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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

Eingriffe in die Natur miissen bereits in der Planungs-
phase des Schienennetzes und einzelner Projekte konse-
quent vermieden werden. Die ergebnisoffene Beteiligung
von Umweltverbanden als ,Anwalte der Umwelt" starkt
die gesellschaftliche Akzeptanz und ermdglicht es,
Konflikte rechtzeitig zu erkennen und zu I6sen. Denn der
naturvertragliche Ausbau der Schiene ist der Schlissel
fiir mehr Klimaschutz im Verkehr. Dafiir macht der
BUND sich stark. Wir haben uns intensiv mit der Bundes-
verkehrswegeplanung des Bundes auseinandergesetzt
und darauf Bezug nehmend eine BUND-Bahnstrategie
2030 vorgelegt.

Die vorliegende Broschiire ist im vom Umweltbundesamt und Umweltministerium
geforderten Projekt Umweltvertragliche und gemeinwohlorientierte Schiene als
Riickgrat einer sozial-okologischen Mobilititswende entstanden. Dabei haben

wir die Mdglichkeiten betrachtet, wie das Schienennetz naturvertraglich und nach
Gemeinwohl-Gesichtspunkten erweitert werden kann, und die Vision einer ,Bahn der
Zukunft” entwickelt.

Im Projekt sind wir mit Akteur*innen aus den BUND-Landesverbanden, Kreisgruppen,
Aktiven und Vertreter*innen von Schienen-, Umwelt- und Mobilitdtsverbidnden lber
Workshops und Veranstaltungen in den Dialog getreten. Wir haben nach Lésungen
gesucht, wie der Schienenverkehr so ausgebaut bzw. verbessert werden kann, dass
die Verkehrs- und Klimaziele eingehalten werden kdnnen, ohne dabei die Naturschutz-
ziele zu vernachlassigen. Zentral dabei ist die Frage nach dem Gemeinwohl der Schie-
neninfrastruktur. Im Rahmen des Projektes haben wir Vorschlage erarbeitet, durch
welche Mallnahmen und Kriterien diese Frage als Aufgabe des Bundes, aber auch in
der seit 2024 bestehenden DB InfraGo AG gefasst werden kann. Das im Rahmen des
Projektes beauftragte Gutachten von RegioConsult zeigt auf, welche Kriterien und
Priorisierung fiir eine natur- und gemeinwohlorientierte Schienenplanung notwendig
sind und wo es in der bisherigen Vorgehensweise noch Leerstellen gibt.

Diese Broschiire prasentiert nun die Ergebnisse des Projektes und stellt Forderungen
auf, damit die Ergebnisse fiir eine umweltvertragliche und gemeinwohlorientierte
Schiene in politisches Handeln tiberfiihrt werden kdnnen. Ich wiinsche lhnen viel
Spal beim Lesen.

Herzliche GriiRRe,

Verena Graichen
Geschéftsfiihrerin des BUND



Naturschutz und Schienen-

infrastruktur

Als BUND setzen wir uns seit vielen Jahrzehnten
flr einen starken und attraktiven Schienenverkehr
ein. Eine konsequente Verkehrswende, die den
Ausstol} von Treibhausgasen reduziert und den
Flachen- und Ressourcenverbrauch des Ver-
kehrssektors begrenzt, ist ohne einen deutlichen
Ausbau der Bahn nicht zu erreichen. Der Schie-
nenverkehr kann einen wichtigen Beitrag zum
Klimaschutz leisten und ist ein zentraler Bestand-
teil einer nachhaltigen Mobilitat der Zukunft.

Gleichzeitig ist der Schutz von Natur, Landschaft
und biologischer Vielfalt von den Auswirkungen
des Schienenverkehrs betroffen. Der Neu- und
Ausbau von Schieneninfrastruktur geht mit erheb-
lichen Eingriffen in natirliche Lebensraume ein-

her. Wilder, Wiesen, Acker und andere wertvolle
Okosysteme werden zerschnitten, versiegelt oder
dauerhaft geschadigt. Solche Eingriffe betreffen
nicht nur einzelne Arten, sondern schwachen
ganze Okologische Zusammenhénge.

Auch vor dem Hintergrund der bereits iberschrit-
tenen planetaren Grenzen - insbesondere in den
Bereichen Landnutzung und Biosphéarenintegritat
- miissen die 6kologischen Folgen des Schienen-
baus offen benannt und sorgfaltig abgewogen
werden. Es bendgtigt eine ganzheitliche Planung,
die Zielkonflikte ernst nimmt, vermeidet, wo
immer dies moglich, ist und verbleibende Eingriffe
konsequent minimiert und ausgleicht.

Jahrliche Treibhausgas-Emissionen des Verkehrs
Entwicklung der Treibhausgas-Emissionen und Projektionen 2021 bis 2030 in Deutschland des Sektor Verkehr
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Abb. 1: Entwicklung, Prognosen und Ziele fiir Treibhausgas-Emissionen im Verkehrssektor in Deutschland;
eigene Darstellung nach: Umweltbundesamt: Presse-Information 11/2025 | Bundes-Klimaschutzgesetz
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Abb. 2: Verdnderung und Einfliisse von Verkehrstragern. Aus: Oggier, P, Righetti, A., Bonnard, L. (Eds., 2001).

Der Bau und die Erweiterung von Schieneninfra-
struktur gelten vielerorts als zentraler Bestandteil
der Verkehrswende. Zugleich bringt jede neue
Strecke und grolRe bauliche MalRnahme tiefgrei-
fende Eingriffe in die Natur mit sich, mit negativen
okologischen Auswirkungen. Im Jahr 2015 lag der
Anteil der unzerschnittenen verkehrsarmen Rau-
me (UZVR) mit 100 km? oder mehr in Deutschland
bei 23,5 %. Das Ziel ist es, die Marke von 2005 mit
25,4 % wieder zu erreichen. Aktuelle Zahlen liegen
derzeit nicht vor.” Zusatzlich werden jeden Tag in
Deutschland 53 Hektar neu versiegelt, welche der
Natur dann nicht mehr zur Verfligung stehen.?

Gerade fiir Tierarten, welche in Deutschland nicht
flachendeckend verbreitet sind, sondern sich auf
einzelne Gebiete beschranken, wie z. B. Luchs
und Wildkatze und Arten welche sich sehr lang-
sam bewegen, z. B. Amphibien, ist die Zerschnei-
dung der Lebensraume besonders kritisch. Neben
der Zerschneidung durch Schienen und StralRen
kommen dann noch Larmschutzwande, Mauern
oder andere Barrieren hinzu, welche die Wande-
rungsstrecken behindern. Zusétzlich besteht das
Risiko bei der Querung eines Weges getéttet zu
werden.?

Umweltbundesamt 2025

Herrmann et al. 2019
Baierl et al. 2023
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Auswirkungen von Schienen-
Infrastrukturprojekte auf
Biodiversitat
Schieneninfrastrukturprojekte haben weitreichen-
de Auswirkungen auf die Biodiversitat und sind
stark abhangig von der Planung und den beglei-
tenden MaRnahmen zum Schutz der Umwelt. Die
Folgen sind sehr komplex und hdngen stark von
der jeweiligen Artengruppe ab, seien es Pflanzen,
Saugetiere, Vogel oder Insekten. Wahrend fiir
Vogel und Reptilien bereits einige Daten vorliegen,
gibt es insgesamt wenig Forschung zum Thema
Schienenverkehr und seine Effekte auf die Tier-
und Pflanzenwelt.

Die Ergebnisse aus dem StralRenverkehr kénnen
dabei nicht einfach auf den Schienenverkehr
Ubertragen werden. Zum Beispiel kdnnen Auswir-
kungen der Zugfrequenz auf Individuenverluste
bei Vogeln und Saugetieren bisher nicht eindeutig
abgeschatzt werden. Die absoluten Verluste im
StraBenverkehr sind deutlich héher. Ein Ausbau
von einer konventionellen zu einer Hochgeschwin-
digkeitsstrecke fiihrt in der Regel zu einer erhebli-
chen Zunahme der Individuenverluste. Wildunfalle
treten bereits bei Geschwindigkeiten iber 120
km/h (iberproportional haufig auf.*

Bundesministerium fiir Umwelt, Klimaschutz, Naturschutz und nukleare Sicherheit 2025



Fir GroRR- und Mittelsduger wie z. B.

Rehe oder Wildschweine stellen
Bahndamme mit ausreichend Vegeta-
tion und Geholzen einen Riickzugsraum
dar. Durch die extensivere Nutzung der
Strukturen erhoht sich die Qualitat des
Lebensraumes. Strecken mit gesteigertem
Nachtverkehr stellen haufig eine Todesur-
sache fiir diese Tiergruppe dar.® Fahrzeug-
frequenz und Fahrzeuggeschwindigkeit eine
sehr hohe Barriere dar. Licht, Larm und Vib-
ration haben dagegen nur geringe bis keine
Auswirkungen auf diese Tiergruppe. Die
Barrierewirkung steigt mit den Anzahl der
Gleisen. Larmschutzwéande stellen zudem
eine sehr grolRe Barriere dar.® Auch Zaune
konnten hier Schutz bieten.”

Ein weiteres Beispiel fir die Komplexitat ist die
Annahme, dass Larm durch den Schienenverkehr
negative Auswirkungen auf die Biodiversitat hat.
Dies wurde jedoch mittlerweile widerlegt. Larm
hat lediglich bei sehr hoher Verkehrsdichte und
bei bestimmten Arten spiirbare Auswirkungen.
Fir jede Artengruppe miissten die verschiedenen
Faktoren wie Frequenz, Geschwindigkeit und
Lautstarke individuell gepriift werden, da diese
Phanomene unterschiedlich starke Auswirkungen
auf die Tierarten haben — von gar keinen bis hin
zu erheblichen Effekten.

