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Antrag

der Abgeordneten Matthias Gastel, Stefan Gelbhaar, Stephan Kihn (Dresden),
Daniela Wagner, Stefan Schmidt, Lisa Badum, Annalena Baerbock, Harald Ebner,
Dr. Bettina Hoffmann, Sylvia Kotting-Uhl, Oliver Krischer, Renate Kunast, Steffi
Lemke, Friedrich Ostendorff, Corinna Ruffer, Markus Tressel, Dr. Julia Verlinden,
Gerhard Zickenheiner und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Die Eisenbahn zum Ruckgrat der Verkehrswende machen

Der Bundestag wolle beschlieRen:

. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Der Verkehrssektor in Deutschland und Europa steht am Scheideweg: Der bishe-
rige Wachstumspfad im Personen- und Giiterverkehr basierend auf dem dominie-
renden Pkw- und Lkw-Verkehr mit fossilen Kraftstoffen verschérft die Ressour-
cenabhéngigkeit und hat mit seinen hohem CO2-Emissionen maligeblichen Anteil
an der Klimakrise, deren Auswirkungen immer starker spiirbar werden und deren
Folgen zu massiven volkswirtschaftlichen Schaden fiihren kénnen. Mit Blick auf
die Pariser Klimaziele und die Anstrengungen, den Anstieg der Jahresmitteltem-
peratur moglichst auf 1,5 Grad Celsius zu begrenzen, hat der Verkehrssektor die
grofte Bringschuld, um das CO2-Minderungsziel noch zu erreichen.

Doch trotz der prekaren energie- und klimapolitischen Lage setzt die amtierende
schwarz-rote Bundesregierung auf die untauglichen und gescheiterten verkehrs-
politischen Rezepte der Vergangenheit: Statt energisch umzusteuern und die ener-
gieeffizienten Verkehrsmittel des Umweltverbunds mit der Schiene als Riickgrat
massiv auszubauen, heizt Andreas Scheuer den Fernstraenbau weiter an. Der mit
Uberfliissigen StralRenbauprojekten Ubersattigte Bundesverkehrswegeplan 2030
beschert Deutschland in Verbindung mit den sprudelnden Einnahmen der Lkw-
Maut — entgegen vollmundiger Anklindigungen aus dem Bundesverkehrsministe-
rium — ein verkehrspolitisches Rollback, dass an die Stralenbauprogramme der
1960er- und 1970er-Jahre erinnert, aber mit zukunftsfahiger Mobilitat wenig ge-
mein hat.

Wer die Klimaziele im Verkehrssektor erreichen will, muss jetzt die Weichen fir
die Verkehrswende stellen und auf Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlage-
rung setzen.

Rickgrat der Verkehrswende ist eine moderne, leistungsfahige Bahn, die mit at-
traktiven Angeboten im Personen- wie Giterverkehr neue Fahrgéste und Kunden
gewinnt. Die Schiene ist pradestiniert dafiir, Leistungstrager einer 6kologischen
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Verkehrswende zu sein: Im Vergleich zum Straenverkehr werden Personen und
Gter mit einem Bruchteil der Energie, bei minimaler Flacheninanspruchnahme
und einem Maximum an Sicherheit bewegt.

Doch 25 Jahre nach der Bahnreform ist der Schienenverkehr in Deutschland weit
von (berzeugenden Leistungen entfernt. Damit die Schiene ihren Marktanteil im
Personen- und Giiterverkehr ausbauen kann, braucht sie vor allem faire Wettbe-
werbsbedingungen im Verkehrsmarkt und ein ausgebautes Schienennetz, das die
Grundlage zundchst fur die von der Koalition beschlossene Verdoppelung der
Verkehrsleistung im Personen- und Giiterverkehr bis 2030 hin zum klimapolitisch
notwendigen Ausbau schafft. Verkehrspolitisches Ziel muss es sein, in Deutsch-
land ein Angebot zu gewéhrleisten, mit dem per Bahn jede Region des Landes
zuverlassig, bequem und preiswert erreicht werden kann.

