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VORWORT

Sehr geehrte Leserinnen, sehr geehrte Leser,

,This Agreement () aims Die globale Erwdrmung auf maximal zwei Grad Celsius
begrenzen - darauf haben sich 2015 in Paris erstmals

to strengthen the global

195 Staaten verpflichtet. Dieses Klimaabkommen ist eine
response to the threat of

Notwendigkeit. Bis 2030 muss auch Mobilitdt einen spiir-
climate cha nge () including baren Klimabeitrag liefern. Dazu muss die emissionsarme
by: (a) Holding the increase Schiene einen Lowenanteil beisteuern. Natiirlich erfordert
in the g|0b al avera ge C.lean Mobility g.lobales Z-u.sammensplel. Poch das funktio-
niert nur, wenn jeder politische Akteur seiner Verantwor-
temperature to well below tung gerecht wird - ambitioniert und klug. Ambitioniert,
2 °Cabove pre-industrial levels weil die globale Erwarmung kein Abwarten, keine Zaghaf-
and pursuing efforts to limit tigkeit erlaubt, sondern Pioniergeist braucht. Klug, weil

the temperature increase to Klimaschutz niemals Gegenspieler von Wohlstand, starker

1.5 °C above pre-industrial

Industrie und individueller Freiheit sein darf.

levels, recognizing that this Entscheidend sind verbindliche, ehrgeizige Ziele.
would signiﬁca nt|y reduce Genau die setzt der Koalitionsvertrag:
the risks and impacts of

climate change (...)" »Mit einem Schienenpakt von Politik und
Wirtschaft wollen wir bis 2030 doppelt so
Artikel 2 Paris Agreement 2015 viele Bahnkundinnen und Bahnkunden

gewinnen und dabei u. a. mehr Guiterverkehr

auf die umweltfreundliche Schiene verlagern.“

Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD -
19. Legislaturperiode (2018)

Die Bahnindustrie in Deutschland ist iiberzeugt: Diese Ziele
miissen gelten. Wir leisten dazu einen essenziellen Beitrag -
indem wir Mobilitat neu erfinden. Denn Schiene 4.0 ,Made
in Germany" ist die Schliisseltechnologie einer neuen Ara
von Mobilitat: hocheffizient, nahezu emissionsfrei, besser
fiir das Klima, die Lebensqualitat, die Wirtschaft.



Clean Mobility lasst sich weder dirigistisch bis in den Familienurlaub hinein zuweisen noch mit Trip-

pelfortschritten erreichen. Vielmehr schaffen Innovationen beste Angebote, die Menschen schlicht
uberzeugen - und begeistern. Die Zukunft der Mobilitit ist nicht Verzicht, sondern Verheifung.
Unsere Mission: intelligente Innovationen zum Wohlergehen heutiger und kiinftiger Generationen
rund um den Globus.

Deutschland kann jetzt handeln. Der Koalitionsvertrag definiert den Kurs. Jetzt darf die Umsetzung
weder zu kurz noch zu spat kommen. Das Klimakabinett, zur Implementierung des Klimaschutzplans
2050 einberufen, hat jetzt die Chance, Richtung zu geben fiir Zukunftsinvestitionen, fiir eine gute
Rahmenarchitektur, fiir die Klimaschutzindustrie in Deutschland und Europa. Unser Land verfiigt iiber
starke Akteure - Betreiber, Aufgabentrager und Industrie - um die Zukunftsaufgabe Clean Mobility
anzugehen.

Mit dem vorliegenden Papier mochte die Bahnindustrie in Deutschland Impulse einbringen
fur einen sachlichen Diskurs - und fiir gemeinsames Handeln.

Volker Schenk Dr. Ben Mobius
VDB-Prasident VDB-Hauptgeschaftsfithrer
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VDB-Klimabild

2030

Wie wiire es. wenn Ara emissionsfreier Mobilitit. Die Politik hat eine Grund-
$

® (lean Mobility ,Made in Germany" formt 2030 eine neue

. S satzentscheidung getroffen fiir eine Angebots- und
wir Mobilitat neu . : . .
Innovationsstrategie. Gegen eine Verbotslogik, gegen
denken und neu Mutlosigkeit. In den 2020er Jahren wurde Mobilitat neu
erfinden? erfunden. Ambition, Investition, Pioniergeist, orches-
triertes Zusammenspiel: Mit der Digitalisierung beginnt
eine neue Epoche. 2019 war Schiene 4.0 vor allem eine
Idee - 2030 ist sie ein Quantensprung. Fur die Men-

schen. Fiur den Planeten.

® 2030 erreicht schienengefiihrte Mobilitat digital eine
Wie wire es. wenn zuvor nicht machbare Performanz (Kapazitat, Effizienz,
)
Attraktivitat). Deutschland ist 2030 zum globalen Leit-
Deutschland 2030 o . . B
. markt und Leitanbieter fiir Schiene 4.0 avanciert.
Leitmarkt und

Leitanbieter fiir Schiene - Fiir die Biirgerinnen und Biirger: ,Vision accom-

4.0 ware? plished” - 2030 ist das Klimaziel der Verdoppelung
der Schienenverkehrsleistung gemal Koalitionsver-
trag von 2017 weitgehend Realitdat. Weil es 2030 ein
innovatives, exzellentes Angebot gibt, das im Markt
oft spektakular erfolgreich ist.

- Fir die Logistik: 2030 sind rund 30 Prozent der
Guter emissionsfrei auf der Schiene.

- Fiir den Klimaschutz: Deutschland hat 2018 fest-
gelegt, dass der gesamte Verkehr 2030 ein CO,-
Emissionsminus von bis zu 40 Prozent realisieren
muss (ca. 50 Mio. t CO,-Aq.). 2030 kann die Schiene
mit rund der Halfte einen Lowenanteil zu diesem
Emissionsminus beitragen (Potenzial bis zu
24 Mio.t CO,-Aq.). Nach 2030 wird es weitergehen.
Denn mehr Schiene ist mehr Klimaschutz.



- Fir ,Made in Germany“ und ,Made in Europe“:
2030 hat die Bahnindustrie in Deutschland und
Europa die globale Spitzenrolle. Vertrauensbasierte,

weltweite Zusammenarbeit fiir exzellente Projekte
tragt Frichte. Die Politik in Briissel und Berlin
fordert Forschung und Entwicklung. Verantwor-
tungsethisch arbeitet die Politik seit iber einem
Jahrzehnt fiir offenen, fairen Wettbewerb mit Regeln
auf Augenhohe und gegen Staatseingriffe inklusive
Dumpingstrategien. So produzieren und exportieren
Deutschland und Europa 2030 global anwendbare
Zero-Emissions-Losungen: Smart Politics for Smart
Mobility.

Bleibt blauer Him-

mel tiber und freie

Fahrt in Metropolen
2030 ein Luftschloss?

2030 geben hochinnovative S-, U-Bahn- und Tram-
systeme den Menschen ihre Stadte zuriick: emissions-
frei, hochwertig, sozialvertraglich, erschwinglich,
intermodal vernetzt.

Mehr Leistung, Flexibilitat, Komfort - Schiene 4.0
definiert 2030 urbane Lebensqualitdt neu. ATO besiegt
die Rushhour, denn automatisierte Ziige fahren energie-
effizient. Gedrange in Metros, lastige Wartezeiten? -
Passé. Die Renaissance der Trams schafft ein engma-
schiges Angebot: jederzeit, iiberall. Schicke Bahnhofe
sind multimodale Plattformen, Ziige spiegeln urbanen
Lifestyle 24/7, im OPNV kann jeder nach seiner Fasson
intermodal unterwegs sein. Zugleich entlastet das den
StraRenverkehr. Der ist nicht Gegner, sondern Partner.
Eins greift ins andere: Klimaschutz, Individualitat, wirt-
schaftliche, kulturelle und soziale Kohdsion. Weil Ziige
weniger Flachen benotigen, 6ffnen sich urbane Frei-
raume fir Parks, Spielpldtze, zum Flanieren - und zum
Durchatmen.

Konnen Reisende

2030 auf dem

Boden bleiben,
weil High-Speed-Ziige
die meisten Kurzstrecken-
fliige ersetzen?

Hochgeschwindigkeitsziige haben 2030 in Europa

auf stark frequentierten Strecken bis 800 km einen
Marktanteil von 50 Prozent plus. Denn bis 2030 haben
ETCS Level 2, DSTW und eine sichere 5G-Ausleuchtung
das digitale Schienennetz des 21. Jahrhunderts geschaf-
fen. Taktverkehr gewinnt Kunden (Deutschlandtakt).
Flughafen wurden intermodal durchdacht angebunden.
Zug um Zug konnten in den 2020er Jahren Kurzstrecken-
flige in Europa ersetzt werden, inklusive der meisten
Zubringerflige. Flugzeuge bedienen vor allem lange
Strecken fiir globalen Austausch, fir die sie pradesti-
niert sind.
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VDB-Klimabild

2030

Kann die Schiene

2030 intermodal die

Hauptlast der Giiter
vom Lkw libernehmen —
und das leise?

Digitalisierung, multimodale Datenplattformen mit
Open-Data-Ansatz und moderne Infrastruktur bilden
2030 das Riickgrat intelligenter Schienenlogistik fiir
emissionsarmes Wirtschaftswachstum. Der Einheitliche
Europaische Eisenbahnraum ist aktiver Klimaschutz.
Endlose Konvois von Diesel-Lkws auf Autobahnen sind
2030 Geschichte. Flustertechnologien sorgen fir Ruhe
an den Trassen.

Wie ware es, wenn

2030 offentliche

Vergaben die
Mobilitatsrevolution
Schiene 4.0 nachhaltig
vorantreiben?

2030 sind in der EU sogenannte MEAT-Vergaben (Most
Economically Advantageous Tender) seit Jahren Stan-
dard. Damit gewinnen Bestanbieter, also beste Lebens-
zykluskosten, bestes Preis-Leistungs-Verhaltnis, beste
Asthetik, bester Klimawert. So bekommen die Birge-
rinnen und Biirger 2030 fur ihr investiertes Steuergeld
konsequent ,best value“. Ubers Jahr ist der zugleich
wirtschaftlicher. Subventionierte Billigstangebote sind
2030 kein Zuschlagsgarant mehr.

Die Zukunft der Mobilitat ist elektrisch. MEAT gibt fir
Hybrid-, Batterie- und Wasserstoffantrieb in 6ffentlichen
Ausschreibungen technologieoffene Impulse. Und fir
eine ehrgeizige Elektrifizierung der Strecken.

Die Zukunft der Mobilitat verbessert den Alltag. Zug-
ausfalle oder Verspatungen nerven Reisende. MEAT
sorgt 2030 auf Kernverbindungen fiir fast 100 Prozent
Puinktlichkeit. Denn pradiktive Wartung - 2030 vergabe-
relevant - diagnostiziert und behebt Defekte, bevor

sie auftreten (Datenanalyse, KI, 3-D-Druck). Vertraglich
stehen Hersteller 2030 in der Pflicht, die volle Ver-
fiigbarkeit ihrer Produkte iber den Lebenszyklus zu
garantieren, in enger Kooperation mit Betreibern und
Aufgabentragern.



Die Zukunft der Mobilitdt ist ndher beim Menschen.

2030 vereinen modulare Fahrzeugkonzepte Kosten-
effizienz mit maRgeschneiderten Loésungen. Progressi-
ves Design begeistert, Reisezeit wird zum Reiseerlebnis
(Arbeit, Unterhaltung, Erholung), Zugfahren ist bezahl-
bar, Ziige sind stolze Vorreiter fiir echte Barrierefreiheit
(Kinderwagen, Rollstuhl u.a.).

Wie lasst sich

verhindern, dass

2030 Cyberangriffe
Schiene 4.0 ins Visier
nehmen und vernetztem
Klimaschutz einen Strich
durch die Rechnung
machen?

Mit Schiene 4.0 wird das Internet bis 2030 in den
Schienenverkehr hineingewoben (IoT). Die potenzielle
Achillesverse: hohe Vulnerabilitat fiir Cyberattacken.
Aber 2030 profitiert Europa von einer Politik in Briissel
und Berlin, die niichtern, weltoffen und nicht naiv eine
europdische Sicherheitsgarantie fiir Schiene 4.0 moglich
machte. So verfiigt Europa 2030 iiber industrielle Kern-
kompetenzen fiir resiliente Technologien und vertrau-
enswiirdige Netze.

Wie ware es, wenn

immer mehr Men-

schen diesen Beruf
wabhlen: Klimaschiitzer

(m/w/d)?

Es sind die Architektinnen und Architekten von

Schiene 4.0: die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Bast-
ler, Macher, Prazisionsprofis, Wind-und-Wetter-Trotzer,
Querdenker, Visiondre - sie alle haben dieselbe Profes-
sion: Klimaschiitzer (m/w/d). Ihr Kénnen, ihre Expertise,
ihr Erfindergeist, ihre Erfahrung verandern die Welt.
Aus- und Weiterbildung von Fachkraften, akademische
wie postgraduierte Qualifizierung bis zur Spitzenfor-
schung sind 2030 mehr denn je Teil unternehmerischer
Verantwortung. ,Corporate Social Responsibility” (CSR)
bedeutet Einsatz fiir UN-Ethikstandards und Respekt
vor den Beschéftigten und ihrer individuellen Persén-
lichkeit. 2030 ist CSR seit Jahren vergaberelevant, weil
glaubwiirdige Werte verbindlich sind.
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Bahnindustrie

ist Klimaschutz-
industrie Klimaversprechen.

Das VDB-

» 2030 Klimaschutz und Mobilitat verbinden: Genau das ist das Versprechen der
Bahnindustrie in Deutschland. Wir liefern Schiene 4.0 — und damit eine neue
Epoche klimaneutraler Mobilitat.

® Innovationsversprechen. Die Bahnindustrie in Deutschland ist den politischen Klimazielen 2030
(Klimaleitbild) fest verpflichtet und tragt als global fithrende Klimaschutzindustrie zu deren Reali-
sierung maRgeblich bei. Die auRerordentlich ambitionierten Klimaziele sind sowohl notwendig
als auch - unter der Voraussetzung richtiger politischer Prioritdten - technologisch grundsatzlich
erreichbar. Wir liefern mit Schiene 4.0 eine Schliisseltechnologie einer neuen Ara annihernd emis-
sionsfreier Mobilitat. Global fiir das Klima, lokal fur die Lebensqualitat. Unsere Mission: intelligen-
te Klimalosungen zum Wohlergehen heutiger und kiinftiger Generationen.

® Faszinationsversprechen. Die Zukunft der Mobilitat ist nicht Verzicht, sondern Verheifung.
Denn mit Schiene 4.0 sind Klimaschutz, individuelle Freiheit und wirtschaftliche Dynamik keine
Gegenspieler. Innovative, attraktive Schienenangebote setzen sich am Markt durch - weil die Men-
schen sie wollen. Ideenwettbewerb und Kooperation sind unsere Entdeckungsprinzipien, neues
Denken macht Ziige zu Ikonen, unsere Zukunftslabore verandern die Gegenwart. Wie betreten
Neuland: disruptiv, evolutiondr, inspirierend. Schiene 4.0 ,Made in Germany" wird 2030 sehr
viel Sinn machen - und immer mehr SpaR.

® Verantwortungsversprechen. Politik, Betreiber, Aufgabentrdger, Verbande, Gewerkschaften,
Wissenschaft, Gesellschaft, Industrie - die Generationenaufgabe Clean Mobility braucht Klima-
konsens. Die Bahnindustrie weiR sich in der Pflicht, auch intermodal. Wir biirgen dafiir, dass
Steuergelder fir Schiene 4.0 keine unkalkulierbaren Kosten sind, sondern hochwirksame Klima-
investitionen. Wir leben maximale Kundenorientierung, Entrepreneurship und ethischen Klima-
schutz mit hohen sozialen, 6kologischen und menschenrechtlichen Standards (UN Global Com-
pact) Tag fiir Tag.

10



® Standortversprechen. Global befindet sich die Bahnindustrie im groften Umbruch ihrer
Geschichte. Wir stehen fiir offene Marke, weil Klimaschutz in Win-win-Partnerschaften rund um
den Globus gelingt. Und wir investieren am Standort Deutschland und Europa in Clean Mobility
auf Weltspitzenniveau 2030, wobei die Politik fiir diese europdische Hightech-Domaéne einen
fairen marktwirtschaftlichen Wettbewerbsrahmen (Level-Playing-Field) zu sichern hat. Unter-
nehmen und Beschiftigte haben ein Anrecht darauf.

Sicherheitsversprechen. Die digitale Transformation zum Internet der Dinge zeigt eine poten-
zielle Gefahr: Cyberangreifer (Hacker, Organisierte Kriminalitdat, Geheimdienste) konnten versu-
chen, das System viral zu infizieren, fernzusteuern oder lahmzulegen. Hier gehort nichts unter
den Teppich gekehrt. Abhdngigkeiten von anderen Weltregionen fiir eine Kritische Infrastruktur
(KRITIS) implizierten Erpressungspotenzial. Cyberschutz muss deshalb robust sein - und in
eigenen Handen. Die europaische Bahnindustrie wird, wenn es den politischen Willen gibt, auch
2030 iiber die notigen Kernkompetenzen verfiigen. Verlasslicher Cyberdatenschutz gehort zu
unserem unternehmerischen Ethos.
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Infrastruktur digitalisieren, modernisieren, europaisieren

M1 ETCS/DSTW ausrollen, Fahrzeuge ertiichtigen, strukturiert Prozesse etablieren

M2 Einheitlichen Europédischen Eisenbahnraum (SERA) und europdische High-Speed-Verbindungen mit
ETCS voranbringen

M3 Schienennetz breitbandig mit 5G sicher ausleuchten
M4 In exzellente Infrastruktur und fiir den Deutschlandtakt investieren
M5 Planung deutlich beschleunigen und Prozesse im Bahnbau synchronisieren

M6 Europdische Kernkorridore klimawirksam fiir Europa rasch ausbauen

Innovationstempo im Markt erh6hen

M7 MEAT-Kriterien fiir eine klimafreundliche Vergabe anwenden

M8 Runden Tisch fiir innovative Vergabekultur und Innovationsbonus etablieren

M9 MEAT-Prinzip bei EU-finanzierten Projekten sicherstellen

Urbane Mobilitait revolutionieren, Elektromobilitat neu definieren

M10 Investitionsschub fiir urbane Mobilitat strategisch sicherstellen

M11 Urbane Mobilitdt neu definieren: Automatisierung (ATO), Kiinstliche Intelligenz (KI) und intelligentes
Verkehrsmanagement kundenfreundlich realisieren

M12 ATO und KI als Hightech-Strategie und fiir Export féordern

M 13 In ambitionierte Elektrifizierung 70 Prozent bis 2025 investieren

M 14 Markthochlauf fir alternative Antriebe (Batterie, Wasserstoff, Hybrid) aktivieren

M 15 Steuerliche Belastung von Elektromobilitdat reduzieren

Intelligente und leise Logistik realisieren

M16 InBundesprogramm Zukunft SGV und intelligente europdische Logistik investieren

M17 Larmschutzldsungen in Europa durch Anreize und neue Grenzwerte nach 2020 starken

M 18 Datenplattformen mit definierten Schnittstellen fiir Smart Logistics etablieren

Forschung und Entwicklung auf Weltspitzenniveau fordern

M 19 Bundesforschungsprogramm Schiene 4.0 ehrgeizig implementieren

M 20 Europas Innovationskraft besser nutzen: Shift2Rail fortsetzen, Zulassung straffen, Standards setzen

M?21 Exzellenten wissenschaftlichen Nachwuchs fordern

Cybersicherheit in Europa gewahrleisten

M 22 Nationale Expertenkommission Cybersicherheitsstrategie Schiene 4.0 einrichten

M 23 Kernkompetenzen fiir Cyberabwehr in der EU und Deutschland fiir die Zukunft sichern

M24 Gewdhrleistung des Datenschutzes im Cyberraum fiir Schiene 4.0 sicherstellen

Globale Spitzenposition der Industrie starken

M 25 Klimaschutz ,Made in Europe” férdern, strikte EU-Beihilfekontrolle und Reziprozitdt starken,

Rahmenbedingungen auf Augenhohe fiir Level-Playing-Field schaffen
M 26 Rechtlichen Rahmen der EU fiir die Globalisierung ertiichtigen
M 27 Weltweiten Exporterfolg von Clean Mobility ,Made in Germany" flankieren
M 28 CSR-Verbindlichkeit fiir ethischen Klimaschutz gemaR UN Global Compact strikt etablieren
M29 CSR-Auditierung optimieren, CSR-Transparenz erhohen und mit gleicher Elle messen

12 M30 Unternehmensverantwortung im Klimadiskurs weiter voranbringen



Kapitel

Mehr Schiene ist
mehr Klimaschutz
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Klimawandel ist jetzt

Mit dem Pariser Klimaabkommen von 2015 (COP21/UNFCCC) hat sich die Staatengemeinschaft auf
ein Ziel verpflichtet: die durch Treibhausgase verursachte Erderwarmung auf deutlich unter zwei Grad
gegeniiber dem vorindustriellen Niveau zu begrenzen. Angestrebt wird die 1,5-Grad-Marke, um die
Integritdt der Okosysteme inklusive der Ozeane nicht irreversibel zu schadigen. Anders gesagt:

um die Veranderungen durch den Klimawandel noch beherrschen zu konnen.

