielfahrplan tber die
Etappenkonzepte bis zum Kapazitdtsmodell mit jedem Jahresfahrplan eine
Anndherung an den Zielfahrplan erfolgen.

e Die Umsetzung des Deutschlandtakts tiber mehrere Jahresfahrplanperioden erhéht den
Investitionsschutz flir EVUs, Aufgabentrager, Bund und DB Netz und bertcksichtigt
die Anforderungen der (auch neu in den Markt eintretenden) Marktteilnehmer.

e Die Kapazitatsplanung und die Zielfahrplanerstellung mussen eine gleichberechtigte
Sicherung der Trassen fir alle Verkehrsarten gewahrleisten. Dazu gehdren sowohl die
Absicherung langfristiger Angebotskonzepte als auch die Bereitstellung
marktgerechter Konzepte fiir den kurzfristig angemeldeten Gelegenheitsverkehr.

o Konflikte sollten unter Beruicksichtigung volkswirtschaftlicher Zielsetzungen und
wettbewerblicher Interessen der EVUs im Vorfeld ausgesteuert werden kénnen.
Hierzu sollte auf Basis des Zielfahrplans Deutschlandtakt diskriminierungsfrei und
transparent ein Netznutzungskonzept fir alle Strecken mit Festlegung eines
Verkehrsartenmixes erstellt werden. Das Konzept ist Grundlage fir die Erstellung des
Jahresfahrplans und die Konstruktion der konkreten Fahrplane.

Ein Hemmnis fir eine kapazitiv und qualitativ bessere Infrastrukturnutzung ist die
Desintegration im System Bahn durch bestimmte, gesetzlich vorgegebene Trennungen der
Bereiche Trasse und Serviceeinrichtung. Im Rahmen des unionsrechtlich Zuldssigen sollten
hier Harmonisierungen und Vereinfachungen angestrebt werden, ohne dass grundsatzliche
Abstufungen in der Regulierungsintensitat zwischen Schienenwegen und
Serviceeinrichtungen aufgegeben werden. Dies tragt dazu bei, Schnittstellen und
Ansprechpartner zu reduzieren und Kapazitatsengpéasse, z.B. in Abstellanlagen des
Personenverkehrs, gerade auch im Hinblick auf die Anforderungen des Deutschlandtakts
fruher zu erkennen und Nutzungskonflikte besser zu bewaltigen.

Handlungsfeld 3 A:
Uberpriifen des derzeitigen Trassen-, Stations- und Anlagenpreissystems

Nr. Nachste Schritte Beteiligte Zeithorizont
1 Der Sektor wird zeitnah Vorschldage zur Umgestaltung Sektor 2020
des Trassen-, Stations- und Anlagenpreissystems
vorlegen.
2 Entlastung durch weitergehende Férderung der Bund 2021
Trassen-, Stations- und Anlagenpreise im Personen- und
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Guterverkehr

Handlungsfeld 3 B:
Mehr Wettbewerbsfahigkeit und Qualitatsanreize

Nr.

Nachste Schritte

Beteiligte

Zeithorizont

Es wird gepriift, ob eine zusatzliche eisenbahnrechtliche
Haftung fiir Schlechtleistungen sowohl der
Zugangsberechtigten als auch der Infrastrukturbetreiber
geeignet ist, um die Qualitdt des Schienennetzes weiter
zu steigern und so die Wettbewerbsfahigkeit des Sektors
zu fordern.

Bund

2020

Evaluierung (und wenn erforderlich: Weiterentwicklung)
des Eisenbahnregulierungsrechts, um mehr Verkehr auf
die Schiene verlagern zu kénnen.

Bund / Lander
/ Sektor

in Umsetzung

Handlungsfeld 3 C:
Fortentwicklung der Gleisanschlussforderung und der Forderung des Kombinierten Verkehrs (KV)

Nr.

Nachste Schritte

Beteiligte

Zeithorizont

Laufende Férderung von Umschlaganlagen des
kombinierten Verkehrs (Bedarfsplan,
Forderrichtlinie Kombinierter Verkehr) und
Gleisanschliissen fortsetzen, weiterentwickeln
und bedarfsgerecht im Bundeshaushalt dotieren.

Bund

Daueraufgabe

Die Forderrichtlinien werden mit dem Ziel
weiterentwickelt, mehr Verkehr auf die Schiene
zu verlagern.

Bund

2020

Handlungsfeld 3 D:
Starkung des Einzelwagenverkehrs im Schienengiiterverkehr als Alternative zum Lkw

Nr.

Nachste Schritte

Beteiligte

Zeithorizont

Erarbeitung und Umsetzung einer Richtlinie zur
Forderung der Anlagenpreise als Alternative zum
Transport von Gltern mit dem LKW

Bund

2020
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Handlungsfeld 3 E:
Entlastung des Schienenverkehrs

Nr. Nachste Schritte Beteiligte Zeithorizont
1 Entlastung durch Reduzierung der Dreifachbelastung aus | Bund Ab 2021
(bevorzugt) Stromsteuer, EEG-Umlage und Umlagen aus
dem Emissionshandel sowie durch eine Forderung der
Trassen-, Stations- und Anlagenpreise.
Handlungsfeld 3 F:
Attraktivitdt des Bahnsektors fiir Investitionen stirken
Nr. Nachste Schritte Beteiligte Zeithorizont
1 Schaffung ausreichender Spielraume fiir ein Sektor 2021
unternehmerisches Handeln durch Optimierung und
Digitalisierung der Geschaftsprozesse und der
funktionalen Ausgestaltung von Produkten und
Dienstleistungen. Nur so bleibt die Branche ausreichend
attraktiv, um weitere Investitionen zu stemmen und
notwendige Innovationen zu erméglichen. Dazu gehort
auch, die gegenwartigen Marktrahmenbedingungen
eingehend zu liberprifen.
Handlungsfeld 3 G:
Einfacher Bahn fahren
Nr. Nachste Schritte Beteiligte Zeithorizont
1 Es sind alle Moglichkeiten zu erkunden, wie in Bund, Sektor 2020

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

Handlungsfeld 3 H:
Masterplan Schienenguterverkehr

Nr.

Nachste Schritte

Beteiligte

Zeithorizont

Die MaRnahmen des ,Masterplan Schienengterverkehr

Bund

In Umsetzung
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werden dauerhaft umgesetzt und mit den notwendigen
finanziellen Mitteln hinterlegt. Hierzu gehoren
insbesondere das Bundesprogramm Zukunft
Schienengliterverkehr, die Absenkung der Trassen- und
Anlagenpreise sowie die Unterstiitzung der Migration der
Digitalen Automatischen Kupplung.
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Arbeitsgruppe 4: Larm- und Klimaschutz vorantreiben

Das Zukunftsbiindnis Schiene versténdigt sich darauf,

dass es, um den von der Bundesregierung und dem Zukunftsbindnis Schiene
gesteckten Zielen fur die L&rmminderung gerecht zu werden, einer entsprechenden
und Uber die derzeitige Finanzplanung hinausgehenden Mittelausstattung bedarf. Nur
damit kann eine dauerhafte und planbare Larmsanierung und Larmforschung
langfristig sichergestellt werden.

dass neue Erkenntnisse, Ansétze und Forderungen zur L&rmminderung Eingang in das
Immissionsschutzrecht finden sollten. Dazu sollte die im Koalitionsvertrag fir die 19.
Legislaturperiode formulierte Absicht, ein verkehrstréagertbergreifendes La&rmkonzept
zu erstellen, auf der Basis eines breiten und transparenten Dialogs von Politik,
Wissenschaft, Wirtschaft und Gewerkschaften, Interessenverbénden und
Burgerinitiativen in dieser Legislaturperiode umgesetzt oder mindestens eingeleitet
werden.

dass der stérkste Beitrag zum Klimaschutz der Ausbau der Schieneninfrastruktur und
des Verkehrsangebots als Grundlage fir die Verlagerung von Personen- und
Guterverkehren auf die Schiene ist.

1. Ziele

Die Regierungskoalition verfolgt das Ziel der Reduzierung des Schienenverkehrslarms
bei gleichzeitig deutlicher Zunahme des Verkehrs auch an Bestandsstrecken, um immer
mehr Verkehr auf die Schiene verlagern, die Akzeptanz des Schienenverkehrs dauerhaft
sichern und weiteres Wachstum ermdoglichen zu kénnen. So heif3t es im
Koalitionsvertrag der 19. Legislaturperiode: ,, Ldrm ist in unserem dichtbevilkerten
Land ein groRes Problem. Den durch Mobilitat verursachten Larm wollen wir deutlich
reduzieren. “ und ,, Wir wollen bei deutlicher Verkehrszunahme auch an
Bestandsstrecken der Schiene ... flexibel erhohte LarmschutzmafSnahmen ergreifen.

Aktuell geht es um die Halbierung des Schienenlarms bis 2020 und die Umsetzung des
Verbotes lauter Giterwagen ab dem Fahrplanwechsel 2020/2021.

Erklarte, im Koalitionsvertrag konkret vereinbarte Ziele sind darlber hinaus
Regelungen zur Gestaltung von LarmschutzmaRnahmen mit besonderer Bedeutung flr
die Tourismus- oder Gesundheitswirtschaft, die Priifung einer starkeren Verschrankung
von Larmsanierung und Larmaktionsplanung und die Einflihrung eines
Larmmonitorings, um die Fortschritte bei der Larmminderung nachvollziehbar zu
dokumentieren.

Letztlich dirfen als vorbeugende MaRnahme des Gesundheitsschutzes — wie im
Stralen- und Luftverkehr bereits gesetzlich eingefiihrt — auch Betriebsregelungen und
Betriebsbeschrankungen flr besondere Situationen nicht von vorneherein
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ausgeschlossen werden. Hierbei sind jedoch die Besonderheiten des Schienenverkehrs
zu bericksichtigen. Kapazitatseinschrankungen sowie Verschlechterungen der
Dienstleistungsqualitt und damit verbunden eine Einschrankung der
Wettbewerbsféahigkeit des Schienenverkehrs sind zu vermeiden.

Die Verlagerung von mehr Verkehr auf die Schiene verlangt u.a. auch den Ausbau und
die Instandsetzung des Bestandsnetzes. Der dadurch erzeugte temporére Baularm soll
ebenso wie Schienenldrm soweit als moglich gemindert werden.

Neben der Reduzierung des Schienenverkehrslarms wurde im Koalitionsvertrag der 19.
Legislaturperiode auch bekraftigt, dass Deutschland sich gemaR dem Pariser
Klimaschutzabkommen daftir einsetzt, die Erderwérmung auf moglichst 1,5 Grad
Celsius zu begrenzen. Daflr ist eine deutliche Reduzierung der Treibhausgasemissionen
notwendig.

Nach dem Bundes-Klimaschutzgesetz vom Dezember 2019, das erstmals verbindliche
Ziele fur den Verkehrssektor enthélt, bedeutet dies fiir den Verkehr eine Reduzierung
der Emissionen um 42 Prozent im Vergleich zu 1990 auf 95 Mio. t CO2-Aquivalente im
Jahr 2030. Unter Beriicksichtigung bereits beschlossener MaRnahmen ist eine
Verringerung der CO,-Emissionen um 55 Mio. t CO2-Aquivalente notwendig. Welche
Anstrengungen damit einhergehen werden, wird deutlich, wenn man bedenkt, dass der
Verkehr, insbesondere der Stralien- und Flugverkehr, in Deutschland der einzige Sektor
ist, der einen gleichbleibend hohen Ausstol} an Treibhausgasemissionen im Vergleich
zu 1990 zu verantworten hat. Zwar steht dem ein starker Anstieg der Verkehrsleistung
im Personen- als auch im Guterverkehr gegenuber (+75 % fiir die Guterverkehrsleistung
und +35 % fir die Personenverkehrsleistung von 1991 bis 2018), allerdings geht die
Verkehrsprognose fur den Bundesverkehrswegeplan 2030 von einem weiteren
Verkehrswachstum aus.

Dem Verkehrssektor wird ein Fiinftel des in Deutschland ausgestoRenen CO;
zugerechnet. Hauptverantwortlicher ist dafuir der wachsende StralRenverkehr, der trotz
aktiver Bemuhungen um alternative Antriebsformen und Kraftstoffe noch stark von
Erdol und Erdgas abhéngig ist. Der Schienenverkehr ist der einzige Verkehrstrager, bei
dem der Begriff ,,klimaneutraler Verkehr* in den nédchsten Jahren Realitdt sein kann.
Bereits heute tragt der Schienenverkehr zu weniger als 1 % zu den gesamten
Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors bei.

Vor diesem Hintergrund und mit Blick auf das prognostizierte Verkehrswachstum der
néchsten Jahre, ist die zligige und umfangreiche Verlagerung von Personen- als auch
Guterverkehr auf die klimafreundliche Schiene notwendig. Der Koalitionsvertrag setzt
das Ziel, die Zahl der Bahnkundinnen und Bahnkunden zu verdoppeln und mehr
Guterverkehr auf die umweltfreundliche Schiene zu verlagern. Im Rahmen der
Nationalen Plattform Mobilitat wurde dem Vorhaben der Verlagerung von Guterverkehr
auf die Schiene eine GroRenordnung zugewiesen, ndmlich das Ziel eines Marktanteils
von 25 % fur den Schienenglterverkehr. Dieses Ziel kann nur mit einer Erneuerung der
Leit- und Sicherungstechnik und einem physischen Streckenausbau, wie es in den

letzten Jahrzehnten auf der Autobahn erfolgt ist, erreicht werden.
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Verbunden mit dem Ziel der Verlagerung von Verkehren auf die Schiene ruckt auch die
Dekarbonisierung und weitere Larmreduzierung des Schienenverkehrs selbst in den
Fokus. Ziel ist, dass der Schienenverkehr weiterhin Vorreiter klimafreundlicher
Mobilitat bleibt: Zum einen indem der Anteil an erneuerbaren Energien erhoht wird,;
zum anderen indem der Energieverbrauch minimiert und somit der Schienenverkehr
energieeffizienter und emissionsarmer wird. Zudem missen zusatzliche
LarmschutzmaBRnahmen die steigenden Emissionen infolge des verlagerungsbedingten
Verkehrswachstums kompensieren.

2. Herausforderungen und Chancen

Das zentrale Ziel der Halbierung des Schienenverkehrslarms kann nur erreicht werden
durch einerseits die Umristung der Bestandsguterwagen und die Untersagung des
Betriebs lauter Wagen auf dem deutschen Schienennetz, andererseits durch das weitere
Vorantreiben des Ausbaus des stationdren Larmschutzes im Rahmen des
Larmsanierungsprogrammes an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des
Bundes.

Mit der prinzipiellen Untersagung des Betriebs lauter Gliterwagen auf dem deutschen
Schienennetz Ende 2020 sind weitere Minderungen der Emissionen zu erwarten.

Das Gesamtkonzept und die Forderrichtlinie L&rmsanierung (FORL) wurden
uberarbeitet. Wesentliche Anderungen zur FORL sind Regelungen zur Gestaltung von
Larmschutz in Bereichen mit Tourismus- oder Gesundheitswirtschaft, der Wegfall der
s0g.1974-Regelung? und die Wiederaufnahme der Mdglichkeit einer Vorfinanzierung
von passivem Larmschutz. Beim Gesamtkonzept erfolgte die Neuermittlung des
Sanierungsbedarfs aufgrund des Wegfalls des Schienenbonus und der Absenkung der
Ausldsewerte, was eine neue Priorisierungsliste, die Aufnahme bisher nicht erfasster
Bereiche und die Feststellung eines Nachsanierungsbedarfs zur Folge hatte. Bereits
sanierte Bereiche wurden hierbei erneut bewertet und priorisiert. Die Férderrichtlinie
vom 06.12.2018 wurde am 31.12.2018 (VKBI. 24/2018 S. 858) verdffentlicht.

Die deutliche Senkung des Schienenverkehrslarms ist flr eine bessere Akzeptanz der
Schiene in der Bevolkerung entscheidend. Dabei sind auch die neuen Erkenntnisse der
Larmwirkungsforschung und die gestiegenen Anspriiche der Bevolkerung an das
Schutzniveau zu beachten. Daraus resultierende Schutzmanahmen missen die
intermodale Wettbewerbsfahigkeit der umweltfreundlichen Schiene gegeniiber dem
LKW bewahren. Am besten gelingt dies durch die gerechte Anlastung der externen
sozialen und umweltbezogenen Kosten fir alle Verkehrstrager.

