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Die Mobilitats- und Kraftstoffstrategie fir Deutschland (MKS)

Im Rahmen der Energiewende steht auch der Verkehrssektor vor der Aufgabe, seine Energiebasis zu
verandern und Treibhausgasemissionen einzusparen. Heute hat der Verkehrssektor einen Anteil von rund
30 Prozent am Endenergieverbrauch und ist fir etwa 18 Prozent der CO2-Emissionen in Deutschland
verantwortlich. Zudem ist der Verkehr zu 95 Prozent von fossilen Energietragern abhangig. In ihrem
Energiekonzept hat sich die Bundesregierung deshalb das ambitionierte Ziel gesetzt, 40 Prozent des
Endenergieverbrauchs im Verkehr bis 2050 gegeniiber 2005 einzusparen.

Die Mobilitats- und Kraftstoffstrategie (MKS) ist der konkrete Beitrag des Verkehrssektors, um die
Ubergeordneten umwelt- und energiepolitischen Ziele zu erreichen (Klimaschutz, Sicherung der
Energieversorgung und der internationalen Wettbewerbsfahigkeit). Am 12. Juni 2013 hat das Bundeskabinett
die MKS beschlossen. Damit besteht eine verkehrstrageribergreifende Informations- und
Orientierungsgrundlage Uber Technologien sowie Energie- und Kraftstoffoptionen. Sie bildet zudem den
Ausgangspunkt, die Wissensbasis Uber Energie- und Technologiefragen zu verbreitern, um
Rahmenbedingungen zu analysieren und darauf aufbauend Ziele und Maf3nahmen zu priorisieren.

Da sich die Rahmenbedingungen (neue Technologien und Erkenntnisse zur Verflugbarkeit von Rohstoffen)
in den Bereichen Verkehr und Energie stéandig weiterentwickeln und auch die Akteurskonstellationen einem
stetigen Wandel unterliegen, hat die Bundesregierung beschlossen, die MKS stetig fortzuschreiben und
konkrete MalRnahmen (z.B. Pilotprojekte) zu geeigneten Themen anzustreben. Fir diese Weiterentwicklung
wurde das wissenschaftliche Konsortium der MKS mit Untersuchungen zu zentralen Aspekten der MKS
beauftragt. Um in den Untersuchungen auch die Perspektiven der Praktiker mit einzubeziehen und relevante
Entwicklungen friihzeitig berlicksichtigen zu kénnen, werden zu geeigneten Zeitpunkten Fachworkshops mit
zentralen Akteuren der Themenfelder umgesetzt.
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Der Fachworkshop am 22. April 2015

Der Verkehrstrager Schiene besitzt ein gro3es Potenzial zur Erh6hung des Anteils erneuerbarer Energien im
Verkehr: Ein Grof3teil der Zuge fahrt bereits elektrisch und weist damit eine beachtliche Energieeffizienz auf.
Ebenso wéachst der Anteil erneuerbarer Energien am Bahnstrommix kontinuierlich. Jedoch ist der
Schienenverkehr einem intensiven Wettbewerb mit dem Auto- bzw. Lkw-Verkehr, dem Flugverkehr und seit
neuestem auch dem Fernbusverkehr ausgesetzt. In diesem Spannungsfeld obliegt es den Akteuren des
Schienensystems, mit Innovation und Marktorientierung ihre Position zu halten und auszubauen, um einen
Beitrag zur Energiewende zu leisten. Das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
hat daher Untersuchungen beauftragt, in der die Potenziale, Chancen und Hemmnisse einer starkeren
Verlagerung von Personenfern- und Giterverkehr auf die Schiene analysiert werden.

Der Fachworkshop ,,Wachstumschancen des Verkehrstragers Schiene — Wege fiir eine Verlagerung
von Personenfernverkehr* am 22. April 2015 beschéftigte sich mit der Fragestellung, wie der
Verkehrstrager Schiene im Personenfernverkehr gestérkt werden kann. Die Ergebnisse des Workshops
dienen als wichtige Impulse fir die wissenschaftliche Begleitung zur Modellierung moglicher
Verlagerungspotenziale. Im Mittelpunkt des Fachworkshops standen die folgenden Leitfragen:

e Welche Hemmnisse bestehen hinsichtlich einer stérkeren Nutzung des Schienenverkehrs?

e Durch welche zuséatzlichen Angebote kann der Schienenfernverkehr noch attraktiver gestaltet
werden?