Ein wesentlicher negativer Effekt von Neu- und
Ausbauten ist der Verlust und die Fragmentierung
von Lebensraumen. Der Bau neuer Schienenstre-
cken kann Gebiete zerstoren, wodurch zahlrei-
che Tier- und Pflanzenarten ihre Lebensraume
verlieren. Besonders gefahrdet sind dabei Arten,
die auf groRflachige und ungestdrte Okosys-
teme angewiesen und solche die wenig mobil
sind. Der Verlust von Habitaten fiihrt oft dazu,
dass die Arten aus einem Gebiet verdrangt oder
Populationen isoliert werden. Dadurch kann eine
genetische Verarmung entstehen, die langfristig

Roll 2004
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die Uberlebensfahigkeit der jeweiligen Art ein-
schrankt. Auch bei Veranderungen oder Instand-
haltungsmaRnahmen an bestehenden Strecken
kommt es oft zur Zerstérung am Gleiskorper,
welcher selbst in vielen Fallen ein eigenstandi-
ges, okologisch wertvolles Biotop darstellt. Diese
werden meist extensiv gepflegt und bilden mit
dem umliegenden Bahndamm eine halboffene
Landschaftsstruktur mit unterschiedlichen Mikro-
klimata und einer hohen Strukturvielfalt. Beson-
ders fiir warme- und trockenliebende Arten stellen
sie einen Biotoptyp dar, der heutzutage immer
seltener wird. Insbesondere in ausgeraumten
Agrarlandschaften tibernehmen Bahndamme und
Gleiskorper eine wichtige Funktion als Riickzugs-
und Ausweichorte. Sie kdnnen Lebensraum fiir
Insekten, Reptilien, Vogel und seltene Pflanzen-
arten bieten und tragen lokal zur Vernetzung von
Biotopen bei. In Regionen mit hohem Nutzungs-
druck stellen sie oft einen der wenigen verbliebe-
nen naturnahen Strukturen dar. Beim Neubau von
Schieneninfrastruktur gehen diese Lebensraume
ebenfalls verloren. Die 6kologischen Funktionen
der alten Bahnddmme lassen sich durch Neu-
anlagen kompensieren, da @hnliche Strukturen
entstehen. Wichtig sind nur eine gute Erhebung
der vorhandenen Arten und ggf. eine Umsiedlung
von z. B. Mauereidechsen, damit die vorhandenen
Populationen nicht beim Neubau getotet werden.®

Ein weiteres Problem ist die Bildung von Barrie-
ren, die den natiirlichen Bewegungsraum von
Tieren einschranken. Ziige und Bahnanlagen
konnen fir viele Arten, insbesondere flir Amphi-
bien, Reptilien und Saugetiere, ein Hindernis dar-
stellen. Neue oder ausgebaute Trassen konnen
ihre Wanderungen zu Nahrungsquellen, Fortpflan-
zungsgebieten oder anderen lebenswichtigen
Orten erschweren. In einigen Fallen fiihrt dies zu
einer direkten Beeintrachtigung der Fortpflanzung
und des Uberlebens der Tiere. Eingleisige Bahn-
anlagen stellen in der Regel kein Problem dar.
Zweigleisige stellen eine mittlere Barriere dar

und mehr als zwei parallele Gleise wirken sich als
hohe Barriere aus.® Eine hohe Zugfrequenz auf



mehrgleisigen Strecken, insbesondere bei tber
15 Zugbewegungen pro Stunde, verstarkt die
Zerschneidungswirkung und erhoht den Verlust
von Lebensraumen. Viergleisige Strecken konnen
auBBerdem eine absolute Barriere fiir kleine Sduge-
tiere wie z. B. Rehe oder Dachse darstellen.®

Bahngleise und -ddmme stellen

fur Frosche und Kréten kein Biotop
dar. Lediglich wenn Gewasserstrukturen
in der Nahe sind, kommt es zu Querungen
und damit auch zu Einschrankungen fiir
diese Gruppe. Vor allem Strecken die nachts
befahren werden, stellen ein Problem dar
(ebd.). Fiir Frosche und Kroten stellt die
Fahrzeugfrequenz ebenfalls eine sehr hohe
Barriere dar. Die Fahrzeuggeschwindigkeit
hat hohe Auswirkungen. Licht, Larm und
Vibration wirken sich nur wenig auf sie aus.
Die Zahl der Fahrstreifen und die Breite
stellen ebenfalls eine sehr hohe Barriere dar,
ebenso wie Bordsteine und Larmschutz-
wande.™

Treffen Tiere auf eine solche Barriere @ndert sich
ihre urspriingliche Wanderrichtung. Sie drehen
um oder laufen an der Barriere entlang, was dazu
fihrt, dass sie die gegeniiberliegenden Bereiche
nicht erreichen, auch wenn diese als Lebens-
raum geeignet waren. Somit gehen Lebens-
raume fiir diese Arten verloren. Dies gilt sowohl
fir Kleintiere als auch z. B. fiir den Luchs.™ Die
Barrierewirkung von Schienentrassen hat ver-
schiedene Auswirkungen auf die Populationen.
Diese reichen von lokalem Aussterben, einer
geringeren Mobilitat, einer hdheren Sterblichkeit,
niedrigeren Populationsdichten bis hin zu einer
Behinderung der Ausbreitung.™ Ebenso fiihrt die
Zerschneidung auch dazu, dass Wanderungen
und Abwanderungen von Jungtieren gestort oder
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verhindert werden. Der genetisches Austausch
wird innerhalb der isolierten Population vermin-
dert und das kann Inzucht zur Folge haben. Dies
hat zum Ergebnis, dass die Uberlebensfahigkeit
der Population eingeschrankt ist.™

Weiterhin ist zu sagen, dass Hochgeschwindig-
keitsstrecken wie z. B. ICE-Strecken haufig keine
starken Barrieren darstellen, da sie meist zwei-
gleisig und ohne Larmschutzwéande gebaut sind.
Auch hier lasst sich feststellen, dass sie nur zu
einer Gefahr fiir die biologische Vielfalt werden,
wenn sie bedeutsame Korridore kreuzen. Daher
ist auch hier die Notwendigkeit guter Querungshil-
fen inkl. Leiteinrichtungen essentiell. Hiervon sind
Hochgeschwindigkeitsstrecken auf denen 300
km/h gefahren werden kann ausgenommen. Der
Grund ist, dass hier i.d.R. eine ,feste Fahrbahn“
verbaut wird. Fir Kleintiere wie Kroten, Unken,
Blindschleichen oder verschiedene Kaferarten
stellt dies hochstwahrscheinlich eine starke bis
absolute Barriere dar.’ Gréere und mobilere
Arten sind davon nicht betroffen.

Eine weitere hohe Barrierewirkung stellen Larm-
schutzwénde dar, da sie fiir viele Tiergruppen
uniiberwindbare Barrikaden sind. Sie behindern
sowohl die Uberquerung der Gleise als auch die
Nutzung der Béschung als Lebensraum. Somit
ist die Quer- und Langsvernetzung gestort.®
Durchlasse fiir Kleintiere wie z. B. Reptilien sind
moglich. Diese missen regelmafig von Laub- und
Bodeneintrag gereinigt werden, da sie sonst ihre
Wirkung verfehlen.’” Wenn Larmschutzwéande
gebaut werden miissen und Moglichkeiten zur
Querung nicht installiert werden konnen, sollte
parallel ein Griinweg vorhanden sein, welcher
von Tieren zur Langsvernetzung genutzt werden
kann. Auch der Bau von Larmschutzwanden kann
vorhandene Reptilienpopulationen zerstoren.
Zauneidechsen fliichten bei Baubeginn nicht in
ungestorte Bereiche, sondern verstecken sich in



ihren Hohlen."® Beim Bau von neuen Larmschutz-
wanden sollte vorher das zu bebauende Gebiet
kartiert und die vorhandenen Reptilien gefangen
und umgesiedelt werden.

Fiir viele Vogel bieten Bahnanla-

gen mit Randstrukturen (Gehdlze,
Steinhaufen, extensive Wiesen) einen
Lebensraum. Das Gleis wird haufig als Nah-
rungshabitat genutzt, indem entweder klei-
ne Sauger wie z. B. Mduse gejagt werden
oder verstreutes Ladegut wie z. B. Getreide
gefressen wird. Durch Riickschnitt der
Geholzstrukturen kommt es immer wieder
zu Verlusten von Individuen oder von Nist-
platzen. Die Kollisionen mit Ziigen kommt
bei Vogeln sehr haufig vor und betrifft ins-
besondere Eulen und Greifvdgel. Dies hat
unter anderem mit hohen Geschwindigkei-
ten und Nachtverkehr zu tun.™

Auch die Biindelung von Trassen, also die Paralle-
litdt von Schiene und StraRe, stellt eine sehr grole
bis absolute Barriere dar. An diesem Beispiel
lasst sich die Komplexitat der Auswirkungen des
Aus- und Neubaus des Schienenverkehrs fiir den
Naturschutz gut erldutern.

Sie hat den Vorteil, dass dadurch weniger Flache
verbraucht wird und zusatzliche Zerschneidungen
vermieden werden. Dies ist aus Naturschutzsicht
zu begriRen. Auf der anderen Seite wird die Zer-
schneidung vergroRert, da Trassenbiindelungen
in der Regel uniiberwindbar sind. Lebensrdaume
werden dadurch stéarker getrennt als in Einzellage.
Querungsbauwerke sind hier besonders teuer und
aufwandig. Eine weitere Moglichkeit zur Kom-
pensation ist es zwischen den Trassen liegende
R&aume, naturschutzfachlich aufzuwerten und
Trittsteinbiotope anzulegen — dadurch kann die
Barrierewirkung bereits reduziert werden.?°
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Kompensation von Eingriffen
Schieneninfrastrukturprojekte sind ebenso wie
Stralenbauprojekte Eingriffe in den Naturhaus-
halt, welche durch geeignete Ausgleichsmal3-
nahmen kompensiert werden miissen. Durch die
Renaturierung von Landschaften oder die Schaf-
fung neuer Naturschutzprojekte kénnen wertvolle
Lebensraume fiir die Biodiversitat geschaffen
werden. Solche MalRnahmen tragen dazu bei,

die negativen Effekte des Bauens von Bahnstre-
cken abzumildern und die lokale Artenvielfalt zu
fordern. Dabei reicht die reine Kompensation von
Eingriffen durch AusgleichsmalRnahmen allein
nicht aus. Essentiell ist ebenfalls, dass verblei-
bende Lebensraume dauerhaft vernetzt werden,
um ihre 6kologische Funktion langfristig zu
sichern. Dies setzt eine sinnvolle Planung voraus,
bei der moglichst wenig wertvolle Lebensraume
zerstort werden, der zu zerstérende bzw. storen-
de Bereich intensiv untersucht wird, vorhandene
Tiere umgesiedelt werden, bestmdglich und
nachhaltig kompensiert wird und entsprechende
Querungshilfen gebaut und angeboten werden.?