2 Bei der Ermittlung des Larmsanierungsbedarfs werden nunmehr auch Gebéude einbezogen, die zwischen dem
01.04.1974 (alte Bundeslander) bzw. 1.7.1990 (neue Bundeslédnder) und dem 31.12.2014 fertiggestellt worden
sind. Gleiches gilt fiir Wohngebaude auf Flachen, die in diesem Zeitraum zur Nutzung mit Wohnbebauung
ausgewiesen worden sind. Hier war eine Férderung nach der bisherigen Regelung ausgeschlossen.
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Das stellt den Bund vor eine Reihe von Herausforderungen.

Schienenverkehrslarm belastet die Menschen vor allem wahrend der Ruhe- und
Erholungsphasen, d.h. insbesondere in den Nachten sowie an Wochenenden und
Feiertagen. Auch die Halbierung des Schienenverkehrslarms wird an den stark
befahrenen Strecken noch nicht zu einer immer zufriedenstellenden La&rmminderung
fihren. Weitere Anstrengungen sind deshalb erforderlich, um sich z.B. den
empfohlenen Schutzzielen der WHO von 2018 anzunahern. Hierbei gilt es, die
Hinweise der WHO zu berticksichtigen, die im Hinblick auf die wissenschaftlichen
Erkenntnisse bezuglich des Eisenbahnlarms weiteren Forschungsbedarf signalisiert hat.

Auch die Prozessgerdausche und Gerdusche von Warneinrichtungen, die bei Bauarbeiten
am Gleis auftreten, werden zunehmend als la&rmbelastend empfunden. Die allgemeine
Diskussion zeigt, dass hier vermehrt Handlungsbedarf besteht. Aktuell gibt es weder
Larmgrenzwerte noch eine Kennzeichnungspflicht fur Bau- und Wartungsmaschinen.
Das Umweltbundesamt (UBA) pruft derzeit das weitere VVorgehen.

Der Bund stellt eine Vielzahl von Forderungen bereit — sowohl flr Fahrzeuge
(Umristungsforderung, Innovationspramie TSI L&rm +) als auch bei stationdrem
Larmschutz (Initiative Larmschutz-Erprobung neu und anwendungsorientiert (I-
LENA)) —, die teilweise mit der Branche abgestimmt bzw. von dieser erwinscht waren.
Trotzdem zeigt sich, dass diese Programme zum Teil nicht bzw. nicht umfassend
genutzt werden.

Der Stand der Umristung lauter Gliterwagen auf leise Bremssohlen wird seit Ende 2016
kontinuierlich evaluiert. Mit Stand 06.03.2020 fahren knapp 87 Prozent der 183.000
(einschlieRlich Guterwagen, die nicht im nationalen Fahrzeugregister sind) auf dem
deutschen Schienennetz verkehrenden Guterwagen mit leisen Bremssohlen. Diese
erfolgreiche Entwicklung ist nicht zuletzt das Ergebnis des vom BMVI eingefiihrten
Forderrichtlinie ,,Ldrmabhéngigen Trassenpreissystem® und der Anstrengungen des
Sektors bei der Entwicklung und Zulassung der LL-Sohle (z.B. Europe-Train), bei der
Umrustung der Gulterwagen auf leise Bremssohlen fur Verkehre in Deutschland und bei
der Beschaffung von Neuwagen mit leisen Bremssohlen seit 2006. Unabhéngig davon
ist es sinnvoll, bislang zurtickhaltende Wagenhalter zu motivieren, die Umristung zu
beschleunigen, damit der Schiene durch das Verbot lauter Giterwagen keine Transporte
verloren gehen.

Soweit in der Erprobungsphase bei neuen Fahrzeug- und Infrastrukturelementen ein
positiver L&rmminderungseffekt erkennbar wird und rechtliche und betriebliche
Probleme sowie Schwierigkeiten im intermodalen und intramodalen europaischen
Wettbewerb dem nicht entgegenstehen, soll die Zulassung im Hinblick auf einen
reguldren Einsatz vorangetrieben werden. Wenn neue Larmminderungstechniken als
Stand der Technik anerkannt sind, soll darauf hingewirkt werden, dass die damit
maoglichen geringeren Emissionen bei der Festsetzung von Grenzwerten in den
einschlagigen TSI beriicksichtigt werden und Eingang in die Emissionsannahmen der
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Schall 03 im Sinne des Abschnittes 9 finden, der die Berticksichtigung von
abweichender Bahntechnik und von schalltechnischen Innovationen zum Inhalt hat.

Daruber hinaus kommt mit der Zunahme leiser Glterwagen der L&rmminderung an
anderen Schienenfahrzeugarten (vor allem Lokomotiven und Triebwagen) und der
akustisch optimierten Wartung der Fahrzeuge und Fahrwege Bedeutung zu, konkret z.
B. durch die Vermeidung von Flachstellen. Auch wenn deren Auswirkungen auf
pegelbasierte und gemittelte Bewertungsgrofien von Verkehrslarm selbst bei leisen
Fahrzeugen als gering einzustufen ist, darf das Thema als Einzelereignis nicht
vernachlassigt werden. Eine weitere Erforschung der Ursachen von Flachstellen und
Grundlagenforschung zum Rad/Schiene-Kontakt insbesondere von mit
Verbundstoffbremsklotzsohlen (V-BKS) gebremsten Radern im Hinblick auf eine
maoglicherweise notwendige Entwicklung von Gleitschutzsystemen fiir den Guterwagen
sollte erfolgen.

Ab dem Fahrplanwechsel im Dezember 2020 gilt das vom Deutschen Bundestag und
Bundesrat einstimmig beschlossene Schienenldrmschutzgesetz, welches den Betrieb
lauter Glterwagen im Prinzip verbietet. Gemeinsam mit den in den Niederlanden,
Deutschland, Osterreich und der Schweiz organisierten larmabhangigen
Trassenpreissystemen und der damit verbundenen 6ffentlichen Diskussion tber den
Schienenldrm hat dieses Gesetz einen wesentlichen Impuls gegeben, sich auf EU-Ebene
mit dem L&rmschutz an der Quelle zu befassen und so zur geplanten Einflihrung der
»quieter routes® beigetragen. Ab dem Fahrplanwechsel im Dezember 2024 wird dann
EU-weit das Fahren lauter Gliterwagen auf den so genannten ,,quieter routes* verboten,
also auf allen Strecken, auf denen nachts mehr als 12 Gliterziige verkehren.

Das 2019 eingeflihrte Larm-Monitoring wird die wesentlichen Verkehre in Deutschland
erfassen. Um die Messungen nicht zu verfélschen, wurden die Messstellen an Stellen
eingerichtet, die von fremden Gerduschquellen frei sind und bei denen die akustischen
Einflusse des Oberbaus nach Mdglichkeit gleichartig sind.

Die Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes und die Larmaktionsplanung nach
der Richtlinie zum Umgebungslarm fuRBen auf unterschiedlichen Konzepten. Rund 22
Prozent der in der Larmsanierung erfassten Bereiche werden von der
Larmaktionsplanung nicht erfasst. Bei der Harmonisierung ist deshalb unbedingt darauf
zu achten, dass keine bisher im Gesamtkonzept der Larmsanierung enthaltenen Bereiche
entfallen.

Im Sinne der Transparenz und Effizienz wird nunmehr eine engere Verschrankung des
Larmsanierungsprogramms mit den Instrumenten der Umgebungslarmrichtlinie
angestrebt. Entsprechende Mdglichkeiten einer Harmonisierung werden derzeit in
einem vom BMVI initiierten und vom EBA administrierten Projekt geprift. Die
fachliche Abstimmung uber das weitere VVorgehen des Projekts findet regelmafiig
innerhalb eines begleitenden Arbeitskreises mit Vertretungen von Bundesbehdrden,
Bundeslandern, Kommunalverbanden, Fachverbanden, Burgerinitiativen und der
Wissenschaft statt. Das Projekt soll Ende 2020 abgeschlossen sein.
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Durch die angestrebte Zunahme des Schienenpersonennahverkehrs ist zunehmend mit
kritischen Reaktionen der Anwohnerinnen und Anwohner wegen der Larmemissionen
wéhrend der Abstellung und Bereitstellung von Fahrzeugen zu rechnen. Im
konstruktiven Dialog zwischen Anwohnerschaft, Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Bestellern sowie der Industrie wurden in Einzelféllen bereits wirtschaftlich vertretbare
Losungen fur die Reduzierung von Abstellgerduschen erarbeitet und pilothaft an
Bestandsfahrzeugen umgesetzt. Die Entwicklung weiterer MaRnahmen, sowie die
Bewertung der Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit soll vorangetrieben werden.

Wesentliche Grundlage eines akzeptablen und die gesundheitlichen Risiken
vermeidenden Schutzes vor Schienenverkehrslarm ist die Berucksichtigung der
Ergebnisse der Larmwirkungsforschung, vor allem der wissenschaftlich stark
begrindeten Leitlinien zum Umgebungslarm der WHO von 2018.

Die neuen Erkenntnisse, Ansétze und Forderungen zum Schutzniveau sollten Eingang
in das Immissionsschutzrecht finden. Dazu sollte die im Koalitionsvertrag fur die 19.
Legislaturperiode formulierte Absicht, ein ,,verkehrstrageriibergreifendes Lirmkonzept
zu erstellen, auf der Basis eines breiten und transparenten Dialogs von Politik und
Gesellschaft in dieser Legislaturperiode umgesetzt oder mindestens eingeleitet werden.
Es ist weiterhin zu untersuchen, wie die vielfach beklagten Méngel der
Verkehrslarmschutzverordnung, wie z.B. die isolierte Betrachtung des zu verandernden
Verkehrswegs, d. h. das Fehlen einer Gesamtlarmbewertung, oder die wesentliche
Anderung nur infolge erheblicher baulicher Eingriffe, d. h. keine Beriicksichtigung
betriebsbedingter Pegelerhdhungen, oder die fehlende Behandlung der Fernwirkung
eines Trassenneu- oder -ausbaus behoben werden kdnnen.

(13

Eine deutliche Senkung der CO2-Emissionen im Verkehr wird nur iber eine ziigige und
erhebliche Verlagerung von Personen- und Guterverkehren auf die klimafreundliche
Schiene gelingen. Verbunden mit dem Ziel der Verlagerung von Verkehren auf die
Schiene riickt auch die Dekarbonisierung des Schienenverkehrs selbst in den Fokus.

Mit dem Bundes-Klimaschutzgesetz vom 12. Dezember 2019 und dem
Klimaschutzprogramm 2030 wurden u.a. konkrete Malinahmen zur erheblichen
Verlagerung von Verkehren auf die Schiene sowie zur Senkung der CO2-Emissionen im
Schienenverkehr selbst auf den Weg gebracht.

Die Starkung des Schienenpersonenverkehrs wird im Handlungsfeld ,,Offentlicher
Verkehr, Rad- und FuRverkehr* adressiert und umfasst die folgenden MalRnahmen, die
zum Teil auch Gegenstand der Empfehlungen des Zukunftsblndnisses Schiene sind:

e Engpésse im Schienennetz beseitigen

e Attraktive Takte und schnelles Umsteigen fordern

e Elektrifizierung ausbauen

e Kapitalerh6hung der Deutsche Bahn AG als wesentlicher Netzbetreiber

e Bahnfahren billiger, Fliegen teurer machen
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Schienenpersonenverkehr digitalisieren
Planungssicherheit erhdhen

Einsatz alternativer Antriebe (Wasserstoff, Batterie)

Die Starkung des Schienenguterverkehrs ist Gegenstand des Handlungsfelds
,Guterverkehr und stiitzt sich auf die folgenden Maflnahmen, welche sich ebenfalls
zum Teil in den Empfehlungen des Zukunftsbiindnisses Schiene wiederfinden:

Lange Guterzuge ermoglichen / Ausbau des 740-Meter-Netzes fur Glterziige
Schienenguterverkehr digitalisieren

Kombination der Verkehrstrager verbessern: Starkung des multimodalen,
intermodalen und Kombinierten Verkehrs, um mehr Giiter auf die Schiene zu
bringen, z.B. durch Reduzierung der Prozess- und Wartezeiten, Optimierung der
Ressourcenauslastung im Terminal und im Vor-/Nachlauf

Elektrischen Schienengiterverkehr ausbauen

Attraktivitat fir Nutzer steigern: Umsetzung des Bundesprogramms Zukunft
Schienenguterverkehr, um den Schienengiiterverkehr moderner, effizienter und
nutzerfreundlicher zu machen

Fortsetzung der Forderung der Trassenpreise auch tber 2023 hinaus

Starkung Einzelwagenverkehr

3. Bliindnis fiir die Zukunft zum Vorantreiben von Larm- und

Klimaschutz

Handlungsfelder

Angesichts der nach wie vor bestehenden Belastungen durch den Schienenverkehrslarm
und den zukiinftigen Mehrbelastungen durch die Verlagerungsziele sowie der grolen
Gefahren des Klimawandels sind weitere Anstrengungen zum L&rm- und Klimaschutz
erforderlich. Vorrang haben dabei alle MalRnahmen und Instrumente, die an der Quelle
ansetzen und die beiden Ziele Larm- und Klimaschutz miteinander verknipfen. Fir eine
erfolgreiche Minderung der Gerduschbelastungen ist ein integriertes Gesamtkonzept
erforderlich, welches MalRnahmen an der Quelle (Fahrzeuge und -wege) und auf dem
Ausbreitungsweg sowie die akustisch optimierte Wartung umfasst.

Im Einzelnen bestehen die folgenden konkreten Handlungsfelder:

Bei einem zukiinftigen Projekt ,.Innovatives Triebfahrzeug®, initiiert durch das
BMVI, sollen alternative Antriebstechnologien und larmarme Komponenten bei
Lokomotiven und Triebwagen erforscht werden. Hierbei sind auch larmarme
Triebfahrzeug-Abstellungen gem. VDV-Mitteilung 1541 "Gerdusche von
Eisenbahnfahrzeugen in der Fahrzeugabstellung einschl. VVorbereitungs- und

Abschlussdienst" (bzw. Anforderungen an bestehende Anlagen gem. TA Larm)
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zu berucksichtigen. Durch den Einsatz von alternativen Antrieben kénnten auf
nicht- oder teilelektrifizierten Strecken Feinstaub- und Stickoxid- sowie CO:-
Emissionen verringert werden. Als Vorstufe fir dieses Projekt wird aktuell eine
,»otudie zur Identifizierung von Forschungsansatzen und technischen
Grundlagen zur Entwicklung eines leiseren, umweltfreundlicheren und
betriebswirtschaftlich darstellbaren innovativen Triebfahrzeugs “ erarbeitet. Mit
Ergebnissen ist im V. Quartal 2020 zu rechnen.

e Mit dem Einsatz einer Digitalen Automatischen Kupplung (DAK) und der damit
verbundenen Automatisierung und Digitalisierung des Schienengterverkehrs
wird die Modernisierung des Wagenparks und parallel dazu der Einsatz
larmarmer Bremsen (Verbundstoffbremssohlen, Scheibenbremsen mit akustisch
optimierten Radsatzen) und anderer larmreduzierender Komponenten, die im
BMVI-Projekt "Innovativer Gliterwagen" getestet worden sind, beschleunigt.
Uber Strom- und Datenleitungen kénnen z.B. Sensoren betrieben werden, die
frihzeitig larmverursachende Flachstellen oder andere L&rmursachen
detektieren, so dass die Ursachen schon vor der Larmentstehung erkannt und
beseitigt werden kdnnen. Mit dem so realisierten Larmschutz an der Quelle kann
im Gegensatz zum lokal begrenzten stationdren Larmschutz ein
flachendeckender Larmschutz realisiert werden. Um die Einfiihrung der DAK
voranzutreiben, wird aktuell im Auftrag des BMVI eine Migrationsstudie zur
EU-weiten Einflihrung der DAK erarbeitet, deren Ergebnisse im Juni 2020
vorliegen werden. Das BMVI vergibt zudem zur Unterstiitzung des
Migrationsprozesses bis Juni 2020 ein Auftragsforschungsprojekt ,,DAK-
Demonstrator* mit einer Laufzeit von 30 Monaten.

e Die Initiative La&rmschutz-Erprobung neu und anwendungsorientiert, kurz |-
LENA, beschaftigt sich mit der Erprobung stationédrer Larmschutztechniken am
Gleis. Hier werden aktuell rund 30 innovative L&rmminderungsmalRnahmen im
realen Betrieb erprobt. Das Projekt lauft bis Ende 2020. Nach 2020 wird die
weitere Erprobung stationarer Larmschutztechniken am Gleis mit gleicher
Zielsetzung durch das Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung
(DZSF) verbunden mit der Einrichtung des La&rmLab 21 durchgefihrt.

e Die Bundesregierung will den Anteil elektrifizierter Strecken im Schienennetz
bis zum Jahr 2025 von derzeit 61 Prozent auf 70 Prozent erhéhen. Diese
MaRnahme dient dem Klimaschutz und reduziert auch die Larmbelastung. Zur
Umsetzung erarbeitet das BMVI u.a. das Forderprogramm ,,Elektrische
Giiterbahn®. Im Bundeshaushalt sollten ausreichende Mittel zum Erreichen des
Elektrifizierungsziels bereitgestellt werden.