» Das Pariser Ziel muss gelten. Lange erschien die globale Erwarmung
vielen als Frage einer fernen Zukunft. Aber diese Zukunft ist jetzt:

® 2018 erlebte Deutschland mit einem Temperaturmittel von 10,5 °C das warmste Jahr seit 1881.
Laut US-Klimabehorde war der August 2019 global der zweit warmste seit 1880. Die finf
warmsten Monate August liegen sdmtlich in der Zeit seit 2014.

® Die globale Durchschnittstemperatur ist seit 1850 um rund 0,8 °C gestiegen. Wenn sich nichts
andert, werden voraussichtlich in den 2040er-Jahren 1,5 °C Zunahme erreicht sein. Der Weltklima-
rat (IPCC) warnt vor drastischen Folgen einer Erwdrmung jenseits von 2 °C. Die Treibhausgasemis-
sionen (THG) miissten, so das IPCC, bis 2030 um 45 Prozent gegeniiber 2010 sinken. Sonst drohe
absehbar sogar ein Temperaturanstieg um 2,7°C.

® Das Eis auf Gronland schmilzt heute bis zu viermal schneller als noch 2003. 80 Prozent der Glet-
scher verloren 2018 Eismasse. In den vergangenen 30 Jahren halbierte sich die arktische Meeres-
eisdecke im Sommer, bis 2040 konnte das Nordpolarmeer im Sommer eisfrei sein.

® Bis Ende des Jahrhunderts konnte der Meeresspiegel um 65 Zentimeter ansteigen verglichen mit
2005. In Europa wiren 13 Millionen Menschen von Uberschwemmungen betroffen.

® Die mittlere Kohlendioxidkonzentration in der Atmosphare liegt bei 405 ppm. Die Erde hatte
schon einmal eine solche CO,-Konzentation: vor drei Millionen Jahren.

® Weltweit sind 2018 zwolf Millionen Hektar Tropenwald verloren gegangen. Das entspricht der
Flache Bayerns plus Niedersachsens.

® New Yorks Biirgermeister Bill de Blasio hat im Marz 2019 einen Infrastrukturplan vorgestellt, um
das siidliche Manhattan durch Flutbarrieren vor kiinftigen Uberschwemmungen zu schiitzen.
Kosten: rund 10 Mrd. Dollar.



MEHR SCHIENE IST MEHR KLIMASCHUTZ

Mobilitat fahrt am Klimaziel vorbei

Der Lowenanteil der anthropogenen CO,-Emissionen stammt aus der Verbrennung fossiler Treibstoffe.
Genau darauf basiert aber heute groRtenteils Mobilitat. Deshalb ist die Dekarbonisierung des Ver-

kehrssystems die zwingende Bedingung fiir die Klimaziele. Aber die Realitat? — Sieht anders aus:

®  Carbon-Footprint®. Verkehr in der EU wird heute zu tiber 90 Prozent fossil betrieben (Benzin,
Diesel, Kerosin). 25 Prozent aller THG-Emissionen in der EU verursacht der Verkehr, rund
22 Prozent allein der StraRenverkehr. Auf deutschen Stralen werden pro Jahr rund 50 Mio. t Kraft-
stoffe (Benzin, Diesel) verbraucht (2016). Rund 96 Prozent der verkehrlichen THG-Emissionen in
Deutschland resultieren laut Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicher-
heit (BMU) aus dem StraRenverkehr: Pkw rund 61 Prozent, StraRen-Nutzfahrzeuge rund 35 Prozent
(UBA 2016). Pro Passagierkilometer sind laut UBA die THG-Werte im Luftverkehr am hochsten.

® Unterm Strich keine Senkung der CO,-Emissionen. Der Verkehr ist der einzige groRe Sektor der
EU, der seinen CO,-FuBabdruck bisher nicht verkleinert. Zwar ist die spezifische Energieeffizienz
dank groRer technologischer Fortschritte betrachtlich gestiegen, was fraglos maRgeblich auf
Klimaschutz einzahlt. Nur konnte die stark wachsende Verkehrsleistung so keineswegs kompen-
siert werden. Nun bemisst sich aber der Treibhauseffekt nach absoluten THG-Emissionen: Die
lagen in Deutschland laut UBA im Verkehr 2018 bei 163 Mio. t CO,-Aq. - genau wie 1990. Ohne
Augenwischerei bleibt die Erkenntnis: Im Gegensatz zu anderen Kernbranchen (Energie, Industrie,
Landwirtschaft) konnte der Verkehr seine absolute Klimabilanz seit 1990 nicht verbessern.

® Schiene fahrt Richtung Null Emissionen. Heute emittiert der gesamte Schienenverkehr weniger
als ein Prozent der verkehrlichen THG in der EU. Schienenverkehr ist in Deutschland zu tiber
90 Prozent elektrisch (Verkehrsleistung in Personenkilometern bzw. Tonnenkilometern). Kein an-
derer Verkehrstrager hat sich auch nur anndhernd so konsequent von fossilen Treibstoffen gelost.

® Mehr Schiene ist mehr Klimaschutz. Je hoher der Marktanteil der Schiene ist, desto wirksamer
kann sie zum Klimaschutz beitragen. Heute sieht der deutsche Modalsplit fiir die Schiene so aus
(2016): Personenverkehr rund 8 Prozent! (Verkehrsleistung), Giiterverkehr ungefahr 18 Prozent.
1990 waren es 7 und 26 Prozent. Das signifikante Angebotswachstum der vergangenen Jahre im
SPNV, OPNV, bei Hochgeschwindigkeitsziigen und im Giiterverkehr hat die Schiene nachhaltig
gestarkt. Unser Land verfiigt fraglos iber ein insgesamt exzellentes Schienensystem. Doch in
Zukunft muss die klimaneutrale Schiene wesentlich mehr Verantwortung iibernehmen.

VAL  So wie bisher fahrt der Verkehrssektor an den Pariser Klimazielen meilenweit vorbei.

1) Fahrten mit StraRenbahnen und U-Bahnen sind dabei nicht erfasst. Ublicherweise werden diese im Modalsplit berech-
nungsmethodisch zusammen mit Bussen unter OPNV erfasst (Verkehr in Zahlen). Aus dieser Abgrenzung ergibt sich fiir die
Schiene insgesamt eine gewisse Unscharfe. Die einschldgigen Bewertungen gehen von etwa zwei Prozent Modalanteil (in
Pkm) des innenstadtischen Schienenverkehrs aus. Laut der hochauflésenden Studie Mobilitat in Deutschland (MiD), 2017
im Auftrag des BMVI durchgefiihrt, dirften Trams und U-Bahnen heute fiir fast 3 Prozent der gesamten Verkehrsleistung in
Deutschland stehen. Der Anteil an der Zahl der Passagier liegt naturgemal wesentlich hoher.
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Politische Klimaziele fiir 2030: 40 Prozent Emissions-
minus Verkehr, Verdoppelung der Schienenmobilitat,
Vision Zero Emission

» Klimaschutz erfordert internationale Zusammenarbeit — und regionale Verant-
wortung. Die EU und Deutschland setzen deshalb mit ambitionierten verkehr-
lichen Klimazielen den richtigen Kurs. Die verkehrsbedingten THG-Emissionen
sollen

® inder EU bis 2050 (ggii. 1990) um mindestens rund 60 Prozent sinken. Das legt das EU-Weil3-
buch Verkehr (2011) fest.

® in Deutschland bis 2030 (ggii. 1990) um rund 40 Prozent sinken . So sieht es der Klimaschutz-
plan der Bunderegierung vor. In absoluten Zahlen: Die verkehrsbedingten Emissionen sollen bis
2030 von heute rund 163 Mio. t auf rund 95 bis 98 Mio. t CO,-Aq. fallen.

Fiir Deutschland ergibt sich mithin ein groRes Delta zwischen Ist- und Soll-Werten.

® Experten rechnen infolge erwarteter Effizienzfortschritte fiir 2030 ohnehin mit einem verkehrli-
chen AusstoR von rund 150 Mio. t CO,-Ag. Selbst wenn man dies annimmt:
Es bleibt fiir das Jahr 2030 eine Klimalicke von rund 50 Mio. t COZ-Aq.

Die Bundesregierung nimmt deshalb die Schiene in die Pflicht. Im Koalitionsvertrag (2017)
heift es erstmals:

,Mit einem Schienenpakt von Politik und Wirtschaft wollen wir bis 2030 doppelt so viele Bahnkun-
dinnen und Bahnkunden gewinnen und dabei u. a. mehr Gliterverkehr auf die umweltfreundliche

Schiene verlagern.”

Mehr Schiene ist ein Eckpfeiler jeder Klimapolitik. Natiirlich kann Schienenmobilitdat nur dann ihr vol-
les Klimaschutzpotenzial einbringen, wenn sie ihre eigene Bilanz weiter optimiert. Das bedeutet: 2030
muss Schienenverkehr hochenergieeffizient und weitgehend ohne Emissionen betrieben werden.



MEHR SCHIENE IST MEHR KLIMASCHUTZ

Klare Ziele fiir 2030 — klarer Kurs flir Klima
und Wohlstand?

Die Politik hat fiir Deutschland also drei Klimaziele demokratisch legitimiert. Diese Klimaziele sind
aus Sicht des VDB nicht verhandelbar. Das Klimaleitbild 2030:

® 40 Prozent Emissionsminus im Verkehr (Klimaliicke 50 Mio. t COZ-Aq.) 2030.

® leistungsverdoppelung auf der Schiene bzw. mehr Schienengiiterverkehr 2030.

® Null-Emissions-Strategie fiir die Schiene 2030.

Zugleich ist selbstverstandlich das wirtschaftliche Wohlergehen des Landes nicht verhandelbar.
® Deutschland soll 2030 eine wirtschaftlich starke, fithrende Industrienation bleiben.

® Deutschland soll 2030 eine soziale, freiheitliche Marktwirtschaft bleiben.

Quo vadis, Politik?

Idealtypisch sind drei Politikpfade denkbar, um diese Ziele 2030 zu erreichen: Kontinuitatspolitik,
Verbotspolitik, Angebots- und Innovationspolitik. Nur einer dieser Pfade ist aus Sicht des VDB erfolg-
versprechend.
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Klimaschutz kostet. Aber Nicht-Klimaschutz
wird ungleich teurer

Kontinuitatspolitik wiirde (auch fiskalisch) nur marginal Gegensteuer geben — und wohl auf eine
wundersame Klimawende hoffen miissen. Viele Jahre hat die deutsche Politik die Schiene unter Wert
behandelt: Schienennetz drastisch unterfinanziert, kein Bahnforschungsprogramm, koharente Kon-

zepte oft Mangelware. Jetzt liegt die Rechnung vor: Das System Mobilitat ist am Limit.

P Seit einiger Zeit hat die Politik eine Trendwende eingeleitet, Infrastruktur und
Innovationen zu starken begonnen. Das wird mit erheblichen Investitionen ein-
hergehen miissen. Ganz klar: Klima schiitzen hat ein Preisschild. Aber Klima nicht
schiitzen wird ungleich teurer, denn im Kontinuitatsszenario:

® wadre bis 2030 allenfalls ein kaum klimarelevanter Zugewinn der Schienenleistung méglich (vgl.
Schatzungen MKS 2017). Verkehr wiirde mit einem Emissionsminus von voraussichtlich ungefahr
8 Prozent (ggii. 1990) die Klimaziele 2030 eklatant verfehlen. Das wére ein offenkundig unverant-
wortbarer Beitrag zu einem humanitaren, 6kologischen und ékonomischen Desaster.

® misste Deutschland zur Abwendung eines Vertragsverletzungsverfahrens Emissionsrechte
(AEA) von anderen EU-Landern kaufen - gemaR Studien des New Climate Institute (konservativ
berechnet) zum Preis von 7 bis 36 Mrd. Euro bis 2030.

® wirden viele Metropolen samt Umland 2030 in grotesken Riesenstaus und teils gesundheits-
gefahrdender Luftqualitdt versinken und Autofahrer weiterhin durchschnittlich 120 Stunden
pro Jahr im Stau verweilen, weil zu wenig in urbane Schienenlésungen investiert wiirde.

® wirde der StraRengiiterverkehr, ungebremst wachsend, 2030 voraussichtlich statt heute rund
37 Mio. t COZ-Aq. uber 42 Mio. t COZ-Aq. emittieren und wiirden endlose Lkw-Kolonnen auf
Autobahnen 2030 den Personenverkehr wie die Wirtschaft blockieren sowie auch Unfallrisiken
signifikant erhohen.

® wandelte sich Deutschland zunehmend zum Schienenengpass Europas, weil vitale EU-Schienen-
korridore (TEN-T) - in unseren Nachbarlandern schon langst in Betrieb - bei uns trotz verbind-
licher Zusagen partout nicht fertig wiirden und Planungsressourcen fehlten.

® wirden 2030 Flugzeuge, nicht High-Speed-Ziige (HSR) Europas Metropolen verbinden,
weil Europa ein Flickenteppich von nationalen Zugsteuerungssystemen bliebe.



MEHR SCHIENE IST MEHR KLIMASCHUTZ

® wiirden die externen, auch monetdren Kosten des Verkehrs drastisch steigen. Die EU-Kommission
hat diese Kosten berechnen lassen (Klima, Stau, Luftverschmutzung, Unfille, Larm). Sie liegen (je
Personen- bzw. Tonnenkilometer) auf der Schiene um den Faktor 2,5 niedriger als auf der StraRe.

® konnte Deutschland fiir Clean-Mobility-Industrien 2030 keine globale Vorreiterrolle
beanspruchen.

VAU Fiir Trippelschritte fehlt im Klimaschutz die Zeit.

Investitionen, nicht Restriktionen schaffen Klimaschutz

Alternativ ist eine Verbotsstrategie denkbar. Die Politik konnte einige Verkehrstrager rigoros verteuern
oder dirigistisch vergramen. Per Dekret lieRen sich Negativanreize bis ins Detail des Familienurlaubs
geben. Nur mochte die Mehrheit der Menschen, dass ihre Mobilitat eingeschrankt — oder dass sie

klimavertraglich wird? Der VDB ist liberzeugt, dass:

® nachhaltiger Lebensstil weder politische Anordnungen noch sauertopfische Belehrungen braucht,
sondern schlicht attraktive nachhaltige Mobilitdtsangebote. Denn es dndert wenig, wenn Men-
schen nachhaltig denken, die nachste Einstiegsmoglichkeit in den 6ffentlichen Verkehr aber kilo-
meterweit entfernt liegt, die Metro abends unsicher wirkt oder eine europaische Zugverbindung
langsamer ist als vor 90 Jahren. In diesen Féllen kann der Zug schlicht kaum iiberzeugen. Deshalb
braucht Klimaschutz Investitionen, nicht Restriktionen.

® mit staatlichen ZwangsmaRnahmen in Kauf genommen wiirde, Kernindustrien in Deutschland
und damit den Wohlstand unkalkulierbar zu beschadigen.

® Preissignale zwar richtig sind, es sozialpolitisch aber sehr fragwiirdig ware, wenn praktischer
Klimaschutz im Wege massiver Verteuerung vor allem sozial Schwacheren aufgebiirdet wiirde.

® die Lebensrealitdt in Unternehmen, Logistik und vieler Menschen langst intermodal ist und jeder
Verkehrstrager 2030 seine spezifischen Starken einbringen sollte. Auch kiinftig werden Menschen
fir sehr lange Distanzen verantwortungsbewusst das Flugzeug wahlen, fiir kiirzere das Fahrrad,
zudem verfliissigt OPNV den StraRenverkehr etc. Deshalb ist die Schiene nicht ideologisch gegen,
sondern vernetzt mit anderen Verkehrstragern 2030 erfolgreich.

VAL Aus Sicht des VDB ware eine Verbotsstrategie fundamental falsch. Fraglos ist in einigen
Fallen das Ordnungsrecht gefordert, aber die verkehrliche Klimawende gelingt nicht
gegen den Markt und erst recht nicht gegen die Menschen.
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Clean Mobility 2030: Schiene 4.0 ist
Schliisseltechnologie fiir eine neue Epoche

Die Politik steht vor einer Grundsatzentscheidung. Lasst sich die bisherige Konkurrenz zwischen Mobili-
tat und Klimaschutz wirklich auflésen? Lassen sich also die Klimaziele erreichen, ohne die volkswirt-
schaftliche Starke unseres Landes abzuwiirgen, Industrien zu schwachen oder Verkehr sozial unver-

traglich zu verteuern? Und ist die Schiene ihrer neuen Schlisselrolle tatsachlich gewachsen?

» Der VDB ist iiberzeugt: Ja, sofern die Rahmenbedingungen stimmen.

® Die Klimaziele 2030 erfordern eine neue Performanz (Kapazitit, Konnektivitat, Flexibilitat,
Effizienz) des Schienensystems, die konventionell nicht zur Gdnze machbar ist. Digitalisierung,
Automatisierung, Elektrifizierung, Kiinstliche Intelligenz - Schiene 4.0 kann Mobilitat neu erfin-
den. Wenn man sie lasst.

® Schiene 4.0 fordert keinen Verzicht, sondern erhéht die Lebensqualitdt. Klimaschutz,
individuelle Freiheit, soziale wie kulturelle Kohédsion, Chancen fiir den Industriestandort -
das greift ineinander. Mit Schiene 4.0 gelingt die Quadratur des Kreises: mehr Mobilitdt und
gleichzeitig mehr Klimaschutz.

® Schiene digital ist ein Gesamtbild, zusammengesetzt aus zig technologischen Details. Die Bahn-
industrie in Deutschland ist in der Lage, mit Schiene 4.0 fiir 2030 Clean Mobility zu liefern.

® Die Politik muss entscheiden: Es geht um eine Vollumstellung des Schienensystems fiir eine neue
Epoche klimaneutraler Mobilitdt. Dies erfordert ein gesamthaftes Programm fiir 2030. Wenn ein
ambitionierter Markthochlauf Schiene 4.0 gelingt, kann die Performanz der Schiene so dynamisch
wachsen, dass die verkehrlichen Klimaziele 2030 realisierbar sind. Nur dann.
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Angebots- und Innovationsstrategie fur Schiene 4.0
(Leitmarkt, Leitanbieter)

Clean Mobility braucht neue Wege. Um sich zum Klimavorreiter 2030 zu entwickeln, muss Deutsch-
land mit (auch fiskalischer) Ambition und mit AugenmaR eine integrierte Strategie steuern: fiir

Innovation (internationaler Leitanbieter) und Angebot (internationaler Leitmarkt).

® Leitanbieter Schiene 4.0. Schon jetzt liefert die Bahnindustrie in Deutschland viele der am wei-
testen entwickelten klimaschonenden Mobilitatstechnologien weltweit. Bis 2030 werden zahlrei-
che disruptiv wie inkrementell neue Klimalosungen marktreif sein. Klimaschutz und industrielle
Spitzenleistung gehen Hand in Hand. Die Politik muss Forschung, Entwicklung und Erprobung
offensiv fordern. Clean Mobility ist global exportierbar.

® Leitmarkt Schiene 4.0. Pull-Faktoren erh6hen den Marktanteil, mithin den Klimabeitrag. Nach-
frage ist langst da. Zum Beispiel wurden die Stuttgarter Biirgerinnen und Biirger 2017 gefragt:
»Was sind Ihrer Meinung nach zurzeit die gréRten Probleme in Stuttgart?“. Auf Platz 2 mit 73 Pro-
zent Nennungen: ,,zu hohe Mieten“. Auf Platz 1 mit 75 Prozent: ,zu viel StraRenverkehr”. Die
Schiene muss liefern. Sie braucht einen digitalen Paradigmenwechsel. Dann kann sie das Riickgrat
eines vernetzten, multimodalen Mobilitatssystems 2030 bilden.

Klimaleitbild 2030

affa

ol

100 % mehr Klimaschutz durch
100 % mehr Mobilitat auf der
Schiene mit fast
null Emissionen

Leitmarkt 2030 Leitanbieter 2030

Angebotsstrategie erméglicht Innovationsstrategie

Mobilitdtsrevolution “— Zukunftstechnologie Schiene 4.0
Schiene 4.0 als

»Made in Germany*

Schliissel zum Erfolg und "Made in EU“
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Kapitel

Schiene 4.0 kann liefern.
Bahnindustrie ist

Klimaschutzindustrie
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Kann Schiene 4.0 liefern?

