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Beschluss der Landesmitgliederversammlung 27.06.2015 2015

All

Der Bundeskongress moge beschlieBen:

Fiir eine grundlegend neue Verkehrspolitik — Verkehrswende jetzt!

Die letzten Jahre haben verkehrspolitisch einige Veranderungen mit sich gebracht. So
gab es eine Bahnreform und der Verkehr mit Fernbussen wurde liberalisiert. Die Er-
reichung des grundsatzlichen Zieles, Verkehr von der StraBe auf die Schiene zu ver-
legen, geriet durch verschiedenste Entwicklungen und falsche politische Entscheidun-
gen in weite Ferne.

Doch dieses Ziel ist und bleibt aus unserer Sicht wichtig! Um es zu erreichen, bedarf
es einer grundlegend neuen Verkehrspolitik, die die Schiene in den Mittelpunkt stellt.
Parallel dazu braucht es eine grundlegende Umstrukturierung der Deutschen Bahn,
um eine vernlnftige und gerechte Mobilitdt der Zukunft zu entwickeln. Deshalb hal-

ten wir folgende Schritte fir notig:

Wir fordern eine neue Bahnreform. Diese sollte wie folgt aussehen:

e Die DB muss in ein offentlich-rechtliches Unternehmen umgewandelt werden.
Dieses muss selbststandig handeln kénnen, aber durch ein Kontrollgremium mit
Vertreter*innen aus Politik und Arbeitnehmer*innen sowie anderen Interessenver-
treter*innen kontrolliert werden.

e Von Unternehmensanteilen, die mit dem System Schiene wenig zu tun haben
(z.B. DB Arriva) muss man sich trennen. Die Auslandsinvestitionen von DB Schen-
ker mussen deutlich abnehmen, damit eine Fokussierung auf die Kernaufgaben
im Inland erfolgen kann.

e Der Regionalverkehr muss wieder zentraler geregelt werden. Ein neues Gremium
organisiert zusammen mit den Bundeslandern und der Deutschen Bahn den Nah-
verkehr. Die Lander haben dort eine zentrale Rolle, um ihre Forderungen verniinf-
tig durchzusetzen. Die nétigen finanziellen Mittel muss der Bund bereitstellen

und regelmaBig anpassen. Ausschreibungen, die es bisher im Regionalverkehr
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gab, missen der Vergangenheit angehoéren. Die Mittel fir den Regionalverkehr
mussen ebenso deutlich angehoben werden. Die Leistungen im Nahverkehr blei-
ben bei der Deutschen Bahn.

Die DB muss mit den Landern zusammenarbeiten, um eine bessere Verzahnung
von Regionalverkehr und Fernverkehr zu ermdglichen. Hierzu kann das geschaf-
fene Gremium fur den Regionalverkehr eine Grundlage bieten, um gemeinsame
Konzepte mit den Landern zu erarbeiten. Uber ,regionalen Fernverkehr” (wie z.B.
friher der Interregio) mussen auch strukturschwache Regionen wieder einen ver-
nunftigen Anschluss an den Fernverkehr erhalten. Durch die Zentralisierung des
Bahnverkehrs sollte man auch die Tarifstruktur anpassen, um einfachere und ge-
rechtere Tarife zu entwickeln.

Neue Hochgeschwindigkeitsstrecken und groBe Bahnhofsprojekte sind teuer und
meist ineffizient. Stattdessen muss die DB wieder vernlinftig und vor allem fla-
chenmaBig in ihr Netz investieren und z.B. ,Langsamfahrstellen” beseitigen.

Es muss wieder einen besseren und gut ausgebauten Nachtzugverkehr geben.
Gerade im Hinblick auf den grenziiberschreitenden Verkehr innerhalb Europas ist
dies sehr wichtig.

Wir brauchen endlich einen besseren Takt im Schienenverkehr. Die Initiative
,Deutschland-Takt” unterstlitzen wir und fordern, entsprechende Pldne fir eine

bessere Verzahnung im Netz umzusetzen.

Weg von der StraBe und hin zur Schiene

Wir fordern ein Umdenken in der Verkehrspolitik. Es muss deutlich in die Schiene
investiert werden, denn Deutschland hinkt im européischen Vergleich und seinem
Anspruch weit hinterher.

Die Liberalisierung des Fernbusmarktes sehen wir kritisch. Da dieser ohne Ein-
schrankungen eingefiihrt wurde, fihrt dies zu einem ungleichen Wettbewerb mit

der Schiene. Wir fordern daher eine Maut fiur die Fernbusse.
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Begriindung:

Eine gewinnorientierte Aktiengesellschaft ist der falsche Weg, um offentliche Da-
seinsvorsorge bereitzustellen. In den letzten Jahren hat diese Unternehmensform
dazu gefuhrt, dass die Infrastruktur der Deutschen Bahn abgebaut und der Fokus
darauf gelegt wurde, neue Unternehmungsstrukturen aufzubauen. Unter anderem
wurde fur 2,8 Milliarden € das britische Transportunternehmen Arriva gekauft und
Uber DB Schenker massiv ins Ausland investiert.

So will die die DB AG zum groBten Logistikunternehmen der Welt werden. Diese Vi-
sion eines Global Players halten wir fir falsch, weil die Hauptaufgabe dadurch ver-
nachlassigt wird.

