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Bilanz Schaden in Euro

Wenn Europas Stralenverkehr externe Kosten pro Jahr von
ca. 485 Milliarden

bei 41.000 getoteten Menschen im StraRenverkehr
verursacht. Wenn aber Weltweit pro Jahr

1.300.000 getotet werden. Welchen Faktor miissten wir dann
anwenden? Das 20— 30 Fache ?

Wie viel kostet die Technik Beispiel bei ISM bei der
Fahrzeugflotte von 1.000.000.000 ?

Wie viel Leid oder ausgedriickt in Wert, wird durch diese
Technik jedes Jahr aufs Neue verhindert?

Let’s beginn “ Die Vision vom unfallfreien Strallenverkehr “

und alles was damit zusammen hangt.



GESAMT- UND DURCHSCHNITTSKOSTEN Unfall- und
Umweltkosten 2000 Quelle:

ZUSAMMENFASSUNG ZIEL UND METHODISCHER ANSATZ

Bei dieser Studie handelt es sich um eine Aktualisierung einer
friheren UIC-Studie Uber externe Effekte (INFRAS/IWW 2000).
Die nachstehende Abbildung enthalt die Gesamt- und
Durchschnittskosten flir 2000. Die gesamten externen Kosten
(ohne

Staukosten und mit dem oberen Szenario flr
Klimaveranderung)

belaufen sich auf € 650 Mrd. fir 2000. Das entspricht 7,3% des
gesamten BIP in EU 17.

siehe Seite 5 www.uic.org/cdrom/2005/external_costs.../ext-
cost-summary_de.pdf

Wenn die externen Kosten Global zu berechnen waren und
dieses bei

1,3 Millionen Verkehrstoten Weltweit gegeniber 41,000 in der
EU.

Welcher Schllssel musste dann Weltweit angewandt werden.
650 Milliarden mal 20 - 30 ? Weltweit? Hatten wir 70% oder
mehr, weniger Verkehrsunfalle durch aktive
Fahrerassistenzsysteme. Wie zum Beispiel: automatisches
Bremsen, automatisches Abstand, aktive speed control,
Personenerkennung, automatischer Notruf etc.,und kénnten
dadurch die externen Kosten im Verkehr weltweit um 50% oder
mehr sinken.

Jetzt zu meiner Rechnung:

Alle Staaten der Erde gemeinsam geben sich auf 3 Jahre
gerechnet

ein Darlehen auf die eingesparten externen Kosten. 650
Milliarden

mal 20-30 also 13-18 Billionen mal 3 minus 50%.



GESAMT- UND DURCHSCHNITTSKOSTEN Unfall- und
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Bei dieser Studie handelt es sich um eine Aktualisierung einer
friitheren UIC-Studie tber

externe Effekte (INFRAS/IWW 2000).

Die nachstehende Abbildung enthélt die Gesamt- und
Durchschnittskosten fir 2000. Die gesamten externen Kosten (ohne
Staukosten und mit dem oberen Szenario fur Klimaveranderung)
belaufen sich auf € 650 Mrd. fir 2000. Das entspricht 7,3% des
gesamten BIP in EU 17.

Wenn die externen Kosten Global zu berechnen waren und dieses bei
1,3 Millionen Verkehrstoten Weltweit gegentiber 41,000 in der EU.
Welcher Schlissel musste dann Weltweit angewandt werden.

650 Milliarden mal 20 - 30 ? Weltweit? Externe Kosten die auf unserem
Steuer oder Versicherungssystem mit unnétigen Abgaben lasten. Hatten
wir 70% oder mehr, weniger Verkehrsunfalle durch
Fahrerassistenzsysteme. AKTIVE SPEED CONTROLL. Dann hatten wir
weniger Leid auf den Stralden und dieses hatte zur Folge, dass die
gesparten Gelder anders als Schadenreparatur sondern wie in Bildung,
Forschung Brennstoffzelle , Elektromobilitat, neue Ziige , den Ausbau
des Schienennetzes dazu gehort sofort Stuttgart 21 und Senkung der
Steuern vorangebracht wirden. Vielleicht lassen sich 50 % oder mehr
der externen Kosten einsparen.

Wichtiger als das Geld, ist die Leid- und Schmerzreduzierung in den
Familien das ist auch Familienpolitik!

Jetzt zu meiner Rechnung:

Alle Staaten der Erde gemeinsam geben sich auf 3 Jahre gerechnet
ein Darlehen auf die eingesparten externen Kosten. 650 Milliarden
mal 20-30 also 13-18 Billionen mal 3 minus 50%. Auch miissen dann
ernsthaft aktive Fahrerassistenzsysteme weltweit umgesetzt
werden wofiir ich ca. 250 Milliarden weltweit veranschlage ca. 250
Euro pro ISM System bei 1 Milliarde Fahrzeuge.