¢ Wie konnte die Politik die Verlagerung von anderen Verkehrstragern (Fernbusse, Individualverkehr,
Luftverkehr) unterstitzen?

Ablauf des Fachworkshops

Uhrzeit Programmpunkt

14.00 Uhr BegrufRung und inhaltliche Einfihrung
e Norbert Schuldt, Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

14.10 Uhr Einordnung der Veranstaltung in die Mobilitéts- und Kraftstoffstrategie und
Vorstellung des Tagesablaufs

. Christian Klasen, IFOK GmbH

14.20 Uhr Thematische Einfihrung durch die wissenschaftliche Begleitung und Vorstellung der
Untersuchungsziele

. Dr. Tobias Kuhnimhof, Deutsches Zentrum flr Luft- und Raumfahrt (DLR)

. Dr. Christian Winkler, Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR)

14.45 Uhr Blick aus der Praxis:

Der umkampfte deutsche Fernverkehrsmarkt — aktuelle Trends und Entwicklungen.
. Cornelia Bange, Karlsruher Institut fir Technologie
Einblick in die neue Kundenoffensive der DB Fernverkehr AG.

. Dr. Wolfgang Weinhold, DB Fernverkehr AG

15.15 Uhr Kaffeepause und Ubergang in die Kleingruppen

15:30 Uhr Diskussion in Kleingruppen zu den vorhandenen Hemmnissen und den Mdglichkeiten, neue
Marktpotenziale zu erschlieen

17.15 Uhr Kaffeepause und Ubergang ins Plenum

17.30 Uhr Zusammenflihrung der Ergebnisse im Plenum und Abschlussdiskussion

17.50 Uhr Zusammenfassung und Ausblick

. Norbert Schuldt, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

18.00 Uhr Gemeinsamer Ausklang der Veranstaltung

Moderation: Christian Klasen, IFOK GmbH



Thematische Einfuhrung durch die wissenschaftliche Begleitung und Vorstellung der
Untersuchungsziele

Dr. Tobias Kuhnimhof und Dr. Christian Winkler, Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR)

Der Personenfernverkehr (Fahrten >100 km) nimmt in Deutschland stark zu.

Der Schienenverkehr hat eine deutlich geringere Klimawirkung als PKW und Luftverkehr. Der
Reisebus verursacht im Gelegenheitsverkehr weniger Treibhausgas-Emissionen.

Der Schienenverkehr bedient im Wettbewerb mit anderen Verkehrstradgern zwei Segmente:

o [1] Im Bereich ,schnell und preisintensiv* konkurriert der Schienenverkehr mit dem Luftverkehr.
Hier misse er entsprechend schneller werden.

o [2] Im Bereich ,langsamer und preiswerter konkurriert der Schienenverkehr mit den
Fernbussen. Hier misse er entsprechend glnstiger werden.

Weitere zu beriicksichtigende Handlungsfelder neben der Reisezeit und den Reisekosten sind der
Service an Bord sowie die Qualitat der Zugangspunkte.

Die Prasentation von Dr. Kuhnimhof und Dr. Winkler steht unter diesem Link zum Download zur Verfligung.

Blick aus der Praxis

1)

Der umkampfte deutsche Fernverkehrsmarkt — aktuelle Trends und Entwicklungen.
Cornelia Bange, Karlsruher Institut fiir Technologie

Aufgrund der Deregulierung des Fernbusmarktes ist der Bus eine ernstzunehmende Konkurrenz fir
die Bahn geworden. Die Fahrgastzahlen sind von 3 Mio. in 2012 auf 19,6 Mio. in 2014 gestiegen.
Damit nimmt der Fernbus bereits 13% des Fernverkehrsaufkommens ein.

Der Erfolg der Fernbusse lasst sich neben dem gunstigen Preis auch durch die vorhandenen
Zugangspunkte erklaren. Wahrend zahlreiche Stadte nach der Einstellung des Interregio nicht mehr
bzw. kaum noch vom Fernverkehr der Bahn bedient wurden, sind diese nun durch die Fernbusse
wieder an das Fernverkehrsnetz angebunden.

