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Wer heute Europa bereist oder Waren innerhalb Europas transportieren
will, muss immer noch Grenzen Uberwinden. Die EU hat zwar in den ver-

gangenen Jahrzehnten fir zahlreiche Vereinfachungen und Erleichterungen
im grenziiberschreitenden Verkehr gesorgt. Davon profitieren jedoch die Verkehrstrager Schiene,
StraBe, Luft und Wasser in unterschiedlicher Weise: Insbesondere im grenziberschreitenden Schienen-
verkehr sind die Hiirden nach wie vor grof3.

Wenn Eisenbahnen von einem européischen Land in ein anderes fahren wollen, hapert es zum Teil bereits
an der physischen Grundlage: Transnationale Schienenverbindungen fehlen. Technische Systeme sind
nicht kompatibel.

Dariber hinaus behindern uneinheitliche Gesetze massiv den Wettbewerb zwischen den europaischen
Eisenbahnunternehmen: Viele EU-Mitgliedsstaaten schotten ihre Schienennetze ab. Unterschiedliche
nationale Vorschriften fiihren zu kostspieligen Komplikationen an der Grenze.

Nicht zuletzt hat die Schiene mit Wettbewerbsnachteilen gegeniiber den konkurrierenden Verkehrstra-

gern Straf3e, Luft und Wasser zu kdmpfen — und zwar europaweit. Angesichts der EU-Osterweiterung ist
jedoch ein effizienter Schienenverkehr unverzichtbar, um das Verkehrsaufkommen in Europa zu bewélti-
gen. Wenn die Européische Union den wachsenden Verkehr umweltvertraglich, sicher und sozial lenken
will, muss sie faire Bedingungen fir die nachhaltigen Bahnen schaffen.

Ein wichtiger erster Schritt dahin ist getan. In ihrem Weibuch ,Die europaische Verkehrspolitik bis 2010”
formuliert die EU-Kommission fir den Schienenverkehr ein ehrgeiziges Ziel: die Schaffung eines einheit-
lichen europaischen Eisenbahnmarktes. Das Weil3buch nennt drei Bereiche, die dafiir notwendig sind:

[ die Herstellung fairer Preise fur alle Verkehrstrager
[] den Ausbau eines transeuropéaischen Verkehrsnetzes
[] die Vereinheitlichung des Rechtsrahmens

Die Allianz pro Schiene begriiBt diesen Einsatz fiir den Schienenverkehr und fordert die EU auf, die im
WeiBbuch formulierten Ziele konsequent umzusetzen und zu ergénzen. Dabei missen hohe Umwelt-,
Sozial- und Qualitatsstandards berticksichtigt werden. In den folgenden neun Punkten sehen wir den
Handlungsbedarf fir die EU-Kommission, die EU-Mitgliedsstaaten und die Eisenbahnunternehmen.

—>» Norbert Hansen,
Vorstandsvorsitzender der Allianz pro Schiene



Eisenbahnunternehmen Rechtsanspruch auf Kabotage gewéhren. Richtlinien des
1. Eisenbahnpakets in EU-Mitgliedsstaaten zligig umsetzen.
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Die Wirkung des 1. Eisenbahnpakets wird
entscheidend davon abhéngen, wie und wann alle
Mitgliedsstaaten die vorgesehenen Instrumente in

nationales Recht umsetzen. Denn eine Offnung des
Schienennetzes, die nicht EU-weit greift, schafft
keinen freien Markt fiir den grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehr. Die Allianz pro Schiene sieht
daher dringenden Handlungsbedarf in folgenden
Punkten:

[] Wir fordern die EU auf,
den Eisenbahnverkehrsunternehmen das Recht auf
Kabotage zu gewédhren.

[] Wir fordern alle EU-Mitgliedsstaaten auf,

die im 1. Eisenbahnmalnahmenpaket enthaltenen
Richtlinien konsequent und schnell in nationales
Recht umzusetzen.