Deshalb muss die DB AG in ein offentlich-rechtliches Unternehmen mit einem Kon-
trollgremium umgewandelt werden. So hat die DB weiterhin die Mdglichkeit, eigene
Entscheidungen zu treffen, wird aber durch Vertreter*innen aus Politik und Arbeit-
nehmer*innen verninftig kontrolliert. Offentliche Unternehmen gehéren allen und
mussen demokratisch kontrolliert werden.

Die besagten Unternehmensanteile (z.B. DB Arriva) missen verkauft werden, da die-
ses Geld in der Infrastruktur deutlich besser aufgehoben ist.

Im Regionalverkehr muss endlich Schluss sein mit den Ausschreibungen. Der dadurch
entstandene Wettbewerb wurde hauptsachlich auf dem Ricken der Arbeitneh-
mer*innen geflihrt. Denn Uber Privatbahnen, die teilweise sogar den Bundeslandern
gehoren, werden die Lohne massiv nach unten gedrickt. Es stimmt zwar, dass die
Ausschreibungen und das eingesparte Geld mehr Verkehr auf die Schiene gebracht
hat — das darf aber nicht auf Kosten der Beschaftigten gehen. Des Weiteren flhren
viele Wettbewerber zu einer Ineffektivitdt des Netzes und auch oft zu Verwirrung
beim Kunden, z.B. durch unzdhlige verschiedene Fahrscheinautomaten. Durch eine
Zentralisierung kann man das Ticketsystem sowie die Verzahnung zwischen Fernver-
kehr und Nahverkehr besser koordinieren. Das neu geschaffene Gremium sorgt dafiir,
dass die Interessen aller Bundeslander berticksichtigt werden, damit die Vorschlage
fur die jeweiligen Regionen eingearbeitet werden.

Im Fernverkehr gab es in den letzten Jahren eine Fokussierung auf den Hochge-

schwindigkeits-verkehr, dies bot dem Kunden meist wenige Verbesserungen und hat
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95  dazu geflhrt, dass die DB sich aus der Flache zuriickzieht. Wir finden dass, auch der

96  Fernverkehr auch strukturschwachen Regionen zugutekommen muss. Frihere Kon-

97  zepte wie der Interregio, sind hilfreich um auch unwirtschaftliche Regionen wieder

98 anzubinden.

99  Die DB will sich bis 2018 aus dem Nachtverkehr zuriickziehen, da es laut Konzern an
100  Wirtschaftlichkeit mangelt und neue Wagen angeschafft werden missen. Wir finden,
101  dass der Nachtverkehr sehr wichtig ist fiir den Schienenverkehr. Denn vor allem im
102  europaischen Grenzverkehr ist dies eine gute Konkurrenz zu der wachsenden Zahl
103  von Billigfligen innerhalb Europas. Die Bahn sehen wir hier als umweltfreundlichere
104  Alternative. Deshalb muss in den Nachtverkehr investiert und z.B. auch neues Wa-
105 genmaterial angeschafft werden.

106

107  In Deutschland richtet sich die Verkehrspolitik seit Jahren hauptsachlich um den Stra-
108  Benverkehr, der Schienenverkehr wurde weitestgehend vernachlassigt. Beispielsweise
109  wurden 2013 in den StraBenverkehr pro Kopf 151€ investiert, in den Schienenverkehr
110  aber nur 54€. Auch im europaischen Vergleich steht Deutschland ziemlich weit hinten
111  da. In Osterreich und in der Schweiz, wo der Schienenverkehr wesentlich besser funk-
112 tioniert, wird das vier- bzw. das sechsfache fir die Schiene aufgebracht. An diesen
113 Landern sollte sich ein Vorbild genommen und endlich verniinftig investiert werden.
114  Denn sowohl fur die Menschen als auch die Wirtschaft der Bundesrepublik ist die
115  Schiene wichtig, denn sie ist und bleibt das umweltfreundlichste Verkehrsmittel. Mo-
116  mentan erleben wir auBerdem, dass viele Menschen wieder von der Schiene auf die
117  StraBe umsteigen, genauer gesagt auf den Fernbus. Immer mehr Verkehr verlagert
118  sich wieder auf die StraBen, vor allem dort, wo es eine ausgebaute Schieneninfra-
119  struktur gibt. Die Liberalisierung des Fernbusmarktes ist des Weiteren kritisch zu se-
120  hen, da es zurzeit noch einen ungleichen Wettbewerb zur Schiene gibt. Denn der
121  Fernbus zahlt keine Maut, oft keine GebUhr fir den ZOB oder das nachtliche Parken.
122 Bei der Bahn hingegen, gibt es enorme Trassen- und Stationsgebuhren, die der Kun-
123 de mit bezahlt. So hat der Fernbus preislich einen erheblichen Vorteil und fahrt so
124 das System Schiene kaputt. Grundsatzlich ist gegen einen Fernbus im Personenver-

125  kehr nichts einzuwenden. Allerdings darf der umweltfreundlichere Schienenverkehr
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126  hier nicht benachteiligt werden. Daher brauchen wir eine Fernbusmaut die im Ver-

127  haltnis zu den Trassengebuhren steht.
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