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Zusammenfassende Darstellung der wesentlichen Inhalte der Ta-
gung: ,,Zwischen Deutschlandtempo und Schuldenbremse* vom 12.
bis 13.09.2024, Ev. Akademie Loccum (aus Sicht von BIOS)

(1) Zwei Personen vom Leitungsteam der BIOS — Arnim und Hajo Goldbach — nahmen
auf Einladung der Ev. Akademie Loccum an einer Tagung mit dem Titel ,Zwischen
Deutschlandtempo und Schuldenbremse“ am 12./13. September 2024 teil. Obwohl
das Thema die ,BIOS-Agenda“ nicht vollstandig abdeckt, waren doch viele wertvolle
Informationen auch fir uns zu erwarten. Und das Kntpfen neuer Kontakte sowie die
Gesprache zwischen den offiziellen Tagesordnungspunkten sind erfahrungsgeman
auch nicht unwichtig. Schlie3lich hatte auch die Stadt Burgdorf Interesse an dieser
Veranstaltung, konnte aber selbst nicht teilnehmen (Jan-Hinrich Brinkmann).

(2) Das Programm zeigt die folgende Abbildung aus dem Tagungsflyer.

Wie leicht erkennbar, drehte sich ,alles” um die Schieneninfrastruktur und deren Fi-
nanzierung (auch mit interessanten Beziligen zur Schweiz und zu Osterreich). Da wir
hier vor Ort von allen Infrastrukturmal3nahmen betroffen sind bzw. wéren, haben wir
vor allem auf die Konsequenzen fir uns geachtet. Immerhin soll ja in Otze selbst (von
uns geforderte) InfrastrukturmafBnahmen ergriffen werden (vor allem Unterfiihrung,
aber auch Larmschutz).
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Donnerstag, 12. September 2024

BegriiBung und Einleitung

Dr.Joachim Lange, Evangelische Akademie Loccum

Dr.Carla Eickmann, Niedersachsisches Ministerium
flir wirtschaft, verkehr, Bauen und Digitalisierung,
Hannover

und D p

D hlandtak

Deutschlandtakt und Deutschlandtempo:

Was hat der Bundesgesetzgeber 2023 beschlossen?
Wo stehen wir in der Diskussion?

Dr. Jorg Sanduof, ehem. Konzernbeauftragrer Gemein-
wohlorientierte Infrastruktur der DB AG, Darmstadt

Was bedeutet das filir die Planung und Genehmi-
gung von Bundesschienenwegen und die Maglich-
keiten einer guten Biirgerbeteiligung?

RADr. Holger Schmitz, Noerr Partnerschaftsgesell-
schaftmbg, Berlin

Gemeinsame Diskussion

Kaffee und Kuchen

Was istder Deutschlandtakt —welche Vorteile
bietet er wem?

Philipp Schrider, Marktverantwortlicher Consulting,
SMAund Partner AG, Zurich

Offene Fragen beim Deutschlandtakt-Konzept
Peter Westenberger, Geschaftsfiihrer,
DIE GUTERBAHNEN, Berlin

Bedarfsplanung, GVFG-Férderung, Strecken-
sanierung... und was braucht's noch fiir den
Deutschlandtakt?

Dr.Carla Eickmann, Niedersachsisches Ministerium
flir wirtschaft, verkehr, Bauen und Digitalisierung,
Hannowver

Gemeinsame Diskussion

Abendessen

19:30

08:15

0930

Das Urteil des Bundesverfassungsgerichts zur

huldent und die finanziell 7 fiir

die Schiene:

Die Finanzierung von Sanierung, Aus- und Neubau der
Bundesschienenwege nach dem Urteil zur schulden-
bremse

Michael Theurer, MdB, Beauftragrer der Bundesregierung
furden Schienenverkehr, Parlamentarischer Staats-
sekretdr beim Bundesminister fiir Digitales und Verkehr,
Berlin (online)

Verldssliche Finanzierung der Bahninfrastruktur:
h Erfahrungen mit und

Fondsl8sungen - (was) kann Deutschland davon

lernen?