Bei geplanten Neubauten von Schienentrassen
wird kein ganzheitliches Vernetzungskonzept

als Kompensationsmaflnahme angewendet — im
StraRenbau wird das, wenn auch nur vereinzelt,
bereits durchgefiihrt. Darauf weisen auch Baierl
et al. hin: ,eine Gesamtkonzeption Biotopverbund
an Neu- und Ausbaustrecken unter Beriicksich-
tigung/Darstellung aller vorgesehener Bauwerke
[...] ist fuir Bahnstrecken bisher nicht bekannt”.22
Fir eine erfolgreiche Wiedervernetzung von
Lebensraumen und Korridoren wére es essentiell
alle betroffenen Bereiche und Arten zu beriick-
sichtigen und die MalRnahmen insgesamt darauf
abzustimmen. Insgesamt werden viele Mdglich-
keiten nicht beriicksichtigt und Vermeidungs- und
Minderungsmaflnahmen nicht in vollem Umfang
betrachtet. Oft sind Vermeidungs- und Minde-
rungsmaflnahmen nur punktuelle Einzellésungen
und oft orientiert an streng geschiitzten Arten. Es
fehlt ein integrativer Ansatz mit Berlicksichtigung



der bestehenden Lebensraumnetze. Als Beispiel
ware es bei Biindelungstrassen mit entsprechen-
den Querungshilfen moglich, die Absténde zwi-
schen den Trassen ausreichend grof3 (>15 m) zu
wahlen, damit der entstandene eingeschlossene
Bereich eine Aufenthalts- oder Lebensraumquali-
tat erreichen kann (ebd.).

Die Bewertung von Eingriffen in Natur und Land-
schaft nach der Bundeskompensationsverord-
nung erfolgt anhand von Wertpunkten, die die
okologische Bedeutung betroffener Flachen ab-
bilden. Je hoher die Punktezahl, desto wertvoller
ist das Biotop, das durch den Eingriff beeintrach-
tigt oder zerstort wird. Ackerflachen liegen mit
etwa 5-7 Punkten pro Quadratmeter im unteren
Bereich, extensives Griinland wird mit 11-20
Punkten bewertet und Moore zwischen 12-24
Punkten.

Fir den Neubau von Bahnstrecken gilt grund-
satzlich, dass eine moglichst umweltvertragliche
Trassenfiihrung angestrebt werden muss. Die
Wertpunkte-Bilanz kann dabei als Orientierung
dienen, um zu entscheiden, in welchem Umfang
ein Eingriff noch vertretbar ist. Fiir Bahn-Neubau-
strecken gibt es weder eine feste Obergrenze an
Wertpunkten noch klare gesetzliche Ausschluss-
kriterien; selbst hohe Punktzahlen fiihren lediglich
zu erhohtem Kompensationsbedarf, nicht auto-
matisch zu einem Bauverbot. Ein Projekt scheitert
also eher daran, dass es nicht genug Ausgleichs-
flachen gibt und nicht an der Anzahl der Wert-
punkte. Selbst fiir streng geschiitzte Gebiete oder
Arten konnen unter bestimmten Voraussetzungen
Ausnahmen gewdhrt werden, wenn keine Alterna-
tiven bestehen und zwingende Griinde des liber-
wiegenden offentlichen Interesses nachgewiesen
sind (§34 & 45 Bundesnaturschutzgesetz).
Gerade weil es keine verbindlichen Grenzen oder
echte Ausschlusskriterien gibt, halten wir es fiir
notwendig, dass klare Bewertungsmalstabe und
Schwellenwerte in Zukunft formuliert werden, um
den Schutz wertvoller Lebensrdume und seltener
Tier- und Pflanzenarten sicherzustellen.

Auch die AusgleichsmaRnahmen werden viel zu
oft nur unzureichend umgesetzt oder langfristig

23 Baierl et. al 2023

betreut. So bleiben die gewiinschten positiven
Effekte auf Natur und Umwelt vielfach aus. Durch
die Bewertung von Flora und Fauna auf Basis
eines schematischen Punktesystems, finden
okologische Zusammenhange und funktionale
Aspekte kaum Beriicksichtigung. Neu geschaf-
fene Biotope kdnnen bestehende, besonders
schiitzenswerte Lebensraume daher nicht ohne
erheblichen zeitlichen Qualitatsverlust ersetzen.
Diese werden maximal 25 Jahre lang unterhal-
ten. Nach Ablauf der Unterhaltungszeitrdume ist
die langfristige Zukunft vieler Ausgleichsflachen
ungewiss. Ohne kontinuierliche Pflege, fachliche
Kontrolle und Anpassung an sich wandelnde Um-
weltbedingungen besteht die Gefahr, dass diese
Flachen ihre 6kologische Funktion schrittweise
verlieren. Damit droht sowohl der urspriinglich
angestrebte Ausgleich fiir Eingriffe in Natur und
Landschaft, als auch die dauerhafte Sicherung
von Biodiversitat und Okosystemleistungen zu
scheitern. Verstarkt wird dieses Risiko durch
unzureichende oder ganz eingestellte Monitoring-
und Nachsorgekonzepte, wodurch notwendige
Korrekturen bei Fehlentwicklungen haufig aus-
bleiben. Eine langfristig nachhaltige Wirkung der
Kompensationsmalinahmen ist somit in vielen
Fallen nicht gewabhrleistet.

Grundannahme sollte sein, jegliche Baumal3-
nahmen zu vermeiden und wenn gebaut werden
muss, die Effekte moglichst klein zu halten und
gut zu kompensieren. Das Ziel sollte immer sein,
durch MaBnahmen zur Wiedervernetzung den
Austausch von Populationen wieder zu ermog-
lichen, sodass die oben genannten negativen
Aspekte nicht auftreten oder um ein Vielfaches
reduziert werden. Die Wiedervernetzung soll so-
wohl fiir groBe Saugetiere wie z. B. Rothirsch oder
Luchs gelten, als auch fiir kleine Arten wie Heu-
schrecken oder Laufkéafer. Querungshilfen spielen
hier eine entscheidende Rolle, um die Vernetzung
und damit den Erhalt von Arten zu gewahrleis-
ten. Dabei sollten Lebensraume und bedeutende
Wanderschwerpunkte unbedingt beriicksichtigt
werden. Auch das Begleitgriin kann hier schon zu
einer deutlichen Reduzierung der Auswirkungen
fiihren. Die Mdglichkeiten die Gleise zu liberque-
ren sollte immer moglichst optimiert werden.z



Griinbriicken sind sehr gut geeignet, komplette
Lebensraume liber einen Verkehrskorper hinweg
zu vernetzen.?* Im Gegensatz zur Stralle machen
KompensationsmalRnahmen im direkten Umfeld
von Trassen im Schienennetz durchaus Sinn.%

Aus- oder Neubau aus
Naturschutzsicht

Aus Naturschutzsicht ist weder der Aus- noch der
Neubau von Schienentrassen zu bevorzugen, da
in jedem Fall Tiere getotet sowie Lebensrdume
zerstort und zerschnitten werden. Ganzheitlich
betrachtet ist der Ausbau von Schienenverkehrs-
wegen zu bevorzugen, da in Summe weniger
verandert werden muss, weniger zerstort wird
und auch Ressourcen insgesamt gespart werden
konnen, was dem Naturschutz indirekt zugute-
kommt.

Ganz allgemein ist es zundchst essentiell, dass
ausschliellich Einzelfallbetrachtungen beim Neu-
und Ausbau von Bahntrassen moglich sind. Es
bedarf einer genauen Untersuchung des Pro-
jektgebietes und bestehende Konflikte miissen
ermittelt werden. Neben den Auswirkungen auf
die direkten Lebensrdaume, die durch den Bau
gestort oder zerstort werden, gilt es auch die Zer-
schneidungseffekte zu betrachten, die dadurch
entstehen. Besonders gravierend sind Zerschnei-
dungseffekte, wenn sie sich auf wichtige Ver-
bundsysteme auswirken. Als besonders relevante
Gebiete sind hier nach Baierl et. al (2023) zu
nennen:

® National bedeutsame Achsen/Korridore
der Lebensraumnetze

® Biotope/Habitate
® Enger Funktionsraum/Kernraum

® Synergieeffekte mit anderen Lebens-
raumnetzen

® Strenge Schutzgebietskulisse
Aus diesem Grund ist es wichtiger, wo die neuen

Schienen verlaufen - also wo gebaut wird, mit der
Annahme, dass der Neu- oder Ausbau immer ne-

24 Herrmann et al. 2019
25 Roll 2004

gative Konsequenzen fiir den Naturschutz hat, als
per se gut oder schlecht im Neu- oder Ausbau zu
unterscheiden. Weiterhin ist allgemein zu sagen,
dass sich die Auswirkungen auf die jeweilige Fau-
na auch extrem unterscheidet, je nach GroRie, Be-
weglichkeit und Habitatanspriichen. Auf Pflanzen
hat der Bau von Schienentrassen normalerweise
nur geringe Auswirkungen, da die Pflanzengesell-
schaften an den neu gebauten Strecken dhnlich
wieder auftreten werden.

Fazit

Wir als BUND sehen es als unsere Ver-
antwortung, die Umsetzung der Verkehrs-
wende mit den Zielen des Naturschutzes
in Einklang zu bringen. Dies bedeutet, dass
Bahnprojekte zwar einen wichtigen Beitrag
zum Klimaschutz leisten konnen, gleich-
zeitig aber nicht auf Kosten des Natur- und
Umweltschutzes erfolgen diirfen. Nur mit
klaren Leitplanken, einer verbindlichen
Begrenzung der 6kologischen Eingriffe
und einer maximalen und ganzheitlichen
Kompensation der Folgen kann die not-
wendige Balance zwischen Infrastruktur-
entwicklung und Schutz der Biodiversitat
erreicht werden. Die Uberschreitung der
planetaren Grenzen Integritat der Biosphare
und Landnutzung wird durch den Aus- und
Neubau von Schieneninfrastruktur weiter
vorangetrieben. Durch die Zerstorung von
Okosystemen und dem Artensterben, gilt
besonders die Grenze der Biosphare als
weit Uberschritten. Deshalb ist es beson-
ders wichtig, sorgfaltig zu priifen, wo neue
Gleise mit den geringsten Auswirkungen auf
Natur und Umwelt gebaut werden kdnnen,
wie die Vernetzung von Lebensrdumen
bestmdglich wiederhergestellt wird und
wie AusgleichsmalRnahmen so umgesetzt
werden, dass sie dauerhaft zur Sicherung
von Biodiversitat und Okosystemleistungen
beitragen und den Anspruch eines tatsach-
lichen Ausgleichs fir Eingriffe in Natur und
Landschaft erfiillen.



