BahnPolitik

WelcheiSignale gibtidie;,,Ampeli# der.Eisenbahn?

neu(nt)en Bundeskanzler am 08.12.21

nahm die Bundesregierung aus SPD,
Biindnis 90/Die Griinen und FDP ihre Arbeit
auf.Ende November hatten die drei Parteien
ihren Koalitionsvertrag vorgestellt, wobei
klar wurde, dass das Bundesverkehrsmi-
nisterium an die Liberalen iibergeht. Neuer
Minister ist Volker Wissing (FDP), der dieses
AmtaufLandesebene bereits in Rheinland-
Pfalz innehatte. Der Bahn-Report beschreibt
erste Reaktionen und analysiert mdgliche
Konkretisierungen bahnpolitischer Inhalte.

In Folge der Wahl von Olaf Scholz zum

Nichts bis wenig drang aus den Koalitionsver-
handlungen nach auf3en. Geschlossen- und
Verschwiegenheit hatten sich die Parteien zu-
mindest fur die Verhandlungsphase auf die Fah-
nen geschrieben. Trotzdem fanden auch einige
bahnpolitische Auseinandersetzungen im &ffent-
lichen Raum statt. So hatte die Eisenbahn- und
Verkehrsgewerkschaft (EVG) am 16.Novemberzu
einer Demonstration vor den Parteizentralen von
Grilinen und FDP in Berlin aufgerufen. Wahrend
sich beide Parteien wiederholt fiir eine grof3e
Bahnreform ausgesprochen hatten, war die SPD
strikt gegen wesentliche Veranderungen an der
Struktur der DB AG. Das diesbezligliche Ergebnis
im Koalitionsvertrag ist ein klassischer Kompro-
miss: Der integrierte Konzern bleibt erhalten, die
Infrastruktureinheiten der Deutschen Bahn AG
sollen dabei aber, zu einer neuen, gemeinwohlori-
entierten Infrastruktursparte” zusammengefiihrt
werden. Das bedeutet immerhin eine Abkehr
von Gewinn- respektive Renditeerwartungen
des Bundes gegentiber seinen Infrastrukturun-

ternehmen DB Netz und Station&Service. Sofern
Gewinne aus dem Betrieb der Infrastruktur ent-
stehen, verbleiben diese zukiinftig in der neuen,
gemeinwohlorientierten Infrastruktureinheit.
Bislang werfen die Infrastruktursparten der
DB AG rund eine Milliarde Euro Gewinn ab — und
das jahrlich.

In anderen Bereichen kniipft der Koalitions-
vertrag beztiglich des Systems Schiene an einige
verkehrspolitische Ziele der bisherigen Grof3en
Koalition an und konkretisiert diese: Das ,Ver-
doppelungsziel” im Personenverkehr ist wieder
ein wesentliches Element, wobei unklar bleibt,
was hier der genaue Bezugsrahmen ist. Anders
als die ,GroKo" stellt die Ampel nun auf die Ver-
kehrsleistung ab, was durch die Verkniipfung von
Aufkommen und Reichweite weiteren Interpreta-
tionsspielraum lasst. Der Marktanteil des Gliter-
verkehrs auf der Schiene soll bis 2030 auf 25 %
gesteigert werden. Als Voraussetzungen hierfur
werden das Stichwort Deutschlandtakt und die
Schaffung entsprechender Infrastrukturkapazita-
ten benannt. Bemerkenswert ist, dass in diesem
Kontext (S. 49 im Koalitionsvertrag; siehe auch
im Kasten auf der folgenden Seite) vom, Zielfahr-
plan eines Deutschlandtaktes” (Hervorhebung
durch den Verfasser) die Rede ist. Damit deutet
sich eine Revision des bisher maB3geblichen 3.
Gutachterentwurfs (vgl. hierzu auch S. 21-25 in
dieser Bahn-Report-Ausgabe) an, zumal auch an
anderen Stellen nichtvon,dem”sondern, einem”
Deutschlandtakt gesprochen wird.

In diesem Zusammenhang sind auch die
Absichten, mit denen der Infrastrukturausbau be-
schleunigt werden soll, zu sehen: Zum einen soll
ein Dialogprozess mit Verbandebeteiligung Gber

die Prioritaten bei der Umsetzung des geltenden
Bundesverkehrswegeplanes erfolgen.Zum ande-
ren soll bei besonders prioritdren MalRnahmen —
hierzu werden Projekte aus den (bisherigen)
Deutschlandtakt-Vorhaben gezahlt - verstarkt
das Instrument der, Legalplanung” genutzt wer-
den, was im Ergebnis einen Planungsbeschluss
per Gesetz bedeutet. Auch soll das Verhaltnis
von Klimaschutz und Artenschutz im Rahmen
des Infrastrukturausbaus geklart werden. Beides
sind Spannungsfelder, die insbesondere mit
Blick auf das Europarecht als mindestens heikel
einzustufen sind.

