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^ - ) Ausgangslage

Die Eisenbahnen in Deutschland s ind
im Wettbewerb mit anderen Verkehrs-
trägern, aber auch im Wettbewerb mit
anderen europäischen Eisenbahnunter-
nehmen benachte l l ig t .  Die Bahnreform
hat  an d ieser  unbefr iedigenden Aus-
gangssi tuat ion n ichts Wesent l iches ge-
ändert .  Von Chancengle ichhei t  und
fa irem Leistungswettbewerb kann bisher
keine Rede sein.

Obwohl in Polit ik und großen Teilen der
Öffentl ichkeit bereits seit langem ein
Konsens besteht, dass mehr Verkehr auf
die umweltfreundliche Schiene verlagert
werden muss, lassen konkrete Schritte
zur Beseitigung der gravierenden Wett-
bewerbsverzerrungen immer noch auf
sich warten.

Angesichts der dramatischen Zuspitzung
der Verkehrsprobleme is t  e ine Pol i t ik
des ,,weiter so" weder wirtschaftspoli-
t isch noch umweltpolit isch zu verant-
worten.  Sie führ t  n icht  nur  zur  wei teren
Zerstörung unserer natürlichen Lebens-
grundlagen,  sondern s ie gefährdet  in
zunehmendem Maße auch Arbeitsplätze
und Wirtschaftsstandorte in Deutsch-
land.  Schienenverkehrsunternehmen
müssen neue Kunden gewinnen.  Dazu
muss der  Gesetzgeber fa i re Rahmen-
bedingungen schaf fen,  um so für  das
System Bahn e ine nachhal t ige Entwick-
lung zu ermögl ichen.

Mehr Verkehr auf die Schiene - das heißt
auch mehr Verkehrss icherhei t .  mehr
Umwel tschutz,  mehr Kl imaschutz.  Die
Al l ianz pro Schiene s ieht  pol i t ischen
Handlungsbedarf  in  den nachfo lgenden
Punkten.
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1. Finanzierung des Fahrwegs

Sei t  Kr iegsende wurden ca.  350 000 km
neue Straßen aus Mi t te ln der  öf fent l ich-
en Hand gebaut, während die notwendi-
ge Modernis ierung des Schienennetzes
ve rnach läss ig t  wu rde .  D ie  Sch iene  ha t
e inen 50-1ähr igen Nachholbedarf ,  der
noch  l ange  n i ch t  ausgeg l i chen  i s t ,  vo r
a l l em im  Bes tandsne tz .  D ie  E rhöhung
der Invest i t ionsmit te l  für  d ie Schiene,
um zumindest  Gle ichstand mi t  der  Stra-
ße  zu  e r re i chen ,  i s t  desha lb  d r i ngend
geboten.  Bei  Invest i t ionen muss stärker
a l s  h i she r  de r  No tzoedanke  de r  Bahn
berücksicht ig t  werden.  Paral le l invest i -
t ionen zu Lasten der  Schiene s ind zu
ve rmerden .

lm Bundesverkehrswegeplan und Bun-
deshaushal t  müssen stärker  a ls  b isher
die Belange e iner  schienen- und umwel t -
orientierten Planung berücksichtigt wer-
den.  Dazu gehört  auch d ie Erschl ießung
von Gewerbegebieten mi t  neuen Gle is-
anschlüssen.  Aspekte der  Raumordnung
und Landesplanung müssen d ie Belange
der Schiene berücksicht igen.  Während
Ersch l i eßungss t raßen  ohne  Wenn  und
Aber gebaut  werden,  wi rd d ie Schiene
n i ch t  ode r  nu r  nach  l angem H in  und
H o r  h o r i l e L s i e h t i o t

Das derzei t ige Finanzierungssystem für
das  Sch ienenne tz  i s t  au f  Daue r  n i ch t
hal tbar .  Es fuhr t  im Ergebnis dazu,  dass
d ie  Bahnen  vo r  a l l em im  Gü te rve rkeh r
dem I  kw hof fnungslos unter legen s ind.
Deutschland is t  das e inz ige Land in der
EU, in  dem die Kosten des Fahrwegs
wei tgehend über Benutzungsgebühren
(so genannte Trassenpreise)  gedeckt
werden müssen.  Derzei t  muss nur  d ie
Schiene das Konzept der verursachungs-
gerechten I nfrastru ktu rkostenvera ntwor-
tung  e r fü l l en .  Während  z .  B .  e in  deu t -
scher Lkw für  2.500 DM (Eurovignet te)

von der Streckenlänge her durchschnitt-
l ich dre imal  d ie Erde umrundet  (120.000

km) kann e in Güterzug für  2.500 DM
Trassenentgel t  e inmal  von Hamburg
nach Frankfur t /Main fanren.

