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Vorwort

Mobilitét ermoglicht Freiheit und Lebensqualitét. Mobilitéat ist eine wichtige Vor-
aussetzung fur Wachstum und Beschéaftigung in unserer arbeitsteiligen Wirtschaft.

Um die Mobilitdt be stdndigem Verkehrswachstum im erweiterten Europa zu
sichern, bedarf es eines integrierten Verkehrssystems. Verkehrswege und Ver-
kehrsmittel sollen sicher und umweltfreundlich sein und vor allem gut miteinander
verknUpft, damit sie entsprechend ihrer Effizienz und ihrer systembedingten Vor-
teile und Mdoglichkeiten genutzt werden konnen. Dies gewdahrleistet eine nachhal-
tige Verkehrsentwicklung, die ressourcenschonend, umweltvertréglich, o6kono-
misch und soziavertraglich ist.

Den beiden bedeutsamsten Verkehrstragern, Stral3e und Schiene, kommt dabei eine
wichtige Rolle zu.

Die BSVI will mit der vorliegenden Ausarbeitung die spezifischen Eigenschaften
und Qualitdten dieser beiden Verkehrstrager darstellen sowie die Mdglichkeiten
und Grenzen ihres Einsatzes aufzeigen.

Dr.-Ing. Bernd Rohde
Président der BSVI



st' StraRe und Schiene - Partner zur Sicherung der Mobilitat
P Daten, Fakten und Bewertung

1. Daten und Fakten

1.1 Entwicklung der Verkehrsleistungen

Diagramm 1
Entwicklung der Personenverkehrsleistung nach
Verkehrstragern in Deutschland
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Diagramm 2
Entwicklung der Glterverkehrsleistung nach
Verkehrstragern in Deutschland
Mrd. t-km
500 — OLuftverkehr
und

Rohrleitungen
400 +—bis 1990 Werte der Bundesrepublik und der DDR addiert

OBinnen-
300 Schifffahrt
200 O Straflen-
Giterverkehr
100 -
[l Eisenbahn-
0 Verkehr

1950 1960 1970 1980 1990 2000

Die Diagramme der Entwicklung der Personenverkehrdleistung (in Personen-km)
und der Glterverkehrdeistung (in Tonnen-km) fur Gesamtdeutschland machen
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deutlich, dass seit 1950 standige Steigerungen zu verzeichnen waren, an denen die
Verkehrstrager jedoch einen unterschiedlichen Antell haben.

Der absolute Zuwachs wurde fast ausschliefdich beim Stral3enverkehr registriert.
Derzeit tragt die Stral’e mit einer Verkehrdestung von 88% beim Personenverkehr
und von 69% beim Giiterverkehr eindeutig die Hauptlast des Verkehrs.

Dies wird sich auch nicht andern, denn die as Grundlage des Bundesverkehrs-
wegeplans 2003 erarbeitete Prognose zeigt eindeutig, dass bis zum Jahr 2015
weitere erhebliche Steigerungen der Verkehrdeistungen zu erwarten sind. Bei der
Personenverkehrdeistung wird mit einer Zunahme auf 1150 Mrd. Personen-km
(Eisenbahnverkehr: 87 Mrd.Personen-km, Stral3enverkehr: 915 Mrd. Personen-km),
bel der Guterverkehrdeistung mit einer Zunahme auf 700 Mrd. Tonnen-km
(Eisenbahnverkehr: 92 Mrd. Tonnen-km, Stral3enverkehr: 508 Mrd. Tonnen-km)
gerechnet.

Die prognostizierten Verkehrszuwéachse kénnen nur bewdltigt werden, wenn es ge-
lingt, die Verkehrssysteme weiter auszubauen und intelligent zu vernetzen, um ihre
spezifischen Starken zu nutzen. Dazu ist es notwendig, dass Investitionen in die
Infrastruktur einen hohen Rang in der Investitionspolitik des Bundes, der Lander,
Kreise und Gemeinden elnnehmen.

Diagramm 3
Verkehrsleistung im offentl. Personenverkehr in Deutschland
120

Mrd. Pers.-km

—
/ StraRe \
80 — ~

/ Anteil ABL — T~ — —

60 "—é .
- Schiene
_ s

40 —_— S — — — —_—

= Anteil ABL

-
20
0
1950 1960 1970 1980 1990 2000

Diagramm 3 zeigt, dass bis zum Jahr 2000 die Verkehrdeistung im Eisenbahn-
verkehr gestiegen ist, dies ist u.a. durch die Ausbau des Nahverkehrsnetzes in den
Ballungsrdumen und des Hochgeschwindigkeitsnetzes fur den Fernverkehr be-
dingt. Aul3erdem wurde das Angebot durch schrittweise Einfihrung von Taktfahr-
planen attraktiver. (Hinweis. Anteil ABL steht fir den Antell der Alten Bundes-
lander in den Grenzen bis 1990.)
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Der oOffentliche Personenverkehr auf der Stral%e ist dagegen seit 1980 ricklaufig,
ein Trend, der sich seit der Wiedervereinigung noch verstérkt hat.

Beim Gulterverkehr ist die Verkehrdeistung auf dem Schienennetz in den alten
Bundeslandern stabil geblieben (Diagramm 4). Der Einbruch bei den Werten fir
Deutschland nach 1990 ist durch den Rickgang des Schienengtiterverkehrs in den
neuen Bundesléndern (Braunkohletransporte) begriindet.

Diagramm 4
Verkehrsleistung beim Guterverkehr in Deutschland
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Insgesamt ist der Giterverkehr seit der Offnung nach Osten Uberproportional
schnell gewachsen; der Zuwachs belastet vor alem die Stral3ennetze. Das
Aufkommen im Nahverkehr ist wesentlich hoher als im Fernverkehr und kann in
der Regel nicht auf die Schiene verlagert werden.

1.2 Netzlangen und Flachenverbrauch

Deutschland verfugt im internationalen Vergleich Uber eine gut ausgebaute Infra-
struktur zur Sicherung der Mobilitdt. Trotzdem kommt das Verkehrssystem in
Deutschland an die Grenzen seiner Leistungsfahigkeit, dies gilt fir Stral’e und
Schiene gleichermalien.

Das Stral3ennetz mit einer Gesamtlange von etwa 650.000 km ist deutlich langer
als das Eisenbahnnetz (auf 1 km Schiene kommen 18 km Straf3e).

Die von Stral3en beanspruchte Flache betrégt etwa 4000 km?, das sind 1,1 % der
Gesamtflache Deutschlands. Davon entfallen weniger a's die Hélfte auf die Stral3en
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des Uberdrtlichen Verkehrs (Autobahnen, Bundesstral3en, Landesstral3en, Kreis-
stral3en). Die von Schienenwegen beanspruchten Flachen nehmen etwa 0,4 % der
Flache Deutschlands ein.

Diagramm 5

Lange der Strafl3ennetze im Vergleich zum Eisenbahnnetz (2000)
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Diagramm 5 zeigt, dass die Gemeindestral3en die weitaus grofdte Lange haben. Die
Stral3en, Wege und Plédtze einer Stadt machen etwa 6% ihrer Gesamitflache aus.

Deren Lange wachst mit der Erschliefiung eines jeden neuen Wohn- oder Ge-
werbegebiets, weil die Straldenerschliefl3ung von Grundstiicken unverzichtbar ist.

Die stadtebaulichen Leitbilder der Jahre 1950 bis 1970 (Charta von Athen 1933)
haben die Funktionstrennung von Wohnen und Arbeiten, die aufgelockerte, auto-
gerechte Stadt als Zidl gehabt und damit die Lange der Gemeindestral3en beein-
flusst. Etwa seit 1980 wird im Gegensatz dazu die Funktionsmischung (die so ge-
nannte ,, Patchwork* -Stadt) angestrebt, um Verkehr zu verringern.

Die Bahnanlagen der Stadte sind historisch bedingt sehr unterschiedlich grof3. Nur
bei Stadten mit Bahnknotenpunkten und Guterbahnhtfen wird mehr as 1 % der
Stadtflache beansprucht (Beispiele: Leipzig: 2,3 %, Erfurt: 0,9 %, Jena: 0,7 %).

Die Netzdichten sowohl bel der Schiene as auch bel der Stral3e unterscheiden sich
entsprechend der unterschiedlichen Bevolkerungsdichte zwischen den Regionen in
Deutschland erheblich. So hat Nordrhein-Westfalen 528 Einwohner/kmz, dagegen
hat Mecklenburg-Vorpommern nur 77 Einwohner/km?. Dichter besiedelte Léander
(Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Saarland, Sachsen) verfiigen Uber Uberort-
liche Stral3en von etwa 0,8 km Stral3e / km? Landesfl&che, diinn besiedelte Lander
(Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern) nur tber etwa 0,4 km Stral3e / km2,
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Wahrend die Lange der Bundesstralien seit 30 Jahren nahezu unverandert blieb, die
Lange der Schienenstrecken sogar abnahm, wuchs die Lange der Autobahnen stéan-
dig (Diagramm 6).

Diagramm 6
Entwicklung der Infrastruktur
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Nach dem Aufbau des Autobahn-Hauptnetzes in den Jahren 1965-1980 liegt heute
der Schwerpunkt der Aktivitdten auf der Erhohung der Leistungsfahigkeit
(LUckenschltsse, 6-streifiger Ausbau) und der Substanzerhaltung, wie Diagramm 7
zeigt.

Diagramm 7
Autobahnen: Fertigstellungen und Bestandsentwicklung
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1.3. Entwicklung der Mobilitat und Verkehrsmittelwahl

Jeder Deutsche legt durchschnittlich drei Wege am Tag zurlick und braucht dazu
fast genau eine Stunde. Dies hat sich in den letzten Jahrzehnten kaum gedndert. Da
die Fortbewegungsgeschwindigkeit jedoch stetig gestiegen ist, ist auch die zurtick-
gelegte Wegelange entsprechend angewachsen, namlich von 11 km im Jahr 1972
auf heute etwa 20 km. Die Benutzung privater Fahrzeuge machte dies moglich.