Um eine Reduzierung der Larmbelastung durch BaumalRnahmen an der
Schieneninfrastruktur, vor allem in dicht besiedelten Gebieten, zu erreichen und die
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Akzeptanz in der Bevolkerung zu erhdhen, sind insbesondere die folgenden
Empfehlungen zu beriicksichtigen:

e der entstehende Baustellenlarm bei der Planung und in der Ausfiihrung ist
adéquat zu berucksichtigen,

e die Datenlage bei Maschinen und Verfahren ist zu verbessern und die
Entwicklung gerduscharmer neuer Maschinen und Verfahren voranzutreiben,

e Dbei der Ausgestaltung von Finanzierungsvereinbarungen und Vertragen
zwischen dem Auftraggeber und dem Auftragnehmer sind Mal3nahmen zur
Minderung der La&rmbelastung durch Baumalinahmen zu beriicksichtigen,

e fir den umfassenden Einsatz larmarmer Baumaschinen in Deutschland missen
fur die Betreiber Anreize und auf lange Sicht verléssliche Rahmenbedingungen
geschaffen werden,

e gezielte Kommunikation, um Akzeptanz der Betroffenen fur Gleisbaustellen zu
erhohen,

e mogliche Alternativen zu stationdren Warneinrichtungen sind zu nutzen, z.B.
individualisierte Warneinrichtung und/oder Absperrung der Baustelle, oder
weitere innovative Technologien bei akustischen Warnanlagen,

e Warnsignaltechniken sind moéglichst nur in solchen Bereichen einzusetzen, in
denen auch tatséchlich gebaut wird,

¢ als Regelbauzeit in larmsensiblen Bereichen ist der Zeitraum tagsuber nach der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldrm —
Gerauschimmissionen — vom 19.08.1970 von montags bis freitags anzustreben.

Das Umweltbundesamt widmet sich dem Thema.

Um Larmemissionen wahrend der Abstellung und Bereitstellung zu reduzieren, wurden
erste Vorschlage und Handlungsempfehlungen fir Neu- und Bestandsfahrzeuge fiir den
Sektor und die Politik in das Zukunftsbindnis Schiene eingebracht. Neben der
Forderung von Infrastrukturmalinahmen durch Ausweitung des
Larmsanierungsprogramms auf Abstellanlagen und die nicht-bundeseigenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen wurde die Férderung von MaRnahmen zur
Gerauschoptimierung an Bestandsfahrzeugen und die Erarbeitung eines generellen
Ausschreibungskonzeptes fur gerduschoptimierte Fahrzeuge (Bestands- und
Neufahrzeuge) im Rahmen von Verkehrsausschreibungen vorgeschlagen. Diese
Vorschldage missen nun in detaillierter Abstimmung mit den Beteiligten im Sektor
(einschlieRlich EIUs und Besteller) gepruft werden und sollten in Abhangigkeit der
Ergebnisse umgesetzt werden. Dort, wo wirksame aktive oder ausreichende passive
Larmschutzmanahmen nicht vorhanden oder nicht méglich sind, muss eine
Optimierung des Fahrzeugbetriebs von und zu Abstellanlagen des Personenverkehrs
unter akustischen Gesichtspunkten erfolgen (z.B. durch Abschaltung der Klimaanlagen
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eine Haltestelle vor dem Abstellbahnhof, wie bei der S-Bahn Munchen pilothaft
praktiziert).

Dariiber hinaus ist eine stetige Sensibilisierung des Betriebspersonals fur einen
maoglichst larmarmen Betrieb der Fahrzeuge bei und wéhrend der Abstellung (gem.
VDV-Mitteilung 1541 sowie mittelbar den Akustikanforderungen gem. TA L&rm) ein
wichtiges Instrument zur Steigerung der Akzeptanz von Abstellanlagen in der N&he von
Wohnbebauungen.

Zur Entlastung von larmintensiven Strecken soll technisch gepriift werden, ob flr den
Schienenguterverkehr Trassen von Schnellfahrstrecken in Nachtlagen nutzbar gemacht
werden kénnen. Die DB AG hat einige Malinahmen zur Verbesserung der Nutzung von
Schnellfahrstrecken durch den Schienenguterverkehr benannt. Unter anderem wurde
dabei die Optimierung der Leit- und Sicherungstechnik und die zunehmende ETCS-
Ausristung der Triebfahrzeuge fir grenziiberschreitende Verkehre und Nutzung ETCS
Korridoren vorgeschlagen. Die DB AG wird diese MaRnahmen im Detail prufen,
insbesondere unter welchen Bedingungen und in welchen Zeitrdumen sie umsetzbar
sind. Die Nutzung durch den Schienengliterverkehr soll zukinftig auch beim Neubau
von Schnellfahrstrecken geplant werden.

Die Bahn wird als klima- und umweltfreundlichster Verkehrstréager deutlich an
Bedeutung gewinnen. Damit der Schienenverkehr weiterhin Vorreiter klimafreundlicher
Mobilitat bleibt, muss auch er zur Senkung der Treibhausgasemissionen beitragen.
Dafiir stehen zwei Hebel zur Verfligung: die Erhéhung des Anteils an erneuerbaren
Energien sowie die Reduzierung des Energieverbrauchs damit der Schienenverkehr
insgesamt energieeffizienter und emissionsarmer wird. Dariiber hinaus muss das System
Schiene an die Veranderungen durch den Klimawandel angepasst werden. Insbesondere
ist die Infrastruktur so anzupassen, dass sie extremen Wettereinfliissen Stand halten
kann. Dafuir muss moglichst schon bei Planung und Bau darauf geachtet werden, dass
die eingesetzte Technik und die gewahlten Instandhaltungsmafinahmen unter den zu
erwartenden Bedingungen einen moglichst sicheren und zuverléssigen Betrieb erlauben.
Als Ergebnisse stehen Technologien, Methoden und Verfahren, deren Einsatz zum
einen dazu beitragen wird den CO,-Ausstoss zu reduzieren, zum anderen dabei helfen
soll mit den Auswirkungen des Klimawandels umzugehen.
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Nachste Schritte

Im Rahmen der Realisierung der durch den Lenkungskreis am 15.10.2019
beschlossenen Sofortmafinahme ,,Einrichtung eines offenen, digitalen Testfeldes in der
Lausitz*“ wird das Pilotprojekt ,,LarmLab21‘ aufgesetzt. Dieses ,,LarmLab21* soll als
Einrichtung des Deutschen Zentrums flr Schienenverkehrsforschung (DZSF)
Maoaglichkeiten zur Minderung der Larmbelastung durch den Schienenverkehr
erforschen.

Das Forschungsprojekt zum Innovativen Gliterwagen hat gezeigt, dass es weitere
Potenziale zur Minderung der Gerduschemissionen gibt. Zur Starkung der
Larmminderung an der Quelle wird sich die Bundesregierung deshalb fir eine
ambitionierte Fortschreibung der Gerduschemissionsgrenzwerte fir die
Schienenfahrzeuge auf EU-Ebene einsetzen. National sollen alle Instrumente eingesetzt
werden, mit denen der Einsatz von Fahrzeugen mit Gerduschemissionen gefordert wird,
die deutlich unter den Grenzwerten liegen.

Derzeit werden Forschungsprojekte mit folgenden Schwerpunkten angestrebt:

e Erforschung und Erprobung von Einsatzpotenzialen erneuerbarer Energien fur
die Schieneninfrastruktur,

e Umweltvertraglicher und energieeffizienter Ausbau der Schieneninfrastruktur,

e Adaption der Schieneninfrastruktur an die Folgen des Klimawandels.

Eine Studie zur Identifizierung von Forschungsansatzen und technischen Grundlagen
zur Entwicklung eines leiseren, umweltfreundlicheren und betriebswirtschaftlich
darstellbaren innovativen Triebfahrzeugs wird derzeit erarbeitet.

Die Moglichkeiten zur Umsetzung der Sofortmafinahme ,,Mehr Klimaschutz durch
Schiene* werden ebenfalls im o.g. offenen, digitalen Testfeld unter Federfihrung des
DZSF erforscht. Diese Sofortmafinahme verbunden mit der Einrichtung des
Pilotprojekts ,,LarmLab21 wird wegen ihres Innovationscharakters in der AG 5
LInnovationen fordern* eingehender behandelt.

Um den von der Bundesregierung und dem Zukunftsbiindnis Schiene gesteckten Zielen
flr die LArmminderung gerecht zu werden, bedarf es einer entsprechenden tber die
derzeitige Finanzplanung hinausgehenden Mittelausstattung. Nur damit kann eine
dauerhafte und planbare Larmsanierung und Larmforschung langfristig sichergestellt
werden. Fir den Larmsanierungstitel 1202 8905 wird z.B. fiir 2021 ff. ein Mittelbedarf
von ca. 200 Mio. € veranschlagt.®

% Die Finanzplanung sieht fiir 2021 derzeit 139 Mio. € und ab 2022 jéhrlich 120 Mio. € vor.
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Arbeitsgruppe 5: Innovationen féordern

Das Zukunftsbiindnis Schiene versténdigt sich darauf,

- die notwendigen Forschungsimpulse und Innovationsprozesse im Bereich des
Schienenverkehrs gemeinsam voranzutreiben. Dazu investieren sowohl der Bund als
auch der Sektor in die Schienenverkehrsforschung;

- dass unterschiedliche Instrumente der Forschung durch den Bund und den Sektor wie
die Auftragsforschung, Forderprogramme und Stiftungsprofessuren, eingesetzt werden;

- die fur die Schienenverkehrsforschung erforderlichen Mittel durch Bund und Sektor
entsprechend der gesteckten Ziele bereitzustellen.

1. Ziele

Im Koalitionsvertrag erklaren die Koalitionspartner, dass sie die Klimaziele von Paris
erreichen und dabei soziale Belange berlicksichtigen, die Wettbewerbsfahigkeit der Industrie
gewadhrleisten und bezahlbare Mobilitat sicherstellen wollen. Innovationen und Forschung im
Eisenbahnbereich sollen diesen lbergeordneten Zielen dienen.

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

Im Mai 2019 wurde das Deutsche Zentrum fir Schienenverkehrsforschung (DZSF) als
praxisorientierte und technisch-wissenschaftliche Forschungseinrichtung des Bundes mit Sitz
in Dresden und Bonn gegriindet. Um insbesondere die anwendungsorientierte Forschung
betreiben zu kénnen, sind praxisnahe Tests und Erprobungen notwendig. Dazu wird ein
offenes digitales Testfeld unter der Leitung des DZSF in der Lausitz eingerichtet. Ein
Bestandteil dieses Testfeldes wird das LarmLab 21 mit dem Schwerpunkt der
anwendungsorientierten Larmforschung sein. Ziel ist es, das DZSF langfristig als eine
Plattform zur Kooperation mit Wirtschaft und Wissenschaft zu etablieren.

Die notwendigen Innovationsprozesse im Bereich des Schienenverkehrs sollen durch die
Auftragsforschung und die Férderung von Forschung und technologischer Entwicklung
angestolRen und beschleunigt werden. Diese unterschiedlichen Instrumente erganzen sich und
konnen bei Bedarf auch parallel genutzt werden. Im Mittelpunkt steht dabei zunéchst die
Auftragsforschung. Dieser Kernbereich deckt mit der problemorientierten, praxisnahen und
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interdisziplindren Herangehensweise das breite Aufgabenspektrum des Bundes im Bereich
der Schiene ab. Hierlber wird unabhdngiges Fachwissen an der Schnittstelle von
Wissenschaft, Forschung, Industrie, Staat und Politik erarbeitet, das dem gesamten
Bahnsektor zur Verfligung steht. Dar(iber hinaus soll perspektivisch die Entwicklung von
Ideen und neuen Technologien im Rahmen von inhaltlich fokussierten
Forschungsprogrammen (ber die Forschungsforderung erfolgen. Die Férderung erfolgt auf
Grundlage von Forderrichtlinien und richtet sich an Unternehmen, Forschungseinrichtungen
und Universitaten sowie deren Kooperationen. Die erzielten Ergebnisse sollen
anwendungsorientiert sein und moglichst demonstriert werden kénnen.

Im Sinne ergebnis- und praxisorientierter Forschung soll u.a. die Entwicklung von
innovativem und larmarmem Rollmaterial im Personennah- und Personenfernverkehr sowie
im Guterverkehr geférdert werden. Ebenso soll die Entwicklung innovativer, larmarmer und
energieeffizienter Technologien fur den Schienenverkehr wie auch die Digitalisierung fir
Planung, Bau und Betrieb der Infrastruktur gefordert werden.

Neben dem Bundesforschungsprogramm Schiene soll auch das Bundesprogramm ,,Zukunft
Schienengiiterverkehr* konsequent umgesetzt werden, um die Innovationskraft des
Schienenguterverkehrs gezielt zu starken und die durchgreifende Modernisierung des
gesamten Sektors zu initiieren und zu verstetigen. Damit verbunden soll das
Bundesforschungsprogramm Schiene mittel- und langfristige Fragen flr das System Bahn
aufgreifen und durch gezielte Forschungsarbeiten in den Bereichen Gliter- sowie
Personenverkehr, technologische und betriebliche Losungen konzipieren, entwickeln und
demonstrieren.

Ein Ziel ist es, Deutschland zum weltweiten Leitmarkt bei der Forschung und Anwendung im
Schienenverkehr auszubauen und die Position der Bahnindustrie in Deutschland als ein im
globalen Wettbewerb stehender Anbieter fur innovative und nachhaltige Mobilitatslosungen
zu starken.

2. Herausforderungen und Chancen

Forschungstatigkeiten im Bahnsektor wurden in den letzten Jahren nicht ausreichend
bedarfsgerecht gesteuert und allgemein zugéanglich gemacht. Der Bahnsektor hat geltend
gemacht, dass der GroR3teil der Verkehrsunternehmen nicht ausreichende Mittel flr eigene
Forschung und Erprobung aufwenden kdnne. Zudem finden innovative Technologien aus
Kostengriinden oft keinen Eingang in den Markt. Es gilt, eine neue Innovationsdynamik fir
das Bahnsystem sowohl durch den Bund als auch durch den Sektor auszuldsen.

Mit dem DZSF und dem Bundesforschungsprogramm Schiene wird die wichtige praktische
Umsetzung von Innovationen erleichtert und das Gesamtsystem Schiene in Deutschland durch
weitere anwendungsorientierte Forschung zum Nutzen aller Beteiligten gestarkt. Eine der
zentralen Herausforderungen ist das bestdndige Aktualisieren und konsequente Umsetzen des
Bundesforschungsprogramms Schiene mit dem Ziel einer effektiven Starkung des

Schienenverkehrs durch zielgerichtete und praxisorientierte Forschung, um die VVorgaben des
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EU-WeiBbuches Verkehr von 2011 zu erreichen. Das WeiRRbuch fordert u.a., dass
technologische Innovation zu einem schnelleren und kostengunstigeren Ubergang zu einem
effizienteren und nachhaltigeren europdischen Verkehrssystem beitragen. Dazu sollen sie auf
drei Hauptfaktoren einwirken:

e Fahrzeugeffizienz durch neue Motoren, neue Werkstoffe und neue Konstruktionsweisen,

e Verwendung von umweltschonender Energie durch neue Kraftstoffe und Antriebssysteme
und

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

Die Umsetzung dieses Programmes wird durch das DZSF koordiniert. Als
Ressortforschungseinrichtung des Bundes verfiigt das DZSF (iber fundiertes Wissen und die
Fahigkeit zu strategischer Politikberatung flr alle Themen des Schienenverkehrs. Das DZSF
wird die inhaltliche Weiterentwicklung des Programms fiir das BMV1 vorbereiten und dazu
eine enge Abstimmung mit dem Bahnsektor und der Wissenschaft sicherstellen. Im Rahmen
der Schienenverkehrsforschung sollen nationale und EU-weite Forschungsanstrengungen
vernetzt und somit Synergien erzeugt werden. Dabei ist jedoch zu beachten, dass die
Forschung mit dem Fokus auf die Belange des Allgemeinwohls deutlich von der Forschung
aus unternehmerischen Gesichtspunkten abzugrenzen ist. Hier sind das enge
Zusammenwirken und die fortlaufende Abstimmung zwischen Politik, Sektor und
Wissenschaft als Grundvoraussetzung sicherzustellen.