Der Bund bete i l ig t  s ich zwar an den In-
vest i t ionskosten,  jedoch zum großen
Te i l  i n  Fo rm z ins lose r  Da r l ehen ,  d ie  i n
Höhe  de r  1äh r l i chen  Absch re ibungen
von der  DB AG zurückgezahl t  werden
müssen.  Die Al l ianz pro Schiene begrüßt
d ie ersten Schr i t te  der  Pol i t ik ,  der  Bahn
zusätz l iche Finanzmit te l  für  das Netz
berei tzuste l len und stat t  z ins loser  Dar-
lehen verstärkt auf Zuschüsse zu setzen.
Dies is t  e in erster  Schr i t t  in  d ie r icht ige
R ich tung .  De r  Bund  muss  d ie  Ve ran t -
wortung für  Erhal t  und Ausbau der
Schienenwege übernehmen. Dabei  dar f
das  Sch ienenne tz  n i ch t  sch lech te r  ge -
ste l l t  werden a ls  andere Verkehrswege.

2. Europäische Harmonisierung
des Netzzuganges

Die  un te rsch ied l i che  Umse tzung  de r
eu ropä i schen  R ich t l i n i en  zum E isen -
bahnverkehr wirk t  im höchsten Maße
wettbewerbsverzerrend. Sie verhindert,
dass d ie Bahnen ihre potenzie l len Markt-
ante i le  im internat ionalen Verkehr aus-
schöpfen können -  d ies,  während Lkws
problemlos durch ganz Europa verkeh-
ren  können .

Die EU-Verkehrsminis ter  haben s ich im
Dezember '99 darauf verständigt, dass
al len zugelassenen Eisenbahnunterneh-
men  Zugangs rech te  zu r  E rb r i ngung
i nternationa ler G üterverkeh rsleistun gen
auf das transeuropäische Schienengüter-
verkehrsnetz gewährt  werden.  Dies
schl ießt  auch d ie Ausdehnung auf  Zul ie-
ferstrecken ein. Diese Verständigung ist
noch nicht in Gesetzesform beschlossen
und umgesetzt  worden.  In Deutschland



Sch iene

nutzen berei ts  mehr a ls  150 Verkehrs-
un te rnehmen  den  Zugang  zum Sch ie -
nennetz. Die Öffnung der Schienennetze
in  Eu ropa  muss  e inhe rgehen  m i t  g l e i -
chen Wettbewerbschancen für  a l le  Un-
te rneh  men .

Die Bundesregierung muss dafür  Sorge
t ragen ,  dass  kün f t l g  de r  d i sk r im in ie -
rungsfre ie Zugang von Eisenbahnunter-
nehmen zum gesamten Schienennetz
in der  Europäischen Union gewähr le is tet
wird.  Protekt ionis t ische Maßnahmen
e inze lne r  M i tg l i eds lände r  zum Schu tz
ihrer  Staatsbahnen verstoßen e indeut ig
gegen gel tendes Recht  und gegen d ie
Pr inz ip ien  des  B innenmark tes .  S ie  be -
h indern außerdem die Entwick lung e ines
le is tungsfähigen Schienenverkehrs in
d e r  E U .

3. Schrittweise Umsetzung der
Kostenwahrheit

Der Verkehr verupss6hl  erhebl iche ge-
sel lschaf t l iche Kosten (2.  B.  Wege-,  Um-
wel t - ,  S icherhei ts-  und Unfa l lkosten) .
Diese Kosten werden nur  zu e inem ge-
r ingen Tei l  von den jewei l igen Verursa-
chern getragen.  Von e iner  Anlastung
der Umwel t -  und Unfa l l fo lgekosten (ex-
ternen Kosten)  is t  der  Verkehrsmarkt
noch wei t  enl fernt .  Dies geht  zu Lasten
u mwel tschonender Verkeh rst räger .