Gemeinwohlorientierte
Schieneninfrastruktur

Das, was vielen Menschen einer Gemein-
schaft oder eines Staates zugutekommt und
niitzt, wird als ,Gemeinwohl!“ bezeichnet.?¢

Soll die Verkehrsinfrastruktur die Mobilitat aller
Menschen in Deutschland verbessern? Dann
sollte das Gemeinwohl zentraler Bestandteil
einer nachhaltigen Verkehrspolitik sein. Auch in
der Priorisierungsdebatte welche Verkehrstrager
weiterentwickelt werden miissen und sollen, ist
die Frage des Gemeinwohls elementar.

In Bezug auf die Schieneninfrastruktur gibt es die-
sen Auftrag explizit im Art. 87e Abs. 4 S. 1 GG. So
muss der Bund sicherstellen, ,dass dem Wohl der
Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbediirf-
nissen, beim Ausbau und Erhalt des Schienennet-
zes der Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren
Verkehrsangeboten auf diesem Schienennetz,
soweit diese nicht den Schienenpersonennahver-
kehr betreffen, Rechnung getragen wird.”

Das bedeutet, dass Infrastruktur nicht primar
nach kurzfristiger Rendite oder isolierten Leis-
tungskennzahlen, sondern nach den langfristigen
Bediirfnissen der Gesellschaft, also Mobilitats-
bediirfnisse, aber eben auch der Sicherung der

26 Gemeinwohl | bpb.de

natirlichen Lebensgrundlagen, der Umwelt und
des Klimas gestaltet wird. Der Schienenverkehr
nimmt in diesem Kontext eine bedeutende Rolle
ein: Er ist energieeffizient, emissionsarm und fiir
breite Teile der Gesellschaft zuganglich. Diese
Eigenschaften machen die Schieneninfrastruktur
zu einem zentralen Hebel, sowohl fiir den Klima-
schutz im Verkehrssektor, als auch fiir die Sicher-
stellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse und
der Daseinsvorsorge.

Dieser Auftrag muss von der Bundesregierung
schnellstmdglich ausgestaltet werden und damit
gesellschaftliche Ziele festlegen, nach denen
dann die Schieneninfrastruktur entwickelt werden
soll.

Fur eine gemeinwohlorientierte Schienen-
infrastruktur brauchen wir ein Zusammen-
wirken aller Krafte und eine strukturelle
Weiterentwicklung der DB InfraGO AG,
einschlieflich einer Entflechtung von
Aufgaben und Zusammenfihrung von
Verantwortlichkeiten, um Entscheidungs-
wege zu verkurzen, Investitionen zu
beschleunigen und die Leistungsfahigkeit
des Netzes zu erhdhen.©

Michael Donth, MdB, Obmann im Verkehrsausschuss, CDU
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Fur eine gemeinwohlorientierte Schienen-
infrastruktur brauchen wir: ,eine auskdomm-
liche und langerfristig verlassliche Finan-
zierung fur Modernisierung und Ausbau,
mutige politische Entscheidungen fir die
Herstellung eines ausreichend leistungsfa-
higen Netzes sowie ein System niedrigerer
Trassenpreise. Der Deutschlandtakt ermdg-
licht eine zielgerichtete Infrastruktur, um
deutlich héhere Verkehrsanteile im Per-
sonen- wie Guterverkehr fir die klimaver-
tragliche und ressourcensparende Bahn zu
gewinnen.®

Matthias Gastel, MdB, Mitglied im Verkehrsausschuss,
Berichterstatter fir Bahnpolitik, Biindnis 90/ Die Griinen

Mobilitatsbediirfnisse sind vielfaltig und entste-
hen beim Weg zur Arbeit, bei sozialem Engage-

ment, bei der Betreuung von Kindern, dem Weg zu

Arzt*innen oder zu Freizeitaktivitaten. Damit ist
der Verkehr auch elementare Aufgabe der Da-
seinsvorsorge. Lange Zeit wurde der politische
Fokus daraufgelegt, die individuelle Mobilitat
auf der StraRe zu férdern. Mit Anwachsen von
Wegelangen, Mobilitatsbedirfnissen und der Er-

kenntnis, dass der Klimawandel eine Veranderung

der Verkehrsmittel bedarf, muss dieser Fokus
schnellstmdglich verdandert werden. Ziel dabei
sollte sein, alle Menschen in Deutschland in die

Lage zu versetzen, ihre grundlegenden Mobilitats-

bediirfnisse zu erfiillen, unabhangig von Einkom-
men, sozialer Herkunft oder Wohnort.?”

Der Verkehrssektor tragt in Deutschland signifi-
kant zu Treibhausgasemissionen bei. Ein GroRteil
entfallt auf den motorisierten Individualverkehr,
also die Nutzung des privaten Pkw. Eine Verlage-
rung des Verkehrsaufkommens auf emissions-
armere Verkehrstrager, wie der Schiene, muss
daher ein zentraler und mit Zielen hinterlegte
Bestandteil der Verkehrspolitik sein. Zur Erfiillung
der Mobilitatsbediirfnisse der Gesellschaft, in
Einklang mit den Zielen fiir Klima- und Umwelt-
schutz, kommt dem schienengebundenen 6ffent-
lichen Verkehr daher eine zentrale Aufgabe zu.

Gemeinwohlorientierung als
Leitprinzip der Entwicklung der
Schieneninfrastruktur

Demnach muss die Entwicklung der Schieneninf-
rastruktur nach dem Leitprinzip des Gemeinwohls
und der Daseinsvorsorge erfolgen. Mobilitatsbe-
diirfnisse der Menschen sind bei dieser Entwick-
lung einzubeziehen, so dass die Bahn Angebote
zur Verkehrsverlagerung auf die Schiene zur
Reduktion von Treibhausgasemissionen machen
kann. Dabei sollten Investitionen auf die Projekte
priorisiert werden, die die groRten Emissionsein-
sparungen, kumuliert im Schienengiiter — und
Schienenpersonenverkehr, prognostizieren.

Jahrliche Treibhausgas-Emissionen des Verkehrs (Emissionen 2024 in MT CO.eq)

Personenkraftwagen (Pkw)

Schwere und leichte Nutzfahrzeuge

Busse, Motorisierte Zweirader
Sonstige Fahrzeuge

Nationale Schifffahrt
(Binnen- & Kiistenschifffahrt)

Nationale zivile Luftfahrt
(nur Inlandsfliige)

Schienenverkehr

89,6

100

Abb. 3: Eigene Darstellung auf Basis Umweltbundesamt 2025 | Tremod 6.62

27 Schwedes, Oliver. & Bormann, René. (2017).



Diese oben genannten gesellschaftlichen Ziele
missen in Ziele der DB InfraGO AG Ubersetzt wer-
den. So miissen Verlagerungs- und Kapazitats-,
aber auch Erreichbarkeitsziele heruntergebro-
chen, quantifizier- und messbar gemacht werden.
Nur so kann Fortschritt und Erfolg nachvollzieh-
bar ausgestaltet und der Nutzen der Schienen-
infrastruktur fir die Allgemeinheit gestarkt
werden. Um gesellschaftliche Mobilitats- und
Verlagerungsziele auf die Schiene zu erreichen,
braucht es ein robustes und leistungsfahiges
Schienennetz. Dessen Instandhaltung und Kapa-
zitatserweiterung ist Aufgabe der DB InfraGO AG
im Auftrag des Bundes. Der Bund ist also fiir die
Entwicklung und Zielsetzung der Schieneninfra-
struktur verantwortlich. Er muss diese Ziele zum
Wohl der Allgemeinheit setzen, finanzieren und
Uberpriifen.

Zentral fur die gemeinwohlorientierte Schienen-
infrastruktur ist die Erh6hung der Kapazitaten,
Qualitat und Zuverlassigkeit des Netzes. Die
bestehenden Méngel — wie Uberalterung, Unter-
finanzierung und Schrumpfung des Netzes bei
gleichzeitig steigenden Verkehrsleistungen - be-
eintrachtigen die Leistungsfahigkeit und mindern
die Klimaschutzwirkung des Schienenverkehrs.

Gemeinwohlorientierte Ziele

der Schieneninfrastruktur

Das Gemeinwohl muss also zur relevanten Ziel-
groRe der Entwicklung der Schieneninfrastruktur
werden. Hierfiir sollen im Folgenden eine Reihe
von moglichen Indikatoren und Kriterien beschrie-
ben werden:

1) Netzzustand Schiene: Der jahrlich erscheinen-
de Netzzustandsbericht hat bisher lediglich eine
beschreibende Wirkung. Es ist richtig, den Zu-
stand von Weichen, Gleisen, technischen Anlange,
aber auch Gebaude, Bahnsteigen u. a. zu liberwa-
chen. Dariliberhinausgehend braucht es aber auch
ein gemeinsames Verstandnis vom Zustand der
Infrastruktur. Davon ausgehend kann der Bund
Uber jahrliche ZielgrofRen fiir den Netzzustand die
Schieneninfrastruktur-Entwicklung steuern und

diese ZielgroRen konnen als messbare Gro3en
den Unternehmenserfolg ausdriicken.

2) netzbedingte Verspatungsursachen: Im Jahr
2025 waren nur noch 60,1% Fernziigen bei der DB
Fernverkehr AG plinktlich. Auch die Plinktlichkeit
im Regionalverkehr ist 88,7 % die Plinktlichkeit
gesunken.? Einer der Griinde war (und ist) die
Uberalterte und iliberlastete Bahn-Infrastruktur.
Diese Ursachen miissen durch klare Zielvorgaben
systematisch behoben und durch einen Indikator
netzbedingte Verspatungsursachen tberpriift
werden. So kann sichergestellt werden, dass eine
der grofRten Missstande fiir Bahnkund*innen be-
hoben wird.