Mit dem Rest vom Geld wird die Finanzkrise beendet.



Resolution zum Entwurf der EU-Wegekostenrichtlinie

I. Verkehrspolitischer Hintergrund
Die EU-Kommission hat am 23. Juli 2003 den lange angekiindigten Entwurf
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einer EU-Wegekostenrichtlinie [Drs. KOM (2003) 488] vorgelegt. Laut
2
Weillbuch soll die Richtlinie fiir alle Verkehrstrager die ,,Grundsitze der
3

Tarifierung fiir die Infrastrukturnutzung® regeln. In diesen miissen neben den
4

reinen Infrastrukturkosten auch die externen Kosten enthalten sein . Der jetzt
vorgelegte Entwurf beschriankt sich lediglich auf den Verkehrstrager Stralle und
5

die Novellierung der bisherigen ,,Lkw-Vignettenrichtlinie*
In Kraft treten soll die neue ,,Wegekostenrichtlinie* am 1. Juli 2005. Zuvor muss
sie vom EU-Parlament und den 25 EU-Regierungen angenommen werden.

I1. Allianz pro Schiene-Position

Obwohl der ,,Wegekostenrichtlinien“~-Entwurf im Vergleich zur geltenden
Vignettenrichtlinie einige Verbesserungen enthilt, lehnt die Allianz pro Schiene
thn wegen schwerwiegender Méngel ab. Wir fordern eine Richtlinie, die fiir alle
Verkehrstriager gilt und am Ziel der Kostenwahrheit festhilt. Kostenwahrheit
bedeutet notwendigerweise, dass der StraBengiiterverkehr teurer wird. Die
Zielsetzung des jetzt vorgelegten Entwurfes, nach der die finanzielle Belastung
des StraBBengiiterverkehrs nicht erhoht werden darf, lehnt die Allianz pro
Schiene daher strikt ab.

III1. Positive Elemente im Entwurf der EU-Wegekostenrichtlinie

Positiv im Vergleich zur geltenden Vignettenrichtlinie ist:

1. Die Erhebung der Abgaben fiir Lkw ab 3,5 Tonnen (zur Zeit ab 12
Tonnen)

2. Die Einfiihrung  kilometerbezogener =~ Abgaben  (zur  Zeit
fahrleistungsunabhingige Jahresvignette)

3. Die erlaubte Beriicksichtigung des SchadstoffausstoBes (EURO-Norm)
und des Gewichtes bei der Berechnung der Abgabenhohe (beides zur Zeit
unberiicksichtigt)

4. Der Kurs in Richtung Internalisierung externer Kosten: nicht abgedeckte
Unfallfolge-kosten miissen, Staukosten konnen beriicksichtigt werden
(bislang sind beide unberiicksichtigt).

IV. Korrekturbedarf / Allianz pro Schiene-Forderungen

Schwerwiegender sind jedoch die Maéngel im Entwurf der EU-
Wegekostenrichtlinie. So
I. soll es den  Mitgliedsstaaten freigestellt sein, ob  sie
Stralenbenutzungsgebiihren erheben oder nicht.



Die Allianz pro Schiene fordert: Es muss eine EU-weite Pflicht
zur Erhebung von Strafienbenutzungsgebiihren geben.
Begriindung: Fiir die Schiene gibt es ebenfalls eine EU-weite
Pflicht zur Erhebung von Trassengebiihren (Artikel 8 Richtlinie
191/440/EWG i.d.F. der Richtlinie 2001/12 vom 26.02.2001)

,Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlamentes und
des Rates zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG iiber die
Erhebung von Gebithren fiir die Benutzung bestimmter
;/erkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge*

Europdische Kommission: ,,Weilbuch - Die europiische
Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft®,
Briissel 2001

3
Ebenda. S. 127.
4
Ebenda. S. 83

i ,Richtlinie 1999/62/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates vom 17. Juni 1999 iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die
Benutzung  bestimmter  Verkehrswege  durch  schwere
Nutzfahrzeuge* - Resolution zum Entwurf der EU-
Wegekostenrichtlinie



2. soll sich der Geltungsbereich der Richtlinie lediglich auf das
transeuropdische Stralennetz erstrecken. Nicht einmal das komplette
Autobahnnetz kann ohne gréferen Aufwand einbezogen werden.

