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Verdopplung der Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr bis 2015

Vorbemerkung der Fragesteller

Mit dem Beschluss des Verkehrsberichts 2000 legte sich die Bundesregierung
als Grundlage fiir ihre Investitionsplanung fiir Bundesverkehrswege bis 2015
auf das ,,Integrationsszenario fest, das sich durch eine Reihe verkehrspoli-
tischer Maflnahmen auszeichnet. Mit diesem ,,Integrationsszenario® sollte sich
die Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr von 73 Mrd. Tonnenkilometer
(tkm) im Jahr 1997 auf 148 Mrd. tkm bis zum Jahr 2015 mehr als verdoppeln.
Im ,,Laisser-faire-Szenario® ohne zusétzliche verkehrspolitische Maflnahmen
wurden fiir das Prognosejahr 2015 hingegen nur 99 Mrd. tkm prognostiziert.
Das ,,Integrationsszenario und somit auch die damit verbundenen verkehrs-
politischen Maflnahmen waren die Basis fiir die Projektbewertungen im Zuge
der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2003 und damit auch fiir die
Anderung des Gesetzes zum Ausbau der Schienenwege des Bundes im Jahr
2004.

Die dem ,,Integrationsszenario zu Grunde liegenden, zusétzlich zu den zu
diesem Zeitpunkt bereits beschlossenen verkehrspolitischen Ma3nahmen sind
im Schlussbericht ,,Erarbeitung von Entwiirfen alternativer verkehrspolitischer
Szenarien zur Verkehrsprognose 2015 dargestellt (http://www.bmvbs.de/
-,1407.5923/Integrierte- Verkehrspolitik.htm). Diese Schritte wurden bislang
noch nicht oder nur zu einem geringen Teil umgesetzt. Insbesondere die darin
unterstellte Realisierung des Netz-21-Konzepts der DB AG fiir die Ent-
wicklung der Schieneninfrastruktur, die Erhéhung der Transportgeschwindig-
keit im Schienengiiterverkehr um 10 Prozent, die Einfiihrung einer strecken-
bezogenen Lkw-Maut in Hohe von durchschnittlich ca. 21 Cent (40 Pfennig)
pro Kilometer und die deutliche Senkung der Nutzerkosten der Bahn durch
Produktivitétsfortschritte im Schienengiiterverkehr um 18 Prozent — im Ge-
gensatz zu 7 Prozent im Laisser-faire-Szenario — sind wesentliche Voraus-
setzungen flir eine deutliche Steigerung der Schienengiiterverkehrsleistung.

Das Ziel der Erhohung der Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr auf
148 Mrd. tkm bis zum Jahr 2015 iibernahm die Bundesregierung 2002 in ihre
nationale Nachhaltigkeitsstrategie. Dieses Ziel hat die Bundesregierung im
»Wegweiser Nachhaltigkeit 2005 nicht erneuert. Darin heif3it es lediglich,
dass ,,die Schiene am steigenden Giiterverkehrsmarkt einen wachsenden
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Anteil iibernehmen muss®. Auch in ihrer Antwort auf eine Kleine Anfrage
»Status von Nachhaltigkeitszielen im Verkehr auf Bundestagsdrucksache
16/2559 bestitigte die Bundesregierung dieses konkrete Verkehrsziel nicht.

Die reale Entwicklung des Schienengiiterverkehrs stagnierte lange Jahre und
verzeichnet laut ,,Verkehr in Zahlen® erst mit dem Jahr 2003 eine deutliche
Zunahme in der Verkehrsleistung. Das Statistische Bundesamt weist dem-
gegeniiber abweichende, i. d. R. héhere Zahlen aus und gibt fiir das Jahr 2005
eine Verkehrsleistung von 95 Mrd. tkm an. In dem im Zuge der Uberlegungen
der Bundesregierung zur materiellen Privatisierung der Deutsche Bahn AG er-
stellten PRIMON-Gutachten wurden auch die Auswirkungen der verschiede-
nen Privatisierungsmodelle auf die Verkehrsentwicklung untersucht. Laut
Antwort der Bundesregierung auf Frage 61 der Kleinen Anfrage auf Bundes-
tagsdrucksache 16/2727 wiirde das integrierte Modell mit einem Verbleib des
Schienennetzes bei der zukiinftig teilprivatisierten DB AG nur zu einer Er-
héhung der gesamten Giiterverkehrsleistung auf der Schiene von 2005 bis
2020 um 36,5 Mrd. tkm fithren, was bei Zugrundelegen der Angaben des
Statistischen Bundesamtes einer Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr
von ca. 132 Mrd. tkm im Jahr 2020 entspréche.