Im Grundsatz ist jedenfalls das Ziel einer ge-
starkten Eisenbahn aus dem Koalitionsvertrag
herauszulesen. So heif3t es, die Schiene solle,.zum
Ruickgrat der Mobilitat werden — auch im landli-
chen Raum®. Auch ist nun vorgesehen, erheblich
mehrindie Schienealsin die Stral3e zu investieren.
Eine Erhdhung der Regionalisierungsmittel fiir die
Lander ist ab 2022 geplant. Allerdings wird hier,
wie an anderen Stellen auch, offen gelassen, wie
stark die Mittel anwachsen sollen. Die Senkung
von Trassenpreisen zur Starkung der Wettbe-
werbsfahigkeit der Eisenbahn wird gleichwonhl
unter einen haushalterischen Vorbehalt gestellt.

B Reaktionen auf die Inhalte

In Anbetracht derim Koalitionsvertrag angerisse-
nen Inhalte und beschriebenen Ziele erhielt die
neue Ampel-Regierung grundsatzlich positive
Ruckmeldungen aus der verkehrspolitischen
Szene. Die Allianz pro Schiene bezeichnete den
Koalitionsvertrag als ,ermutigendes Aufbruchs-
signal flir eine Verkehrswende” und begriindete
dies insbesondere mit den beabsichtigten

Oben: Rot, griin, gelb-wdhrend die Republik noch nicht einmal wirklichim,,Wahlkampfmodus“ war, zeigte sich die Landschaft zwischen Thyrow und
Trebbin siidlich von Berlin am 27.06.21 schon in dezenten Ampelfarben. Windrdder, Stromleitungen und ICE mégen hier zudem das Zukunftsideal

eines klimaneutralen Deutschlands versinnbildchen, welches die neue Bundesregierung langfristig anstrebt.
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Bahnpolitische Streiflichter:

Ausziige aus dem Koalitionsvertrag zwischen SPD, B‘90/Die Griinen und FDP
Generell

- iJ\....T

Die Bahn muss in ganz Deutschland zum Riickgrat der Mobilitat wer-
den-auchim landlichen Raum. Einen Schwerpunkt setzen wir dabei
auf den Ausbau der Schieneninfrastruktur und des Bahnbetriebes.
Wir werden den Masterplan Schienenverkehr weiterentwickeln und
zligiger umsetzen, den Schienengtiterverkehr bis 2030 auf 25 Prozent
steigern und die Verkehrsleistung im Personenverkehr verdoppeln.
Den Zielfahrplan eines Deutschlandtaktes und die Infrastrukturka-
pazitat werden wir auf diese Ziele ausrichten. Sofern haushalterisch
machbar, soll die Nutzung der Schiene glinstiger werden, um die
Wettbewerbsfahigkeit der Bahnen zu starken.

Wir wollen einen Ausbau- und Modernisierungspakt, bei dem sich
Bund, Ldnder und Kommunen unter anderem Uber die Finanzierung
bis 2030 einschlieBlich der Eigenanteile der Lander und Kommunen
und die Aufteilung der Bundesmittel verstandigen sowie Tarifstruk-
turen diskutieren. Regionalisierungsmittel werden ab 2022 erhoht.
Die Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur missen weiter erhoht
und langfristig abgesichert werden. Dabei wollen wir erheblich mehr
in die Schiene als in die Stra3e investieren, um prioritar Projekte eines
Deutschlandtaktes umzusetzen.

DB-Konzern

Wir werden die Deutsche Bahn AG als integrierten Konzern inklusive
des konzerninternen Arbeitsmarktes im offentlichen Eigentum erhal-
ten. Die internen Strukturen werden wir effizienter und transparenter
gestalten. Die Infrastruktureinheiten (DB Netz, DB Station und Service)
der Deutschen Bahn AGwerden innerhalb des Konzerns zu einer neuen,
gemeinwohlorientierten Infrastruktursparte zusammengelegt. Diese
steht zu 100 Prozent im Eigentum der Deutschen Bahn als Gesamtkon-
zern. Gewinne aus dem Betrieb der Infrastruktur verbleiben zukiinftig
in der neuen Infrastruktureinheit. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen
werden markt- und gewinnorientiert im Wettbewerb weitergefiihrt.

Wir wollen die Investitionsmittel fiir die DB Infrastruktur erhohen.

