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- == Ausgangslage

Die Eisenbahnen in Deutschland sind
im Wettbewerb mit anderen Verkehrs-
tragern, aber auch im Wettbewerb mit
anderen europdischen Eisenbahnunter-
nehmen benachteiligt. Die Bahnreform
hat an dieser unbefriedigenden Aus-
gangssituation nichts Wesentliches ge-
andert. Von Chancengleichheit und
fairem Leistungswettbewerb kann bisher
keine Rede sein.

Obwohl in Politik und groBen Teilen der
Offentlichkeit 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 ist eine Politik
des ,weiter so” weder wirtschaftspoli-
tisch noch umweltpolitisch zu verant-
worten. Sie fihrt nicht nur zur weiteren
Zerstorung unserer natirlichen Lebens-
grundlagen, sondern sie gefihrdet in
zunehmendem MaBe auch Arbeitsplitze
und Wirtschaftsstandorte in Deutsch-
land. Schienenverkehrsunternehmen
missen neue Kunden gewinnen. Dazu
muss der Gesetzgeber faire Rahmen-
bedingungen schaffen, um so fir das
System Bahn eine nachhaltige Entwick-
lung zu ermdglichen.

Mehr Verkehr auf die Schiene — das heift
auch mehr Verkehrssicherheit, mehr
Umweltschutz, mehr Klimaschutz. Die
Allianz pro Schiene sieht politischen
Handlungsbedarf in den nachfolgenden
Punkten.



1. Finanzierung des Fahrwegs

Seit Kriegsende wurden ca. 350 000 km
neue StraBBen aus Mitteln der 6ffentlich-
en Hand gebaut, wahrend die notwendi-
ge Modernisierung des Schienennetzes
vernachlassigt wurde. Die Schiene hat
einen 50-jahrigen Nachholbedarf, der
noch lange nicht ausgeglichen ist, vor
allem im Bestandsnetz. Die Erhéhung
der Investitionsmittel fir die Schiene,
um zumindest Gleichstand mit der Stra-
e zu erreichen, ist deshalb dringend
geboten. Bei Investitionen muss starker
als bisher der Netzgedanke der Bahn
berlicksichtigt werden. Parallelinvesti-
tionen zu Lasten der Schiene sind zu
vermeiden.

Im Bundesverkehrswegeplan und Bun-
deshaushalt missen starker als bisher
die Belange einer schienen- und umwelt-
orientierten Planung berlcksichtigt wer-
den. Dazu gehort auch die ErschlieBung
von Gewerbegebieten mit neuen Gleis-
anschllissen. Aspekte der Raumordnung
und Landesplanung missen die Belange
der Schiene bericksichtigen. Wéhrend
ErschlieBungsstraf3en ohne Wenn und
Aber gebaut werden, wird die Schiene
nicht oder nur nach langem Hin und
Her beriicksichtigt.

Das derzeitige Finanzierungssystem flr
das Schienennetz ist auf Dauer nicht
haltbar. Es fiihrt im Ergebnis dazu, dass
die Bahnen vor allem im GUterverkehr
dem Lkw hoffnungslos unterlegen sind.
Deutschland ist das einzige Land in der
EU, in dem die Kosten des Fahrwegs
weitgehend Uber Benutzungsgebihren
(so genannte Trassenpreise) gedeckt
werden muissen. Derzeit muss nur die
Schiene das Konzept der verursachungs-
gerechten Infrastrukturkostenverantwor-
tung erflllen. Wahrend z.B. ein deut-
scher Lkw fiir 2.500 DM (Eurovignette)

von der Streckenlange her durchschnitt-
lich dreimal die Erde umrundet (120.000
km) kann ein Giterzug flr 2.500 DM
Trassenentgelt einmal von Hamburg
nach Frankfurt/Main fahren.

Der Bund beteiligt sich zwar an den In-
vestitionskosten, jedoch zum groBen
Teil in Form zinsloser Darlehen, die in
Hohe der jahrlichen Abschreibungen
von der DB AG zuriickgezahlt werden
mussen. Die Allianz pro Schiene begriif3t
die ersten Schritte der Politik, der Bahn
zusatzliche Finanzmittel fir das Netz
bereitzustellen und statt zinsloser Dar-
lehen verstarkt auf Zuschisse zu setzen.
Dies ist ein erster Schritt in die richtige
Richtung. Der Bund muss die Verant-
wortung fur Erhalt und Ausbau der
Schienenwege Gbernehmen. Dabei darf
das Schienennetz nicht schlechter ge-
stellt werden als andere Verkehrswege.

