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NACHRUF FUR UNSER VERSTORBENES
BEIRATSMITGLIED HERMANN HOCHERL

Am 18. Mai 1989 verstarb in Regensburg der frii-
here Bundesinnenminister Rechtsanwalt Hermann
Hocherl. Der Verstorbene hat viele Jahre hindurch
dem Beirat der GRV angehdrt. Vorstand, Beirat
und Mitglieder trauern {ber den Verlust dieser
grofen Personlichkeit, die sich mit wertvollem Rat
um die GRV besonders verdient gemacht hat.
Hermann Hbcherl hatte das von uns verfolgte Ziel
giner Neuorientierung der Verkehrspolitk mit der
ihm eigenen hervorragenden Urteilskraft friihzeitig
als richtig und notwendig erkannt Er hielt fiar
unerlasslich, dap in der Verkehrspolitik mehr Rlick—
sicht genommen wird auf MNatur und Umwelt und
damit auf das Wohl und die Wilrde des Menschen.
Aus dkonomischen und Okologischen Griinden hielt
er eine Starkung des Schienenverkehrs — auch im
Nahbereich - fiir notwendig, ebenso eine Harmo—
nisierung der Wettbewerbsverhéitnisse im europél-
schen Verkehr.

Die GRV ist stolz darauf, Hermann Hécherl als
tatkréftigen Befiirworter ihrer Bestrebungen in ihren
Rethen gehabt zu haben.

lhm gilt unser Dank und unser ehrendes Anden-
ken.

DANK UND BEGRUSSUNG

wirtschaftlich giinstigere Struktur zu stellen, in der
auch die Bahn den ihr gebiihrenden Platz einneh-
men soll.

Ebenfalls mit einem besonderen Schreiben hat die
GRV Herrn Dr. Friedrich Zimmermann In seinem
Amt als Bundesverkehrsminister sehr herzlich be—
gript und ihm viel Erfolg fir sein schwieriges Amt
gewiinscht.

Der neue Minister hat erfreulicherweise verlauten
lassen, dap er den von seinem Vorginger einge—
schlagenen Weg weiter verfolgen wolle. Nicht be—
geistert sind wir jedoch von seinen Andeutungen,
die er kurz nach Amtsantritt vor der Gewerkschaft
der Lokomotivfilhrer gemacht hat. Er meinte dort,
die Bahn mipte ihr Netz auf die wichtigen Strek-
ken konzentrieren bzw. es mipten Leistungsberei-
che festgelegt werden, in denen sich die Bahn auf
lange Sicht in Qualitit und Prels am Markt be-
haupten kann. Wir empfehlen dem Minister, neben
den Befiirwortern der kleinen aber feinen Eisen—
bahn auch die andere Seite anzuhdren. Gegen die
Auffassung einer Konzentration auf wenige Magi-
stralen spricht jedenfalls, dap jede vierte Tonne der
DB wvon den nicht bundeseigenen Eisenbahnen
(NE) kommt oder dorthin geht Die GRV spricht
nicht der Erhaltung jeder Nebenbahn das Wort,
aber es gibt elne ganze Reihe von Strecken, die
die Bundesbahn abstofen will, die aber von einer
NE-Bahn durchaus wirtschaftlich betrieben werden
kdnnten. |hr Zubringerwert fiir die DB ginge damit
nicht verloren.

Die GRV hat mit besonderem Schreiben Herrn Dr.
Jirgen Warnke fiir seine zweijdhrige Arbeit Hoch-
achtung und Dank dafir ausgesprochen, dap er
gegen den heftigen Widerstand mancher Interes—
sengruppen versucht hat, die Weichen der Ver—
kehrspolitik auf eine umweltgerechtere, gesamt-

FORDERUNG DER BAHN IN DER FLACHE

In den Folgen 1 und 2 der GRV- Nachrichten ha-
ben wir dariiber berichtet, daf die Forderung des
Bundes fir Umwelt und Naturschutz (BUND) und
der GRV, Mittel aus dem Gemeindeverkehrsfinan-



zierungsgesetz in bescheidenem Umfang auch fiir
die Erhaltung von Bahnen und deren Ausbau in
der Flache zu verwenden (einschlieplich der Zu-
bringerstrecken zu den Verdichtungsrdumen), ab—
schlagig beschieden worden ist. Bei dieser Forde-
rung ging der BUND davon aus, dap Strassen-
baumittel zu diesem Zweck umgeschichtet werden
soliten, wiéhrend die GRV die Auffassung vertrat,
dap durchaus 15% der fast ausschileBlich fir die
Ballungsraume vorgesehenen Mittel zur Forderung
des offentlichen Personennahverkehrs fiir die Fla-
che abgezweigt werden sollten. Als eine Diskrimi-
nierung der Bahn in der Flache wurde vor allem
beanstandet, dap die in Kraft getretene Novellie—
rung des GVFG, die erstmals auch die Férderung
von Fahrzeugen vorsieht, nur den Kauf von Omni-
bussen nicht aber von Schienenfahrzeugen sub-
ventioniert.

