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IN EIGENER SACHE

ANDERUNG DES BUNDESBAHNGESETZES

Die GRV hat bisher kein besonderes Schwerge—
wicht auf Offentlichkeitsarbeit gelegt. Sle hat neben
der Erarbeitung von Grundsatzen fiir eine rationale
Verkehrspolitik ihre Aufgabe vor allem darin gese—
hen, gezielt ihre Auffassung zu akuten verkehrspo-
litischen Problemen in Briefen einem mit Verkehrs—
politik befaften Personenkreis mitzutellen. Es han-
delte sich dabei im wesentlichen um Abgeordnete
des Deutschen Bundestages und der Landearparla-
ments, Mitglieder der Bundesregierung, Gewerk—
schaftsvertreter, Vorstand der Deutschen Bundes-
bahn und nicht zuletzt die eigenen Mitglieder.
Ebenso gingen Lesetbriefe an die einschiigige
Presse. Ein jahrlicher verkehrspolitischer Vortrag
und Informationsstinde bel Umweltmessen oder
ghnlichen Veranstaltuhgen . kommen dazu. Letztlich
wird sehr eng mit den MNaturschutzverbénden und
Organisationen gleicher oder &hnlicher Zielrichtung
zusammengearbeitet,

Wenn man dagegen sieht, wie beispielsweise die
Autolobby In ganzseitigen Anzeigen flir weiteren
massiven Ausbau der Strafe wirbt, wird von uns
ein zu keiner Kreis angesprochen.

Aus diesem Grund hat der Vorstand der GRV be-
schlossen, =GRV - Nachrichten« zu verbreiten, die
in zwangloser Reihenfolge erscheinen sollen. In
diesen Nachrichten sollen verkehrspolitisch wichtige
Sachverhalte dargestellt und kommentiert werden.

Verantwortlich im Sinne des Pressegesetzes sind:
Dr. = Ing. Alfons Thoma,

Richelstrape 14, 8000 Miinchen 19 und

Werner Kammer,

Brombergerstrafe 5, 4000 Disseldorf 12

Die Vervielfdligung wvon Beitrigen mit Quellen-
angabe ist erwlinscht

I

Im Juni 1988 legte die SPD-Fraktion des Deut-
schen Bundestages drel Gesetzentwilfe zur Ande-
rung des Bundesbahngesetzes vor:

aj Ein Entwurf hat zum Ziel die Entlastung der

Deutschen Bundesbahn von den ihr auferlegten

getheinWirtschaftlichen Verpflichtungen und den

durch ihren bisherigen Status bedingten Lasten:

§ 28a (neu) sieht vor, dap der Bund den

vollen Ausgleich flir die Minderertrige, Mehr-

aufwendungen und Investitionsausgaben zu tra-
gen hat, wenn

1. die DB zu Aufgaben oder Leistungen ver-
pflichtet wird, dle wvon Ihr nicht kosten-
deckend erbracht werden konnen,

2. wenn ihr Betriebseinstellungs— und Tarifin-
derungsantrige versagt oder von Auflagen
abhéngig gemacht,

3. Tarifanderungen aus Grinden des allgemel-
nen Wohles versagt werden.

b) Ein weiterer Entwurf hat zum Zlel, &hnlich wie
es bel den Bundesfernstrafen der Fall ist, fir
die Deutsche Bundesbahn einen Bedarfsplan
fir den Ausbau des Schienanwegenetzes ein-
zufithren fir
a) den Bau oder Ausbau von Hauptverkehrs—

strecken des Personen- und Giterverkehrs,

b} Ausbau wvon Schlenenpersonennahverkehrs—
strecken in den Ballungsraumen,

c) den Bau- und Ausbau von Rangierbahn—
hifen und von Anlagen des Kombinierten
Verkehrs.

Dieser Bedarfsplan soll alle finf Jahre fortge-

schrieban werden.



¢) Ein dritter Entwurf dient der Realisierung der
Trennungsrechnung = (Infrastruktur, gemeinwirt-
schaftlicher und eigenwirtschaftlicher Bereich)
und der Ubernahme der .Bahninfrastruktur
durch den Bumd gegen ein entsprechendes
Entgelt.