2. Europdische Harmonisierung
des Netzzuganges

Die unterschiedliche Umsetzung der
europaischen Richtlinien zum Eisen-
bahnverkehr wirkt im hochsten MaBe
wettbewerbsverzerrend. Sie verhindert,
dass die Bahnen ihre potenziellen Markt-
anteile im internationalen Verkehr aus-
schopfen kénnen - dies, wéhrend Lkws
problemlos durch ganz Europa verkeh-
ren kdnnen.

Die EU-Verkehrsminister haben sich im
Dezember '99 darauf verstindigt, dass
allen zugelassenen Eisenbahnunterneh-
men Zugangsrechte zur Erbringung

internationaler Guterverkehrsleistungen
auf das transeuropaische Schienengiiter-
verkehrsnetz gewahrt werden. Dies

schlieBt auch die Ausdehnung auf Zulie-
ferstrecken ein. Diese Verstéandigung ist
noch nicht in Gesetzesform beschlossen
und umgesetzt worden. In Deutschland



nutzen bereits mehr als 150 Verkehrs-

unternehmen den Zugang zum Schie-

nennetz. Die Offnung der Schienennetze
in Europa muss einhergehen mit glei-

chen Wettbewerbschancen fiir alle Un-
ternehmen.

Die Bundesregierung muss dafiir Sorge
tragen, dass kiinftig der diskriminie-
rungsfreie Zugang von Eisenbahnunter-
nehmen zum gesamten Schienennetz
in der Européischen Union gewiahrieistet
wird. Protektionistische MaBBnahmen
einzelner Mitgliedslander zum Schutz
ihrer Staatsbahnen verstoBen eindeutig
gegen geltendes Recht und gegen die
Prinzipien des Binnenmarktes. Sie be-
hindern auBerdem die Entwicklung eines
leistungsféhigen Schienenverkehrs in
der EU.

3. Schrittweise Umsetzung der
Kostenwahrheit

Der Verkehr verursacht erhebliche ge-
sellschaftliche Kosten (z. B. Wege-, Um-
welt-, Sicherheits- und Unfallkosten).
Diese Kosten werden nur zu einem ge-
ringen Teil von den jeweiligen Verursa-
chern getragen. Von einer Anlastung
der Umwelt- und Unfallfolgekosten (ex-
ternen Kosten) ist der Verkehrsmarkt
noch weit entfernt. Dies geht zu Lasten
umweltschonender Verkehrstrager.

Die neueste Studie zu externen Kosten
von IWW/infras belegt, dass in Deutsch-
land der Transport von Waren auf dem
Lkw die Gesellschaft mit zusétzlichen
externen Kosten von iber 3 DM pro
Fahrzeugkilometer belastet. Beim Trans-
port mit der Bahn wéren diese Kosten
dem Steuerzahler erspart geblieben.
Deshalb ist die Anlastung der externen
Umwelt- und Unfallfolgekosten nach
dem Verursacherprinzip durch Steuern
und Abgaben erforderlich. Die genaue
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Berechnung dieser externen Kosten des
Verkehrs ist schwierig, da sich z. B. die
Umweltschéden nicht exakt abgrenzen
und zurechnen lassen.

Nahezu alle Experten kommen zu dem
Ergebnis, dass jahrlich volkswirtschaft-
liche Kosten in dreistelliger Milliarden-
hohe entstehen, so z.B. die Studie von
MMW/Infras. Sie sagt aus, dass sich allein
die jahrlichen Unfall- und Umweltkosten
des Verkehrs in Deutschland auf ca. 133
Mrd. DM belaufen. In einer neuen Studie
des Umweltbundesamtes wird sogar die
Auffassung vertreten, dass der zuneh-
mende StraBenverkehr die Hauptver-
antwortung daflr tragt, dass die Bun-
desregierung ihr selbst gestecktes
Klimaziel mit hoher Wahrscheinlichkeit
verfehlen wird. Die Allianz pro Schiene
fordert deshalb als ersten Schritt, dass
zumindest die unumstrittenen externen
Kosten mit einbezogen werden.