Diagramm 8
Verkehrsmittelwahl in Stadten (in %)
% Entwicklung in den Alten und Neuen Bundeslandern
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Diagramm 8 zeigt fur Stadte die Veranderung der Verkehrsmittelwahl zwischen
1972 und 2000. Sie hat ihre Ursache in langeren Wegen zur Arbeit, zum Einkauf
und zu Freizeitaktivitdten. Dabel zeigt sich, dass der Angleichungsprozess der
Neuen Bundeslander an die Verhdltnisse der Alten Bundesldander sehr schnell
verlauft. (Das antellige Verhdtnis der gewdahlten Verkehrsmittel heifdt ,, moda
split* und ist eine wichtige Kennzahl der Verkehrsplanung.)

Der motorisierte Individualverkehr (MI1V) hat in Deutschland seit Mitte des vori-
gen Jahrhunderts den offentlichen Verkehr prozentua stark zurtickgedrangt.

Die Steigerung des MIV-Anteils hat ihre Uberwiegende Ursache in der Steigerung
des Freizeit- und des Einkaufsverkehrs. Die Freizeit ist sogar haufigster Verkehrs-
zweck geworden, wie das Diagramm 8a fir das Jahr 2000 zeigt.

Auch im Glterverkehr ist die mittlere Transportweite gestiegen, es wird immer
mehr immer weiter immer schneller transportiert. Allein von 1996 bis 2000 stieg
die mittlere Transportweite auf der Schiene von 202 km auf 248 km, beim gewerb-
lichen Stral3entransport von 92 km auf 115 km.

9



BS" StraRe und Schiene - Partner zur Sicherung der Mobilitat
= Daten, Fakten und Bewertung

Diagramm 8a

Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken (2000)
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1.4 Verkehrsleistungen und Auslastung auf der Stral3e
Deutschland hat einen hohen Motorisie-
rungsgrad ( 52 Pkw / 100 Einwohner im Diagramm 9
Jahr 2000). Wéhrend die Lange des Zugelassene Pkw in
Stral3ennetzes sehr langsam steigt, stieg Deutschland
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Beispiele (im Jahr 2000):
Berlin 41 Kfz /100 Einwohner, | 10
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Die Audastung der Stral3en wird neben der Spitzenbelastung (Kfz/h) durch die
Angabe des Durchschnittlichen Taglichen Verkehrs je Streckenabschnitt (DTV)
charakterisiert. Fir die Kapazitdt entscheidend ist der Stral3enquerschnitt und in
geringerem Umfang auch die Streckencharakteristik.

Diagramm 10
Entwicklung des Durchschnittlichen Taglichen Verkehrs (DTV)
auf iberdrtlichen StraRen von 1960 bis 2000
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Der DTV wird auf den Bundesfernstral3en ale funf Jahre ermittelt und ist seit 1952
insbesondere auf den Autobahnen Uberdurchschnittlich stark angestiegen. Auf den
anderen Uberdrtlichen Stral3en ist seit 1990 nur noch geringes Wachstum zu ver-
zeichnen (Diagramm 10).

Diagramm 11

Jahresfahrleistungen auf Gberdrtlichen StralRen
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Da die Stral3ennetze sehr unterschiedliche Langen aufweisen (Diagramm 5), ist ein
Vergleich der Jahresfahrleistung jeder Stral3enklasse zweckmaldig. Man berechnet
sie, indem man die Netzlange mit dem Durchschnittlichen téglichen Verkehr und
der Zahl der Tage im Jahr multipliziert. Die Jahresfahrleistungen sind im Dia
gramm 11 dargestellt.

Es zeigt sich, dass das vergleichsweise kleine Autobahnnetz die Hauptlast der
Stral3enverkehrdeistung tragt - bel weiter wachsender Tendenz.

Auf viden Bundesstral3en stagniert die Verkehrdeistung, sie haben offenbar
bereits die Grenze ihrer Leistungsfahigkeit erreicht. Da sie meist eine wichtige Zu-
bringerfunktion zum Autobahnnetz wahrnehmen, ist erkennbar, dass die begrenzte
Leistungsfahigkeit dieser Stralden fur die weitere Wirtschaftsentwicklung proble-
matisch werden kann.

Die Lestungsfahigkeit von Stral¥enquerschnitten liegt in Abhangigkeit von aulie-
ren Rahmenbedingungen und Parametern, wie beispielsweise Linienfihrung, Stei-
gungen, Abstand seitlicher Hindernisse, LKW-Anteil) be 2-, 3-, 4- bzw. 6-
streifigen Stral3en in der im Diagramm 12 angegebenen Bandbreite (sehe: Richt-
linien fUr die Anlage von Stral3en).

Diagramm 12
Leistungsfahigkeit von StralRen in Abhé&ngigkeit von der
Anzahl der Fahrstreifen

2 :— O gute Verkehrsqualitat B Uberlastung, Staubildung
3 | [ ]
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Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) - Kfz/24h

Anzahl der Fahrstreifen

Das Problem der Uberlastung betrifft vor alem die Bundesfernstral?en und die
stadtischen Hauptverkehrsstral3en als die "Hauptschlagadern” unseres Verkehrs-
netzes, wahrend bel den Ubrigen Stral3en in der Regel die Verteler- und Er-
schliefungsfunktionen im Vordergrund stehen. Uberlastungen, Baustellen und Un-
falle sind Hauptursache fir die Staus auf unseren Stral3en.

12



BS" StraRe und Schiene - Partner zur Sicherung der Mobilitat
P Daten, Fakten und Bewertung

Nach Schétzungen des ADAC verbringt jeder Bundesbirger etwa 65 Stunden/Jahr
Im Stau. Hierdurch werden rund 12 Mrd. Liter Kraftstoff zusétzlich verbraucht.
Nach Berechnungen der BMW AG fiuhren Staus zu jahrlichen volkswirtschaft-
lichen Verlusten in Hohe von rd. 100 Mrd. EURO.

Téaglicher Stau auf der BAB A9 im Norden von Miinchen

1.5. Verkehrsleistungen und Auslastung auf der Schiene

Die Gleichzatigkeit von Personenverkehr und Guterverkehr, von Nah- und Fern-
verkehr bereitet auf den Schienenwegen erheblich grofRere Schwierigkeiten as auf
der Stral3e. Auffahrende oder Uberholende Lkw verursachen die allen bekannten
Probleme fir den Verkehrsfluss auf Ubertrtlichen Stral3en; auf der Schiene sind
unterschiedlichen Geschwindigkeiten der verschiedenen Verkehrsarten enge Gren-
zen gesetzt: Esist nur das Fahren im signalisierten Blockabstand méglich. Auf der
Strecke bestimmt der Langsamste die Geschwindigkeit aler nachfolgenden Ziige,
Uberholen kann nur in Bahnhofen erfolgen.

Die Zige mussen punktlich verkehren, weil sich Stérungen ansonsten auf den
gesamten Fahrplan negativ auswirken. Der dichte Schienennahverkehr in Ballungs-
gebieten (insbesondere S-Bahn-Betrieb) erfordert deshalb eigene Gleise, die jedoch
vielfach noch nicht vorhanden sind.

Das deutsche Eisenbahnnetz fur den offentlichen Verkehr umfasst derzeit etwa
40.000 km. Davon sind etwa 10 % nicht im Besitz der Bundesrepublik (sogenannte
Nichtbundeseigene Bahnen). Das Netz der Deutschen Bahn AG umfasst gegen-
wartig etwa 36.000 km. Rund 26.000 km dieses Netzes gelten als Hauptnetz.

13
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Diagramm 13
Entwicklung des Schienennetzes in Deutschland
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Die DB Netz AG strebt die Trennung des Netzes in Strecken fir langsame und
solche fur schnelle Verkehre an, um die Zugfolge verdichten zu kénnen. Eine neue
Netzkonzeption (Netz 21) sieht ein Vorrang-, ein Leistungs- und ein Regionanetz
VOr:

Vorrangnetz fur schnelleren (Personen-) Fernverkehr etwa 3.500 km
Vorrangnetz fur langsameren (Guiter-) Fernverkehr etwa 4.500 km
Vorrangnetz fur schnellen Nahverkehr (S-Bahnen) etwa 2.000 km
L eistungsnetz fur den gemischten Verkehr etwa 13.000 km
Regionalnetz etwa 12.000 km

Das Leistungsnetz soll im Mischbetrieb betrieben werden und aus bedeutenden Er-
ganzungsstrecken bestehen, die nicht zum Vorrangnetz gehéren, aber Uberregio-
nale Bedeutung aufweisen. Der Auslastungsgrad dieser Strecken ist hoch.

Das Regionalnetz umfasst Strecken zur Erschlieffung der Region, sie dienen als
Zulaufstrecken fur das Vorrang- und Leistungsnetz. Diese Strecken weisen natur-
gemal? Lestungsreserven auf, zum Teil sind sie schwach bel astet.

Ein durchschnittlicher Audlastungsgrad des Eisenbahnnetzes wird von der DB AG
nicht angeben.

Der Audastungsgrad der Hauptabfuhrstrecken liegt Montags - Freitags, d.h. an
Tagen mit hohem Guterverkehrsaufkommen, bereits an der Kapazitatsgrenze. Die
Leistungsgrenzen im Schienennetz sind durch Engpésse, Langsamfahrstellen und

14
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Uberbeanspruchungen wichtiger Strecken bestimmt, 60 % der Verkehrseistung
wird auf 25 % des Netzes erbracht.