Durch den Verlust von 1,9 Mio. Fahrgasten ist der Deutschen Bahn im Jahr 2014 ein Umsatz in
Hohe von 120 Mio. Euro entgangen. Der private Akteur InterConnex musste seinen Dienst wegen
des Fahrgastriickgangs sogar einstellen.

Der Fernverkehrsmarkt in Deutschland bleibt auch in den kommenden Jahren sehr dynamisch mit
neuen Anbietern, zusatzlichen Strecken und speziellen Angeboten wie Nachtfahrten.

Der in den Unterlagen angegebene Preis pro Personenkilometer unterstellt eine Auslastung von 55
Prozent. Dieser Wert ist den Angaben des statistischen Bundesamtes entnommen.

Die Prasentation von Frau Bange steht unter diesem Link zum Download zur Verfiigung.

()

Mehr Bahn fur Metropolen und Regionen. Einblick in die neue Kundenoffensive der DB
Dr. Wolfgang Weinhold, DB Fernverkehr AG

Unter dem Titel ,Deutschland im Takt* wird das Fernverkehrsangebot der Deutschen Bahn bis 2030
um 25 Prozent ausgebaut.

Bis 2030 geht die Deutsche Bahn von einem Anstieg der Reisenden von heute 130 Mio. auf 180 Mio.
aus. Die Verkehrsleistung steige in der gleichen Zeit von 36 Mrd. auf 49 Mrd. Personenkilometer und
die Produktionsleistung von 130 Mio. auf 162 Mio. Zugkilometer.

Die neuen Angebote orientieren sich an den Kundenerwartungen. Erganzend zur Basisqualitat
(Punktlichkeit, Service, Sitzplatz, einfache Telekommunikation) wird zwischen zwei Kundengruppen
differenziert:

o Fur Reisende mit Fokus auf Basisleistungen bedarf es giinstiger Tickets, Direktverbindungen
aus Mittelzentren sowie einer einfachen Gastronomie. Diese Kundengruppe bedient das
Flachennetz des IC-NEU, der fast alle Stadte mit uber 100.000 Einwohnern einbindet.


http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-fachworkshop-verlagerug-spfv-kuhnimhof-winkler.pdf?__blob=publicationFile
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o Fur Reisende mit Anspruch auf Schnelligkeit und Komfort mit einer mittleren bis hohen
Zahlungsbereitschaft bedarf es schneller und direkter Verbindungen zwischen GroR3stadten,
einer durchgangigen Gastronomie sowie eines hohen Komforts bei Entertainment und Internet-
Zugang. Fur diese Kundengruppe dient das Kernnetz des ICE.

e Die MalRnahmen der Deutschen Bahn fiir die beiden Netze von ICE und IC-NEU sind in die drei
Bereiche Mobilitat, Digitalisierung und Komfort/Service gegliedert.

o Das Zielnetz des ICE mit 120 Mio. Zugkilometern wird von 360 ICE-Fahrzeugen bedient.

= Mobilitat: Uber 150 zusétzliche Fahrten pro Tag in ICE- statt IC-Qualitat. Auf Hauptachsen
werden bis zu zwei ICE-Zlige/Stunde eingesetzt.

= Digitalisierung: Kostenloses WLAN in der 1. und 2. Klasse sowie kostenloses Info-
/Entertainment-Portal

= Komfort/Service: Wohlfihl-Ambiente, kostenlose Reservierung in der 1. und 2. Klasse,
Bordrestaurant

o Das IC-NEU-Zielnetz mit 42 Mio. Zugkilometern wird von 120 IC-Doppelstock-Ziigen bedient.

= Mobilitdt: Einbindung nahezu aller Stadte Gber 100.000 Einwohner im 2-Stunden-Takt in das
Fernverkehrsnetz; ca. 190 neue Direktverbindungen aus der Flache in die 50 gré3ten
Stadte, angestrebte starkere Tarifintegration zwischen Fern- und Nahverkehr

= Digitalisierung: Stabiles Internet und Telefonie

= Komfort/Service/Preis: kostenlose Reservierung in der 1. und 2. Klasse, einfache Bord-
Gastronomie, Fahrradmitnahme, neuer Sparpreis ab 19 Euro

Die Préasentation von Dr. Wolfgang Weinhold steht unter folgendem Link zum Download zur Verfligung. Die
vollstandige Prasentation zur Fernverkehrsstrategie der Deutschen Bahn kénnen Sie hier herunterladen.