4. Einfiihrung leistungsabhéan-
giger Schwerverkehrsabgabe

Eine substantielle und dynamisch anstei-
gende leistungsabhangige Schwerver-
kehrsabgabe fir Lkw als Finstieg in eine
verursachergerechte Infrastrukturkos-
tenanlastung beim Hauptwettbewerber
und Marktflihrer StraBe ist langst liber-
faltig. Die Erhebung darf nicht auf Bun-
desautobahnen und BundesstraBen be-
grenzt werden, weil dies zu einer erheb-
lichen Verlagerung von Verkehren auf
gebihrentreie Strecken und damit zu-
lasten der dort lebenden Menschen
fihrt.

Es muss sichergestellt werden, dass das
Autkommen aus der Schwerverkehrsab-
gabe die Verkehrsverlagerung zur Schie-
ne férdert sowie mittelfristig Umwelt-
und soziale Folgekosten aus dem Ver-
kehr deckt.



5. Harmonisierung der Mineral-
6lbesteuerung

In Deutschland sind nur Luftverkehr und
Binnenschifffahrt von der Mineralélsteuer
befreit. Obwohl das EU-Recht ausdriick-
lich eine Steuerbefreiung auch fur die
Eisenbahnen zulasst, sind sie in Deutsch-
land nach wie vor steuerpflichtig. Wah-
rend die Deutsche Bahn AG jahrlich
einen Betrag von rund 400 Mio. DM fur
die Mineraldlsteuer aufwenden und
erwirtschaften muss, werden die Wett-
bewerber Binnenschiff und Flugzeug -
insbesondere im preissensiblen Trans-
portmarkt flir Massenguter und im inner-
deutschen Flugverkehr — durch die ihnen
gewahrte Mineraldlsteuerbefreiung
bevorzugt. Unter den Gesichtspunkten
einer nachhaltigen Verkehrspolitik mus-
sen diese kontraproduktiven Befrei-
ungen gestrichen werden. Ansonsten
sind Kompensationen dieses Wettbe-
werbsnachteiles erforderlich.

6. Keine Steuerverscharfungen
fiir Bahnen und OPNV

Die dkologisch motivierte Steuerreform
wurde eingeleitet. Die Einfihrung einer
Okosteuer (Entlastung des Faktors Ar-
beit bei gleichzeitiger Belastung des
Verbrauchs nicht regenerativer Energien)
ist sowohl wirtschafts- wie verkehrs- und
umweltpolitisch grundsatzlich sinnvoll.
Die Okosteuer hat zwar die relative
Wettbewerbssituation der Bahn zum
Pkw verbessert. Allerdings wird das
Prinzip durch die Befreiung der Schiff-
fahrt und des Flugverkehrs von der Oko-
steuer zu Lasten vor allem der Bahn
durchbrochen. Die Allianz pro Schiene
fordert deshalb, dass diese negativen
Auswirkungen der Okosteuer auf Schie-
nenverkehr und &ffentlichen Personen-
nahverkehr vermieden bzw. kompensiert
werden.

7. EU-weite Angleichung der
Mehrwertsteuersatze

Im gesamten Personenverkehr der Bah-
nen in Deutschland muss ein einheit-
licher erméaBigter Mehrwertsteuersatz
angestrebt werden - auch im Sinne einer
europaischen Angleichung. In nahezu
allen anderen EU-Staaten werden den
Bahnen reduzierte Mehrwertsteuersatze
eingerdumt. In Danemark, GroBbritan-
nien und Irland zahlen die Bahnen Uber-
haupt keine Mehrwertsteuer. Daraus
ergeben sich Nachteile, die sich beson-
ders im grenziiberschreitenden Verkehr
negativ auswirken. Eine entsprechende
Anderung wiirde die Wettbewerbspo-
sition des umweltfreundlichen Verkehrs-
tragers Schiene sowohl im Binnen- als
auch im internationalen Verkehr verbes-
sern. Eine Absenkung ist ohne Konflikte
mit EU-Richtlinien (RL 77/388) méglich
und wiirde die Differenz gegenlber
dem vdllig unbesteuerten internationa-
len Luftverkehr verringern.

Um mehr Verkehr auf die Schiene zu
bekommen, kénnen die durch die Steu-
ersenkung entstehenden Spielrdume in
Form von Preissenkungen an die Kun-
den weitergegeben werden. Die Allianz
pro Schiene fordert von der Bundes-
regierung ein Konzept, wie die Wett-
bewerbsbedingungen der Verkehrs-
trager in Europa angeglichen werden
sollen.