VVom DZSF selbst betriebene oder beauftragte Forschung sowie vom Bund geférderte
Innovationsprojekte sollen in Bezug auf 6kologische, 6konomische und gesellschaftliche
Kriterien als auch auf ihre Auswirkungen auf Fahrgaste, Beschéaftigte und die Allgemeinheit
Uberprift werden. Das Bundesforschungsprogramm Schiene wird entsprechend regelmafig
evaluiert.

GleichermaRen sind aber auch die Forschungsaktivitaten und Innovationszyklen durch den
Sektor eigenstandig auszubauen. Dabei gilt es unter Abwaégung technischer und
wirtschaftlicher Risiken gezielt Neuentwicklungen und Systeminnovationen zu identifizieren,
sich bei der Umsetzung innerhalb des Sektors zu vernetzen sowie mit Hochschulen und
Forschungseinrichtungen zu kooperieren und diese ggf. zu fordern, z.B. tber
Stiftungsprofessuren.

Mit Blick auf die drei Themenfelder Wirtschaftlichkeit, Umwelt und nachhaltige Mobilitét
sowie Sicherheit gestalten sich die Herausforderungen und Chancen wie folgt:

Wirtschaftlichkeit
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Die Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des VVerkehrstragers Schiene ist ein wichtiges Ziel des
Zukunftsbiindnisses Schiene. Die Verlagerung von Personen und Gutern auf die Schiene wird
nur gelingen, wenn der Transport fir Kundinnen und Kunden zuverlassig, komfortabel und
preiswert erfolgt.

Um den Schienenpersonenverkehr zu starken, miissen Innovationen zur Starkung der
Zuverlassigkeit und Punktlichkeit des Schienenverkehrs vorangetrieben werden. Dabei
spielen neben optimierten Einstiegen und Barrierefreiheit der Fahrzeuge, neben der Erhéhung
der Anzahl von Sitz- und Stehplatzen in den Fahrzeugen moderne Verfahren zum
verbesserten Nutzen von Bahnsteigldngen sowie besondere VVorkehrungen zum Lenken der
Reisenden ebenso eine Rolle, wie das Erh6hen der Zuverléssigkeit von Fahrgastzahlsystemen
und dynamischen Bahnsteigkantenanzeigen. Auch muss die Standardisierung von Fahrzeugen
fur den Schienenpersonenverkehr forciert werden.

Eine weitere Herausforderung im Bereich Innovation und Forschung ist die Digitalisierung
der Infrastruktur und des Eisenbahnbetriebes. Die Einflihrung der digitalen Stellwerkstechnik
in ganzen Netzbezirken sowie des European Train Control System (ETCS) wird durch die
beschlossenen Investitionsprogramme geférdert. Weitere Férderprogramme, insbesondere fur
den Einbau von ETCS-On Board Units, werden zusétzlich benétigt.

Die Anwendungsmaoglichkeiten der Digitalisierung des Eisenbahnbetriebs gehen tber die
Einfihrung von ETCS hinaus. So kann mit Hilfe der Digitalisierung beispielsweise eine
vorausschauende Infrastruktur- und Wageninstandhaltung gewéhrleistet werden. Zudem
werden durch flachendeckenden und organisationsiibergreifenden Einsatz von Building
Information Modeling (BIM) in der Zusammenarbeit zwischen allen in Planung,
Planfeststellung, Genehmigung, Bau und Betrieb der Infrastruktur beteiligten Akteure und
Betroffenen sowohl Planungsverfahren beschleunigt als auch die
Verfligbarkeitsinformationen stéandig aktualisiert.

Fur die Steigerung der Leistungsféhigkeit des Systems Bahn ist auch die Nutzung weiterer
neuer digitaler Technologien ein entscheidender Faktor. Dazu gehéren u. a. hochentwickelte
Sensorik fur die Umfeldwahrnehmung und Echtzeitortung von Zugen, Verkehrsmanagement
auf Basis von kunstlicher Intelligenz sowie 5G- und Cloud-Technologien, die eine
entsprechend hohe Datenkonnektivitat und Datenverarbeitungskapazitat zur Verfigung
stellen. Dies ist die Basis fiir weitere Innovationen wie automatisiertes und autonomes Fahren.

Dartiiber hinaus ist der Schienenguterverkehr weiter auszubauen. Die MaRnahmen aus dem
Masterplan Schienenguterverkehr miissen konsequent umgesetzt werden. Dadurch wird u.a.
die Wirtschaftlichkeit des Schienenglterverkehrs verbessert. Diesem Ziel dient auch die
Entwicklung und Erprobung von Innovationen fur den Schienenguterverkehr. Zentrale
Handlungsfelder sind die Digitalisierung und Automatisierung im Bereich der Infrastruktur
und bezogen auf die Betriebsablaufe sowie innovative Fahrzeugtechnik. Mit dem
Bundesprogramm ,,Zukunft Schienengiiterverkehr wurde bereits ein Instrument geschaffen,
Innovationen aus diesen Bereichen zu erproben und in den Markt einzufthren.
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Ein wesentlicher Hebel zur VVerbesserung der Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit
des Schienenverkehrs ist die (Teil-)Automatisierung des Bahnbetriebs und seiner
betrieblichen Prozesse. Neben technologischen Fragestellungen sind betriebliche
Umsetzungen sowie die Erforschung wirtschaftlicher Losungsansétze und deren Migration zu
untersuchen. Dies gilt insbesondere fur Rangierverkehre sowie Sammel- und Verteilverkehre
auf der ,,letzten Meile“. Auch die Schnittstellen in multimodalen Transportketten kdnnen
automatisiert und damit effizienter gestaltet werden.

Umwelt und nachhaltige Mobilitat

Der Schienenverkehr kann entscheidend zur Reduzierung von Treibhausgas-, La&rm- und
Luftschadstoffemissionen im Verkehrssektor beitragen. Dazu ist eine Erhdhung der
Akzeptanz und der Wettbewerbsfahigkeit notwendig. In Agglomerationsraumen, entlang
bestehender Bahn- und Strallenbahnstrecken, und im Stadt-Umland-Verkehr bestehen gute
Madglichkeiten der Verkehrsverlagerung. Insbesondere sind Innovationsprojekte im
Schienenpersonennahverkehr massiv zu verstarken, um die nachgewiesenen Vorteile in
Bezug auf Umwelt- und Klimaschutz gegentiber anderen Verkehrsmitteln, insbesondere
Stral3en- und Luftverkehr, stérker und schneller der Allgemeinheit zur Verfiigung zu stellen.

Neben der Verbesserung der Umstiegsmoglichkeiten - fiir Personen und Giiter - auf den
umweltfreundlichen Schienenverkehr sollen zukiinftig auch die Kriterien
,Umweltfreundlichkeit und Energieeffizienz* der zu bestellenden Fahrzeuge (sowohl bei
Neu- wie auch modernisierten Bestandsfahrzeugen) vergabesicher in den Regelwerken und
Gesetzen verankert werden.

Eine zusatzliche Herausforderung ist die weitere Dekarbonisierung des Schienenverkehrs. Mit
Hilfe alternativer Antriebe und einer weitergehenden Elektrifizierung des Schienenverkehrs
bei gleichzeitigem Umstellen auf regenerative Energietréger hat der Schienenverkehr wie kein
anderer Verkehrstrager die Chance, sehr schnell klimaneutral zu werden und durchgéngig
nachhaltige Mobilitat anzubieten. Deshalb soll die Entwickelung von Technologien und
Innovationen zur Verbesserung der Energieeffizienz forciert werden.

Um die Akzeptanz des Schienenverkehrs dauerhaft zu sichern und weiteres Wachstum zu
ermdoglichen, sind Larmemissionen insgesamt weiter zu reduzieren und auch dieser Bereich
bei der Definition des Forschungs- und Entwicklungsbedarfs zu beriicksichtigen (vgl. auch
Ausfuhrungen der AG 4).

Mit der zu erwartenden steigenden Anzahl leiser Glterwagen legt sich der zukinftige Fokus
der La&rmvermeidung im Schienengiiterverkehr auf Entwicklungen weiterer larmreduzierender
Techniken fur Lokomotiven und Waggons, konkret auf die Vermeidung oder Friiherkennung
von Flachstellen und das Betrachten weiterer Larmquellen (z.B. Aufbauten, Drehgestelle,
Gestange, Puffer). Auch wenn die Auswirkungen auf pegelbasierte Bewertungsgrofen von
Verkehrslarm bei leisen Fahrzeugen als gering einzustufen sind, diirfen diese Themen als
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Einzelereignis nicht vernachldssigt werden. Gleichzeitig sind standardisierte
Zustandserfassungssysteme fur Fahrzeuge im Betrieb von groRer Bedeutung. Als Konsequenz
werden auch vermehrt Uberwachungssysteme notwendig, um entsprechende larmerzeugende
Schéden frihzeitig zu erkennen und abzustellen.

Sicherheit

Im Gesamtkomplex Sicherheit missen zur Abwehr von Angriffen sowohl physischer als auch
digitaler Natur Resilienzstrukturen aufgebaut werden. Denn die digitale Vernetzung schafft
neue Angriffsflachen fur Cyberattacken und Datenmissbrauch denen mit dem Verbleib und
Ausbau von Kernkompetenzen fiir Cybersecurity und Datenhoheit in der EU und Deutschland
und einer Berlicksichtigung in 6ffentlichen VVergaben begegnet wird.

Weiterhin sind Forschungsaktivitaten in Bezug auf Malinahmen zum Gewahrleisten der
gesundheitlichen Sicherheit und Unversehrtheit fir Fahrgéste und Bahnpersonal notwendig,
die sich auf die Gestaltung von Fahrzeugen und Infrastruktur auswirken.

3. Buindnis fiir die Zukunft zur Férderung von Innovationen

Handlungsfelder

Das Zukunftshlndnis Schiene versténdigt sich darauf, die notwendigen Forschungsimpulse
und Innovationsprozesse im Bereich des Schienenverkehrs gemeinsam voranzutreiben. Dazu
investieren sowohl der Bund als auch der Sektor in die Innovationskraft des
Schienenverkehrs.

Um den von der Bundesregierung und dem Zukunftsbiindnis Schiene gesteckten Zielen fur
die Schiene gerecht zu werden, missen die durch Bund und Sektor fir die
Schienenverkehrsforschung bereitgestellten Mittel diese auch widerspiegeln. Durch die
Erhohung der Ressourcen fur die Forschung und die Realisierung von Innovationen kénnen
diese Ziele rascher erreicht werden.

Um die Modernisierung des Schienenverkehrs zeitnah voranzutreiben, ist ein Dreiklang aus
Forschung, Erprobung und Markteinfiihrung von Innovationen erforderlich. Dazu bedarf es
einer gemeinsamen Kraftanstrengung aus Sektor und Politik. Mit der Verabschiedung des
Bundesforschungsprogramms Schiene, der Er6ffnung des DZSF und dem Start des
Bundesprogramms ,,Zukunft Schienengiiterverkehr* zur Férderung von Innovationen sind die
ersten Schritte bereits getan. Der eingeschlagene Weg muss nun konsequent weitergegangen
werden.

Die im Bundesforschungsprogramm Schiene und dessen Fortschreibung aufgefuhrten
Themen werden in den nachsten Jahren umgesetzt. Dazu wird ein Plan erarbeitet und
fortgeschrieben, in welchem die Themen aufgegliedert werden in Themen, die vom DZSF
selbst oder in Form von Auftragsforschung bearbeitet werden, sowie in Themen, welche in
Forderprogrammen des Bundes flr Innovationen zusammengefasst und als solche
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ausgeschrieben werden. Dieser Plan beinhaltet auch eine Zeitplanung. Dartiber hinaus sind
schon friihzeitig Uberlegungen zu notwendigen MaRnahmen fiir eine Marktaktivierung
vorzusehen. Auch die Aktivitaten des Sektors zur Steigerung der Innovationskraft der Schiene
sind zu forcieren. Insbesondere hier sind das enge Zusammenwirken und die fortlaufende
Abstimmung zwischen Politik, Sektor und Wissenschaft als Grundvoraussetzung
sicherzustellen.

Né&chste Schritte
Das Zukunftsbiindnis Schiene verstandigt sich auf die Umsetzung folgender Vorhaben:

Wirtschaftlichkeit

Offenes digitales Testfeld (Automatisierung, Digitalisierung, Migration)

Fur die Vorbereitung und Entwicklung des automatisierten bzw. autonomen Fahrens in allen
Segmenten des Schienenverkehrs soll zur Gewéhrleistung einer praxisnahen Forschung der
Aufbau geeigneter Labore und stationdrer und mobiler Teststrecken bzw. Testfelder
vorangetrieben werden. Im Wesentlichen wird hierfiir ein offenes digitales Testfeld in der
Lausitz aufgebaut. Durch die Einrichtung dieses Testfelds soll die Innovations- und
Wettbewerbsféhigkeit des Schienensektors gestarkt und die langfristige Zusammenarbeit von
Unternehmen, Forschungseinrichtungen, Verwaltungen und Betreibern bei der Entwicklung
von innovativen Losungen fiir den Schienenverkehr gefordert werden. Eine Vorstudie, die
voraussichtlich Ende 2020 abgeschlossen sein wird, ermittelt derzeit die Bedingungen,
Voraussetzungen und Anforderungen an das Umsetzen dieses Testfelds.

Auf dem offenen digitalen Testfeld werden automatische und fahrerlose Fahrten in allen
Traktionsarten mit und ohne Oberleitung sowie basierend auf allen in Deutschland zum
Einsatz kommenden Signaltechniksystemen (Punktférmige Zugbeeinflussung (PZB),
Linienzugbeeinflussung (LZB), European Train Control System (ETCS)) mdoglich sein.
Weiterhin soll damit auch die Einrichtung und Durchfiihrung eines Pilotprojektes LarmLab21
gemal Koalitionsvertrag verbunden werden. Als Grundvoraussetzung fiir die erfolgreiche
Umsetzung dieser und weiterer Forschung ist die bedarfsgerechte Mittelausstattung des DZSF
sicherzustellen.

Digitale Automatische Kupplung (DAK) fur den Schienenguterverkehr

Um das Einfiihren der seit Jahren diskutierten Digitalen Automatischen Kupplung (DAK)
voranzutreiben, wird aktuell im Auftrag des BMVI ein ,,Konzept fiir die EU-weite Migration
eines Digitalen Automatischen Kupplungssystems fiir den Schienenguterverkehre erstellt. Das
BMVI vergibt zudem zur Unterstltzung des Migrationsprozesses bis Juni 2020 ein
Auftragsforschungsprojekt ,,DAK-Demonstrator* mit einer Laufzeit von 30 Monaten.
Der Schienenglterverkehr kann die Wettbewerbsvorteile, die durch die Nutzung der DAK
entstehen, am besten nutzen, wenn sie auf europdischer Ebene eingefiihrt wird. Deutschland
wird sich grundsétzlich fiir die Anwendung auf europaischer Ebene einsetzen, beginnend mit
der Themensetzung wéhrend der deutschen EU-Ratsprasidentschaft im zweiten Halbjahr
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2020.

Insgesamt soll eine EU-weite Einflihrung der DAK forciert werden. Dazu muss eine Einigung
auf verbindliche Standards und technische VVorgaben sowie auf ein Finanzierungsmodell
erfolgen. Zudem muss eine Verstandigung auf einen zeitlichen Korridor stattfinden, innerhalb
dessen die Migration erfolgen kann, und an dessen Ende eine Regelung stehen muss, fiir
welche in der EU zugelassenen Guterwagen eine Aus- oder Umristung verpflichtend ist.