Dr. Frank Schley, SchleyConsult, Bern

huldent

1230
Gemeinsame Diskussion

1330
Anschl. Gelegenheit zum informellen Austausch

Freitag, 13. September 2024
Einladung zur Morgenandacht, anschl. Frilhstiick

Lieber den Spatz in der Hand als die Taube auf dem
Dach?

Uberlastung der Schienenwege und der Bedarf einer
ziigigen Ausweitung der Netzkapazitat
Dr. Karl-Heinz Rochlitz, Bundesnetzagentur, Bonn

In Stein gemeiBelt oder moving target?
Langfristige Infrastrukturplanungin Zeiten des
‘Wandels von Klima, Gesellschaft und Technik

Dr. Thomas Rossler, Geschaftsfuhrender Gesellschafter,
HTC Hanseatic Transport Consultancy, Hamburg

15:00

15:20

Stehkaffee

Wie kénnen die Perspektiven von Kommunen,
Verbdnden und Initiativen aufgenommen
werden?

ilana Schrider, Technische Universitat Braun-
schweig

Infrastrukturplanung zwischen bundespoliti-
schen Entscheidungen und lokaler/regionaler
Beteiligung

Diskussion

Rainer Rempe, Landrat, Landkreis Harburg,
Winsen (Luhe)

Malte Diehl, Vorsitzender, Fahrgastverband PRO
BAHN Landesverband Niedersachsen/Bremene V,
Oldenburg

ilana Schroder, TU Braunschweig

Mittagessen

Wie weiter mit Deutschlandtakt und
Deutschlandtempo? Abschlussdizskussion
Minister Olaf Lies, Niedersachsisches Ministerium
fur Wirtschaft, Verkehr, Bauen und Digitalisierung,
Hannover

Uda Schiefner, MdB, Vorsitzender Verkehrsaus-
schuss, Deutscher Bundestag, Berlin (online)
Matthias Gastel, MdB, Mitglied der Bundestags-
fraktion BUndnis go/Die Grinen im Verkehrsaus-
schuss, Deutscher Bundestag, Berlin (online)
Thomas Bareif, MdB, Obmann der CDU/CSU-
Fraktion im Verkehrsausschuss, Deutscher Bundes-
tag, Berlin (enline)

ingrid Felipe, Vorstandin Infrastrukturplanung und
-projekte, DB InfraGO AG, Frankfurt a M. {online)

Ende der Tagung/Stehkaffe

Abfahrt des Busses nach Wunstorf
(ankunft ca.16.00 h)

Aufgrund der Sitzungswoche des Deutschen
Bundestages werden die MdBs online zugeschaltet.

(3) Die folgenden Abbildungen sind ausgewahlten Vortragsfoliensammlungen entnom-

men (eigene Kommentare kursiv):

Vortrag: Dr. Jorg Sandvol3, Initiative Deutschlandtakt:

50% Steigerung im Personenverkehr und eine Verdoppelung des
Giiterverkehrs seit der Bahnreform erfordern mehr Kapazitat

Verkehrsleistung und Entwicklung Modal Split Schienenpersonenverkehr 1994-2022

+46%

D

g—

Deutschland, .in Mrd. Personenkilometern bzw. Prozent

— Wachstum Verkehrsleistung
9,3%
° — Entwicklung Modal Split

Entwicklung Verkehrsleistung

Zum Vergleich Guterverkehr:
* Wachstum +93%

+ Marktanteil (modal split)

16,7% ->19,3%

Stand: Dezember 2023
Queflen; Destatis, DB
o

‘ ua’sag?qzwaumu:mnuususc’asugmx;

12

131615 1sr191~z10‘ 2 '

Seit der formalen Bahnprivatisierung (Umwandlung Bundesbetrieb § 26 BHO in eine
Aktiengesellschaft/AG) ist das Wachstum der Leistungen auf der Schiene klar erkenn-
bar, ohne dass die Infrastruktur auch mitgewachsen ist. Das beweist ganz klar die
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nachste Grafik. AuRerdem ist festzustellen, dass bis 2015 die Netto-Investitionen in

das Schienennetz sogar negativ gewesen sind, d. h. die Abschreibungen waren héher,
als die getatigten Investitionen.