Diskussion zu vorhandenen Hemmnissen und den Moglichkeiten, neue Marktpotenzi-
ale zu erschliefRen

Die Diskussion mit den Teilnehmenden erfolgte anhand von drei Leitfragen und wurde von der Moderation
stichwortartig an Metaplanwénden festgehalten. So wurden — in Ergdnzung zu den Vortrdgen — zunachst
weitere Hemmnisse fir eine starkere Nutzung des Schienenverkehrs gesammelt. Daran anschlieRend wurde
diskutiert, durch welche zusatzlichen Angebote der Schienenfernverkehr noch attraktiver gestaltet werden
konnte. Diese Frage wurde urspringlich mit Blick auf das vorgestellte Fernverkehrskonzepts der Deutschen
Bahn (als Hauptakteur auf der Schiene) gestellt, sollte auf Hinweis der Teilnehmenden jedoch darlber hinaus
den gesamten Schienenverkehr betrachten. Mit der dritten Leitfrage wurden die Mdglichkeiten der Politik
betrachtet, die Verlagerung von Personenfernverkehr von anderen Verkehrstragern zur Schiene zu
unterstitzen. Die zentralen Aussagen der Diskussion sind im Folgenden dargestellt. Beitrage, die der
Moderation im Nachgang an den Fachworkshop zugegangen sind, sind kursiv geschrieben und mit einem
Stern (*) gekennzeichnet.

Welche (weiteren) Hemmnisse bestehen hinsichtlich einer starkeren Nutzung des Schienenverkehrs?

e Der Schienenverkehr verfiigt Gber kein gutes Image hinsichtlich seiner Zuverlassigkeit:
Verspatungen, technische Probleme sowie Zugausfélle (auch aufgrund von Streiks) wiirden
Reisende zu anderen Verkehrstrager abwandern lassen.

e Das Tarifsystem der Schienenverkehrsunternehmen wird als zu kompliziert fir die Fahrgaste
betrachtet. So gelten etwa zwischen Nah- und Fernverkehr fiir Kinder- und Gruppentarife sowie fir
die Mitnahme von Fahrradern haufig unterschiedliche Regelungen. Das Tarifsystem musse
entsprechend klarer gestaltet werden, um dem Fahrgast eine intuitive Orientierung und somit
sinnvolle Entscheidungen zu erméglichen.(*)

e Es bestehe kein einheitliches und tbersichtliches Buchungssystem fir alle
Schienenverkehrsunternehmen. Die fehlende Verknipfung von Fern- und Nahverkehr mache den
Schienenverkehr unnétig kompliziert, wenn die gesamte Reise nicht mit einem Ticket zurlickgelegt
werden konne.
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Eine Zugfahrt bedarf in der Regel einer An- und Abreise zum Bahnhof mit anderen Verkehrstragern.
Entsprechend mussten intermodale Anschliisse besser getaktet werden und durch ein
entsprechendes Informationssystem leicht nachvollziehbar sein. Hier miissten auch weitere
Mobilitétsalternativen wie Car-Sharing- oder Fahrradleihsysteme verknupft sein.

Im Schienenverkehr sei bislang kein ausreichend stabiles und kostenloses Internet verflgbar. Dieser
Service werde neben dem Preis vor allem von den Fernbus-Reisenden als attraktives Service-
Angebot genannt.

Die Zuge seien haufig nicht sauber genug, was sich negativ auf die Wahrnehmung der Reisenden
auswirken wirde.

Der Wettbewerb im Schienenverkehr ist vielen Teilnehmenden zu gering. So sei bspw. der
Markteintritt flir neue Akteure aufgrund der hohen Investitionsintensitat (z.B. fir Fahrzeuge) bei
gleichzeitig vergleichsweise niedrigen Margen sehr schwierig. Zur Verbesserung der Verfugbarkeit
von Gebrauchtfahrzeugen sollten alte Intercity-Ziige nicht verschrottet werden. Auch deren
Weiterverwendung nach Modernisierung sei aber an hohe Auflagen gekoppelt.