Die Funktion als Ruckgrat der Verkehrswende kann die Schiene nur erfiillen,
wenn die Investitionen in den Neu- und Aushau des Netzes massiv angehoben
und auf hohem Niveau verstetigt werden. Die jahrzehntelange Vernachléassigung
der Schiene mit Schrumpfung des Netzes und Riickbau im Bestandsnetz bis in die
jungste Zeit wird beim Vergleich des Fernstrallennetzes und des DB-Hauptstre-
ckennetzes besonders greifbar. Dieser Riickstand im Schienennetz ist nicht inner-
halb einer Dekade aufzuholen, sondern bedarf einer langfristig angelegten Inves-
titionsstrategie, deren Ergebnis deutlich hohere Kapazitaten auf den wichtigen
Korridoren und in Netzknoten sein muss.

Den Rahmen fir den kinftigen Netzausbau bildet ein Deutschland-Takt, der fir
den Fahrgast kirzere Fahrzeiten, fiir moglichst viele Reisende giinstige Umstei-
gebeziehungen in Bahnhofen und einen dichteren, leicht merkbaren Takt bringt.

Eine Bahn, die Fahrgéste durch gute Angebote (iberzeugt und zum Riickgrat der
Verkehrswende wird, ist auch ein attraktiver Arbeitgeber. Lokfliihrermangel und
personelle Engpésse in kritischen Bereichen des Schienennetzes missen der Ver-
gangenheit angehdren. Eine ausreichende personelle Ausstattung sowie tarifliche
Entlohnung muss im Eisenbahnsektor sichergestellt sein, um bestmégliche Qua-
litat, Service und Betriebssicherheit fiir Fahrgéaste wie Kunden des Glterverkehrs
langfristig zu gewahrleisten.

Technische und organisatorische Barrieren - seien es nur Uber Treppen erreich-
bare Bahnsteige, Zuige ohne Rampe bzw. Aufzug, fehlende Ansagen oder Anzei-
gen, zu knappe Anschlisse oder unzureichende Dienstzeiten des Service-Perso-
nals — erschweren Menschen mit Behinderungen und anderen mobilitatseinge-
schréankten Personen das Reisen mit der Bahn. Auch deshalb muss der Einsatz
barrierefreier Fahrzeuge im Nah- und Fernverkehr forciert werden.

Auch bei der Verringerung des Bahnlarms darf sich der Bahnsektor nicht auf dem
Ziel ausruhen, den Bahnléarm bis 2020 zu halbieren. Die infrastruktur- und fahr-
zeugseitigen Larmanforderungen missen kiinftig so ausgestaltet werden, dass
moglichst gar kein Larm entsteht. Nur mit einer leisen Bahn finden die Verlage-
rungsziele bei den Burgerinnen und Burgern die notwendige Akzeptanz.

25 Jahre nach der Bahnreform zeigen ansteigende Fahrgastzahlen im Personen-
verkehr, dass von Jahr zu Jahr mehr Menschen die Bahn nutzen wollen. Doch auf
der anderen Seite wéchst unter Fahrgdsten der Frust Uber die tdglichen Unzulang-
lichkeiten und technischen Mangel insbesondere im Fernverkehr der DB. Ausge-
fallene Ziige, Ziige mit unzureichendem Service und vor allem immer wieder
stark verspéatete Zlige prégen den Alltag der Bahnreisenden. Viele Verspatungen
sind auf unterlassene Unterhaltung in der Vergangenheit und die intensive Bauta-
tigkeit im Netz zurtckzufihren. Doch oft liegen die Ursachen im Management
der DB. Der Zustand der hoch verschuldeten DB ist — auch angesichts immer
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weiter ansteigender Kosten fur das Projekt ,,Stuttgart 21* — prekér. Fur eine bes-
sere Bahn und bis 2030 mindestens verdoppelte Fahrgastzahlen kénnen mutige
Strukturentscheidungen der Politik und eine Investitionsoffensive nicht langer
aufgeschoben werden.

Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

bis 2030 eine ,,Angebotsoffensive Bahn* umzusetzen, mit der

1.

in definierten Ausbaustufen ein Deutschland-Takt bundesweit einge-
fiihrt wird, der fiir den Fahrgast kurze Fahrzeiten, guinstige Umstei-
gebeziehungen in Bahnhofen und einen dichten, leicht merkbaren
Takt bringt,

beim Bundesverkehrsministerium eine Zentralinstanz zur Planung
des Deutschland-Takts geschaffen wird, die in Abstimmung mit den
Landern in regelmaRigen Abstanden einen Fernverkehrsplan mit den
erforderlichen Betriebsleistungen des Schienenpersonenfernver-
kehrs entwickelt und fortschreibt,

die Angebotsplanung im Fernverkehr auf das Ziel ausgerichtet wird,
bis spétestens 2030 die Verkehrsleistung im Schienenpersonenfern-
verkehr zu verdoppeln und danach weiter zu steigern,

der Fernverkehr auf der Schiene so gestaltet wird, dass auch nicht
eigenwirtschaftlich zu betreibende Verbindungen angeboten werden,
sofern diese fiir gute Taktangebote und zur regelméRigen Erschlie-
Bung weiterer Grof3stadte und Regionen sinnvoll sind,

zwischen den bedeutenden Verdichtungsraumen und Metropolregi-
onen mindestens ein Halbstundentakt im Fernverkehr eingefiihrt
wird,

im Zuge des Deutschland-Takts fir alle GroRstadte tber 100.000
Einwohnerinnen und Einwohnern mindestens ein Stundentakt im
Fernverkehr angeboten wird,

Ferien- und Tourismusregionen wieder in das Fernverkehrsnetz min-
destens im Zweistundentakt angebunden werden:

faire Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstréagern zu schaffen, indem

1.

der Anspruch des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) endlich in
politisches Handeln lbersetzt wird und dafiir gesorgt wird, dass die
»Wetthewerbsbedingungen der Verkehrstrédger angeglichen werden
und dass durch einen lauteren Wettbewerb der Verkehrstréger eine
volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung erméglicht wird.” (s.
8 1 Abs. 5 AEG),

die Nutzungsentgelte fiir die Schieneninfrastruktur (,, Trassen- und
Stationspreise*, ,,Schienenmaut*) kiinftig nicht mehr nach dem Voll-
kostenprinzip festgesetzt werden, sondern sich an den Grenzkosten
der Nutzung orientieren,

die EU-Wegekostenrichtlinie in Brissel so weiterentwickelt wird,
dass kiinftig die externen Kosten (Klimafolgekosten, Unfallkosten
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usw.) des Lkw-Verkehrs vollumfénglich Gber die Lkw-Maut verur-
sachergerecht angelastet werden,

4. sémtliche Mautausnahmen fur E-Lkw bzw. gasbetriebene Lkw auf
den Vor- und Nachlauf des Kombinierten Verkehrs beschrénkt blei-
ben,

5. die Energiesteuerverginstigung fur Dieselkraftstoff schrittweise ab-
geschafft wird,

6. der derzeitige nationale Handlungsspielraum zur Erhéhung der Lkw-

Maut voll ausgeschopft wird,

7. die sogenannte Mautluicke fur Lkw zwischen 3,5 und 7,5 Tonnen zu-
lassigen Gesamtgewichts umgehend geschlossen wird und alle Stra-
Renfahrzeuge lber 3,5 Tonnen kiinftig mautpflichtig sind,

8. die Kontrolldichte im StraRengterverkehr erhoht wird und auf diese
die Wetthewerbsverzerrung durch Missachtung von Tempolimits,
Wochenendfahrverboten, Sozialstandards und technischen Vor-
schriften vermindert wird,