Aufgrund gesteigerter Nutzung und
reduzierter Kapazitit ist das Netz hoch-,
teilweise iiberlastet

M Sehr gut Gut Befriedigend

Schlechte Zustandsnoten offen-
baren einen hohen Austausch-
bedarf im hA+ Netz (HLN)?2

Seit der Bahnreform: Betriebsleistung +28% gestiegen; Netz -17% verkleinert
Folge ist ein hochbelastetes Netz in schlechtem Zustand

Ausreichend [l Mangelhaft [l Einschrankend

Bahnhéfe sind fiir die
steigenden Reisendenzahlen in

+\“. einem ungeniigenden Zustand

>

Betriebsleitung!

+28%

Trassenkilometer

1. Zeitraum 2023 vs. 1994

e

Kapazitit!

17%

Streckenkilometer

VS

3,6 3,7 2,9

Austausch
erforderlich

Bahn-

Stellwerke Weichen
libergange

2. Hochausgelastetes Netz, ca. 10% des gesamten Netzes, das auf das Hochleistungsnetz (HLN) anwachsen soll

000 Verdopplung
E@J Reisendenzahl
- Ca. 500
= -

T e Kapazitdtskritische
nl 122 Bahnhéfe

Grundstruktur des Modells ,Deutschlandtakt (in welcher konkreten Form auch immer)
im Vergleich zum ,klassischen Modell*:

Klassische Planung
Nachfrage
Infrastruktur
Rollmaterial

v
i

Fahrplan !

|

U Kurz- <

-
fristig
|

Eine verdnderte Planungsphilosophie ist die Grundlage, um iiberhaupt
langfristig den verkehrspolitischen Zielen des Bundes gerecht zu werden

Integraler Taktfahrplan
s

Nachfrage

Rollmaterial

Lang- <
fristi
q Fahrplan ¢

!

Infrastruktur -

~ H

Kurz-
fristig

Quelle: sma ziirich

Nachfolgend ein Vergleich mit Osterreich und anderen Staaten hinsichtlich der Inves-
titionsbereitschaft in das Bahnwesen:
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Am Beispiel Osterreich sieht man die Festlegung der Zielfahrzeiten in
Kombination mit der Knotenstruktur an den Umsteigebahnhéfen

OBB

Knoten-Kantenmodell mit
Infrastruktur Zielnetz 2025+

Hier wird deutlich, dass ein Taktfahrplan nicht nur auf ,ganze viertel Stunden” ausge-
richtet sein muss, und erst recht nicht auf ,ganze halbe Stunden®(s. z. B. 80 Minuten).

Pro-Kopf-Investitionen des Staates in die Schieneninfrastruktur —

auf Bundesebene in ausgewahlten europaischen Landern, in Euro, 2022 =

450
L]
I sles
— 346
mEEm
-
= 245
mm h e
- 171 17

||
mm gg Il -
114 115 126
ig —

67
46

135 143

Frankreich Spanien Deutschland Italien Belgien Danemark  Niederlande  Tschechien GroRbritannien Schweden Osterreich Norwegen Schweiz Luxemburg

Quellen: Allianz pro Schiene, Eurostat und UIC

11

Die Geschwindigkeit wird nicht als wichtigstes Ziel des DT angesehen, sondern Punkt-
lichkeit und Zuverlassigkeit. Diese Prioritatensetzung unterstitzen wir.