Bestehende staatliche Gesellschaften wie die Deutsche Bahn AG
(Infrastrukturbereich) oder die BImA werden wir starken und ihre

Finanzierungsmoglichkeiten verbessern. Dafiir kdnnen von Fall zu Fall
Instrumente wie Kreditermachtigungen und Eigenkapitalstarkung
genutzt werden.

Infrastruktur

Bis 2030 wollen wir 75 Prozent des Schienennetzes elektrifizieren und
innovative Antriebstechnologien unterstiitzen.

Fur unsere gemeinsame Mission, die Planung von Infrastrukturprojek-
ten, insbesondere den Ausbau der Erneuerbaren Energien drastisch
zu beschleunigen, wollen wir das Verhaltnis von Klimaschutz und
Artenschutz kldren.

Wirwollen grof3e und besonders bedeutsame Infrastrukturmafnah-
men auch im Wege zuldssiger und unionsrechtskonformer Legalpla-
nung beschleunigt auf den Weg bringen und mit hoher politischer
Prioritdt umsetzen. [...] Beginnen werden wir mit Schienenprojekten
aus dem Deutschlandtakt [...].

Wir streben einen neuen Infrastrukturkonsens bei den Bundesver-
kehrswegen an. Dazu werden wir parallel zur laufenden Bedarfs-
planiiberpriifung einen Dialogprozess mit Verkehrs-, Umwelt-,
Wirtschafts- und Verbraucherschutzverbanden starten mit dem
Ziel einer Verstandigung Uber die Prioritdten bei der Umsetzung des
geltenden Bundesverkehrswegeplan.

Deutschland und Europa

Wir werden mehr Oberzentren an den Fernverkehr anbinden. Wir
werden die Umsetzung eines Deutschlandtaktes infrastrukturell,
finanziell, organisatorisch, eisenbahnrechtlich und europarechts-
konform absichern.

Grenzliberscheitenden Verkehr wollen wir starken und mit der EU
sowie ihren Mitgliedstaaten Nachtzugangebote aufbauen.

Eine europaische digitale Infrastruktur, ein gemeinsames Eisen-
bahnnetz, eine Energieinfrastruktur fiir erneuerbaren Strom und
Wasserstoff sowie Forschung und Entwicklung auf dem Niveau der
Weltspitze sind Voraussetzungen fiir die europdische Handlungsfa-
higkeit und Wettbewerbsfahigkeit im 21. Jahrhundert.

Veranderungen bei der Lkw-Maut. Diese werde
sich kiinftig starker an der CO_-Last ausrichten
und Mauteinnahmen kénnen anders als bisher
flr den gesamten Mobilitdtssektor eingesetzt
werden. Ahnliche Zuversicht strahlte auch die

Kommentierung des Bundesverbandes Schie-
nenNahverkehr (vormals BAG SPNV) aus, wobei
insbesondere aber auch auf die Notwendigkeit
zur Absicherung der erforderlichen Finanzmittel
fur die angekiindigten Projekte hingewiesen

Im Bahnhof Paderborn riihmte sich die Deutsche Bundesbahn einst fiir die Elektriﬁzieruﬁé.von

25.000 Gleiskilometern, die Ende 1970 abgeschlossen war. Bis 2030 sollen nun 75 % des Schie-
nennetzes elektrifiziert sein, was knapp 5.000 weiteren Streckenkilometern unter Oberleitung

entspricht.

Foto: Archiv Bahn-Report

wurde. Die Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft
EVG rihmte sich damit, die , Zerschlagung des
DB-Konzerns” abgewendet zu haben, und for-
derte ebenfalls, dassim Bereich Finanzierung den
Ankiindigungen jetzt Taten folgen missten, um
,denimmensen Investitionsriickstau abzubauen
und ein modernes und klimafreundliches Bahn-
angebot zu schaffen!

Zufrieden zeigte sich auch der Fahrgastver-
band PRO BAHN und lobte dabei, ,die Entschei-
dung, die Infrastruktursparten des DB-Konzerns
gemeinwohlorientiert auszurichten”. Dieses
Ansinnen wurde auch von mofair, dem Verband
der Wettbewerbsbahnen im Personenverkehr,
gewdrdigt. Dass eine Senkung vonTrassenpreisen
unter Haushaltsvorbehalt steht, wurde gleichwohl
bedauert. Grundsatzlich skeptischer zeigte sich
das Netzwerk Europaische Eisenbahnen, das
die Guterverkehrswettbewerber vertritt: ,Im
Glterverkehr dirfte der Vertrag nicht fur eine
schnelle Verminderung der Lkw-Kolonnen und
des CO,-AusstoBes ausreichen. Wir finden darin
sehr, sehr viele einzelne Vorhaben, darunter
durchaus Verbesserungen bei der Schiene, aber
zugleich nur wenige messbare Kennzahlen, ein
geschleiftes Treibhausgas-Sektorziel, viele Relati-
vierungen und nur wenige Anderungen an den
gesetzlichen Rahmenbedingungen,” hief3 es in
einem Pressestatement zum Koalitionsvertrag
von SPD, Griinen und FDP.
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B Reaktionen auf die Personalien