1. Haélt die Bundesregierung am Ziel, die Giiterverkehrsleistung der Schiene
bis 2015 auf 148 Mrd. tkm zu erhéhen, fest?

Wenn nein, warum nicht, und welche Verkehrsleistung im Schienengiiter-
verkehr strebt die Bundesregierung fiir das Jahr 2015 an?

Im Ergebnis der fiir den Bundesverkehrswegeplan 2003 erstellten Prognose
2015 wurde unter den Annahmen der angewendeten Prognosemodelle fiir den
Verkehrstrager Schiene ein Nachfragepotenzial von 148 Mrd. tkm/a im Giiter-
verkehr ermittelt. Hieran hélt die Bundesregierung fest.

2. Warum schrieb die Bundesregierung im ,,Wegweiser Nachhaltigkeit 2005
lediglich, dass die ,,Schiene am steigenden Giiterverkehrsmarkt einen
wachsenden Anteil tibernehmen muss®, und warum benannte sie darin
nicht das Ziel einer Erhhung der Verkehrsleistung im Schienengiiterver-
kehr auf 148 Mrd. tkm?

Mit dem ,,Wegweiser Nachhaltigkeit 2005 hat die Bundesregierung zu ihrer
Nachhaltigkeitsstrategie Bilanz gezogen. Die Aussagen im Fortschrittsbericht
2004 werden damit nicht in Frage gestellt.

3. Welche Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr betrachtet die Bundes-
regierung fiir das Jahr 2015 als realistisch zu erreichendes Ziel?

Auf die Antwort zu Frage 1 wird verwiesen.

4. Wie hoch waren in den Jahren von 1993 bis 2005 jeweils Verkehrsauf-
kommen und -leistung des Einzelwagenladungsverkehrs sowie dessen An-
teil am gesamten Schienengiiterverkehr?

Bisher werden dem Statistischen Bundesamt seitens der Deutschen Bahn AG
(DB AG) nur die Gesamtdaten zum Verkehrsaufkommen und zur Verkehrs-
leistung im Schienengiiterverkehr {ibermittelt. Eine Differenzierung nach Ganz-
zugverkehr und Einzelwagenladungsverkehr ist folglich derzeit nicht méglich.
In einer neueren Vereinbarung mit der DB AG werden jedoch ab dem Jahr 2006
einmal jahrlich auch Daten zum Ganzzugverkehr iibermittelt. Anhand dieser
Zahlen konnen dann das Verkehrsautkommen und die Verkehrsleistung des
Einzelwagenladungsverkehrs ermittelt werden.
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5. Wie viele Giiteranschliisse vom Netz der Bundesschienenwege zu nicht-
bundeseigenen Schienenwegen gab es jeweils in den Jahren 1999, 2001,
2003 und 2005 in den einzelnen Bundeslidndern?

Hierzu liegen der Bundesregierung keine Angaben vor. Die vertragliche Ge-
staltung fiir Gleisanschliisse nichtbundeseigener Eisenbahnen aus dem Netz der
Eisenbahnen des Bundes liegt in der unternehmerischen Verantwortung der
DB Netz AG. Die Aufsicht iiber diese Gleisanschliisse liegt in der Zustindig-
keit des jeweiligen Landes.

6. Wie sicht die Bundesregierung die Zukunft des Einzelwagenladungs-
verkehrs, und wie bewertet sie diesbeziligliche unternehmerische Ent-
scheidungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen vor dem Hintergrund des
Zieles eines deutlichen Wachstums des Schienengiiterverkehrs?

Die Bundesregierung verfolgt mit den Investitionen in die Zugbildungsanlagen
der DB Netz AG das verkehrspolitische Ziel, mehr Gliterverkehr auf die Schiene
zu verlagern. Der Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege erhilt hierzu die
Sammelposition ,,Kombinierter Verkehr/Rangierbahnhofe. Der Gesetzgeber
hat die Inanspruchnahme von Bundesmitteln an die Mafigabe einer Optimierung
der Planungen fiir Rangierbahnhofe (2. Stufe) sowie fiir Umschlaganlagen des
Kombinierten Verkehrs (2. Stufe) gekniipft. Die Erfiillung dieser Voraussetzung
wird gegenwértig im Rahmen einer Studie untersucht. Die DB Netz AG ist in
diese Arbeiten einbezogen.