Osterreich und auch die Schweiz werden haufig als Vorbild fir Deutschland genannt.
In beiden Landern wurde das Bahnwesen nicht privatisiert, in Deutschland dagegen
schon — wenn auch ,nur” formal durch die Wahl einer privatrechtlichen Rechtsform
(Aktiengesellschaft: AG), wahrend der Bund vollstandiger Eigentimer (100 %) geblie-
ben ist (Reform 1994). Ob die reine formale Privatisierung ein Grund fur die Schienen-
probleme in Deutschland ist, ist schwer nachweisbar. Allerdings war es nur dadurch
maoglich, die DB an die Bdrse bringen zu wollen, was erst 2008 zuriickgenommen
wurde. Ein angestrebter Borsengang mit entsprechender Marktorientierung kann
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grundsétzlich aber schon als Problem gesehen werden, da aufgrund des hohen
Fixkostenanteils des Bahnwesens Marktmechanismen dysfunktional wirken kénnen.

RA Dr. Holger Schmitz:

1. Deutschlandtempo, Deutschlandpakt und Deutschlandtakt

Aal? Deutschiand Gesetz zur Umsetzung
@ Politisches Konzept e_Llj_ schian § des Deutschlandtakts
smpo Dez 2023

Genehmigungs-
Beschleunigungs-
Gesetz Verkehr

Deutschland Deutschland
LELSS Pakt

Absichtsvereinbarung
Integrierter Taktfahrplan zur Beschleunigungs-
(Dritter Gutachter- gesetzgebung zwischen
entwurf 2020) Bund und Landern

Nov 2023

3 RA Dr. Holger Schmitz / Planung und Genehmigung von Bundesschienenwegen 12.09.2024 | ‘ ‘ N O E RR

Die Raumordnungsplanung ist in Niedersachsen nur alle 10 Jahre tGberprufungspflich-
tig. Da gibt es (zu) viel Raum fur Aktivitaten der DB hinsichtlich einer NBS. Diese Frist
sollte verkirzt werden. AulRerdem muss zwischen Beschleunigung der Planung und
der Burgerbeteiligung ein sinnvoller Ausgleich geschaffen werden.

Peter Westenberger, DIE GUTERBAHNEN:

Welche Rolle spielt Geschwindigkeit? «l

« Rudiger Grube, DB 2012: Ein Zug, der in Deutschland 250 fahrt, ist schnell genug.“

« 2018 kehrt der dominante
Fernverkehrsbetreibers DB zum
Ziel von Vmax 300 km/h bzw.
Reisezeit unter 4 Stunden v.a. auf
bestimmten Relationen zurick -
Pramisse im Deutschlandtakt-
Zielfahrplan

- Die Kapazitat (in Zugzahlen)
steigt mit sinkenden
Geschwindigkeitsdifferenzen
und sinkendem Zugabstand
(Bremsweg! Sicherungstechnik!)

’VEE Offene Fragen beim Deutschlandtakt-Konzept 12. September 2024 12
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Welche Rolle spielt Geschwindigkeit? il

- Reale Reisezeiten im Personenfernverkehr werden nicht nur vom Anteil
von Hochgeschwindigkeitsstrecken, sondern auch vom Gesamtreiseweg
sowie der FUhrung von Linien und Strecken (insb. Einfahrbereichen in
groien ,Knoten®) bestimmt T A

S
LS
B

+ Im Guterverkehr sind vor allem eine
durchgehende Elektrifizierung/Achs-
lasten/Steigungen/Lichtraumprofile
(= streckenseitig) sowie Zahl und Dauer
der Uberholungshalte sowie Richtungs-
wechsel mafigeblich fur die Transportdauer

+ Reisezeitverklrzungen werden in der volkswirtschaftlichen Nutzen-Kosten-
Rechnung potenzieller Infrastrukturinvestitionen stark positiv gewichtet

IYEE Offene Fragen beim Deutschlandtakt-Konzept 12. September 2024 13

Die Aussage von Grube macht nach wie vor Sinn, v. a. vor dem Hintergrund, dass
noch héhere Geschwindigkeiten einen Uberproportionalen Energieverbrauch und Ver-
schleil3 verursachen. Und wenn dann noch die Geschwindigkeit bei der Nutzen-Kos-
ten-Analyse (NKV) ein besonders hohes Gewicht erhalt, Uberrascht es nicht, dass
langsamerer Schienenverkehr — z. B. der Guterverkehr (SGV) — im Vergleich zum
SPFV schlechter abschneidet.