Die neueste Studie zu externen Kosten
von lWW/lnfras belegt, dass in Deutsch-
land der  Transport  von Waren auf  dem
Lkw die Gesel lschaf t  mi t  zusätz l ichen
externen Kosten von über 3 DM pro
Fahzeugki lometer  belastet .  Beim Trans-
por t  mi t  der  Bahn wären d iese Kosten
dem Steuerzahler  erspar t  gebl ieben.
Deshalb is t  d ie Anlastung der  externen
Umwel t -  und Unfa l l fo lgekosten nach
dem Verursacherpr inz ip durch Steuern
und Abgaben er forder l ich.  Die genaue
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Berechnung dieser externen Kosten des
Verkehrs is t  schwier ig,  da s ich z.  B.  d ie
Umwel tschäden n icht  exakt  abgrenzen
und zurechnen lassen.

Nahezu a l le  Experten kommen zu dem
Ergebnis,  dass jähr l ich volkswir tschaf t -
l i che  Kos ten  i n  d re i s te l l i ge r  M i l l i a rden -
höhe entstehen,  so z.B.  d ie Studie von
lWWlnfras.  Sie sagt  aus,  dass s ich a l le in
die jähr l ichen Unfa l l -  und Umwel tkosten
des Verkehrs in  Deutschland auf  ca.  133
Mrd.  DM belaufen.  In  e iner  neuen Studie
des Umwel tbundesamtes wird sogar d ie
Auf fassung ver t reten,  dass der  zuneh-
mende Straßenverkehr d ie Hauptver-
antwortung dafür  t rägt ,  dass d ie Bun-
desregierung ihr  se lbst  gestecktes
K l imaz ie l  m i t  hohe r  Wahrsche in l i chke i t
ver fehlen wird.  Die Al l ianz pro Schiene
forder l  deshalb a ls  ersten Schr i t t ,  dass
zumindest  d ie unumstr i t tenen externen
Kosten mi t  e inbezogen werden.

4. Einführung leistungsabhän-
giger Schwerverkehrsabgabe

Eine substant ie l le  und dynamisch anste i -
gende le is tungsabhängige Schwerver-
kehrsabgabe für  Lkw als  Einst ieg in  e ine
veru rsachergerechte I nfrastruktu rkos-
tenan lastung beim Hauptwettbewerber
und Markt führer  Straße is t  längst  über-
f ä l l i g .  D ie  E rhebung  da r f  n i ch t  au f  Bun -
desautobahnen und Bundesstraßen be-
grenzt  werden,  wei l  d ies zu e iner  erheb-
l ichen Ver lagerung von Verkehren auf
gebührenfre ie Strecken und damit  zu-
lasten der  dor t  lebenden Menschen
fü h rt.

Es muss s ichergeste l l t  werden,  dass das
Aufkommen aus der Schwerverkehrsab-
gabe d ie Verkehrsver lagerung zur  Schie-
ne förder t  sowie mi t te l f r is t ig  Umwel t -
und sozia le Folgekosten aus dem Ver-
kehr  deckt .



5. Harmonisierung der Mineral- 7. EU-weite Angleichung der
ölbesteuerung Mehrwertsteuersätze

ln  Deutschland s ind nur  Luf tverkehr  und
Binnenschifffahrt von der Mineralölsteuer
befreit. Obwohl das EU-Recht ausdrück-
l i ch  e ine  S teue rbe f re iung  auch  fü r  d ie
Eisenbahnen zulässt ,  s ind s ie in  Deutsch-
land nach wie vor  s teuerpf l icht ig .  Wäh-
rend d ie Deutsche Bahn AG 1ähr l ich
einen Betrag von rund 400 Mio.  DM für
d ie  M ine ra lö l s teue r  au fwenden  und
erwirtschaften muss, werden die Wett-
bewerber  Binnenschi f f  und Flugzeug -

i nsbesonde re  im  n re i ssens ib len  T rans -' '  r ' ' ' " -
portmarkt für Massengüter und im inner-
deutschen Flugverkehr -  durch d ie ihnen
gewäh r te M inera lö ls teuerbefre iun g
bevorzugt .  Unter  den Gesichtspunkten
einer  nachhal t igen Verkehrspol i t ik  müs-
sen d iese kontraprodukt iven Befre i -
ungen gestr ichen werden.  Ansonsten
sind Kompensat ionen d ieses Wettbe-
werbsnachte i  les er forder l  ich.