7. Welche privaten Gleisanschliisse werden nach dem Forderprogramm des
Bundes fiir den Neu- und Ausbau sowie die Reaktivierung von privaten
Gleisanschliissen gefordert, und mit der Férderung welcher Gleisanschliisse
ist in den néchsten Jahren zu rechnen?

Die bisher genehmigten 26 Antrdge haben ein Fordervolumen von 13,12 Mio.
Euro und fiihrten zu einem Investitionsvolumen von insgesamt rund 28,5 Mio.
Euro. Das bedeutet, dass die geforderten Gleisanschlussprojekte im Durch-
schnitt nahezu die maximale Forderquote von 50 Prozent erhalten haben. Mit
den bislang bewilligten Fordermitteln in Hohe von 13,12 Mio. Euro soll eine
Transportmenge von rund 2,8 Mio. Tonnen pro Jahr bzw. eine jahrliche Giiter-
verkehrsleistung von rund 550 Mio. Tonnenkilometer auf die Schiene verlagert
werden.

Die geforderten Branchen sind:

e Steine und Erden,

e chemische Industrie,

e Mineral- und Biodle,

e Holz, Holzprodukte,

e Lebensmittel- und Getrankeindustrie,
e Papierindustrie,

e Abfall/Recycling.

Weitere 25 Forderantrige werden derzeit noch vom Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) bearbeitet, von denen nach dortiger Aussage 18 Erfolg versprechend
sind.
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8. Wie hoch war die jeweilige Forderung des Bundes seit 2004, wie hoch ist
sie bzw. wird sie sein, und welche (zusdtzlichen) Verkehrsmengen werden
dadurch jeweils einen Zugang zum Schienennetz erhalten?

Die finanzielle Ausstattung des Programms belduft sich fiir die Gesamtlaufzeit
von fiinf Jahren auf 160 Mio. Euro, d. h. 32 Mio. Euro jahrlich. Mit den ver-
anschlagten Fordermitteln von 160 Mio. Euro kann ein Verlagerungseffekt von
mindestens 40 Mio. Tonnen bzw. 10 Mrd. Tonnenkilometer jéhrlich erzielt
werden. Bislang liegen jedoch die vom EBA bewilligten Fordermittel hinter
dem jahrlichen Budget von 32 Mio. Euro zuriick. So hat das EBA von den im
Zeitraum September 2004 bis Ende 2006 fiir die Férderung von Gleisanschliis-
sen insgesamt zur Verfiigung stehenden Haushaltsmitteln in Hohe von 72 Mio.
Euro bisher 26 Antridge mit einer Zuwendungssumme von insgesamt lediglich
13,12 Mio. Euro positiv beschieden. Die mit Gewéahrung der Férdermittel ver-
bundene Verkehrsverlagerung, die die Antragsteller mindestens zu erbringen
haben, liegt bei Neuanlagen bei 1 t je 8 Euro Forderung und bei den iibrigen
Anlagen bei 1t je 4 Euro Forderung. Diese Mengen sind durchschnittlich je
Jahr iiber einen Zeitraum von fiinf Jahren zu erbringen.

9. Sind bei der Beurteilung der realen Entwicklung des (Schienengiiter-)
Verkehrs fiir die Bundesregierung die Angaben aus ,,Verkehr in Zahlen®,
die des Statistischen Bundesamtes oder andere mafigeblich (Begriin-
dung)?

Bei der Beurteilung der realen Entwicklung des Schienengiiterverkehrs fiir die
Bundesregierung werden die seitens des Statistischen Bundesamtes veroffent-
lichten ,,amtlichen Zahlen*“ verwendet. Diese flieen auch in die Veroffent-
lichung ,,Verkehr in Zahlen* ein. Werden jedoch seitens der DB AG bereits
iibermittelte Daten revidiert, so hat das Statistische Bundesamt die Mdglichkeit,
die revidierten Zahlen schneller in seine Verdffentlichungen mit aufzunehmen,
als es bei dem jahrlich nur einmal erscheinenden ,,Verkehr in Zahlen* moglich
ist.