Dr. Frank Schley: Schweizer Modell der Finanzierung der Bahninfrastruktur

schleyconsult.

Bahninfrastrukturfonds (BIF)

EINLAGEN ENTNAHMEN

Allgemeine Bundesmittel Betrieb und Substanzerhalt

Mehrwert- und Mineraldlsteuer B I I

Schwerverkehrsabgabe LSVA

. Riickzahlung und Verzinsung
Kantonsbeitrag

Reduktion Fahrkostenabzug Forschungsauftrage

Das scheint — bei allen Problemen im Einzelnen — eine gute Mdglichkeit der stabilen
Finanzierung der Bahninfrastruktur zu sein, begleitet von einem zielorientierten Bahn-
management mit Leistungsvereinbarungen. Aul3erdem wird nur eine Rentabilitat von
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0 % angestrebt, bei der DB aber soll sie gréf3er als 0 % sein (s. 0. bereits zur Privati-
sierung und zum geplanten Bérsengang) Aber: Geringe Auslastung der Bahn in der
Schweiz (SPFV: ca. 30 % / SPNV: ca. 20 % - in Deutschland deutlich héher: s. Anhang)
und scheinbar wenig effiziente Formen der Mittelverwendung, weil einige Ziele — z. B.
Okologie — aus dem Blick geraten sind.

Allerdings auch hier muss konstatiert werden, dass die veranschlagten Kosten (z. B.
im BVWP 2030) deutlich unter den derzeit zu erwartenden Kosten liegen werden (Dr.
Carla Eickmann, Nds. Verkehrsministerium).

Ein weiterer Vergleich mit spezielleren technischen Daten wird unten in der tbernachs-
ten Abbildung gezeigt.

Dr. Karl-Heinz Rochlitz, Bundesnetzagentur:

Qualitit in exponentieller Abhingigkeit ¥4 ‘. DY

Wa“nezel'len“ := Ab 1 1 5.0/0
s s Leistungsbereich % wirkt sich
Qualitatsfaktor |8 '|eder ZU-
o . .
T et e e T 'S sétzliche
- : :g Zug _
1,5 - P! \ g Mmassiv
T b0 :g aus -
1
\ 1 1 1 £ sozu-
Optimum 1,0-f =+ =+ = - = — e i 1 1 1 % sagen ein
- . oL o4 'e :
05 F====-m--mmmoe= % X 2 = == . LKipp-
Auslastung 2 = = 2 8 § !
® — . ':’ - - Bel Zuganzahl
Infrastrukier gering ausgelastet T optimal al!sgelaslet 1 ochy ) hoch ausgelaslﬂ:” clastune { :
S . T
Betriebsqualitat < ! 8 bezug |"ICh
& ] 3 Qualitat
= : 2 und
is .
: 3 PUnkt-
| - lichkeit.
]
DB Richtlinie 405 Fahrwegkapazitat
© Bundesnetzagentur 5

Aber: Ab 115 % Belastung kann es sich negativ auf die Punktlichkeit auswirken, muss
es aber nicht, v. a. wenn andere Malinahmen ergriffen werden. Das hat Auswirkungen
auf die Frage: Reicht ein kapazitatserweiternder Streckenausbau?