Zur Leistungsfahigkeit von Eisenbahnstrecken lassen sich die nachstehenden
"Faustzahlen" nennen. Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass bel sehr dichter Zug-
folge nicht die technisch bedingten sogenannten Sperrzeiten (Belegungszeiten
einer Fahrstral3e oder eines Blockabschnitts) fir die Leistungsfahigkeit mal3gebend
sind, sondern vielmehr die Aufenthaltszeiten der Zige im Streckengleis wahrend
eines Zwischenhaltes am Bahnsteig.

Daraus ergeben sich folgende minimale Zugfolgezeiten auf Hochlei stungsstrecken:

S-Bahn-Strecke (1 Bahnsteiggleis je Richtung), Regel betrieb 2,5min
Personen-Fernbahn-Strecke (2 Bahnsteiggleise je Richtung) 3,0min
Personen-Fernbahn-Strecke (1 Bahnsteiggleis je Richtung) 6,0 min
Glterzug-Strecke 5,0min

Bei der Wertung dieser Zahlen ist zu berlicksichtigen, dass eine derart dichte Zug-
folge nicht Uber einen Zeitraum von 24 Stunden ohne Unterbrechung durchzu-
halten ist, da sich Unregel méaldigkeiten nicht immer vermeiden lassen.

In der Praxis werden bei Fernbahnen im Mischbetrieb folgende Auslastungen er-
reicht:

1-gleisige Strecken (Lange Uber 10 km) 40 Zuge / Tag u. Richtung
1-gleisige Strecken (Lange bis zu 10 km) 60 Zuge/ Tag u. Richtung
2-gleisige Strecken mittlerer Leistungsfahigkeit 120 Zige / Tag u. Richtung
2-gleisige Strecken hoher Le stungsfahigkeit 180 Zige / Tag u. Richtung

Durch Modernisierung der Sicherungstechnik lassen sich vor dlem auf zweiglei-
sigen Strecken diese Werte noch um 25 % bis 30 % steigern.

1.6. Energieverbrauch

Der Endenergieverbrauch (jener Antell der Energietrdger, der zur unmittelbaren
Erzeugung von Nutzenergie verwendet wird) betrug im Jahre 2000 in der Bundes-
republik Deutschland insgesamt  9.197 Petajoule.

(Ein Petgjoule = 10™ Joule = 278.000 MWh entspricht etwa dem jahrlichen Strom-
verbrauch einer deutschen Stadt mit 100.000 Einwohnern.)

Der Anteil des Verkehrs am Energieverbrauch erhohte sich in den letzten Jahren
von 26,9 % (1996) auf 30,1 % (2000). Hauptverbraucher ist der Stral3enverkehr.

Der hohe Anteil im Stralenverkehr relativiert sich jedoch erheblich, wenn man
berlicksichtigt, dass die Stral2e im Personen- und Guterverkehr die Hauplast der
Verkehrdeistung bewdltigt.
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Der Endenergieverbrauch im Jahr 2000 teilte sich wie folgt auf:

Diagramm 14

Endenergieverbrauch in Deutschland

Schienenverkehr
(82 PJ -0,9%)

StraRenverkehr
(2353 PJ - 25,6%)

Haushalte
(4022 PJ - 43,7%)

Luftverkehr
(298 PJ - 3,2%)

Binnenschiffahrt
(12 PJ - 0,1%)

Industrie
(2430 PJ - 26,4%)

Der Vergleich des spezifischen Energieverbrauchs der verschiedenen Verkehrs-
trager (Diagramm 16) zeigt, dass der StralRenverkehr energieintensiver als der
Schienenverkehr ist. (Man berechnet den spezifischen Energieverbrauch, indem
man den Jahresenergieverbrauch durch die Jahresfahrleistung dividiert.)

Diagramm 16
Spezifischer Energieverbrauch der Verkehrstrager
in Deutschland (2000)
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Es sind der spezifische Energieverbrauch fir den Personenverkehr und fir den
Guterverkehr in einem Diagramm zusammengefasst, denn sie sind durchaus ver-
gleichbar: im Motorisierten Individualverkehr wird 1 t/Pers. bewegt (durchschnitt-
lich werden 1,4 Pers/Kfz bei einem Gesamtgewicht von 1,4 t/Kfz bewegt), beim
Schienenverkehr und beim Busverkehr ist das Verhdtnis nur geringflgig besser.
(Ein Eisenbahnwaggon von 20 t Masse ist durchschnittlich mit 20 Personen be-
setzt, ein Kraftomnibus von 15 t Masse ist im Linienverkehr mit durchschnittlich
20 Personen besetzt.)

Bel der Binnenschifffahrt ist der Personentransport wegen seines geringen Antells
vernachlassigt, beim Flugverkehr ist aus dem gleichen Grunde der Gutertransport
vernachlassigt.

Fir eine Bewertung ist en Blick auf die Entwicklung von Fahrleistungen und
Kraftstoffverbrauch hilfreich. Die Pkw-Fahrleistung stieg von 1995 - 2000
um 0,4 % von 515 Mrd. km auf 517 Mrd. km.
Allerdings nahm der Kraftstoffverbrauch im Pkw-Verkehr in diesem Zeitraum
um 4,3% von 46,1 Mrd. | auf 44,1 Mrd.| ab.
Diesist in Diagramm 15 dargestellt.

Diagramm 15
Entwicklung von Fahrleistung und
Verbrauch
600 q T 60
Mrd. km Mrd. Liter
500 /150

e

400 / 40
300 30

200 20
100 10
4
0 0

1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000
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1.7. Emissionen

Die Schadstoffemissionen im Verkehr entstehen im wesentlichen durch die Ver-
brennungsprozesse in den Fahrzeugmotoren bzw. bei der Stromerzeugung (el ektri-
fizierte Schienenstrecken).

Zusatzlich entstehen im Stral3enverkehr Belastungen durch den Fahrbahn- und
Reifenabrieb. Aber auch die Belastung durch die Auftausalze muss berlicksichtigt
werden.

Als Schadstoffe sind im wesentlichen folgende gas- und partikelformige Sub-
stanzen zu nennen:

K ohlenmonoxid (CO)
Kohlendioxid (CO,)
Kohlenwasserstoffe (HC)
Benzol (CGHG)
Stickstoffoxide (NOXx)
Schwefel oxide (SOx)
Staub, besonders Feinstaub

Beispielhaft seien hier die Antelle des Stral3enverkehrs und des Ubrigen Verkehrs
an den Gesamtemissionen durch Haushalte, Kraftwerke, Industriebetriebe und Ver-
kehr bei Kohlenmonoxid, Stickstoffoxiden, Kohlendioxid, Staub und Schwefel-
oxiden dargestellt.

Diagranm 17

Luftbelastung nach Verursachern
100%

90% — — OlIndustrie und
80% | - Kraftwerke
70% +— —
0 Haushalte
60% || -
—
50% || -
40% || —{ W Ubriger Verkehr

30% +— —

20% 1 T | | @Strakenverkehr

10% +— —

0%
CO NOXx CcO2 Staub SOx
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Die Fortschritte bel der Einfihrung schadstofféarmerer Kraftfahrzeuge in den letz-
ten Jahren sind bemerkenswert. Zu berticksichtigen ist jedoch, dass wegen der im
gleichen Zeitraum erfolgten Zunahme der Fahrleistungen im Stral3enverkehr die
Emissionen bel einigen Stoffen dennoch gestiegen sind:  dies gilt insbesondere fur
das Kohlendioxid, das fir die Welterwarmung und die Klimaveranderungen ver-
antwortlich ist.

Bem Stop-and-go-Verkehr as Folge eines Staus treten Uberdurchschnittliche
Emissionen auf.

Feinstaub wird nach PartikelgroRe mit PM10 (Partikeldurchmesser <10um, inha-
lierbar), PM2,5 (Partikeldurchmesser <2,5um, lungengangig) oder UP (ultrafein)
bezeichnet. Seine Gefdhrlichkeit besteht darin, dass er Atemwegserkrankungen be-
gungtigt, zumal er Trager krebserregender Stoffe ist.

Im Stral3enverkehr entsteht Feinstaub durch RufRpartikel der Dieselmotoren,
Reifenabrieb und Bremsabrieb. In St&dten betragt der Antell des Verkehrs an den
Felnstaubemissionen teilweise bereits Uber 50%.

Die Schadstoffemissionen entlang der Strecken des Schienenverkehrs sind mit der
Elektrifizierung grof3er Teile des Netzes deutlich zurtickgegangen.

Die Geréuschbelastung im Strallenverkehr ist trotz Absenkung der Grenzwerte
fur Larmemissionen seit 1970 insbesondere an Stral3en mit schnellem Verkehr seit
Jahren nahezu unverédndert, weil die Fahrleistungen insgesamt deutlich gestiegen
sind und die Festsetzung von Larmemissionsgrenzwerten fir den Kraftfahrzeug-
verkehr nicht die Reifen-Fahrbahngerédusche einschlieft.

Inzwischen ist das Reifen-Fahrbahngerdusch insbesondere aufgrund des Trends zu
immer breiteren Reifen zur dominierenden Schallquelle am bewegten Kraftfahr-
zeug geworden, beim Pkw ab 40 km/h und beim Lkw ab 70 km/h.

Im Schienenverkehr treten zum Teil sehr hohe Larmbelastungen auf, die besonders
durch die dichte Zugfolge in Ballungsgebieten sehr stérend sein kdnnen. Dies gilt
um so mehr, je hoher der Giterzugantell ist.