9. im innerdeutschen Flugverkehr Kerosin nach den im Verkehrsmarkt
Ublichen Energiesteuersétzen besteuert wird,

10. die Umsatzsteuerbefreiung fur grenziberschreitende Fliige umge-
hend abgeschafft wird,

11. die Fahrgastrechte unter den Verkehrstrdgern angeglichen werden;:

die Verkehrsinfrastrukturpolitik neu auszurichten und eine ,,Investitionsoffensive
Bahn* zu starten, indem

1. die Investitionen in den Neu- und Ausbau des Schienennetzes des
Bundes im Bundeshaushalt 2020 auf zunéchst 2,5 Milliarden Euro
angehoben werden und innerhalb der Laufzeit der mittelfristigen Fi-
nanzplanung soweit erhéht werden, dass bis 2030 der von der Bun-
desregierung erkannte Vordringliche Bedarf im Bundesschienen-
wegeausbaugesetz (,,Bedarfsplan Schiene*) zuziglich des noch nicht
abschlielend festgelegten Bedarfs fur Vorhaben, die im Zusammen-
hang mit dem Deutschland-Takt inklusive einem ausreichenden An-
gebot auf stark frequentierten Strecken stehen, bis 2030 weitgehend
umgesetzt wird bzw. mindestens in Bau gehen kann,

2. die Aufnahmefahigkeit des Schienennetzes so gesteigert wird, dass
bis zum Jahr 2030 die Verkehrsleistung im Schienenpersonenver-
kehr und Schienengiterverkehr gegeniiber heute verdoppelt werden
kann,

3. die Planungskapazitéten bei der DB Netz AG aufgestockt werden, so
dass alle Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs einschlie8lich der
Vorhaben, die in Zusammenhang mit dem Deutschland-Takt stehen
sowie die Streckenelektrifizierungen bis 2030 in Betrieb genommen
werden bzw. zur Baureife gebracht werden kdnnen,

4. die Genehmigungskapazitdten beim Eisenbahn-Bundesamt an die
verstarkte Investitionstatigkeit im Bereich Aus- und Neubau ange-
passt werden,
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10.

der ,,Finanzierungskreislauf Stralle (,,Stral3e finanziert StralRe*) um-
gehend aufgelost wird und die freiwerdenden Mittel der Lkw-Maut
zur Absicherung der Finanzierung der Vorhaben des Bedarfsplans
Schiene und weiterer Projekte der Verkehrswende (Elektrifizie-
rungsprogramm, Streckenreaktivierungsprogramm, Bahnhofssanie-
rungsprogramm sowie weitere Verkehrswendeprojekte des Umwelt-
verbunds) verwendet werden,

ab 2025 keine neuen Fernstralenvorhaben in Angriff genommen
werden, da die Entwicklung des deutschen Fernstrallennetzes nach
jahrzehntelanger Expansion als abgeschlossen angesehen werden
muss. Es werden keine Neubauprojekte mehr begonnen; laufende
Vorhaben und planerisch weit fortgeschrittene sind qualifiziert ab-
zuschliefen,

ein Elektrifizierungsprogramm aufgelegt wird, mit dem bis 2030 der
Elektrifizierungsgrad des deutschen Eisenbahnnetzes von heute rund
60 auf 75 Prozent erhoht wird,

ein Streckenreaktivierungsprogramm aufgelegt wird, mit dem bis
2030 mindestens 2.000 Streckenkilometer reaktiviert werden,

ein Bahnhofssanierungsprogramm initiiert wird, mit dem Bahnhofe
und Stationen wieder zu ,,Visitenkarten* der Stadte und Gemeinden
werden und das Ziel flachendeckender Barrierefreiheit deutlich
schneller erreicht wird als nach derzeitigen Planungen vorgesehen,

stillgelegte Eisenbahnstrecken durch Trassensicherungsvertréage in
ihrem Bestand gesichert werden bzw. die Freistellung von Bahnbe-
triebszwecken (,,Entwidmung®) nach § 23 des Allgemeinen Eisen-
bahngesetzes (AEG) weiter konditioniert wird;-

eine grundlegende Strukturreform des DB-Konzerns einzuleiten, in deren Rah-

men
1.