Um hier Abhilfe zu schaffen, soll (nach Informationen des BMV) das Eigenkapital er-
hoht werden, aber nur fir das Netz (DB InfraGO), weil sonst Wettbewerbsverzerrun-
gen zu erwarten sind. Die DB InfraGO soll vom BMV deutlich starker geftihrt werden,
was u. E. aber konzernrechtlich problematisch ware, da die DB InfraGO eine Konzern-
tochter der DB AG (Holding) ist.
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Dr. Thomas Rossler:

HTC Hohere Leistungsfahigkeit des Netzes inklusive der Knoten eine Folge eines grundlegend
anderen Infrastruktur- bzw. LST-Konzepts?
« Infrastruktur-Eckdaten SBB (OBB) Kriterium SBB Dim. | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 |OBB2023
Betriebene Strecken Jkm 3.236 3.260 3.265 3.265 3.266 4.935
Signalefur [Anzahl| 34.271 | 34.330 | 35.000 | 36.382 | 36.288 25.888
Zugfahrten
Signale je km 9,44 9,50 9,33 8,97 9,00 15,06
Stellwerke in Betrieb |Anzahl 508 510 503 496 492 653
- km Strecke je Stw. Jkm 6,37 6,39 6,49 6,58 6,64 7,56
Elektrifizierungsgrad |% 100 100 100 100 100 76,3
MItETCS
ausgeristetes % 100 100 100 100 100 125
Normalspurnetz
[Anschlussgleise Anzahl| 551 541 530 514 510 547
* |nfrastruktur-Eckdaten DBN/InfraGo [Kriterium DB Dim. | 2029 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023

Betriebene Strecken |km 33.423 | 33.399 | 33.401 | 33.469 | 33.464
SFeuemde [Anzahl| 2.562 3.851 3.847 3.854 3.838
Signalanlagen
Signale je km [1.304,57| 867,28 | 868,23 | 868,42 | 87191
Stellwerke in Betrieb |Anzahl 508 510 503 496 492
- km Strecke je Stw.  Jkm 6579 | 6549 | 6640 | 6748 | 68,02

= Elektrifizierungsgrad |% 60,88 60,98 61,50 61,72 62,31

3 Mit ETCS

g ausgeristetes % 0,9574 | 1,0210 | 1,2155 | 1,2848 | 1,5479

3 Normalspurnetz

& [Anschlussgleise Anzahl| 2.337 2.329 2.314 2.323 2.318

2 Hanseatic Transport Consultancy 23

]

g

Hier zeigen sich tatséchlich einige fundamentale Unterschiede: z. B: ETCS-Ausstat-
tung (European Train Control System).

llana Schroder:

Kriterien guter Burgerbeteiligung

» Frilhzeitigkeit
LS I.?‘ » Fairness
ﬂ » Transparenz

|| » Effektivitat

M » Nutzung von Unterstutzungsangeboten

Diese Kriterien fordern wir seit Anfang an ein —und wir versuchen (als BIOS), sie selbst
zu erfullen.

Weitere Daten visuell aufbereitet finden sich im Anhang (aus: Die Zeit, 02.10.2024, S.
40 1.).
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(4) Folgende Punkte sollen hier dartber hinaus herausgestellt werden (eigene Stel-
lungnahme kursiv):

Die geringe und gesunkene Punktlichkeitsquote (s. Anhang) spiegelt die Probleme
der Bahnleistungen anschaulich wider. Sie betragt im Fernverkehr (SPFV) nur noch
gut 60 %. Das hat vielfaltige Ursachen. Das Problem mit der Zuverlassigkeit ist
aber noch groRRer, denn die Punktlichkeitsquote enthalt nicht die Menge der ganz
ausgefallenen Zige. Das wurde uns bestatigt, und wir haben diesen ,statistischen
Mangel” kritisiert.

Ein Ausbau einer zweigleisigen Strecke um nur ein drittes Gleis soll nach Berech-
nungen ,nur etwa 30 % mehr Kapazitat bringen, ein zweigleisiger Ausbau, als ein
drittes und viertes Gleis, dagegen 100 % mehr Kapazitat. Das kénnte fur die Be-
standsstrecke Asshausen — Liineburg — Uelzen — Celle — Hannover/Lehrte von Be-
deutung sein; gleichwohl ist fur die Strecke Celle — Lehrte kein zuséatzliches Gleis
vorgesehen.