1.8. Verkehrssicherheit

Ein negativer Aspekt des Verkehrs ist die hohe Zahl an Menschen, die jahrlich im
Verkehr und insbesondere im Stral3enverkehr verletzt oder getdtet werden. Die
Zahl der Verkehrstoten im Stral3enverkehr war erfreulicherweise aber trotz des er-
heblich gestiegenen Verkehrsaufkommens standig rucklaufig und — seit Ein-
fuhrung der Statistik im Jahre 1953 — noch nie so niedrig wie heute.
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Diese positive Entwicklung ist vor alem zuriickzuf Ghren auf

verbesserte Sicherheit in der Fahrzeugtechnik

(beispielsweise Gurtsysteme, Airbag, Knautschzonen, ASB)
Sensibilisierung und Verkehrserziehung der Verkehrsteilnehmer
Ausbau und Erganzung des Stral3ennetzes

systematische Analyse und Beseitigung der Unfallh&ufungspunkte
Fortschritte der Rettungsdienste und der medizinischen Versorgung.

Diagramm 18
GetoOtete bei StralRenverkehrsunféllen und Entwicklung der
Personenverkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr
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Diagramm 19
Verletzte bei StralBenverkehrsunfallen und Entwicklung der
Personenverkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr
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Nach wie vor ereignen sich die meisten Unféle mit Personenschaden (64 %) inner-
halb von Ortschaften (2001). Aufgrund der Verkehrsdichte und dem haufigen Auf-
treten ungeschitzter Verkehrsteilnehmer ist auf innerdrtlichen Stral3en die Gefahr-
dung besonders hoch.

Auf den Aulerortsstral3en (ohne Autobahnen) ereigneten sich 30 % der Unfdlle
mit Personenschaden, aber fast zwel Drittel ( 65 % ) der Verkehrsopfer kamen hier
ums Leben.

Um die Unfalzahlen der verschiedenen StraRenklassen mit ihren unterschiedlich
hohen Fahrleistungen vergleichbar zu machen, werden auf die Fahrleistung bezo-
gene Unfallraten berechnet.

Diagramm 20
Unfallrate mit Personenschaden nach StralBenkategorien

Unfalle / = Autobahnen
Mill. Kfz-km

= Bundesstrallen

2 \ LandesstralRen |

\ KreisstraBen
1 \

ab 1995 fir Gesamtdeutschland

0 I \ \
1960 1970 1980 1990 2000

Die Unfallrate gibt an, wie vidle Unfélle mit Personenschaden im Mittel in einem
Jahr bei einer Fahrleistung von einer Million Kraftfahrzeugkilometer zu beklagen
sind. Sie ist somit ein Malidstab fur das Unfallrisko auf einer Stral’e. Dabel ist zu
unterscheiden, ob die Stral%e innerorts oder aul3erorts verlauft.

Die Analyse des Unfalgeschehens zeigt, dass die Landesstral3en und die Krels-
stral3en im Vergleich der Stral3enklassen am ungunstigsten abschneiden.

Aus den Unfallkenngrof3en l&sst sich ableiten, dass das Risiko, bei gleicher Fahr-
leistung in einen Unfal verwickelt und schwer verletzt oder getttet zu werden,
vom Ausbauquerschnitt und Ausbaustandard der Stral3e abhangt.

Im Jahr 1998 war auf einbahnigen Bundes-, Landes-(Staats-) und Kreisstral3en die
Gefahr im Mittel dreimal grél3er, einen Unfall mit Personenschaden zu erleiden
und viermal grof3er, dabei getGtet oder schwerverletzt zu werden, als auf zwei-
bahnigen Autobahnen.
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Um die Sicherheit zu verbessern, sind insbesondere bei diesen Stral3en der weitere
Ausbau (z.B. Ortsumgehungen fir Landesstral3en) und die Verbesserung des Be-
standes (z.B. Entscharfung von Gefahrenstellen, Beseitigung niveaugleicher Bahn-
Ubergange an stark befahrenen Bahnstrecken, bauliche Mal3nahmen zur Geschwin-
digkeitsdampfung innerorts) erforderlich. Es liegt im Interesse der Gesellschaft, die
fUr eine hdhere Sicherheit notwendigen Finanzmittel bereitzustellen.

Das Risko, bei einem Verkehrsunfall todlich zu verunglicken (verletzt zu wer-
den), ist auf der Stral3e grofRer als auf der Schiene. Hauptgriinde hierfir sind die
umfangreichen Sicherheitsvorkehrungen im Schienenverkehr und ein grof3erer
Ausschluss von menschlichem Versagen als im Stral3enverkehr.

Trotzdem verzeichnet die Statistik von 1991-2000 2950 getdtete Personen, bezo-
gen auf die Personenverkehrdeistung sind dies etwa 4 Getotete / 1 Mrd. Pers.-km.
(Im StraRenverkehr gab es von 1991-2000 etwa 10 Getotete / 1 Mrd. Pers.-km.)

1.9. Finanzierung

Nach deutschem Haushaltrecht erhaten die Lander Anteile aus den Steuerein-
nahmen des Bundes. Sie verwenden einen Tell fir eigene Aufgaben und geben den
anderen Tell den Kreisen und Gemeinden zur Erflllung von deren Aufgaben
welter.

Steuern sind — anders als Gebihren — nicht zweckgebunden. Dies bedeutet, dass
die Kfz-Steuer oder die Minera6lsteuer genauso wie die Einkommensteuer oder
die Mehrwertsteuer dem allgemeinen Haushalt zuflie3en. Der Bundestag, die
Landtage, Kreistage oder Gemeindevertretungen entscheiden, welche Antelle aus
diesen Einnahmen fur den Verkehr verwendet werden.

Zahlreiche Gesetze regeln die Verteilung und die Finanzierung bestimmter Lei-
stungen, z.B. das Regionalisierungsgesetz, das Stral3enbaufinanzierungsgesetz, das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, das Fernstral3enbauprivatfinanzierungs-
gesetz, das Eisenbahnkreuzungsgesetz, das Bundesschienenwegeausbaugesetz, das
Bundesfernstral3enausbaugesetz. Die Ausbaugesetze werden novelliert, wenn die
Bundesverkehrswegeplanung aktualisiert wurde.

Die Steuerfinanzierung wird zunehmend infrage gestellt - die Kritiker fordern den
nutzerfinanzierten Verkehrswegebau. Das Bundeskabinett hatte 1999 deshalb eine
Kommission eingesetzt, die Vorschldge zur Verkehrswegefinanzierung ausarbeiten
sollte. Es ist jedoch bisher nur die Erhebung einer Lkw-Maut auf Bundesfern-
stral¥en, zunéchst Autobahnen beschlossen worden. Hierdurch wird dem Umstand
Rechnung getragen, dass der Lkw einen htheren Aufwand beim Bau und der
Unterhaltung der Stral3en verursacht und der Aufwand der Pkw auch durch einen
angemessenen Tell der Mineral 6l steuer abgegolten werden kann.
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Die BSVI hat im Jahr 1999 eine Broschire zum Thema Privatfinanzierung (Stand
der Diskussion: 6/98) veroffentlicht und die unterschiedlichen Vorstellungen ver-
glichen.

Diagramm 21

Anlage-Investitionen in Verkehrsinfrastruktur
(Bau und Ausrustungen) im Jahr 2000

10 I
Mrd. Euro

Offentlicher StraRen-
Personen-Nahverkehr

Schiffahrt
Luftfahrt
StralRenbau

Diagramm 21 zeigt die Verteilung aler Investitionen fir die Verkehrsinfrastruktur
in Deutschland im Jahr 2000. Es sind die Investitionen des Bundes, der Lander, der
Kreise, Stédte und Gemeinden und auch die privater Gesellschaften enthalten.

Der Bund finanziert nicht nur die Bundesfernstral3en, sondern fordert den Bau oder
Ausbau auch der Verkehrswege der Kreise und Gemeinden sowie der Schienen-
netze. Aul3erdem férdert er Investitionen in den Betrieb und in den Verkehr, zum
Beispiel die Anschaffung von Fahrzeugen oder Betriebdeitsystemen fur den 6f-
fentlichen Personenverkehr. Da der 6ffentliche Personennahverkehr — u.a. wegen
der im Ausbildungsverkehr nicht kostendeckenden Tarife — nur einen Teil der ent-
stehenden Kosten erwirtschaftet, werden auch Ausgleichszahlungen fir den laufen-
den Betrieb geleistet.

Durch die Bahnreform (Eisenbahnneuordnungsgesetz 1993) wurde die Finanzie-
rung des Schienenpersonenverkehrs vollig neu geordnet. Gemd? Regionalisie-
rungsgesetz sind seit 1996 fir den Offentlichen Personennahverkehr einschliedlich
des Eisenbahnverkehrs die Bundedander zustandig und erhalten fir diese Aufgabe
spezielle Finanzzuwe sungen.

Das Netto-Anlagevermogen aller Verkehrstréger betrug im Jahr 2000 ungeféhr
570 Mrd. EURO (zu Preisen von 1995), davon 490 Mrd. EURO fir die Verkehrs-
infrastruktur. Dazu gehoren Gleise und Stral3en, Bricken, Wasserstral3en, Rohr-
leitungen, Bahnhofe, H&fen und Flugh&en. Das Netto-Anlagevermbgen der Aus-
rustungen und Fahrzeuge macht die verbleibenden etwa 80 Mrd. EURO aus.
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2. Strallen und StralRenverkehr

2.1. Verwaltung der Stralden

Die Verantwortung fur das Stral3ennetz (Verwatung, Bau und Unterhaltung) liegt
in Deutschland bei zahlreichen Baulasttragern: Uberregionale StralRen gehodren
dem Bund (Autobahnen und Bundesstral3en), dem Bundedand (Landesstral3en,
Staatsstral3en) oder dem Krels (Kreisstral3en), kommunale Stral3en den Stadten und
Gemeinden.