Forschungsprojekt ,,Innovatives Triebfahrzeug*

Das BMVI hat eine Studie vergeben, durch die Forschungsansétze und technische Grundlagen
zur Entwicklung eines leiseren, umweltfreundlicheren innovativen Triebfahrzeugs
identifiziert werden sollen. Hierlber sollen alternative Antriebstechnologien und larmarme
Komponenten bei Lokomotiven und Triebzligen entwickelt werden unter Beriicksichtigung
einer moglichen Markteinfithrung. Als Vorstufe fiir dieses Projekt wird aktuell eine ,,Studie
zur Identifizierung von Forschungsanséatzen und technischen Grundlagen zur Entwicklung
eines leiseren, umweltfreundlicheren und betriebswirtschaftlich darstellbaren innovativen
Triebfahrzeugs* erarbeitet. Hierbei werden der Stand der Technik sowie die bei
verschiedenen Schienenfahrzeugherstellern jlingst entwickelten Lésungen beriicksichtigt,
wobei auch larmarme Triebfahrzeug-Abstellungen gem. VDV-Mitteilung 1541 (bzw.
Akustikanforderungen gem. TA L&rm) zu berticksichtigen sind. Mit Ergebnissen ist im 1V.
Quiartal 2020 zu rechnen.

Innovationen im Schienenguterverkehr

Erprobungen und Markteinfihrungen innovativer Technologien aus den Bereichen
Digitalisierung, Automatisierung und Fahrzeugtechnik werden auch durch das
Bundesprogramm ,,Zukunft Schienengiiterverkehr forciert. Der Sektor und die Politik haben
sich geeinigt, dass die Mittel daflir jeweils zur Halfte bereitgestellt werden. Um die
Wirtschaftlichkeit und Logistikfahigkeit des Schienenguterverkehrs nachhaltig durch
Innovationen zu sichern, ist eine Erh6hung der Mittel fiir das Bundesprogramm ,,Zukunft
Schienengiiterverkehr* notwendig. Die Branche muss gleichzeitig dafiir sorgen, dass
komplementére Mittel bereitstehen und Projekte zeitnah umgesetzt werden kénnen.

Weitere Innovationen

Zur Umsetzung der weiteren Themen des Sektors, welche in der AG 5 herausgearbeitet und
im Zwischenbericht detailliert dargestellt wurden, werden als Teil des Masterplans
Forderprogramme fur folgende Innovationsgebiete vorgeschlagen:

o Intelligente, pradiktive Wartung und Instandhaltung
o Automatisierung des Schienenverkehrs

- mit der Entwicklung von automatisierten
Betriebssteuerungskonzepten,

- mit der Entwicklung von Systemen zur Streckeniiberwachung,
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- mit der Entwicklung von Werkzeugketten zur automatischen
Bearbeitung des Anforderungsmanagements und zur Testfall-
generierung sowie von Testmethoden und -tools, die eine stark
automatisierte Ausfuhrung und Auswertung der standardisierten
Tests ermdoglichen,

- mit der Entwicklung von Systemen und Komponenten fur autonom
fahrende Schienenfahrzeuge,

o MaRnahmen zur Verbesserung von Fahrgast- und Reisekomfort,

o ,Advanced Crowd- and Passenger Management® in Bahnhofen.

BMVI wird im Rahmen seines Expertennetzwerkes u.a. auch folgende Themenstellungen
bearbeiten:

o Gezielte Unterstiitzung der Betriebsphase von Bauwerken durch digitale Systeme
(z.B. BIM),

o Rechtssichere Erschliefung der Methode ,,BIM* fiir die Verkehrsinfrastruktur.

Umwelt und nachhaltige Mobilitat

Der Verkehrssektor, insbesondere der Stralen- und Flugverkehr, ist in Deutschland der
einzige Bereich, der einen gleichbleibend hohen AusstoR an Treibhausgasemissionen im
Vergleich zu 1990 zu verantworten hat. Die Bahn wird daher als klima- und
umweltfreundlichster Verkehrstrager deutlich an Bedeutung gewinnen und zum Senken der
Treibhausgasemissionen beitragen. Vor diesem Hintergrund soll zum einen der Anteil an
erneuerbaren Energien erhéht und zum anderen der Energieverbrauch minimiert und somit
der Schienenverkehr noch energieeffizienter und emissionsarmer werden.

Die in den letzten Jahren von der Industrie und beteiligten Forschungseinrichtungen initiierten
Vorhaben zum Ersatz fossiler Brennstoffe im Schienenverkehr durch hybride bzw. rein
wasserstoff- und batteriebasierte Antriebsysteme werden zeitnah durch eine ausgeweitete
Forderung und entsprechende Innovationsprojekte gestéarkt. Eine VVoraussetzung fur den
Einsatz innovativer emissionsfreier Antriebssysteme ist das Errichten der notwendigen
Infrastruktur, wie bspw. Wasserstofftankstellen oder (Teil-)Elektrifizierung.

Ziel muss sein, dass der Schienenverkehr weiterhin Vorreiter klimafreundlicher Mobilitat
bleibt. Dartiber hinaus muss das System an die Verédnderungen durch den Klimawandel
angepasst werden. Insbesondere ist die Infrastruktur so anzupassen, dass sie extremen
Wettereinflissen standhalten kann. Daftir muss méglichst schon bei Planung und Bau darauf
geachtet werden, dass die eingesetzte Technik und die gewéhlten Instandhaltungsmanahmen
unter den zu erwartenden Bedingungen einen maéglichst sicheren und zuverlassigen Betrieb
erlauben. Als Ergebnisse stehen Technologien, Methoden und Verfahren, deren Einsatz zum
einen dazu beitragen wird den CO,-Austausch zu reduzieren, zum anderen dabei helfen soll
mit den Auswirkungen des Klimawandels umzugehen.
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Das DZSF als Ressortforschungseinrichtung des BMVI wird demzufolge die folgenden
Themenstellungen bearbeiten:

o Erforschung und Erprobung von Einsatzpotenzialen erneuerbarer Energien fir die
Schieneninfrastruktur,

o Umweltvertraglicher und energieeffizienter Ausbau der Schieneninfrastruktur,

o Adaption der Schieneninfrastruktur an die Folgen des Klimawandels.

Zur Umsetzung der weiteren Themen des Sektors, welche in der AG 5 herausgearbeitet und
im Zwischenbericht detailliert dargestellt wurden, werden als Teil des Masterplans
Forderprogramme fir folgende Innovationsgebiete vorgeschlagen:

o Forderung energie- und larmarmer Nebenaggregate (z.B. Heizungskonzepte und
Klimaanlagen),

o Auffinden, Erforschung und Erprobung alternativer Kéltemittel (inkl.
Beschaffungs- und Entsorgungskette).

Sicherheit

Die Eisenbahn ist das sicherste Landverkehrsmittel. Sicherheit ist jedoch keine statische
Errungenschaft, sondern muss auch vor dem Hintergrund sich verandernder technischer,
gesetzlicher und gesellschaftlicher Rahmenbedingungen jederzeit gewahrleistet sein.
Ubergeordnetes Ziel ist die Erhaltung und Weiterentwicklung des Sicherheitsniveaus. Der
Schutz kritischer Infrastrukturen ist eine Kernaufgabe staatlicher Sicherheitsvorsorge.

Das DZSF und der Sektor werden neben den klassischen Sicherheitsthemen insbesondere
folgenden Fragestellungen mit Bezug zur Cybersecurity nachgehen:

o ldentifikation bestehender Angriffspotentiale,
o Bewertung moglicher Sicherheitskonzepte inkl. Prognose des Securitybedarfs,
o Simulation von Cyber-Angriffen im ETCS-Labor.

Zudem wird das DZSF im Rahmen der Seuchenpravention Forschungen zur Minimierung von
Gesundheitsrisiken durch tUbertragbare Krankheiten fir Kunden und Mitarbeiter im
Schienenverkehr initialisieren.

Um die von der Bundesregierung und dem Zukunftsbindnis Schiene gesteckten Zielen fir die
Schiene zu erreichen, miissen fur die Schienenverkehrsforschung durch Bund und Sektor
Mittel in angemessener Hohe bereitgestellt werden.
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Fur den Titel 1202 54401 ,,Forschung, Untersuchungen und Ahnliches* wird aktuell von 2021
bis 2024 ein Mittelbedarf von 25 Mio. € aufwachsend auf 85 Mio. € veranschlagt®.

Wenn das DZSF seine volle Arbeitsbereitschaft hergestellt und den regulérer Betrieb
aufgenommen hat, ist von einem weiter ansteigenden Mittelbedarf auszugehen.

% Die Finanzplanung fiir den Zeitraum 2021 bis 2024 sieht einen jihrlichen Mittelansatz zwischen 18 und 21

Mio. € vor.

58



Arbeitsgruppe 6: FachKkrifte gewinnen
1. Ziele

Die Mobilitat von morgen muss zentralen gesellschaftlichen, 6kologischen und
wirtschaftlichen Anforderungen adéquat gerecht werden. Sie muss hochmodern, multimodal,
vernetzt und digitalisiert und zugleich komfortabel und einfach sein. Die Erwartungen an das
System Schiene sind hoch.

Die Digitalisierung und die rapide zunehmenden technischen Moglichkeiten fiihren zu
vielfaltigen und auch zu ganz neuen Berufschancen. Daraus ergeben sich ebenso vielféltige
und neue Anforderungen an das Personal, das im und am System Schiene arbeitet.

Gefragt sind erstklassig ausgebildete Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, die sowohl ber ein
hohes Leistungsvermégen als auch tber die Bereitschaft verfiigen, sich bestandig weiter zu
qualifizieren, und die mit Identifikation und Engagement zum Erfolg der Schiene beitragen
konnen.

Die Unternehmen missen ihrerseits erstklassige Maoglichkeiten der Ausbildungs- und
Weiterbildung bieten, attraktive soziale und betriebliche Rahmenbedingungen gestalten sowie
eine der hohen Qualifikation angemessene Vergitung bezahlen, um im Wettbewerb mit
anderen Branchen um Fachkrafte bestehen zu kdnnen.

Die Chancen fur ein besseres Image und eine gréRere Anziehungskraft der Branche sind heute
besser denn je: Die Eisenbahn steht aufgrund ihrer Umwelt- und Klimafreundlichkeit als
modernes Verkehrsmittel im Mittelpunkt der Bemuhungen um eine Verkehrswende, neue
Technologien und digitale Losungen in der Schieneninfrastruktur sowie im Bahnbetrieb
schaffen die Basis fiir eine ,,Schiene 4.0*. Beides sind hervorragende Voraussetzungen fiir
interessante und sichere Ausbildungs- und Arbeitsplatze in unterschiedlichen Bereichen des
Bahnsektors.

Verwirklichen lassen sich diese Ziele nur mit hochmotivierten und qualifizierten
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern. Nur mit ihnen kann das umweltfreundlichste
Verkehrsmittel der digitalen Gesellschaft fiir die Menschen tatsdchlich zur Leidenschaft
werden.

2. Herausforderungen und Chancen

Die Bahnbranche wéachst — sowohl der Marktanteil des Verkehrstréagers als auch die
Beschaftigtenzahl.

In den vergangenen 15 Jahren hat der Marktanteil der Guterbahnen um 2,9 Prozentpunkte auf
19,4 Prozent zugelegt, die Personenbahnen konnten ihren Marktanteil um 1,5 Prozentpunkte
auf 10,3 Prozent steigern. Die Bahnbranche steht nachweislich fiir mehr als 260.000
Vollzeitarbeitsplatze — Tendenz steigend.
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Abbildung 1

Die tatsachliche Zahl der unmittelbar in der Branche beschéaftigten Menschen liegt deutlich
hoéher. So sind etwa die Arbeitsplétze bei Bahntechnikproduzenten, die nicht im Verband der
Bahnindustrie in Deutschland (\VDB) organisiert sind, die Arbeitspléatze der im Verband der
Guterwagenhalter in Deutschland (\VPI) organisierten Firmen, die Arbeitsplatze der mehr als
800 Werksbahnen in Deutschland oder das Gros der Arbeitsplatze in den
Instandhaltungswerkstatten, der Dienstleistungs- und Handelsarbeitsplatze in Bahnhofen
(Bahnhofsbuchhandlungen, Cafés etc.) und die Beschaftigten der Bahnspediteure nicht in der
Statistik enthalten. Die Branchenverbédnde schétzen die Zahl der direkten und indirekten
Arbeitsplatze im Sektor auf insgesamt 640.000. Die beauftragte Studie zur
volkswirtschaftlichen Bedeutung des Bahnsektors soll hier mehr Klarheit schaffen (siehe
Kapitel 6.3, nachster Schritt Nr. 1).

Lokfiuihrerinnen und Lokfihrer im Fokus der 6ffentlichen Aufmerksamkeit

Im Bahnsektor gibt es weit mehr als 500 verschiedene Berufsbilder. Zu den zahlenméaRig
starksten Berufsgruppen gehdren die Lokoflhrerinnen und Lokflhrer mit 31.000 sowie die
Triebfahrzeugfihrerinnen und Triebfahrzeugfihrer von U- und StraRenbahnen mit 16.000
Arbeitsplatzen. Obwohl Jahr fur Jahr immer mehr Menschen in Deutschland in diesen Berufen
arbeiten, fallen im gesamten Bundesgebiet immer haufiger Bahnen aus, weil es an diesen
Fachkraften mangelt. Im Jahr 2017 standen 100 offenen Stellen lediglich 40 arbeitssuchende
Lokfuhrer/innen gegenuber, aktuell sind es nur noch 25.

Wenig beachtet: Der Bahnbau

Zur Erreichung der ehrgeizigen Ziele des Koalitionsvertrags und zur Realisierung des
Deutschland-Takts sind vielzahlige und umfangreiche Instandhaltungs-, Erneuerungs-, Aus-
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und NeubaumaBnahmen notwendig, flr die entsprechendes Personal bendtigt wird. Zu
rechnen ist mit einem Mehrbedarf von 15.000 Beschaftigten bis 2024.
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Im Gleisbaubereich ist dagegen trotz stetig wachsendem Investitions- und
Ausschreibungsvolumen der DB AG sogar ein leichter Riickgang der
sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten um 0,19 % (von 6.272 auf 6.260).

Trends verandern die Arbeitswelt

Daneben fiihren Trends wie der demographische Wandel und die zunehmende Digitalisierung
in der Arbeitswelt zu Umwiélzungen. ,,New Work* verandert die Arbeitsstruktur und die
Einstellung zur Arbeit ebenso wie die Arbeitsweise und fuhrt zu veranderten Organisations-
und Arbeitsmodellen. Die Work-Life-Balance gewinnt auch im Bahnsektor zunehmend an
Bedeutung.

Wer vor diesem Hintergrund Beschéaftigte auch flir den Schichtdienst gewinnen und
langfristig binden will, muss die mit diesen Prozessen einhergehende Individualisierung und
das Bedurfnis nach mehr Partizipation bei der Ausgestaltung der Beschéaftigungsbedingungen
und bei der Aufstellung der Dienstpldne angemessen beriicksichtigen.

Personalbedarf

Die Zahl der Arbeitsplétze in der Bahnbranche wird in den kommenden Jahren weiter
wachsen. Allein bei der DB AG werden es in den néchsten Jahren 100.000 Menschen sein,
bei den groBen Fahrzeugherstellern mehrere tausend. Im OPNV und SPNV (ohne DB AG)
rechnet der VDV in diesem Jahr mit tiber 9.000 Einstellungen. In Summe durften im Jahr
2020 mehr als 40.000 neue Beschéaftigungsverhéltnisse im Bahnsektor abgeschlossen werden.

Image, Berufsausbildung und Frauenanteil als Herausforderung

Lokfuhrer/innen geniel3en hierzulande hohes Ansehen und Vertrauen. Lok-, Bus-, U-Bahn-
und StraRenbahnfahrer/innen gehéren laut einer représentativen GfK-Umfrage zu den Top 5
im Ranking der Berufsgruppen — gleichauf mit Arzt(inn)en und Pilot(inn)en. Dennoch ist das
Gesamt-Image der Bahnen in Deutschland wenig attraktiv. So deckt beispielsweise die Zahl
der 2.500 Auszubildenden im Berufsbild ,,Eisenbahner/in im Betriebsdienst* mit jéhrlich rd.
800 Absolvent(inn)en bei weitem nicht den Bedarf. Eine weitere Herausforderung fir die
Branche ist die Steigerung des Frauenanteils bei den Beschéftigten der Bahnen und
Infrastrukturbetreiber.