Fir Emntichterung, stellenweise aber mdglicherwei-
seauch fiir Erleichterung, hat die Entscheidung der
Koalitiondre gesorgt, das Verkehrsministerium in
dieHande der FDP zu geben.PRO BAHN zeigte sich
hiertiber,liberrascht” und sah mogliche Konflikte
mit dem (griin besetzten) Umweltministerium.
Schon am Tag der Vorstellung des Koalitionsver-
trages sickerte durch, dass neuer Verkehrsminister
der bisherige FDP-Generalsekretar Volker Wissing
werden wiirde. Zuvor hatte der griine Anton Hof-
reiter als Favorit fiir diesen Posten gegolten. Seine
Partei B'90/GRUNE konnte das Verkehrsressort je-
doch nicht mehr fiir sich beanspruchen, nachdem
die Wahl der Parteivorsitzenden Baerbock und
Habeck auf zwei andere, ,grof3e” Hauser gefallen
war (Auf3en und Wirtschaft/Klima). Entsprechend
ernlichtert war die StimmunganTeilen der griinen
Basis, zumal Wissing sich bereits am Tag nach der
Nominierung als ,Anwalt der Autofahrer” in der

Boulevardpresse titulieren lief3., Die FDP wird dafiir
Sorge tragen, dass hohere Energiesteuern auf Die-
selkraftstoffe durch geringere Kfz-Steuern ausge-
glichen werden’, soWissing in einem Interview mit
der,Bild"Vertreter von SPD und Griinen gingenzu
diesemVorstoR gleichwohlumgehend auf Distanz.
,DasgibtderKoalitionsvertrag so nicht her’, zitierte
der,Spiegel” den Griinen-Verkehrsexperten Stefan
Gelbhaar.

Als Parlamentarische Staatssekretdre im Ver-
kehrsministerium hat die FDP Anfang Dezember
Daniela Kluckert (Berlin), Oliver Luksic (Saarland)
und Michael Theurer (Baden-Wirttemberg)
benannt. Anders als unter Andreas Scheuer gibt
es damit drei Parlamentarische Staatssekretare
im Haus. Wer beamtete(r) Staatssekretdr bzw.
-sekretdrin sein wird, war kurz vor Drucklegung
dieses Hefts noch nicht abschlie3end bekannt. Die
Website des Ministeriums fiihrte Anfang Dezember
weiterhin den CDU-Politiker Michael Glintner als

Staatssekretdr, der seit 2019 im Amt ist und offen-
barweitermachen darf. Zudem kursierte der Name
Stefan Schnorr, zuletzt im Wirtschaftsministerium
fir die Abteilung Digital- und Innovationspolitik
zustandig.

Ganzlich unklar blieb zunachst, wer das Amt
des Beauftragten der Bundesregierung fiir den
Schienenverkehr klnftig ausfillen wird, das zu-
letzt von Enak Ferlemann (CDU) bekleidet wurde -
sofern es dieses Amt unter der neuen Regierung
Uberhaupt noch geben wird. Der von Kanzler
Scholz unterzeichnete Organisationserlass zur
Ampelregierung duflert sich zu dieser Funktion
jedenfalls nicht.

Was der genannte Erlass beinhaltet, ist die
neue Bezeichnung desVerkehrsministeriums: Aus
dem vormaligen BMVI wird nun das BMDV, das
,Bundesministerium fir Digitales und Verkehr".

Juuian Notte =]

»Schon, dass die Ampel meine Arbeit der letzten Jahre fortsetzt”

EINE ANALYSE VON JULIAN NoLTE UND FLORIAN J. ANDERS

it dem vorstehenden Zitat kommen-
M tierte der bisherige CSU-Minister

Andreas Scheuer die Verkehrsthe-
men im neuen Koalitionsvertrag. Was also
ist von den darin enthaltenen Absichten zu
halten, wenn die Vorgdngerregierung dort
ein ,Weiter so” sieht, sich das neue Biindnis
aber gleichzeitig als progressiv versteht und
»mehr Fortschritt wagen” will?

Die Antwort darauf wird die Zeit zeigen, doch
schon jetzt kann man zweifelsohne sagen: Auf die
neue Hausleitung wird es ankommen. Gerade im
Bereich Verkehrist die Ampelvereinbarung sicherlich
bewusst so offen gestaltet, dass jede der drei Koaliti-
onsparteien am Ende den oder die Ministerin hditte
stellen kénnen.