In Abhangigkeit von der Grofie missen St&dte innerdrtlich (innerhalb der Orts-
durchfahrtsgrenzen) auch die Aufgaben der Planung, des Baus und der Unter-
haltung von Uberregionalen Stral3en Ubernehmen. Dies legen die Stral3engesetze
des Bundes und der Lander fest.

Die Bundesrepublik Deutschland ist Eigentimer der Bundesfernstral3en (Auto-
bahnen und Bundesstral3en). Nach Art. 90 Abs. 2 des Grundgesetzes werden die
Bundesfernstral3en im Auftrag des Bundes durch die Stral3enbauverwaltungen der
Bundedander verwaltet ("Auftragsverwaltung”). Dies schliefdt die Aufgaben der
Planung, der Unterhaltung und des Betriebs mit ein.

Die Ortdagen der Bundesstral3en sind in St&dten mit mehr als 80.000 Einwohnern
von den St&dten zu bauen und zu unterhalten.

Die Landesstral3en (in Bayern und Sachsen: Staatsstral3en) erganzen das Netz der
Bundesfernstral3en und werden von den Bundesléndern gebaut und unterhalten.
Infolgedessen unterscheiden sich die Netzdichte und der Ausbauzustand von Land
zu Land. Die Ortdagen der Landesstral3en sind auch bel kleineren Stéadten (in der
Regel ab 30.000 Einwohnern, in Nordrhein-Westfalen ab 80.000 Einwohnern, in
Bayern ab 25.000 Einwohnern, in Schleswig-Holstein ab 20.000 Einwohnern) von
den Stadten zu bauen und zu unterhalten.

Die Kreisstral3en werden von den Landkreisen geplant, gebaut und unterhalten.

Die Gemeindestral3en dienen im Gegensatz zu den Uberregionalen Stral3en in erster
Linie der Erschliel3ung von Grundstiicken. Wegen der Leitungen fur Wasser, Ab-
wasser, Elektroenergie, Gas, Fernwdrme und Telekommunikation (Erschlief3ungs-
anlagen) und den eventuell vorhandenen Stral’enbahngleisen ist der Bau von
Stral3en innerhalb von Gemeinden eine komplexe Aufgabe, die gemeinsam mit den
Verantwortlichen fir die Leitungen geplant und realisiert werden muss. Vertrdge
mit den Leitungsbesitzern regeln die K osteniibernahme aler Beteiligten.

2.2. Finanzierung der Stral3en

Die Gesetzgeber verlangen, dass der Stral3enbaulasttrager ,,nach seiner Leistungs-
fahigkeit die offentlichen Stral3en in einem dem regelméaldigen Verkehrsbedirfnis
genligenden Zustand zu bauen und zu unterhalten hat®.
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Bundesfernstralien

Nach dem Wortlaut des Stral3enbaufinanzierungsgesetzes vom 28. Méarz 1960 sind
50 % des Mineraldlsteueraufkommens ,fur Zwecke des Strallenwesens® zu ver-
wenden. Diese Zweckbindung wurde jedoch durch spéter nachfolgende Gesetzes-
regelungen teilweise verandert bzw. ganzlich aufgehoben. In den jahrlich aufzu-
stellenden Haushaltsgesetzen ist festgelegt, das Mineral 6lsteueraufkommen “auch
fur sonstige verkehrspolitische Zwecke im Bereich des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen zu verwenden.”

Der Verkehrshaushalt der Bundesrepublik Deutschland ist der viertgrofdte Einzel-
etat und der grofdte Investitionshaushalt. Im Jahr 2003 standen 26,07 Mrd. Euro zur
Verfligung, davon 5,46 Mrd. Euro fur die Bundesfernstral3en.

Von diesem Betrag entfielen

0,9 Milliarden Euro auf Unterhaltung und Betrieb,
1,8 Milliarden Euro auf Erhaltung, Verkehrsbeeinflussung etc.,
2,8 Milliarden Euro auf Neu- und Ausbauvorhaben.

Die private Finanzierung von Bundesfernstral3en wurde 1994 mit dem Gesetz Uber
den Bau und die Finanzierung von Bundesfernstral3en durch Private und 2002 mit
dem Beschluss zur Einfihrung der LKW-Maut méglich.

Die rechtliche Grundlage fur die Einfihrung einer streckenbezogenen Lkw-Maut
in Deutschland ist das Gesetz zur Einfihrung von streckenbezogenen Gebihren
fur die Benutzung von Bundesautobahnen mit schweren Nutzfahrzeugen. Es trat
am 12. April 2002 in Kraft.

Mit der LKW-Maut sollen folgende Ziele erreicht werden:

sachgerechte Anlastung der durch LKW verursachten Wegekosten an der
Finanzierung der Infrastruktur,

gerechtere Wettbewerbsbedingungen zwischen Stralse und Schiene,

zusétzliche Einnahmen fir den Erhalt und den weiteren Ausbau der Verkehrs-
wege in Deutschland,

Verlagerung eines Tells des Schwerverkehrs von der Stral3e auf die Schiene.

Die HOhe der Maut muss sich an den tatsachlichen Wegekosten orientieren. Das
verlangt das geltende europdische Recht (Richtlinie 1999/62/EG vom 17.6.99).
Deswegen hat das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW) unabhéngige wissenschaftliche Gutachter mit der Berechnung der
Wegekosten beauftragt. Auf der Grundlage wissenschaftlicher Gutachten ist eine
durchschnittliche Mauththe von 15 Cent/km ermittelt worden. Es wurde zunachst
die Einfihrung einer streckenbezogenen Gebthr fur schwere Lkw (> 12 t zuléssi-
ges Gesamtgewicht) mit durchschnittlich 12,4 Cent/km auf Autobahnen festge-

legt.
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Mit diesen Einnahmen wurde ein Betreibermodell fur den mehrstreifigen Auto-
bahnausbau (A-Modell) geschaffen, bel dem keine Abgaben zusétzlich zur Lkw-
Maut erhoben werden. Es zeichnet sich durch folgenden Merkmale aus:

Der Anbau zusétzlicher Fahrstreifen, die Erhaltung, der Betrieb und die Finan-
zierung werden an einen Privaten Ubertragen.

Das Gebiuhrenaufkommen der schweren Lkw im auszubauenden Strecken-
abschnitt wird fir eine Welterleitung an den Privaten vorgesehen.

Die durch die Nutzung der Pkw / leichte Lkw entstehenden Infrastrukturkosten
werden in Form einer Anschubfinanzierung (ca. 50 % der sonst Ublichen Bau-
kosten) aus dem Stral3enbauhaushalt aufgebracht.

Eine weitere Finanzierungsmoglichkeit gibt es mit dem am 03. September 1994 in
Kraft getretenen Gesetz liber den Bau und die Finanzierung von Bundesfernstralen
durch Private (F- Modell). Dieses Finanzierungsmodell gilt nur fir:

Bricken, Tunnel- und Gebirgspésse im Zuge von Bundesfernstralien
Bundesstral3en mit getrennten Fahrbahnen fir den Richtungsverkehr.

Die genannten Einschrankungen basieren auf EU-rechtlichen Voraussetzungen,
wonach eine Maut nicht gleichzeitig mit einer zeitbezogenen Stral3enbenutzungs-
gebihr auf demselben Straf3enabschnitt erhoben werden darf. Damit ist die Zahl
moglicher Projekte begrenzt, die durch Private im Rahmen dieses Gesetzes ver-
wirklicht werden kénnen.

Zur Herstellung der erforderlichen privatwirtschaftlichen Rentabilitét kann bel Pro-
jekten des , vordringlichen Bedarfs‘ in der Baulast des Bundes eine staatliche An-
schubfinanzierung in Hohe von bis 20 % der Baukosten berticksichtigt werden.

Landes- und Kreisstral3en

Der Zustand der Landes- und Kreisstral3en ist aufgrund der Finanzausstattung der
Lander und Kreise in der Regel schlechter a's jener der Bundesfernstraf3en.

Gemeindestralien

Wahrend die Uberértlichen Stral3en aus Steuermitteln bezahlt werden, erfolgt die
Finanzierung der Gemeindestral3en nach dem Abgabenrecht zu einem grof3en Tell
durch die Eigentimer der erschlossenen Grundstiicke (Stral3enausbaubeitrage, Er-
schliefdungsbeitrége). Die Hohe der Beitrage sinkt mit der Verkehrsbedeutung der
Stral3e, bei Stralen mit grolBerer Verkehrsbedeutung muss die Gemeinde einen
hoheren Kostenanteil tragen. Die Erhaltung der Stral3en muss die Gemeinde ebenso
wie die Unterhaltung aus dem Steueraufkommen bestreiten.

Fir den Ausbau von Kreisstral®en und wichtigen Gemeindestral3en werden Zu-
schilsse nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) gewahrt. Darl-
ber hinaus sind Zuschiisse nach den Finanzausgleichsgesetzen (FAG) der Lander
maoglich.
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3. Schienennetz und Schienenverkehr

3.1. Deutsche Bahn und Bahnreform

Nach 1950 erforderte der Wirtschaftsaufschwung hohe Verkehrszuwéachse. Die
Bundesbahn konnte auf die verénderten Anforderungen nicht flexibel reagieren,
der Verkehrszuwachs erfolgte fast ausschliefdlich beim Stral3enverkehr.

Die schnelle Motorisierung erforderte den Ausbau der Stral3eninfrastruktur. Der
Kraftfahrzeugverkehr gewann auf Grund seiner groféen Flexibilitdt (von Haus zu
Haus) in den aten Bundesandern rasch Marktanteile. Die Schienen-Gliterver-
kehrdeistung stagnierte nahezu: 70 Mrd. t-km im Jahre 1950 stehen 80 Mrd. t-km
im Jahr 2000 gegentiber; ihr Anteil an der gesamten Glterverkehrdeistung fiel in
diesem Zeitraum von Uber 70 % auf unter 20 % .