Waéhrend der StraBenverkehr in jedem Mitgliedsstaat
der EU ungehinderten Zugang zu der fir ihn notwen-
digen Infrastruktur hat, ist das bei den Bahnen nicht
der Fall: Nach wie vor sind in vielen EU-Ladndern die
Schienennetze den auslandischen Bahnunternehmen
verschlossen. Der europaweite freie Netzzugang fur
jedes europaische Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) ist jedoch nicht nur dringend notwendig, um
diese erhebliche Wettbewerbsbenachteiligung der
Schiene gegeniber der StraBBe zu beseitigen. Der
freie Netzzugang ist auch eine Grundvoraussetzung
fur die Schaffung eines einheitlichen européischen
Eisenbahnmarktes, wie er von der EU-Kommission
angestrebt wird.

Mit dem vom Europaischen Parlament verabschie-
deten 1. EisenbahnmaBnahmenpaket, das bis zum

15. Marz 2003 in nationales Recht umgesetzt werden
muss, werden erstmals 50.000 Kilometer des européi-
schen Schienennetzes fiir den grenziberschreitenden
Guterverkehr geoffnet. Dazu gehéren der Zugang
zum Netz selbst und der zu den Infrastruktureinrich-
tungen, wie zum Beispiel Umschlagterminals. Die Allianz
pro Schiene begruBt die Verabschiedung des 1. Eisen-
bahnpakets, da es den EVU erstmalig ein Anrecht auf
einen Mindestzugang zum Netz gewahrt. Problema-
tisch ist jedoch, dass es auch kiinftig kein Recht auf
Kabotage geben wird, so dass die Bahnen weiterhin
fur die Ruckfahrt keine Fracht aufnehmen dirfen, son-
dern leer zurlickfahren mussen: Das ist unwirtschaft-
lich, 6kologisch unsinnig und benachteiligt die Schiene
im Vergleich zur StraBe, denn jeder LKW darf Riick-
fracht aufnehmen.



Finanzielle Mittel fiir Ausbau der européischen Eisenbahninfrastruktur bereitstellen.

Bahnen bevorzugt férdern.

Um die Entwicklung und den Ausbau der Eisen-
bahninfrastruktur zu forcieren, hat die EU-General-
direktion fiir Energie und Verkehr die Projekte

. Trans European Transport Networks” (TEN-T) und
s Transport Infrastructure Needs Assessment” (TINA)
eingerichtet. Die Allianz pro Schiene begriiB3t dieses
Engagement und sieht die Notwendigkeit, diese Poli-
tik in folgenden Punkten konsequent fortzufiihren:

[1 Wir fordern die EU auf,
die fur den weiteren Ausbau einer europaischen
Eisenbahninfrastruktur notwendigen finanziellen

Mittel bereitzustellen.

[] Wir fordern,

dass die Eisenbahninfrastruktur gegeniiber dem
StraBenverkehr bevorzugt geférdert wird. Nur Gber
eine Bevorzugung ist der Ruckstand aufzuholen, den
die Schiene gegenuber der StraBBe im Infrastruktur-
ausbau hat.
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Fir das Funktionieren eines européischen Eisenbahn-
verkehrsraumes ist neben dem freien Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur der Bestand der Infrastruktur
selbst von groBer Bedeutung. Tatséchlich bestehen
Europas Schienennetze auch heute noch aus einer
Vielzahl historisch gewachsener Einzelnetze, deren

Verkehrsachsen in erster Linie auf die nationalen Ver-
kehrsstréme ausgerichtet sind. Fir den grenziber-
schreitenden Personen- und Guterverkehr sind die
Schienenverbindungen nur unzureichend ausgebaut,
nicht selten fehlen sie sogar vollstandig: Ein einheit-
liches europaisches Schienennetz existiert nicht.



Gemeinsame Zugleit- und Zugsicherungssysteme fiir alle EU-Mitgliedslander einfiihren.