Eine weitere Barriere fur die Aufnahme eigenwirtschaftlicher Verkehre auf der Schiene sei eine hohe
Fixkostenbelastung bei gleichzeitigen Kostenunterschieden im intermodalen Wettbewerbsvergleich.
Uber Fixkosten hinaus wiirden die strukturellen Zusatzbelastungen z.B. EEG-Umlage, Kosten
europaischer Emissionshandel) die intermodalen Wetterbewerber nicht gleichermal3en betreffen.

Nach Aussage der Deutschen Bahn AG leidet die Schieneninfrastruktur an Aufnahmegrenzen und
Wachstumshemmnissen bei den folgenden Strecken und Knotenpunkten:

o Zentrale Streckenengpéasse: Rhein-Main-Gebiet (Rheinachse zwischen Kéln und Koblenz,
Rheinachse Mainz/Wiesbaden, Rhein/Main-Rhein/Neckar, Raum Mannheim/Heidelberg-
Karlsruhe, RRX-Achse, Miinster-Lunen, Berliner Stadtbahn

o Uberlastete Knotenbahnhofe: Hamburg, Frankfurt, Miinchen, Kéln (jeweils inklusive
Zulaufstrecken) sowie Hannover und Mannheim.(*)

Durch welche zusétzlichen Angebote kann der Schienenfernverkehr noch attraktiver gestaltet
werden?

Grundsatzlich wird das DB-Fernverkehrskonzept als geeignet angesehen, einen wesentlichen
Verlagerungseffekt auf die Schiene zu entfalten. Es misse allerdings sichergestellt werden, dass das
neue Angebot auch wahrgenommen wird. Dies erfordert Marketingmafl3nahmen, die die Emotionen
des Reisenden ansprechen und das mit dem Bahnfahren verbundene Gefiihl verbessern.

Die Zuverlassigkeit von Basisleistungen innerhalb der Ziige (z.B. Ausfall von Klimaanlagen,
Reservierungssystemen, Bordbistro) misse verbessert werden.

Gerade auf langeren Strecken sollen Komfort und Schnelligkeit ausgebaut werden.

Durch das Bereitstellen von ausreichend Fahrzeugreserven — auch von élteren Modellen — kdnnten
technisch bedingte Verspatungen und Ausféalle sowie eine erhdhte Nachfrage besser kompensiert
werden. Darliber hinaus miissten die Potenziale innovativer Zug-Techniken besser ausgeschopft
werden.

Die Zuge missten besser miteinander verbunden und integriert werden. Dies kénne durch eine
netzweite Fahrplanoptimierung (,Deutschland-Takt®) erfolgen.

Vor allem im Wettbewerb mit dem Pkw sei eine starkere Verzahnung von 6ffentlicher ,,Vor-Ort-
Mobilitat“ (OPNV), éffentlichem Regionalverkehr und dem Fernverkehr auf der Schiene zu einer
integrierten Reisekette erforderlich.(*)

Zusatzlich zur Verzahnung der Schienenverkehrsprodukte misse die Mobilitat am Start- und Zielort
erhoht werden. Hierzu seien intermodale Kooperationen sowie technisch ausgereifte und leicht
bedienbare Angebote notig.

Touristische Zentren miissten noch stérker in das Fernverkehrskonzept eingebunden werden.

Die Barrierefreiheit in der Bahn verbessere sich zwar zunehmend, misse aber weiterhin fokussiert
werden.



o Der Gepacktransport konnte durch zentrale Abgabe- und Annahmestellen an den Bahnhéfen
optimiert werden.

e Ein Zwischenprodukt zwischen dem ICE und dem IC-NEU, etwa in Anlehnung an den friheren
Interregio kbnne geeignet sein, die an die Fernbusse verlorenen Fahrgéaste aus mittelgroRen Stadten
zuriickzugewinnen.

o Die Qualitat des Personenfernverkehrs kdnnte durch unabhéngige Gutachten regelméaRig gepruft
und daraufhin entsprechende MafRnahmenvorschlage erarbeitet werden.

e Die Deutsche Bahn mache sich mit der Ausweitung des Angebots eigener Fernbusse dem
Schienenverkehr und damit sich selbst Konkurrenz.