Inzwischen ist das Strukturhilfegesetz (Gesetz zum
Ausgleich der Wirtschaftskraft der Lander) in Kraft
getreten, das wenigstens eine kleine Hilfe bei der
Erhaltung von Nebenstrecken zu geben verspricht.
In der Begriindung zu Artikel1 §3 Nr. 1b9 dieses
Gesetzes heift es u.a, daf eine Reihe von Map-
nahmen im Bereich des Verkehrs besonders ge-
eignet ist, den Zielen des Gesetzes zu dienen.

Zu den forderfahigen MaBnahmen nach diesem
Gesetz zdhlen auch Investitionen in Eisenbahn-
strecken, einschlieflich zugehériger Fahrzeuge, die
ein Land oder eine Gemeinde von der Deutschen
Bundesbahn {ibernommen hat; die Beseitigung von
Bahniibergangen von Straen in der Baulast der
Linder oder Gemeinden; Investitionen, welche Be—
hinderten den Zugang zu Verkehrsanlagen erleich—
tern; Bau und Ausbau von Straen der Lénder und
Gemeinden zur besseren Anbindung der Um-
schlaganlagen des kombinlerten Verkehrs.

Eine gleichzeitige Fdrderung von Vorhaben aus
diesem Gesetz und nach dem GVFG ist ausge-
schlossen.

Zum Ausgleich unterschiedlicher Wirtschaftskraft
gewahrt der Bund fiir die Dauer von 10 Jahren ab
1989 Finanzhilfen fiir besonders bedeutsame Inve-
stitionen der Lander und Gemeinden in H&he von
245 Mrd DM jahrlich.

Die nach diesem Gesetz vorgesshene Mitfinanzie-
rung durch den Bund darf 90% der d&ffentlichen
Férderung nicht (iberschreiten.

Die GRV empfiehlt, auf Anwendung des Gesetzes
bel den Landern zu driangen, wenn die Ubernahme
einer stillegungsgefahrdeten Nebenbahn der DB
durch eine NE- Bahn in Betracht zu ziehen ist.

GEFAHRGUT VERMEHRT AUF DIE SCHIENE!

Der Deutsche Industrie— wund Handelstag (DIHT)
befirchtet, wie seiner Stellungnahme zum Entwurf

der 2. Strafengefahrgutanderungsverordnung 2zu
entnehmen ist, dap in der Verscharfung der Ge-
fahrguttransportbestimmungen eine neue, dirigistisch
ausgerichtete Phase der Verkehrspolitik eintritt.

Der DIHT meint, dap damit der Gemeingebrauch
an offentlichen Strafen im wesentlichen aufgeho—
ben oder drastisch beschrénkt wird.

Die GRV dagegen vertritt die Auffassung, dap nicht
immer sofort bei verkehrslenkenden MaBnahmen
die grundsatzliche Freiheit bei der Verkehrsmittel-
wahl in Frage gestellt werden sollte. Im Gbrigen ist
fir die Verfechter einer Gkologisch sinnvollen Ver—
kehrspolitik das Wort »Dirigismus« durchaus wieder
salonfahig. Und schlieflich: Sollte nicht alles getan
werden, um eine neues »Herbome« zu vermeiden?
Sicher sind auch im Schienenverkehr Unfélle nicht
ausgeschlossen, aber die Spurfiibrung, das Fahren
auf Signal und korrekt eingehaltene Dienstpline
und Untersuchungsfristen fir die eingesetzten
Fahrzeuge vermitteln eine weit hdhere Sicherheit,
als sie im Strapenverkehr mdglich ist. Im dbrigen
hat eine Untersuchung der Bundesanstalt fiir
Strapenwesen ergeben, dap die Unfallhdufigkeit mit
einem Gefahrgutaustritt von 100 Litern und mehr
zwischen Strafe und Schiene in der Bundesrepu—
blik 29:1 betrégt.

OKOLOGISCHE KAPAZITAT

Dem Automobil- und dem Flugverkehr naheste-
hende Verbénde verlangen seit einiger Zeit immer
eindringlicher nach Aufstockung der Mittel fir den
Bundesfernstrapenbau und fiir den Ausbau der
Flughafen. Die Infrastruktur von Strafe und Flug-
h&fen milsse nun dringlich an die stark ange-
wachsenen Verkehrsmengen angepaBt werden,
wenn nicht volkswirtschaftliche WVerluste durch
Staus auf den Strafen und empfindliche Verspa-
tungen Iim Luftverkehr in Kauf genommen werden
sollen. Auperdem sind weitere Verkehrszunahmen
insbesondere nach Aufnahme des Gemeinsamen
Marktes ab 1993 zu erwarten.