Fir eine gemeinwohlorientierte Schienen-
infrastruktur brauchen wir: ,Eine vollstan-

dige Abkehr vom Profitabilitatsmythos der

Schiene und eine langfristige Finanzierung
der Schieneninfrastruktur, die Bahnfah-
ren fur die Menschen sicher und gunstig

gestaltet, gute Arbeitsbedingungen fir die

Beschaftigten garantiert und das System
Schiene zum Motor einer sozial-dkologi-
schen Verkehrswende mit guten Jobs
und klimafreundlicher Mobilitat fur alle
werden lasst.

Luigi Pantisano, MdB, Mitglied im Verkehrsausschuss,
Sprecher fiir Verkehrspolitik, Die Linke

3) Reaktivierung stillgelegter Schienenstrecken:
Auch die Lange des Schienennetzes soll und
muss als Indikator fiir das Gemeinwohl genutzt
werden. Es gibt mehr als 5000 km stillgelegte
und reaktivierbare Gleisstrecken, die ehemals
erschlossene Stadte und Kommunen wieder an
das Schienennetz anbinden kénnen und so dort
erst wieder eine Mobilitats-Alternative bieten.
Hier sollten rechtliche Hiirden zur Reaktivierung
abgebaut werden. Um auch den Giiterverkehr bei
Reaktivierungen mitzudenken braucht es hier eine
Finanzierung der zusétzlichen Kosten.?

28 Jahresbilanz 2025: Piinktlichkeit der Deutschen Bahn sinkt weiter - eisenbahn.de

29 Klihspies, Johannes & Hazod, Melanie. (2024)
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Fur eine gemeinwohlorientierte Schienen-
infrastruktur brauchen wir: ,drei Dinge:

ein aus Nachhaltigkeitszielen abgeleitetes
langfristiges Wachstumsziel mit konkre-
ten Zwischenzielen fir mehr Kapazitat im
Schienennetz; eine an den Zielen ausge-
richtete staatliche Finanzierung ohne Ren-
ditedruck, die Uber einen Fonds mehrjahrig
abgesichertist; und eine aktive Steuerung
der DBInfraGO durch den Bund mit auf die
Zielerreichung ausgerichteten Kennzahlen®.

Dirk Flege, Geschéaftsfiihrer Allianz pro Schiene

4) Die Umsetzung von sogenannten kleinen und
mittleren MaBnahmen hilft die Kapazitat im Netz
auch kurzfristig zu steigern. Denn hier miissen
oft keine langen Genehmigungsverfahren durch-
gefiihrt werden und die Umsetzung kann relativ
schnell wirken. Hier sollten rollierend Malinah-
men eruiert und schnellstmdglich umgesetzt
werden. Damit kdnnen Engpéasse beseitigt und fiir
Uberlastete Schienenwege Kapazitdten geschaf-
fen werden.

5) Zielvision Deutschlandtakt: Fiir den Ausbau
des Schienennetzes ist es wichtig eine Zielvision,
wie einen Deutschlandtakt, zu definieren und auf
Naturvertraglichkeit und Erreichen von Gemein-
wohl- und Klimazielen zu tiberpriifen. Denn fir
die Verlagerungsziele auf die Schiene braucht

es eine Erweiterung des Schienennetzes um die
zusaétzlichen und fiir das Erreichen der gesetzlich
festgelegten Klimaziele notwendigen Verkehre
aufnehmen zu kdnnen. Bei der Erweiterung muss
stets der Eingriff in Natur- und Umweltrdume
unterbleiben oder soweit wie moglich reduziert
werden. Hier sollte abgewogen werden kénnen,
ob bei unverhaltnismaRigen Eingriffen verkehr-
liche Vorgaben (u. a. Fahrzeiten, Geschwindigkei-
ten, Steigungen) verdndert werden missen. Eine
Abwagung kann nur bei Vorliegen von verschiede-
nen Szenarien (bspw. unterschiedlichen Fahr-
zeiten im Deutschlandtaktmodell) und der dafiir
notwendigen Datengrundlage und Modellierung
erfolgen.

6) Netzzustand Bahnhofe: Ebenso im Netzzu-
standsbericht aufgefiihrt, ist der Zustand der
Bahnhofe und Empfangsgebaude. Fiir diese
braucht es Visionen der Nutzung, aber auch

eine kontinuierliche Instandhaltung und Moder-
nisierung des Zustands der Gebaude. Fiir das
Gemeinwohl kann und muss die Mdéglichkeit

flr intermodale Wegeketten durch die bauliche
Struktur und eine gesteigerte Aufenthaltsqualitat
der Bahnhofe geschaffen werden. Hierfir braucht
es Infrastruktur wie sichere Fahrabstellanlagen,
Mobilitats-Stationen, mit Sharing-Angebote wie
Carsharing und (elektrischen) Fahrradern, Lade-
punkte E-Autos und ausreichend P+R Angeboten.
Wichtig ist auch die Einbeziehung der Bahnhofs-
gebaude, die nicht mehr im Besitz der DB InfraGO
AG, sondern in privater Hand sind.

7) Trassenpreise: Fahrt ein Giter- oder Perso-
nenzug auf der Schiene muss er fiir die Nutzung
einen Trassenpreis zahlen. Die Verlagerung von
Verkehren auf die Schiene, sowohl im Giiter-, als
auch im Personenverkehr, hangt also mal3geb-
lich an der Hohe der Kosten fiir Trassen, auch

im Verhaltnis zur Lkw-Maut fiir die Nutzung von
Autobahnen und BundesstraBen. Hohe Trassen-
preise, die in Deutschland aktuell nach dem
Vollkostenprinzip berechnet werden, verzerren im
erheblichen MaRe diesen Wettbewerb und fiihren
dazu, dass Verkehre auf der Schiene nicht oder
nur sehr schwer konkurrenzfahig betrieben wer-
den kdnnen. Hier muss eine Trassenbepreisung
gefunden werden, die es moglich macht, Verkehr
auf der Schiene auch zu wettbewerbsfahigeren
und planbaren Preisen fiir die Endkunden anbie-
ten zu kdnnen.

Fur eine gemeinwohlorientierte Schienen-
infrastruktur brauchen wir eine verlassliche
Finanzierung und eine klare Orientierung an
den Interessen von Fahrgasten und Guter-
kunden. Nur mit der sofortigen Beseitigung
von Engpassen und der fortgesetzten Sa-
nierung wird die Bahn so schnell wie m&g-
lich wieder punktlich.“

Christiane Rohleder und Matthias Kurzeck, Bundesvorsitzende des 6ko-
logischen Verkehrsclub VCD



Die Schiene als Gemein-
wohlaufgabe

Die Schiene sollte dem Gemeinwohl dienen und
muss entsprechend ausgerichtet werden. Rendi-
teerwartungen an die Schiene stehen einer nach-
haltigen Mobilitatswende entgegen. Infrastruktur
und Betrieb der Deutschen Bahn AG diirfen sich
daher nicht primar an kaufmannischen Kriterien
orientieren, sondern miissen dem gesellschaft-
lichen Nutzen dienen. Mal}stab der Zielerreichung
sollten, wie beschrieben, verbindliche Gemein-
wohl-Indikatoren wie Netzzustand, Pinktlichkeit
und Erreichbarkeit sein. Neben dem naturvertrag-
lichen Ausbau und Instandsetzung der Infrastruk-
tur muss das System Bahn gesamthaft betrachtet
werden. Hierzu braucht das Reisen mit der Bahn
neben verlasslichen, plinktlichen Angebote auch
dauerhaft bezahlbare Tarife, wie dem Deutsch-
landticket, und ein planbares und preislichen wett-
bewerbsfahiges Trassenpreissystem.

Der Bund ist in der Verantwortung, neben einer
langfristigen und planbaren Finanzierung des
Erhalts und naturvertraglichen Ausbaus der
Schieneninfrastruktur mit der Entwicklung einer
Eigentiimerstrategie fir die DB AG, sicherzu-

stellen, dass diese Gemeinwohl-Ziele umgesetzt
werden. Dies ist eine zentrale staatliche Aufgabe
der Daseinsvorsorge und des Klimaschutzes.
Blickt man in Lander wie die Schweiz und Oster-
reich, die ein besser funktionierendes Bahnnetz
betreiben, braucht es nicht nur eine Strategie,
sondern auch einen liberparteilichen Konsens fiir
die Zukunft der Schiene.

FUr eine gemeinwohlorientierte Schienen-
infrastruktur brauchen wir: ,einen starken
integrierten Konzern, der Netz und Betrieb
unter einem Dach vereint, eine massive
und verstetigte Finanzierung durch einen
Infrastrukturfonds sowie eine konsequen-
te Ausrichtung der DB InfraGO auf das
Gemeinwohl statt auf Gewinnmaximie-
rung, um Mobilitat als Kernbestandteil

der staatlichen Daseinsvorsorge fur alle
Menschen verlasslich und bezahlbar zu ge-
wahrleisten.”

Anja Troff-Schaffarzyk, MdB, Mitglied im Verkehrsausschuss, SPD
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Dialog mit Akteur*innen
aus Natur- und Klimaschutz

Ein Ziel im Projekt war der Dialog mit BUND-Lan-
desverbanden, Kreisgruppen, Aktiven, anderen
Organisationen und Verbanden sowie weiteren
Multiplikator*innen in Kontakt zu treten und
gemeinsame Ideen und Impulse erarbeiten. Die
Fragestellung lautete: Wie kann der Schienen-
verkehr zukiinftig so ausgebaut bzw. verbessert
werden, dass die Verkehrs- und Klimaziele einge-
halten werden konnen, ohne Naturschutzziele zu
vernachlassigen. Bei den Workshops und Dialog-
formate konnten wir mit den Menschen vor Ort
erortern, wie der Beteiligungsprozess zu Neu- und
Ausbauprojekte von Schienenprojekte vor Ort ab-
gelaufen ist: Was lief gut, aber auch was auf eine
andere Art und Weise gemacht werden sollte?
Ganz konkret befassten wir uns mit der Frage, ob
und wie die naturvertragliche Umsetzung in der
Beteiligung aufgenommen und tatséachlich Einzug
in die Planung genommen hat. Eine weitere Fra-
gestellung war, wie die Bahn im Deutschlandtakt-
Modell mit regionalen OPNV-Angeboten verkniipft
werden kann.