¢ Verpflichtende Reservierungen von Sitzplatzen fir alle Fahrgaste und Linientypen kénnten zu einer
hdheren wahrgenommenen Reisequalitat fihren.(*)

e Auf Verbindungen mit schwacher Auslastung sollte das Angebot von kostengtinstigen
Reisemdglichkeiten weiter ausgebaut werden.(*)

e Eine fruhere Umsetzung von MalRnahmen des Fernverkehrskonzepts der Deutschen Bahn AG kdnne
bereits jetzt Verlagerungspotenziale erzielen. Dies kénne etwa durch den Vorlaufbetrieb mit alten
Zlugen auf Altstrecken erfolgen, bis geplante Infrastrukturprojekte realisiert sind.(*)

o Der Nachtreisezugverkehr sollte in das neue Fernverkehrskonzept zusatzlich eingebunden werden.
Nachtziige kénnten eine wichtige Liicke schlielRen, um Reisende vom Luftverkehr zuriick auf die
Schiene zu bewegen.(*)

Wie konnte die Politik die Verlagerung von anderen Verkehrstragern (Fernbusse, motorisierter
Individualverkehr, Luftverkehr) unterstitzen?

Neben der Deutschen Bahn als gro3ter Akteur des Personenfernverkehrs auf der Schiene ist die Politik ein
wichtiger Adressat, um die starkere Nutzung des Schienentransports flr den Fernverkehr zu férdern und
entsprechende MaRRnahmen zu gestalten und umzusetzen. Die Teilnehmenden haben den Rahmen des
Fachworkshops genutzt, um notwendige Rahmenbedingungen fir eine starkere Verlagerung zu diskutieren,
die von der Politik geschaffen werden missten. Die wichtigsten Ergebnisse werden im Folgenden dargestellt,
getrennt nach allgemeinen Hinweisen sowie geeigneten MaRnahmen zur Verlagerung von dem motorisierten
Individualverkehr (Pkw), dem Fernbus und dem Luftverkehr:

e Die Entscheidung fur ein Transportmittel werde Gber emotionale Aspekte sowie individuelle
Préagungen und Gewohnheiten getroffen. Wirde die Forderung des Personenfernverkehrs auf der
Schiene als o6ffentliche Aufgabe betrachtet werden, kénnte dies bereits im Kindesalter
(beispielsweise in Schulen) unterstitzt werden.

e Es bedirfe eines einheitlichen Fernverkehrsgesetzes auf Bundesebene, welches die
Rahmenbedingungen im Fernverkehr regelt. Eine Entwurfsfassung wird aktuell erarbeitet.

o Das Fernverkehrsgesetz sollte entsprechend Artikel 87e Absatz 4 des Grundgesetzes gestaltet
werden. Dieser weist dem Bund die Verantwortung fir den SPNV zu, dies sei jedoch bisher nicht
weiter verfolgt worden. ,Der Bund gewéhrleistet, dass dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere
den Verkehrsbedurfnissen, beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des
Bundes sowie bei deren Verkehrsangeboten auf diesem Schienennetz, soweit diese nicht den SPNV
betreffen, Rechnung getragen wird. Das nahere wird durch Bundesgesetz geregelt”.(*)

e Entlang der Reisekette sollten einheitliche Rechte bei den verschiedenen Verkehrsmitteln mit hohen
Standards hergestellt werden.

e Ein beschleunigter Ausbau der Infrastruktur kdnne Engpéasse an vielen Knotenpunkten beseitigen.

e Einige MaRBnahmen des neuen DB-Fernverkehrskonzepts seien abhangig von der Realisierung von
Infrastruktur-Verbesserungen. Dies wiirde die entsprechende Aufnahme in den
Bundesverkehrswegeplan 2015 mit der hdchsten Dringlichkeitsstufe zwingend voraussetzen.(*)



o Der Personenfernverkehr sollte angesichts des Ziels eines einheitlichen européischen Wirtschafts-
und Verkehrsraumes besser in den europaischen Kontext eingebunden werden. Insbesondere
bestehe Verbesserungsbedarf fir Verbindungen nach Osteuropa. Allgemein funktionierten
grenzuberschreitende Verkehre aufgrund von technischen Schranken (Fahrzeugkompatibilitat) noch
nicht nahtlos.

e Eine Gleichbehandlung der Verkehrstrager hinsichtlich der Abgaben fir die Infrastrukturnutzung
koénne zu einem faireren Wettbewerb beitragen.

e Als dkologisch vertraglicher Verkehrstrager werde der Schienenverkehr tber die EEG-Umlage stark
belastet.