Der GRV und den MNaturschutzverbdnden scheint
im Strafen- und Luftverkehr im Hinblick auf zu
hohe Ozonwerte an Sommertagen, auf das sich
ausbreitende Ozonloch, auf den Treibhauseffekt,
auf die Erhdhung der Krebsgefahr entlang stark
belasteter Strafen, auf das Waldsterben und auf
den trotz Katalysator immer weiter anwachsenden
Ausstof von Schadstoffen — abgesehen vom riick-
sichtslosen Verbrauch der fossilen Brennstoffe —
die okologische Kapazitat der beiden Verkehre an
ihre Grenzen zu stofen.

Wir miissen uns wieder viel mehr der umwelt—
freundlichen Schiene bedienen.



NICHT FEHLENDE MITTEL SIND SCHULD!

Anlaplich der Frihjahrspodiumsdiskussion der Be-
zirksvereinigung Siidbayern der Deutschen Ver—
kehrswissenschaftlichen Gesellschaft zum Kombi-
nierten Verkehr wurden die Engpafsituation und
die langen Wartezeiten beim Verladen beanstandet.
Im Vordergrund der Beanstandungen stand der
Containerbahnhof an der Arnulfstrafe in Minchen.
Spediteure, die zum Transpert nach ltalien bisher
den kombinierten Verkehr genutzt hatten, seien
wegen dieser Mangel wieder zum reinen Strapen—
verkehr zuriickgekehrt. Seit 1978 ist davon die
Rede, diesen mitten in der Stadt liegenden Contai-
nerbahnhof durch einen neuen am Stadtrand in
Minchen - Riem zu ersetzen (ein frilher am neuen
Rangierbahnhof  Minchen— Nord  vorgesehener
Standort war nicht durchzusetzen). Wir schreiben
das Jahr 1989, und es immer noch nicht abzuse-
hen, wann dieser Bahnhof in Betrieb geht. Die
Fachleute in dieser Veranstaltung bestatigten, dap
auch andernorts die Planungen nur sehr langsam
oder gar nicht vorankdmen. In ihrer Gesellschaf-
terversammiung anl&plich thres 20— jdhrigen Beste—
hens vermift die Kombiverkehr KG folgende Neu-
bauten wvon Terminals: Mannheim - Handelshafen,
Duisburg, Stuttgart— Hafen, Braunschweig, Raun-
heim, Basel, Minchen—- Riem, Hamburg - Billwerder
sowie Satellitenbahnhdfe im éstlichen Ruhrgebiet,
Hannover, Bielefeld und Ausbauten in Kéin und
Neuss. Nirgends liege die Ursache in fehlender
Finanzierung.

Die GRV fordert die Politiker auf, sich dafiir ein-
zusetzen, daB die Verwaltungsverfahren dann ab-
gekiirzt werden soliten, wenn es um Projekte geht,
die einer Entlastung der Umwelt dienen.

ORGANISATIONSANDERUNG
BE! DER DEUTSCHEN BUNDESBAHN

Bereits 1987 hat der Vorstand der Deutschen Bun-
desbahn begonnen, die Ressorts organisatorisch
neu zu ordnen. Dabei ging es zum einen um die
Weiterentwicklung der Ressorts Giterverkehr und
Personenverkehr zu Unternehmensbereichen, zum
anderen um ein neues Ressort Fahrweg. Ende
1988 wurde der Beschluf gefaBt, die begonnene
Divisionalisierung weiter zu entwickeln und die
Unternehmensbereiche Giiter— und Personenver—
kehr entsprechend zu stirken, Aufwands- und
Ertragsverantwortung in je einer Hand zur besseren
Plazierung der Bahnprodukte am Markt und zur
Erhdhung der Produktivitat zusammenzufassen.

Zur Schaffung klar abgegrenzter Verantwortungs—
bereiche sollen die Ressorts »Fahrweg« und

»Technische Dienste« eingerichtet und gleichzeitig
die Ressorts »Produktion« und »Technike aufgeldst
werden.

NEUBAUSTRECKE KOLN — FRAMKFURT

Bekanntlich favorisiert die Deutsche Bundesbahn

gine Variante langs der Autobahn A3 , weil sie

hier mit den geringsten Durchfiihrungsschwierigkei~
ten rechnet. Die Bundeshauptstadt wird dabei nicht
unmittelbar angebunden.