Ablauf der Workshops

Im Laufe des Projektes haben wir drei Work-
shops mit Menschen, die an aktuelle geplanten
Schienenprojekten arbeiten, organisiert. Im Fokus
standen die drei Bahnstrecken:

® Hannover — Bielefeld
® Augsburg - Ulm

® Mannheim - Karlsruhe

Neben einer Bestandaufnahme der lokalen Vor-
haben, naturschutzfachlichen Input und verkehr-
licher Perspektive, lag ein Fokus der Workshops
auf der Ausgestaltung der Beteiligungsprozesse.

Es wurde deutlich, dass die Ausgangslage und
der Verlauf der Prozesse sehr unterschiedlich
waren und es eine Reihe von unterschiedlichen
Kritikpunkten gibt. In jedem der Workshops wurde
deutlich, dass die Verkehrsverlagerung auf die

klimafreundliche Schiene Prioritdt haben sollte
und essentiell fiir die Verkehrswende ist. Auch die
naturvertragliche Erweiterung des Schienennet-
zes wurde Ubereinstimmend bestarkt.

In einem weiteren Workshop im Dezember mit Ak-
tiven aus Umweltverbanden aus dem gesamten
Bundesgebiet, haben uns libergeordnet die Frage
gestellt, welche Schieneninfrastruktur wir zur Ver-
kehrsverlagerung auf die Schiene und somit zum
Erreichen der Klimaziele brauchen. Dabei sind

wir auch auf die naturvertragliche Umsetzung
des Aus- und Neubaus von Schieneninfrastruktur
eingegangen. Eine weitere Fragestellung lautete,
welche Kriterien und Indikatoren fiir eine gemein-
wohlorientierte Schiene notwendig sind.

Im Folgenden werden nun die
Haupterkenntnisse aus den
Workshops dargestelit:

Frither Einbezug von Vorgaben des
Naturschutzes notwendig

In den Workshops wurde deutlich, dass ein
Deutschlandtakt im Sinne eines integralen Takt-
fahrplans ein zielfiihrendes Vorgehen im Sinne
der Verkehrsverlagerung auf die Schiene ist.
Kritisch angemerkt wurde jedoch, dass bei der
Erarbeitung des Entwurfs des Zielfahrplans der
Naturschutz nicht von Beginn an mitgedacht
wurde. Dabei hatten beispielsweise Vorgaben wie
Fahrzeiten starker mit bereits bestehender Infra-
struktur abgestimmt werden kénnen, um manche
groRe Neubauprojekte zu vermeiden. Gleich-
zeitig wurde kritisiert, dass Umweltverbande bei
den Konsultationen und Planungsrunden zum
Deutschlandtakt nicht vertreten waren und sind.
Maogliche Zielkonflikte hatten bereits in einer fri-
hen Planungsphase gelost werden konnen. Hier
wurde eine Chance vergeben, die fiir die Akzep-
tanz bei den Naturschutzverbanden wesentlich
gewesen ware.



Abwadgungen zwischen verkehrlichen
Vorgaben, Klimaschutz- und Naturschutz-
Zielen

Bei der Planung der betrachteten Strecken sind
Fahrzeiten mit Minuten-Vorgaben als Pramissen
vom Bundesverkehrsministerium (BMV) vorge-
geben. Diese reduzieren die moglichen Varianten
bzw. den Suchraum fiir die Trassenauswabhl.
Gerade bei Hochgeschwindigkeitsstrecken, die
durch ihre geradlinige Streckenfiihrung oft erheb-
lich in Natur- und Landschaftsraume eingreifen,
groRflachig Lebensrdaume zerstoren und ressour-
cenintensive Bauwerke wie Tunnel und Briicken
erforderlich machen, stellt das ein Problem

dar. Um Eingriffe in Naturrdume zu reduzieren,
miissen auch im Fahrplanentwurf des Deutsch-
landtaktes verankerte Verbindungen und Pla-
nungsvorgaben in Frage gestellt werden konnen,
wenn Eingriffe in Natur und Umwelt durch aus
dem Deutschlandtakt abgeleiteten Vorgaben ein
gewisses Mal iibersteigen. Fiir die Abwéagung
zwischen verschiedenen Varianten misste hier
transparent gemacht werden, was eine Veran-
derung der Vorgaben aus dem Deutschlandtakt
fuir Konsequenzen fiir Klima- und Naturschutz
gleichermallen hat.

Zielerreichung von Klimaschutzzielen
Geplante Schienenmalinahmen miissen realis-
tisch zum Erreichen der Klimaziele, bis hin zur
Klimaneutralitat 2045, beitragen kénnen. Bei
geplanten GroBprojekte, die erst spéter fertigge-
stellt werden, miisse gepriift werden, welchen Teil
sie zur Ziererreichung Klimaneutralitat beitragen
konnen.

Mitarbeit der Umweltverbande

In den Workshops wurde deutlich, dass die Be-
gleitung von Seiten der Umweltverbénde sehr
zeitintensiv und aufgrund der langen Laufzeiten
von Projekte sehr anspruchsvoll ist. Eine kon-
tinuierliche Mitarbeit der beteiligten Personen,
insbesondere unter Beteiligung von Menschen
aus dem Hauptamt haben sich positiv auf den
Prozess ausgewirkt. Gerade hier braucht es Res-
sourcen um die Mitarbeit der Umweltverbénde als
»LAnwadlte der Natur” zu gewahrleisten.
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Regionalhalte in den Regionen umsetzen
Neben der Mitarbeit und dem Einbringen von
naturschutzfachlichen Aspekten bei der Trassen-
findung, wurde in den Workshops deutlich, dass
die Verkniipfung mit Regionalhalten in der Flache
sehr wichtig ist. Neu geschaffene Regionalbahn-
hofe bieten so die Moglichkeit Verkehr im Regio-
nal- und Nahverkehre auf die klimafreundliche
Schiene zu verlagern. Mit solchen MalRnahmen
kann einerseits die Akzeptanz in der Region
gesteigert werden und andererseits durch den
Anschluss an die Bahn auch eine Alternativ zum
Auto aufgezeigt werden. Hier sollte eine klare Fi-
nanzierungs- und Umsetzungsperspektive bei der
parlamentarischen Befassung gefasst werden.
Wenn Regionalhalte in Neubauprojekten geplant
werden, miissen diese auch finanziert und um-
gesetzt werden.

Kritik an der Umsetzung von
Ausgleichsflachen

Oft ist die Umsetzung und der Erhalt der Aus-
gleichsflachen nicht fachgerecht ausgefihrt. Und
es gibt tatsachlich kein Rechtsinstrument, wel-
ches eine Uberpriifung dieser Ausgleichsgebiete
liberwachen wiirde. Eine dauerhafte Sicherstel-
lung von qualitativ hochwertigen Ausgleichs-
mafnahmen und Wiedervernetzungen ist aus
Sicht des Naturschutzes unabdingbar und sollte
rechtlich tiberpriifbar gemacht werden. Gerade
hier konnen Griinbriicken als Querungshilfen oder
Trittsteinbiotope, Barrierewirkungen reduzieren.

Diese MalRnahmen zur Wiederherstellung von
vernetzen hochwertigen Naturrdumen muss auch
bei Bau von Schieneninfrastruktur vollumfanglich
finanziert und fachgerecht durchgefiihrt werden.



Gutachten ,,Priorisierungs-
vorschlag fur die umwelt- und
klimagerechte Umsetzung von
Schieneninfrastrukturprojekten

RegioConsult zeigt in ihrem Gutachten,
dass eine Priorisierung von Schienenpro-
jekten nach gesellschaftlichen Kriterien
moglich ist. Dafiir wurde untersucht, welche
Planungsgrundlagen bereits vorhanden
sind und stellt fest, dass fir eine umfas-
sende Planung von Schienenstrecken zur
Sicherung des Gemeinwohls, zur Erreichen
der Klimaziele und zum Schutz der Natur,
relevante Daten bisher fehlen. Es wird vor-
geschlagen fiir die Erstellung eines neuen
Bundesverkehrswege- und Mobilitatsplan
2040 und fiir den strategischen Umset-
zungsplan zum Deutschlandtakt, die im
Gutachten besprochenen Kriterien vollum-
fanglich zu erheben und als entscheidende
Kriterien miteinzubeziehen.

Die immer weiter fortschreitende Klimakrise

und das Artensterben sind seit Jahren wissen-
schaftlich dokumentiert. Eindriicklich werden sie
vom Bild der planetaren Belastbarkeitsgrenzen
illustriert und deren Uberschreitung in 6 von 9
Bereichen festgestellt. Unter den (iberschrittenen
Bereichen befindet sich der Klimawandel und die
Anderung der Landnutzung und Zustand der Bio-
sphare”.®

Vor allem der Verkehrssektor sollte hierbei im
Brennglas der Debatte stehen. Der Sektor reif3t
seit Jahren vereinbarte nationale und internatio-
nale Klimaziele und steht auch mit dem massiven
Ausbau von Autobahnen und Bundesstralen fiir
die groten Eingriffe in Naturrdume hierzulande.
Dabei werden einzigartige Lebensrdaume und CO»-
Senken wie Moore und Walder geschadigt oder
unwiederbringlich zerstort.

Vergleich der durchschnittlichen Treibhausgas-Emissionen einzelner
Verkehrsmittel im Personenverkehr (pro Personen Kilometer; Bezugsjahr 2024)

Flugzeug, Inland

Pkw

Linienbus, Nahverkehr
Eisenbahn, Nahverkehr

Stralen- Stadt- und U-Bahn

290

Linienbus, Fernvekehr 30
Eisenbahn, Fernverkehr 26 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
0 50 100 150 200 250 300

Abb. 4: Emissionsdaten | Umweltbundesamt 2025

30 BMUKN: Planetare Belastbarkeitsgrenzen
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Die klimafreundliche Alternative im Giiterverkehr
Treibhausgas-Emissionen in Gramm pro Tonnenkilometer (in CO,eq; Bezugsjahr 2024)

LKW

Gliterbahnen

80 100 120

Abb. 5: Emissionsdaten | Umweltbundesamt 2025 | Tremod 6.71B

Gerade die Verlagerung auf die klimafreundliche
Schiene, die verglichen mit Autobahnen sehr
viel weniger Flache verbraucht und Emissionen
vermeidet, bietet hierfiir einen Losungsansatz.
Sowohl im Personenverkehr, als auch im Giter-

verkehr fahren die Eisenbahnen am effizientesten.