10. Wurden im Zuge der Erarbeitung des am 27. Oktober 2005 von der Bun-
desregierung vorgestellten ,,Investitionsrahmenplanes (IRP) von 2006 bis
2010 fiir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes* neue Verkehrsprognosen
durchgefiihrt, oder liegen der Bundesregierung andere aktuelle Verkehrs-
prognosen vor?

Wenn ja, welche sind das, welche Verkehrsleistung im Schienengiiter-
verkehr wird darin jeweils fiir welches Zieljahr prognostiziert, inwieweit
wurden dabei die zunehmenden internationalen Giiterverkehrsstrome be-
riicksichtigt, inwieweit wurden dabei Aussagen liber die Marktanteile
verschiedener Verkehrsunternehmen und insbesondere der DB AG ge-
troffen, und auf Grundlage welcher Annahmen und mit welchen Berech-
nungsmethoden wurden diese durchgefiihrt?

Wenn nein, hilt die Bundesregierung die Verkehrsprognosen aus dem
Verkehrsbericht 2000 angesichts der realen Verkehrsentwicklung weiter-
hin fiir eine geeignete Grundlage fiir ihre Investitionsplanung (Begriin-
dung)?

Nein; der Investitionsrahmenplan (IRP) von 2006 bis 2010 fiir die Verkehrs-
infrastruktur des Bundes konkretisiert die geltenden Bedarfsplane fiir den Aus-
bau der Bundesschienenwege und der Bundesfernstraien, die 2004 vom Ge-
setzgeber beschlossen wurden. Fiir die nach fiinf Jahren gesetzlich vorgeschrie-
bene Uberpriifung der Bedarfspline wird die derzeit in der Bearbeitung befind-
liche Verkehrsverflechtungsprognose 2025 angewendet werden.
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11. Welche MaBinahmen plant oder diskutiert die Bundesregierung derzeit,
um eine Steigerung der Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr zu
erreichen, und wann sollen diese umgesetzt werden?

Die Bundesregierung fordert weiter den Bau von Umschlaganlagen des Kom-
binierten Verkehrs auch durch andere private Unternehmen als der DB AG. Sie
gewdhrt Zuschiisse fiir neue Verkehre im Bereich des Kombinierten Verkehrs
und fiir den Neu- und Ausbau von Gleisanschliissen sowie deren Reaktivierung.

12. Halt die Bundesregierung am ,,Integrationsszenario® fest?

Wenn nein, welches Szenario fiir die Verkehrsentwicklung und welches
Konzept fiir die Steigerung des Schienengiiterverkehrs verfolgt die
Bundesregierung, und welche MaBinahmen sind darin enthalten?

Ja.

13. Inwieweit wurden die dem , Integrationsszenario® zu Grunde liegenden
MafBnahmen, insbesondere die im Vorwort genannten, bislang jeweils
realisiert?

Bei den 23 Schienenprojekten, die dem Integrationsszenario zu Grunde liegen,
handelt es sich um Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs des Bedarfsplans fiir
die Bundesschienenwege, deren Realisierung weit fortgeschritten ist. Auf den
Bericht zum Ausbau der Schienenwege 2006 (Bundestagsdrucksache 16/3000
vom 19. Oktober 2006) wird verwiesen.

14. Wird die Bundesregierung im Zusammenwirken mit der DB AG
»Netz 21 bis 2015 vollstindig umsetzen?

Wenn nein, warum nicht, und welches Konzept fiir die Entwicklung der
Schieneninfrastruktur verfolgt die Bundesregierung zur Erhohung der
Schienengiiterverkehrsleistung?

15. Wann sollen welche der noch nicht entsprechend des ,,Netz-21“-Kon-
zepts genutzten Strecken entsprechend genutzt werden kénnen bzw. in
Betrieb gehen?

16. Betrachtet die Bundesregierung die im ,Investitionsrahmenplan (IRP)
von 2006 bis 2010 fiir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes* fiir den
Ausbau der Schienenwege des Bundes vorgesehenen Investitionsmittel
als ausreichend fiir eine Realisierung des ,,Netz-21“-Konzepts und die
Schaffung ausreichender Schienennetzkapazititen zur Steigerung des
Schienengiiterverkehrs (bitte Begriindung anfiithren)?

Die Fragen 14, 15 und 16 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemein-
sam beantwortet.