die zuverladssige Befdrderung von Fahrgésten und der Transport von
Gtern auf der Schiene das Kerngeschéaft der Deutschen Bahn dar-
stellt,

der Verkauf von DB Tochterunternehmen, die keine nennenswerten
Beitrdge zur Unterstitzung des Kerngeschéfts leisten, umgesetzt
wird und hierdurch freiwerdende Mittel in moderne Ziige und eine
leistungsféhige Infrastruktur investiert werden,

die Infrastruktur kiinftig ohne Gewinnerzielungsabsichten betrieben
und instandgehalten wird,

in einem ersten Schritt die DB-Infrastrukturgesellschaften im Be-
reich ,,Fahrweg*, ,,Personenbahnhéfe” und ,,Energie* in einer Ge-
sellschaft zusammenzufiihren,

in einem weiteren Schritt die Netzsparte aus dem DB-Konzern her-
ausgelost und in ein bundeseigene Gesellschaft Uberfiihrt wird, die
keine Gewinnerzielungsabsichten verfolgt,

die Deutsche Bahn wirkungsvoller kontrolliert und mit klaren ver-
kehrs- und umweltpolitischen Zielvorgaben gelenkt wird;-
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die Verlagerung von Guterverkehr auf die Schiene zu férdern, indem

1.

ein Gleisanschlussforderprogramm mit attraktiveren Konditionen
geschaffen wird, mit dem bis 2030 mindestens 1.000 neue Gleisan-
schliisse reaktiviert und neu geschaffen werden kénnen,

Railports (,,Glterbahnhof 2.0*) bei der Forderung neuer Zugangs-
stellen zum Schienenguterverkehr besonders bericksichtigt werden,

die Forderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs
verdoppelt wird,

das Investitionsprogramm zum Ausbau des Eisenbahnnetzes fur Gu-
terzlige bis 740 Meter Lange auf weitere Strecken ausgeweitet wird,
bei denen durch Einfiihrung des Deutschland-Takts Trassenkonflikte
entstehen kénnen,

fur die Einfuhrung einer automatischen Mittelpufferkupplung ein eu-
ropaisch abgestimmter Standard definiert und ein Zeitplan zur Um-
ristung des Giiterwagenbestands vereinbart wird, um damit eine
Grundvoraussetzung fur die Automatisierung des Guterverkehrs zu
schaffen und die enormen Potentiale zur Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit heben zu kénnen,

bahneigene Flachen in einem ,,Flachenpool Entwicklungspotential
Schiene* vor allem fiir den Bau und die Entwicklung neuer Zugangs-
stellen fir den Giterverkehr auf der Schiene gesichert und vor
Zweckentfremdung geschiitzt werden;:

eine ,,Forschungsinitiative Schiene* zu initiieren, mit der

1.

das neu gegriindete Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung umge-
hend mit zusatzlichen Mitteln zum ziigigen Beginn der Forschungs-
aktivitdten ausgestattet werden kann,

die Anwendungsforschung zur weitgehenden Automatisierung des
Schienenguterverkehrs vorangetrieben wird, um zeitnah Losungen
zu bekommen, mit denen der Giterverkehr auf der Schiene Markt-
anteile durch verbesserte Wirtschaftlichkeit hinzugewinnen kann,

neue Angebote im Schienenglterverkehr fiir die Bedienung des Nah-
und Regionalbereichs im Entfernungsbereich unter 300 Kilometer
zur Anwendungsreife gebracht werden kénnen.

Berlin, den 29. Januar 2019

Katrin Goring-Eckardt, Dr. Anton Hofreiter und Fraktion