So stolRen Eisenbahnen im Personenfernverkehr
verglichen mit dem Pkw nur 1/6 der Treibhaus-
gas-Emissionen pro Personenkilometer aus. Der
Flugverkehr hat sogar einen 11 x gréfReren Treib-
hausgas-Emissionsausstol als der Personenfern-
verkehr auf der Schiene. Auch beim Transport von
Waren hat der Lkw einen 8 x hoheren Ausstol
bezogen auf Tonnenkilometer als der Giiter-
zug.’" Gegeniber 1991 reisen heute fast doppelt
so viele Menschen mit der Bahn und auch der
Gliterverkehr auf der Schiene wuchs um mehr als
die Halfte. Ein weiteres Wachstum ist moglich
und aus Griinden des Klimaschutzes auch notig.
Hierfiir ist aber eine Kapazitatserweiterung der
Schienenstrecken notwendig, die beim Neu- aber
auch bei Ausbau grundsaétzlich auch Eingriff in
Naturrdumen erfordert.

Gerade deshalb ist es wichtig bei einer Infrastruk-
turplanung, Kriterien wie Naturvertraglichkeit und
Gemeinwohlorientierung, neben Kosten, Nutzen,
Klimawirkung, von Beginn mit einzubeziehen.
Diese Leerstelle bei der Planung von Verkehrs-
infrastruktur, hier im speziellen der Schienen-
infrastruktur, soll das vom BUND beauftragte
Gutachten von RegioConsult schliel3en.
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Der Verkehrstrager Schiene stellt im Vergleich
mit der Stralle die klimafreundliche Alternative
fir den Transport von Giiter und das Personen-
verkehr dar. Die Planungen fiir ein Zielnetz im
Sinne eines integralen Taktfahrplan sind zu
unterstiitzen, bietet er doch die Méglichkeit Ver-
kehre zukiinftig von der Stral3e auf die Schiene zu
verlagern.

Gutachten

Das Gutachten von RegioConsult, welches im
Projekt ,umweltvertragliche und gemeinwohlori-
entierte Schieneninfrastruktur als Riickgrat einer
sozial-6kologischen Mobilitatswende" beauftragt
wurde, zeigt auf, welche Kriterien fiir eine natur-
und gemeinwohlorientierte Planung notwendig
sind, um diese Belange von Beginn an miteinzu-
beziehen. Die Verfasser*innen des Gutachtens
zeigen anhand von Daten des Bundesverkehrs-
wegeplans 2030 (BVWP 2030) und den daraus
abgeleiteten Bundesschienenwegeausbaugesetz
(BSWAG), welche Daten fiir die Bewertung der
Projekte zur Verfligung stehen, um eine Priorisie-
rung nach den folgenden Kriterien vorzunehmen
zu konnen:

® Umsetzungsgeschwindigkeit
® Gemeinwohlorientierung
® Umwelt- und Naturvertraglichkeit

® Kosten und Wirtschaftlichkeit



Das Gutachten analysiert anhand der gewahlten
Kriterien die Projekte aus dem Vordringlichen und
dem Potentiellen Bedarf. Im Bundesschienenwe-
geausbaugesetz bezeichnet der ,Vordringliche
Bedarf” (VB) Projekte, die verkehrspolitisch beson-
ders wichtig und wirtschaftlich bewertet sind. Die-
se MalRnahmen sollen bevorzugt und méglichst
zeitnah umgesetzt werden, da fiir sie ein hoher
Nutzen nachgewiesen wurde und ihre Realisie-
rung als notwendig gilt. Der ,Potenzielle Bedarf"
umfasst Schienenprojekte, deren Nutzen oder Not-
wendigkeit noch nicht abschlielend gesichert ist.
Wenn nachgewiesen wird, dass diese Projekte die
Kriterien fiir die Aufnahme in den VB erfiillen, wer-
den sie in den vordringlichen Bedarf eingestuft.
Dabei wird deutlich, dass die Datengrundlage, die
eine Wirkung in den Bereichen Gemeinwohl und
Umwelt- und Naturvertraglichkeit in beiden Kate-
gorien beschreibt, unzureichend ist. Hier bedarf es
einer Betrachtung und systematischen Integration
von allen Umwelteffekten.®2 Die Reduzierung von
negativen Einfliissen auf Umwelt und Natur findet
aktuell in der Netzplanungsphase bzw. in der
Planung des Zielfahrplans des Deutschlandtaktes
nach diesen Kriterien nicht statt.

Ebenso wenig konnten ausreichend erhobene
Daten in den analysierten Datengrundlagen ge-
funden werden, die eine Priorisierung anhand

des Gemeinwohl méglich machen. Hier wurden
nur wenige Daten fiir die ,Raumordnerische Be-
wertung” im Projektinformationssystem (PRINS)
erfasst. Bisher fehlt also der Fokus auf eine
einheitliche gemeinwohlorientierte Entwicklung
der Schieneninfrastruktur. Das Gutachten schlagt
das Erreichbarkeitsmodell des Bundesinstitut fiir
Bau-, Stadt- und Raumforschung BBSR) vor um
sich raumordnungspolitischen Fragestellungen zu
nahern.® Das Bundesverkehrsministerium (BMV)
ist hier gefordert eine mogliche Strategie zur Ge-
meinwohlorientierung im Schienenpersonenver-
kehr vorzulegen und mit Zielen fiir die DB InfraGO
AG zu versehen.

Weiter haben die Gutachter den aktuellen Ar-
beitsstand des Gutachtens zum ,Strategischen

Umsetzungsplan Deutschlandtakt” analysiert.
Dieses wurde im August 2025 vorgestellt und hat
zum Ziel eine langfristige Infrastrukturplanung

flr den gezielten Aus- und Neubau des Schienen-
netzes zu etablieren. In der Betrachtung kommt
RegioConsult zu dem Ergebnis, das der Unter-
suchungsansatz zu kurz greife und Kriterien wie
Umwelt- und Naturvertraglichkeit oder die Ge-
meinwohlorientierung nicht explizit beriicksichtigt
sind.

Abgeleitet aus dem Gutachten
braucht es fiir die gemeinwohl-
orientierte und naturvertragli-
che Kapazitatserweiterung der
Schieneninfrastruktur:

® Schieneninfrastruktur nach Zielen des Klima-
und Naturschutzes entwickeln
Eine Priorisierung der Schienenaus- und -neu-
bauprojekte muss einen klaren Fokus auf
Emissionsreduktion und naturvertragliche
Kapazitatserweiterung setzen. Die gewahlten
Malnahmen miissen demnach so priorisiert
werden, dass sie einen positiven Beitrag zu
den Zielen der Klimaneutralitdt aus dem Bun-
des-Klimaschutzgesetz leisten konnen. Dabei
sind die Projekte so zu wahlen, dass negative
Umwelteinfliisse auf ein Minimum reduziert
werden.

® Konzept fiir Gemeinwohlorientierung erstellen
Wie das Gutachten zeigt, findet die Gemein-
wobhlorientierung auf Projektebene nicht
systematisch statt. Bereits auf Netzebene
braucht es eine Bestandsaufnahme und eine
Konzeption wie und wo die Schiene als Teil der
Daseinsvorsorge zum Rickgrat einer sozial-
okologischen Mobilititditswende werden kann.
Dabei gilt es vor allem auch Raume wieder zu
erschlielen, die in den letzten Jahrzehnten
vom Schienennetz abgehangt wurden, aber
auch durch attraktive und zuverldssige neue
Verbindungen eine klimafreundliche Alternati-
ve zum Pkw aufzubauen.

32 Integrierte Wirkungsanalyse und Bewertung als Grundlage einer kiinftigen Bundesverkehrswege- und Mobilitats-

planung (Werner Rothengatter)
33 BBSR Erreichbarkeitsanalysen
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® Verkehrstrageriibergreifende Netzplanung als

Basis fiir eine effiziente Verkehrsinfrastruktur
etablieren

Die Verkehrsverlagerung von der Strale auf
die Schiene bedarf einer verkehrstrageriiber-
greifenden Planung aller Verkehrswege. Dafiir
miissen die oben genannten Daten fiir Natur,
Umwelt- und Klimaschutz sowie die der Ge-
meinwohlorientierung erhoben werden. Nur so
kann eine vergleichende Betrachtung, inklu-
siver der bisher fehlenden externen Effekte,
stattfinden. Ein neuer Bundesverkehrswege-
und -mobilitatsplan (BVMP) muss genau diese
Kriterien und verkehrstrageriibergreifende
Netzplanung integrieren und kann so den Weg
zu einem nachhaltigen Verkehrssystem auf-
zeigen und beschreiben.

® Vorgaben des Naturschutzes in den Umset-

zungsplan Deutschlandtakt integrieren

Wie im Gutachten gezeigt, findet auf der Ebene
der Erstellung des Umsetzungsplans und Etap-
pierung des Deutschlandtaktes der Einbezug
von Vorgaben des Naturschutzes bislang nicht
statt. Die Vermeidung von negativen Umwelt-
einflissen auf Einzelprojektebene greift hier
oft zu kurz. Durch die Aufnahme von Vorga-
ben des Naturschutzes und die Beteiligung
von Umweltverbanden bereits zu Beginn der
Planung kénnen Zielkonflikte erkannt und friih-
zeitig ausgeraumt werden.



Klima- und naturvertragliche

,Bahn der Zukunft*

Eine leistungsfahige, moderne und zugleich natur-
vertragliche Bahn ist kein Widerspruch, sondern
eine zentrale Voraussetzung fiir eine nachhaltige
Mobilitat in Deutschland. Die Schiene steht im
Mittelpunkt einer klimavertraglichen Transforma-
tion des Verkehrssektors. Sie ist der Schlissel,
um Treibhausgasemissionen zu reduzieren,
Flachenverbrauch zu begrenzen, Lebensraume
zu schiitzen und gleichzeitig Mobilitat zu sichern.
Eine Bahn der Zukunft muss deshalb nicht nur
verlasslicher und piinktlicher werden — sie muss
auch konsequent an Klimaschutz- und Natur-
schutzzielen ausgerichtet sein.

Die Vision einer solchen Bahn umfasst mehr

als den Ausbau von Infrastruktur. Die Belange

von Umwelt und Natur miissen von Beginn an
integraler Bestandteil von Planung, Finanzierung
und Betrieb sein. Mit einem an Klima- und Natur-
schutzvorgaben ausgerichteten Deutschlandtakt,
einer umfassenden Elektrifizierung und Digitalisie-
rung und einer Starkung der Wettbewerbsfahig-
keit der Schiene sind die Herausforderungen grof3,
aber es bietet auch die Chance die Verkehrsver-
lagerung auf die Schiene entscheidend voranzu-
treiben.