Die Bundesregierung unterstiitzt die Zielrichtung der DB Netz AG, mit der
Strategie Netz 21 das Schienennetz durch organisatorische und investive Mali-
nahmen leistungsfahiger, effizienter und kostengiinstiger zu gestalten. Dies hat
die Bundesregierung mit dem am 27. Oktober 2006 vorgestellten IRP 2006
bis 2010 dargestellt. Fiir Erhalt und Modernisierung des bestehenden Schienen-
netzes werden weiterhin Bundesmittel von bis zu 2,5 Mrd. Euro p. a. vor-
gesehen. Die Bundesregierung wird auch kiinftig einen wesentlichen Schwer-
punkt ihrer Investitionspolitik auf die Verbesserung der Infrastruktur des be-
stehenden Schienennetzes legen. Dariiber hinaus sind im IRP Neu- und Aus-
bauvorhaben im Schienennetz ab 2006 im Investitionsumfang von 25,2 Mrd.
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Euro vorgesehen. Damit hat die Bundesregierung eine wesentliche Voraus-
setzung fiir die Realisierung des ,,Netz-21“-Konzepts und die Schaffung der fiir
die Steigerung des Schienengiiterverkehrs erforderlichen Schienennetzkapazi-
titen geschaffen.

17. Wird die Bundesregierung die anderen genannten Maflnahmen bis 2015
vollstdndig umsetzen bzw. an deren Realisierung aktiv mitwirken?

Wenn ja, wann jeweils voraussichtlich und durch welche konkreten Maf3-
nahmen?

Wenn nein, warum jeweils nicht?

Die Zielfestlegungen des am 22. September 2004 in Kraft getretenen neuen
Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege gelten weiterhin. Vor diesem Hinter-
grund sind mit dem IRP 2006 bis 2010 die Priorititen des Bedarfsplans fiir
die néchsten fiinf Jahre dokumentiert worden. Die Bundesregierung hat festge-
legt, welche Bedarfsplanvorhaben als erstes angegangen werden sollen. Die
Realisierung der einzelnen Projekte wird sich letztendlich an den zur Verfii-
gung stehenden Bundeshaushaltsmitteln auszurichten haben.

18. Wird die Bundesregierung den durch die Novellierung der so genannten
Eurovignettenrichtlinie 1999/62/EG erdffneten Spielraum nutzen, um die
Lkw-Maut auf das nachgeordnete Stralennetz und insbesondere die
Bundesstralen sowie auf alle Lkw mit mehr als 3,5 Tonnen zuldssigem
Gesamtgewicht auszuweiten?

Wenn ja, was genau soll wann eingefiihrt werden?

Wenn nein, wie begriindet dies die Bundesregierung vor dem Hinter-
grund der groflen Bedeutung preislicher Anreize fiir eine Verlagerung des
Giiterverkehrs auf die Schiene, die sich im deutlichen Anstieg der Schie-
nengiiterverkehrsleistung seit Einfithrung der Lkw-Maut zeigt?

Nein.

Mit der Einfithrung der Maut fiir schwere Lkw verfolgt die Bundesregierung
unter anderem das Ziel, auch die ausldndischen Nutzer angemessen an den
hohen Wegekosten der Stra3eninfrastruktur zu beteiligen und dadurch die Wett-
bewerbsbedingungen im grenziiberschreitenden Stra3engiiterverkehr anzuglei-
chen.

Leichte Lkw zwischen 3,5t und 12 t zuldssigem Gesamtgewicht verursachen
lediglich Wegekosten in Hohe von etwa 10 Prozent der Wegekosten schwerer
Lkw fiir die Bundesautobahnen. Bei der Bemautung dieser Fahrzeugkategorie
stiinden den daher vergleichsweise geringen Mauteinnahmen jedoch eine Reihe
von eklatanten Nachteilen gegeniiber. So werden leichtere Lkw hauptsachlich
im Nahverkehr eingesetzt, in dem der Lkw praktisch nicht zu ersetzen ist. Dem-
zufolge wiren nennenswerte Verlagerungen von Giiterverkehren auf die
Schiene nicht mdglich. Ferner werden leichte Lkw insbesondere von kleinen
und mittleren Unternehmen genutzt, die mit einer Mauterhebung zusétzlich be-
lastet wiirden. Weiter ist davon auszugehen, dass der erforderliche Erhebungs-
und Kontrollaufwand fiir die Bemautung der kleinen Lkw in keinem angemes-
senen Verhiltnis zu den moglichen Einnahmen stehen diirfte.