8. Entfernungspauschale fiir alle
Berufspendler

Die Umwandlung der Kilometerpau-
schale in eine verkehrsmittelunabhan-
gige Entfernungspauschale ist ein Schritt
in die richtige Richtung. Die Allianz pro
Schiene fordert aber eine Gleichbehand-
lung, und zwar zum einen zwischen
Kunden von 6ffentlichen Verkehrsmitteln



und dem Pkw, aber auch zwischen nahen
und weiten Strecken. Kinftig sollte aller-
dings statt weiter Wege die Nahraum-
Mobilitét gefordert werden. Dazu sollte
die Entfernungspauschale in vorherseh-
baren Schritten gesenkt werden. Weitere
Subventionen fir den Pkw lehnt das
Bindnis ab.

9. Larmschutzprogramm Bahn

Der geschatzte Gesamtbedarf fir die
Larmsanierung des bestehenden Bahn-
streckennetzes liegt bei 4,5 Mrd. DM.
Im Haushalt ‘99 wurden erstmals

0,1 Mrd. DM zur Larmsanierung durch
eine Umwidmung von Schienenmitteln
bereitgestellt. Fir den Larmschutz an
BundesfernstraBen wurden bisher schon
5,7 Mrd. DM aufgewandt. Maf3nahmen
zum Larmschutz an Landes- und Kreis-
stral3en sind in diesem Betrag noch nicht
einmal enthalten. Um diese Vernach-
lassigung der Anwohner entlang von
Bahnstrecken zu beenden, sollte der
Bund ein bedarfsgerechtes , Larmschutz-
programm Bahn” auflegen.

Eine Mittelverwendung auch fir MaB3-
nahmen am Fahrzeug wére sinnvoll, da
zum einen der Zusammenhang zwischen
Fahrweg und Fahrzeug beim Rad/Schie-
ne-System sehr viel enger als bei der
StraBe ist, und zum anderen mit ge-
ringerem Aufwand eine erheblich gro-
Bere Entlastung fir die vom Larm be-
troffenen Menschen erreicht werden
kann.

10. Sozial-/Sicherheitsdumping
auf der StraBe unterbinden

Insbesondere im StralBenglterverkehr
und bei Fernbusreisen werden die So-
zial- und Sicherheitsvorschriften (Lenk-
zeiten, Geschwindigkeit, Gesamtgewicht
und Wartungsintervalle) zu Lasten der
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Beschaftigten und der Allgemeinheit
vielfach nicht eingehalten. Schon aus
Geschwindigkeitstiberschreitungen und
Uberhohter Zuladung errechnet sich ein
erheblicher, ungerechtfertigter Produk-
tivitatsvorteil fur die Stral3e im Vergleich
zur Bahn, bei der die Einhaltung der
korrespondierenden Vorschriften abso-
lute Prioritat genief3t.

Wird auch die Lenkzeitliberschreitung
beriicksichtigt, bewirkt die Verletzung
der Sozial- und Sicherheitsvorschriften
im StraBenverkehr einen Kostenvorteil
von mindestens 20 Prozent zu Gunsten
der StraB3e. Hier mussen MaBnahmen

ergriffen werden, welche diese Verhal-
tensweisen der Transportunternehmer
auf Kosten der Gesellschaft beenden.

11. Verstéarkte Forschung im
Bereich der Schiene

Die Schiene ist bei Forschung und Ent-
wicklung neuer Technologien Uber Jahr-
zehnte vernachléssigt worden. Dabei
ergeben sich hier grof3e Potenziale.

Die Allianz pro Schiene setzt sich daflr
ein, dass insbesondere in den Bereichen

¢ Energie und Klimaschutz,

e Lirmschutz durch konstruktive
MaBnahmen an Fahrzeugen,

e Vernetzung von Informationen fur
eine verbesserte Kundeninformation

in Zugen und Bahnhofen,

¢ Angleichung der technischen
Systeme der Eisenbahnen,

¢ Einfache Standards far Nebenbahnen

neue Losungen durch verstérkte
Forschung erarbeitet werden kénnen.
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Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln:

Mit der M3 (von Suden) bis U-Bhf. Schwartzkopffstr.
Mit der A (von Norden) bis U-Bhf. Reinickendorfer Str.
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