Quelle: Drucksachen des Deutschen Bundestags
Nr. 2410, 2411 und 2412 vom 06.06.1988

Kommentar der GRV:

zu a) Die Deutsche Bundesbahn erhdlt seit Erlaf
der EWG -Verordnung 1191/69 Ausglaichszah-
fungen fdr die Kostenunterdeckung im Schie-
nenpersonennabverkehr.  Mit  Zuwendungen,
deren Hohe von dem mit den eigenen Ertra-
gen jeweils erzielten Kostendeckungsgrad ab-
hdngig ist, armeicht die DB in den 70 Bal
lungsrdumen eine Gesamtkostendeckung von
80 bis 80% im dbrigen SPNV von 70 bis 87%.
Das filhrt zu Fehibetrdgen von 0,8 bis 1,4 Mrd
DM,
Die GRV gibt zu iiberlegen, ob nicht ein An-
reflz zu wirtschaftlicher, rationeller Betrighsfiih-
rung (z.B. einmdnnigbesetzte Triebwagen staft
aufwendiger, schwerfilliger Zilge, Automatisie—
rung der Bahnibergdnge, Fernsteuerungen
wéd.,) und der Zubringerwert zum - Schienen-
personenfernverkehr in dem Gesetr verankert
wearden sollten.
Im dbrigen kénnte die DB den SPNV weiltge-
hend ohne Ausgleichszahlungen betreiben,
wenn hr auf anderem Gebiet geholfen wirde
(Ausgleich fiir strukturell (Oberhéhte Versor-
gungslasten, Ausgleich fiir verdringte Relchs-
bahnbedienstete und durch die ganze oder
teilweise Ubernahme der Altschulden.)

zu b) Eine Angleichung an den  Bundesfern-
straflenbauy mag wohl erwiinscht sein, aber
vordringlich scheint diese Novelllerung nicht zu
sein. Die Hoffnung, dal mit einem solchen
Bedarfsplan die Bauvorhaben schneller durch-
gesetzt werden konnten, trigt. Es sind andere
Grinde (langwierige Raumordnungs—  und
Planfeststellungsverfahren sowie dle gericht-
lichen Auseinandersetzungen Uber mehrere In-
slanzen), die fir die langen Realisierungszeiten
schuld sind. Im (brigen kommt das Neu-
und Ausbaustreckenprogramm jetzt verhdltnis—
méfig gut voran.
Fiir Koéin— Frankfurt wére eine baldige Einigung
Gber den Trassenverlauf erwinscht Ob der
eingabrachte Novellierungsentwurf beschleuni-
gend wirken wide, ist nicht zu erkennen.

zu c) Die »Trennungsrechnung= und die Uber-
nahme des Fahrweges durch den Staat ist in
verschiedenen Léndern bereits Realitat. Man
solite sich deren Erfahrungen zu: Nutze ma-

chen und baldmoglichst auch in der Bundes-
republik Deutschland beides verwirklichen.

Die gewiinschte Transparenz der Rechnung ist
jedoch ndtig.

Die GRV hélt den Vorschiag (im Gesetzentwurf
nicht enthalten), die von der DB gezahite M-
neraldisteuer fm Dieselbetrieb auf das Entgeft
fir die Betreuung des Fahrweges durch den
Bund anzurechnen, fir gut. Er solfte im Gesetz
beriicksichtigt werden.

SUBVENTIONEN IM LUFTVERKEHR

Bundesverkehrsminister Dr. Warnke tellt mit, dap
die Kosten der Flugsicherung fiir den gesamten
kontrollierten zivilen Luftverkehr nur zu 62% ge-
deckt werden, weil keine An- und Abfiuggebiihren
erhoben werden. Warnke mochte sie einfilhren,
braucht dazu jedoch die Zustimmung der Lander.

Kommentar der GRV:

Der Flugverkehr hat schon gegendber dem bo-
dengebundenen Verkehr den Vortell der Mineral-
Gisteuerbefreiung (die mbéglichst bald abgeschalft
werden sollte), so solfte der Luftverkehr auch zur
vollen Kostendeckung der Flugsicherung heran-
gerogen werden.