Auch die vollstéandige Digitalisierung der Schienenstrecken (Trassenfuhrungen) mit
dem ETCS (Electronic Train Control System) — also dem vollelektronischen Zug-
steuerungssystem ohne gesonderte Signalanlagen — soll vermutlich nur bis zu 10
% mehr Kapazitat bringen. Da haben wir aber selbst Zweifel: Denn mit weiteren
MaRnahmen — wie etwa Uberhol- oder Ausweichgleise — diirfte der Kapazitatsnut-
zen deutlich héher liegen. Allein durch die Zugfolgeverdichtung von 5 auf 3 Minuten
durfte c. p. bis zu 80 % mehr Kapazitat moglich sein. Nach Informationen der
ETCS-Planung (ETCS — L20S — 2.1, Nr. 211-213 — Stand: 04/2024) konnte die
Strecke Lehrte — Celle (und weiter nach Cuxhaven) ,bis 2029/06“ mit ETCS aus-
gestattet werden, zumal ,unsere” Strecke eine sog. TEN-Strecke (Transeuropai-
sches Netz) und damit — vor allem fur den Guterverkehr — besonders wichtig ist
(und da spielt sicherlich auch der MegaHub in Lehrte-Ahlten eine wichtige Rolle).
Immer wieder wird die Schweiz als Vorbild fur gute Schieneninfrastruktur und damit
verbunden punktliche Zugverbindungen genannt. Das gilt vor allem fir die Takt-
fahrplan in der Schweiz, der ja auch fur den ,Deutschlandtakt (DT)“ eine Vorbild-
funktion einnimmt bzw. einnehmen soll. Und tatsachlich wird in der Schweiz deut-
lich mehr in die Schieneninfrastruktur investiert (auch in Osterreich) als in Deutsch-
land (s. 0.). Gleichwohl hat auch die Schweiz mit Problemen zu kdmpfen, die in
einer Evaluation konkretisiert und untermauert werden sollen. So liegt die Auslas-
tung der Zuge im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) nur bei etwa 30 % (wie
oben bereits belegt). Was das fiir die zukiinftige Finanzierung bedeutet, misse sich
erst noch zeigen, so eine Aussage eines Referenten. Fir Deutschland bedeutet
das, dass nicht unbedingt ein DT nach dem 3. Gutachterentwurf ,alternativios sei
(30 Minutentakte bzw. 60 Minutentakte), sondern dass es auch alternative Zeitfol-
gen geben musse (so etwa in Osterreich). Das hatte erhebliche Auswirkungen auf
die Frage ,Neubaustrecken: ja oder nein®, denn dann mussten nicht unbedingt Zug-
geschwindigkeiten von 300 km/h anvisiert werden, was ohnehin energiever-
brauchswirtschaftlich und 6kologisch hier in Deutschland sehr fragwirdig ware. Da
mag man sich an das Wort vom ehemaligen Konzernchef Grube erinnern, der ver-
lauten liefl3, dass er ein Tempo bis 250 km/h fur véllig ausreichend halte (s. oben).

(5) Als neuen Kontakt (wie eingangs schon betont) kdnnen wir vermelden: die ver-
kehrspolitische Sprecherin der SPD-Fraktion im Niedersachsischen Landtag Dr. Doérte
Liebetruth (Landtagsabgeordnete fir Achim, Verden und den Landkreis). Zusammen
mit Thordies Hanisch haben wir da einen noch engeren Draht zur Landesverkehrspo-
litik. Und mit Heike Kohler (CDU) als Nachrickerin fir Bernd Althusmann (Verfechter
von Alpha-E) haben wir sogar noch einen zusatzlichen Kontakt nach Hannover.
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Anhang: Die DB und der Schienenverkehr in Zahlen und Grafiken (Quelle: Die
Zeit - online, 02.10.2024, Druck: S. 40 f.)