Das politisch legitimierte Klimaleitbild gibt Ziele vor, die Deutschland 2030 nur als Leitmarkt und
Leitanbieter fiir Schiene 4.0 verwirklichen kann. Doch eine Angebots- und Innovationsstrategie fordert
Pfadentscheidungen fiir weitreichende Investitionen aus Steuermitteln. Deshalb lautet die Kernfrage:
Ist Schiene 4.0 wirklich umsetzbar und erfolgversprechend? Der VDB ist liberzeugt: Schiene 4.0 kann
liefern. Weil dieser Innovationsschub die Grenzen des Machbaren verschiebt. ,Geht nicht* ist kiinftig

keine Option.

P Investitionen erweisen sich als begriindbar, sinnvoll und notwendig. Die folgen-
den Uberlegungen dokumentieren, dass die Klimawirkung von Schiene 4.0 keine
bloRBe Vermutung ist, sondern messbar, empirisch belastbar und fiir 2030 der
GroRRenordnung nach serios skalierbar.

Klimaleitbild 2030: 100 Prozent mehr Klimaschutz
durch 100 Prozent mehr Mobilitat auf der Schiene
mit annahernd Null Emissionen

ZIEL

2030 hat Deutschland dank eines politischen Kurswechsels fiir neue, digitale und

intermodale Losungen 40 Prozent Emissionsminus (minus 50 Mio. t CO,-Aq.) in der
Mobilitat erreicht.

Die Schiene muss ihr Potenzial ausschopfen und so zur intermodalen Gesamtstrategie beitragen.

ZIEL

2030 ist die Verdoppelung der Schienenpersonen-Verkehrsleistung - wie im Koalitions-

vertrag 2018 festgelegt - gelungen. Der Marktanteil des SPV liegt 2030 in einem Ziel-

korridor von 12 bis 16 Prozent.

Folgender Blick dokumentiert: Schon implementierte Schiene-4.0-Lésungen wirken als Nachfrage-
magnet. Fiir den Modalanteil (heute in Deutschland 8 Prozent) gibt es europdische Benchmarks.
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Best Practice in Europa

Modell Schweiz. Deutschland hat sich fiir 2030 ein Ziel gesetzt, das die Schweiz cum grano salis
schon heute erreicht hat. Eurostat - die Statistikagentur der Europdischen Union - hat ermittelt:
In der Schweiz legten die Biirgerinnen und Biirger 2016 im Durchschnitt doppelt so viele Kilome-
ter per Zug zuriick wie in Deutschland (Passagierkilometer, Pkm, pro Einwohner). National ergibt
sich fiur Deutschland laut Eurostat ein Wert von 1102 Passagierkilometern je Einwohner - fiir die
Schweiz von 2.231 Pkm. Fir internationale Strecken liegt der Wert in Deutschland bei 57 Pkm, in
der Schweiz bei 110 Pkm, in Frankreich sogar bei 162 Pkm je Einwohner.

Schweizer ,Bahngeheimnis”: Das Netz in der Schweiz ist heute komplett elektrifiziert und mit
ETCS ausgestattet. Die Schweiz investiert pro Kopf fast funf Mal so viel in das Schienennetz

wie Deutschland (365 vs. 77 Euro, 2018). Dies spiegelt politische Prioritaten. SchlieRlich lag in
der Schweiz das Verhdltnis von 6ffentlichen Mitteln fiir Schiene und Strafe in den 70er sowie
80er Jahren noch bei eins zu finf - heute bei eins zu eins. Unterm Strich vermeidet die Schiene
CO,-Emissionen, die 10 Prozent der Gesamtemission der Schweiz entsprechen. Unterschiedliche
nationale Voraussetzungen sind zwar nicht zu verwischen, doch die Besten sind der MaRstab.

Modell Wien. Dank einer iiber viele Jahre sehr konsequenten Angebotsstrategie hat der OPNV

n Wien einen Marktanteil von rund 40 Prozent - 1993 waren es noch 29 Prozent. 2018 nutzen
fast eine Milliarde Kundinnen und Kunden die Wiener Linien. Denn die Stadt Wien investiert iiber
400 Mio. Euro p.a. in den OPNV. Alle Einnahmen aus den Parkgebiihren flieRen an die Wiener
Linien. AuRerdem fithren samtliche Arbeitgeber seit 2012 zwei Euro pro Beschiftigtem und
Woche als ,U-Bahn-Steuer” ab, die zweckgebunden der Metro zugutekommen. Das Netz ausge-
baut, Takte verkiirzt, autonome Metros in Planung: Gutes Angebot gewinnt Kunden. Knapp die
Halfte der Wiener besitzt eine Jahreskarte, namlich 822.000 der 1,8 Millionen Einwohnerinnen
und Einwohner. Auch in Oslo, wie Wien oder Kopenhagen Pionier neuer Mobilitit, ist der OPNV
emporgeschnellt: von 21 Prozent (2005) auf 32 Prozent (2015). Einzelne Stadte haben sehr diver-
gente Bedingungen, aber der gemeinsame Nenner ist, dass Angebotsstrategien funktionieren.

Wachstumskurve. Fiir die anvisierte Wachstumsrate (Faktor 2) finden sich in Europa durchaus
Beispiele. So konnte - ausweislich Berechnungen der Agora Verkehrswende - Schweden die Ver-
kehrsleistung im SPNV von 1996 bis 2016 sogar um den Faktor 2,6 erhohen (von 2,3 Mrd. Pkm auf
6,3 Mrd. Pkm). Im Fernverkehr hat GroRbritannien zwischen 1996 und 2016 den Faktor 2 reali-
siert (von 11 Mrd. Pkm auf 22 Mrd. Pkm). Die Schweiz hat im SPFV im selben Zeitraum ein Plus um
den Faktor 1,7 erreicht. Der Anteil des Schienenpersonenverkehrs am Modalsplit stieg in GroRbri-
tannien von 1996 bis 2016 um 4,2 Prozentpunkte, in der Schweiz - von sehr hohem Niveau aus -
um 6,5 Prozentpunkte (Modalanteil Schweiz: 1996 13,3 Prozent, 2016 19,8 Prozent). Zutage tritt
zweierlei: Hochdynamisches Wachstum gelingt, aber eine Verdoppelung binnen nur 11 Jahren ist
mit bisheriger Technologie nirgendwo abbildbar.

Angebot und Nachfrage. Erstmals werden in Deutschland 2019 iiber 150 Millionen Fahrgaste
im Fernverkehr erwartet. Der wachst mit 4 Prozent p.a. (2018). Diese eindrucksvolle Erfolgsge-
schichte lasst sich bis 2030 fortschreiben. Von 2002 bis 2016 hat der SPNV in deutschen Landen

DIE BAHNINDUSTRIE. 25

VDB VERBAND DER BAHNINDUSTRIE IN DEUTSCHLAND E.V.




26

eine groRartige Entwicklung genommen und seine Verkehrsleistung in einem Konkurrenzumfeld

um 50 Prozent erhoht (von 38 auf 57 Mrd. Pkm). Allein die S-Bahn Berlin nutzen an Werktagen bis
zu 1,5 Millionen Fahrgédste. Damit es noch viel mehr werden kénnen, werden in den 2020er-Jahren
neue, hochmoderne, leise U- und S-Bahnen durch die Hauptstadt rollen. Schon heute liegt der
OPNV (Schiene, Bus) im Berliner Modalsplit mit 27 Prozent fast gleichauf zum Pkw (30 Prozent).
Diese Proportion ist in Diisseldorf noch bei 1:2, in Stuttgart bei 1:3,5. Gerade Hamburg und Miin-
chen treiben Schiene 4.0 voran (Automatisierung, S- und U-Bahn-Ausbau, zweite Stammstrecke).

Best Practice Schiene 4.0. Zum Beispiel High-Speed Europa statt Kurzstreckenfliige

Beispiel Deutschland. Uber eine Million Menschen haben seit Anfang 2018 fiir die Reise
Berlin-Miinchen von Strafle und Flugzeug zum ICE gewechselt. Warum? Beide Stadte verbindet
heute die VDE 8 (Verkehrsprojekte Deutsche Einheit) mit ETCS Level 2 in High-Speed. Auf

46 Prozent hat sich der Marktanteil verdoppelt. Jeder dritte bisherige Fluggast ist in den Zug
umgestiegen. Am 17. Juni 2019 wurden die Linienfliige Niirnberg-Berlin eingestellt, 24 Fliige
pro Woche entfallen somit. Auch zwischen Kéln und Frankfurt gibt es dank schneller Ziige
heute keine Linienfliige mehr.

Beispiel Spanien. Madrid und Barcelona verbindet heute auf ETCS-Basis (Level 2) ein besonderer
Zug: 300 km/h schnell, fast 100 Prozent piinktlich, hochkomfortabel. Die Reisezeit - von Stadt-
zentrum zu Stadtzentrum - ist konkurrenzlos kurz und optimal nutzbar. Fahrzeit fiir 620 km:
zweieinhalb Stunden. Heute nutzen 63 Prozent der Reisenden den Zug. Vor der Er6ffnung 2008
war die Strecke eine der hochstfrequentierten Flugverbindungen der Welt. Damals darbte der Zug
bei einem Modalanteil von 9 Prozent. Das war vor Schiene 4.0.

Beispiel Frankreich. Die franzodsischen Hochgeschwindigkeitsziige TGV (Train a Grande Vitesse)
haben vor allem aufgrund der Zeitersparnis zwischen den angebundenen Stadten Flugreisen weit-
gehend verdrangt. Auf Strecken unter 2 Stunden hat der Zug einen Marktanteil von 90 Prozent.
Zwischen Paris und Bordeaux ca. 82 Prozent. Die Fluglinie Paris-Strasbourg beispielsweise wurde
2013 in Kooperation zwischen Air France und SNCF durch eine TGV-Linie ersetzt. Und auch die
Eurostar-Ziige realisieren Marktanteile von rund 80 Prozent (Paris bzw. Briissel nach London).

Beispiel Italien. Seit 2012 verbindet ein Hochgeschwindigkeitszug Norden und Siiden.

Die Marktanteile zwischen Mailand und Rom? Vormals (2008): Schiene 36 Prozent, Flugzeug

50 Prozent. Heute, mit HSR (2016): Schiene 73 Prozent, Flugzeug 18 Prozent. Zwischen Mailand
und Neapel sank die absolute Flugpassagierzahl von 2011 bis 2016 um 40 Prozent.

ZIEL

2030 liegt im Giiterverkehr der Marktanteil fiir die Schiene bei rund 30 Prozent.
Ein Zielkorridor liegt bei 25 bis 30 Prozent.

Im Guterverkehr kann der Marktanteil (heute ungefahr 18 Prozent) 2030 in einem ehrgeizigen Ziel-

korridor liegen, damit Logistik vom fossilen Treibstoff entkoppelt wird. Schon die 25-Prozent-Marke

wiirde rund 13 Millionen Lkw-Fahrten auf deutschen StraRen weniger bedeuten.
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Best Practice in Europa

® 30 plus. Laut Eurostat (2017) erreichen Lander wie die Schweiz (35 Prozent Modalanteil Schiene
am Guterverkehr), Osterreich, die Slowakei, Ungarn, Slowenien, Schweden (rund 30 bis 35 Prozent),
die baltischen Lander (bis 74 Prozent) oder die USA (35 Prozent) Werte jenseits der deutschen
Zielmarke far 2030. Natiirlich divergieren Topografien und Warenstrukturen, doch mehr SGV
ist erkennbar kein Wolkenkuckucksheim.

® Wettbewerb. In Deutschland ist der SGV, obschon bei der Digitalisierung insgesamt noch unter
den Moglichkeiten, durch sehr agilen Wettbewerb gepragt: Seit 1996 gab es rund 85 Prozent
Wachstum, die Wettbewerber haben inzwischen 50 Prozent Marktanteil, die Innovationsdynamik
wdchst. Laut eines jiingst publizierten Gutachtens sind sogar 35 Prozent Modalanteil (bis 2035)
bei guten Bedingungen moglich.

Best Practice Schiene 4.0. Zum Beispiel Alpentransfer

® NEAT. Zige haben im Giiterverkehr durch die Schweizer Alpen einen Modalanteil von rund
70 Prozent. Dies ist deutlich mehr als in benachbarten Landern mit dhnlicher Topografie.
Der Kombinierte Verkehr (KV) dominiert. Zwischen 2000 und 2014 nahm die Zahl der Lkw auf
den Schweizer Transitstrecken um 30 Prozent ab. Wie das ging? Rund 22 Mrd. Euro hat die
Schweiz in die Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) mit dem Gotthard-Basis-Tunnel und
die Digitalisierung (ETCS-Ausstattung) investiert. Diese Investitionen vermeiden jahrlich rund
70.000 Lkw-Fahrten.

ZIEL

2030 fahren Ziige in Deutschland trotz hochdynamischen Leistungswachstums mit
annahernd null CO,-Emissionen

Heute schon fahrt die Schiene extrem emissionsarm. Schiene 4.0 kann die angestrebte Leistungs-
verdoppelung 2030 nahezu ohne CO,-FuRabruck leisten. Mehr noch: Das Gesamtsystem Schiene 4.0
kann 2030 nahezu ohne CO,-Emissionen betrieben werden.

Null Emissionen
® Mobilitat muss 2030 extrem emissionsarm sein.

® Schienenverkehr verursacht nur 0,8 Prozent der verkehrlichen THG-Emissionen der EU. Gemal
der Systematik fiir Berechnungen der THG-Werte der Sektoren werden die direkten, durch Nut-
zung verursachten Emissionen bilanziert. Diese werden 2030 auf der Schiene bei anndhernd null
liegen. Technologien dafiir sind teils schon ,proven solutions”, zum Beispiel alternative Antriebe.
Wahrend etwa die Brennstoffzelle auf der Strale noch ein Exot ist, fahren seit 2018 in Niedersach-
sen Wasserstoffziige im offentlichen Linienverkehr. Ab Fahrplanwechsel 2022/23 werden Brenn-
stoffzellen-Regionalziige ohne Abgase durch den Taunus fahren.
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Elektromobilitat

® Mobilitat muss sich 2030 weitgehend von fossilen Brennstoffen gelost haben.

Die Zukunft der Schienenmobilitdt ist elektrisch. Treiber sind sowohl die ambitionierte Strecken-
elektrifizierung (70 Prozent des Netzes bis 2025) als auch Sprunginnovationen, die oberleitungs-
frei dort ohne fossile Treibstoffe fahren, wo dies bisher nicht ging: Batterie-, Wasserstoff- und
Hybridl6sungen ,Made in Germany". Schon 2019 kénnen zum Beispiel Strecken von rund

100 km allein durch Akkuziige ohne Oberleitung elektrisch bewaltigt werden.

Nachhaltige Gesamtbilanz

Mobilitdt soll 2030 auch in ganzheitlicher Betrachtung nachhaltig sein. In den Blick gehéren auch
indirekt induzierte Emissionen: Klimabilanz der Rohstoffgewinnung, Vorkette und Herstellung
von Komponenten, Einhaltung von Standards, Produktionsenergieaufwand von der Quelle bis
zum Rad (Well-to-Wheel), Stromquellen, LCC/Lebensdauer, Recycling, TCO. Derartige Berechnun-
gen sind methodisch auRerordentlich anspruchsvoll.

Das UBA und die DB AG beriicksichtigen in Bilanzen fiir 2017 und 2018, dass E-Mobilitat nicht
zwingend erneuerbare Energie nutzt und Auslastungsquoten sich unterscheiden. Ergebnis: Wer
mit dem Flugzeug unterwegs ist, verursacht im Mittel 201 g/Pkm CO,-Aq., im Auto 139 g/Pkm
CO,-Aq, im Nahverkehrszug 51 g/Pkm CO,-Aq. und im Fernverkehr (ICE, komplett Oko-Strom)
weniger als 1 g/Pkm CO,-Aq. Ein Giiterzug emittiert laut UBA ein Fiinftel eines Lkws (19 g/Tkm,
Lkw 103 g/Tkm). Nach Berechnungen des Ziiricher ZHAW kann man fiir denselben CO,-FuR-
abdruck einmal von Ziirich nach Tokio und zuriick fliegen (19.000 km, Economy Class) - oder
120mal per Zug von Zirich nach Paris und retour reisen (1.200 km, insgesamt 144.000 km).
Laut Berechnungen des ¢sterreichischen Umweltbundesamts (mit dortigem Strommix) liegt der
CO,-FuRabruck beim Zugfahren um den Faktor 15 niedriger als auf der Strafe und um den Faktor
31 weniger als im Flugzeug (Pkm). Die Schiene schont tiberdies lokal. Trams emittierten um den
Faktor funf weniger Stickoxide als Pkw (0,06 g/Pkm, 0,34 g/Pkm). Derlei Bilanzen diirfen nicht
dazu dienen, Verkehrstrager gegeneinander auszuspielen, sondern belegen - im Gegenteil -

die besondere Verantwortung der Schiene fiir das intermodale Verkehrssystem der Zukunft.

Regenerative Stromquellen
® Sauberer Antrieb 2030 braucht saubere Quellen.

® Bis 2030 soll der Anteil erneuerbarer Energie am Bahnstrom bei mindestens 80 Prozent liegen.

Heute schon ist dieser Anteil mit 57 Prozent (2018) signifikant hoher als im deutschen Strommix.
Seit 2018 fahren die ICE-Flotte und in Osterreich die komplette E-Flotte mit 100 Prozent Oko-
Strom ,Made in Europe®.
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Energieeffizienz

® Mobilitdt muss 2030 drastisch Energie sparen. Denn regenerativ erzeugter Strom wird nicht
unerschopflich sein. Je mehr die Mobilitdat beansprucht, desto weniger steht anderen Sektoren
zur Verfiigung. Deshalb ist hochste Energieeffizienz ein sektoreniibergreifender Imperativ.

® Neue Schiene-4.0-Zlige sparen (im Vergleich zu vorhergehenden Fahrzeuggenerationen) bis
zu 30 Prozent Energie. Und es geht weiter. Zum Beispiel mit Automatisierung (ATO), die bis zu
30 Prozent hohere Energieeffizienz erreicht, mit vollig neuen Antriebskonzepten, hochinnova-
tiven Materialien (Leichtbau, 3-D-Druck), Kiinstlicher Intelligenz, digitaler Steuerung, virtuell
optimierter Aerodynamik, hocheffizienten Komponenten (zum Beispiel verbrauchsoptimierte
Klimaanlagen) etc. Moderne Ziige speisen Energie, die beim Bremsen freigesetzt wird, in die Ober-
leitung zuriick. Diese Bremsenergie-Rekuperation, die gleichsam Energie recycelt, wird weiter per-
fektioniert. Auch eine per Algorithmen optimierte Auslastung von Ziigen senkt den Energiebedarf
pro Person signifikant. Zugleich orientiert sich die Produktion der Bahnindustrie in Deutschland
an hochsten Energiestandards. Energie ist ein wesentlicher Kostenfaktor (rund 14 Prozent der
Kosten des SPNV). Deshalb begiinstigt Energiesparen maRgeblich konkurrenzfahige Betriebskos-
ten, die in verbesserten Modalsplit und wiederum mehr Klimaschutz iibersetzt werden.

Rohstoffeffizienz

® Klimaeffizienz muss 2030 Rohstoffeffizienz umfassen. Der nachhaltige Umgang mit natiirlichen
Ressourcen gehort zu den wichtigsten Zukunftsaufgaben. Die Gewinnung, der Transport und die
Verarbeitung von Rohstoffen fiir die Produktion von Fahrzeugen und Komponenten sowie fiir
Treibstoffe sind oft mit groRem Energieaufwand verbunden.

® Auf der Schiene arbeiten die Rohstoffe rund um die Uhr - und viele Jahre. In der Regel haben
Zuge extrem hohe Laufleistungen, weil sie im ,ride-pooling“ fast 24/7 unterwegs sind. Uberdies
sind Schienenfahrzeuge iiblicherweise (mit laufenden Updates) rund 30 Jahre im Einsatz. Aus die-
ser Nutzungsintensitat plus dieser Langlebigkeit folgt iiber den Lebenszyklus ein sehr niedriger
Rohstoff-Bedarf je Passagierkilometer. Deshalb schonen Ziige Rohstoffe. Diese Rohstoffsparsam-
keit verkleinert den 6kologischen FuRabdruck eines Passagierkilometers und ist zugleich ein wirt-
schaftlich bedeutender Faktor (nachhaltige Versorgung). Schon heute sind tiber 95 Prozent der in
Schienenfahrzeugen verwendeten Materialien wiederverwendbar - das Ziel sind 100 Prozent.
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Leitmarkt 2030: Mobilitatsrevolution Schiene 4.0
als Schluissel zum Erfolg

ZIEL

2030 ist Deutschland globaler Leitmarkt fiir Schiene 4.0 - der Markthochlauf verwirk-

licht eine neue Epoche der Mobilitit, die mehr Klimaschutz mit mehr Lebensqualitat

verbindet.