GEGEN VERLAGERUNG VON GEFAHRGUT
AUF DIE SCHIENE

Miederlandische und belgische Institutionen des
Strafenglterverkehrs sind der Auffassung., dap die
WVorschrift, gefahrliche Giiter auf langere Distanzen
auf die Schiene zu verweisen, die freie Wahl des
Verkehrstrigers elnschrinke. Auferdem sel die
These, daB Binnenschiffahrt und Schiene sicherer
als dle Strafe seien, nicht bewlesen,

Kommentar der GRV:

Die Verlagerungsvorschriften waren schon I&ngst
fallig. Es ist an sich traurig, daf erst ein schwerer
Unfall zu  entsprechenden Konsequenzen gefiihrt
hat.

EINZELWAGENVERKEHR DER EISENBAHNEN

Immer wieder hat man in der letzten Zeit die
Forderung gehdrt, die Eisenbahnen sollten nur
noch Ganzzilge fabren. Auch Herr 3arrazin vom



Bundesministerium der Finanzen vertrat diese Auf-
fassung.

Kommentar der GRV:

Die GRV freut sich, daf in der Zeitschrift »Die
Bundesbahn« (Heft” 5/88) klar gesagt wird, daf
diese Forderung vorellly und unangemessen ist:
Der Einzelwagenladungsverkehr bringt immerhin
die Hilfte der gesamten Verkehrserlése der DB
und ist weitgehend nicht substituierbar.

Die ranglerfreie Eisenbahn ist eine Utopie. Wir
vertreten die Auffassung, daB selbst Container, die
In Ganzziigen im Terminal ankommen, in den Bal
lungsgebieten den Empfingern, soweit sie Glais-
anschiuf besitzen, auf der Schiene zugestellt wer
den missen, damit neue Belastungen im StraBen-
verkehr vermiedan werden.

TRANSRAPID

Auch wenn die Zuverldssigkeit des Systems noch
nicht ausgetestet ist (zur Zeit ist die Versuchsan-
lage im Emsland wegen baulicher Mangel von der
Aufsichtsbehdrde gesperrt worden), ist man dabel,
das im Bau befindliche Schienenschneliverkehrs~
system am liebsten unfertig zu lassen und die
Rosinenstrecke Koln— Frankfurt mit Transrapid als
Teilstiick einer »Grofen Acht« um die Bundesrepu-
blik zu betreiben.

Kommentar der GRVY:

Esz ist sin Gebot rationaler Verkehrspolitik, die
hohen Investitionen fir ein Schienenschneliver-
kehrssystem nicht nur nationalen, sondern européd-
ischen Ausmafes schon bevor es Realitit gewor-
den ist, durch ein neues, System, von dessen hé-
herer Wirtschaftlichkeit und héherer Effizienz keine
echten Beweise vorliegen, zu konterkarieren. Fir
dieses Schienenschnellverkehrsnetz in der Bun-
desrepublik ist die Relation Ruhrgeblet - Rhein/
Main ein unverzichtbarer Bestandteil. Mit Be-
stimmtheit kann hier mit Geschwindigkeiten zwi-
schen 250 und 300 Stundenkilometer gefahren
werden. Bei der Magnetbahn wird man wohl we-
gen des Larms nicht schnelfer als 400 km/h fah-
ren. Dies brichte fir jeweils 100 Kilometer einen
Zeitvorsprung von 3 bis 5 Minuten. Da das Mag-
netschwebesystem mit dem Rad/Schienesystem
nicht kompatibel ist, mipte trotz einer »GrofBen
Acht« in vielen Relationen wumgestiegen werden,
womit die Zeitvorsprilnge wieder verloren gingen.
Im dbrigen: Auf Halt in der Bundeshauptstadt und
in Koblenz darf nicht verzichtet werden.

RADIKALKUR FUR DIE BAHN

Nach Ansicht der Arbeitsgemeinschaft Selbsténdiger
Unternehmer (ASU) muf sich die Deutsche Bun-
desbahn einer radikalen Schrumpfkur unterziehen.
Bel einem halbierten Netz brauchte sie nur die
Halfte des Personals zu beschéftigen.