Netzbetreiber bei Umristung der technischen Systeme finanziell unterstitzen.
Zulassungsvorschriften fir Mehrsystemfahrzeuge vereinfachen und vereinheitlichen.

Die Umriistung und Vereinheitlichung der Technik
und der Sicherheitsstandards wird ausgesprochen
langwierig sein. Die Allianz pro Schiene sieht daher
von Seiten der Industrie und der EU dringenden
Handlungsbedarf in folgenden Punkten:

[] Wir fordern,

dass die Industrie mit Hochdruck daran arbeitet, ein-
heitliche Zugleit- und Zugsicherungssysteme zur Serien-
reife zu bringen.

[1 Wir fordern,
dass die EU fur alle Mitgliedslander giiltige techni-
sche Standards fur die Zugleit- und Zugsicherungs-

technik festlegt und diese firr das europaische Kern-
netz im Planungs- und Ordnungsrecht verankert.

[ Wir fordern die EU auf,

die Betreiber der Eisenbahninfrastrukturen finanziell
dabei zu unterstiitzen, diese neuen technischen Stan-
dards auf bereits vorhandenen Hauptstrecken einzu-
fuhren. Nur auf diese Weise kann mittelfristig das
Bestandsnetz auf die neue Technik umgerUstet werden.

] Wir fordern
die EU-Kommission auf, Vorgaben fir die Vereinheitli-
chung und Vereinfachung der bestehenden nationalen

Zulassungsvorschriften zu erarbeiten. Nur wenn die
Zulassung von Mehrsystemfahrzeugen EU-weit ein-
heitlich geregelt ist, wird ihr Einsatz attraktiv.
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Finf verschiedene Stromsysteme, 15 verschiedene
Zugsicherungssysteme und drei verschiedene Spur-
weiten — so sieht die Realitdt des européischen Eisen-
bahnverkehrsraums heute aus. Die Folge: Wenn ein
Zug eine Grenze innerhalb Europas Uberfahren will,
muss aufgrund der verschiedenen technischen Stan-
dards oftmals seine Lokomotive ausgewechselt werden.
Das ist dann wiederum mit Kosten und Grenzaufent-
halten verbunden. Abhilfe schaffen Mehrsystemfahr-
zeuge, die mit unterschiedlichen Strom- und Zugsiche-
rungssystemen kompatibel sind und Grenzen deshalb
technisch problemlos Gberqueren.

Allerdings bendtigen auch mehrsystemfahige Fahr-
zeuge fiir jedes Land eine eigene nationale Zulassung.
Dabei sind die Sicherheitsregeln und Zulassungsvor-
schriften von Land zu Land so verschieden, dass diese
Mehrfachzulassungen fir die Eisenbahnunternehmen
nicht nur zeitaufwendig, sondern auch kostspielig
sind. Hinzu kommt, dass auch die Kosten fur die Aus-
ristung von Mehrsystemfahrzeugen hoch sind: Sie
machen zwischen zehn und 40 Prozent der gesamten
Anschaffungskosten einer Lokomotive aus. Fakt ist,
dass die technische Inkompatibilitdt der Eisenbahninfra-
struktur in Europa gegeniber dem Verkehr auf der
StraBe ein erhebliches Wettbewerbshindernis darstellt.

Ein einheitlicher europaischer Verkehrsraum wird nur
dann entstehen, wenn die einzelnen Netze unterein-
ander sicherungs- und leittechnisch kompatibel sind.
Vereinheitlicht werden missen dariber hinaus die
nationalen Zulassungsvorschriften, wobei das hohe
Sicherheitsniveau der Schiene bewahrt werden muss.
Die Industrie arbeitet zurzeit aktiv an der Entwicklung
der gemeinsamen technischen Standards ,European
Train Control System” (ETCS) und ,, European Rail
Traffic Management System” (ERTMS).