In der DDR wurde der Giiterverkehr staatlich gelenkt, weshalb die Bahn bis zur
Wiedervereinigung noch hohe Marktanteile hatte.

Eine Bahnreform wurde nach der Wiedervereinigung unaufschiebbar. Ziel der
Bahnreform ist es, den Schienenverkehr stérker auf die Bedirfnisse des Marktes
auszurichten. Damit einhergehend sollen die aus Deutscher Bundesbahn und
Deutscher Reichsbahn entstandenen Eisenbahn-Verkehrsunternehmen finanziell
aus eigener Kraft lebensféahig und damit die Beastung der offentlichen Hand
reduziert werden.

Verfahrensschritte der Bahnreform

| Bundesbahn ! Reichsbahn Vorratsvermogen
‘ ; Berlin (West)

|

Sondervermdégen Bundeseisenbahn

I Unternehmerischer Bereich Offentlicher Bereich
| 1 i
| Deutsche Bahn AG

Eisenbahn- Bundeseisenbahn-
bundesamt vermdgen

DBAG - Holding | ———— __{

Netz AG | Cargo AG [“Regio AG [ Reise & Touristik AG Stationen und Service AG 1
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Die Bahnreform von 1994 umfasst mehrere V erfahrensschritte:

Vereinigung von Deutscher Bundesbahn und Deutscher Reichsbahn zur
Deutschen Bahn AG (DB AG).
Trennung in enen hoheitlichen Bereich (Eisenbahnbundesamt) und einen
unternehmerischen Bereich (DB AG) am 01.01.1994,
Ubertragung der Verantwortlichkeit fir den Schienenpersonennahverkehr zum
1. Januar 1996 durch das Regionalisierungsgesetz auf die Lander.
Unternehmerische Trennung der DB AG in ein Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen fur den Bau, die Unterhaltung und den Betrieb des Fahrwegs und
mehrere Eisenbahnverkehrsunternehmen, die den Fahrweg nutzen und Ver-
kehrsleistungen am Markt anbieten.
Umwandlung der DB AG in eine Holding mit funf Aktiengesdllschaften:

= DB Netz AG (Schienennetz)

= DB Stationen & Service AG (Bahnhofe)
DB Reise & Touristik AG (Personenfernverkehr)
DB Cargo AG (Guterverkehr)
DB Regio AG (Personennahverkehr) zum 01.01.1999.
Auflosung der Holding (bisher nicht vollzogen).

Nach Vorgaben der Européischen Union soll der Wettbewerb auf dem Schienen-
netz ermdglicht werden, damit auch andere Eisenbahnverkehrsunternehmen as die
der DB AG auf dem Schienennetz verkehren und hierfir (Fahrplan-)Trassen von
der DB Netz AG erhalten. Hierbei ist zu gewahrleisten, dass bei der Zuteilung von
Trassen private Eisenbahnverkehrsunternehmen auf dem bundeseigenen Schienen-
netz nicht gegentiber den DB-V erkehrsunternehmen benachteiligt werden.

Eine Trendwende im Sinne einer Verlagerung von Verkehren von der Stralle auf
die Schiene wurde durch die Bahnreform in Deutschland bisher nicht erreicht.

Abgesehen vom Schienen-Personennahverkehr konnten die anderen Verkehrs-
gparten mit der allgemeinen Verkehrsentwicklung nicht Schritt halten. Insbeson-
dere werden Gutertransporte nicht per Bahn durchgefthrt, weil die erforderliche
Eigenwirtschaftlichkeit unter den gegenwartigen Rahmenbedingungen nicht ge-
geben ist. Die schwache Position im Guterverkehr resultiert aus der schlechten
Wettbewerbsposition der DB Cargo AG (jetzt Railion Deutschland) durch den ge-
ringeren Bedarf beim Transport von Massengitern (Guterstruktureffekt), hohe
Trassenpreise im Schienenverkehr und niedrige Preise im Lkw-V erkehr.

Die strategische und operative Zusammenarbeit zwischen den europaischen
Bahnen, die fir den Glterverkehr entscheidend ist, erweist sich als vdllig unbe-
friedigend.

Unter den gegebenen Umstéanden hat das System Eisenbahn nur geringe Wachs-
tumschancen, so dass auch neue Wettbewerber auf vielen Relationen keine Ge-
winne zu erwarten haben.
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Ein Vergleich der spezifischen Verkehrdeistungen europaischer Lander zeigt, dass
die Entwicklung der Marktanteile der Eisenbahn politisch und wirtschaftlich beein-
flusst werden kann (Diagramm 22).

Diagramm 22

Eisenbahnen in Europa

Personenverkehr Gilterverkehr
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Wahrend die Verkehrdeistungen sowohl beim Personenverkehr als auch beim
Guterverkehr in der Schweiz sténdig wuchsen, hat die Entwicklung des Schienen-
verkehrs in Grof3britannien, dem Mutterland der Eisenbahn, einen Tiefpunkt er-
reicht.

Im Zusammenhang mit der Bahnreform wurde Uber die Zweckméldigkeit einer
organisatorischen Trennung von Infrastruktur (DB Netz AG) und Verkehrsunter-
nehmen gestritten. Es wurde die Forderung nach der Herausldsung des Eisenbahn-
infrastrukturunternehmens aus dem DB-Konzern erhoben, um die diskriminie-
rungsfreie Nutzung des bundeseigenen Eisenbahnnetzes zu sichern. Das Manage-
ment der DB AG lehnt dies ab.

Einige Bundedander streben an, regionale Strecken in eigene Verantwortung zu

ubernehmen, damit ihre Interessen beim Betrieb besser berticksichtigt werden und
die notwendigen Sanierungen erfolgen. Die DB AG setzt diesen Bestrebungen die
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Grindung von Tochterunternehmen, sogenannten Regio-Netzen entgegen, bel
denen in Abweichung von den Vorgaben der Bahnreform fir ein regionales
Streckennetz Infrastruktur und Betrieb zusammengefiihrt sind, um durch Synergie-
effekte Kosteneinsparungen zu erreichen.

Es lohnt sich, die Voraussetzungen dafir zu schaffen, dass die vorhandene
Schienen-Infrastruktur bestméglich im Rahmen ihrer systembedingten Vorteile
genutzt wird, denn sieist Teil unseres Volksvermogens.

Um das erklarte Ziel zu erreichen, in Deutschland mehr Verkehr auf die Schiene zu
bringen, bedarf es jedoch noch grof3er Anstrengungen beim Netzbetreiber:

Die Pinktlichkeit ist sowohl im Personen- wie im Giterverkehr von entschei-
dender Bedeutung fur die Effektivitét und die Kundenakzeptanz

Der grenziberschreitende Giterverkehr ist durch EU-weite Harmonisierung zu
beschleunigen.

Das Bestandsnetz ist vorrangig zu sanieren und zu modernisieren, vor alem ist
die Zahl der Langsamfahrstellen zu verringern, Kapazitatsengpasse sind durch
Neu-/Ausbaumaldnahmen zu beseitigen.

Gter- und Personenverkehr bedirfen moglichst eigener Trassen.

Die Fahrwegkapazitéten sind durch Einsatz elektronischer Zugsicherungs- und
Betriebd eitsysteme zu erhdhen.

Aufgaben der Eisenbahnverkehrsunternehmen:

Die Fixkosten des Umschlags im kombinierten Verkehr sind zu senken (Ent-
wicklung einfacherer Umschlagtechnologien).
Die Systeme sind effizienter zu vernetzen.

Es sind durchgehende Tarifsysteme zwischen den Eisenbahnverkehrsunternehmen
der DB und den dbrigen Verkehrstrégern des offentlichen Personenverkehrs zu
schaffen.

3.2. Organisation und Finanzierung des Schienennetzes
Organisation

Das bundeseigene Schienennetz liegt in Handen der DB Netz AG, die fur Unter-
haltung, Erneuerung, Aus- und Neubau verantwortlich ist. Teilnetze werden von
Tochterunternehmen der DB AG oder Privaten betrieben.

Innerhalb der Europédischen Union existieren
3 Spurweiten,
5 Stromsysteme und
16 Signalsysteme.

Es gibt keinen europdischen Lokfuhrerschein und keine einheitliche Dienstsprache.
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Finanzierung

Obwohl die DB Netz AG ds auch die anderen Eisenbahninfrastruktur-Unterneh-
men privatrechtlich gefihrt werden, erfolgt die Finanzierung des Schienennetzes
vorwiegend durch Zuwendungen des Bundes, also hauptsachlich aus Steuermitteln.

Trassenpreisentgelte
Jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen bezahlt fir die Nutzung der Schieneninfra-
struktur der DB Netz AG ein von der Entfernung, den Streckenkategorien und
sogenannten Regionalfaktoren abhangiges Entgelt (Trassenpreissystem, Anlagen-
und Stationsprei ssystem).

Investitionsmittel des Bundes fur Unterhaltung und Erneuerung
Die Investitionsmittel des Bundes stellen den wesentlichen Tell der Finanzierung
dar. Es stehen zum Beispiel fur den Zeitraum von 2001 bis 2003 Investitionsmittel
fur die Unterhaltung und Erneuerung des Schienennetzes in Hohe von jahrlich
mehreren Mrd. EURO zur Verfligung.

Investitionsmittel des Bundes fur Aus- und Neubaumal3nahmen der DB Netz
Die Finanzierung von Aus- und Neubaumalhahmen erfolgt nach dem Bundes-
schienenwegeausbaugesetz aus dem Bundeshaushalt in Form von Darlehen und
Baukostenzuschiissen, in geringem Umfang auf3erdem durch EU-Mittel. Spezielle
Zuwendungen stehen fur die Sanierung der sogenannten Altlasten der Reichsbahn
zur Verfigung.