B Keine Handschrift der FDP, dafiir
bahnpolitischer Minimalkonsens
Es ist jedenfalls nicht so, dass der Bereich Bahn-
politik die Handschrift der FDP tréigt. Zwar wurde
bereits friih in den Sondierungsverhandlungen
zwischen den Parteien klar, dass die Liberalen
einen politischen ,Preis” fiir den Lagerwechsel hin
zu SPD und Griinen verlangen wiirden. Dass dieser
Preis im Verkehr aus dem Verzicht des generellen
Tempolimits auf deutschen Autobahnen bestehen
sollte, wurde ebenso friihzeitig kommuniziert.
Doch auch dartiber hinaus wird berichtet, dass die
verkehrspolitischen Forderungen der FDP in den
Verhandlungen tiberwiegend aus Themen des Stra-
Benverkehrs bestanden hdtten: Der Fiihrerschein
mit 16, die Erleichterung von Schwerlasttranspor-
ten und die Schaffung weiterer Lkw-Stellpléitze im
Autobahnnetz, das seien die wesentlichen liberalen
Anliegen gewesen. Insofern kann das, was daneben
bahnpolitisch vereinbart wurde, sicherlich als Mi-
nimalkonsens zwischen den drei Ampelparteien
angesehen werden.
DerKern derbahnpolitischen Vereinbarungen ist
gleichwohl nicht unbedingt schlecht:
= Die Gemeinwohlorientierung der DB-Infrastruk-
tursparten und somit eine Abkehr vom atomi-
sierten Silodenken der Infrastrukturbetreiber
wird ein wesentlicher Baustein fiir eine insgesamt
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stdrkere Eisenbahn. Das gegenwrtige Konstrukt
behindert — gerade mit Blick auf weitere Elektri-
fizierungen — den Fortschritt, weil sich aus Sicht
der Infrastruktur bzw. seines Geldgebers Bund
entsprechende Investitionen oftmals betriebs-
wirtschaftlich nicht lohnen, wenn die ékono-
mischen Nutznieler die Verkehrsunternehmen
durch glinstigere Energiekosten sind.
DerKodlitionsvertrag erkenntan, dass ein Deutsch-
landtakt nicht nur infrastrukturell, sondern dane-
ben auch finanziell, organisatorisch, eisenbahn-
rechtlich und auch mit Blick auf das EU-Recht
gedacht werden muss. Die ,GroKo" hatte ent-
sprechende Uberlegungen meist ausgeblendet.
Die Formulierung ,ein Deutschlandtakt” an Stelle
von ,der Deutschlandtakt” deutet zudem an, dass
dieses wesentliche bahnpolitische Konzept nicht
abschlielSend gedacht werden kann und eine Wei-
terentwicklung des Zielfahrplans zu erwarten ist.
Grundsdtzlich ist eine stdrkere Finanzierung der
Schiene beabsichtigt, die Regionalisierungsmittel
werden schon 2022 steigen. In welchem Umfang,
dazu gibt bislang jedoch keine Verlautbarungen.

H BloB niemanden iiberfordern,
aber absehbar viele
Tiicken im Detail
Die vorstehende Auflistung offenbart allerdings
auch schon, dass vieles Wohlklingendes noch
mit konkreteren MalBnahmen und vor allem
einer Finanzierung zu untersetzen sein wird. Dies
geht einher mit der grundsdtzlichen Kritik, die
nicht nur von der (neuen) Opposition am Ampel-
Koalitionsvertrag gelibt wird. Mit Blick auf die
bahnpolitischen Themen Idisst sich festhalten:
= DieNeuausrichtung derbundeseigenen Infrastruk-
turgesellschaften innerhalb des DB-Konzerns ist
sicherlich eine Konzessionsentscheidung an SPD
(und die ihr nahestehende EVG). Im inhaltlichen
Ergebnis der Gemeinwohlorientierung ist es aber
auch ein Ziel fiir Griine und FDP gewesen, nur
hdttendiese Parteien lieberdie Infrastruktursparten
aulBerhalb des Konzerns gesehen. Der nunmehr
gefundene Konsens beinhaltet immerhin die
Chance mit dem Thema ,,gemeinwirtschaftliche
Orientierung“der Infrastrukturjetzt Erfahrungen zu

sammeln,ohne miteiner gré3eren Bahnstrukturre-
formméglicherweise Kolateralschciden an anderer
Stelle des Systems in Kauf zu nehmen, die die an
sich gute Sache der Infrastrukturgemeinwohlori-
entierung, mit diskreditieren knnten. In beiden
Szenarien widrees so oder so daraufangekommen,
dass der Bund Farbe bekennt, wie viel Geld er bereit
ist, in das System Eisenbahn zu investieren. Ohne
ein stérkeres Engagement des Bundes bei der
dauerhaften Infrastrukturfinanzierung, wdére am
Ende wenig gewonnen.