Die Branche begegnet diesen Herausforderungen mit Initiativen wie der Arbeitgeberinitiative
der Verkehrsunternehmen (in-dir-steckt-zukunft.de), fir den Bausektor beispielsweise mit den
Kampagnen Bau Dein Ding sowie Werde Bauingenieur, einem gemeinschaftlichen
Stellenportal (SchienenJobs.de), unternehmenstbergreifenden Frauennetzwerken (Mobilitat
braucht Frauen sowie Women in Mobility) sowie Imagewettbewerben (Eisenbahner mit Herz,
Innovationspreis Mobilitatsgestalterin).

Attraktive und sichere Arbeitsplatze im Bahnsektor von morgen
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Die Bundesregierung stellt in den kommenden Jahren erhebliche Investitionsmittel im
mehrstelligen Milliardenumfang zur Erreichung ihrer politischen Ziele im Personen- und im
Guterverkehr zur Verfugung, Auf die Arbeitsplatze im Bahnsektor werden diese
Weichenstellungen eine enorme Wirkung entfalten. Zum einen wird die Zahl der
Avrbeitsplatze in der Bahnbranche einschlieRlich 6ffentlichem Dienst im Jahr 2030 um
geschatzt 50 Prozent Uber der heutigen liegen und zum anderen werden sich die Tatigkeiten,
insbesondere durch die Digitalisierung, andern.

Bahnwelt 2030: Neue Berufe entstehen, Tatigkeiten &ndern sich

Neue Berufe wie Data Scientist werden zu Beginn des kommenden Jahrzehnts in der
Bahnbranche weit verbreitet, bisherige Berufe wie Rangierer/in oder Schrankenwaérter/in auf
dem Riickzug bzw. verschwunden sein. Andere Berufe wie Lokfihrer/in werden sich durch
Digitalisierung und Automatisierung stark verandern.

Drei grundlegende Trends werden die Bahnwelt fiir Beschaftigte pragen:

a. steigender Bedarf an sozialen, kognitiven und digitalen Fahigkeiten
b. verringerter Bedarf an sich wiederholenden Tatigkeiten und
c. wachsender Bedarf an einer Kombination unterschiedlicher Fé&higkeiten.

In der Bahnbranche werden kiinftig sowohl interdisziplinare Generalist(inn)en als auch
Spezialist(inn)en bendtigt.

Der Fokus der Transportunternehmen liegt auf ihren ,,Riickgrat-Berufen, den Fahr- und
Serviceberufen. Sie realisieren das Mobilitatsangebot und werden auch kinftig unentbehrlich
sein, um die Mobilitat von Personen und den Transport von Gitern zu gewahrleisten.

Die Eisenbahnverwaltung von Bund und L&ndern rechnet mit einem groRen Bedarf an
Informations- und Kommunikationstechnik (ITK)-Fachkraften und Ingenieur(inn)en (MINT-
Berufe), der weit Uber dem Angebot liegen wird.

Drei Beispiele sollen die Weiterentwicklung bestehender Berufsbilder verdeutlichen:

e Gleisbauer/innen: Die Ausbildung wird den neuesten Stand der Technik widerspiegeln
und das Berufsbild dadurch aufwerten. Die verschiedenen Aus- und
Fortbildungsangebote missen auf der Grundlage der modernisierten Ausbildung
Uberprift und angepasst und das Gesamtsystem noch transparenter werden.

e Fahrdienstleiter/innen: Die Berufsbilder und Ausbildungen werden sich
weiterentwickeln, jedoch auch zukinftig eine wesentliche Rolle im Infrastrukturbetrieb
behalten. Dabei bleibt die duale Berufsausbildung (heute z.B. Eisenbahner/in im
Betriebsdienst EiB, Fachrichtung Fahrweg) das Riickgrat der Fachkraftesicherung in
diesem Bereich.

e Bauingenieure/Bauingenieurinnen bzw. Baulberwacher/innen: Die Ausbildung muss
den zukinftigen Anforderungen entsprechen, das gilt insbesondere fir die
Digitalisierung der Prozesse. Neue Planungsmethoden bzw. -prozesse wie BIM
(Building Information Modeling) tragen im erheblichen Male dazu bei. Im Bachelor-
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Studium mussen hierflr die Weichen gestellt und die zwingend erforderlichen
Grundlagenkompetenzen vermittelt werden. Der Akkreditierungsverbund fir
Studiengdnge im Bauwesen (ASBau) hat im Januar 2019 einen Referenzrahmen fur
Bachelor-Studiengénge im Bauingenieurwesen veroffentlicht, der versucht, die
zukinftigen Anforderungen an Bauingenieure darzustellen.

Als Beispiele fiir ganz neue Berufsbilder konnen exemplarisch genannt werden:

e Drohnenpilot(inn)en, die die Uberwachung von betrieblichen Einrichtungen bzw.
Infrastrukturen (Fahrwege, Oberleitungen u.v.m.,) sicherstellen

o Netzwerkingenieure/Netzwerkingenieurinnen mit Verantwortung fir die betriebliche
Mobilitatsinfrastruktur und die Stabilitat der digitalen Steuerungs- und
Informationsnetze

e Big Data-Analyst(inn)en, die Informationen fiir interessierte Personengruppen innerhalb
und auRerhalb des Betriebs analysieren, aufbereiten und gestalten.

Arbeits- und Rahmenbedingungen im Jahr 2030

Wenn Berufe und Arbeitspléatze in Bewegung geraten, verandern sich die
Rahmenbedingungen von Arbeit mit. Diese Entwicklung ist im Wandel der Berufe begriindet,
hat dartiber hinaus jedoch noch weitere Ursachen. Dazu gehoren beispielsweise die
gewachsene Bedeutung lebenslangen Lernens, verdnderte Lebenseinstellungen und die
Anspriiche der jungen Generationen an die Arbeitswelt und an das Verhaltnis von Arbeit und
Freizeit. In diesem Zusammenhang mussen auch die Aufgabentrager ihren Beitrag leisten, um
in den Unternehmen geeignete quantitative und qualitative Rahmenbedingungen zu schaffen.

Die jlngsten Ergebnisse der Tarifverhandlungen machen deutlich, welch hohen Stellenwert
inzwischen die individuelle Gestaltung des Arbeitszeitrahmens und die Partizipation der
Beschaftigten in Form von Wahloptionen hat. Als Beispiel sei die Wahloption mehr Geld
oder mehr Freizeit genannt. Die Tendenz der Wahl geht klar in Richtung mehr Freizeit.

Mit zunehmend diversen Gesellschafts- und veranderten Familienstrukturen sowie raumlichen
Distanzen zum Arbeitsplatz gewinnen die sogenannten ,,weichen* Faktoren an Bedeutung.
Mobiles Arbeiten, Home-Office und Teilzeitarbeit sind inzwischen vor allem in den
,Biiroberufen* stark nachgefragt und stellen erhohte Anforderungen an die technische
Ausstattung der Arbeitsplatze.

Um die Beschéftigten nachhaltig fur den Infrastrukturausbau im Sektor zu begeistern, muss es
Ziel sein, die spezifischen, auBeren Rahmenbedingungen in Infrastrukturunternehmen, wie
z.B. Wochenend-, Feiertags- und Nachtarbeit so zu gestalten, dass eine Vereinbarkeit von
Familie und Freizeitaktivitaten mit dem Beruf erreicht werden kann. Ebenso sollten monetare
Anreize in den Ausschreibungen erwogen werden.

In der Eisenbahnverwaltung (Offentlicher Dienst) konnten vorgezogene Nachbesetzungen, die
Bereitstellung eines zentralen Pools an Planstellen und/oder ein systematisches
Wissensmanagement inkl. gezielter Férderung von altersgemischtem Arbeiten die Arbeits-
und Rahmenbedingungen verbessern, ebenso ein Verzicht auf die Befristung von Stellen.
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Eine weitere Mdglichkeit bestiinde darin, den Quereinstieg in die Beamtenlaufbahn zu
erleichtern.

Fit fir 2030: Beitrage der Bahnunternehmen zur Qualifikation und Weiterbildung der
Beschaftigten

Durch Zusatzqualifikationen werden die Transportunternehmen dafir sorgen, dass dort, wo die
digitale ,,Musik* spielt, in den technischen/infrastrukturellen und betrieblichen Sektoren,
bestehende Berufe wie Elektroniker/innen, Mechatroniker/innen, Fachinformatikern/innen oder
Zerspanungsmechaniker/innen in Neuordnungsverfahren fit fir die Zukunft gemacht werden.

Kaufmannische und dienstleistungsorientierte Berufe wie Informatikkaufleute,
Industriekaufleute, Kaufleute fur Biromanagement sind, &hnlich wie Elektroniker/innen und
Mechatroniker/innen, fachlich grundséatzlich gut aufgestellt. Hier konnen
Transportunternehmen die erforderlichen Anpassungen schnell vornehmen.

Auch die berufliche Weiterbildung ist integraler Bestandteil eines zukiinftigen Leitbilds
moderner Beruflichkeit. Dazu gehort u.a. der Ausbau der verschiedenen Briicken, die
zwischen beruflicher und akademischer Bildung bereits existieren und neu konstruiert werden
missen. Mit dem Modell des dualen Studiums ist hier ein méchtiges
Qualifizierungsinstrument auf der Strukturebene geschaffen worden. Flr den Beruf des
Triebfahrzeugfihrers/der Triebfahrzeugfiihrerin gibt es bereits Beispiele erfolgreich
abgeschlossener dualer Studien. Es muss fur den Sektor der beruflichen Weiterbildung im
Sinne einer systematischen Qualifizierungskooperation zwischen Unternehmen, Hochschulen
und der Industrie weiterentwickelt werden.

Fur die Ingenieurberufe im Bahnbereich ist die grof3e Zahl von Quereinsteiger(inne)n typisch,
die im Studium und zu Beginn der Berufstatigkeit kaum mit dem Bahnsystem in Berlhrung
gekommen sind. Ausbildungsstatten, die ein breites Ingenieurstudium speziell zum
Bahnsystem anbieten, sind relativ selten. Daraus ergibt sich ein hoher Bedarf an speziellen
Schulungen, um Neueinsteiger/innen mit den komplexen Anforderungen im Bahnbereich
vertraut zu machen.

Bahnunternehmen beteiligen sich bereits seit Jahren an dualen Studiengangen oder an
Hochschulkooperationen und finanzieren Professuren. Eine zunehmende Bedeutung kommt
der internen Qualifikation und Inhouse-Trainingskonzepten zu.

Trommeln ftir 2030: FUr neue Wege der Mitarbeitergewinnung

Neben dem Top-Argument eines attraktiven und sicheren Arbeitsplatzes im Bahnsektor: Der
Schienenverkehr ist das umweltfreundlichste motorisierte Verkehrsmittel. Im Vergleich zu
anderen motorisierten Verkehrsmitteln wéchst der Umweltvorteil der Bahnen tiber die Jahre.
Der Schienenverkehr wird der erste Verkehrstrager sein, der unter Einbeziehung der
Energieerzeugung komplett CO2-frei fahrt.

Schienenverkehr als Inbegriff nachhaltiger Mobilitit und Ruckgrat der Verkehrswende —
dieser Zweiklang ist ein Pfund fiir das Halten und die Gewinnung von qualifizierten und
motivierten Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern.
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3. Blindnis fiir die Zukunft zur Sicherung des Fachkraftebedarfs

Handlungsfelder und né&chste Schritte

Im Kern besteht die Herausforderung darin, fir alle Berufsfelder in allen Bereichen des
Bahnsektors gentigend Fachkréfte zu halten und zu gewinnen. Angesichts des wachsenden
Konkurrenzkampfes um Fachkréfte muss der Sektor attraktiver werden: Fiir junge Menschen,
fur Spezialisten/innen, flr Ingenieure/innen und Experten/innen in den IT-Berufen.

Dies betrifft gleichermafBen den 6ffentlichen Dienst in Bund und L&ndern, der mit Blick auf
die hohen Zielsetzungen und stark ansteigenden Investitionen nicht zum Nadel6hr werden
darf und sich fur Stellenzuwachse in der Verkehrsverwaltung und fir den Erhalt sowie
Ausbau von relevanten Lehrstiihlen an den Hochschulen einsetzen muss. In diesem
Zusammenhang fordert das Zukunftsbindnis Schiene das Vorsitzland der
Verkehrsministerkonferenz auf, wie im Oktober 2019 beschlossen zligig die Initiative fur die
Erarbeitung eines Malinahmenkonzepts zu ibernehmen. Der Bund steht einer Beteiligung
offen gegeniiber.

Um die Datengrundlage zu verbessern und einen umfassenden Uberblick tber die
volkswirtschaftliche Beschaftigungswirkung des gesamten Bahnsektors einschlieRlich seiner
vor- und nachgelagerten Bereiche zu erhalten, hat das BMV1 in einem ersten Schritt eine
Studie beauftragt, die diese Lucke schlielen und sowohl die Bedeutung funktionaler
Zusammenhdnge zwischen dem Bahnsektor, Transportketten und der Industrie als auch
externe Einflussfaktoren (wie z.B. die Klimaziele der Bundesregierung, Digitalisierung, etc.)
fir die vom Bahnsektor abhéngige Beschéftigung bertcksichtigen soll.

Nr. Nachster Schritt

1 Studie ,,Untersuchung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des
deutschen Bahnsektors auf Grundlage ihrer Beschiaftigungswirkung*
Die Studie soll auch die Grundlage fiir klinftige regelmaRige
Personalbedarfserhebungen bilden.

Dartiiber hinaus hat das Zukunftsbiindnis Schiene drei zentrale Handlungsfelder

identifiziert, um dem Fachkréaftemangel im Zukunftssektor Schiene wirksam zu begegnen:

Handlungsfeld 1:
Die vielfaltigen und modernen Berufschancen im Zukunftssektor Schiene aufzeigen

Hier geht es nicht nur um kluge und pfiffige Werbung flr die hervorragenden Chancen und
Perspektiven, die die Branche zweifellos schon jetzt zu bieten hat, sondern um tatsachlich
verbesserte Zukunftsaussichten. Magliche Zielgruppen sind etwa Jugendliche, Schiler/innen,
Studierende, Lehrer/innen, Dozent/innen, Quereinsteiger/innen, Ausléander/innen (EU und
Drittstaaten) und Fachkréfte aus anderen Branchen.
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Nr.

Nachste Schritte

Starkung des Images des Zukunftssektors Schiene

Malinahmen zur Werbung flr eine Ausbildung und Beschéftigung im
Bahnsektor Schiene missen so modern sein wie die Branche selbst schon ist
und werden soll — und sie mussen auf positive Schlisselbegriffe setzen wie
vielféltig, spannend, divers, zuverlassig, sicher, digital, vernetzt, griin, cool,
modern ...

Ergénzend zu den bereits laufenden Kampagnen im Bahnsektor sollen
folgende Malinahmen ergriffen werden:

Werbung fur Ausbildung und Beschéaftigung

Das BMVI erarbeitet einen VVorschlag, wie das Werben um Auszubildende und
Fachkrafte fiir den Bahnsektor in einen Ubergeordneten Rahmen der geplanten
Kommunikationskampagne fur den Deutschland-Takt integriert werden kann.

2.b

Tag der Eisenbahn

Bund, Léander, regionale Gebietskdrperschaften sowie Verbénde und
Unternehmen der Bahnbranche rufen jahrlich einen ,,Tag der Eisenbahn*
aus und entwickeln ein abgestimmtes Konzept, um diesen mit Leben zu
flllen (wie z.B. Vor-Ort-Veranstaltungen, (Berufs-) Messen, Tage der
offenen Tiir, Roadshows wie ,,Klimazug®, Recruitingtage usw.). Der Tag
der Eisenbahn soll erstmalig 2021 im ,,EU-Jahr der Eisenbahn‘ starten.