Investitionsmittel des Bundes und der Lander (GVFG - Gemeindeverkehrs-

finanzierungsgesetz, Finanzausgle chsgesetz)

Zur Verbesserung der Eisenbahninfrastruktur erhalten Unternehmen Mittel for
Ausbaumal3nahmen von Schienennahverkehrsstrecken.

Investitionsmittel der Lander im Bereich Schienengiterverkehr
Einige Bundeslander (z.B. Nordrhein-Westfalen, Hessen) stellen im Rahmen einer
Anschubfinanzierung fur die Ubernahme von Giiterverkehrsstrecken durch nicht-
bundeseigene Bahnen Mittel zur Sanierung der Strecken bereit.

3.3. Schienenguterverkehr
Organisation

Der Schienengiterverkehr wird von der DB Cargo AG (jetzt Railion Deutschland:
Die DB Cargo ist inzwischen in der Dachgesellschaft fir mehrere Schienentrans-
portunternehmen Railion aufgegangen.) und ca. 200 nichtbundeseigenen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen abgewickelt, wobei die nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen zur Zeit jedoch erst etwa 7 % der Verkehrdeistungen erbringen.

Finanzierung

Die Schienenguterverkehrsunternehmen sind rein marktwirtschaftlich orientiert, sie
mussen ihre Kosten selbst erwirtschaften.
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3.4. Schienenpersonenfernverkehr
Organisation

Der Schienenpersonenfernverkehr wird zur Zeit fast ausschliefdich von der DB
Fernverkehr AG (vormals DB Reise & Touristik AG) wahrgenommen.

Finanzierung

Die Schienenpersonenfernverkehrsunternehmen sind rein - marktwirtschaftlich
orientiert, sie mussen ihre Kosten selbst erwirtschaften.

4. Offentlicher Personennahverkehr

4.1. Schienenpersonennahverkehr
Organisation
Beim offentlichen Personennahverkehr wird unterschieden zwischen dem

Schienenpersonennahverkehr mit Eisenbahnen auf Strecken der DB Netz AG
oder der nicht-bundeseigenen Eisenbahnen
dbrigen Personennahverkehr (oft auch Stral3enpersonennahverkehr genannt)
mit Bussen, U-Bahnen und Stral3enbahnen.

Der Schienenpersonennahverkehr liegt seit dem Inkrafttreten des Regionaisie-
rungsgesetzes am 01.01.1996 in der Verantwortung der Lander.

Die Lander haben fir die Organisation des Schienenpersonennahverkehrs entweder
eigene Landesverkehrsgesellschaften gegriindet (z. B. Bayern und Niedersachsen)
oder die Aufgaben wie auch beim Ubrigen Personennahverkehr den Landkreisen
und kreisfreien St&dten (z. B. Rheinland-Pfalz, Sachsen) Ubertragen. Die Land-
kreise und kreisfreien St&dte schlief3en sich zur Bewadltigung der Organisation des
Schienenpersonennahverkehrs zu Zweckverbanden oder Verkehrsverbiinden zu-
sammen (z. B. Nordrhein-Westfalen, Hessen).

Finanzierung

Die Landesverkehrsgesellschaften bzw. Zweckverbande oder Verkehrsverbiinde
beauftragen Eisenbahnverkehrsunternehmen mit der Durchfiihrung der Verkehre
und erstatten die Mehraufwendungen (Bestellerprinzip).

Nach und nach werden die Verkehrdeistungen fur immer mehr Tellnetze offentlich
ausgeschrieben. Im Jahr 2002 waren fur ca. 10 % des Gesamtnetzes die Verkehrs-
leistungen ausgeschrieben, wobei die DB Regio AG bisher einen grof3en Tell der
Ausschreibungen gewonnen hat.
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Die Bundesléander nehmen mit diesen Entgelten gelegentlich auch auf Investitionen
Einfluss, indem sie die Bestellung mit der Instandsetzung einer Strecke oder der
Erneuerung des Wagenparks verbinden. Es ist beabsichtigt, etwa 40 Netze in regio-
nale Verantwortung zu Ubertragen, um vor Ort kostenglnstiger und flexibler
handeln zu kénnen.

Der Bund betelligt sich durch im Regionaliserungsgesetz festgeschriebene Be-
trage. Gegenwartig erhalten die Lander jdhrlich knapp 7 Mrd. EURO. (Zum
Vergleich: 1980 wurden fir den Schienenpersonen-Nahverkehr der Bundesbahn
etwa 1,6 Mrd. EURO ausgegeben) .

Nach langen Verhandlungen haben sich Bund und Lénder auf eine langerfristige
Fortschreibung dieser Mittel einschl. einer Preisanpassungsklausal geeinigt.

4.2. Offentlicher StraBenpersonennahverkehr
Organisation

Zum Ubrigen offentlichen Personennahverkehr (Ubriger OPNV) gehdren neben
dem offentlichen Busverkehr auch die Schienenverkehrsmittel U-Bahn, Stadt- und
Stral3enbahn, er wird trotzdem als Stral3enpersonennahverkehr bezeichnet.

Die Bundedander, die seit dem 01.01.1994 auch fir den offentlichen Stral3en-
personennahverkehr zustandig sind, haben durch Gesetze die Verantwortung auf
Aufgabentréger (Verkehrsverbiinde, Kreise, Zweckverbénde) tbertragen und diese
verpflichtet, Nahverkehrsplane zu erarbeiten.

In grolReren Stadten und Ballungsréumen wird dabel im Allgemeinen dem offent-
lichen Personennahverkehr Vorrang gegeniber dem motorisierten Individual-
verkehr eingeraumt, um den OPNV-Anteil am Gesamtverkehr zu erhdhen, weil ein
weiterer Ausbau des Stral3ennetzes meist nicht moglich ist.

Dies geschieht durch die Aufwertung von Stral3enbahnstrecken zu Stadtbahn-
strecken, Bevorrechtigung des OPNV an Lichtsignalanlagen, Verknipfung der S-,
U- und Stadtbahnnetze und Schaffung von flachendeckenden Tarif- und Verkehrs-
blnden, vor alem in den Balungsraumen.

Das Bild mit den Stadten, die in Deutschland Uber U-Bahnen und Stral3enbahnen
verfligen, zeigt, dass in den neuen Bundesandern auch kleinere Stadte ihre
Stral3enbahnnetze erhalten haben. Einige Stadte der alten Bundedander (beispiels-
weise Karlsruhe) und inzwischen auch Chemnitz und Nordhausen haben ihre
Netze mit regionalen Eisenbahnstrecken verkntipft und damit ihr Angebot wesent-
lich verbessert.
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Finanzierung

Bisher war es bundesweit Ublich, dass der Aufgabentréger bei den Verkehrsunter-
nehmen eine Betriebsleistung bestellte, gemessen in Wagen- oder Zugkilometern
(Bestellerprinzip). Jetzt schlief3en die Gebietskorperschaften und Verkehrszweck-
verbadnde vermehrt Verkehrde stungsfinanzierungsvertrége mit Verkehrsunterneh-
men ab. Ihr Grundgedanke ist die Finanzierung der tatsichlichen Beforderungs
leistung fUr die Birger, d. h. die Verkehrsunternehmen erhalten einen von der Zahl
der Fahrgaste abhangigen Zuschuss.

Die Nahverkehrsfinanzierung dient als Steuerungsinstrument des Aufgabentragers:

Die eingesetzten Finanzmittel kommen den Birgern direkt zugute und moti-
vieren den Verkehrsbetrieb zu kundenfreundlichem Verhalten.

Die Bedienungsqualitét kann verbessert werden ohne den Verkehrsbetrieb in
seiner unternehmerischen Fretheit einzuschranken.

Die landes- und kommunalpolitischen Ziele zur Forderung und Verbesserung des
Offentlichen Stral3enpersonennahverkehrs lassen sich durch diese neue Finanzie-
rungsform zuktinftig besser erreichen.

FUr den Ausbau der Infrastruktur und die Beschaffung der Fahrzeuge stehen als Fi-
nanzierungsquel len zur Verfligung:

Fahrgeldeinnahmen der Verkehrsunternehmen

Finanzhilfen des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes und der Finanzaus-
gleichsgesetze der Lander

Regionalisierungsmittel

EU-Mittel aus entsprechenden Forderprogrammen

sonstige Unternehmensertrage im handel srechtlichen Sinn.

Bund und Lander foérdern Investitionsvorhaben der Nahverkehrsbetriebe zur Ver-
besserung der offentlichen Verkehrsinfrastruktur nach dem Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz, weil die Betriebe wegen in der Regel nicht ausreichender
Kostendeckung dazu allein nicht in der Lage sind. Diese Mittel sind insbesondere
fr den Bau- und Ausbau der Schienenwege der U-Bahnen und Stral3enbahnen,
von Haltestellen und VerknUpfungspunkten (beispielsweise Park+Ride-Anlagen)
und zur Beschaffung von Fahrzeugen einsetzbar.

Die Antragsteller miissen nachweisen, dass mit der Mal3nahme eine Verbesserung
des offentlichen Stral3enpersonennahverkehrs erreichbar ist und dass die Zielstel-
lungen des jewelligen Nahverkehrsplanes beachtet werden; bei grof3eren Vorhaben
Ist nachzuweisen, dass der volkswirtschaftliche Nutzen grofier als die Kosten ist.

Die Hohe der Zuschiisse betragen bel Infrastrukturvorhaben bis zu 75% der zuwen-
dungsfahigen Kosten. Fahrzeuge kdnnen mit bis zu 50% der zuwendungsfahigen
Kosten gefordert werden.
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BSYi
Die verbleibenden Mittel sind von den Gebietskorperschaften (Kommunen, Krei-
sen, Zweckverbénden) und den Nahverkehrsunternehmen bereitzustellen.