® Neue Wege konnen nur zum Erfolg fiithren, wenn sie beschritten werden. Der Markthochlauf
Schiene 4.0 setzt groRe Anstrengungen entlang der gesamten Wertschopfungskette des Bahn-
systems voraus und erfordert sowohl privates als auch 6ffentliches Engagement. Anspruchsvolle
Innovationen werden in einem sich selbst tragenden Markt erfolgreich sein, wenn die Politik -
wo notig - gezielte Marktimpulse setzt. Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV) ldsst sich in Pilot-
projekten evaluieren. Moderne 6ffentliche Vergabe (MEAT) spielt die Schliisselrolle fiir die
Transformation von Innovationen in die Realitadt. Basis des Leitmarktes wird die Digitalisierung
der Leit- und Sicherungstechnologie sein.

® Mehr Lebensqualitdat kann 2030 einen weiten Radius haben: Ziige konnen extrem piinktlich sein,
viel ofter fahren, spannender sein, revolutionar leise sein. Das Angebot kann modular spezifi-
sche Kundenwiinsche abbilden, Stadte konnen dem Verkehrschaos entgehen, der Deutschland-
takt kann fiir bequeme Verbindungen sorgen. Indem die Schiene Nachfragepraferenzen bedient,
wdchst der Leitmarkt.

® Der Leitmarkt muss einem Systemansatz folgen. Technologien, die hinter den Kulissen wirken,
sind zentral, etwa neue, vorausschauende Instandhaltungsstrategien, die Defekten zuvorkommen
und so Kapazitat wie Pinktlichkeit im Leitmarkt drastisch erhohen. Schone neue Welt 20307 - Der
Leitmarkt wird auch eine ganzlich neue Dimension der Sicherheit garantieren miissen. Bis 2030
wird die Schiene eine Metamorphose durchlaufen von einer Uberschrift fir viele, oft isolierte
Verkehre hin zum systemisch vernetzten IoT. Das erfordert robuste Cyberabwehr. Verlasslicher
personlicher Datenschutz hélt die Digitalisierung mit freiheitlich-demokratischen Grundwerten
im Einklang. Erfolgreicher Klimaschutz braucht einen ganzheitlichen 360-Grad-Ansatz.

Leitanbieter 2030: Zukunftstechnologie Schiene 4.0
»Made in Germany“ und ,,Made in EU“

ZIEL

2030 sind Deutschland und Europa globale industrielle Leitanbieter fiir Clean Mobility
auf der Schiene. Die Exportquote liegt bei iiber 50 Prozent.
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Innovationsfithrung auf dem Weltmarkt

® Die Bahnindustrie ist eine der weltweit wichtigsten und deshalb begehrtesten Zukunftsindustrien.
Wer Schiene 4.0 produziert, liefert Menschen in aller Welt emissionsarme Mobilitdt. Die Bahn-
industrie in Deutschland verbindet Klimaschutz, gesellschaftlichen Fortschritt und industriellen
Erfolg. Sie gilt als wohl beste Bahnindustrie der Welt. Fiir fast alle Aspekte von Clean Mobility sind
hiesige Unternehmen Weltmarktfithrer. Der Schliissel zum Erfolg? Vor allem die einzigartigen
Clusterstrukturen aus weltberithmten Systemhdusern, hochagilem, oft traditionsreichem Mittel-
stand und immer mehr Start-ups.

® Die globale Spitzenposition spiegelt sich in einer glanzenden Exportquote von - zumal bei mittel-
standischen Champions - teils iiber 80 Prozent. Fiir die Realisierung innovativer Mobilitdtslésun-
gen spielen Partnerschaften in aller Welt eine zentrale Rolle, gepflegt auf Messen, Delegationsrei-
sen, durch die VDB-Reprasentanz China, in zahlreichen Begegnungen.

® Die Fdhigkeit zur Innovationsfithrerschaft auch 2030 ist eindeutig erkennbar.

® Die Industrie steht vor fundamentalen Umwalzungen. Deutschlands und Europas Fithrungsrolle
als globale Leitanbieter ist nicht naturgegeben. Perspektivisch drohen Asymmetrien im globalen
Wettbewerbsrahmen die Basis der Bahnindustrie in Europa schleichend zu unterspiilen. Europa
wiirde ein kalter Wind ins Gesicht blasen, wenn es 2030 fiir Schiene 4.0 industriell nur zweite Liga
spielte. Cybersicherheit, kritische Infrastruktur, Fahrzeugproduktion, Energie - wer hier in ein-
seitige Abhangigkeiten geriete, bezahlte dies mit Souveranitdtsverlusten.

® Die EU muss aus Misserfolgen lernen. In einzelnen Zukunftsindustrien hat Europa den Anschluss
verloren. Zum Beispiel waren 2001 fiinf der zehn gréRten Photovoltaik-Unternehmen der Welt
europdisch. 2018? - Null. In der Internetékonomie sind die USA und Asien enteilt. Am globalen
Borsenwert von Online-Plattformen haben US-Internetkonzerne rund zwei Drittel Anteil, asiati-
sche Counterparts knapp ein Drittel - und europdische Unternehmen 3 Prozent (EU-Kommission,
2018). Nun revolutioniert die Digitalisierung der Mobilitat Industriesektoren, in denen Deutsch-
land und Europa bisher fiithrend sind. Und bleiben miissen. Die EU und Deutschland miissen
mehr tun, um ihren Ordnungsrahmen fiir Schiene 4.0 zu internationalisieren. Gleiche Regeln fiir
alle und ein Minimum an Reziprozitat - das muss die Politik leisten fiir Klimaspitzentechnologie
»,Made in Europe*“ 2030.

FAZIT » Schiene 4.0 kann liefern.

Natiirlich gibt es im Blick auf das Jahr 2030 eine Prognoseungenauigkeit. Aber die technologischen
Innovationspfade fiir Schiene 4.0 haben einen hinreichenden Reifegrad oder zeichnen sich deutlich
genug ab, um eine belastbare Grundlage fiir politische Entscheidungen zu liefern. Deutlich wird:

Mit Schiene 4.0 ist das Ziele der Leistungsverdoppelung bei anndhernd Null Emissionen bei optimalen
Rahmenbedingungen grundsatzlich erreichbar. Die Politik kann einen Quantensprung fiir die Dekar-
bonisierung der Mobilitat 2030 ermoglichen.
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Klimabeitrag Schiene 4.0 fiir 2030

Doch welchen konkreten Klimabeitrag kann die Politik 2030 damit erreichen? Methodisch genaue
Rechnungsansatze zu Potenzialen des Emissionsminus sind erst zu entwickeln. Es kann also nur

um eine vorlaufige Plausibilitdtseinschatzung gehen. Diese indes kann cum grano salis gelingen,
ausgehend von den ersten Berechnungen im Rahmen der Mobilitdts- und Kraftstoffstrategie (MKS)
sowie basierend auf Arbeiten der Agora Verkehrswende und heutigen Emissionen des StraBenverkehrs,
der durch Schiene 4.0 im Modalsplit teils substituiert wiirde. Eine solche erste Plausibilitdtsbewertung

ergibt folgendes skizzenhaftes Potenzialbild fiir Schiene 4.0:

® Im Personenverkehr kann ein Prozentpunkt mehr Modalanteil fiir die Schiene gemaR eines
vom BMVI beauftragten Gutachtens Emissionen von plausiblerweise ungefahr 1,5 Mio. t
COZ-Aq. p-a. einsparen (2030 verglichen mit 2017). Die Verdoppelung der Passagierzahl - wie
im Koalitionsvertrag festgeschrieben - bedeutet 2030 ungefdahr 16 Prozent Marktanteil der
Schiene, als Bandbreite kann ein Korridor von 12 bis 16 Prozent angenommen werden, ab-
hdngig auch vom gesamten Verkehrswachstum). Das bedeutet vier bis acht Prozentpunkte
Zuwachs am Modalsplit bis 2030 (nach Pkm). Den innenstadtischen schienengebundenen
Verkehr spiegeln die Modalzahlen abgrenzungsbedingt nur unscharf, weshalb dessen ad-
ditiver Beitrag nur ndherungsweise abbildbar ist. Daraus resultiert ein Einsparpotenzial von
plausiblerweise ungefahr 8 Mio. bis fast 14 Mio. t CO,-Aq. im Jahr 2030.

® Im Giuterverkehr bewirkt die Erh6hung des Modalanteils der Schiene um einen Prozentpunkt
gemdR eines vom BMVI beauftragten Gutachtens plausiblerweise eine Reduktion der CO,-
Emissionen um ungefahr 1 Mio. t CO,-Aq. p.a. (2030 verglichen mit 2017). Ein Marktanteilsge-
winn um sieben Prozentpunkte auf 25 Prozent Modalanteil und - bei optimierten Bedingun-
gen - um 12 Punkte auf 30 Prozent (nach Tkm) ermoglicht mithin ein Minus von ungefahr 6
bis fast 10 Mio. t CO,-Aq. im Jahr 2030.

® Schiene 4.0 hat mithin ein hohes akkumuliertes Einsparpotenzial: im Best-Case-Szenario der
GroRenordnung nach bis zu rund 24 Mio. t CO,-Aq. -Emissionsminus im Jahr 2030. Das ent-
sprache einem Potenzial von fast der Halfte der erforderlichen Einsparungen in der Mobilitat
(50 Mio. t CO, Klimaliicke) im Jahr 2030.

® Ineiner Gesamtbilanz sind zusatzlich die um mehr als ein Drittel verbesserte Energieeffi-
zienz und der hohe Oko-Stromanteil auf der Schiene im Jahr 2030 bei Verzahnung von Ener-

gie- und Verkehrspolitik (Sektorenkopplung) zu beriicksichtigen, die in der Gesamtrechnung
uber Sektorengrenzen hinweg weitere deutliche Emissionsreduktionen ermaoglichen.

Jetzt handeln

Im nachstehenden Kapitel schlagt der VDB politische MaRnahmen vor, um eine klimawirksame

Angebots-und Innnovationsstrategie zum Erfolg zu fiihren fiir Clean Mobility 2030.
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Kapitel

Was jetzt zu tun ist.

30 politische Malinahmen
fur Schiene 4.0
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Klimaschutzpolitik aus einem Guss.
Wettbewerb um beste Losungen

Wie kaum eine andere Zukunftstechnologie zeichnet sich Schiene 4.0 dadurch aus, dass 6ffentliche
Investitionen maximalen Nutzen erzielen. Deshalb ist Schiene 4.0 einer der wirksamsten klimapoliti-

schen Hebel mit enormem Potenzial fiir 2030 —wenn der politische Wille stimmt.

Die Politik muss mit langfristiger Perspektive jetzt handeln. In wichtigen Politikfeldern - Infrastruk-
turmittel, Innovationsforderung - hat die Politik den nétigen Kurswechsel nun eingeleitet. Jetzt wird
es darum gehen, MaRnahmen mit hohem Wirkungsgrad fiir den verkehrlichen Klimaschutz zu priori-
sieren und - mit dem Sektor in grofen Linien abgestimmt - umzusetzen.

Kooperation

Fiir Schiene 4.0 greift eins ins andere, freier Wettbewerb und Kooperation. Dieses Generationen-
projekt kann niemand im Alleingang stemmen.

® Politik, Betreiber, Aufgabentriager, Branchenverbande, Gewerkschaften, Wissenschaft, Gesell-
schaft und Industrie sollten - im Rahmen des freien (Ideen-)Wettbewerbs - konzertiert wirken.
Das 2018 ins Leben gerufene Zukunftsbiindnis Schiene der Bundesregierung verkorpert genau
diesen Ansatz. Hier sitzen zentrale Akteure unter Vorsitz der Politik an einem Tisch. In den
Arbeitsgruppen wird in Biindelung der Fachexpertise sehr konkret an Malnahmen gearbeitet. Der
Schienengipfel im Mai 2019 in Berlin war ein herausragendes Forum, ein Manifest des Willens zu
gemeinsamer wie individueller Anstrengung. Der Runde Tisch SGV der Bundesregierung leistet
sehr wertvolle orchestrierte Arbeit fiir intelligente Logistik.

® Auf europdischer Ebene hat die EU-Kommission 2018 auf Wunsch des Europdischen Parlaments
eine High Level Expert Group Competitiveness of the Rail Supply Industry (EG RSI) einberufen.
Sie hat hochste Relevanz fiir ein konzertiertes, ambitioniertes Vorgehen.

® Die Industrie muss ihrer Verantwortung im Zusammenwirken mit den Partnern gerecht werden
und steht im Obligo fiir Innovation, Beschaftigung und nachhaltige Werte.

Weitblick

Schiene 4.0 erfordert grundlegende strategische Entscheidungen der Politik und einen langen
Atem fir die Umsetzung. Hi und hott waren Gift fir Clean Mobility. Auch ist eine ausgepragte
interdisziplindre Sicht und ganzheitliche Abgleichung politischer EinzelmaRnahmen erfolgskritisch
(Systemansatz).



WAS JETZT ZU TUN IST. 30 POLITISCHE MASSNAHMEN FUR SCHIENE 4.0

Zeitraffer

Abwarten ist keine Option fiir den Klimaschutz. Wer Schiene 4.0 auf die lange Bank schiebt, fallt
global sicher zuriick. Klimainnovationen im Markt verwirklichen, Infrastruktur planen und implemen-
tieren, Regulierungsrahmen politisch anpassen - Deutschland ist heute bei vielem deutlich langsamer
als seine europdischen Nachbarldander. Barrieren gegen einen schnellen Markthochlauf gehoren auf
den Priifstand.

Non-monetare Strukturreformen

Innovationsfreundliche strukturelle Reformen erweisen sich als Fazilitator fiir Schiene 4.0 (gesetz-
licher und regulatorischer Rahmen, Standards und Normen, Planungsbeschleunigung mit fairem
Ausgleich, innovative Vergabekultur, digitale Prozesse etc.). Diese MaBRnahmen kosten meist kein oder
wenig Offentliches Geld (geringes Risiko, ,no regrets”), entfalten aber einen enormen Hebel (hoher
Nutzen). Diese MaBRnahmen sind deshalb besonders schnell anzugehen. Eine Prioritat muss auf besse-
rer Regulierung und dem Abbau unnotigen, iiberbordenden Verwaltungsaufwands liegen, insbeson-
dere fir KMU. ,Cutting red tape” ist ein Investitionsbeschleuniger. Damit verkniipft muss eine frith-
zeitige, solide und ganzheitliche Folgenabschidtzung (impact assessment) geleistet werden.

Monetire MaRnahmen — Investitionen

Deutschland muss die Kraft aufbringen, in die Zukunft zu investieren. So wie im 19. Jahrhundert

in das Schienennetz. Schiene 4.0 ist eine Grundlageninvestition fiir kiinftige Generationen. Wer hier
Abstriche macht, entzieht der klimaschonenden Mobilitat von morgen die Basis. Das Volumen der
Investitionen fir Schiene 4.0 lasst sich heute nicht serios auf Heller und Pfennig beziffern. Gleich-
wohl sollte die GroRenordnung transparent sein. Der VDB hélt nach heutigem Wissensstand zusatz-
liche 6ffentliche Klimainvestitionen in Schiene 4.0 in einer GréRenordnung von mindestens rund

3,3 Mrd. Euro p.a. bis 2030 fiir erforderlich, um das Klimaschutzpotenzial der Schiene voll zu heben.

Intelligente Industriepolitik

Klug gemachter Klimaschutz gefahrdet Wohlstand nicht, sondern ist ein wirtschaftliches Zugpferd.
Hohe o6ffentliche Investitionen in Schiene 4.0 konnen sich volkswirtschaftlich nur rechnen, wenn
sie gleichzeitig den Industrie- und Innovationsstandort Europa strategisch starken, wenn also die
investierten Steuergelder gleichzeitig ein ,return on investment” generieren (Wertschopfung,
Beschiftigung, FuE, Export, Steuereinnahmen in Deutschland und der EU, regenerative statt
importierte Energie). So ist Klimaschutz hochrentabel.
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Wissen und Kénnen

Trotz der unguinstigen demografischen Entwicklung miissen in Deutschland in konzertierter Anstren-
gung hervorragende Kompetenzen fiir Clean Mobility gewdhrleistet sein. Die Digitalisierung stellt
neue Anforderungen an Ausbildungen, an das Berufsbild von Fachkraften, an berufsbegleitende,
akademische sowie postgraduierte Qualifizierung. Innovationsexzellenz kann die heute in Deutsch-
land und Europa erreichte bahnindustrielle Wertschopfung erhalten und 2030 neue Chancen fiir
Beschaftigung 6ffnen.

Kritik — und Korrekturfahigkeit

Selbstverstandlich konnen sich in den kommenden zehn Jahren einzelne Pfade als nicht hinreichend
zielfiihrend erweisen. Deshalb ist im Rahmen verlasslicher Grundsatzentscheidungen die Fahigkeit,
Wege zu evaluieren und ggf. zu korrigieren, fiir die Zielerreichung 2030 elementar.

» Wird die Klimaziellinie 2030 uiberschritten werden? Das entscheidet sich ab
heute. Sechs KernmaRBnahmen schlagt der VDB im Folgenden vor:

I Infrastruktur digitalisieren, modernisieren, europaisieren

I Innovationstempo im Markt erh6hen

i Urbane Mobilitat revolutionieren, Elektromobilitat neu definieren
IV Intelligente und leise Logistik realisieren

Vv Forschung und Entwicklung auf Weltspitzenniveau férdern

VI  Cybersicherheit in Europa gewahrleisten

VIl Globale Spitzenposition der Industrie starken

Diese KernmaRnahmen sind mit insgesamt 30 EinzelmafRnahmen unterlegt. Sie belegen, dass es heute
einen wohlsortierten Instrumentenkasten fiir die verkehrliche Klimaschutzpolitik gibt. Erkenntnis-
licken gibt es kaum, Handlungsliicken schon. Deshalb gilt fiir Clean Mobility: , Es gibt nichts Gutes,
aufler man tut es” (E. Kastner). Jetzt.
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Infrastruktur digitalisieren, modernisieren, europaisieren
Digitalisierung der Schieneninfrastruktur (ETCS/DSTW)

Potenzial

® Was der Ausbau der Schienenwege fiir das 19. und 20. Jahrhundert war, bedeutet der Ausbau
eines zweiten, digitalen Schienennetzes fiir das 21. Jahrhundert. Automatisiertes Fahren, High-
Speed-Ziige, ein starkes Europa auf Schienen - erst eine umfassende Digitalisierung des Netzes
(ETCS, DSTW) macht es moglich. ETCS erhoht die Kapazitat um bis zu 40 Prozent. Ziige kénnen
auf wichtigen Verbindungen nahezu immer piinktlich sein. Und ETCS sorgt fiir schnelle europai-
sche Verbindungen - dort, wo heute an Grenzen teils sogar noch die Lok ausgetauscht werden
muss. Solche Anachronismen bremsen Europa. Mit ETCS wird das Klimaschutzpotenzial des Ein-
heitlichen Europdischen Eisenbahnraums (SERA) endlich genutzt: 2030 kénnen High-Speed-Ziige
auf Distanzen bis 800 km in der EU mit Marktanteilen von mindestens 50 Prozent die erste Wahl
sein. Auf vielen Destinationen kann der Zug den Flug (fast) vollstandig ersetzen. Viele europai-
sche Nachbarn haben eine komplette ETCS-Umriistung ihrer Bahnnetze bis 2030 beschlossen und
mit konkreten Investitionen hinterlegt. Die ETCS-Referenzliste der Bahnindustrie in Deutschland
und Europa umfasst zum Beispiel das ETCS-Rollout in Danemark (komplettes Netz), Norwegen,
den Niederlanden, in GroRbritannien (Thameslink), Spanien (Hochgeschwindigkeit) und Belgien.
Auch weltweit haben Unternehmen der Bahnindustrie aus Deutschland und Europa modernste
ETCS-Ausstattungen realisiert. Deshalb steht die technische Machbarkeit einer klugen Implemen-
tierung auRer Frage. Gleichzeitig ist ETCS ein weltweiter Zukunftsmarkt. Eine erfolgreiche flachen-
deckende Einfithrung in Deutschland unterstiitzt die globale Vermarktung.