Da mit einer baldigen Entscheidung zu rechnen ist,

méchte die GRV hier nochmals ihre Bedenken

verdeutlichen:

a) Solite eines Tages doch die Magnetschwebe—
bahn als superschnelle Verbindung zwischen
den beiden Grofistddten bzw. deren Flughéfen
verwirklicht werden, so wird diese Trasse mit
Bestimmtheit parallel zur Autobahn gewahit
werden. Dann verliefen drei Verkehrswege im
gleicherr Korridor. Die Stidte Bonn und Kob-
lenz blieben Im Abseits und kénnen kaum am
Schnellverkehr partizipieren.

b) Am Bonner Hauptbahnhof ist mit Milliardenauf-
wand das Stadbahnsystem hervorragend ange—
bunden. Es werden wvon hier u.a. die Ziele
Vorgebirge, Nahverkehre in Richtung K&in und
Koblenz, Bad Godesberg, Ko&nigswinter und
Bad Honnef erreicht. Alles Gerede, daf fir den
Schnellverkehr auch beste Umsteigeverbindun-
gen vorgesehen werden sollen, wirde mit der
bonnfernen Trasse zu Makulatur.

HAT DIE UIC*) VERSAGT?

Unter dem Stichwort grenziiberschreitender Hoch-
leistungsschnellverkehr der europdischen Eisenbah-
nen, bei dem u.a. auch die Aufenthalte an den
Grenzen der EG- Staaten drastisch verkiirzt oder
wegfallen sollen, war davon auszugehen, daf ein
durchgehender internationaler Elsenbahnverkehr vor
allem auf dem dafiir auszubauenden Schnellver—
kehrsnetz ohne grofe Schwierigkeiten durchzufih-
ren sel, ist doch die Spurweite (berall die gleiche.
Selbst das hierin abweichende Spanien scheut
nicht enorme Aufwendungen, fiir diesen internatio-
nalen Verkehr seine Spurweite auf das europdische
StandardmaB zuriickzufihren.

Leider hat sich die technische Einheit der europi-
ischen Eisenbahnen in unserem Jahrhundert eher
auseinander entwickelt. Es gibt kein einheitliches
Stromsystem bei den europdischen Eisenbahnen.
Selbst innerhalb verschiedener Staaten gibt es un-

*} Union internationale des chemins de fer



/Européisc:hes Hochgeschwindigkeitsnatz
Metzvision der Bahnen

mationabkes Strecken HGWY
{vorhanden /in Bau/in Planung)

_____ nationale Durchbindungen
auf bestehenden Strecken

L s aat Intgrmationale Verbindungen
Gesprache / Planungen

Bemerkung:

Die GRV wvermnipt
bei der Deutschen Bundesbahn i
die Strecke Miinchen —Ziirich

terschiedliche Stromsysteme. Um Lokwechsel ein-
Zusparen, missen Mehrsystemloks eingesetzt wer-
den. Soll der TGV oder der ICE zwischen
Deutschland und Frankreich durchgehend wverkeh-
ren, ist eine besondere Version dieses Schienen—
fahrzeuges vorzusehen. Selbst die TGV- Version,
die in die Schweiz (gleiches Stromsystem wie in
der Bundesrepublik) fahren kann, eignet sich aus
einer Relhe von Griinden nicht filr das deutsche
Schnelifahrnetz, abgesehen vom Abschnitt
Aachen - Kaln.

Die Bundesbahn nennt ihre Version des ICE, der
ugar die Grenzen fahren soll: Mehrsystemtriebzug
ICE - M.

Es geht bei den Abweichungen aber nicht nur um
das unterschiedliche Stromsystem. Es unterschei-

L‘J q sl

den sich auch Oberleitung und Stromabnehmer.
Auch bei ihren Sicherungssystemen sind die euro—
pdischen Eisenbahnen verschiedene Wege gegan-
gen. Die Radsatzlast Ist in Frankreich auf 17 Ton-
nen begrenzt, wihrend sie auf Strecken der DB 20
Tonnen betragen darf. Nicht einmal der lichte
Raum (ber dem Gleis Iist der gleiche. Auch die
Wagenumgrenzung ist unterschiedlich. Der ICE der
DB ist um 12cm breiter als der TGV. Vorkehrun—
gen fir die Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeits-
verkehrs fiir das Befahren der Tunnel verlangt in
Deutschland mdglichst Druckdichtigkeit. Diese st
auf der Schnellfahrstrecke Paris-Lyon (berfliissig,
weil es keinen Tunnel gibt. Selbst das Posttelefon
kann erst Ende der Meunziger Jahre einheitlich
werden.



Die GRV meint, dap sich die europdischen Bahnen
anstrengen milssen, fiir das Hochgeschwindigkeits—
netz zu brauchbaren Angleichungen zu kommen,
damit das durchgehende Fahren, das durch die
hohen Geschwindigkeiten eine neue Dimension
bekommt, nicht durch zu hohen technischen Auf-
wand zur Uberwindung der Unterschiede zu teuer
wird.