Viele Stopps

In Deutschland halten Zuge ofter als in anderen Landern.
Zahl der Fernbahnhafe.

Deutschland 334
Frankreich
Spanien

Schnelle Strecken

Hochgeschwindigkeitsstrecken (iber 200 km/h). Anders als der TGV und
der AVE teilt sich der ICE oft die Gleise mit Nah- und Gaterverkehr.

Deutschland 3.000km |

Frankreich

Auf Knirsch geplant

Seit 1995 mehr Verkehr auf weniger Gleisen: Streckenlangen und
Verkehrsleistung im Vergleich (Veranderung in Prozent)

1833 180.1
1437 1468
B S T e P ST PTPSPIRY
88,2
1995 2019 2023
— Giiterverkehr — Personenverkehr

««+ Schienennetz

Immer mehr Bahnfahrer

Die Verkehrsleistung des DB-Fernverkehrs ist in 20 Jahren
um 44 Prozent gestiegen (in Mrd. Personenkilometern)

20

2003 2007 2011 2015 2019 2023

Platz zwei nach dem Auto

Motorisierter Verkehr in Deutschland 2023, Anteil an der Verkehrsleistung
in Prozent

Luftverkehr

Bus/Tram

Bahn
9,5

Auto

Volle Ziige

Durchschnittliche Auslastung der Ztge im Fernverkehr (in Prozent)

56,1%

4688 i
2218 \

2007 2011 2015 2019 2023

Flotte auf Schienen
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Verspiatung
Fast 400.000 Menschen sind taglich im DB-Fernverkehr unterwegs,
nur gut jeder Zweite ist punktlich am Ziel

Friher war piinktlicher

Fernziige mit weniger als sechs Minuten Verspatung am Endbahnhof
(in Prozent)

80

60

2003 2007 2011 2015 2019 2023

Engpiésse
Mehrere Verkehrsknoten sind besonders iiberlastet.

@ Hamburg

Es brauchta mehr Ein- und Ausfahrtsn

@ Ruhrgebiet
Zu wenige Gleise fiir Neh- und Fernverkehr.

@ Mittelrheintal
Enge Drtsdurchfehrten lassen kaum Piatz.

@) Frankfurt/Main
Sehr viele Kreuzungen var dem Sackbahnhat.

@ stuttgart
521 ersetzt Sackbahnhof - erst Ende 2025.

@ overrnein
Behinderungen dursh den Ausbau der Trasse.

-

& nurnberg-Wurzburg
Sehr hohe Belestung durch Giiterzugverkehr.
@ manchen

E5 fehit an Weichen und Obenleitstalien.

Die Ursachen

Ein verspatster Zug 15st in der Regel weitere Verspatungen aus
(Anteile der Ursachen in Prozent)

externe Grinds
(sabotage, Bahardan-
ainsatz, Witterung_)

Protleme

mit Zigen

{kein Fersonal,

technische

Defekte)

Glsis-Infrast
insb. Zugfolgs!

Fliegen ist auch keine Losung

Eisenbahn Flugverkehr

(Uber 6 Minuten) (uber 15 Minuten)

Entlastung istin Sicht

Generalsanierung

Uber 4.000 km

teton Strecken sollen bis 2031 umfassend erneuert werden

halbes Jahr gesp

2t. Diese: ahren wird hen Frankfurt und

erstmals erprobt

Fernziel Deutschlandtakt

Al 30 Miruten ein Zug in jede Richburg - dis Umsetaung &
Plans dauert Jahrzehe

2011
Grindung eines | enkangskrei

sl vorlisgen

i HT0
wallstimdigs Umsetrung geplart

Hartmut Mehdorn wird Bahc et

« Segtistisches Bundesamse

+ AirHeln erstelle Verspitungestatistilen fir den Phugverkebr.

Virem brit in - i Wl Mt £ich t Zaklem u
CrgfThem baschreiber. Jede Wocks Tt im unmrer Serie Wiskm in Elder g

Arnim Goldbach und Hajo Goldbach
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