Herausforderung

® Teils tun in Deutschland 2019 noch Stellwerke aus Kaisers Zeiten Dienst. Das Gesamtsystem von
Infrastruktur, Fahrzeugen und Stellwerken muss synchron digitalisiert werden. Dies geschieht
bisher viel zu langsam und zu sporadisch. Laut der - vom Bund mit einer Machbarkeitsstudie be-
auftragten - Beratungsfirma McKinsey erfordert der ETCS-Hochlauf perspektivisch Investitionen
von 1,5 Mrd. Euro p.a. Prioritar sei die Implementierung der ETCS-Hauptkorridore bis 2024 und
die Pilotregion Stuttgart. Bis 2025 sollen nach der McKinsey-Expertise Bezirke im Norden und der
Mitte Deutschlands folgen, bis 2030 die Regionen Berlin, Hamburg, weite Teile Bayerns, bis 2040
das verbliebene Netz. Eine innovationsoffene Standardisierung gerade der Systemschnittstellen
ist schon sehr erfolgreich weit entwickelt, bleibt indes eine permanente Aufgabe aller Akteure.

® Das Netz mit ETCS auszustatten, die Fahrzeuge aber nicht gliche einem Schildbiirgerstreich.
Deshalb macht nur ein ganzheitlicher Ansatz Sinn. Die Fahrzeuge miissen, so McKinsey,
von 2019 bis 2025 rasch umgeriistet werden.
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ETCS muss dafiir in Europa de facto betrieblich interoperabel sein. Dafiir wurden Losungen

entwickelt (Baseline 3), deren Implementierung dringend gesichert werden muss.

Eine breitbandige, sichere Ausleuchtung des Schienennetzes mit Mobilfunk (5G) bildet eine
Voraussetzung fiir den digitalen Zugbetrieb der Zukunft.

Maflnahmen

m ETCS/DSTW ausrollen, Fahrzeuge ertiichtigen, strukturiert Prozesse etablieren

Die vom Bund mit den Eckpunkten zum Finanzplan 2020-2023 vorgesehenen rund 570 Mio. Euro
Investitionen in die ETCS/DSTW-Streckenausrollung (Starterpaket) miissen in toto, schnell und
zweckgebunden umgesetzt werden. Es bedarf strukturierter Verantwortlichkeiten.

Als zweite Sdaule muss ab 2020 parallel die Forderung der Fahrzeugmodernisierung einsetzen
(On-Board-Units, OBU). Dieser Hochlauf erfordert bis 2023 rund 300 Mio. Euro p.a. ETCS kann nur
wirken, wenn sowohl Strecken als auch Fahrzeuge ausgeriistet werden. Die Regelung des Grund-
gesetzes aus Artikel 87e GG beziehen sich u.a. auf Infrastruktur und Betrieb im SPNV. Doch mit
ETCS wandern bisher infrastrukturgebundene Signale ins Display der Fahrzeuge. Es werden also
Infrastrukturfunktionen digital anders realisiert. Deshalb ist kaum erkennbar, was einer Bundes-
verantwortung im Wege stiinde. Behelfsweise ware eine zweckgebundene Aufstockung

der Regionalisierungsmittel denkbar.

Ab 2024 bildet in Summe die von McKinsey errechnete Gesamtzahl 1,5 Mrd. Euro p.a. die Refe-
renz fir die Zukunftsinvestition Digitale Schiene Deutschland (DSD). Diese Investitionen sind
Investitionen in Klimaschutz, Zukunftstechnologie und ein starkes Europa. Es bedarf einer koor-
dinierten Zusammenarbeit und Biindelung aller Kompetenzen.

Essentiell ist der Erfahrungsaustausch (Best Practice) mit EU-Nachbarlandern, in denen die
Bahnindustrie in Deutschland die ETCS-Ausrollung schon geliefert hat bzw. derzeit liefert.



WAS JETZT ZU TUN IST. 30 POLITISCHE MASSNAHMEN FUR SCHIENE 4.0

m Einheitlichen Europaischen Eisenbahnraum (SERA) und europaische
High-Speed-Verbindungen mit ETCS voranbringen

® Die EU-Kommission muss die Implementierung des European Deployment Plan (EDP) fiir die
ETCS-Ausrollung iiberwachen und verbindlich einfordern.

® Die Europdische Eisenbahnagentur (ERA) und das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) sowie auch
Gutachter miissen liber die Ressourcen verfiigen, die betriebliche Interoperabilitat (Baseline 3)
in der EU de facto sicherzustellen (u.a. Ex-ante-Abnahme neuer ETCS-Strecken).

® Die EU muss Infrastrukturbeschliisse priorisieren, 2030 kann eine reibungslose Verkniipfung
von High-Speed-ETCS-Strecken mit Flughafendrehkreuzen kurze Zubringerfliige vermeiden.

® Die Standardisierungsgremien miissen die schon sehr erfolgreiche Standardisierung von System-

schnittstellen und Funktionsmodulen als kontinuierliche Aufgabe ausfiillen und Innovations-
offenheit sicherstellen.

m Schienennetz breitbandig mit 5G sicher ausleuchten

® Bis Ende 2022 miissen - wie von der BNetzA festgelegt - die fahrgaststarken Bahnstrecken
mit mindestens 100 Mbit/s nach 5G-Standard ausgeleuchtet sein.

® Bis 2024 muss das gesamte Schienennetz - auch im ldndlichen Raum - mittels 5G-Standard,
der Echtzeitliibertragung erlaubt, sicher versorgt sein.
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Infrastruktur digitalisieren, modernisieren, europaisieren

Modernisierung der Infrastruktur

Potenzial

® Die Verdoppelung der Fahrgastzahlen und die Verlagerung von Giitern auf die Schiene bis 2030
setzen eine exzellente physische Infrastruktur voraus. Das Schienennetz in Deutschland ist
heute - nach vielen Jahren des Riickbaus - ungefahr so lang wie schon 1880. Jahrzehntelang hat
der Bund das Netz auf VerschleiR gefahren. Auch im urbanen OPNV summiert sich der Moder-
nisierungsbedarf inzwischen auf 5 Mrd. Euro. Klimaschutz geht nur mit signifikant hoheren
Kapazitdten: ETCS, aber auch Aus-/Neubau, Erhalt, Knoten, Ausweichstrecken, Gleisanschliisse,
KV-Terminals etc. Die frither fiir den Riickbau des Bahnnetzes zugrunde gelegten Pramissen sind
im Kontext des Klimaschutzes, aber auch neuer Technologien im System Bahn nicht mehr haltbar.

Herausforderung

® Das deutsche Schienennetz ist der Struktur nach sehr gut, aber infolge grober Unterfinanzierung
teilweise in marodem Zustand. Netz und Stationen sind so deutlich nicht in der Lage, das
gewiinschte Wachstum auf der Schiene abzubilden. Investitionen sind der Schliissel.

® Planungsverfahren miissen in Deutschland umweltgerecht, biirgernah, fair, aber wesentlich
schneller sein. Es darf beispielsweise nicht sein, dass schon die Veranderung von Bahnsteighthen
acht Jahre in Anspruch nimmt. Materiell unproduktive, langwierige Verfahren konterkarieren den
Klimaschutz, weil sie den Kapazitdtsausbau de facto auf Eis legen. Doch 2030 ist das Zieldatum.

® Die digitale Methode Building Information Modeling (BIM) dient der Planung, der Ausfithrung
und dem Betrieb mittels 5D-Darstellung, auf die alle Projektbeteiligten Zugriff haben. BIM muss
weiter ausgebaut, standardisiert und die Anwendung incentiviert werden.

® Deutschland braucht unvertretbar viel Zeit, um europdische Verkehrskorridore (TEN-T) aus-
zubauen. Wahrend die Schweiz etwa im Rahmen der Neuen Alpen-Transversale (NEAT) den
komplexen Gotthard-Basis-Tunnel 2016 fristgerecht in Betrieb nehmen konnte, fehlt auf deut-
scher Seite (trotz Staatsvertrags von 1996) der Zulauf. Der soll nun bis 2035 in Verzug sein.
Die Niederlande haben, um Lkw-Fahrten zum Hafen Rotterdam zu reduzieren, die Betuwe-
Linie 2007 realisiert - nicht realisiert ist die Modernisierung des deutschen Korridors. Ahnliches
droht bei der Fehmarnbeltquerung und beim Brenner-Zulauf. Diese Situation ist sowohl volkswirt-
schaftlich als auch klimapolitisch unhaltbar.
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® Das Baustellenmanagement ist kunden- und arbeitnehmerfreundlich effizienter zu gestalten:
Bauprozesse, digitale Plattformen (BIM), technische nebst infrastrukturellen Vorbedingungen.
Verlassliche, weniger volatile Investitionen auf hohem Niveau 6ffnen Perspektiven, die es Unter-
nehmen erlauben, betriebswirtschaftlich Ressourcen fiir Planung und Bau aufzubauen.

® Stationen miissen zu digitalen Drehscheiben avancieren (Park + Ride, Car-Sharing-, Ride-pooling-,
On-demand-Angebote), eine gepflegte bauliche Anmutung haben, barrierefrei sein und auch in
Randzeiten ein hohes Sicherheitsniveau vermitteln.

® Kleinere Projekte mit groRer Netzwirkung (Modernisierung Neben-, Ausweichstrecken, Liicken-
schliisse, Reaktivierung stillgelegter Strecken) fallen derzeit zu leicht durch den Rost.

® Larmschutz ist auch nach 2020 eine Aufgabe von héchster Prioritat (vgl. M 17). Die Elektrifi-
zierung des Netzes erhoht die Kapazitdt und senkt den CO,-Abdruck (vgl. M 13).

Maflnahmen

m In exzellente Infrastruktur und fiir den Deutschlandtakt investieren

® Der Bund muss mit dem BVWP 2030 bzw. dem Ausbaugesetz die infrastrukturelle Basis fiir den
Deutschlandtakt schaffen. Die fiir 2023 nun vorgesehenen Mittel i.H.v. 2,3 Mrd. Euro sind fraglos
ein Riesenerfolg fiir die Infrastruktur. Perspektivisch muss aber die Realisierung des Vordring-
lichen Bedarfs (VB) Schiene des BVWP den InvestitionsmaRstab bilden.

® Das Elektrifizierungsziel (70 Prozent des Schienennetzes bis 2025) muss mit stabilen Investitions-
mitteln unterlegt und regulatorisch flankiert werden (vgl. M 13).

® Esist ein eigener Haushaltstitel fiir kleinere Infrastrukturmafnahmen einzurichten.

® Die intermodale Vernetzung muss besser werden. Wo ICE-Anbindungen fehlen, zum Beispiel
am Luftverkehrsdrehkreuz Miinchen, miissen diese prioritir entstehen.

® Der Bund muss das Programm zur Bahnhofsmodernisierung kraftvoll priorisieren und einen
umfassenden Innovationssprung (z.B. Weichen-Sensorik, vollelektrische BU, KI) forcieren.

® Fir den Erhalt muss die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV III), dynamisiert
finanziert, die richtigen Messparameter ansetzen. Die nun vorgesehene, fiir zehn Jahre verlass-
lich progressive Finanzierungslinie ist ein Durchbruch (4,6 Mrd. Euro p.a. fiir LuFV III 2020-2024,
Hochlauf von 5,3 Mrd. auf 5,9 Mrd. Euro p.a. fir LuFV IV 2025-2029 gemaR Haushaltsentwurf).
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m Planung deutlich beschleunigen und Prozesse im Bahnbau synchronisieren

® Das Planungsbeschleunigungsgesetz muss es ermoglichen, hohe rechtliche Standards zu wahren
sowie verniinftigen Anliegen vor Ort zu entsprechen (frithe Biirgerbeteiligung), aber Doppel-
prifungen zu vermeiden, gerichtliche Verfahren zu beschleunigen und im Ergebnis fair, aber
deutlich schneller zu planen und zu bauen. Zudem miissen Fragen der VerhaltnismaRigkeit von
Planungsprozessen und Optionen der Plangenehmigung spezifisch evaluiert werden. Die Politik
muss ihr Mandat fiir Klimaprojekte sichtbarer wahrnehmen.

® Es sind monetdre Ressourcen vorzusehen, um vorsorgliche, fair ausgewogene Losungen fiir lokale
Akzeptanz verhdltnismaRig zu etablieren, insbesondere fiir den optimierten Larmschutz.

® Die Kompetenz der Bahnindustrie fiir Entwurfs- und Ausfithrungsplanung muss mittels eines
differenzierten, europarechtskonformen und wettbewerbsoffenen Verfahrens fiir den Investi-
tionshochlauf als nationale Aufgabe adaquat genutzt werden (Projektanten, LP 3, 4).

® Bund, DB Netz, EBA und die Industrie haben den gemeinsamen Auftrag, Bauprozesse effizienter
zu gestalten. Die Industrie kann den hochgradig klimarelevanten Investitionshochlauf Elektrifi-
zierung leisten, braucht aber dringend einen kohédrenteren Regulierungsrahmen. Digitale Platt-
formen (vor allem BIM, Digitale Abbilder fiir Konstruktion, Fertigung und Betrieb, ,Digital Twins®)
miissen umfassend implementiert werden. Die Zukunftsinitiative Bahnbau von DB Netz, VDB und
Bauindustrieverbanden (ZIB) ist das richtige Forum. Das gilt auch fiir Fragen der Aus- und Weiter-
bildung von Fachkraften sowie fiir einen fairen Kompromiss zwischen betriebsschonendem und
arbeitsfreundlichem Bauen (CSR), weil man gute Arbeitsbedingungen braucht, um attraktiv zu
bleiben.

m Europaische Kernkorridore klimawirksam fiir Europa rasch ausbauen

® Deutschland muss seine Rolle fiir das klimaschonende europaische Schienennetz (TEN-Korridore)
mittels Planungsbeschleunigung, Birgerbeteiligung, Finanzierung und politischem Mandat end-
lich ausfiillen. Das ist ein Gebot der europdischen Verantwortung unseres Landes.
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Innovationstempo im Markt erh6hen
MEAT-Kriterien

Potenzial

® Uber die Mission Klimaschutz entscheidet oft das rechtliche Detail. Denn Innovationen niitzen
nur, wenn sie Anwendung finden - und das ist eine Frage der Vergabekultur. Wer Schienenpro-
jekte gewinnen will, bewirbt sich in 6ffentlichen Ausschreibungen. Der Auftrag wird entlang
bestimmter Kriterien vergeben. Bei noch immer rund 50 Prozent der Rail-Vergaben in der EU heil3t
das vor allem nach billigstem Anschaffungspreis. Billigst- statt Bestanbieter? - Das passt nicht ins
21. Jahrhundert. Orthodoxe Vergabe mit starrer Initialpreisfixierung schadet dem Klimaschutz,
weil kreative neue Losungen so zundchst leicht durch den Rost fallen. Deshalb wirbt die EU fiir
das MEAT-Prinzip (,Most Economically Advantageous Tender”). Die Idee: Innovationen Raum
geben, keine starren Schablonen, gesellschaftliche Anspriiche aufnehmend mit Weitblick fiir den
Lebenszyklus denken, keine kurzatmigen Momentaufnahmen. Die Vereinten Nationen fordern
in den Sustainable Development Goals (SDG) ebenfalls nachhaltige 6ffentliche Beschaffung (Ziel
12.7. SDG).

Herausforderung

® Vergabe braucht mehr Pioniergeist. Wie Innovation und niedrige 6konomische Kosten zusammen-
gehen, zeigen zum Beispiel modulare Konzepte, die passgenaue Konfigurationen, standardisierte
Schnittstellen, kurze Lieferzeiten und giinstige Kostenstrukturen verkniipfen. Denn giinstig ist
nicht gleich 08/15.

® MEAT senkt Lebenszykluskosten (LCC), schlicht weil diese vergabeentscheidend sind. Diese
Kostenwahrheit kommt Betreibern zugute. Ein Beispiel sind Verfiigbarkeitsmodelle: Die Industrie
haftet hier fir den Lebenszyklus (15, 20, 30 Jahre o.A.) mit einem Leistungsversprechen fiir die
Verfiigbarkeit. Dank pradiktiver zustandsabhdngiger Wartung (CBM), die einem Ausfall zuvor-
kommt, lasst sich die Verlasslichkeit und Panktlichkeit Richtung 100 Prozent schieben. Dafiir
sind Daten aus der hochsensiblen On-Board-Sensorik wie aus der streckenseitigen (optischen,
thermischen) Diagnostik (Wayside) kundig zu analysieren. Mithin sind Hersteller fiir ihre Produkte
tiber viele Jahre vertraglich in der Pflicht. Das kreiert tibers Jahr eine Systemoptimierung, die sich
in Marktanteile fiir die Schiene {ibersetzt. Der Schliissel hierfiir liegt in MEAT-Vergaben.
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Das Preis-Leistungs-Verhaltnis gibt Auskunft tiber Investitionen, die kiinftig zusatzliche Markt-

erfolge erst ermoglichen, also den Marktanteil erhohen. So werden Kunden 2030 das beste Reise-
erlebnis wahlen, im urbanen Raum vielleicht inspirierendes (Interior-)Design nebst kreativem
Layout (Familienbereiche, Lounges etc.). Asthetik darf in Ausschreibungen nicht unter den Tisch
fallen. Bezahlbares Zugfahren schlieft nachhaltig interpretiertes, marktrelevantes Premium nicht
aus. Innovative Vergabekultur darf Vorreiter mit bahnbrechenden, zundchst einzigartigen Inno-
vationen nicht ausbremsen. Wer unternehmerische ,First Mover“ namlich als ,Single-Sourcing*
missdeutet, wiirde Klimalosungen im Markt strukturell aufschieben. Vergabe braucht die Chance
auf Disruption. Weil eine rechtssichere operative Umsetzung von MEAT im komplexen Detail der
Ausschreibungen keineswegs trivial ist, kommt Leitfaden hochste Bedeutung zu.

MaRnahmen

m MEAT-Kriterien fiir eine klimafreundliche Vergabe anwenden

Die EU muss Technologiespriinge schneller im Markt nutzen. Innovative Vergabekultur ist der
Schliissel fiir Klimaschutz und den Leitmarkt Schiene 4.0. Das EU-Recht sieht MEAT-Vergaben
(Artikel 82 RL 2014/25/EU) ebenso wie das deutsche Vergaberecht (§ 52 SektVO) vor. MEAT-Krite-
rien wiirdigen das Preis-Leistungs-Verhiltnis, Qualitit, Asthetik, soziale, 6kologische und innova-
tive Eigenschaften. Wirtschaftlichkeit und Kostenwahrheit werden in Lebenszykluskosten ge-
messen (LCC, Anschaffung, Nutzungskosten, etwa Energieeffizienz, Wartungskosten beeinflusst
durch pradiktive Wartung, 3-D-Druck etc., Recyclingkosten). Die Marktperformanz eines Unter-
nehmens (Zuverlassigkeit, Projekterfahrung, Kundendienst) zahlt. Und kiinftig auch die ethische
Verantwortung von Unternehmen (CSR; vgl. M 28ff.) Es mangelt an Umsetzung. Deutschland und
die EU miissen die Anwendung von MEAT-Zuschlagskriterien forcieren. Europas Biirgerinnen und
Biirger brauchen fiir ihr Steuergeld die beste Losung, nicht die billigste. Bestanbieter generieren
nachhaltigen Klimaschutz.

MEAT erfordert gut strukturierte Rahmenbedingungen. So sind modulare Fahrzeugkonzepte, die
Qualitat mit giinstigen Kosten verbinden, gemeinsam voranzubringen. Innovationspartnerschaf-
ten sind zu nutzen, um innovative Losungen gemeinsam weiterzuentwickeln und die Liicke zwi-
schen Prototyp und Beschaffung zu schliefen. Auch sind zeitgemalRe Zulassungsverfahren fiir die
Upgrade-Fahigkeit wichtig (vgl. M 20).
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m Runden Tisch fiir innovative Vergabekultur und Innovationsbonus etablieren

® Der Bund sollte einen Runden Tisch einberufen, an dem Lander, Aufgabentrdager und Betreiber
unter Einbeziehung der Industrie die Vergabe fiir nachhaltige Mobilitat konkret voranbringen.

® Die 6ffentliche Hand sollte Vergaberechtsworkshops inklusive Schulungen fiir Ausschreibende
unterstiitzen, um den operativen Erfahrungsaustausch (Best Practice, Monitoring) und eine
rechtssichere Implementierung von MEAT-Kriterien zu férdern und ggf. zu standardisieren.

® Essenziell ist die Verzahnung nationaler mit den EU-Leitlinien fur MEAT.