= Was im Kontext Deutschlandtakt vom Bundes-
verkehrsministerium zu erwarten sein wird, ist
ebenso spannend. Die angedachte Uberpriifung
des Ordnungsrahmens hierfiir ist ein Schritt, den
die bisherige Hausspitze nicht machen wollte. Al-
lerdings ist unter FDP-Fiihrung kaum zu erwarten,
dass ein Bundesaufgabentrdiger hierbei realistisch
wird (wie ihn z.B. auch der Bundesverband Schie-
nenNahverkehr (vormals BAG SPNV) kurz vor
Verktindigung des Koalitionsvertrags noch einmal
gefordert hatte), zumal der Begriff , Aufgabentrd-
ger” keinerlei Erwdhnung im Koalitionsvertrag
findet. Das dlirfte die FDP insofern erleichtern, weil
mit einer Bundesaufgabentréigerschaft letztlich
eine Abkehr vom Primat der Eigenwirtschaftlich-
keit und somit der Aufbau von ,Staatswirtschaft”
naheldge. In der SPD mag man diesbeziiglich
aufatmen, weil das bisherige Geschdftsmodellvon
DB Fernverkehrund somitein Wesenskern des Kon-
zerns nichtdurch Ausschreibungen bedroht wiirde.
Dabei muss das Instrument Bundesaufgabentrdi-
gerschaft gar nicht zwangsléufig mit Ausschrei-
bungswettbewerb verbunden sein—in dieser Frage
geht es jedenfalls mehr um nationale Vorschriften
als um Anforderungen des Europarechts, so dass
tiber Ausschreibungsverpflichtungen der Bund
wohl im Zweifel selbst entscheiden diirfte (vgl.
dazu auch Bahn-Report 2/20, S. 6). Angesichts der
aktuellen Kriseim SPNV-Markt (s.dazuauchS. 15in
dieser Ausgabe)istes realpolitisch wohlauch kaum
vermittelbar, den Fernverkehr éhnlich durch Aus-
schreibungen fiir Wettbewerber zu 6ffnen. Letztlich
istdennoch zu befiirchten, dass ordnungspolitisch
im Kontext Deutschlandtakt ,alles beim Alten”
bleibtunddas Primat dervermeintlichen Eigenwirt-
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schaftlichkeit des Fernverkehrs fortbesteht. Wie der
Bund somit aber das Ziel einer Bahn als ,Riickgrat
der Mobilitéit” erreichen, die Anbindung weiterer
Oberzentren an den Fernverkehr sicherstellen
oder auch zusammen mit den Nachbarstaaten
Nachtzugangebote (wieder) aufbauen will, dies
bleibt mehr als fraglich. Dass im Raum stehende
Trassenpreissenkungen hierbei nicht der Weisheit
letzter Schluss sein knnen, zeigen die aktuellen
Probleme mit (vermeintlichen) Preisanreizen im
Bahnbetrieb (s.dazu auch S. 20in dieser Ausgabe).
Die Notwendigkeit eines neuen Ordnungsrahmens
fiir den Fernverkehr wird aktuell jedenfalls einmal
mehr durch die Lénder unterstrichen (s. unten
stehender Kasten).

In infrastruktureller Hinsicht sind mit Blick auf den
Kontext Deutschlandtakt zwei Punkte brisant.
Zum einen [disst sich recht deutlich eine beabsich-
tigte Weiterentwicklung, wenn nicht gar gro3ere
Uberarbeitung des bisherigen Zielfahrplans (3. Gut-
achterentwurfvon SMA) aus dem Koalitionsvertrag
herauslesen. Zum anderen wird aber gleichzeitig
benannt, dass man eine Vielzahlvon Projekten aus
dem jetzigen Deutschlandtakt-MalBnahmenkon-
zept planungsrechtlich neu einkleiden und somit
zur Umsetzung bringen méchte. Neben diesem
inhaltlichen Widerspruch lauert dabei eine grofSe
formale Herausforderung auf den Bund. Das in
diesem Kontext benannteInstrument derLegalpla-
nungistunterJuristen jedenfalls nichtunumstritten.
Ein gewichtiges Spannungsfeld wird auch im
Kodlitionsvertrag direkt benannt: Das Verhdiltnis
zwischen europdischem und nationalem Recht.
Erste Erfahrungen mit der Legalplanung hat man
in Deutschland bereits nach der Wiedervereinigung
beieinzelnen Vorhaben der, Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit” (VDE) sammeln kénnen. Das 2020
erlassene MalSnahmengesetzvorbereitungsgesetz
(MgvG) greift ebenfalls diese Idee auf. Gerade im
Vergleich gegentiber der Zeit der VDE-Projekte
habensich jedochinsbesonderedie Anforderungen
des EU-Rechts erheblich weiter entwickelt. Dies
gilt vor allem fiir den Rechtsschutz, also grund-