Weiter solte es bei den Bahninnovationen allmah-
lich mehr europaische als nationale L&sungen ge-
ben. In diesem Zusammenhang ist es erfreulich,
dap die UN-Wirschaftskommission (ECE) 32
ost—- wund westeuropdische Mitgliedsregierungen
aufgerufen hat, alle notwendigen MaBnahmen zu
treffen, um Vertragsparteien eines Eisenbahn—
modernisierungsabkommens  (Europdisches Ab-
kommen (ber die internationalen Haupteisenbahn-
strecken) zu werden, mit dem Ziel, daf bei den
neuen Strecken im reinen  Personenverkehr
300 km/h und im gemischten Verkehr 250 km/h
erreicht werden.

STRASSENBENUTZUNGSGEBUHR

In Folge 2 der Verkehrsnachrichten wurde dieses
Thema bereits behandeit. Die GRV sprach sich fiir
den deutschen Alleingang aus, ab 1990 von den
auslandischen und deutschen Lastkraftwagen eine
StarBenbenutzungsbebiihr zu erheben. Sie hat den
seinerzeitigen Bundesverkehrsminister in seinem
Vorgehen bestirkt. Die GRV vernimmt mit Genug-
tuung, daB auch der neue Verkehrsminister Dr.
Zimmermann zur Einfllhrung dieser Gebilhr ab
1.1.1990 steht, wenngleich er die Auffassung ver-
tritt, dieses Modell sei noch nicht das letzte Wort.
Jedenfalls sollte sich an der grundséatzlichen Ein-
stellung zur Richtigkeit dieser Gebihr nichts &n-
dern. Darliber hinaus fordert die GRYV, daf endlich
der Giterfernverkehr auf der Strape vermehrt zum
Tragen seiner gesellschaftlichen Lasten herangezo—
gen wird, Die bishetigen Abgaben und Steuern
decken nur einen Bruchteil davon.

Im Zusammenhang damit verdffentlichen wir nach-

stehend einen Beitrag von Prof. Dr. Dieter Witt
und Dipl.— Kim. Jirgen Wicher:

Uberlegungen zur Einfilhrung elner
Schwerverkehrsabgabe fiir Lastkraftwagen
auf bundesdeutschen Strafen

Die Liberalisierung der Verkehrswirtschaft innerhalb
der Europdischen Gemeinschaft erfordert eine
Harmonisierung staatlich gesetzter Bedingungen
des Wettbewerbs, sowohl zwischen den Anbietern
unterschiedlicher  Mitgliedslander bezogen auf
einen Verkehrszweig (intramodaler Wettbewerb), als

auch zwischen den verschiedenen Verkehrszwei-
gen (imtermodaler Wettbewerb).

Die von der Bundesregierung geplante Einfihrung
einer Strafenbenutzungsgebdhr ab 1. Januar 1990
fir in— und ausldndische Lastkraftwagen (Schwer-
verkehrsabgabe), die bis Ende 1993 befristet ist,
soll von einer Senkung der Kraftfahrzeugstever fiir
bundesdeutsche Fahrzeuge In gleicher Hohe be-
gleitet werden. Sie ist speziell als Beitrag zum
Abbau von Verzerrungen des intramodalen Wettbe-
werbs im Strafengiiterverkehr der Gemeinschaft
gedacht.

Alternativ hierzu wurde von verschiedenen Seiten
vorgeschlagen, die Kraftftahrzeugsteuer fir bundes-
deutsche Lastkraftwagen auf ein mittleres Niveau
der in den Landern der Gemeinschaft derzeit gel-
tenden Sdtze zu reduzieren, und auf eine StraBen-
benutzungsgebiihr fir Lastkraftwagen in der Bun-
desrepublik Deutschland zu verzichten (MdB
Haungs). Die beiden Konzepte haben hochst un-
terschiedliche Konsequenzen, was den intermoda-
len Wettbewerb, vor allem zwischen den Ver-
kehrszweigen Strafe und Schiene, anbelangt.

Im folgenden sollen Wirkungen der von der Bun-
desregierung vorgesehenen Mapnahme sowie der
hierzu vorgebrachten Alternative sowohl auf den
intramodalen Wettbewerb des Verkehrszweiges
Strafengiiterverkehr, als auch auf den intermoda-
len Wetthewerb zwischen diesem Verkehrszwelg
und dem Schienengiterverkehr kurz skizziert wer-
den. Beide Konzepte sind hinsichtlich ihres Bei-
trags zur Internalisierung vom Strapengliterverkehr
verursachter sozigler Kosten zu beurteilen, unter
Hinwels auf mogliche Ansdtze elner langfristigen
Lésung dieses Problembereiches.

Was den intramodalen Wettbewerb des Strafen-
gliterverkehrs anbelangt, so frgt die von der
Bundesregierung geplante Mafnahme dazu bai,
daf die gegenwdrtig im Vergleich zu Konkurrenten
aus anderen Lindern der Gemeinschaft im grenz
Uberschreitenden Verkehr vorherrschende fiskali-
sche Mehrbelastung bundesdeutscher Transpor-
teure abgebaut wird.