® Der Bund sollte einen Innovationsbonus fiir MEAT-Vergaben vorsehen. Dafiir ist ein Innovations-
fonds mit ca. 100 Mio. Euro einzurichten. Bestlosungen sind wirtschaftlicher, aber kurzfristig in
der Anschaffung oft nicht billiger. Hier ist neben strukturellen Verbesserungen ein flankierender
finanzieller Impuls zur Marktaktivierung sehr wertvoll.

m MEAT-Prinzip bei EU-finanzierten Projekten sicherstellen

® Die EU muss die MEAT-Kriterien bei aus EU-Fonds finanzierten 6ffentlichen Beschaffungen im
EU-Schienensektor (Connecting Europe Facility CEF, Struktur- und Investitionsfonds) in Zukunft
zwingend vorschreiben. Dies hat das Europdische Parlament schon 2018 gefordert.

® Die EU-Kommission sollte den - im Rahmen der Expert Group Rail Supply Industry der EU-Kom-
mission erarbeiteten - MEAT-Leitfaden fiir einen europdischen Help Desk nutzen und europaische
Vergaberegeln, die eine nachhaltige Entwicklung fordern, unterstiitzen. Auch bei internationalen
Projekten sollte MEAT-Kriterien durch Beratung der Weg geebnet werden.
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Urbane Mobilitat revolutionieren, Elektromobilitat neu definieren

Urbane Mobilitdt: Modernisierung, Kiinstliche Intelligenz (K1) und Automatisierung (ATO)

Potenzial

® Urbane Mobilitdt ist das Riickgrat des Klimaschutzes. Die Schiene kann Marktanteile dynamisch
gewinnen, wenn die Modernisierung des OPNV und auch SPNV schnell ambitioniert gelingt. Zu-
kunft kann auch Renaissance sein. Anfang des 20. Jahrhunderts hatte zum Beispiel Los Angeles
eines der langsten StraRenbahnnetze der Welt. Kiinftig konnen moderne, leise Trams in Innen-
stadten (wieder) die zentrale Rolle spielen, so engmaschig, so innovativ (Taktung, GefaRgroRe),
dass sie urbane Mobilitat im Paternoster-Verfahren bieten konnen. Auf hochfrequentierten
Strecken kann die Automatisierung (ATO) die Mobilitiat in Metropolen revolutionieren. Autonome
Metros (ATO) fahren schlicht 6fter, weil sie kiirzere Abstdande sicher steuern konnen. ATO besiegt
damit die Rushhour. Ohne Gedrangel, mit Sicherheit. Kiinstliche Intelligenz optimiert Fahrkur-
ven. In London und Paris sparen autonome Metros so rund 30 Prozent Energie - plus 30 Prozent
Klimaschutz. Jahrlich sind schon rund eine Milliarde Fahrgéste in 15 europdischen Stadten und
zahlreichen Flughédfen weltweit mit ATO-Bahnen unterwegs. KI kann dartiber hinaus viele weitere
Funktionen des urbanen Schienensystems verbessern. Das gilt fiir den Passagierfluss oder die
Sicherheit in S-Bahnen oder Bahnhofen auch zu spater Stunde. Ergebnis: Mehr Kapazitiat, mehr
Leistung, mehr Kunden - weniger Emissionen. Mobilitat, die viele, ganz unterschiedliche Men-
schen einfach nutzen konnen. Wachsende Stadte haben weltweit eine sehr analoge Herausforde-
rung: Der Platz wird knapp. Spurgefiihrte Fahrzeuge sind Teil kluger Stadtplanung, weil sie extrem
flacheneffizient sind. Mehr urbane Griinflache plus parkartig inszenierte Rasengleise: Auch so
tragt die Schiene zur Lebensqualitdt bei.

Herausforderung

® Im internationalen Vergleich der Leitmérkte fiir ATO liegt Deutschland heute im Mittelfeld. In
Nirnberg sind fahrerlose U-Bahnen in der Innenstadt zu mehr als 99 Prozent ptinktlich unter-
wegs. Doch es fehlt noch an Schaufenstern, etwa in Berlin. Metropolen wie Hamburg und Wien
planen jetzt ATO-Metros fiir die kommenden Jahre. Die Bahnindustrie beherrscht ATO und ent-
wickelt es mit ausgetiiftelten Lésungen weiter (Hinderniserkennung, Nutzung Kinstlicher Intelli-
genz in selbstlernenden Systemen) - auch fiir den globalen Export. ATO fiir Trams, die anders als
Metros kein geschlossenes System bilden, wird in Deutschland mit global fithrender Technologie
erprobt. Zum Beispiel wurde auf der InnoTrans 2018 in Berlin die erste autonom fahrende Tram
der Welt prasentiert, die erfolgreich im Realbetrieb getestet wurde.

® Gesellschaftliche Akzeptanz bildet die Basis. Ethische Fragen der Maschinenverantwortung
sind sachlich zu diskutieren. ATO auf der Schiene hat das spezifische Terrain hochverdichteter
Strecken, ist also kein Globalansatz. In Sonderheit zielt es nicht darauf, Personalkosten zu sen-
ken. Beschéftigte bleiben fiir ATO wichtig, beispielsweise als Zugbegleiter oder gezielt an Statio-
nen. Neue Technologien bergen immenses Potenzial fiir neue Hightech-Berufe.
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® Kiinstliche Intelligenz kann das Reiseerlebnis der Kundinnen und Kunden spiirbar verbessern.
ITS kann zum Beispiel griine Wellen fiir Trams schalten. Auch kénnen Leuchtstreifen am Bahn-
steig indizieren, wo genau sich die Tiren eines einfahrenden Zugs befinden werden und in
welchen Waggons noch Sitzpldtze frei sind (anonymisierte Kamerabilder). Das Einsteigen geht
schneller. Aber das Rollout braucht zugleich Vertrauen in den Datenschutz.

Maflnahmen

m Investitionsschub fiir urbane Mobilitat strategisch sicherstellen

® Die vorgesehene markante Erhohung der GVFG-Mittel auf 1 Mrd. Euro p.a. ab 2021 ist ein
wichtiger Treiber fiir den OPNV-Ausbau. Auch nach 2021 ist eine fortlaufende Dynamisierung
der GVFG-Mittel erforderlich. Ein intensiviertes Forderprogramm , Saubere Luft” des BMVI tragt
ebenfalls zu den Klimaschutzzielen bei.

® Fir eine ambitionierte Modernisierung der Mobilitat in Ballungsraumen ist ein Klimafonds aufzu-
legen, der als Investitionsprogramm iiber mindestens zehn Jahre eine kontinuierliche Finanzierung
garantiert und der urbanen Evolution von Schiene 4.0 den Riicken starkt. Deutschland braucht fiir
2030 einen Hochleistungs-OPNV. Denn Schienenlésungen fiir die urbane Gesellschaft durchlaufen
tagtdglich einen Lackmustest: den Markt. Die klimaschonendere muss zugleich die leistungsfahi-
gere Losung sein, um mehr Menschen im Alltag zu tiberzeugen. Bund, Lander und Kommunen
stehen in der Verantwortung, U- und Stralenbahnen zu modernisieren, den stadtischen mit dem
landlichen Raum klimaschonend zu verbinden und urbane Rdume neu zu denken.

m Urbane Mobilitat neu definieren: Automatisierung (ATO), Kiinstliche Intelligenz (K1)

und intelligentes Verkehrsmanagement kundenfreundlich realisieren

® ATO-Losungen miissen in 6ffentlichen Ausschreibungen explizit gewichtet und ergebnisoffen
evaluiert werden, wenn die verkehrlichen Anspruchsprofile dies sinnvoll machen. Aspekte der
Evaluierung miissen u.a. die Energieeffizienz von ATO-Losungen sowie deren Potenzial zur
Gewinnung neuer Kundensegmente durch hohere Qualitat (Verfiigbarkeit, Pinktlichkeit, Ent-
scharfung von Spitzenauslastungen) sein.

® Das ATO-Potenzial fiir urbane Mobilitdt insgesamt sollte in Vergaben vorurteilsfrei evaluiert
werden: digitale Ticketing-Losungen, Echtzeitinformationen, KI-Passagierassistenz an Stationen,
digitales Monitoring (Aggressionserkennung, Zutritt). Derlei Lésungen kénnen Kapazitdt und
Leistungsniveau revolutiondr verbessern. Datenschnittstellen mit qualifiziertem Open-Data-
Ansatz sind zentral, um Datenplattformen mit definierter, limitierter Zugangsberechtigung offen
nutzen zu konnen. ATO/KI-Férderung auf der Schiene ist auch auf EU-Ebene tiber die Forschungs-
programme Shift2Rail und Horizon 2020 finanziell zu sichern.
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Das strategische Management von urbanem Verkehr revolutioniert das intermodale Zusammen-

spiel, flexibilisiert Wege und entlastet Hauptverkehrsachsen. Echtzeitinformationssysteme
navigieren sicher durch komplexe Verkehrssysteme. Je reibungsloser der Verkehr, desto besser
fur die Menschen, das Klima und die Wirtschaft. Dafitir muss die technische, rechtliche und finan-
zielle Rahmenarchitektur fiir ITS stimmen.

ATO, KI-Anwendungen und digitale Technologien (zum Beispiel hochauflésende Kameras,
Wi-Fi, Sensorik) miissen verlasslichem Datenschutz entsprechen und Vertrauen rechtfertigen.

m ATO und Kl als Hightech-Strategie und fiir Export fordern

Als Teil der Bundesforschungsagenda Schiene muss der Bund die Automatisierung von Bahn-
systemen fokussiert voranbringen, um im globalen digitalen Wettlauf fithrend bleiben zu kénnen.
Synergien mit StraRenfahrzeugen sind diskriminierungsfrei zu nutzen.

Der Bund sollte ATO und KI als Teil der Exportstrategie der Bahnindustrie flankieren.
Industrie, Betreiber, Aufgabentrager, Gewerkschaften, Bund, Lander und Kommunen sollten

den gesellschaftlichen Diskurs suchen, um ethische und rechtliche Fragen von ATO/KI sachlich
zu diskutieren, sozialvertraglich zu gestalten und das Klimaschutzpotenzial zu heben.

Urbane Mobilitat revolutionieren, Elektromobilitat neu definieren

Elektromobilitat

Potenzial

Was woanders noch exotisch anmutet, ist auf der Schiene Realitat: Elektromobilitédt. Seit 140 Jah-
ren. Aber es muss weitergehen. Die klimapolitisch hochwirksame Elektrifizierung (Oberleitungen)
muss fiir 2030 hochste Prioritdat haben. Denn Oberleitungen bedeuten im Betrieb emissionsfreie
Mobilitdt ohne (rohstoffintensive) Zwischenspeicherung von Energie. Sie sind deshalb eines

der zuverldassigsten Instrumente fiir Null Emissionen. Zudem konnen neu elektrifizierte Aus-
weichstrecken Redundanzen schaffen, um den Betrieb ohne Traktionswechsel zu stabilisieren.
Wo Oberleitungen (noch) nicht oder nur teilweise wirtschaftlich sinnvoll sind, kommt jetzt eine
neue, oberleitungsfreie Dimension der E-Mobilitat hinzu: Hybrid-, Batterie-, und Wasserstoffziige
»,Made in Germany". Diese Sprunginnovationen, auf der InnoTrans 2018 erstmals marktreif pra-
sentiert, unterstreichen die Rolle der Bahnindustrie in Deutschland als globaler Technologiefiih-
rer. Die Elektrifizierung kann zugleich die Kapazitat signifikant erh6hen. Elektrischer Antrieb in
Verbindung mit Bremsenergie-Rekuperation spart auf intelligente Weise Energie - und damit auch
Betriebskosten. Das Potenzial der Dekarbonisierung auf der Schiene ist einzigartig, heute schon
als ,proven technology* verfiighar und macht die Vision Null Emissionen greifbar.
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Herausforderung

® Deutschland liegt mit einem Elektrifizierungsgrad des Schienennetzes von 60 Prozent zwar
leicht tiber dem EU-Schnitt (54 Prozent), platziert sich aber hinter europdischen Spitzenreitern
wie der Schweiz (100 Prozent), Belgien (86 Prozent), den Niederlanden (76 Prozent), Schweden
(75 Prozent), Osterreich (72 Prozent) oder Italien (71 Prozent). Uber 90 Prozent der Verkehrsleis-
tung auf Gleisen in Deutschland wird indes elektrisch erbracht. Damit dieser Wert weiter steigt,
ist im Koalitionsvertrag das Ziel verankert, den Elektrifizierungsgrad bis 2025 auf 70 Prozent zu
erhdhen. Doch Teile der Finanzierung liegen bislang im Triiben.

® Ohne hinreichende 6ffentliche Investitionen kann die Marktaktivierung fiir alternative Antriebe
nur schleppend vorankommen. Zwar gibt es aulerordentlich erfolgreiche technologiebezogene
Kooperationen wie zum Beispiel mit der Nationalen Organisation Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie (NOW) im Rahmen des NIP. Doch bisher ist der Marktimpuls nur unzureichend
gesichert. Deshalb sollte ein Innovationsfonds E-Mobilitdt ins Leben gerufen werden, der techno-
logieoffen in der Anschaffung zundchst etwas teurere Zero-Emissions-Fahrzeuge aktiv im Markt
flankiert. Wichtige - auch regulatorische - Fragen der Lade- und Wasserstofftankinfrastruktur sind
noch offen. Auch Hybridsysteme, die hochmoderne, saubere Verbrennungsmotoren (Stage 5)
mit einem Elektromotor sowie Batteriesystemen verkniipfen, kénnen, je nach Fahrprofil, einen
nachhaltigen Beitrag leisten. Kein Bahnprojekt gleicht dem anderen - nur addquate Lésungen
versprechen optimalen Nutzen.

® Alternative Antriebe und elektrifizierte Strecken konnen einander erganzen, indem das Nach-
laden von Traktionsbatterien im Stand oder das energieintensive Anfahren batterieschonend
unter Fahrdraht erfolgen - und dies mit oberleitungsfreier Fahrt auf der Strecke kombiniert
wird. Der Regulierungsrahmen muss das unterstiitzen.

MaRnahmen

m In ambitionierte Elektrifizierung 70 Prozent bis 2025 investieren

® Die Bundesregierung muss in die Erhéhung der Elektrifizierungsquote des deutschen Strecken-
netzes auf 70 Prozent bis 2025 rund 200 Mio. Euro p.a. zusatzlich investieren. Im Bedarfsplan
ist die Elektrifizierung adaquat zu fordern. Auch sind durchgangig elektrifizierte Ausweich-
strecken (Redundanzen) und Liickenschliisse netzrelevant. Vordringlich aus der vorgesehenen -
sehr wichtigen - markanten Erhohung der GVFG-Mittel auf 1 Mrd. Euro p.a. 2021 muss in die
Elektrifizierung von Personennahverkehrsstrecken (regional, kommunal) investiert werden.

® FEine Zusammenarbeit von Bund, EBA, DB Netz und Industrie muss einen dem Markthochlauf
forderlichen Regulierungsrahmen gestalten und Prozesse signifikant beschleunigen.
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® Die Elektrifizierung einer Strecke darf nicht durch tiberkomplexe Planungsverfahren ausgebremst

werden. Die VerhaltnismaRigkeit muss hier angemessen balanciert sein. Dazu gehort auch die
Frage, inwiefern eine Plangenehmigung an die Stelle eines Planfeststellungsbeschlusses treten
kann (vgl. §§ 18, 18b AEG).

m Markthochlauf fiir alternative Antriebe (Batterie, Wasserstoff, Hybrid) aktivieren

® Der Bund muss Anreize setzen fiir den Markthochlauf alternativer Antriebe. Erfolgskritisch sind
technologieoffene Null-Emissions-Ausschreibungen bei 6ffentlichen Vergaben. Uberdies ist ein
Innovationsfonds Elektromobilitdt mit rund 200 Mio. Euro p.a. zundchst bis 2025 erforderlich.
Nur wenn Klimaschutzlosungen in einer Ausschreibung belohnt werden, ist die schnelle Markt-
durchdringung machbar.

® Alternative Antriebe setzen eine Lade- und Wasserstofftankinfrastruktur voraus, fiir die Bund
und Sektor gemeinsam Verantwortung tragen und die rasch wettbewerbsneutral zu regulieren
und aufzubauen ist.

® Modernste Hybridtechnologien heben die alte Logik der Antriebssysteme auf und konfigurieren
diese klimaschonend neu (zum Beispiel moderne Rekuperation). Diese Technologie sollte als
schnell verfiigbares, wirksames Klima-Update fiir die Bestandsflotte reguldr genutzt werden.

® E-Mobilitat auf der Schiene darf gegeniiber E-Mobilitat auf der StraRe nicht diskriminiert werden.
Eine 80-prozentige staatliche Forderung der Mehrkosten fiir Elektrobusse (Initiative ,saubere
Luft“) besteht seit 2018 und ware analog fiir den Schienenverkehr nur konsequent.

m Steuerliche Belastung von Elektromobilitat reduzieren

® Der Bund muss die klimapolitisch kontraproduktiven Belastungen der E-Mobilitat auf der Schiene
(EEG, Emissionshandel, Stromsteuer, hohe Mehrwertsteuer) reduzieren. Die nun angekiindigte
Reduzierung des Mehrwertsteuersatzes im Fernverkehr von 19 auf 7 Prozent sowie die im Koali-
tionsvertrag aufgefithrte Sonderabschreibungsmaoglichkeit fiir gewerblich genutzte Elektrofahr-
zeuge sind wichtige Schritte, aber nicht hinreichend. Die Schiene muss derzeit die Kosten der
Energiewende mittragen. Die Stromsteuer ist heute in Deutschland die zweithéchste fiir Eisen-
bahnen in Europa. Rechtlich diirfen EU-Lander elektrischen Strom fiir den Personen- und Giiter-
transport im Eisen-, U- und StraRenbahnverkehr zur Ganze steuerbefreien, was etwa Italien und
GroRbritannien auch tun. Das Steuersystem darf keine klimapolitischen Fehlanreize setzen.

® Esist iiber die steuerlichen Fragen hinaus nicht nachvollziehbar, warum emissionsfreie Ziige ihre
Wegekosten sehr umfassend bezahlen (Vollkosten) - aber Fernbusse gar nicht (Mautbefreiung).
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Intelligente und leise Logistik realisieren
Vernetzte Logistik auf der Schiene

Potenzial

® Die Verlagerung von Gilitertransporten von der Strale auf die Schiene dekarbonisiert schnur-
stracks die Logistik. Mehr SGV ist, weil die Autobahnen schlicht am Limit sind, ein Motor unserer
Volkswirtschaft. Prognosen rechnen mit weiterhin starkem Giiterverkehrswachstum. Engpasse
kann sich keine Industrienation leisten. Mehr SGV bedeutet weniger Lkws, weniger Staus, weniger
StraBenschdden, weniger Unfallrisiken. Die Schiene muss mehr Verantwortung fiir eine reibungs-
lose Logistik iibernehmen. Aber dafiir braucht der SGV neben guten Rahmenbedingungen (Netz,
Abgaben, 740m etc.) einen massiven Modernisierungsschub. IT vernetzt die Verkehrstrager inter-
modal, gerade im Kombinierten Verkehr. Fiir die ,letzten Meilen* (Vor-, Nachlauf) ist der Lkw, fir
den Hauptlauf die Schiene pradestiniert. Seetransporte lassen sich datenbasiert zeitoptimal mit
der Schiene koppeln. Verkehrstrageriibergreifender Datenaustausch in Europa braucht digitali-
sierte Gliterzuge.

Herausforderung

® Nicht durchgédngig ist der SGV heute in der Lage, modernsten logistischen Anspriichen gerecht zu
werden (Geolokalisierung, prazise Ladungskontrolle, StoRe, Temperatur, Gewicht etc.). Insgesamt
pragen eher moderate Renditen den SGV (Abgabenstruktur). Auch gibt es eine fir Investitionen
tendenziell ungiinstige Marktstruktur, weil ein Mismatch denkbar ist zwischen Wagenhaltern,
die fiir Innovationen bezahlen, und Betreibern, die vom operativen Betriebsnutzen profitieren.
SGV zeichnet sich in Deutschland durch dynamischen, sehr erfolgreichen Wettbewerb aus. Der
Sektor hat jiingst innovative Giiterwagen der Zukunft konzipiert (z.B. Leichtbau, Digitalisierung)
und treibt das Telematik-Upgrade voran. Aber ohne politischen Impuls wird die Marktwirkung
von Innovationen zu schwach bleiben. Deshalb ist der Runde Tisch SGV beim BMVI zentral. Nur
eine Innovationstrategie bringt das Ziel von 30 Prozent Modalanteil fiir 2030 auf der Schiene in
Reichweite.