Naturschutz als integraler Be-
standteil des Deutschlandtakts
Der Deutschlandtakt ist eines der bedeutendsten
Infrastrukturvorhaben der kommenden Jahrzehn-
te. Er verspricht ein eng getaktetes, zuverlassiges
und flachendeckendes Bahnangebot. Doch seine
Umsetzung darf nicht allein von verkehrlichen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten bestimmt wer-
den. Vielmehr muss der Naturschutz von Anfang
an systematisch in die Erarbeitung des Zielfahr-
plans integriert werden.

Dies bedeutet insbesondere, Neuberechnungen
und alternative Szenarien zu ermdglichen, in
denen Umweltwirkungen als gleichwertige Pla-
nungsgroRe beriicksichtigt werden. Der Deutsch-
landtakt darf nicht als starres Ziel verstanden
werden, sondern als lernendes System, das an
neue Erkenntnisse angepasst werden kann. Vari-
antenpriifungen kénnen dazu beitragen, Trassen-
flihrungen zu optimieren, sensible Lebensrdume
zu umgehen oder Eingriffe in Naturrdume zu
minimieren.
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Ein solcher Ansatz eroffnet die Chance, Konflikte
friihzeitig zu erkennen und Losungen zu entwi-
ckeln, die sowohl verkehrliche, als auch 6kologi-
sche Ziele erfiillen. Bei Szenarienvergleichen zur
Folgeabschatzung miissen auch Vorgaben aus
dem Zielfahrplan in Frage gestellt werden konnen,
wenn Eingriffe in Natur und Umwelt, durch aus
dem Deutschlandtakt abgeleiteten Vorgaben, ein
gewisses Mal (ibersteigen; mit dem Ziel die best-
mogliche Variante aus Klima-, Naturschutz und
verkehrlichen Anforderungen zu finden.

Der Einbezug des Naturschutzes in die Erstellung
des Zielfahrplans starkt nicht nur die Umwelt- und
Naturvertraglichkeit, sondern auch die gesell-
schaftliche Akzeptanz.

Rolle von Umweltverbanden

Eine reprasentative Studie im Auftrag des Um-
weltbundesamt stellt eine hohe Zufriedenheit der
Menschen in Deutschland mit den Umweltver-
banden in Bezug auf Umwelt- und Klimaschutz
fest.3* Seit Jahren steigende Mitgliederzahlen der
Umweltverbéande bescheinigen diesen, eine grofie
Bedeutung als zivilgesellschaftlicher Akteur, dem
Vertrauen in der Bearbeitung und Beurteilung von
Fragen des Natur-, Klima- und Umweltschutzes
entgegengebracht wird. In Beteiligungsformaten
bringen Umweltverbande neben ,spezielle Kennt-
nisse des Umweltzustandes vor Ort“, Fachwissen
zu umweltrelevanten Vorhaben ein. Somit kénnen
Umweltgesichtspunkte besser erkannt und be-
riicksichtigt werden.3®

Das heildt, fir moglichst natur- und klimafreundli-
che Ausgestaltung von umweltrelevanten Vorha-
ben, aber auch fiir die Akzeptanz vor Ort, ist eine
Einbeziehung von Umweltverbanden von Beginn
an hilfreich. Die Beteiligung muss ergebnisoffen,
im Dialog und auf Augenhohe stattfinden, sonst
droht die Gefahr, dass sich relevante Akteure aus
den Beteiligungsformaten zurtickziehen und die
Akzeptanz schwindet.
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Dies gilt in Einzelprojekte der Schieneninfrastruk-
tur, die im Projekt betrachtet wurden, aber auch
bei bundesweiten Konzepten, wie dem Deutsch-
landtakt. Bei der Koordinierungsgruppe Deutsch-
landtakt wurden und sind Umweltverbande, wie
der BUND, nicht beteiligt. Somit blieben Stimmen
flr eine starkere Beachtung von Umwelt- und
Naturschutz unberticksichtigt. Die Einbeziehung
von Umweltverbande, als Vertreter der Zivilgesell-
schaft und Anwalt der Umwelt, in die Erarbeitung
der Zielfahrpléne, ist dementsprechend sinnvoll
und zielflihrend.

Elektrifizierung als Motor der
Transformation

Ein flachendeckend elektrifiziertes Schienen-
netz ist eine der zentralen Voraussetzungen fir
eine klimafreundliche Bahn. Noch immer werden
zahlreiche Strecken mit Diesel betrieben, was
sowohl klimapolitisch, als auch aus Naturschutz-
sicht problematisch ist. Emissionen, Larm und
lokale Schadstoffbelastungen beeintrachtigen
empfindliche Okosysteme und Siedlungsrdume.
Ein langfristig angelegter Elektrifizierungsplan mit
gesicherter Finanzierung kann hier Abhilfe schaf-
fen. Er wiirde Planungssicherheit ermoglichen,
Ausbauprogramme beschleunigen und regionale
Liicken systematisch schlieRen.

Digitalisierung fiir mehr
Kapazitat ohne zusatzlichen
Flachenverbrauch

Ein weiterer Schliissel zur Bahn der Zukunft liegt
in der konsequenten Digitalisierung. Digitale

Leit- und Sicherungstechnik, intelligente Verkehrs-
steuerung und automatisierte Betriebsablaufe
konnen die Kapazitat des bestehenden Netzes
erhohen — ohne zusatzliche Flachen in Anspruch
zu nehmen. Gerade aus Naturschutzsicht ist dies
von groler Bedeutung. Jede zusatzliche Strecke
bedeutet Eingriffe in Naturrdume, potenzielle Zer-
schneidung von Lebensraumen und zuséatzlichen
Flachenverbrauch. Wenn es gelingt, dass durch
die Digitalisierung der Schiene mehr Ziige auf
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bereits bestehenden Strecken fahren zu lassen,
stehen dadurch mehr Kapazitaten auf dem be-
stehenden Netz zur Verfligung, ohne dass weitere
Raume beeintrachtigt werden. Geeignete Natur-
schutzmalnahmen, wie Griinbriicken, konnen der
dann erhéhten Zerschneidungswirkung entgegen
wirken.

Wettbewerbsfahigkeit der
Schiene starken

Damit die Bahn ihre zentrale Rolle im Klimaschutz
tatsachlich erfiillen kann, muss sie gegeniiber
StralRe und Luftverkehr deutlich an Wettbewerbs-
fahigkeit gewinnen. Dazu gehoren verlassliche
Reisezeiten, attraktive Preise und ein dichtes An-
gebot — Voraussetzung dafiir sind faire politische
Rahmenbedingungen.

Eine Reduzierung der Stromsteuer im Bahnsektor,
eine starkere Internalisierung externer Kosten im
Stralen- und Flugverkehr sowie eine Reduzierung
der Trassenpreise, bspw. auf Hohe der Grenzkos-
ten, kdnnen entscheidend dazu beitragen, dass
mehr Personen- und Giiterverkehre auf die Schie-
ne verlagert werden. Jede Verlagerung bedeutet
weniger CO,-AusstoB}, weniger Flachenverbrauch
fiir StralBeninfrastruktur und weniger Belastung
fiir Natur und Landschaft.

Die Bahn wird damit zum Rickgrat einer nachhal-
tigen Mobilitat — und zum wichtigsten Instrument,
Emissionen im Verkehrssektor zu reduzieren.

Ausrichtung an Klimaschutzzielen
Eine Bahn der Zukunft muss sich konsequent an
den Klimaschutzzielen orientieren. Das bedeutet:
Der naturvertragliche Aus- und Neubau der Schie-
ne muss messbar zur Reduktion von Treibhaus-
gasemissionen beitragen. Das Ziel muss sein,
einen maoglichst groBen Anteil des Personen- und
Glterverkehrs auf die Schiene zu verlagern.

Dabei geht es nicht nur um technische Lésungen,
sondern um eine klare strategische Ausrichtung
und Priorisierung von Schienenprojekten. Die
Bahn sollte schnellstmdglich vollstéandig mit er-

neuerbarem Strom betrieben werden und Schie-
nenprojekte sollten zum gesetzlichen Ziel der
Klimaneutralitdat 2045 beitragen.

Finanzierung als entscheidender
Schllissel

Die Umsetzung dieser Vision erfordert eine lang-
fristig gesicherte Finanzierung. Notwendig ist ein
stabiler, iber Jahre planbarer Investitionsrahmen,
der naturvertraglichen Ausbau, Instandhaltung,
Elektrifizierung und Digitalisierung umfasst.

Eine Gberjahrige Finanzierung und eine klare Prio-
risierung der Schiene im Bundeshaushalt kdnnen
hier die Grundlage bilden. Gleichzeitig sollten
klimaschadliche Subventionen im Verkehrssektor
abgebaut und Mittel gezielt in klimafreundliche
Mobilitat gelenkt werden.

Investitionen in die Schiene sind Investitionen

in Klimaschutz, in die Lebensqualitdt und in den
Erhalt unserer nattirlichen Lebensgrundlagen.
Jeder Euro, der heute in eine nachhaltige Schie-
neninfrastruktur flieRt, schiitzt das Klima und
spart langfristig durch die Klimakrise ausgeloste
Folgekosten.

Zielvision einer naturvertrag-
lichen Schieneninfrastruktur

Eine positive Zielvision fiir die Schiene vereint ei-
nen integralen Taktfahrplan, bei dem die naturver-
tragliche Erweiterung mit einer klaren Prognose
der Reduzierung der Klima-Emissionen einher-
geht. Eine weitgehend liickenlose Elektrifizierung
mindert den AusstoR von Emissionen weiter und
die Digitalisierung der Schiene schafft zusatz-
liche Kapazitdaten auf dem bestehenden Netz, fiir
Personen- als auch Guterverkehr. Naturrdaume
werden durch die friihzeitige Einbeziehung von
Belangen des Naturschutzes und Umsetzung von
fachgerechten Umsetzung von Ausgleichsmal3-
nahmen geschiitzt. Zusatzliche Regionalhalte und
Gleisanschliisse fir Unternehmen ermdéglichen
den Zugang zur Bahn und erhchen so die Attrakti-
vitat der Schiene.
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