Beziiglich des intermodalen Wettbewerbs innerhalb
der Bundesrepublik wirkt die von der Bundesre-
gierung geplante MaBnahme zundchst weitgehend
neutral. Solange den ausldndischen Anbietern die
Kabotage noch nicht gestattet ist (bis zur Einfih-
rung eines frelen Europdischen Verkehrsmarktes
ab 1993), wird der Strafengiterverkehr innerhalb
der Bundesrepublik ausschlieBlich durch einhei-
mische Transporteure erbracht. Fir diese wird die
Schwerverkehrsabgabe durch die kompensatori-
sche Senkung der Kraftfahrzeugsteuer grundsétz-
lich keine weiteren Kosten verursachen.

Im grenzilberschreitenden Giterverkehr ergeben
sich leichte Verbesserungen der Wettbewerbsbe-
dingungen filr den Schienengliterverkehr durch die
Belastung ausldndischer Lastkraftwagen mit einer
Strapenbenutzungsgebdhr in der Bundesrepublik.



Diese Mafnahme schafft mithin einen gewissen
Ausgleich fir die sich verschirfende Wettbe-
werbssifuation im Schienengilterverkehr durch die
schrittweise erfolgende Lockerung der Kapazitits-
beschrankungen auf der Sirafe.

Der Alternativvorschlag einer einseitigen Reduzie-
rung der Kraftfahrzeugstever fir bundesdeutsche
Lastkraftwagen auf ein mittleres Niveau (n den
Landern der Gemeinschaft geltender Steuersétze
fithrt ebenso wie die geplante Mafnahme der
Bundesregierung zu einer Verbesserung der Wett-
bewerbssituation gegeniiber Konkurrenten aus an-
deren Léndern der Gemeinschaft. Hinsichtlich der
Wirkungen auf die intramodale Konkurrenz im
Strapengiiterverkehr bestehen wischen beiden
Konzepten keine wesentlichen Unterschiede.

Im intermodalen Wettbewerb Schiene/Strafe fiihrt
der Alternativworschlag jedoch zu einer einseitigen
Bevorzugung des Strafengiterverkehrs, gerade
auch im Binnenverkehr der Bundesrepublik, wo
bislang ausschlieflich heimische Anbieter zuge-
lassen sind. Eine solche Bevorzugung widerspricht
einer rationalen Verkehrspolitik, da schon die
derzeitige fiskalische Belastung zumindest bei
schweren Lastkraftwagen bei weitem nicht aus-
reicht, um wenigstens die filr diese Fahrzeuge er-
brachten Ausgaben fir die Verkehrswege zu finan-
zieren. Eigentlich sollten die vom Straengliter-
verkehr insgesamt zu leistenden Ausgaben so
bemessen sein, daf sdmtliche von ihm verursach-
ten sozialen Kosten abgegolten werden. Nicht
internalisierte sozfale Kosten wirden némlich
selbst unter vollstdndiger Konkurrenz zu subopti-
malen Marktergebnissen fihren. Vor diesem Hin-
tergrund erscheint das rein finanzpolitische Argu-
ment, die Absenkung der fiskalischen Belastung

in- als auch des auslindischen Strafengiiterver-
kehrs in Hohe der tatsdchlich verursachlen sozia-
len Kosten vorsieht. Soweit moglich, sollte dies-
bezilglich in allen Landern der Gemeinschaft nach
einheitlichen Grundsédtzen vorgegangen werden.
Inwieweit hier nach dem Territorialitdtsprinzip ver-
fahren werden kann, hangt vor allem vom Aufwand
der dazu erforderlichen Kostenerfassung ab. Aus
Fraktikabilititserwdgungen kénnen desweagen ge-
wisse Pauschalisierungen durchaus angebracht
erscheinen.

Begleitend zu den vorgeschlagenen .fiskalpoliti-
schen MaBnahmen ist die Verkehrspolitik aufgeru-
fen, eine grundlegende Verbesserung des Ange-
bots im Schienengiterverkehr herbeizufiihren, ins-
besondere was dessen Zuverldssighkeit und Piinkt
lichkeit anbelangt. Sollte dennoch das Schienen-
verkehrsangebot den Anforderungen bestimmter
Giiterarten — etwa leicht verderblicher Waren, die
auf einen raschen Transport angewiesen sind -
nicht gentigen, sind elwaige Preissteigerungen fiir
diese Waren infolge hiéherer Transportkosten wett-
bewerbspolitisch durchaus winschenswert. Mogi-
che negative raumwirtschaftliche Auswirkungen auf
Regionen abseits der Schiene, die nur durch das
feinverdstelte StraPennetz mit dem dort unabding-
baren Lastkraftwagen erschlossen werden kénnen,
sind gegebenenfalls durch anderweitige MaBnah-
men regionalpolitischer Art auszugleichen.