® Die Globalisierung wird das Spektrum des SGV bis 2030 weiter vergroRern. Von europdischer
Interoperabilitat ist SGV indes weit entfernt (teils sprachbedingter Lokfiihrerwechsel an der
Grenze). Doch Europas Logistik muss nachhaltiger, interoperabel und unabhdngiger von
fossilen Brennstoffen werden.
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® Mehr SGV bedeutet mehr Verkehr. Nachvollziehbarerweise bewerten viele Anwohnerinnen und

Anwohner den SGV durch das Prisma des Larmschutzes. Die Umriistung der Waggonflotte auf
Flusterbremsen bis 2020 ist ein groRer Fortschritt. Bis 2030 kann es mit Technologien der Bahn-
industrie immer leiser werden: innovative Drehgestelle, Scheibenbremsen, High-Speed-Schienen-
pflege, Schalldampfer etc. Lirmschutz ist eine Vorbedingung fiir die Akzeptanz der Dekarbonisie-
rung des Verkehrs mithilfe der Schiene. Unsere Uberzeugung: Ein vorbeifahrender Zug kann leiser
als ein Staubsauger sein.

® Neue Konzepte 6ffnen neue Chancen. Das gilt fiir innovative Kooperationsmodelle von Betreibern
und Industrie fiir ,Condition Based Maintenance", die datenanalytisch vorausschauend arbeitet
und die SGV-Effizienz damit massiv erhoht. Und fiir Umschlags- und KV-Losungen. Zum Beispiel
konnten am Brenner in Osterreich auf der Rollenden LandstraRe (RoLa) 2018 iiber 170.000 Lkws
auf Niederflurwagen durch die Alpen transportiert werden. Das entlastet diese Transitstrecken.
Auch die Integration des SGV in urbane Logistik (Bf. als Hubs) gehort auf die Agenda.

® Die Cybersicherheit vernetzter Logistiksysteme hat hohe gesellschaftliche Relevanz (vgl. M 22ff.).
MaBnahmen

m In Bundesprogramm Zukunft SGV und intelligente europdische Logistik investieren

® Der Bund muss fiir den Start des 2017 vom Runden Tisch SGV als notwendig eingestuften
~,Bundesprogramms Zukunft Schienengiiterverkehr” spatestens ab 2021 jahrlich (anteilig)
100 Mio. Euro investieren, um Forschung, Entwicklung, Digitalisierung und Automatisierung
des SGV kraftvoll voranzubringen. Die bisher vorgesehenen Mittel (20 Mio. Euro p.a.) sind fur
2020 ein sehr wertvoller Beginn, fallen dann indes angesichts der Herausforderungen zu halb-
herzig aus.

® Der Bund muss die Entwicklung, Erprobung und Markteinfithrung von Innovationen férdern.
Die Automatisierung (Testfeld automatisierter SGV, Rangierbahnhotfe, Umschlageprozesse),
die digitale automatische Mittelpufferkupplung und die automatische Bremsprobe haben enorme
Hebeleffekte fiir die Effizienz. Gleiches gilt fiir die Digitalisierung (On-Board-Sensorik, Tracking
und Tracing, Elektrifizierung der Waggons, Fahrassistenzsysteme), die mittels Datenanalyse auch
einer intelligenten Wartung (CBM) den Weg ebnet.

® Wettbewerb muss intermodal fair sein. Mit der spiirbaren Senkung der Trassenpreise um 350 Mio.
Euro p.a., wie vom Runden Tisch SGV empfohlen, hat der Bund wichtige Impulse fiir die intermo-
dale Wettbewerbsfairness gegeben. Gleichwohl muss der regulatorische Rahmen weiter im Blick
sein. So sollte die staatliche Forderung von gewerblich genutzten E-Nutzfahrzeugen (Sonder-AfA,
Forderung Anschaffung etc.) analog fiir E-Schienennutzfahrzeuge gelten.
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® Die Infrastruktur ist zu ertiichtigen (inkl. Gleisanschliisse, KV-Terminals, Ausweichstrecken).
SGV muss im Rahmen des Deutschlandtakts sinnvoll integriert werden (vgl. M 4ff.).

® Logistik muss fiir 2030 europaisch konfiguriert werden. Deshalb ist die Abstimmung mit den
europaischen Partnern, EU-Standards und ETCS zentral (vgl. M 1ff.).

m Larmschutzlésungen in Europa durch Anreize und neue Grenzwerte nach 2020 starken

® Liarmvermeidung ab 2020 ist auf EU-Ebene mit neuen Grenzwerten deutlich unterhalb der
heutigen TSI-Noise-Vorschriften ehrgeizig voranzubringen, damit der SGV zum Herzstiick
einer europaweiten Logistik werden kann.

® Larmoptimierte Technologien sind zumindest national, méglichst aber EU-weit durch eine
marktadaquat gestaltete Férderung mittels eines Innovationsbonus TSI plus zu flankieren.

® Der effiziente Mitteleinsatz fiir den Larmschutz (Larmvermeidung Rolling Stock und Gleis)
darf nicht an haushaltstechnischen Barrieren scheitern. Ziel ist die maximale Larmschutz-
wirkung pro investiertem Euro.

m Datenplattformen mit definierten Schnittstellen fiir Smart Logistics etablieren

® Die Standardisierung von technischen Datenschnittstellen ist im Rahmen des Runden Tisches
SGV und auf EU-Ebene voranzubringen, um fiir einen definierten Nutzerkreis ohne einseitige
Privilegien offene Datenplattformen herzustellen. Erst so werden die kiinftig generierten Daten
fiir intelligente Logistikprozesse nutzbar. Das ITSS/TIS-Konzept liefert hierfir eine wertvolle
Vorlage. Die Kooperation verschiedener Akteure in ITSS und TIS belegt den Aufbruchsgeist und
Willen in der Industrie, die definierten Klimaziele durch eine Verbesserung des SGV zu erreichen.
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Forschung und Entwicklung auf Weltspitzenniveau fordern

Bundesforschungsprogramm Schiene 4.0

Potenzial

® Schiene 4.0 schafft ein neues Schienensystem. Heute liegt die Bahnindustrie in Deutschland im
globalen Innovationswettbewerb um Klimaschutzmobilitat deutlich vorn, das gilt sowohl fiir
Systemlosungen als auch fiir unzahlige technologische Nischen. Diese Spitzenstellung als inter-
nationaler Leitanbieter auszubauen erfordert Forschung, Entwicklung und Erprobung entlang der
gesamten Wertschopfungskette, Exzellenz und matrixhafte Formen industrieller Zusammenarbeit
auch quer zu Sektoren. Clean Mobility wird 2030 eine der wichtigsten industriellen Kompetenzen
der Welt sein. Deshalb férdern einige Regionen mit enormen Staatsmitteln die Innovationskraft
ihrer Bahnindustrie. Deutschland und Europa haben - wenn u.a. addquate Forschungsprogramme
greifen - die Chance, in dieser Zukunftsindustrie 2030 vorn zu bleiben.

Herausforderung

® Moderne Schienenkonzepte zeichnen sich durch hohe Komplexitdt und Forschungs- und Entwick-
lungsintensitdt aus. Mit der digitalen Zeitenwende werden die Karten neu gemischt. Der interna-
tionale Wettbewerb drangt auf Innovationsfihrung. Oft greift der Staat offensiv ein. Zum Beispiel
verfugt der grofte (staatliche) Bahnindustriekonzern der Welt, Chinas CRRC, iiber eine staatlich
finanzierte firmeneigene Technische Universitdat. Obendrein plant CRRC mit staatlichen Akteuren,
fir iiber 8,9 Mrd. US-Dollar Staatsmittel bis 2030 eine bahnindustrielle Erprobungsregion in China
zu errichten.

® Innovationsfithrung kann dauerhaft nur auf einem Level-Playing-Field der Innovationsforderung
gelingen. Aber in Deutschland gab es lange schlicht kein Schienenforschungsprogramm. Das war
grob fahrldssig. Die Bahnindustrie in Deutschland investiert durchschnittlich 9 Prozent ihres
Umsatzes in FuE. Dieses Engagement muss der Bund engagiert flankieren. Technologische Wett-
bewerbsfahigkeit braucht konsistente Politik. Der Koalitionsvertrag (2018) schreibt nun endlich
ein Bundesforschungsprogramm Schiene fest. Das ist eine Weichenstellung fir die Zukunft. Nun
muss das Programm strukturell wie finanziell hochfahren.

® Oft implementiert die Bahnindustrie in Deutschland hochinnovative Losungen zuerst in Export-
madrkten (voll automatisierte Guterzige, ATO, Flachenrollout ETCS etc.). Teststrecken und Pilot-
projekte haben globale Strahlkraft und beschleunigen die Markteinfithrung.
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Zulassung darf kein Hindernis fiir Innovation sein, sondern muss deren schnellen Markteintritt
gewdhrleisten. Mit dem 2019 in Kraft getretenen Vierten Eisenbahnpaket (4. EP) soll der Schienen-
verkehr in der EU innovativer und damit wettbewerbsfahiger werden. Die technische Sadule des

4. EP wird die Zulassung harmonisieren und Verfahren im EU-Binnenmarkt vereinfachen,

um neueste Technologien EU-weit schnell aufs Gleis zu bringen. Eine kluge Standardisierung
sowie Normung von Bauteilen und Materialien kann zur schnellen Praxisanwendung technischer
Innovationen beitragen. Dabei muss Standardisierung gleichzeitig innovations- und technologie-
offen sein.

Maflnahmen

m Bundesforschungsprogramm Schiene 4.0 ehrgeizig implementieren

Das im Mai 2019 in Dresden gegriindete Deutsche Zentrum fiir Schienenforschung (DZSF) und
das vorgesehene FuE-Programm sind Meilensteine. Der Bund muss nun das FuE-Programm ambi-
tioniert finanzieren, d.h. es fiir 2020 mit 35 Mio. EUR und bis 2023 progressiv mit 200 Mio EUR.
p-a. dotieren. Das Forschungsprogramm wird zusatzlich héalftig von der Industrie finanziert.

Es muss auch die Erprobung begleiten.

Der Bund muss im Beirat Industrie und Betreiber dringend einbeziehen, um Marktanforderungen
systematisch abzubilden. Ein Programm ,I’art pour l‘art” ware nur begrenzt klimawirksam.

Das FuE-Programm muss mittelstandsfreundlich und gerade fiir KMU mit verhdltnismaRigen
administrativen Transaktionskosten zugdnglich sein.

Schwerpunkt des Programms ist CO,-neutraler, automatischer, sicherer und leiser Zugverkehr.
Dazu gehoren Felder wie IT-Losungen, Kiinstliche Intelligenz, 3-D-Druck (Additive Manufacturing),
pradiktive Wartung, Batterie-, Hybrid- und Wasserstoffantrieb, neue Materialien, Datenanalyse,
Cybersicherheit.

Das Programm muss zusdtzlich, nicht substitutiv zu vorhandenen exzellenten Forschungsstruk-
turen aufgebaut werden (neben Hochschulen zum Beispiel das Deutsche Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt DLR Schienenforschung und das Fraunhofer-Institut). Hier bedarf es beim Bund einer
ressortiiberspannenden Verantwortung.

Komplementadr muss Deutschland nun endlich - dem Vorbild der meisten fithrenden OECD-Lén-
der folgend - die beschlossene steuerliche Forschungsforderung mit angemessenem Volumen
ausstatten.
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m Europas Innovationskraft besser nutzen:

Shift2Rail fortsetzen, Zulassung straffen, Standards setzen

Die EU muss die bedeutsame Initiative ,Shift2Rail“ (S2R) fiir Innovationen und europdische
Standards aus dem FuE-Budget der EU (Horizon 2020) weiterhin addquat und verldsslich unter-
stlitzen, um technologische Herausforderungen in Europa gemeinsam angehen zu kénnen.

Die S2R-Initiative wird halftig von der Industrie finanziert.

Zulassungsprozesse miissen in Europa im Sinne des 4. EP raschere Innovationszyklen abbilden
und innovative, klimaschonende Updates fiir langlebige Ziige mit verhdltnismaRigem Zeitauf-
wand erlauben. Die Zulassungsprozesse im Strallenverkehr sollten dazu als MaRstab herange-
zogen werden. Es gilt auch an der reibungslosen nationalen Umsetzung des 4. EP in Deutschland
bis Juni 2020 weiterzuarbeiten.

Die Politik muss sich noch starker fiir die Promotion offener, innovationsfreundlicher euro-
pdischer Standards (TSI, ERTMS, EN) auf internationaler Ebene einsetzen.

m Exzellenten wissenschaftlichen Nachwuchs fordern

® Das Bundesforschungsprogramm, das DZFS und weitere Mafnahmen miissen industrielle

sowie wissenschaftliche Exzellenzcluster starken, den akademischen sowie postgraduierten
Nachwuchs auch fiir die Spitzen-FuE fordern und die globale Vernetzung unterstiitzen.
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Cybersicherheit in Europa gewahrleisten
Kompetenz fiir Cybersicherheit 4.0

Potenzial

® Das System Schiene hat existenzielle Bedeutung fiir das Gemeinwesen. Heute ist die Schiene
digital extrem sicher. Doch fiir die Zukunft gelten neue Anspriiche. Die digitale Vernetzung
schafft neue Angriffsflachen fiir Cyberattacken und Datenmissbrauch. Denn Schiene 4.0 ist 2030
durch das Internet of Things (IoT) vollstandig vernetzt: via 5G, IP-fahig, hochkomplex, basierend
auf Daten, ETCS und KI-Anwendungen, IT und OT (,operational technology") konvergieren.
Cyberangriffe konnten das System potenziell viral kontaminieren. Die Bahnindustrie in Deutsch-
land treibt die Digitalisierung mit Ehrgeiz voran - und mit Sorgfalt. Denn Schiene 4.0 muss inte-
ger, funktional resilient und gegen Cybermanipulationen immun sein. Cybersicherheit hat zwei
Aspekte: Cyberabwehr und Datenschutz. Klimaschutz kann nur funktionieren, wenn die Rahmen-
bedingungen stimmen. Digitalisierung ohne robuste Sicherheit ,Made in Europe* wiirde ins
Abseits fiithren.

Herausforderung

® Zentrale Teile des Schienenverkehrs sind eine KRITIS, weil der Ausfall oder Beeintrachtigungen
des Systems zu dramatischen Versorgungsengpassen oder zur Gefahrdung der o6ffentlichen
Sicherheit fithren wiirden. Cyberattacken (Hacker, Organisierte Kriminalitdt, Geheimdienste)
konnten die Datenintegritat ins Visier nehmen und darauf abzielen, Teile des Netzes lahmzu-
legen, Sicherheitssysteme auszuhebeln und die Fernbedienung zu tibernehmen. Cybermanipula-
tionen konnten im Ernstfall Menschenleben gefahrden. Im Krisenfall hatten sicherheitskritische
Cyberkontrollverluste, die Logistiksysteme betreffen, zivile wie militarische Komponenten.
Auch die Breitbandinfrastruktur, Clouds und Cloud-Apps miissen vertrauenswiirdig sein. Die
Bahnindustrie in Deutschland und Europa verfiigt iiber die Kompetenz, Schiene 4.0 manipula-
tionssicher zu realisieren und zu erhalten, Cyberangriffe praventiv zu unterbinden, zu detek-
tieren, extrem verlasslich abzuwehren. Heute steht die funktionale Integritat von Schiene 4.0
vollig auler Frage. Die technologische Steuerung von Schiene 4.0 auch kiinftig in eigenen Handen
zu halten muss eine zentrale sicherheitspolitische Prioritdt Deutschlands und der EU sein.
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® Schiene 4.0 generiert zahlreiche Daten, die jenseits der Cyberabwehr unter datenschutzrecht-
lichen Aspekten sensibel sind. Zum Beispiel produzieren moderne Metros oder Trams Tag fir
Tag hochauflésendes Videomaterial aus Hochleistungs-Kameras (IP-fahige HD-CC TV), Daten aus
Wifi und Sensoren. Diese dienen der Sicherheit wie dem Komfort, die Daten werden anonymisiert
und im Rahmen gesetzlicher Fristen geloscht. Doch es werden Fragen debattiert, ob es kiinftig

mogliche Liucken im Schutz von Personlichkeitsrechten der Reisenden geben kénnte. Wdre ein
Hersteller in der Lage, auf Videomaterial und andere Daten zuzugreifen, diese auch zu archivie-
ren? Kénnte der Hersteller dann per Gesichtserkennungsalgorithmus personalisierte Bewegungs-
profile erstellen? Wer verfiigt kiinftig de facto iiber Kamera-, Sensor- und Wifi-Daten und wie
wird deren mogliche Archivierung global tiberwacht? Datenschutz ist die Basis des Vertrauens
in Schiene 4.0. Deshalb gehoéren kritische Fragen auf den Tisch in einem sachlichen, weltoffenen,

aber nicht naiven Diskurs.
MafRnahmen

m Nationale Expertenkommission Cybersicherheitsstrategie Schiene 4.0 einrichten

® Der Bund sollte eine integrative Expertenkommission einberufen, um auf Basis des extrem
hohen Cybersicherheitsniveaus der Schiene heute eine kohdrente Cybersicherheitsstrategie
Schiene 4.0 fiir die Zukunft zu entwickeln. Diese gesellschaftliche Herausforderung miissen
Politik, Betreiber, Industrie, BSI und EBA in gemeinsamer Verantwortung noch systematischer
angehen. Die Cybersicherheitsstrategie muss dringend europdisch abgestimmt sein. Eine wesent-
liche Grundlage bietet der derzeit in Bearbeitung befindliche neue europdische Cyberbranchen-
standard (EN 62443).

m Kernkompetenzen fiir Cyberabwehr in der EU und Deutschland fiir die Zukunft sichern

® Die Politik muss Europas und Deutschlands Kernkompetenzen fiir sichere digitale Mobilitat
forcieren. Nur wer eine praventiv resiliente Sicherheitsarchitektur beherrscht, kann Cyberangriffe
in Zukunft bei voller funktionaler Systemintegritat verlasslich abwehren. Cyberabwehr fiir den
strategischen Schienensektor stellt eine wichtige Grundlage fiir die wirtschaftliche und politische
Souverdnitdt Europas dar. Im Falle eines technologischen Kontrollverlustes bei der Cyberabwehr-
fahigkeit wiirde die EU in strategische Abhangigkeiten rutschen. Forschung wie Fachkraftenach-
wuchs gezielt fordern, hochbelastbare Losungen weiterentwickeln (kiinftige Datenplattformen,
kunftiger Mobilfunkstandard 5G), Bedrohungslagen, Schadsoftware und Vulnerabilitaten anti-
zipativ und kontinuierlich mit angemessenen Ressourcen begegnen, KMU einbeziehen, Schu-
lungsmaRnahmen verbessern, Entwicklungs-, Produktions- und Betriebsprozesse kiinftig noch
widerstandsfahiger machen, keine einseitige Abhdngigkeit der EU beim kiinftigen 5G-Netz fiir die
KRITIS Schiene - diese Agenda ist ein Muss.
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® C(Cybersicherheit muss in 6ffentlichen Vergaben in Zukunft durchgingig eine groRere Gewichtung
haben und adédquat finanziert werden. Mogliche Auswirkungen von 6ffentlichen Vergaben auf die
Cyber-Sicherheit sind zu bewerten.

® Maogliche kritische Auswirkungen von Ubernahmen européischer Unternehmen durch
Non-EU-Staatskonzerne (SOE) auf die Cybersicherheit der KRITIS Schiene miissen - wie von
der EU-Kommission empfohlen - ein Aspekt im Rahmen einer diskriminierungsfreien Prifung
ausldndischer Direktinvestitionen sein (EU-FDI-Screening).

m Gewahrleistung des Datenschutzes im Cyberraum fiir Schiene 4.0 sicherstellen

® Verantwortungsvolles Handeln spiegelt neben der Abwehr méglicher Cyberattacken auch
den Datenschutz im Cyberraum. Die Politik darf an kritischen Fragen zur Gewdhrleistung des
Cyberdatenschutzes und zum Schutz von Personlichkeitsrechten der Reisenden nicht vorbei-
sehen. Legitime Fragen nach der Herstellerverantwortung im digitalen Schienensystem der
Zukunft fir verlasslichen Datenschutz, fiir Personlichkeitsrechte und fir transparenten Schutz
gegen unberechtigte Datenarchivierung (zum Beispiel aus Uberwachungskameras) sind sachlich
zu diskutieren. Notig sind offene Debatten mit ethischem Kompass. Gesellschaftlichen Anfor-
derungen zu entsprechen bildet die Basis fiir eine dauerhafte Kundenakzeptanz des digitalen
Schienenverkehrs.
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Globale Spitzenposition der Industrie starken

»Made in Europe* fiir Europas Zukunft

Potenzial

® Bahnindustrie ist Zukunftsindustrie par excellence. Denn klimaschonende Mobilitdt gehort zu
den Zukunftsaufgaben der Menschheit. In der EU zahlt diese Industrie iiber 400.000 Beschaftigte.
Allein in Deutschland sind 52.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter direkt und 150.000 indirekt
beschaftigt, erarbeiten einen Jahresumsatz von 12 Mrd. Euro, die Halfte davon im Export.
Exzellenz und Exportkraft dieser Spitzenindustrie basieren auf freiem Wettbewerb, offenen
Markten, auf Miteinander statt Protektionismus. Globalisierung, richtig gemacht, ist eine Win-
win-Situation. Dies praktiziert die Bahnindustrie in vielen herausragend erfolgreichen Partner-
schaften rund um den Globus. Vertrauen und gemeinsame Ziele ermoglichen Projekterfolge,
die den Menschen, dem Klima und der Wirtschaft zugutekommen. Messen, Delegationen, die
VDB-China-Reprasentanz, die hervorragende Kooperation mit BMWi und AA fiir Drittmarkte
spiegeln diese Philosophie. Die Bahnindustrie in Deutschland und Europa hat eine globale Fiih-
rungsrolle und kann 2030 Clean Mobility weltweit in gemeinsamer Verantwortung gestalten.