sdtzliche Klagebefugnisse und somit den Zugang
zu Gerichten. Auch die Kidirung des Verhdiltnisses
von Klimaschutz und Artenschutz, das im Koaliti-
onsvertrag benannt ist, muss im Spannungsfeld
zwischen Bundes- und Europarecht bewertet
werden. Wehlt Deutschland hier einen Weg, der
nicht europarechtskonform erscheint und der am
Ende langwierige Entscheidungen beim EuGH
abwarten muss, wdre im Sinne der angestrebten
Planungsbeschleunigung wenig gewonnen.
Somit wird es hier zundichst auf gut moderierte
inhaltliche Projektfortschreibungenim Sinneeines
friihzeitigen gesellschaftlichen Konsenses ankom-
men, ohne dass Grundsatzfragen (iberhaupt vor
Gerichten landen mtissen, was insbesondere die
Griinen und die ihr nahestehenden Verbdnde
fordern diirfte. Gleichzeitigmuss die planrechtliche
Beschleunigung der Infrastrukturprojekte aber
auch formal sauber ausgestaltet sein, was fiir die
neue Bundesregierung insgesamt eine Herausfor-
derung darstellen wird.

B Griine Absage an die
Verkehrswende?
Wenngleich die Absichten der Ampel von Um-
welt- und Verkehrsverbéinden durchaus einige
Vorschusslorbeeren erhielten, so wird die neue
Regierung im Bereich Verkehr sicherlich weniger
progressiv unterwegs sein als mancheine(r) erhofft
haben dlirfte. Das Wort, Verkehrswende”kommtim
Kodlitionsvertrag kein einziges Mal vor, was auch
die ZDF-Satiresendung ,Heute Show” am 03.12.21
stiffisant kommentierte und entsprechende griine
Ankiindigungen aus dem Wahlkampf sezierte.
Den Zugriff auf das Verkehrs(wende)ministerium
verspielten die Griinen jedenfalls selbst. In einem
innerparteilichen Machtkampf driickten die bis-
herigen Parteispitzen Baerbock und Habeck eine
Ausbootung Anton Hofreiters durch die Parteigremien
und versorgten stattdessen Cem Ozdemir mit einem
Ministerposten. Dass Hofreiter sich schon lange sehr
gewissenhaft auf das Amt des Verkehrsministers
vorbereitet hatte und die verkehrspolitische Arbeit der

Griinen-Bundestagsfraktion in Fachkreisen eine hohe
Wertschdtzung genielt, spielte beiBaerbocks undHa-
becks Machtspielchen mit Sicherheit keine Rolle. Den
Kollateralschaden, den diezwei Spitzengriinen damit
angerichtet haben, ist fiir die Parteiderzeit noch nicht
absehbar. Klar scheint, dass neben der Verkehrspolitik
auchdie Glaubwiirdigkeitin der Klimapolitik durch die
Entscheidung gegen einen Verkehrsminister Hofreiter
schweren Schaden genommen hat. Denn das Motto
der Griinen lautete stets: Ohne Verkehrswende kein
wirksamer Klimaschutz. Und tatsdichlich steht der
Verkehrssektor fiir rund 20 Prozent der Treibhaus-
gasemissionen, ohne dass es in diesem Bereich seit
1990 Fortschritte gab. Die Klimawahlversprechen der
Griinen aus dem Wahlkampfwerden ohne Zugriffauf
das Verkehrsministerium schwer einzuhalten sein.

M Digital first, Verkehr second?
Richtigist, dass derKoalitionsvertrag aber Spielrdume
und Freiheiten enthdilt, die wie bereits eingangs skiz-
Ziert—jenach Hausleitung—unterschiedlich ausgelebt
werden dlirften. Auch die neue FDP-Fiihrung im jetzi-
gen BMDV wird somit an ihren Taten zu messen sein.
Ob die Verkehrsthemen durch die Umbenennung
des Ministeriums nun eher in die zweite Reihe riicken,
bleibtabzuwarten. Geradeim,,analogen”Bereich des
Schienenverkehrs wie Infrastrukturentwicklung und
grundsditzlicher Rechtsrahmen warten aufVolker Wis-
singund Co.jedenfalls erhebliche Aufgaben. Einerster
Lackmustest, wie ernsthaftim BMDV der Ausbau der
Eisenbahn geférdert werden soll, wird die langersehn-
teUberarbeitung der Standardisierten Bewertung sein
(vgl. Bahn-Report 3/21, S.82-83), deren Prdsentation
nun im ersten Halbjahr 2022 erwartet wird.