Kommentar der GRV:

Bei Abbau aller Wettbewerbsverzerrungen, Ab-
nahme der Altschulden und der betriebsfremden
Lasten sowie der Ubernahme des Fahrweges durch
den Bund gegen entsprechende Abgaben kann die
Bundesbahn ein ausgeglichenes Betriebsergebnis
erzielen, auch wenn der Umfang des heutigen Ei-
senbahnnetzes in durchrationalisierter und moder-
nisierter Form beibehalten wird. -

Will der verniinftige Blrger wirklich, dap Immer
mehr Verkehr von der umweltfreundlichen Schiene
auf die Strafe mit allen. Konseguenzen fiir unsete
schon so geschundene Umwelt verlagert wird? Wir
fragen uns, wie solche Vorschlage (berhaupt
ernsthaft debattiert werden kinnen.

Die »okologische Kapazitit« des Verkehrssystems
Strafe ist bereits erschépft.

DEREGULIERUNG IM GUTERVERKEHR

Eine kleine Gruppe von Parlamentarlern aller Frak—
tionen besuchte wvor kurzem die USA, um die
Folgen der Deregulierung zu erfahren. Die Gruppe
bekam durchwegs positive Aussagen zu héren. Im
DOT (Verkehrsministerium) sprach man sogar von
einer »Erfolgsstory«.

Es werde sogar mehr als vorher fir die Fracht
bezahlt. Im Gilterfernverkehr gibe es 200.000 neue
Arbeitsplatze. Die Verkehrssicherhelt habe sich
nicht verschlachtert.

(Qualle: Verkehrsnachrichten der IHK fiir Minchen
und Oberbayern, Heft 8/88)

Kommentar der GRV:

Auch wir begriiBen die Einrichtung des kinftigen
europdischen Binnenmarktes und die damit ver
bundene Deregulferung. Es muf jedoch dafiir
gesorgt werden, daf die Europdischen Elsenbah-
nen wegen ihrer Umweltfreundiichkeit im Wetthe—
werb mijt der Strafle auch kinftig bestehen kon-
nen. Einerseits missen sich die Elsenbahnen
bereitfinden, iber die. Léndergrenzen hinweg auf
allen Gebieten besser zusammenzuarbeiten ande-
rerseits missen bei der Deutschen Bundesbahn
die unternehmerischen, staatlichen und gemein-
wirtschaftlichen Aufgaben klar abgegrenzt und die
Schieneninfrastruktur  vom  Bund  (bernommen



werden. Dazu kommt die Notwendigkeit der Ein-
haltung Gberall gleicher Sozialvorschriften (auch im
Vergleich Schiene/StraBe).

Da im Strafenverkehr nicht damit gerechnet wer-
den kann, daB im Ausland die Autobahngebiihren
abgeschafft werden, halten wir zur Harmonisierung
die Einfiihrung einer Schwerverkehrsabgabe nach
dem Territorialitatsprinzip, wie sie Bundesmninister
Warnke anstrebt, fiir die richtige Lésung.

DER CONTAINERVERKEHR WACHST WEITER

Die Transfracht beftrderte 1987 knapp 10 Mio
Tonnen Ladung im Containerverkehr.

(Quelle: Verkehrsnachrichten der IHK filr Miinchen
und Oberbayern, Heft 9/88)

Kommentar der GRV:

Das Wachstum des Containerverkehrs jst erfreu-
lich. Es solfte sich dabel um Neuverkehr und
nicht um die Substitution von Wagenladungsver
kehr handein. Fraglich ist, ob der an sich erheb-
lich ausgeweitete Huckepackverkehr, soweit es
sich um den Transport von Lastkraftwagen mit
Motor handelt, auf Dauer Bestand haben kann,
weil die Tara zu groB ist.