Problematisch erscheinen heute die Zuwendungsvoraussetzungen nach dem Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz fur Stral3enbahnen, wenn Bundeslander for-
dern, dass sie auf besonderem Bahnkorper gefihrt werden muissen. Dies fihrt
manchmal in St&dten mit oberirdisch gefthrten Schienensystemen zu erheblichen
Einengungen des Verkehrsraums fir den motorisierten Individualverkehr, Ful3-
ganger- und Radverkehr, wenn im gewachsenen Stral3enraum mit angrenzender
Bebauung besondere Bahnkorper gebaut werden miissen.

In diesen Félen sollte daher gepriift werden, ob bel knappem Stral3enraum die
notwendige Beschleunigung oberirdischer innerstédtischer  Schienenverkehrs-
systeme statt mit einem besonderen Bahnkdrper auch durch die Bevorrechtigung
des OPNV an Lichtsignalanlagen (an Knotenpunkten und auf der Strecke ohne
besonderen Bahnkorper) erreicht werden kann, wie dies in einigen Léandern bereits
moglich ist (z.B. Baden-Wirttemberg, Hessen). Eine Forderung der Sanierung
verschlissener Gleisanlagen im Stral3enraum, die vom individuellen Kfz-Verkehr
mitgenutzt werden missen, ist in einigen Bundedandern mit der derzeitigen
Forderpraxis nicht mdglich.

5. Wertung und Zusammenfassung

Die BSVI hat sich bereits 1983 kritisch mit dem Verhdltnis Stral3e — Schiene aus-
einandergesetzt und die Ergebnisse verdffentlicht in einer Broschire mit dem Titel

Stral3e und Schiene - Daten und Fakten -

Esist daher interessant und aufschlussreich, aus einem zeitlichen Abstand von Uber
20 Jahren die zusammenfassende Wertung von damals mit den Ergebnissen dieser
Broschiire und der heutigen Situation zu vergleichen.

Vergleichende Wertung

BSVI Broschiire StrafRe und Schiene
— Daten und Fakten —
1983

BSVI Broschire StralRe und Schiene
Partner zur Sicherung der Mobilitat
2005

In der Substitution des StralRenverkehrs
durch Schienen-Verkehrsmittel wird vielfach
der Verkehr der Zukunft gesehen.

Die Kenntnis der vorhandenen Grol3enord-
nungen lasst jedoch den Schluss zu, dass
die realen Verlagerungsmoglichkeiten nur
sehr gering sind. Selbst dirigistische Ein-

griffe kbnnen daran nichts andern.

Die Moglichkeiten zur Verlagerung von
Verkehrsanteilen von der Stral3e auf die
Schiene werden bei weitem Uberschétzt.

Es wurde nicht nur keine Verlagerung
erreicht, auch vom enormen Zuwachs der
Guterverkehrsleistung hat die Schiene nur
einen marginalen Anteil ibernommen.
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Angesichts weiter ansteigender Transport-
leistungen im Gterverkehr werden sich im
prozentualen Leistungsverhaltnis zwischen
Stral3e und Schiene auch in Zukunft keine
grundlegenden Veréanderungen ergeben
koénnen, so wiinschenswert hier eine Ver-
lagerung auf die Schiene auch ware.

Der kombinierte Verkehr kann letztendlich
nur in bescheidenem Umfang zu einer
solchen Verlagerung beitragen.

Die Griunde dafir sind:

Die Hauptstrecken der DB AG sind Uber-
lastet. Die Bahn kann deshalb ihre Vor-
teile (,Just in time" durch Fahrplanbetrieb
auf eigenen Verkehrswegen) nur begrenzt
nutzen.

Abseits der Ballungsgebiete kann die
Flache durch die Schiene nur unzu-
reichend und in der Regel nicht wirt-
schaftlich erschlossen werden.

Im Hinblick auf die vorhandene Uberlastung
der Hauptstrecken der Deutschen Bundes-
bahn sind Schienenneubaustrecken uner-
l&ssliche Voraussetzung fir die gewlinsch-
te Erhdhung der Transportkapazitat der Bahn
sowohl im Personen-, als auch im Guterfern-
verkehr. Daneben sind auch in anderen
Bereichen Erweiterungen und Modernisie-
rungen erforderlich. Ein gut ausgebautes
Stral3ennetz ist auch fuir die Ubrigen Ver-
kehrstrager eine infrastrukturelle Vorausset-
zung. Der Widerstand lautstarker Minder-
heiten gegen wichtige Stral3enbauvorhaben
fuhrt letztendlich zur Beeintrachtigung der All-
gemeinheit, die auf ein funktionierendes
StralRennetz angewiesen ist.

Um die Transportkapazitat der Bahn zu er-
héhen, waren Schienenneubaustrecken
eine unerlassliche Voraussetzung.

Die dafur notwendigen finanziellen Auf-
wendungen sollten einer Nutzen-Kosten-
Analyse im Vergleich mit Investitionen in
die Stral3eninfrastruktur standhalten.

Die Allgemeinheit braucht ein gut ausge-
bautes Strafl3ennetz zur Erschliel3ung der
Flache.

Der weitere Ausbau der StrafReninfrastruktur
ist deshalb unverzichtbar.

Die Sicherung des Energiebedarfs der fer-
neren Zukunft ist fur die Industrienationen
eine grundlegende Existenzfrage. Durch
eine Drosselung des Verkehrs kann sie
nicht gelost werden, da dieser von der ein-
gesetzten Endenergie letztlich nur weniger
als ein Viertel verbraucht. Die Energie-
frage lasst sich nur durch gezielte For-
schungen und technologische Entwick-
lungen l6sen.

Konsequente politische Entscheidungen
sind hier erforderlich.

Diesen Entscheidungen ging die Politik

jedoch bisher aus dem Wege.

Aus Griunden der Zukunftsfahigkeit unse-
res Lebensraums sollten die Kosten des
Verkehrs gerecht angelastet werden.

Eine Maut fur den Giterverkehr auf den
StralRen ist deshalb sinnvoll und sollte aus-
geweitet werden und einen wesentlichen
Beitrag zur Finanzierung der Stral3eninfra-
struktur leisten.

Die Vorteile der Bahn - gré3ere Energie-
effizienz, geringere Emissionen und héhe-
re Verkehrssicherheit - kbnnen nur bei
hohem Verkehrsaufkommen und grof3en
Entfernungen wirksam werden.
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Dem Vorteil der Bahn, auf elektrifizierten
Strecken in hohem Mal3e vom Erd6l unab-
héangig zu sein und dort unmittelbar keine
Abgase zu produzieren, stehen als Nach-
teil die unzureichende Flachendeckung und
die hohen Betriebskosten entgegen. Das seit
den 50er Jahren anhaltende Defizit der Deut-
schen Bundesbahn hat maf3geblich zu der
untragbar hohen Verschuldung des Bundes
beigetragen. Der Bahnbetrieb wird auch
kiinftig defizitar bleiben. Dieses Defizit zumin-
dest auf ein volkswirtschattlich vertretbares
Mal3 zuriickzuschrauben, ist eine duf3erst
dringende politische Aufgabe. Alle denkba-
ren Sanierungsmal3nahmen setzen konse-
guente politische Entscheidungen voraus.

Die Schienenwege und ihr Betrieb verur-
sachen hohe Betriebskosten.

Durch die Bahnreform hat die Politik be-
zuglich des Ziels, das Defizit der Bahn
einzudammen, eine wichtige Weichen-
stellung vorgenommen.

Aber auch durch die Bahnreform wurde
eine Trendwende im Sinne einer spur-
baren Verlagerung von Verkehren von

der StralRe auf die Schiene bisher nicht
erreicht.

Vergleich der Systemvorteile

Wesentliche Voraussetzung der Mohilitét ist eine breite gesdllschaftliche Akzeptanz
des Verkehrs und der vom Verkehr verursachten Belastungen. Die Akzeptanz wird
umso groflder sein, je besser die Verkehrswege ausgebaut und je attraktiver, umwelt-
freundlicher und dcherer die Verkehramittel sind und je konsequenter ihre individuelen
Vortele genutzt werden. Dazu is es wichtig, 9ch die wesentlichen systembedingten

Vortelle von Stral¥e und Schiene zu verdeutlichen.

Die Stral3e hat systembedingte Vorteile:

Die Schiene hat systembedingte Vorteile:

im Guternahverkehr (von Haus zu Haus,
bei Containern/Wechselbriicken auch als
Zubringerfunktion fur die Schiene),

im Guterfernverkehr bei Massengitern und
mit Containern/Wechselbrticken (auch als
Zubringerfunktion fur die Schifffahrt),

im Personennahverkehr in diinn besiedelten
Gebieten mit geringem Verkehrsaufkommen
(auch als Zubringerfunktion fur die Schiene),

im schnellen Personenfernverkehr (auch
als Zubringerfunktion fur den Flugverkehr),

im individuellen Personenfernverkehr und
Urlaubsverkehr (auch als Zubringerfunktion
fur den Flugverkehr).

im Personennahverkehr in Gebieten mit
hohem Verkehrsaufkommen.
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Stral3e und Schiene - beide Verkehrstréager sind unverzichtbar und notwendig
und mussen intdligent vernetzt werden, um auch kinftig die Mobilitét unserer
Gesdllschaft zu sichern.

Bei der Bewertung und Entscheidung Uber zukinftige Investitionen in Stral3e
oder Schiene mussen vorurtelsfreie Entscheidungen getroffen werden, um die
sysembedingten Vortelle der beiden wichtigsten Verkehrstréger optimal zu
nutzen.
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