Die Federfiihrung fiir den ,,Tag der Eisenbahn* iibernehmen das BMVI
(Vorsitz) und die Allianz pro Schiene (Co-Vorsitz). Es wird eine
Steuerungsgruppe gebildet, in der Bund, Lander, regionale
Gebietskorperschaften, die Deutsche Bahn AG sowie Verbande des Sektors
vertreten sind. Fur Organisations- und Koordinierungsaufgaben plant das
BMVI fir zunéchst drei Jahre 270.000 Euro zur Verfligung zu stellen. Die
Mitglieder der Tag-der-Eisenbahn-Steuerungsgruppe bringen sich mit
eigenen Ressourcen in die Gestaltung und Organisation auf den
unterschiedlichen Ebenen ein.

Zukunftskonferenz Eisenbahn

Als Leuchtturmprojekt findet am ,,Tag der Eisenbahn* jahrlich eine
»Zukunftskonferenz Eisenbahn* als Branchendialog zur Prasentation des
Zukunftssektors Schiene und zum Austausch iber Innovationen,
Erfahrungen und Best-Practice-Modelle statt. Die Zukunftskonferenz wird
gleichzeitig Raum fir den regelmaRigen Austausch und das Monitoring
uber Entwicklungen im Bahnsektor im Kreis der Mitglieder des
Zukunftsbiindnisses Schiene bieten. Der Vorsitz der Tag-der-Eisenbahn-
Steuerungsgruppe wird mit den Mitgliedern des Steuerungsgruppe ein
Konzept fir die Zukunftskonferenz abstimmen

Zukunftslabor Bildung, gute Arbeit und Digitalisierung

Die Ausbildung und Beschéaftigung im Bahnsektor wird in den kommenden
Jahren einem starken Wandel unterliegen und zu neuen Herausforderungen
fuhren.
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Die Digitalisierung wird eine strategische Bedeutung fur die Zukunft des
Bahnsektors erlangen. Deshalb muss das Thema ,,Digitalisierung™ in seiner
Vielfalt in die Berufsbilder und in die Gestaltung der Ausbildung
verbindlich aufgenommen werden.

Ebenso gilt es, brancheneinheitliche Ausbildungs- und
Qualifizierungsstandards auch fur Quereinsteiger im Kreis der
Eisenbahnverkehrsunternehmen verbindlich (weiter-)zu entwickeln.

Das Zukunftsbiindnis hat ein Konzept fiir das ,,Zukunftslabor Bildung, gute
Arbeit und Digitalisierung™ mit den Clustern ,,Zukunftsarbeit und —
beschiftigung®, ,,Zukunftsberufe und —kompetenzen* sowie ,,Zukunftslernen
und —qualifizierung* verabschiedet (Anlage 1) und spricht sich fiir dessen
Umsetzung aus. Das BMVI wird sich innerhalb der Bundesregierung flir eine
Umsetzung des Konzepts und Forderung des Zukunftslabors einsetzen.

Handlungsfeld 2:
Aus- und Weiterbildungsmaglichkeiten modernisieren und ausbauen

In Zeiten des Fachkraftemangels bietet sich jungen Leuten eine grol’e Auswahl zwischen
verschiedenen interessanten und lukrativen Ausbildungsangeboten. Sie machen ihre
Entscheidung davon abhangig, ob das Niveau der angebotenen Ausbildung stimmt und diese
mittel- und langfristig weitergehende Perspektiven in einem attraktiven beruflichen Umfeld
er0ffnet. Ohne Aussicht auf qualifizierte Weiterbesch&ftigung wird man wohl niemanden fur
eine Ausbildung an und mit der ,, Technik von gestern‘ begeistern kdnnen. Umso wichtiger
sind brancheneinheitliche Ausbildungs- und Qualifizierungsstandards auf hohem Niveau.

Nr. Nachste Schritte

4 Vereinbarung einer Ausbildungsquote bei
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) vereinbaren eine
Ausbildungsquote (Anlage 2), um gemeinsam zum Ausdruck zu bringen,
dass sie einen eigenen Beitrag zu vermehrter Ausbildung und Qualifikation
zu leisten bereit sind. Die Erftllung der Quote soll an eine hinreichende
Anzahl geeigneter Bewerberlnnen geknupft werden.

Dartiber hinaus wird die BAG SPNV ihrer Mitgliederversammlung
vorschlagen, den SPNV-Aufgabentrdgern zu empfehlen, entsprechende
Vorgaben fur Ausbildungsquoten bei SPNV-Vergaben mit einem
Anreizsystem vorzugeben (Anlage 3).

Diese Mafinahmen richten sich insbesondere an die EVU’s, die bisher noch
uber keine eigene Ausbildung verfuigen oder diese zur Deckung ihres
unternehmenseigenen Bedarfs deutlich erhéhen missen.

5 Bertcksichtigung des Schienenguterverkehr in der Logistik-
Ausbildung
Die Ausbildungsinhalte zum Verkehrstrager Schiene sollen verpflichtend

und prifungsrelevant in die Ausbildungsordnung und den Rahmenlehrplan
flr Speditionskaufleute aufgenommen werden. Dies erdffnet
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Auszubildenden wie Unternehmen ein breiteres berufliches Einsatzfeld.
Insoweit unterstltzt das Zukunftsbiindnis Schiene die bereits im Masterplan
Schienenguterverkehr vereinbarte Manahme Nr. 10.5 und erinnert an den
Beschluss der Verkehrsministerkonferenz vom 20. April 2018, mit der
Vorsitzende die zustdndigen Minister der Lander um Unterstlitzung bei der
Umsetzung der MalRnahmen des Masterplans gebeten hat.

Forderung von Stiftungsprofessuren

Um den wachsenden Fachkréaftebedarf im Schienensektor auch mit
hoherwertigen Qualifikationsanforderungen abzusichern, sind ausreichende
Ausbildungskapazitaten und Ausstattungen der Lehrstihle an den
Universitaten und Hochschulen dringlich und systematisch auszubauen. In
erster Linie sind hier die Lander sowie deren Hochschulen und
Universitaten in der Verantwortung. Dariiber hinaus wird sich das BMVI
innerhalb der Bundesregierung und in Abstimmung mit den Landern dafur
einsetzen, weitere (Junior-)Professuren gezielt fur kiinftige strategisch
wichtige Themen des Bahnsektors einzurichten und zu férdern. Das BMVI
wird dazu ein Konzept entwickeln - vergleichbar der Férderung von
,Radverkehrsprofessuren®.

Ferner wird das BMVI Uber das Deutsche Zentrum fir
Schienenverkehrsforschung eine Untersuchung in Auftrag geben, welche
Lehrstiihle an welchen Universitaten und Fachhochschulen in Deutschland
derzeit mit wie vielen Professuren und welchen Abschliissen wieviel
Akademikerinnen und Akademiker fir den Bahnsektor ausbilden.

Malinahmenkonzept fur einen leistungsfahigen 6ffentlichen Dienst
Schiene

Der offentliche Dienst in Bund und L&ndern, der mit Blick auf die
anspruchsvollen verkehrspolitischen Zielsetzungen und stark ansteigenden
Investitionen in den kommenden Jahren mit seiner Personalausstattung
nicht zum Nadelohr werden darf. Unabdingbare Voraussetzung fir einen
leistungsfahigen Schienenverkehr sind dauerhafte Stellenzuwachse in den
Verkehrsverwaltungen von Bund und Léandern.

Die Verkehrsministerkonferenz halt in diesem Zusammenhang die
Entwicklung eines MaRnahmenkonzepts zur Verbesserung der Attraktivitat
bei Arbeitsbedingungen, Bezahlung sowie Aus- und Fortbildung fir
erforderlich (Beschluss Oktober 2019). Das Zukunftsbindnis Schiene
fordert das Vorsitzland der Verkehrsministerkonferenz auf, ziigig die
Initiative flr die Erarbeitung eines Malinahmenkonzepts zu Gibernehmen.
Der Bund steht einer Beteiligung offen gegentiber. Die Ausstattung der
relevanten Lehrstiihle an den Hochschulen kénnte Teil dieses Konzepts
sein.
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Finanzielle Forderung der Nachqualifizierung zum/zur Eisenbahner/in
im Betriebsdienst

Die Bahnbranche befurwortet die sogenannte Nachqualifizierung von
funktionsausgebildeten Lokflhrern und Lokfuhrerinnen zum/zur
Eisenbahner/in im Betriebsdienst (EiB) im Rahmen von IHK-
Externenpriifungen. Hier soll priméar die betriebseigene/ unternehmenseigene
Nachqualifizierung im Vordergrund stehen. Diese Ma3nahme wird als Beitrag
zu einer Professionalisierung der Lokflhrer-Tatigkeiten und Eréffnung von
beruflichen Perspektiven fiir die Beschéaftigten verstanden. Um die damit
verbundenen Ausbildungs- und betrieblichen Ausfallkosten finanzieren zu
konnen, pruft der Bund inwieweit neben den Fordermdglichkeiten durch das
Qualifizierungs-Chancen-Gesetz noch weitere Fordermaflinahmen sinnvoll
sind.

Sichtbarmachen der vielfaltigen Weiterbildungsmoglichkeiten

In der Bahnbranche gibt es eine Vielzahl von Weiterbildungsanbietern. Eine
Ubersicht ist nirgendwo veréffentlicht. Einige Anbieter bieten ihre Kurse
bislang lediglich unternehmensintern an (z.B. DB Training, Learning &
Consulting), andere bieten ihr Programm unternehmenstibergreifend an
(z.B. der Verband Deutscher Eisenbahnfachschulen, VDV-Akademie,
VDEI-Akademie). Insbesondere bei den ,,Akademien* gibt es in jlingster
Zeit etliche Neugrundungen (z.B. Spitzke Akademie, RT&S Lokflhrer-
Akademie).

Das BMVI wird (iber das Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung
eine Untersuchung in Auftrag geben, um eine aktuelle Bestandsaufnahme
der nicht-universitaren Weiterbildungsangebote zu erstellen und diese den
Verbanden und Institutionen und Verbanden des Sektors fir die
Kommunikation zur Verfligung zu stellen.

Handlungsfeld 3:
Die sozialen und betrieblichen Rahmenbedingungen fur die Beschaftigten attraktiv

gestalten

Zukunftsorientierte Unternehmen mussen den hohen Erwartungen qualifizierter Fachkrafte

gerecht werden. Dazu gehéren moderne und sichere Arbeitsplatze, eine attraktive und

leistungsgerechte Entlohnung, bei Spezialisten und Spitzenkraften eine den individuellen

Bediirfnissen entsprechende ,,Flexibilitdt im Vergiitungssystem, betriebliche

Zusatzleistungen sowie qualifizierte betriebliche Altersvorsorgesysteme, innovative und den

Erwartungen von Familien entsprechende Arbeitszeitmodelle, eine gezielte interne
Personalentwicklung und Unterstiitzung bei der Karriereplanung.

Nr.

NAachster Schritt

10

SPNV-Vergabeverfahren
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Neben der VVorgabe von Tariftreue und Personallibergang sollte auch die
Vorgabe von Selbsterbringungsquoten fir zentrale Teilleistungen
(Triebfahrzeugfiihrer/innen, Zugbegleiter/innen, Sicherheit) in SPNV-
Ausschreibungen genereller Standard werden.
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Anlage 1:

Leuchtturmprojekt Mobilitat
»Zukunftslabor Arbeit, Berufe, Bildung im Eisenbahnsektor*

I. Zweck und Funktion des ,,Zukunftslabors*

Das ,,Zukunftslabor versteht sich als Arbeits- und Diskussionsraum mit dem Ziel,
handlungsorientierte und gestaltende Beitrdge zur kunftigen Arbeits- und Berufslandschaft
des Eisenbahnsektors zu leisten. Es nimmt die Ergebnisse der anderen Arbeitsgruppen im
Zukunftsbiindnis Schiene auf und Ubersetzt die daraus entstehenden personal- und
bildungsseitigen Anforderungen in tragféahige Konzepte.

Das ,,Zukunftslabor* denkt proaktiv voraus und entwickelt Anwendungs-, Arbeits-, Berufs-
und Lernlandschaften des Eisenbahnsektors fiir die nachsten zehn Jahre. Im Kern dient es

der

o | Verstindigung und Vernetzung *“: Gemeinsamer institutioneller Rahmen fur
Forschung, Entwicklung und Zusammendenken zu Arbeit, Beschéaftigung, Berufe und
Bildung im Kontext Digitalisierung und Automatisierung. Eisenbahn-unternehmen,
Gewerkschaften, Verbande, Wissenschaft, Aus- und Weiterbildner,
Fahrzeughersteller, Bauindustrie, staatliche Institutionen und Politik erértern mittel-
und langfristige Szenarien und Perspektiven. Vorhandene Arbeitszusammenhange mit
ihren Positionen, Arbeitsstdnden und Fragestellungen werden fir die Branche
produktiv vernetzt.

als

e , Leuchtturm*: Leitbilder, Strategien, innovative Konzepte und
Handlungsempfehlungen fur Reformen und Neusortierungen von Arbeit,
Qualifikationen und Qualifizierung. Fragen wie ,,Wie wollen wir kiinftig in der
Branche arbeiten? Welche Berufe bendtigen wir daftr? Was missen wir kénnen und
lernen? Wie wollen wir lernen? werden in den Fokus gertickt, bearbeitet und
beantwortet.

der

e, Kommunikation . Offentlicher Diskurs und Dialogprozess zur gesellschaftlich-
wirtschaftlichen Bedeutung und Attraktivitat der Eisenbahnbranche und ihren
vielféltigen, zukunftsorientierten beruflichen Angeboten. Gutachten, Runde Tische,
Zukunftskonferenzen, Vortrage, Events, Teilnahme an Diskussionsveranstaltungen,
Publikationen, Learning Journeys und Experimentierraume bieten Einladungen und

72



Impulse, um die Branche in das ,,richtige Licht* zu riicken und in ihrer Bedeutung
transparent zu machen.

als

e Beratender Flankenschutz*: Konzeptionelle Vorarbeiten zu ordnungspolitischen
Malinahmen in der dualen Berufsausbildung, der htheren beruflichen Qualifizierung
und der akademischen Ausbildung. Die Skizzierung von Berufsbildern, Kompetenzen
und Lernlandschaften, abgeleitet aus den Anforderungen bestehender und kunftiger
Arbeit und ihrer Prozesse, begleiten die regulatorischen und thematischen
Anpassungen der Aus- und Weiterbildung.

Il. Drei Labor-Cluster

Die Zielstellungen des ,,Zukunftslabors* spiegeln sich in drei interdisziplindr arbeitenden
Clustern wider:

Zukunftsarbeit und —beschéftigung,
Zukunftsberufe und —kompetenzen,
Zukunftslernen und —qualifizierung.

1. Zukunftsarbeit / Zukunftsbeschaftigung

Die Wirkungsweisen von digitalen Technologien auf Arbeit und Arbeitsplatze sind immens.
Kinstliche Intelligenz mit selbstlernenden Algorithmen, neue Sensorik, additive
Fertigungsverfahren, Informations- und Buchungsplattformen beeinflussen Arbeitsprozesse,
Aufgabenstellungen und Tatigkeiten im Eisenbahnsektor massiv. Alle Bereiche — Betrieb,
Vertrieb, Netz, Infrastruktur, Instandhaltung, kaufmannische Dienstleistungen — sind von den
Entwicklungen erfasst. In vielen Aufgabenbereichen veréndern sich die Mensch-Maschine-
Schnittstellen und werfen Fragen auf, beispielsweise nach kiinftigen Arbeitsmethoden, nach
erforderlichen Qualifikationen und zur Autonomie des Handelns von Beschaftigten.

Fiir einen lingeren Ubergangszeitraum werden die ,,alten” Technologien und
Sicherheitseinrichtungen, wie beispielsweise mechanische und elektromechanische
Stellwerke, neben digital gesteuerten Losungen betrieben werden missen. Es wird von
Bedeutung sein, Fahigkeiten zu vermitteln, die in beiden Arbeitswelten von Nutzen sind und
den Wissenstransfer zwischen den Beschaftigtengenerationen gewahrleisten kdnnen.

Digitalisierung verfugt wie alle innovativen Technologien tber zwei Wirkungsmechanismen:
Sie dient zur Effizienz- und Produktivitétssteigerung von Arbeit, kann Arbeit aber gleichzeitig
erleichtern, beispielsweise durch den Einsatz von Assistenzsystemen (u.a. kollaborative
Roboter in der Fertigung und Instandhaltung, Datenbrillen, Datenhandschuhe).
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Digitalisierung, ihr Einsatz und ihre Wirkungsweisen stellen den Eisenbahnsektor vor
altbekannte und neue Fragestellungen: In welchen Arbeitsbereichen bendtigen wir mehr
Generalisten, wo mehr Spezialisten? Welche neuen Produkte, Dienstleistungen und Prozesse
schélen sich heraus und welche Arbeitspléatze bendtigen wir dafuir? Wo ist es opportun, auf
Tatigkeiten zu verzichten, an welchen Stellen ben6étigen wir mehr und neues Knowhow?