Wirkungsbereich des , Vereinfachten Versandverfahrens” auf Privatbahnen ausdehnen.

Im Sinne der Einrichtung eines einheitlichen euro-
paischen Verkehrsraums sowie fairer Wettbewerbs-
bedingungen zwischen allen Eisenbahnunternehmen
sieht die Allianz pro Schiene dringenden Handlungs-
bedarf in folgendem Punkt:

[] Wir fordern,

dass die EU den Wirkungsbereich des ,Vereinfachten
Versandverfahrens” auch auf die Privatbahnen
ausdehnt.

——> Bei der Einfuhr von Waren aus Nicht-EU-Staaten herr-

schen ungleiche Wettbewerbsbedingungen zwischen
den privaten Bahnunternehmen und den Staatsbah-
nen. Wahrend die Staatsbahnen im Rahmen des , Ver-
einfachten Versandverfahrens” beim Transport von
Waren aus Nicht-EU-Staaten heute weitestgehend
von der Erfillung komplizierter Grenzformalitaten
befreit sind und fir die von ihnen transportierten
Waren auch keine Sicherheitsleistungen hinterlegen
mussen, ist dies bei den Privatbahnen nicht der Fall.
Fir sie gilt weiterhin: Bei der Einfuhr von Waren aus
Nicht-EU-Staaten missen sie eine aufwendige Grenz-
abfertigung durchlaufen, die mit zeitraubenden und
damit kostspieligen Aufenthalten verbunden ist.
AuBerdem mussen sie fir die von ihnen transportier-
ten Waren Sicherheitsleistungen hinterlegen, die sich
nach der Héhe der zu erwartenden Zollgebihren be-
rechnen. Tats&chlich sind fir viele kleinere Unterneh-
men diese Sicherheitsleistungen eine betréchtliche
wirtschaftliche Hirde.



Wegekosten von allen Verkehrsteilnehmern erheben. Flugbenzin besteuern.

Besteuerung der Bahnen in Europa harmonisieren.

Dringenden Handlungsbedarf fiir die EU-Kommission
sieht die Allianz pro Schiene daher in folgenden
Punkten:

[] Wir fordern die EU auf,

alle Verkehrstrager in gleicher Weise an den Kosten
fur die von ihnen genutzte Infrastruktur zu beteiligen.
Dabei darf es im Sinne der Gleichbehandlung aller
Verkehrsteilnehmer keine Kompensation fur einzelne
Nutzungsgebuihren geben.

[] Wir fordern die EU auf,

fur eine steuerliche Gleichbehandlung aller Verkehrs-

trager zu sorgen: Die Steuerbefreiung von Flugbenzin
fur den internationalen Flugverkehr muss — notfalls im
europaischen Alleingang - abgeschafft werden.

[1 Wir fordern die EU auf,
die Besteuerung der Bahnen in Europa zu
harmonisieren.

Nur wenn die Rahmenbedingungen, unter denen die
einzelnen Verkehrssysteme arbeiten, gleich sind, kann
von fairem Wettbewerb gesprochen werden. Fakt ist,
dass zwischen Schiene, StraBRe und Luft Wettbewerbs-
verzerrungen bestehen, die die Preise der Verkehrs-
trager verfalschen. Problematisch sind in diesem Zu-
sammenhang insbesondere die Faktoren ,Wegekosten”
und ,Steuern”.

Wéhrend fir jeden auf der Schiene zuriickgelegten
Kilometer Trassenpreise erhoben werden, ist die Nut-
zung der StraBen Uberwiegend entgeltfrei méglich
oder aber die Gebihren sind nicht umfassend ge-
regelt. Eine LKW-Maut — von der Allianz pro Schiene
ausdricklich begriBt — wird in Deutschland zum

1. September 2003 eingefiihrt. Problematisch: Durch
diese Maut werden weder alle LKW noch alle StraBen
erfasst. Das Ziel muss eine EU-weite einheitliche
Regelung sein, die den Wettbewerb sowohl zwischen
den konkurrierenden Verkehrsmitteln als auch zwi-
schen den Mitgliedsléndern fair gestaltet.