Leider hinkt die Infrastruktur fir den kombiniertan
Verkehr wait hinter der erforderlichen Entwicklung
her. Erst in diesen Tagen, das heift nach einer
Vorlaufzeit ven 10 Jahren, erging der Planfeststel-
lungsbeschiul fr den Containerbahnhof  Min-
chen—Riem. Es bleibt zu hoffen, dafi seine baldi-
ge, fir den alpenquerenden Verkehr so wichtige
Realislerung nicht durch gerichtliche Verfahren
verzigert wird,

GARANTIE CARGO
FUR OBST UND GEMUSE AUS ITALIEN

Garantierte Befdrderungszeiten gab es bisher schon
in verschiedenen Relationen der Deutschen Bun-
desbahn. Neu Ist, dap jetzt auch fir den wichtigen
Transport von Obst und Gemiise aus Italien ver—
einbarte Lieferfristen gelten. Werden diese Lieferfri-
sten um eine Stunde (iberschritten, dann tritt eine
Garantieregelung in Kraft.

Kommentar der GRV:

Es Ist erfreulich, daB diese Regelung iber drei
Eisenbahnverwaltungen hinweg zustande gekom-
men ist. Das Einhalten exakter Lieferfristen st
grundsdtziich ein Plus der Eisenbahnen gegeniiber
dem StraBentransport (trotz durchschnittlich ldnge-
rer Transporizeiten). Wegen Behinderung  durch

Verkehrsstaus im Urlaubsverkehr, Baustellen und
Unfélle lassen sich auf der Strafe garantierte
Liefarfristen kaum einhalten.

DIE ZUKUNFT IST GESICHERT ?

Nach einer neuen ESSO -Studie ist auch kiinftig
die flihrende Position des Mineraldls nicht in Frage
gestellt:

"... bei einer Férderung von zur Zeit 2 Mrd Tonnen
weitweit reichen die Reserven mehr als 40 Jahre."

Kommentar der GRV:

Diese Zahlen sprechen fir sich. Man solfite die-
sem Raubbau der Reserven an Mineraldl ein Ende
bereiten und dberflissiges Vergeuden dieses
Kostbaren Gutes vermeiden. Uberfilissig sind z.B.
afle Autowettrennen.

Verkehrsmittel, die ohne Mineralél auskommen,
mdBten bevorzugt werden.

Wieviel Sauerstoff wird durch das Verbrennen die-
ser riesigen Mengen von Mineraldl verbraucht und
welchen Einfluf hat dies auf uns und die Natur

- (Treibhauseffekt)? Wir héren zu wenig hieriiber. Wir

werden uns erst besinnen, wenn die Schiden
dhnliche Ausmafie annehmen, wie derzeilt die Ver-
schmutzung von Nord - und Ostsee.

ALPENQUERENDER GUTERVERKEHR

1886 haben Verlagerungsabsichten won Giiter—
transporten von der Strape auf die Schiene Im
Verkehr zwischen der Bundesrepublik und Italien
noch keinen Erfolg gezeigt ~ Im Gegenteil:

Der grenzlberschreitende Giiterverkehr auf der
Schiene hat im Jahre 1986 gegenilber 1985 im
Versand von 58 Mio t auf 54 Mio t, d.h. um
6,9% und im Empfang von 2,345 Mio -t auf 2,268
Mio, d.h. um 3,3% abgenommen. Der StraBengii-
terverkehr hat dagegen im gleichen Zeitraum im
Versand von 6,4 Mio auf 6,68 Mio t, d.h. um 4,4%
und im Empfang von 6,18 Mio t auf 644 Mio t
dh. um 42 % zugenommen (Quelle: Statistisches
Bundesamt Wiesbaden).

' Kommentar der GRV:

Wenn es nicht gelingt, wenigstens die Verkehrs-
zuwdchse der kommenden Jahre auf die Schisne
zu verlagern, bleiben die Anstrengungen, die em-
pfindliche  Alpenregion vor weilteren Emissionen
des Verkehrs zu bewahren, umsonst,

Das ist umsomehr zu bedavern als in Osterreich
und in der Schweiz der fir den Bahntransport



erforderliche Strom fast ausschiieBlich aus Was-
serkraft gewonnen wird. Mineralilressourcen wer-
den damit nicht verbraucht.

