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Gemeinwohlorientierte
Schieneninfrastruktur

Vor dem Hintergrund der fortschreitenden Klimakrise, wachsender sozialer Ungleichheiten
und der zunehmenden Belastung urbaner wie landlicher Raume durch Verkehrsemissionen,
ist der Ausbau einer nachhaltigen Verkehrsinfrastruktur dringend notwendig.

Insbesondere dem Schienenverkehr kommt in diesem Zusammenhang eine zentrale Rolle
zu. Als emissionsarmer, energieeffizienter und flachensparender Verkehrstrager kann er
malgeblich zur Erreichung klimapolitischer Zielsetzungen beitragen. Doch jenseits seiner
okologischen Vorteile erfiillt der Schienenverkehr auch eine wichtige Funktion im Sinne des
Gemeinwohls: Er sichert die Mobilitat breiter Bevolkerungsschichten, starkt den sozialen
Zusammenhalt und fordert gleichwertige Lebensverhaltnisse in Stadt und Land.

Ein gemeinwohlorientiertes Verkehrssystem ist mehr als die Summe effizienter
Transportprozesse — es schafft Zugangsmaoglichkeiten zu Arbeit, Bildung,
Gesundheitsversorgung und sozialer Teilhabe fiir alle Bevolkerungsgruppen, unabhangig
von Einkommen, sozialer Herkunft oder Wohnort. Der Schienenverkehr leistet hier einen
wesentlichen Beitrag, indem er eine leistungsfahige, verlassliche und sozial gerechte
Mobilitatsalternative zum motorisierten Individualverkehr darstellt. Besonders in
strukturschwachen Regionen kann eine gut ausgebaute Bahnverbindung Perspektiven
eroffnen und Abwanderungstendenzen entgegenwirken. Im stadtischen Raum wiederum
tragt die Verlagerung von Verkehren auf die Schiene zur Reduktion von Staus, Emissionen
und Flachenverbrauch bei — allesamt Faktoren, die in direktem Zusammenhang mit
Lebensqualitat und Gesundheitsvorsorge stehen.

Um die Schieneninfrastruktur starker im Sinne des Gemeinwohls auszurichten, wurde
Anfang 2024 die gemeinwohlorientierte DB InfraGO AG als 100%ige Tochter der Deutschen
Bahn AG gegriindet. Dabei wurden die beiden Gesellschaften DB Netz AG und DB
Station&Service AG zusammengefihrt. Mit der Griindung der neuen Gesellschaft wurden
auch allgemeine Gemeinwohlziele in der Satzung verankert. Diese zu konkretisieren und
umzusetzen verbleibt aktuell bei der Fiihrung der DB InfraGO AG.

Nach dem Gewahrleistungsauftrag des Art. 87e Abs. 4 S. 1 GG muss jedoch der Bund
sicherstellen, ,dass dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbedirfnissen,
beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren
Verkehrsangeboten auf diesem Schienennetz, soweit diese nicht den Schienenpersonen-
nahverkehr betreffen, Rechnung getragen wird.”
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Das heil3t die Bundesregierung muss verkehrliche Ziele zur Sicherung der Daseinsvorsorge
im Einklang mit Klima- und Naturschutz definieren.

So miussen Verlagerungs- und Kapazitats-, aber auch Erreichbarkeitsziele
heruntergebrochen, quantifizier- und messbar gemacht werden. Nur so kann Fortschritt und
Erfolg nachvollziehbar ausgestaltet und der Nutzen der Schieneninfrastruktur fiir die
Allgemeinheit gestarkt werden. Um gesellschaftliche und Verlagerungsziele auf der Schiene
zu erreichen braucht es ein robustes und leistungsfahiges Schienennetz. Dessen
Instandhaltung und Kapazitatserweiterung ist Aufgabe der DB InfraGO AG im Auftrag des
Bundes.

Der Bund ist also fir die Entwicklung und Zielsetzung der Schieneninfrastruktur
verantwortlich. Er muss diese Ziele zum Wohl der Allgemeinheit setzen, finanzieren und
Uberprifen.

In der Agenda fiir zufriedene Kunden auf der Schiene® hat Verkehrsminister Patrick
Schnieder das Thema Gemeinwohlorientierung lediglich angeschnitten, aber keine klaren
strategischen Ziele und Kriterien definiert. Der Verkehrsminister muss schnellstmoglich die
lange angekiindigte Eigentimerstrategie der Bahn vorlegen und die Gemeinwohlziele der
DB InfraGO AG konkretisieren.

Im Folgenden sollen deshalb Indikatoren und Kriterien beschrieben werden, die helfen
konnen das Gemeinwohl zur relevanten ZielgrofRe zur Entwicklung der Schieneninfrastruktur
zu machen:

1) Netzzustand Schiene: Der jahrlich erscheinende Netzzustandsbericht hat bisher
lediglich eine beschreibende Wirkung. Es ist richtig, den Zustand von Weichen,
Gleisen, technischen Anlange, aber auch Geb&dude, Bahnsteigen u.a. zu tberwachen.
Darliberhinausgehend braucht es aber auch ein gemeinsames Verstandnis vom
Zustand der Infrastruktur. Davon ausgehend kann der Bund Uber jahrliche ZielgroRen
fur den Netzzustand die Schienen-Infrastrukturentwicklung steuern und diese
ZielgroRen konnen als messbare GroRen den Unternehmenserfolg ausdriicken.