Im Steuerrecht benachteiligt wiederum die Mineraldl-
steuerbefreiung des Luftverkehrs die Wettbewerbsposi-
tion der Eisenbahn erheblich: Wahrend Bahnen, genauso
wie Autos und LKW, beim Tanken von Kraftstoff Mineral-
dlsteuer zahlen, kdnnen Flugzeuge steuerfrei tanken.

Aber auch die Besteuerung der Bahnen innerhalb Euro-
pas ist nicht einheitlich geregelt. Die Folge: Derzeit
ist die Steuerbelastung der Bahnen in Deutschland am
héchsten, wahrend in anderen Mitgliedsstaaten teil-
weise gar keine oder nur eine geringe Steuer gezahlt
werden muss.



Umwelt- und

Externe Kosten des Verkehrs den Verursachern anlasten.

Dringenden Handlungsbedarf fiir die EU-Kommis-
sion sieht die Allianz pro Schiene daher in folgen-
den Punkten:

[] Wir fordern die EU auf,

verkehrstragerspezifisch abgestufte Instrumente zur
vollstandigen Anlastung externer Kosten festzulegen.
Das kénnen Aufschlage auf Infrastrukturnutzungsge-
bihren, Steuern, Versicherungsgebihren und — wenn
noch erforderlich — technische Vorschriften sein.

[1 Wir fordern die EU auf,

die KFZ- und Mineralélbesteuerung europaweit
einheitlich als Lenkungsinstrumente einzusetzen, um
umweltfreundliche Verkehrsmittel zu starken.

[] Wir fordern die EU auf,

dafir zu sorgen, dass der sich auf EU-Ebene abzeich-
nende Handel mit CO2-Emissionsrechten den klima-
freundlichen 6ffentlichen Schienenverkehr nicht
benachteiligt.

Y

Mobilitat ist ein unverzichtbarer Gewinn unserer mo-
dernen Welt. Doch der bevorzugt subventionierte
StralBenverkehr hat eine dramatische Schattenseite:
Er schadet Mensch und Natur. Unfalle, gesundheitliche
Beeintréchtigungen durch Larm und Luftverschmut-
zung, sowie der Verbrauch von Landschaft und natur-
lichen Ressourcen verursachen Schaden, deren Kosten
allein in Deutschland auf mehr als 130 Mrd. Euro pro
Jahr gesché&tzt werden. Fur Westeuropa liegen die
Schétzungen der durch den motorisierten Stral3enver-
kehr verursachten externen Kosten bei 658 Mrd. Euro.

Diese Umwelt- und Unfallkosten werden bislang von
der Allgemeinheit getragen: Uber Steuern und Kran-
kenkassenbeitrage. Wer die Kosten fiir die Gesellschaft
senken und die Lebensqualitat fir die Menschen stei-
gern will, muss alle Verkehrsschaden den Verursachern
anlasten. Nur so entstehen ,,wahre” Preise, und der
Umwelt- und Sicherheitsvorteil, den die Bahnen ge-
geniber ihren Konkurrenten auf der StraBBe und in
der Luft haben, kommt zum Tragen.



Larm und Schadstoffe

Ausreichende finanzielle Mittel fiir LirmschutzmalBBnahmen zur Verfligung stellen. Larm-

emissionen von Schienenfahrzeugen festlegen.

schutzmaBnahmen an Fahrzeugen férdern. Eisenbahnunternehmen 8konomische Anreize
bieten, alte dieselbetriebene Fahrzeuge zu ersetzen. Grenzwerte flr Ldrm- und Abgas-

Um den Umweltvorteil der Bahnen gegentiber ihren
Konkurrenten auf der StraBBe und in der Luft weiter
auszubauen und gleichzeitig die Akzeptanz fiir den
Verkehrstréger Schiene in der Bevélkerung weiter

zu stérken, sieht die Allianz pro Schiene dringenden
Handlungsbedarf in folgenden Punkten:

[] Wir fordern,

dass die EU-Mitgliedsstaaten fiir LarmschutzmalBnah-
men an der Infrastruktur ausreichende finanzielle
Mittel bereitstellen.