6. Keine Steuerverschärfungen
für Bahnen und ÖPNV

Die ökologisch motivierte Steuerreform
wurde e ingele i tet .  Die Finführung e iner
Ökosteuer (Ent lastung des Faktors Ar-
h a i t  h o i  n l o i r h z o i t i n o r  R o l : c t r  ' ^ ^  . l o "

Verbrauchs nicht regenerativer Energien)
ist sowohl wirtschafts- wie verkehrs- und
umwe l tpo l i t i s ch  g rundsä tz l i ch  s i nnvo l l .
Die Ökosteuer hat  zwar d ie re lat ive
Wettbewerbssi tuat ion der  Bahn zum
Pkw verbesser t .  A l lerd ings wird das
Pr inz ip durch d ie Befre iung der  Schi f f -
fahrt und des Flugverkehrs von der Öko-
s teue r  zu  Las ten  vo r  a l l em de r  Bahn
du rchb rochen .  D ie  A l l i anz  p ro  Sch iene
forder t  deshalb,  dass d iese negat iven
Auswirkungen der  Ökosteuer auf  Schie-
nenverkehr und öf fent l ichen Personen-
nahverkehr vermieden bzw. kompensiert
werden.

lm gesamten Personenverkehr der  Bah-
nen  i n  Deu tsch land  muss  e in  e inhe i t -
I  icher  ermä ßigter  Meh rwerts teuersatz
angestrebt werden - auch im Sinne einer
eu ropä i schen  Ang le i chung .  l n  nahezu
al len anderen EU-Staaten weroen oen
Bahnen reduzierle Mehrwertsteuersätze
e inge räumt .  I n  Dänemark ,  G roßb r i t an -
n ien und l r land zahlen d ie Bahnen über-
haup t  ke ine  Mehrwer t s teue r .  Da raus
ergeben s ich Nachte i le ,  d ie s ich beson-
ders im grenzübersch reitenden Verkeh r
negat iv  auswirken.  Eine entsprechende
Anderung würde d ie Wettbewerbspo-
sition des umweltfreundlichen Verkehrs-
t räge rs  Sch iene  sowoh l  im  B innen -  a l s
auch im internat ionalen Verkehr verbes-
sern.  Eine Ab,senkung is t  ohne Konf l ik te
m i t  EU-R ich t l i n i en  (RL  77  /3BB)  mö9 l i ch
und würde d ie Di f ferenz gegenüber
dem völ l ig  unbesteuerten in ternal iona-
len Luf tverkehr  verr ingern.

Um mehr  Ve rkeh r  au f  d ie  Sch iene  zu
bekommen, können d ie durch d ie Steu-
ersenkung entstehenden Spie l räume in
Fo rm von  P re i ssenkungen  an  d ie  Kun -
den wei tergegeben werden.  Die Al l ianz
nro Schiene {ordef i  von der  Bundes-
regierung e in Konzept ,  wie d ie Wett -
bewerbsbed ingungen  de r  Ve rkeh rs -
t räge r  i n  Eu ropa  angeg l i chen  werden
so il en.

8. Entfernungspauschale für alle
Berufspendler

Die  Umwand lung  de r  K i l ome te rpau -
scha le  i n  e ine  ve rkeh rsm i t t e l unabhän -
gige Entfernungspauschale ist ein Schritt
in  d ie r icht ige Richtung.  Die Al l ianz pro
Schiene forder t  aber  e ine Gle ichbehand-
lung ,  und  zwar  zum e inen  zw ischen
Kunden von öffentl ichen Verkehrsmitteln
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und dem Pkw, aber auch zwischen nahen
und weiten Strecken. Künftig sollte aller-
d ings stat t  wei ter  Wege d ie Nahraum-
Mobi l i tä t  geförder t  werden.  Dazu sol l te
d ie Ent fernungspauschale in  vorherseh-
baren Schritten gesenkt werden. Weitere
Subven t i onen  fü r  den  Pkw lehn t  das
Bündn is  ab .