e Der Bahnstromsteuersatz in Deutschland sei der zweithdchste in der EU (11,42€/MWh). Weiterhin
gelte in Deutschland der volle Mehrwertsteuersatz von 19% fiir Beférderungstrecken tiber 50km.
Andere EU-Lander gewahren ErmaRigungen, Steuerbefreiungen oder reduzierte Steuersatze.

e Die ungleiche Anlastung externer Kosten (Umweltwirkung) erschwere die intermodale
Wettbewerbsfahigkeit.

e Die Preise von Park & Ride Angeboten seien haufig zu hoch. Als Folge werde der Zugang vom Pkw
auf Bahnangebote erschwert. Glinstigere oder kostenlose Park & Ride Mdglichkeiten kénnten den
Wechsel auf die Schiene erleichtern.

o Die Dienstwagennutzung werde steuerlich beginstigt. Um die Nutzung der Schiene attraktiver zu
gestalten, sollte diese Regelung geéndert werden.

e Eine Ausrichtung der Pendlerpauschale auf die Schiene kdnnte den Verkehrstrager fir Pendler
attraktiver machen.

e Der Ausbau von parallelen Infrastrukturen, wie der von Autobahnen entlang wichtiger
Schienenfernverkehrstrassen, sollte vermieden werden.

e Als wichtiges Steuerungselement fur eine Verlagerung wird die Einfihrung einer Pkw-Maut fur alle
StralRen genannt.

e Personen, die sich trotz Fihrerschein gegen den Kauf eines Autos und bewusst fur den
Verkehrstrager Bahn entscheiden, kbénnten durch preisgiinstige Reisemdglichkeiten in ihrer
Entscheidung unterstitzt werden.(*)

e Durch die Einfihrung einer Maut wirden sich die Fernbusse an der Finanzierung der Infrastruktur
beteiligen.

e Wahrend Personenziige pro Halt eine Stationsgebiihr und Trassenpreise fir das Abstellen von
Zugen entrichten, wirden sich Busbetreiber bisher Giberwiegend noch nicht an den Kosten der
Busbahnhofe beteiligen. Aus diesen Griinden wird vorgeschlagen, Stationspreise und Parkgebuihren
fur Fernbusse einzufuhren.(*)

o Die Fahrgastrechte im Fernbusverkehr sollten ausgeweitet und die Erstattungsanspriiche an jene im
Bahnverkehr angeglichen werden.(*)

e Die Einflihrung einer Umsatzsteuer im grenziberschreitenden Luftverkehr oder eine Reduktion der
Mehrwertsteuer im Schienenverkehr kdnnte zu einem faireren Wettbewerb beitragen.

e Die Einfilhrung einer Kerosin- und Okosteuer wiirde zu einem faireren Wettbewerb zwischen allen
Verkehrstragern im Personenfernverkehr fiihren. Angesichts der negativen 6kologischen Auswirkun-
gen in Form von Larm-, Treibhausgas-, bzw. Schadstoffemissionen sei die Ausnahmeregelung im
Flugverkehr schwierig zu rechtfertigen.(*)

1 Ein Konzept des BUND zur Verlagerung von Kurzstreckenfliigen am Flughafen Frankfurt am Main auf die Bahn steht unter
folgenden Link zum Download zur Verfiigung.


http://www.bund.net/fileadmin/bundnet/pdfs/mobilitaet/141211_bund_mobilitaet_verlagerung_kurzstreckenfluege_hintergrund.pdf

Impressionen des Fachworkshops




Kontakt und weitere Informationen

Fur Ruckfragen stehen lhnen zur Verfugung:

Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR)
Dr. Tobias Kuhnimhof

Institut fiir Verkehrsforschung

Rutherfordstralle 2, 12489 Berlin
Tobias.Kuhnimhof@dir.de

Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR)
Dr. Christian Winkler

Institut fiir Verkehrsforschung

RutherfordstralRe 2, 12489 Berlin

christian.winkler@dlr.de

IFOK GmbH
Christian Klasen

Projektbiiro zum Fachworkshop
ReinhardtstralRe 58, 10117 Berlin
christian.klasen@ifok.de

Begleitende Webseite zur Mobilitats- und Kraftstoffstrategie: www.mks-dialog.de
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