[] Wir fordern die EU-Mitgliedsstaaten auf,
auch Mittel fir SchallddmmmalBnahmen an vorhande-
nen Schienenfahrzeugen zur Verfligung zu stellen.

[] Wir fordern,

dass die EU-Mitgliedsstaaten den Eisenbahnunter-
nehmen dkonomische Anreize bieten, ihre dieselbe-
triebenen Fahrzeuge méglichst schnell durch larm-
und abgasarme Neufahrzeuge auszutauschen oder
mit neuer Technik auszuristen.

L] Wir fordern die EU auf, einheitliche Grenzwerte
fur Larm- und Abgasemissionen von Schienenfahrzeu-
gen gesetzlich festzulegen. Den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen sind unter Berlcksichtigung der langen
Produktzyklen ausreichend bemessene Ubergangsfristen
zu gewéhren.
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Unbestritten ist, dass die Bahn das umweltvertrag-
lichste motorisierte Verkehrsmittel ist: Sie produziert
nicht nur deutlich weniger umweltschddigende Emis-
sionen als ihre Konkurrenten auf der StraB3e und in
der Luft, sondern sie schneidet auch beim Verbrauch
von Primarenergie und Flache am besten ab. Trotz
dieser bedeutenden Umweltvorteile muss jedoch
auch der Schienenverkehr seine Anstrengungen im
Umweltschutz weiter fortsetzen.

Genauso wie andere Verkehrsmittel mussen sich die
Bahnen im Bereich der Laérmemissionen mit Vorbehal-
ten in der Bevédlkerung auseinander setzen. Verschérft
wird die L&rmproblematik im Schienenverkehr durch
die lange Lebensdauer der Lokomotiven und Wagons:
Bis zu 40 Jahre sind die dieselgetriebenen Fahrzeuge
einsatztauglich und produzieren wesentlich mehr
Larm als die neuer Generationen. Doch bislang gibt
es innerhalb der EU kaum rechtliche Vorgaben.

Hinzu kommt, dass auch die Abgasemissionen der
Dieselfahrzeuge generell reduziert werden missen.
Wahrend neue LKW immer strengere Grenzwerte er-
fillen missen, fehlen solche Werte fur Schienenfahr-
zeuge ganzlich.



Schienenverkehr einfihren.

Européischen Lokfiihrerschein einfiihren. EU-weite einheitliche Schienenverkehrs-
sprache festlegen. Qualifikationsstandards fiir Beschéftigte im grenziiberschreitenden

Die Allianz pro Schiene sieht dringenden Hand-
lungsbedarf von Seiten der EU, da eine wechselsei-
tige Anerkennung der Lokfiihrerscheine - allein
schon aufgrund der Systemunterschiede - keine
zufrieden stellende L8sung sein kann.

[] Wir fordern,

dass die EU einen européischen Lokfihrerschein ein-
fuhrt und eine einheitliche Verkehrssprache fur den
grenziiberschreitenden Schienenverkehr festlegt. Bei
der detaillierten Ausarbeitung der Anforderungen fir
den Lokfihrerschein missen Gewerkschaften und
Arbeitgeber einbezogen werden.

(] Wir fordern auBerdem
die Einfiihrung von Qualifikationsstandards fir alle
Beschaftigten im grenziiberschreitenden Schienen-

verkehr, d.h. fir das Zugbegleitpersonal, Beschéftigte
in den Ausbesserungswerken, Mitarbeiter der Fahr-
dienstleitung sowie Rangierer und Wagenmeister.
Dabei muss beim Arbeits- und Gesundheitsschutz ein
hohes Sicherheitsniveau aufrechterhalten werden.