Die Allianz pro Schiene fordert: Die Gebiihr muss verbindlich
auf allen Strafien erhoben werden.

Begriindung: Auch die untergeordneten Stralen sind aus
Steuergeldern finanziert und kosten weiterhin Geld im Unterhalt.
Des weiteren besteht die Gefahr von Ausweichverkehren auf das
untergeordnete Strallennetz — mit den dazugehdrenden Umwegen
und zusétzlichen Belastungen von Mensch und Umwelt. Und:
Eisenbahnverkehrsunternehmen zahlen auch auf allen Strecken
Trassen-entgelte.
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3. sollen lediglich die in den vergangenen 15 Jahren angefallenen Kosten der

Stra3en-Infrastruktur bei der Berechnung der Mauthdhe herangezogen
werden diirfen und eine von der EU-Kommission definierte Hochstgrenze
nicht {iberschreiten.

Die Allianz pro Schiene fordert: Die Berechnung der Mauthohe
muss sich an der zeitlich unbefristeten Vollkostenrechnung
(inkl. Kapitalkosten) orientieren. Statt einer Hochstgrenze sollte
die EU eine Mindestgebiihrenhohe festlegen.
Begriindung: Teile der Straeninfrastruktur haben eine
Abschreibungsdauer von 90 Jahren. Durch die willkiirliche
Grenzziehung ,,15 Jahre* wird die Maut kiinstlich klein gerechnet.
Nach ersten Berechnungen miisste demnach die in Deutschland von
der rot-grinen Bundesregierung beschlossene  Lkw-Maut
(Starttermin 2004) um 30 Prozent abgesenkt werden.
Im iibrigen gilt auch hier: Fiir die Schiene werden in der EU sehr
wohl Preise fiir die Benutzung der Eisenbahninfrastrukturen auf
Basis der Vollkosten unter Beriicksichtigung einer angemessenen
Rendite kalkuliert (Richtlinie 2001/14/EG).

4. sollen Einnahmen zum allergrof3ten Teil in die Stra3e reinvestiert werden.

Die Allianz pro Schiene fordert: Die Mitgliedsstaaten miissen
ausdriicklich  ermuntert werden, Mauteinnahmen in
umweltschonende und sozialvertrigliche Verkehrstriger zu
investieren. Auch miissen sie die uneingeschrinkte Erlaubnis

zur Querfinanzierung bekommen.
Begriindung: Eine einseitige Stirkung der Strafle lduft den Zielen

des EU-WeiBlbuchs Verkehr zuwider.
5. soll ein GroBteil der externen Kosten nicht mit in die
Wegekostenberechnung einflieBen. Nicht beriicksichtigt werden sollen




z.B. durch Gesundheitsschidden anfallende Kosten (etwa verursacht durch
Larm, Asthma, Allergien durch Schwerverkehr) oder Flachenverbrauch.

Die Allianz pro Schiene fordert: Die externen Kosten des
Verkehrs miissen komplett und in voller Hohe von den
Verursachern getragen werden.

Begriindung: Der Stralenverkehr verursacht in delr7 EU pro Jahr

externe Kosten in Hohe von 485 Milliarden Euro (Schiene: 10
Mrd. Euro), die zum Grofiteil auf die Allgemeinheit abgewélzt
werden. Anders formuliert: Steuer- und Kran-kenkassenzahler
machen insbesondere den StraBBenverkehr ,,billig* und verschaffen
thm damit einem Wettbewerbsvorteil im Vergleich zur
umweltvertriglicheren und sichereren Schiene.

Diese Resolution ist am 10. Dezember 2003 von den Mitgliedsverbianden der
Allianz pro Schiene verabschiedet worden.

Kosten fiir den Bau, die ErschlieBung, Instandhaltung und fiir
LarmschutzmafBnahmen.
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INFRAS/IWW 2000: Externe Kosten des Verkehrs. Unfall-, Umwelt- und
Staukosten in Westeuropa, S. 3

Ich denke, wenn wir die Kostensteigerung durch Inflation zu den 485 Milliarden
Eu-Weit dazu berechnen, und wir daraus die Schiden Weltweit einmal in
Augenschein nehmen wie der Stralenverkehr seine Spuren hinterldsst und wir
durch den Einsatz von Telematik-Systemen diese Verkehrsunfille aktiv
verhindern konnten. Welchen Multiplikator sollen wir annehmen und berechnen
und wie vieles lieBe sich einsparen und anders verwenden? Weltweit sterben
jedes Jahr 1,3 Millionen Menschen. Ich hidnge an diese Gedanken mein
www.speedmanagement.eu/BilanzZISMGlobal.pdf .