Im Ubrigen wiirde die rdumliche Ausweitung der Lkw-Maut auf das gesamte
StraBennetz eine nicht unerhebliche Anderung der Rahmenbedingungen ins-
besondere fiir die regionale und lokale Wirtschaft bedeuten, was zu erheblichen
volkswirtschaftlichen Nachteilen fithren kann.
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19. Teilt die Bundesregierung die Aussagen im PRIMON-Gutachten zu den
verkehrlichen Auswirkungen der verschiedenen Modelle, die in allen
Varianten Verkehrsleistungen im Schienengiiterverkehr fiir das Jahr 2020
von deutlich weniger als 148 Mrd. tkm prognostizierten, und auf welchen
Annahmen und verkehrspolitischen Mafinahmen basieren diese Prognosen?

Die Darstellungen im PRIMON-Gutachten zu den verkehrlichen Auswirkungen
der verschiedenen Privatisierungsvarianten basieren auf einer eigenen Bewer-
tung des PRIMON-Teams im Mai/Juni 2005 zur langfristigen Entwicklung der
Nachfrage nach Giiterverkehrsleistungen. Die PRIMON-Prognosen sind reine
Trendprognosen, die sich aus der Vergangenheitsentwicklung ableiten. Zu den
konkreten Annahmen dieser Trendprognosen wird auf den Anhang A 2 des
Gutachtens (S. 511 ff.) verwiesen. Wesentliches Ziel des PRIMON-Gutachtens
war die Darstellung der Unterschiede zwischen den einzelnen Privatisierungs-
varianten. Im Ubrigen hat sich der Modalsplit-Anteil des Schienengiiterver-
kehrs bereits in den letzten beiden Jahren glinstiger entwickelt als in der Trend-
prognose unterstellt.

20. Warum setzte sich der Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Wohnungs-
wesen, Wolfgang Tiefensee, bei der geplanten materiellen Privatisierung
der DB AG fiir einen Verbleib des Schienennetzes bei der DB AG ein,
obwohl bei dem integrierten Modell laut PRIMON-Gutachten die ge-
ringsten Zuwéchse sowohl fiir den Schienenverkehr insgesamt als auch
insbesondere den Schienengiiterverkehr zu erwarten sind?

Der Deutsche Bundestag hat Eckpunkte fiir eine Teilprivatisierung der DB AG
beschlossen, wonach die Eisenbahninfrastrukturunternechmen der DB AG im
Eigentum des Bundes stehen sollen. Private Investoren sollen an diesen Unter-
nehmen — und damit an der Eisenbahninfrastruktur — nicht beteiligt werden. Die
DB AG wird fiir einen vertraglich zu vereinbarenden Zeitraum diese Infra-
struktur wie in der Vergangenheit bewirtschaften. Dafiir wird es neue vertrag-
liche bzw. gesetzliche Regelungen geben. Zur Gewéhrleistung eines diskrimi-
nierungsfreien Wettbewerbs auf der Schiene werden die Regulierungsinstru-
mente der Bundesnetzagentur entsprechend den vorliegenden Erfahrungen fort-
entwickelt.

Diese im Verhéltnis zum integrierten Modell (PRIMON-Gutachten) giinstige-
ren wettbewerblichen Rahmenbedingungen lassen bei einer Teilprivatisierung
auf der Grundlage der beschlossenen Eckpunkte eine positivere Entwicklung
hinsichtlich der Verkehrszuwéchse erwarten.

21. Wie sollen nach Auffassung der Bundesregierung die Nutzungskonflikte
zwischen Giiterverkehr einerseits und Personenverkehr andererseits bei
der Trassenvergabe gelost werden?

22. Wie konnten bei einem Vorrang des Giiterverkehrs mogliche negative
Auswirkungen auf den Personenverkehr vermieden werden?