Y

Wahrend Autofahrer und LKW-Lenker selbstredend
deutsche, franzdsische, italienische und spanische
StraBen befahren durfen, ist das bei Lokfuhrern trotz
durchlaufender Schienenstrange nicht der Fall. Schie-
nenfahrzeugfihrer diirfen ihre Arbeit im Ausland nur
dann verrichten, wenn sie die in den jeweiligen Lan-
dern erforderlichen Priifungen abgelegt haben. Und
es gilt noch eine weitere Voraussetzung: Jeder Lok-
fuhrer muss die jeweilige Landessprache beherrschen.
Die Folge ist, dass beim grenziiberschreitenden
Schienenverkehr aufgrund der unterschiedlichen tech-
nischen Systeme und Standards nicht nur die Loko-
motiven, sondern in den meisten Fallen auch die
LokfUhrer ausgetauscht werden missen. Diese Wech-
sel sind mit zeitraubenden und damit kostspieligen
Aufenthalten an den Grenzen verbunden und beein-
trachtigen die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn
gegenlber ihren Konkurrenten auf der Straf3e und

in der Luft.



Sozial- und
S :

Sozial- und Sicherheitsstandards fiir alle Verkehrstrdger europaweit einheitlich
definieren. Einhaltung der Vorschriften regelméBig kontrollieren.

Die Allianz pro Schiene sieht daher dringenden
Handlungsbedarf in folgenden Punkten:

[1 Wir fordern die EU auf,

die Arbeitsbedingungen der Beschéftigten im Stra-
Benverkehr im Hinblick auf Arbeits-, Lenk- und Ruhe-
zeiten zu verbessern und EU-weit zu harmonisieren.

L] Wir fordern die Mitgliedsstaaten der EU auf,

die Einhaltung der Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten auf
der StraBBe konsequenter zu kontrollieren. Nur auf
diese Weise kann verhindert werden, dass sich der
StraBenguterverkehr einen unrechtmaBigen Wettbe-
werbsvorteil gegeniiber der Schiene verschafft.

Es ist unbestritten, dass die Bahn im Vergleich zu

ihren Konkurrenten auf der Stral3e und in der Luft das
sicherste Verkehrsmittel ist. Zuriickzufihren ist dieses
europaweit hohe Sicherheitsniveau unter anderem
auf den hohen technischen Standard und die Einhal-
tung von Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten beim Perso-
nal der Bahnen. Doch Sicherheit kostet Geld.

Tatsachlich sind nicht alle Verkehrstréger in gleicher
Weise bereit, in Sicherheit zu investieren: Experten
schatzen vielmehr, dass sich die Straf3e durch VerstoBe
gegen Sozialstandards einen Kostenvorteil von bis zu
20 Prozent gegeniiber der Schiene verschafft. Immer
wieder werden im StraBBengterverkehr Versto3e
gegen die gesetzlich vorgeschriebenen Arbeits-, Lenk-
und Ruhezeiten bekannt, aber auch VerstéBe gegen
Sicherheitsstandards, z.B. durch Uberhdhte Geschwin-
digkeiten, sind an der Tagesordnung. Die Beanstan-
dungsquote liegt bei den Uberpriften deutschen LKW
seit Jahren bei nahezu 20 Prozent. Die EU-Kommis-
sion fUhrt in ihrem 20. Bericht Uber die Anwendung
der Sozialvorschriften fur das Fahrpersonal auf, dass
deutsche Kraftfahrer im Vergleich zu ihren europai-
schen Kollegen diese Standards am haufigsten
missachten. Trotzdem sinkt die Kontrolldichte auf
deutschen StraBen. Angesichts der unzumutbaren
Belastungen, die fir die Beschéftigten entstehen,
sowie der Gefahren, die hiervon fiir andere Verkehrs-
teilnehmer ausgehen, diirfen diese VerstdBe nicht
l&anger hingenommen werden.