GEMEINDEVERKEHRSFINANZIERUNGSGESETZ
(GVFG)

Die Movellierung des Gemeindeverkehrsfinanzie—
rungsgesetzes im vergangenen Jahr hat dem of-
fentlichen Verkehr auperhalb der 11 BallungsrBume
fast nichts gebracht. Qualitat und Quantitdt des
Angebots Im &ffentlichen Verkehr der Flache ent-
spricht auch unter Beriicksichtigung der geringeran
Bevilkerungsdichte nicht dem Angebot in  den
Verdichtungsrdumen. Lediglich die Beschaffung von
Omnibussen kann neuerdings aus dem GVFG be-
zuschupft werden, wobei dies sowohl in der Flache
als auch Im Ballungsraum mdglich ist.

Bund filr Umwelt und Naturschutz (BUND) und
GRYV haben sich gemeinsam an den Petitionsaus—
schuf des Deutschen Bundestages gewandt mit
der Bitte, aus dem GVFGE auch Mittel fir Map-
nahmen auperhalb der 11 Ballungsrume bereitzu-
stellen und zwar flr:

a) Modernisierung der Zubringerstrecken zu Mit-
tel- und Grofstidien (Citybahnen), Moderni-
sierung erhaltungswilrdiger Mebenstrecken
sowohl der NE-Bahnen als auch der DB,
Neu- und Ausbau von Strafenbahnsystemen

b) die Beschaffung auch von Schienenfahrzeugen,
wenn an der Forderung der Fahrzeugbeschaf-
fung fir den OPNV festgehalten werden soll.

Diese Petition wurde negativ beschieden mit fol-
gender Begriindung:

Der Schienenpersonennahverkehr - auBerhalb der
Verdichtungsrdume wird von der DB vorgehalten
und die insoweit elngesetzten Mittel der DB wer-
den zumindest mittelbar durch die hohe Zuschup-
gewdhrung durch den Bund an die DB dem Steu-
eraufkommen entnommen,

Gegen eine Kirzung von Mitteln filr den kommu-
nalen Strafenbau zugunsten des OPNV héatten sich
abgesehen von den Griinen die (ibrigen Fraktionen
des Bundestages ausfesprochen.

Der Antwort des PetitionsausschuBes war eine um-
fangreiche Stellungnahme des Bundesministeriums
fir Verkehr beigefiigt, aus der hier zwei Ansichten
wiedergegeben werden sollen:

"Ein dringender Bedarf flir Neu— und Ausbau-
mafinahmen wvon Schienenwegen auferhalb von
Vardichtungsriumen und zugehdrigen Randgebie-
ten ist nicht zu erkennen.

Zu beriicksichtigen ist ferner, daB der Schienen-
personennahverkehr der DB auferhalb der Ver-
dichtungsrdume durch laufende Sachausgaben fir
die Unterhaltung und Emeuerung der Anlagen und
Fahrzeuge von der Deutschen Bundesbahn vor-
gehalten wird. In 1986 betrugen die Ist—Ausgaben
hierfir 365 Mio DM, fir 7987 waren rund 763 Mio
OM vorgesehen. Fiir 1988 hat die Deutsche Bun-
desbahn ihsgesamt 432 Mio DM geplant, davon
210 Mio DM fiir die Erhaltung der Strecken, 83
Mio DM fir Angebotsverbesserung und Ratio-
nafisterung und 139 Mio DM fir die Beschaffung
von Fahrzeugen (61 Zilge VT628). Mit diesen Aus-
gaben und Planungen entspricht die Deutsche
Bundesbahn den Erffordernissen der mit den Bur-
deslandern abgeschlossenen Rahmenvereinbarun-

M

gen.

Die GRY hat sich nochmals an den Petitionsaus-
schuf gewandt und zwar mit dem Hinweis darauf,
dap fir die Realisierung der obenerwdhnten Mag-
nahmen die Mittel nicht durch Kirzung der fir den
kommunalen Strafenbau vorgesehenen Mittel ge-
wonnen werden kénnteh, sondern auch durch eine
moderate Kirzung der fir den Ausbau der Ver-
kehrswege des OPNV in den 11 Verdichtungsrau-
men vorgesehenen Mittel,

Dia Antwort hierauf bleibt abzuwarten.

ZUM SCHLUSS

Die GRY wirde sich freuen, Anregungen aus dem
Kreis der Leser zu erhalten. Sle Ist auch bereit,
auch anderen Meinungen entsprechend Rechnung
ZU tragen.
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