Einer verursachungsgerechten Abgeltung der vom
StraPenverkehr ausgehenden sozialen Kosten wdére
es dardber hinaus dienlich, wenn kinflig auf die
beschéftigungsfixe Kosten bewirkende Kraftfahr-
zeugsteuer verzichtet werden wirde, zu Gunsten
einer erhbhten Mineraldlstever, welche beschafti-
gungsvariabel anfallt.

bundesdeutscher Lastkraftwagen

lieBe sich ohne weiteres iber
die Mehreinnahmen aus der Er-
héhung der Kraftfahrzeugsteuer
fir ~ Diesel - Personenkraftwagen
finanzieren, nicht sachgerecht,
da es die Problematik sozialer
Kosten aufer acht Iapt.

Die wvon der Bundesregierung
geplante Mafnahme kann als
gin Schritt auf dem Weg der
Internalisierung vom Strafengi-
terverkehr verursachter sozialer .
Kosten gewertet werden, wenn- |i" _
gleich nur an negativen externen
Effekten angesetzt wird, die
ausldndische Lastkraftwagen auf
bundesdeutschen  Strafen im
Vergleich zu den heimischen
Fahrzeugen zuséizlich verursa-
chen.

Langerfristig wédre eine abga-
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benpolitische Regelung anzu-
streben, die eine Belastung des

Projekte verschiedener Alpentransversalen durch die Schweiz (Vgl. nebenstehendes Bild)

Quelle: Frankfurter Allgemeine Zeitung



HAUPTPRUFUNGSAMT

Der Haushaltsausschufp des Deutschen Bundes-
tages beschiof in diesen Tagen, dap das Haupt-
prifungsamt der Deutschen Bundesbahn als eigen-
stindige Instanz wegfallen und dem Bundesrech-
nungshof angegliedert werden soll.

NEUE EISENBAHN — ALPENTRANSVERSALE (NEAT)

Die Schweizer Bundesregierung hat beziiglich der

Neuen Eisenbahn - Alpentansversale kiirzlich fol-

gende Entscheidung getroffen (siehe Bild unten):

a) Gotthardbasistunnel zwischen Amsteg und Bo-
dio mit einer L&nge von knapp 50 km und ei-
ner Bauzeit von 15 Jahren (Inbetriebnahme
etwa 2010), dazu eine MNeubaustrecke vom
Sidportal bis Lugano)

b) Létschbergbasistunnel zwischen Kandergrund
und Gampel mit einer Lange von 28,5 km und
einer Bauzeit von etwa 8 Jahren.

Es wird mit folgenden Kosten gerechnet:

Gotthardtunnel 3,0 Mrd sfr
Litschbergtunnel 1,7 Mrd sfr
Zufahrtswege im Norden 1,2 Mrd sfr
Zufahrtswege im Siiden 1,2 Mrd sfr

[Anmerkung der Redaktion: Im Vergleich dazu
werden flir den Ausbau der Brennerroute ein-
schlielich Basistunnel 7,4 Mrd DM angegeben
(ohne Anbindung Freienfeld)]

WEITERE NEUE AUTOBAHNEM

Wahrend in diesem Jahr etwa 90km Autobahnen
dem Verkehr (bergeben werden sollen, ist fiir das
nachste Jahr die Freigabe von 143 Kilometern
(davon 16 km vorlaufig nur einbahnig) vorgesehen.

MEHR GELb FUR DEN STRASSENBAU

Bundesverkehrsminister Dr. Zimmermann hat bel
seinem Parteifreund Bundesfinanzminister Dr. Theo-
dor Waigel eine Aufstockung der Bundesmittel fiir
den Bundesfernstrafenbau flir 1990 um wenigstens
550 Mio DM (auf 6,8 Mrd. DM) gefordert. Veran-
schlagt waren 6,26 Mrd. DM. Bis zum Jahr 2000
sollten die Mittel um jahrlich eine Mrd. DM aufge-
stockt werden. Geschehe dles nicht, dann sei in
den 90er Jahren mit dauerhaften Verkehrsstérungen
und Verkehrszusammenbriichen zu rechnen. Wel-
tere Verkehrszunahmen bis zu 30% wiirden nach
Wirksamwerden des Gemeinsamen Binnenmarktes
zu erwarten sein.