9. Lärmschutzprogramm Bahn

Der geschätzte Gesamtbedarf  für  d ie
Lärmsanierung des bestehenden Bahn-
st reckennetzes l iegt  bei  4,5 Mrd.  DM.
lm  Hausha l t ' 99  wu rden  e rs tma ls
0 ,1  Mrd .  DM zu r  Lä rmsan ie rung  du rch
e ine  Umwidmung  von  Sch ienenmi t t e l n
he re i t c res te l l t  F i l r  den  Lä rmschu tz  an
Bundesfernstraßen wurden bisher schon
5,7 Mrd.  DM aufgewandt .  Maßnahmen
zum Lärmschutz an Landes-  und Kreis-
straßen sind in diesem Betrag noch nicht
e inma l  en tha l t en .  Um d iese  Ve rnach -
l äss igung  de r  Anwohner  en t l ang  von
Bahnstrecken zu beenden,  sol l te  der
Bund e in bedadsgerechtes, ,  Lärmschutz-
p rog ramm Bahn"  au f l egen .

Eine Mi t te lverwendung auch für  Maß-
nahmen am Fahrzeug wäre s innvol l ,  da
zum einen der  Zusammenhang zwischen
Fahrweg und Fahzeug beim Rad/Schie-
ne -Sys tem seh r  v i e l  enge r  a l s  be i  de r
Straße is t ,  und zum anderen mi t  ge-
r i nge rem Au fwand  e ine  e rheb l i ch  g rö -
ßere  Fnt l ,as t r  rnn  f i l r  d ie  vom Lärm be-

t ro f fenen Menschen er re ich t  werden

k a n n .

1 0. Sozial-/Sicherheitsdumping
auf der Straße unterbinden

Insbesondere im Straßengüterverkehr
und bei  Fernbusreisen werden d ie So-
z ia l -  und Sicherhei tsvorschr i f ten (Lenk-
zeiten, Geschwindigkeit, Gesamtgewicht
und Wartungsinterval le)  zu Lasten der
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Beschäf t ig ten und der  Al lgemeinhei t
v i e l f ach  n i ch t  e i ngeha l t en .  Schon  aus
Geschwindigkei tsüberschrei tungen und
überhöhter  Zuladung errechnet  s ich e in
erhebl  ichel  ungerecht fer t ig ter  Produk-
tivitätsvorteil für die Straße im Vergleich
zu r  Bahn ,  be i  de r  d ie  E inha l t ung  de r
korrespondierenden Vorschriften abso-
l r  r t a  P r i a r i i i t  n o n i o ß t

Wird auch d ie Lenkzei tüberschrei tung
berücksicht ig t ,  bewirkt  d ie Ver letzung
der Sozia l -  und Sicherhei tsvorschr i f ten
im Straßenverkehr e inen Kostenvor te i l
von mindestens 20 Prozent  zu Gunsten
de r  S t raße .  H ie r  müssen  Maßnahmen
ergr i f fen werden,  welche d iese Verhal -
tensweisen der  Transportu nternehmer
auf  Kosten der  Gesel lschaf t  beenden.

11. Verstärkte Forschung im
Bereich der Schiene

Die Schiene is t  bei  Forschung und Ent-
wick lung neuer Technologien über Jahr-
zehnte vernachlässigt  worden.  Dabei
a r a o h a n  < i r h  h i o r  n r n ß o  P ^ l o ^ r i - l o

v r v r J U  I  U l s l  l z l d l s .

Die Al l ianz pro Schiene setzt  s ich dafür
e in,  dass insbesondere in  den Bereichen

o  Ene rg ie  und  K l imaschu tz ,

o Lärmschutz durch konstrukt ive
Maßnahmen  an  Fah rzeugen ,

o Vernetzung von Informat ionen für
e ine verbesser le Kunden informat ion
in  Zügen  und  Bahnhö fen ,

.  Anc r l e i chunc r  de r  t echn i schen'  ' '  ' J ' ' ' - '

Sys teme  de r  E i senbahnen ,

o Einfache Standards für  Nebenbahnen

neue Lösungen durch verstärkte
Forschung erarbei tet  werden können.
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Tel. :  (030) 27 59 45 59
Fax: (030) 27 59 45 60

a l l ianz@prosch iene.de
www.al l ianz-pro-schiene.de
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