2) netzbedingte Verspatungsursachen: Im ersten Halbjahr 2025 waren nur noch 2 von
3 Fernziigen bei der DB Fernverkehr AG piinktlich. Einer der Griinde war (und ist) die
Uberalterte und liberlastete Bahn-Infrastruktur. Diese Ursachen missen durch klare
Zielvorgaben systematisch behoben und durch einen Indikator netzbedingte
Verspatungsursachen tberprift werden. So kann sichergestellt werden, dass eine
der groRten Missstande fiir Bahnkunden behoben wird.

3) Reaktivierung stillgelegter Schienenstrecken: Neben dem Zustand soll und muss
auch die Lange des Schienennetzes beurteilt werden konnen. Es gibt ca. 5426 km

1 Agenda fiir zufriedene Kunden auf der Schiene
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stillgelegte und reaktivierbare Gleisstrecken? die ehemals erschlossene Stadte und
Kommunen wieder an das Schienennetz anbinden kdnnen und so dort erst wieder

eine Mobilitats-Alternative bieten. Hier sollten rechtliche Hirden zur Reaktivierung

abgebaut werden.

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 durchgefiihrt werden und die Umsetzung kann relativ
schnell wirken. Hier sollten rollierend MaRnahmen eruiert und schnellstmdglich
umgesetzt werden. Damit kdnnen Engpasse beseitigt und fir tiberlastete
Schienenwege Kapazitaten geschaffen 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 Gemeinwohl- und Klimazielen zu tberpriifen. Denn fir die
Verlagerungsziele auf die Schiene braucht es eine Erweiterung des Schienennetzes
um die zusatzlichen und notwendigen Verkehre aufnehmen zu konnen. Bei der
Erweiterung muss stets der Eingriff in Natur- und Umweltrdume unterbleiben oder
soweit wie moglich reduziert werden. Hier sollte abgewogen werden kdnnen, ob
hierbei unverhaltnismaRigen Eingriffen verkehrliche Vorgaben (Geschwindigkeiten,
Steigungen) verandert werden miissen. Eine Abwagung kann nur bei Vorliegen von
verschiedenen Szenarien (bspw. unterschiedlichen Fahrzeiten im
Deutschlandtaktmodell) und der dafiir notwendigen Datengrundlage und
Modellierung erfolgen.

6) Netzzustand Bahnhofe: Ebenso im Netzzustandsbericht aufgefiihrt, ist der Zustand
der Bahnhofe und Empfangsgebaude. Fiir diese braucht es Visionen der Nutzung,
aber auch eine kontinuierliche Instandhaltung und Modernisierung des Zustands der
Gebaude. Fur die Gemeinwohlorientierung kann und muss auch die Moglichkeit fiir
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, Ladepunkte und
ausreichend P+R Parkplatze. Wichtig ist auch die Einbeziehung der Bahnhofshallen,
die nicht mehr im Besitz der DB InfraGO AG sind, sondern in privater Hand.

7) Trassenpreise: Fahrt ein Giiter- oder Personenzug auf der Schiene muss er fiir die
Nutzung eine Trassenpreisgebuihr zahlen. Die Verlagerung von Verkehren auf die
Schiene, sowohl im Giiter-, als auch im Personenverkehr, hangt also mal3geblich an
der Hohe der Kosten fir Trassen, auch im Verhaltnis zu der Lkw-Maut zur Nutzung
von Autobahnen und Bundesstralen. Hohe Trassenpreise, die aktuell nach dem
Vollkostenprinzip berechnet werden, verzerren im erheblichen MalRnahmen diese
Situation und flihren dazu, dass Verkehre auf der Schiene nicht oder nur sehr schwer
konkurrenzfahig betrieben werden konnen. Hier muss eine Trassenbepreisung

2 Mobilitdtswende: Reaktivierung von Bahnstrecken | VDV - Die Verkehrsunternehmen
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gefunden werden, die es moglich macht Verkehr auf der Schiene auch zu gilinstigen
und planbaren Preisen fiir den Endkunden anbieten zu kdnnen.

Eine Eigentimerstrategie fiir die DB AG muss zukunftig auch diese Gemeinwohl-Ziele der
DB InfraGO AG einschlielen. Nur lber klare Kriterien und Zielvereinbarungen kann die
Gemeinwohlorientierung zielgerichtet und messbar in den Bahnbetrieb, zum Wohl der
Blrger*innen und des Klimas, operationalisiert werden. Blickt man in Lander wie die
Schweiz und Osterreich, die ein besser funktionierendes Bahnnetz betreiben, braucht es
nicht nur eine Strategie, sondern einen lberparteilichen Konsens fiir die Zukunft der
Schiene. Wichtig dabei ist, die Strategie mit einer langfristigen, Gber Legislaturperioden
hinausreichende, Finanzierung und Umsetzungsinstrumenten zu begleiten, um die Ziele
erreichen zu kénnen.
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