Die GRV meint, wenn nicht eine Wende in der
Verkehrspolitik zu Gunsten der umweltfreundlichen
Schiene eintrete, werde auch nach sechsspurigem
Ausbau aller Autobahnen immer weltere neue
Strapenverkehrsinfrastruktur  verlangt werden. Ein
Faf ohne Boden tut sich auf ... und bahnseitig
sind nicht einmal die notwendigen Fahrzeuge
vorhanden, damit anlaplich des zu erwartenden
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osterreichischen  Nachtfahr-
verbots wenigstens ein klei-
ner Tell des BrennerstraBen—
verkehrs auf die Schiene
verlagert werden kann. Eines
Tages wird man auch in der
Bundesrepublik nicht mehr
willens sein, den Strafen—
giiterverkehr weiter ausufern
Zu lassen. Eine wvernachlas—
sigte Bahn kann dann aber
nicht einspringen.
Mach den neuesten Meldun—
gen sollen 1990 die Bundes-
mittel fiir den Strafenbau
tatsfchlich um 365 Millionen
auf 6,6 Mrd DM erhcht wer
S den (gesamter Verkehrsetat
253 Mrd DM). Der »Wech-
sel« der Bahn bleibt.

Beschluf der schweizerischen Bundesregierung
Quelle: Deulsche Verkehrszeitung



ZUM SCHLUSS ETWAS ZU SCHMUNZELN:

Zirich riistet sich zur Inbetriebnahme der S- Bahn
(mit Doppelstockwagen!) im Mai 1990. Im Vorfeld
dieses grofen Ereignisses und zur Verstindniswer-
bung fiir derzeitige Behinderungen durch die vielen
Baumafnahmen geben die Schweizer Bundesbah—
nen viermal jahrlich ein Bahnhofblatt heraus. Da
mit der S-Bahn eine neue Ara anbricht, die das
UnbewuBte der Pendler von Grund auf aufwihlen
dirfte, schufen Fachleute einen Testbogen, der auf
die hdmmernde Frage Anwort geben soll: "Pendle
ich eigentlich richtig?"

Wir mochten drei Testfragen herausgreifen:

1. Sie ergattern sich im Regionalzug einen Sitz—
platz. Da né&hert sich eine hochschwangere
Frau. Wie verhalten Sie sich ihr gegeniiber?

a) Sie machen sie héflich aber bestimmt dar-
auf aufmerksam, dap dies ein Zug fiir Be—
rufspendler ist, der von Personen, die nicht
im Erwerbsprozef stehen, zu meiden ist.

12 Punkte

b) Sie denken "Lieber hochschwanger als nie-
dertrdchtig" und bieten der Frau lhren Sitz—
platz an. 10 Punkte

¢) Sie vertiefen sich umgehend in einen Fahr-
plan und lernen die Fahrzeiten auswendig.

8 Punkte

2. Sie horen im Hauptbahnhof die Durchsage:
"Wir suchen fiir den 7216 dringend einen Lok-
fahrer" lhre Reaktion:

a) Sie melden sich umgehend beim Bahn-
hofsinspektor und stellen Ihre guten Dienste
zur Verfiigung ("Schon als Primarschiiler
wollte ich Lokomotiviilhrer werden.")

14 Punkte

b) Sie schreiben einen Leserbrief an die Zei-
tungen und verpetzen die Bahn. 11 Punkte

c) Sie konstatieren mit Interesse, daf nach
den kondukteurlosen Zigen wohl bald
auch die lokomotivilhrerlosen folgen werden
und dap es eigentlich fiir ein reibungsloses
Funktionieren der Bahn auch gar keine
Passagiere braucht. 7 Punkte

3. Sie stehen morgends am Bahnsteig und wer-
den durch folgende Mitteilung hellhirig ge-
macht: “Der Regionalzug erfahrt eine Verspa-
tung von ungefdhr sieben Minuten." Wie inter-
pretieren Sie diese Nachricht?

a) Als gebildeter Pendler, wissen Sie dap die
vielen Baustellen unvermeidliche Vorboten
fir eine bessere Zukunft sind. Sie tragen
die Ankiindigung mit Fassung. 14 Punkte

b) Sie freuen sich darilber, da Sie erst sie-
ben Minuten spéter lhre Arbeit antreten
missen und nehmen sich vor, dem Zug-
filhrer artig zu danken. 12 Punkte

c) Sie stellen sich innerlich darauf ein, min-
destens 10 Minuten zu warten. 9 Punkte

Ergebnis (alle Testfragen):

81-95 Punkte: Sie als Pendler(in) an Bord be-
grifen zu diirfen, ist Balsam fiir die gebeutelte
SEB.

66— 80 Punkte: Sie sind als Pendler(in) auch lieb
und recht. Da Sie dem Guten, das bekanntlich so
nah liegt — namlich dem &ffentlichen Verkehr -
mitunter miftrauen, mangelt lhnen noch eine Dosis
Schienenverbundenheit.

50-65 Punkte: Herzlichen Gliickwunsch. Sie sind
durchschaut. Niemand solite es lhnen anmerken,
wie innig |hr Verhdltnis zum Pendeln ist. In Wirk-
lichkeit sind Sie der abgebriihte Routinier.
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