Verschiedene Untersuchungen, die in den vergangenen Jahren vom BMAS in Auftrag
gegeben worden sind, kommen fiir Deutschland Ubereinstimmend zu dem Schluss, dass eine
beschleunigte Digitalisierung positive Auswirkungen auf Wachstum und Beschéftigung haben
wird. Sie gehen von rund 750.000 wegfallenden und 1 Million neu entstehender Arbeitsplatze
aus. Dabei gehen sie nicht von einem disruptiven Einsatz digitaler Technologien, sondern von
einem inkrementellen Ansatz aus, mit dem bestehende Systeme, Prozesse und Strukturen in
der Arbeitswelt schrittweise verandert und angepasst werden.

Im Cluster ,,Zukunftsarbeit/Zukunftsbeschéftigung® geht es insbesondere darum, mit
verschiedenen Untersuchungsverfahren die Auswirkungen des digitalen Wandels auf Arbeit
und Beschéftigung zu analysieren und wirklichkeitsnahe Zukunftsszenarien zu erarbeiten.

2. Zukunftsberufe / Zukunftskompetenzen

Im Kontext von Digitalisierung verkurzt sich die Halbwertzeit von Wissen und Kdnnen stetig
weiter. Umso wichtiger ist es, die Potenziale der Belegschaften friihzeitig und konsequent zu
heben und durch berufliche Qualifizierung weiter zu entwickeln. Sinnvolle Entwicklungs-
und Qualifizierungsoptionen sind rechtzeitig zu analysieren und in solche beruflichen
Arbeitsverhaltnisse minden zu lassen, die fur den internen Arbeitsmarkt oder auch den
externen Arbeitsmarkt attraktiv sind.

Die Arbeitswissenschaft geht davon aus, dass nicht komplette Berufe, sondern stets nur
verschiedene Tatigkeiten oder Téatigkeitsgruppen automatisierbar sind. Berufe wandeln sich
demzufolge eher als dass sie in Ganze obsolet werden. Im Hinblick auf den
Lokomotivfuhrer/innen beispielsweise wird untersucht werden mussen, in welche Richtungen
sich sein Profil in den kommenden zehn Jahren verandern und wie sein Arbeitsplatz dann
aussehen wird.

Neue Technologien schaffen jedoch auch Anforderungsprofile, die ganzlich neue Aufgaben
und auch Berufe entstehen lassen. Auf dem Sektor der IT oder im Bereich der iberwachenden
Instandhaltung sind solche Tendenzen in Gestalt von Web-Designern, Scrum-Expert(inn)en
oder Drohnenpilot(inn)en bereits sichtbar.

Das Weilbuch des BMAS, das die Resultate des Dialogs ,,Arbeiten 4.0 zusammenfasst, geht
davon aus, dass ,,der digitale Wandel ... den Aufgabenmix innerhalb bestehender
Berufsprofile (verdndert) und ... zu komplexeren Qualifikationsprofilen (fiihrt), fiir die
digitale Zusatzqualifikationen in nahezu allen Branchen und Berufen notwendig werden.
Sozial-kommunikative und interkulturelle Kompetenzen, systemisches und kreatives Denken,
Abstraktionsfahigkeit und Fahigkeit zur schnellen Informationsverarbeitung und
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Datenselektion sind zentral fiir den Erfolg auf dem Arbeitsmarkt™ (BMAS, Weil3buch,
Arbeiten 4.0, S. 105).

Im Cluster ,,Zukunftsberufe / Zukunftskompetenzen* geht es darum, mit verschiedenen
Untersuchungsverfahren die Auswirkungen sich verdndernder Arbeitsanforderungen und
Arbeitsprozesse auf Kompetenzen und Berufe zu analysieren sowie neue Aufgabenfelder fir
die verschiedenen Beschéaftigtengruppen im Eisenbahnsektor zu lokalisieren. Existierende
Berufe sind in ihrer Wirksamkeit und in ihren Kompetenz-Zuschnitten zu hinterfragen,
Verénderungen in den beruflichen Tatigkeitsfeldern sind zu analysieren. Insbesondere ist
darauf zu achten, dass die Digitalisierung des Schienensektors mit ihren vielen Facetten
Eingang in die berufliche Aus- und Fortbildung findet. Neue Berufshilder, im Kontext der
dualen Berufsausbildung als auch auf den verschiedenen Ebenen der beruflichen und
akademischen Aufstiegsfortbildung, missen skizziert werden.

Die Arbeitswelt der Eisenbahnbranche ist nicht unwesentlich von Quereinsteiger(inne)n in
einer Reihe von Tatigkeitsfeldern geprégt. Fir diese Gruppe sind Bildungs- und
Qualifizierungsstandards sowie Moglichkeiten der nachholenden Berufsausbildung zu
entwickeln.*

3. Zukunftslernen / Zukunftsqualifizierung

Eine strategische und vorausschauende Qualifizierung wird zum Dreh- und Angelpunkt fiir
Beschaftigungsfahigkeit und wachsende Produktivitat im digitalen Wandel.

Der digitale Wandel und immer komplexere Arbeitsprozesse werfen nicht nur die Frage auf,
wie wir kiinftig arbeiten wollen, sondern auch die nach der Zukunft des Lernens. Dies betrifft
die Methoden und die Didaktik des Lernens ebenso wie die Lernorte.

Wir registrieren eine zunehmende Durchdringung digitaler Lernmethoden und
Lerninstrumente in die klassischen Lernprozesse. Der Gebrauch von Tablets in der Aus- und
Weiterbildung, Online-Lernen als Unterstiitzung des Prasenzlernens oder mogliche reine
digitale Qualifizierung, die zusatzliche Verwendung sog. immersiver Technologien wie VR-
Umgebungen oder AR-Tools, zeigen, dass sich die Methoden von Qualifizierung und Lernen
rasant verandern.

Wo werden wir kiinftig lernen? Welche Lernorte werden sich als die bevorzugten
herauskristallisieren? Wird es der eigentliche Arbeitsprozess sein, in dem die Entstehung von
Kompetenzen und Fahigkeiten mit Lerntools unterstiitzt werden kann? Welche Rolle werden
kiinftig noch Seminarraume spielen? Werden sie durch Experimentierrdume ersetzt? Auch die
Frage nach der Bedeutung des Lernorts ,,Home* wird diskutiert werden miissen, mit der damit
verknlpften Frage nach dem Verhaltnis von Arbeitszeit und Lernzeit.
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Die wachsenden Moglichkeiten des individuellen und all place-Lernens tiber Online-
Plattformen und betriebliche Lernnetze wachsen. Sie sollten nicht zu einer Vereinzelung der
Lernenden und ihrer Lernprozesse fuhren.

Wird sich kollaboratives Lernen im Rahmen von Lernortkooperationen durchsetzen?
Benotigen wir im Rahmen von erforderlicher Technikdiffusion und Wissenstransfer in den
Lernprozess kunftig neue strukturelle Lernbriicken zwischen Verkehrsunternehmen,
Hochschulen und Herstellern?

Wenn dem digitalen Lernen die Zukunft gehort — in welcher Auspragung auch immer - dann
wird die Anforderung sein, entsprechende Lern- und Qualifizierungsprodukte fiir den
Eisenbahnsektor, seine verschiedenen Berufsausbildungen und Aufstiegsfortbildungen zu
entwickeln und in die betrieblichen Lernlandschaften zu integrieren.

Im Cluster ,,Zukunftslernen / Zukunftsqualifizierung® geht es darum, zu untersuchen, welche
Trends des Lernens (Strukturen und Prozesse, Methoden und Didaktiken, analoge und digitale
Tools, Lernmedien, Lernorte, Kooperationen) sich in den kommenden Jahren durchsetzen
werden und mit welchen Wegen sich der Sektor darauf vorbereiten will. Lernmodelle mit
exemplarischen digitalen Lernmedien fiir Kernberufe und Kernsektoren des Eisenbahnsektors
sind zu entwickeln und mit den betrieblichen und tiberbetrieblichen Anwendern zu
besprechen.

I11. Laufzeit und Finanzierung des ,,Zukunftslabors“

Wir schlagen ein von BMVI, BMAS und BMBF gefordertes Projekt fur den Zeitraum 2021 —
2025 vor. Ideell wird es getragen von Eisenbahnverkehrs- und Infrastrukturunternehmen,
Gewerkschaften, Verbanden, Hochschulen, Wissenschaftseinrichtungen, Zulieferer- und
Bauindustrie, Aus- und Weiterbildungsstatten und méglichen weiteren Partnern.

Schlanke Projektorganisation

Beirat als Steuerungs- und Entscheidungsgremium
Operative Ebene mit Leitung und wiss. Mitarbeiter/*innen

Personelle Ausstattung:

Leitung (eine Person)
Je Cluster ein/e Wissenschaftliche/r Mitarbeite/r
Ein/e Assistent/in

Jahrliche Investitionen: 350.000,- €
Finf Jahres-Investition: 1,75 Mio. €
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Sachmittel:

Ausstattung Beschaftigte mit Notebooks/Handys
Buroausstattung (Mobiliar, Présentations- und Moderationstechnik, Beamer/
Bildschirm)

50.000,- € (einmalig)
Blroraum
300.000,- € fiir finf Jahre

Investitionen in Aufgabenerledigung:

Gutachten, Konferenzen, Publikationen, Events, Newsletter, Reisekosten etc.

Funf Jahre: 4 Mio. €

Gesamtsumme fiir finf Jahre: 6.1 Mio. €

Ansiedlung des Zukunftslabors

Die im Rahmen der bisherigen Diskussion vorgeschlagenen Standorte (TU Dresden,
Deutsches Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung Dresden, TU Berlin) werden im zweiten
Quiartal 2020 auf ihre Praktikabilitdt und Machbarkeit sondiert. Dies wird im Rahmen von
Gesprachen mit den entsprechenden Lehrstuhlinhaber(inne)n, Leiter(inne)n und
Geschaftsfuhrer(inne)n der Einrichtungen erfolgen.

Es ist ferner angedacht, dartiber hinaus einige weitere, dem nicht-akademischen Sektor
zugehdrigen Standorte, wie Institutionen im HOLM (House of Logistics and Mobility) in
Frankfurt, in Erwdgung zu ziehen und die zustandigen Ansprechpartner/innen zu
kontaktieren.
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Anlage 2:

Ausbildungspakt Zukunft Schiene

Vereinbarung
zwischen den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) im Eisenbahnverkehrsmarkt:

Selbstverpflichtung
zur Erst- und Funktionsausbildung

Fur den wachsenden und sich im Rahmen der Digitalisierung wandelnden Mobilitatsmarkt ist
es Aufgabe aller am Markt agierenden Verkehrsunternehmen, das System Eisenbahn
nachhaltig zu sichern. Eisenbahn in Deutschland wird letztlich an der Leistungsfahigkeit und
am Erfolg aller gemessen. Die Unternehmen im Eisenbahnverkehrsmarkt sehen sich in der
gesellschaftlichen  Verantwortung, die  Zukunftsfahigkeit der  Mobilitatsbranche
sicherzustellen und fur ausreichend qualifiziertes Personal zu sorgen. Damit soll fur Kunden
und Besteller einerseits die Leistungsféhigkeit, Zuverlassigkeit und Qualitat gesichert,
andererseits aber auch die Attraktivitat der Beschéftigung im Eisenbahnsektor fur alle dort
Tatigen erhoht werden.

Dies ist auch das Ziel der Arbeitsgruppe 6 Fachkrafte des vom BMVI und der Branche
geschmiedeten Zukunftsblndnisses Schiene (ZBS): Fachkréafte fur die Branche zu begeistern
und dort zu halten, damit ein leistungsstarkes Verkehrsangebot im Sektor Eisenbahn gesichert
werden kann.

Die Arbeitsgruppe 6 Fachkréfte sieht es als gemeinsame Aufgabe, kurzfristig wie langfristig
dem aktuellen  Fachkraftebedarf durch  geeignete  (bergreifende  Malinahmen
entgegenzusteuern. Um dies zu erreichen, wird als eine Sofortmaflnahme der
»Ausbildungspakt Zukunft Schiene® initiiert/ gegriindet.

Als ersten Schritt dieses Ausbildungspaktes schlieRen die Eisenbahnverkehrsunternehmen der
Arbeitsgruppe 6 Fachkrafte folgende Vereinbarung ab:

e Die EVU der Arbeitsgruppe 6 verpflichten sich zur Ausbildung (berufliche
Erstausbildung und Funktionsausbildung) in ihren jeweiligen Unternehmen.

e Die EVU sorgen mit bedarfsgerechter Qualifizierung und Ausbildung fur die
Sicherstellung eigener Personalkapazitaten.

e Die EVU verpflichten sich zu eigenen Anstrengungen und den Aufbau von Strukturen
und Standards fur die Ausbildung und Qualifizierung von Fachkraften.
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Die beteiligten Eisenbahnverkehrsunternehmen leisten so einen eigenen Beitrag, um
gemeinsam mit Politik und Aufgabentragern den aktuellen Herausforderungen der

Mobilitatsbranche erfolgreich zu begegnen.

Berlin, 06.03.2020

Abellio Keolis

Deutsche Bahn AG (Regio, Cargo, MEV

Fernverkehr)

Netinera Guterverkehrsunternehmen
Transdev

GoAhead Wer fehlt noch?
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Anlage 3:

Empfehlung der AG Fachkrafte im Zukunftsbiindnis Schiene zur VVorgabe von
Tf-Ausbildungsquoten und zur Pramierung von zusatzlich ausgebildeten
Triebfahrzeugfuhrer(inne)n als Formulierungsbaustein in SPNV-
Ausschreibungen

1. Der Auftragnehmer hat ab dem ersten vollen Betriebsjahr jedes Jahr mindestens x
Personale (Verhaltnis P zu Zugkm/Netz; Vorschlag: 1,25 Tf pro 1 Mio. Zugkm und Jahr)
zum Triebfahrzeugfihrer/innen (Eisenbahner/innen im Betriebsdienst oder
Funktionsausbildung) im eigenen Unternehmen flir das ausgeschriebene Netz erfolgreich
auszubilden und am Jahresende zu belegen. Eine Unterschreitung der geforderten Anzahl
an Abschlissen in einem Jahr ist moglich und muss im Folgejahr durch eine entsprechend
hohere als geforderte Anzahl an Abschliissen ausgeglichen werden. Uberschreitungen der
Zahl ausgebildeter Triebfahrzeugfuhrer/innen in einem Jahr kdnnen rechnerisch auf

Folgejahre tbertragen werden.

Ab Ende des 3. Jahres des Verkehrsvertrages gelten zusétzlich folgende Regelungen:

2. Fur jeden nachgewiesenen Abschluss der Ausbildung zum/zur Eisenbahner/in im
Betriebsdienst (EIB Fachrichtung Lok und Transport) des Verkehrsvertragsunternehmens
innerhalb der geforderten Anzahl auszubildender Tf erhalt der Auftragnehmer eine
Pauschalvergiitung von 50.000,00 €.

3. Sofern die jéhrlich geforderte und erfolgreich realisierte Tf-Ausbildung-/
Qualifizierungsquote Uberschritten wird, erhalt der Auftragnehmer fir jeden
nachgewiesenen zusétzlichen Ausbildungsabschluss zum

e Eisenbahner/in im Betriebsdienst Fachrichtung Lok und Transport eine
Pauschalvergiitung von 75.000,00 €,
e Tfin der Funktionsausbildung eine Pauschalvergiitung von 25.000,00 €.
Diese Pauschalvergltung wird gezahlt, wenn fur die betroffene Person ein mindestens
zweijahriger Einsatz im zugehdrigen Verkehrsvertrag [alternativ allgemein: im SPNV
(des jeweiligen Bundeslandes)] nachgewiesen wird. Die Gewéhrung dieser Pramie ist

jahrlich begrenzt auf eine zuséatzliche Anzahl erfolgreich abgeschlossener Tf-
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Ausbildungen von max. 50 % der verpflichtend nachzuweisenden abgeschlossenen
Triebfahrzeugfuhrerausbildungen.
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