Fiir weiteren Fortschritt im Bahnsektor dlirfte die
Funktion des Beauftragten der Bundesregierung fiir
den Schienenverkehr nicht unerheblich sein, denn
in dieser Rolle bearbeitete Enak Ferlemann als hoch-
rangiger Vertreter zuletzt eine Menge Bahnthemen
mit besonderem Fokus. Insofern bleibt die Hoffnung,
dass diese Arbeit durch eine neue Person in selber
Funktion fortgefiihrt wird — und dass somit Andreas
Scheuerzumindest hierbeiRechtbehaltenwiirde. B

Deutschlandtakt: Lander sehen dringlichen
Handlungsbedarf in Folge der Expansion von FlixTrain

(jn) Die Notwendigkeit, dass sich der Bund — wie im Koalitionsvertrag
der Ampel angelegt — mdglichst bald mit Rahmenbedingungen und
Organisationsfragen im Kontext Deutschlandtakt beschaftigt, wurde
erstjingst durch die Verkehrsministerkonferenz der Bundeslander, die
sich Anfang Dezember traf, unterstrichen.

Ein Antrag auf Initiative Mecklenburg-Vorpommerns in Zusammen-
arbeit mit den Landern Baden-Wirttemberg und Brandenburg fordert
die, dringende Schaffung der notwendigen Rahmenbedingungen fiir
die Umsetzung des Deutschlandtaktes”. Dabei geht esinsbesondere um
die Verbindlichkeit von Fernverkehrsangeboten und die gegenseitige
Anerkennung von Fahrscheinen durch die SPFV-EVU - ein Thema, das
im Bahn-Report schon vor langer Zeit und wiederholt behandelt wurde
(vgl. zB. Bahn-Report 2/19, S. 5-9).

Konkreter Anlass ist der Umstand, dass im neuen Fahrplanjahr
FlixTrain erstmals eine bisher stets von DB Fernverkehr genutzte Fern-
verkehrstrasse erhalten hat (siehe dazu auch S. 19 in dieser Ausgabe),
die verschiedene Halteoptionen zwischen Berlin und Hamburg zuldsst.
Hieraus ergibt sich zunachst folgende Problematik: Trassen werden
jeweils nur fiir ein Jahr vergeben. Fiir 2022 hat FlixTrain immerhin zugesi-
chert, die regional bedeutsamen Unterwegshalte in Schleswig-Holstein
(Blichen), Mecklenburg-Vorpommern (Ludwigslust) und Brandenburg
(Wittenberge) zu bedienen. Zukiinftige Angebotsverschlechterungen

fiir die Fahrgaste ,in der Flache” kénnen allerdings durch den zuneh-
menden Wettbewerb in kommenden Jahren nicht ausgeschlossen
werden, wie der mecklenburg-vorpommersche Verkehrsminister Meyer
konstatierte. Dass diese,Gefahr” aber ebenso von der formal eigenwirt-
schaftlich agierenden DB Fernverkehr ausgeht, sollte gleichwohl nicht
unerwahnt bleiben — nur erscheint das,Hereinregieren” der Politik in
das Staatsunternehmen DB sicherlich manchmal einfacher, hier gelang
es offenbar aber auch bei FlixTrain.

Ferner als problematisch wird die nicht vorhandene unterneh-
menstibergreifende Anerkennung von Fahrscheinen im Fernverkehr
gesehen.,Da DB Fernverkehr und FlixTrain gegenseitig die jeweiligen
Tickets des anderen nicht anerkennen, sind die Streckenzeitkarten der
DB kaum noch attraktiv, weil diese im wichtigsten Pendlerzug am Nach-
mittag aus Richtung Hamburg Hauptbahnhof nicht genutzt werden
konnen. Konkret bedeutet dies, dass die Pendler auf einen friiheren
oder spateren Zug ausweichen mussen oder sich ihre Fahrkosten enorm
erhohen’, machte Meyer weiter deutlich.

Das Fehlen eines bundesweit einheitlichen, tibergeordneten, betreiber-
neutralen Fernverkehrstarifs sowie die sich aus der derzeitigen jahrlichen
Neuvergabe von Trassen und der fehlenden Vorgabe von Haltekon-
zeptionen im Fernverkehr ergebenden Unsicherheiten werden von der
Verkehrsministerkonferenz kritisiert — Adressat der Kritik ist der Bund. B
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