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Nutzer-Finanzierung
Verkehrs-Infrastruktur

* |dee Anfang der 1990er Jahre: Verkehrsreform, Anlastung
der Infrastrukturkosten nutzungsabhangig auf die Nutzer.

e Erster Baustein: Bahnreform 1.1.1994.

* Schienenverkehr: Nutzungsabhdngige Anlastung der
Vollkosten aus Betrieb, Instandhaltung und eines Teils
Investitionen auf die Nutzer.

e Auf die nutzungsabhangige Anlastung der -
Lnfrﬁstruklturkosten bei anderen Verkehrstragern warten wir
Is heute!

(Mineralolsteuer ist eine Energiesteuer, keine Strallen-
Infrastrukturabgabe. Der Schienenverkehr zahlt sie ebenso
wie der StralSenverkehr, elektrische angetriebene
Strallenfahrzeuge zahlen nichts.)



LStreitwert” Trassenpreis

e EU Regel: Trassenpreis muss mindestens die unmittelbaren
Kosten der Zugfahrt decken. Aufschlage bis zur
Vollkostendeckung konnen erhoben werden.

e Trassenpreise spielen heute rd. 4,3 Mrd Euro pro Jahr fiir DB
Netz ein.

e Nach TPS 2017 beabsichtigt DB Netz: 1/3 Anlastung als
unmittelbare Kosten des Zugbetriebs, 2/3 als Aufschlag nach
Markttragfahigkeit der Marktsegmente.

* Heute werden die 4,3 Mrd. Euro zu fast 2/3 vom SPNV
bezahlt (rd. 2,8 Mrd.). Guterverkehr tragt 700 Mio,
Fernverkehr ca. 830 Mio.

e Die Trassenpreise des SPNV sind de facto Teil der vom Bund
an die Lander Uberwiesenen Regionalisierungsmittel.



TPS 2017: Verteilung Vollkosten Schienennetz
nach relativer Markttragfahigkeit

1. Die absolute Markttragfahigkeit fur die Vollkostenanlastung
der Infrastrukturkosten ist nicht gegeben.

2. Daher ergibt die noch so ,gerechte” Verteilung der
Vollkosten nach relativer Markttragfahigkeit keinen Sinn,
sondern fuhrt zu weiteren Marktanteilsverlusten des
Schienenverkehrs.

3. Die Markttragfahigkeit des SPNV (rd. zwei Drittel des
Trassenpreisaufkommens) ist ein absurder Begriff, da es sich
gerade nicht um einen ,,Markt“ handelt.

Gefahr: Der untaugliche Versuch der Verteilung von
Vollkostenaufschlagen nach relativer Markttragfahigkeit fuhrt
bei nicht gegebener absoluter Markttragfahigkeit zu
Marktanteilsverlusten.



Beispiel
Schienenpersonen-Fernverkehr

e DB Fernverkehr zahlt rd. 1 Mrd. Euro pro Jahr flr
Infrastrukturkosten (rd. 830 Mio Trassenpreise plus
Stationspreise plus Anlagenkosten, z.B.
Abstellgleise).

DB Fernverkehr macht einen Umsatz im
Schienenpersonen-Fernverkehr von rd. 3,9 Mrd.

Euro.

e Uber 25% des Umsatzes miissen fir die
Infrastruktur aufgewandt werden!



Beispiel
Schienenpersonen-Fernverkehr
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Beispiel Schienenguterverkehr
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Trassenpreis wirkt im Markt wie eine
Schienenverkehrssteuer

Bahn
Sparpreis

Netto 19,50€
Infrastruktur-

Abgabe 25% 4,88€
MWSt 19% 4,63€

Gesamt-Steuerbelastung
48,7% = 7,11€

Sie zahlen: 29,00€

Gute Reisel!

Fernbus
Fahrschein
Netto 12,61€
MWSt 19% 2,39€

Gesamt-Steuerbelastung
19% = 2,39€

Sie zahlen: 15,00€

Gute Reise!




Ist die Bus-Maut die Lésung?

e Mit der Bus-Maut waren die beiden tendenziell
umweltfreundlichen und energieeffizienten
Verkehrsmittel mit Infrastrukturkosten belastet, Bus
und Bahn.

e Der ,Marktfuhrer” Individualverkehr sowie der
Luftverkehr waren damit noch erfolgreicher im
Markt, zum Schaden von Energiebilanz und Klima.

e Solange der Pkw keine nutzungsabhangige Maut
bezahlt, ware die Busmaut ungerecht: Warum
sollen 50 Leute in einem Auto bezahlen, eine
Person allein nicht?




Vollkosten-Anlastung fur alle? —
Oder: glnstig fur alle?

e Die Anlastung aller Kosten von 644.000 km Stral8ennetz
auf die Nutzer dieses StralRennetzes, Pkw, Lkw und Bus,
war das visionare Ziel der Verkehrsreform, die bei der
Bahnreform vollzogen ist. Real ist die Vollkosten-
Anlastung auf der Stralse in absehbarer Zeit nicht
umsetzbar.

e Auch die Erweiterung der Lkw-Maut bringt nur bedingt
Entlastung fur den Schienengliterverkehr.

e Die Nicht-Anlastung der Vollkosten der
Verkehrsinfrastruktur kann als Wirtschafts-
FordermalRnahme — bei hoher Energiebesteuerung -
durchaus sinnvoll sein. Dann aber bitte fur alle, auch fur
die Schiene!



Erwartung an die Bundesnetzagentur und
DB Netz

e Die Schienen-Branche erwartet Ehrlichkeit: Wenn
die absolute Markttragfahigkeit nicht gegeben ist,
muss man das der Bundesregierung und dem
Gesetzgeber auch laut und deutlich sagen.

* Verteilung der Vollkosten nach relativer
Markttragfahigkeit im Schienen-System ist keine
sinnvolle Option und bedeutet weitere
Marktanteilsverluste fur die Schiene.



Vorschlag:
Deutliche Reduzierung der Trassenpreise

 Uber die Regionalisierungsmittel bezahlt der Bund
ohnehin rd. 2/3 der Trassenpreise.

e Eine Halbierung der Trassenpreise wirde den Bund
so netto ,,nur” 600 Mio Euro kosten.

e Die Ubrigen 1,2 Mrd Euro kdnnten von den
Regionalisierungsmitteln ,umgeschichtet” werden.



Initialzindung
fur mehr Schienenverkehr

e Eine deutliche Reduzierung der Trassenpreise und ein
hoherer Beitrag des Bundes fur die
Schieneninfrastruktur ware eine Harmonisierung der
Infrastrukturfinanzierung, im Sinne vergleichbarer
Wettbewerbsbedingungen fur Schiene und Stralde.

e Ein dhnliches Modell hat heute bereits Osterreich: Nur
ein geringerer Teil der Schienen-Infrastrukturkosten
wird direkt angelastet. Das fuhrt zu geringeren
Fahrpreisen und héherem Marktanteil der Schiene.

e Geringere Trassenpreise kdonnten auch in Deutschland
bewirken, dass der Schienenverkehr in die Offensive
gehen kann!



Vielen Dank fur lhre Aufmerksamkeit!
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