Die Allianz pro Schiene

Ein Bindnis mit dem Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen. Wir setzen uns fur eine zukunfts-

orientierte Verkehrspolitik ein, die die Bahn als das nachhaltigste Verkehrsmittel starkt.

Die Allianz pro Schiene ist ein gemeinnitziger Verband und wurde im Sommer 2000 gegriindet. lhr
gehdren 16 Non-Profit-Organisationen aus den Bereichen Umwelt, Verbraucherschutz und Arbeit als
Mitgliedsverbande an, die Uber eine Million Menschen reprasentieren. 28 Férdermitglieder aus der

bahnnahen Wirtschaft unterstiitzen unsere Lobbyarbeit fiir die Schiene.

Angesichts der wachsenden Bedeutung des grenziiberschreitenden Verkehrs einerseits und der

EU-Gesetzgebung andererseits wollen wir verstarkt auf européischer Ebene wirken.

Die Forderer

Sprecher der Férderer:
Peter Witt, Vorsitzender der Geschéftsfiihrung
Bombardier Transportation GmbH

[J ABB AG

[] Actima AG telecommunication consultants

[] Alstom LHB GmbH

[l Arcor AG & Co.

[] Bochumer Verein Verkehrstechnik GmbH

[] Bombardier Transportation GmbH

[] BSR Naturstein-Aufbereitungs GmbH

] BWG Butzbacher Weichenbau Gesellschaft mbH
& Co. KG

[] Connex Cargo Logistics GmbH

[J Connex Regiobahn GmbH

[] Deutsche Bahn AG

[] DEVK Versicherungen Sach- und HUK-
Versicherungsverein a.G.

[l GSG Knape Gleissanierungs GmbH

[] Gutehoffnungshiitte Radsatz GmbH

[] Hérmann-Rawema GmbH

[] Innovationszentrum Bahntechnik Sachsen e. V.
[] Knorr Bremse Systeme fiir Schienenfahrzeuge GmbH
[J LEONHARD WEISS GmbH & Co. KG

[J Neumann Elektronik GmbH

[] Radsatzfabrik llsenburg GmbH

[] REGIOBAHN GmbH

[] RSE Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH

[J Schweerbau GmbH & Co. KG

[] Siemens AG Transportation Systems

[1 Thalys International SCRL

[J Verband der Sparda-Banken e. V.

[] Verband Deutscher Eisenbahnfachschulen e. V.
[] Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) e. V.
[] Vossloh Eisenbahn und Verkehr GmbH

Die Mitgliedsverbande

Vorsitzender:
Norbert Hansen, Transnet Gewerkschaft

Geschéaftsfiihrer:
Dirk Flege

[J Auto Club Europa e.V. (ACE)

[J Automobil-Club Verkehr Bundesrepublik

Deutschland (ACV)

[] Bund fiir Umwelt und Naturschutz e.V. (BUND)

[] Bundesverband Deutscher Eisenbahnfreunde

e.V. (BDEF)

[J Germanwatch e.V. — Nord-Siid-Initiative

[1 Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer (GDL)

[] Landesverband Burgerinitiativen Umweltschutz

Niedersachsen e. V. (LBU)

[] Naturschutzbund Deutschland e.V. (NABU)

[] ProBahne.V.

] Verband Deutscher Eisenbahn-Ingenieure e. V.
(VDEI)

[ Verband der Fihrungskrafte Deutscher Bahnen e. V.
(VGB)

[] Verband der hdheren Fiihrungskrafte der
deutschen Bahnen e.V. (VHB)

[] Vereinigung fiir Bildung bei den Bahnen e. V.
(VBB)

[] Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD)

[] Verkehrsgewerkschaft GDBA
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