Herausforderung

® Nur noch 63 Prozent des Weltmarktes der Bahnindustrie sind laut einer Studie der Beratung
Roland Berger frei zugédnglich. Nationale Marktabschottung bei Vergaben und ausldandischen
Direktinvestitionen, staatliche Exportsubventionierung jenseits des OECD-Konsensus und rigide
Lokalisierungspflichten drohen den offenen Wettbewerb aus den Angeln zu heben. Das gefdahrdet
europdische Arbeitspldtze, europdische Industriestandorte und technologisches Know-how.
Offenheit darf dauerhaft keine Einbahnstralle sein. Asymmetrien zulasten der europaischen
Industrie sind nicht akzeptabel. Wettbewerb braucht Spielregeln. Fir alle.

® Das EU-Beihilferecht ist konstitutiv. Doch es zieht in Zeiten der Globalisierung den falschen
Radius. Es greift namlich bisher nur fir Produktion innerhalb der EU. Aber die EU-Subventions-
regeln gelten nicht fiir Non-EU-Staatskonzerne (SOE), die in der EU ins Vergaberennen gehen.
Diese Liicke ermdglicht es SOE aus aller Welt - zu Hause mit Kingsize-Subventionen bedacht -,
EU-Vergaben mit ruinosen Billigstpreisen aufzurollen. Und EU-Recht ad absurdum zu fiihren.
Diese Insuffizienz verdrangt perspektivisch Produktion aus Europa. Das kann nicht gewollt
sein. Fir saimtliche Akteure, die am EU-Markt bieten, muss das eminent wichtige EU-Beihilferecht
gelten. Denn nur das verhindert strukturell mogliche Dumpingstrategien von Non-EU-Staatskon-
zernen in Europa.
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® Die global ins Kraut schieRenden Lokalisierungspflichten (LCR) von 65, 80 oder gar 100 Prozent
erzwingen Produktionsverlagerungen ins Non-EU-Ausland. Zwar kénnen moderate LCR legitim
sein. Aber rigide LCR heifen: ohne weitgehend lokale Fertigung (samt Wissenstransfer) kein Auf-
trag an ausldndische Unternehmen. Wenn ein Zug in einem Land verkauft wird, muss er dort zu
grofem Teil auch produziert werden. Nach dem Projekt stehen die neuen Kapazitaten fiir den
Weltmarkt parat - und sind betriebswirtschaftlich auszulasten. Zum Beispiel indem sie in die
EU liefern. Ein reales Beispiel: Ein mittelstandischer Weltmarktfithrer aus Deutschland verfiigt
iber 15 Standorte weltweit. Vier aus betriebswirtschaftlichen Griinden - elf sind das Resultat
von LCR. Die EU hat null Prozent Zweckbindung, sogar bei zu 80 Prozent von EU-Steuerzahlern
(Strukturfonds) finanzierten Projekten. Den Preis fiir diese Asymmetrie zahlt der Wirtschafts-
standort Europa. Denn mit der Produktion gehen schleichend Klimaschutz-Technologien verloren.
Fairer Wettbewerb erfordert Gegenseitigkeit. Die gelingt nur insuffizient.

MaRnahmen

m Klimaschutz ,,Made in Europe“ fordern, strikte EU-Beihilfekontrolle und Reziprozitat

starken, Rahmenbedingungen auf Augenhdhe fiir Level-Playing-Field schaffen

® Augenhohe statt Asymmetrie. Die EU muss fiir die Bahnindustrie in Zeiten der Globalisierung
endlich die Realitdt spiegeln und den Weltmarkt zur Referenz nehmen. Europa ist keine Insel.
EU und Bund miissen den EU-Rechtsrahmen dringend und schnell um eine internationale,
externe Dimension erweitern. ,We have to get what we give“ (J.C. Juncker).

® Starkes Europa statt 2. Liga. Europa kann 2030 Technologievorreiter fiir Clean Mobility im
digitalen Zeitalter sein. Dafiir muss die EU auf gefdhrliche Wettbewerbsverzerrungen reagieren.
Mit der EU-Mindestwertschopfungsregel der Sektoren-Richtlinie (Art. 85) verfiigt Europa iiber
einen sehr klug austarierten Rechtsrahmen. Denn diese Regel stellt folgendes sicher: Anbieter
(oft Staatskonzerne) aus Drittstaaten, die ihrerseits keinen freien Marktzugang bieten, sollen
offentliche Projekte der EU nur gewinnen kénnen, wenn 50 Prozent der Wertschépfung in Europa
generiert wird. Nationale Alleingdnge sind ausgeschlossen. Deutschland und die EU miissen diese
Option anwenden. Ein Bundesgesetz muss Art. 85 fiir Schienenprojekte als ,zwingend zu bertck-
sichtigende Ausfihrungsbedingung” (vgl. § 129 GWB) qualifizieren.

® Beihilferecht statt Dumping. Die ,Made in Europe“- Regel der Sektoren-Richtlinie sorgt vor
allem fiir eine wirksame Subventionskontrolle, erschwert also mogliche Dumpingstrategien
von Non-EU-Staatskonzernen. Denn 50 Prozent ,Made in Europe" bedeutet: 50 Prozent EU-
Beihilfekontrolle. Marktwirtschaft braucht Regeln, die fiir alle Wettbewerber zumindest
innerhalb der EU gleich gelten.
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Offene Markte statt Protektionismus. Die ,Made in Europe“- Regel der Sektoren-Richtlinie sorgt
fiir mehr Reziprozitat, weil die Quote ausdriicklich einzig fiir Lander gilt, die EU-Unternehmen

keinen freien Marktzugang gewdhren. Damit verbessert sich gleichzeitig die Verhandlungsposi-
tion der EU, um die globale LCR-Spirale zuriickzudrehen (,do ut des®). Die EU darf einer schlei-
chenden De-Industrialisierung nicht tatenlos zusehen. Es erscheint zudem legitim, EU-Steuer-
mittel fur 6ffentliche Schienenauftrage zu 50 Prozent in EU-Wertschdpfung zu investieren
(Earmarking) statt diese zu unterminieren.

Das Europdische Parlament hat per Resolution im Juni 2016 die Kommission aufgefordert,

sich gegen tibermaRige LCR und fiir reziproken Marktzugang einzusetzen. Nach dem Willen des
Parlaments (Dezember 2018) sollte deshalb die Regel aus Artikel 85 ausdriickliche Bedingung

fur EU-Steuermittel fiir Schienenprojekte im Rahmen der milliardenschweren Connecting Europe
Facility (CEF 2021-2027) sein. Hierfiir gab es im Rat leider keine Mehrheit. Die EU sollte das Votum
des Parlaments fiir Art. 85 implementieren. Der Bund muss seiner Verantwortung hier starker
gerecht werden und fiir Europa gerade die Kooperation mit Frankreich suchen.

Das dem Grunde nach richtige International Procurement Instrument (IPI) muss Art. 85 flankieren
und mehr Reziprozitdt schaffen. Das IPI sollte spezifische Regeln zum Ausschluss von Non-EU-
SOE von der EU- Schienenvergabe enthalten. Dafiir werben Unife, FIF und VDB. Aber noch sieht es
vor, ausgerechnet Art. 85. abzuschaffen. Die EU wiirde damit europdischen Unternehmen de facto
in den Riicken fallen.

m Rechtlichen Rahmen der EU fiir die Globalisierung ertiichtigen

Die EU muss europdische Interessen vor dem Hintergrund globaler Konkurrenz nichtdiskrimi-
nierend strategischer definieren (FDI-Screening bei Staatskonzernen, Fusionskontrollen, FuE).
Die mit Recht strikten EU-Regeln diirfen nicht aufgeweicht, sondern miissen im Gegenteil aus-
geweitet werden (externe Dimension, Marktortprinzip, Weltmarkt). Also: diskriminierungsfreie,
gleiche Regeln fir alle auf dem EU-Binnenmarkt.

m Weltweiten Exporterfolg von Clean Mobility ,Made in Germany* flankieren

® Fir weltweit umsetzbare Klimaldsungen ,Made in Germany"“ muss dringend eine weiterent-

wickelte strategische nationale Exportférderung greifen, inkl. praxisnaher, OECD-konformer
Matching-Fazilitaten.
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Globale Spitzenposition der Industrie starken
Unternehmensethik/CSR

Potenzial

® Gute Klimalosungen schaffen Mehrwert und reflektieren Werte. Die Bahnindustrie in Deutschland
steht fiir CSR gemaR Global Compact der Vereinten Nationen mit der Wirtschaft (UNGC), tagtag-
lich. Das heiBt: fiir unsere Klima- und Umweltverantwortung, fiir Arbeitnehmerrechte und soziale
Verantwortung, fiir die Achtung der Menschenrechte, fiir die Bekampfung der Korruption. Das
Ergebnis nennen wir ethischen Klimaschutz. Unsere Uberzeugung: Nachhaltige Mobilitit kann
nur glaubwiirdig sein, wenn die Unternehmen, die sie liefern, selbst nachhaltig agieren. Es geht
darum, einen Beitrag zu Clean Mobility, zum Gemeinwesen und zur Lebensqualitdt zu leisten.
Mit Recht fordern die Vereinten Nationen auch in ihren globalen Zielen fiir nachhaltige Entwick-
lung nachhaltige Konsum- und Produktionsmuster (Ziel 12). In Zeiten globaler komplexer Wert-
schopfungsketten gewinnt CSR noch an Relevanz. Deshalb ist die gesellschaftliche Verantwortung
eines Unternehmens nach Uberzeugung des VDB kein , softes Thema“, sondern das Fundament
fir erfolgreiches Unternehmertum mit gesellschaftlichem Nutzen. Ohne ethische Leitplanken
wiirde Klimaschutz heuchlerisch anmuten, sofern er zulasten Dritter ausfiele. Klimaschutz
braucht Verantwortung.

Herausforderung

® Das Konzept der CSR ist oft noch zu abstrakt, unverbindlich und teilweise substanziell zu we-
nig aussagekraftig. Standards sind auf dem Weltmarkt oft schwer vergleichbar. Der UN Global
Compact von 1999 definiert deshalb giiltige Mindeststandards, die nicht zur Disposition stehen,
aufgeweicht oder zur Fassade deformiert werden durfen. Diese freiwilligen UN-Prinzipien miis-
sen mittels CSR vergaberelevante Verbindlichkeit gewinnen. CSR darf niemals ,Bluewash" sein:
niemals Imagemanover, ohne dass der UNGC tatsachlich gelebt wird. Deshalb sollten hohe
Verbindlichkeit, effektive, unabhangige Kontrollen und wirksame Sanktionen von CSR einen
Beitrag zu ethischem Klimaschutz leisten. Besonders vorbildliche, ethische Verantwortung von
Unternehmen wird in der Vergabepraxis derzeit noch zu wenig honoriert.
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® (SR waére ein Barendienst getan, wenn Auditierungen zu tiberbordendem Administrationsauf-

wand gerade im industriellen Mittelstand fiihrten. AuRerdem muss eine inhaltlich klare Aussage-
kraft mit vergaberechtlicher Relevanz verkniipft sein. Wichtig ist die Frage: Was misst CSR? Zum
Beispiel im Blick auf die Energieeffizienz. Bildet CSR nur Entwicklungstrends ab, also die relative
Zunahme der Energieeffizienz? Oder wird das erreichte absolute Niveau substanziell gewiirdigt?
Das ist keineswegs trivial. Denn Vorreiter fiir klimafreundliche Produktion haben schon friith sehr
hohe Energieeffizienz erzielt, weshalb die Kurve nicht mehr so steil nach oben zeigen kann. Nach-
zliglern dagegen, mit absolut schlechterer Energieeffizienz, ginge eine sichtbare proportionale
Steigerung leicht von der Hand. So wiirde eine CSR-Bewertung die Besten bestrafen und Unterneh-
men, die es nicht so genau genommen haben, belohnen. Das ware paradox.

® Der CSR-Begriff darf den legitimen und gesellschaftlich wertvollen Zweck von Entrepreneurship,
Gewinn zu erzielen, nicht diskreditieren. Erfolg und Ethik gehéren zusammen.

MaRnahmen

m CSR-Verbindlichkeit fiir ethischen Klimaschutz gemaR UN Global Compact

strikt etablieren

® In Deutschland muss eine erfolgreiche CSR-Auditierung perspektivisch eine zwingende Voraus-
setzung fir die Teilnahme an 6ffentlichen Vergaben sein (Praqualifikation, PQ). Der UNGC defi-
niert dafiir 6kologische, gesellschaftliche, soziale und menschenrechtliche Mindeststandards
der unternehmerischen CSR.

® Die CSR-Auditierung muss einen Fokus auf klimafreundliche, energieeffiziente Produktion und
Produkte legen. Mittels eines erfolgreichen, substanziellen Audits kénnen sich Unternehmen
durch ihr Engagement fiir Klimaschutz und Nachhaltigkeit profilieren.

® (SR muss als Qualitatsmerkmal etabliert werden und darf nicht zum ,window dressing” gera-
ten. Betreiber und Bahnindustrie haben gemeinsam den Pfad definiert, eine Priifung der Unter-
nehmensethik auch entlang der zunehmend komplexer werdenden Wertschopfungskette mit
verhdltnismédRigem Aufwand vorzusehen, Nachhaltigkeit noch starker zu protegieren und klare
Standards sowie wettbewerbliche Strukturen zu gewdahrleisten. Dieser Pfad muss konsequent
implementiert werden.

® (SR braucht weiterhin eine starke politische Positionierung fiir nachhaltige Unternehmens-
verantwortung.
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m CSR-Auditierung optimieren, CSR-Transparenz erh6hen und mit gleicher Elle messen

® FEine CSR-Auditierung muss aussagekraftig, transparent, standardisiert, unbtiirokratisch, praxis-
tauglich, vergleichbar und in den Transaktionskosten, vor allem im Ressourcenaufwand, mittel-
standsfreundlich sein. Es darf keine inhaltlich unnétigen, unverhdltnisméRigen oder redundanten
administrativen Aufwande fiir die Unternehmen geben und keinerlei Lock-in-Effekte. Der wett-
bewerbliche Markt mit mehreren Auditierungsunternehmen gemaf UNGC und Auswahlmoglich-
keiten fiir die Unternehmen ist zu entwickeln.

® (SR-MaRstdbe nach UN Global Compact miissen fiir saimtliche Bieter - EU wie Non-EU - gleicher-
maRen verbindlich gelten, substanziell relevant sein und mit nachvollziehbaren Transparenz-
pflichten sowie Stichproben unterlegt sein. Es darf keinerlei Zwei-Klassen-CSR entstehen, welche
eine Seite benachteiligen wiirde.

m Unternehmensverantwortung im Klimadiskurs weiter voranbringen

® Der unternehmerische Diskurs iiber ethische Werte mit der Gesellschaft - mit Politik, Kunden,
Wissenschaft, Verbanden, Gewerkschaften und natiirlich Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern -
bildet den Treiber eines lebendigen, sich standig weiterentwickelnden CSR-Verstdndnisses.
Der VDB wird den VDB-Kodex weiter voranbringen und halt eine aktive Debatte liber ethischen
Klimaschutz fiir unerlaRlich. CSR als Riicksichtnahme auf den Planeten und die Menschen gehort
zur Unternehmensphilosophie der Bahnindustrie in Deutschland. Diese Mission leitet das globale
Engagement an Standorten, fiir die Beschéaftigen, fiir unsere Kunden und fiir die Passagiere im
offentlichen Verkehr der Zukunft. Und diese Mission pragt das Produktportfolio fiir modernste
klimaschonende Mobilitatslosungen weltweit.
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Abkiirzungsverzeichnis

4. EP Viertes Eisenbahnpaket

5G Fifth Generation: Standard fiir mobiles Internet und Mobiltelefonie mit
Datenraten bis zu 10 Gbit/s

AA Auswartiges Amt

AEA Annual Emission Allocations

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

AM Additive Manufacturing

ATO Automatic Train Operation

BIM Building Information Modeling

BMU Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit

BMVI Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

BMWi Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie

BNetzA Bundesnetzagentur

BSI Bundesamt fiir Sicherheit in der Informationstechnik

BU Bahniibergang

BVWP Bundesverkehrswegeplan

CBM Condition Based Maintenance

CCTV Closed-Circuit Television/Videoiiberwachung

CEF Connecting Europe Facility

CO,-Aq. CO,-Aquivalent: Treibhausgasemissionen jeglicher Art werden zur besseren
Vergleichbarkeit entsprechend ihrem globalen Erwdrmungspotenzial in
CO,-Aquivalente umgerechnet.

COP21 Conference of the Parties/UN-Klimakonferenz in Paris 2015

CRRC China Railway Rolling Stock Corporation

CSR Corporate Social Responsibility

DB AG Deutsche Bahn AG

DLR Deutschs Zentrum fir Luft- und Raumfahrt

DSD Digitale Schiene Deutschland

DSTW Digitales Stellwerk

DZSF Deutsches Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EDP European Deployment Plan

EG RSI European Commission Expert Group on the Competitiveness of the
Rail Supply Industry

EN Europdische Norm

ERA European Union Agency for Railways

ERTMS European Rail Traffic Management System

ETCS European Train Control System

EUA European Union Allowance

EU-FDI-Screening

EU Foreign Direct Investment Screening

Eurostat

Statistisches Amt der Europdischen Union

FDI Foreign Direct Investment/Ausldndische Direktinvestition
FIF Fédération des Industries Ferroviaires

FuE Forschung und Entwicklung

GG Grundgesetz fiir die Bundesrepublik Deutschland

GWB Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen

HSR High-Speed Rail




ICE

Intercity-Express

IoT Internet of Things

P Internet Protokoll

IPCC Intergovernmental Panel on Climate Change

ITSS Industrieplattform Telematik & Sensorik im Schienengiiterverkehr

KI Kiinstliche Intelligenz

KRITIS Kritische Infrastruktur

KV Kombinierter Verkehr

LCC Life-Cycle-Cost/Lebenszykluskosten

LCR Local Content Requirements/Lokalisierungsanforderungen

LuFVv Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

MEAT Most Economically Advantageous Tender

MKS Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung

NEAT Neue Eisenbahn-Alpentransversale

NIP Nationales Innovationsprogramm Wasserstoff und Brennstoffzelle

NKV Nutzen-Kosten-Verhéltnis

NOW Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie

OBU On-Board-Unit

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

oT Operational Technology

Pkm Verkehrsleistung in Personenkilometern

S2R Shift2Rail

SERA Single European Rail Area

SGV Schienengiiterverkehr

SNCF Société Nationale des Chemins de Fer Francais

SOE State-Owned Enterprise

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SPV Schienenpersonenverkehr

TCO Total Cost of Ownership/Gesamtkosten des Betriebs

TEN-T Transeuropdische Netze Transport

TGV Train a Grande Vitesse /Hochgeschwindigkeitszug

THG Treibhausgase

TIS Technischer Innovationskreis Schienengiiterverkehr

Tkm Tonnenkilometer

TSI Technical Specifications for Interoperability/Technische Spezifikationen
fir die Interoperabilitat

UBA Umweltbundesamt

UNFCCC United Nations Framework Convention on Climate Change/
Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen

UNGC United Nations Global Compact

Unife Union des Industries Ferroviaires Européennes/
Verband der europdischen Eisenbahnindustrie

UN SDG UN Sustainable Development Goals

VDE Verkehrsprojekte Deutsche Einheit

ZBS Zukunftsbiindnis Schiene

ZHAW Zurcher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften

Z1B Zukunftsinitiative Bahnbau
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