Die Fragen 21 und 22 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Das Verfahren bei Nutzungskonflikten ist bereits geregelt. Nach der Eisenbahn-
infrastruktur-Benutzungsverordnung hat der Betreiber der Schienenwege durch
Verhandlungen mit den Zugangsberechtigten auf einvernehmliche Losungen
hinzuwirken. Kommt eine Einigung nicht zustande, soll der Betreiber der Schie-
nenwege nach Malgabe folgender Reihenfolge entscheiden: grenziiber-
schreitende Zugtrassen, vertakteter oder ins Netz eingebundener Verkehr, Zug-
trassen fiir den Giiterverkehr. In den beiden ersten Kategorien wird nicht zwi-
schen Personen- und Giiterverkehr unterschieden.
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23. Gibt es innerhalb der Europidischen Kommission entsprechende Uber-
legungen, und wenn ja, welche sind das im Einzelnen, und welche Posi-
tion vertritt hierzu jeweils die Bundesregierung?

Die Frage der Prioritdten behandelt die Europdische Kommission in ihrem
Konsultationsdokument vom 22. Mai 2006 zum Thema ,,Progressive Imple-
mentation of a railfreight oriented network®. Die Kommission schligt vor,
dass die Infrastrukturbetreiber die Anwendung der Priorititenregelungen auf
den transeuropéischen Korridoren optimieren und stirker an den Bediirfnissen
des internationalen Schienengiiterverkehrs orientieren. Hierzu wird eine ein-
gehende Analyse der Kapazititen, die Anwendung von ,,Leistungsabhéngigen
Entgeltsystemen® gemdll Artikel 11 der Richtlinie 2001/14/EG sowie eine
flexible Zugplanung und die Einfiihrung eines pan-européischen I'T-Systems fiir
die Fahrplanerstellung vorgeschlagen. Aus Sicht der Bundesregierung spielt die
Regelung der Priorititen ebenfalls eine wichtige Rolle und sollte den Giiter-
verkehr nicht generell benachteiligen. Jedoch sollten die vorgeschlagenen Maf3-
nahmen nicht zu einer zu starren Regelung der Priorititen fiihren und die Flexi-
bilitdt der Infrastrukturbetreiber nicht zu stark beeintrachtigen. Die Regelung
im deutschen Recht, die nur den Konfliktfall regelt (§ 9 Abs. 4 EIBV), wird als
ausreichend erachtet.

24. Beabsichtigt die Bundesregierung, zur Verminderung des Schienenldrms
ein Forderprogramm zur Lirmsanierung von Giiterwaggons und ins-
besondere deren Umriistung mit der ,,K-Sohle* aufzulegen?

Wenn ja, wann, mit welchen Forderkonditionen und in welcher Hohe?

Wenn nein, warum nicht?

Im Hinblick auf das Ziel der Koalitionsvereinbarung, eine Trendwende bei der
Lérmbelastung der Bevolkerung zu erreichen, hat die Bundesregierung mit der
Aufstockung der Fordermittel in Jahren 2006 und 2007 um jeweils rund
25 Mio. Euro fiir ,Malnahmen der Larmsanierung an bestehenden Schienen-
wegen der Eisenbahnen des Bundes* bereits einen deutlichen Akzent gesetzt.

Mit der Entscheidung der Kommission vom 23. Dezember 2005 iiber die Tech-
nische Spezifikation fiir die Interoperabilitit zum Teilsystem ,,Fahrzeuge —
Larm* (,,TSI Noise*) sind auf europédischer Ebene Grenzwerte fiir neue Giiter-
wagen eingefiihrt worden, mit denen der Einsatz von K-Sohlen oder vergleich-
bar larmarmer Technik obligatorisch wird. Die EU-Kommission hat zudem in
Kapitel 7.4 des Anhangs zur TSI Noise festgestellt, dass es ferner erforderlich
ist, auch den vorhandenen Fahrzeugbestand nachzuriisten. Sie wird die Initia-
tive ergreifen und mit allen mafBgeblich Beteiligten Moglichkeiten zur Um-
ristung von Giiterwagen erdrtern, um eine generelle Vereinbarung mit der
Industrie zu erzielen. Die Erorterung auf dieser Ebene erscheint angemessen,
da Giiterwagen freizligig international verkehren sollen und verstirkt Markt-
chancen in transeuropdischen Verkehrsmérkten nutzen sollen. Gerade weil die
Mitgliedstaaten unterschiedliche Instrumente und Geschwindigkeiten anstre-
ben, sind zuvor Abstimmungen iiber die Abgrenzungskriterien erforderlich, um
hierbei keinen Wettbewerbsbedenken zu begegnen.
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