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Nach wverhaltnismapig kurzer Mitgliedschaft in der
GRV hat uns Hans Kalb, Prasident der Deutschen
Bundesbahn a.D., fiir immer verlassen. Er ist el- |
nem Verkehrsunfall zum Opfer gefallen, an dessen |
Folgen er am 18. September 1989 verstorben ist. | |
Herr Kalb hat sich in seinem Ruhestand zwar [
mehr nicht- verkehrspolitischen Dingen verschrie- | =
ben, aber die umweltfreundliche Verkehrspolitik nie | oot
ganz aus den Augen verloren. Als Absichten be- | °
standen, die private Fliegerei von der Mineraldl- | |
steuer zu befreien, hat er sich vehement dagegen |
ausgesprochen. Wir verlieren in lhm einen Férderer
der GRV. Wir werden ihm ein ehrendes Gedenken
bewahren.

| bei gleicher Verkehrsleistung
Cusle: UPt - Baricht

ZAHLEN -~ THESEN - FAKTEN — FRAGEN
ZUM THEMA UMWELTSCHUTZ UND VERKEHR
MOTIVATIONEN ZUM ENGAGEMENT FUR EINE
RATIONALE VERKEHRSPOLITIK

)

In der Folge 3 der GRV - Machrichten wurde be-
reits darauf hingewiesen, fiir welch kurze Zeit uns
noch fossile Brennstoffe zur Verfligung stehen
werden. Kann man es sich unter solchen Umstin-
den leisten, Mineraldl fiir Auto— und Motorradren—
nen, aber auch fiir viele an sich (berfliissige Fahr-
ten mit dem Kraftfahrzeug zu vergeuden?

Obwohl das Auto inzwischen als Umweltproblem
Mummer 1 erkannt ist, gab sich die Autoindustrie o 1
anlaplich der diesjahrigen Automobilausstellung in | [ Prw |

(Stickoxid—Emission )
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Frankfurt wieder dem PS-Wahn hin. Immer stir- ' 8
ker, immer schneller und immer grofer mup das | 2 o et -
Auto sein. Mit 300 und 360 PS wurden PKW als s — | Unfalirisiko ) 4
Meisterwerke der Technik hingestellt. Dem Verneh- :
men nach ging die Abneigung gegeniber dem &f- @ -




fentlichen Verkehr so welt, dap man die Kombina-
tion von Eintrittskarte und Fahrschein ablehnte. Wir
wollen uns merken:

a)

b)

c)

Jedes Auto, auch das mit Katalysator ausge-
ristete, stoft Kohlendioxid (CO2) aus. Wenn
nicht weltweit dieser Ausstof dramatisch ver-
mindert wird, gehen wir durch die Aufheizung
der Atmosphére einer Klimakatastrophe entge-
gen.

Autos mit Dreiwege — Katalysator machen nicht
weniger Larm, verursachen genauso Unfille
und verstopfen die Strafen in gleicher Weise.
Derzeit sind in der Bundesrepublik Deutschland
etwa 30 Milllonen PKW zugelassen. Das Deut-
sche Institut fiir Wirtschaftsforschung prognosti-
ziert eine Zahl von 34 Milionen fir das Jahr
2000. Durch diese Zunahme werden alle Be-
strebungen, die Luftverunreinigung zu vermin-
demn, weitgehend konterkariert. Daran &andert
auch nichts, daB der durchschnittliche Kraft-
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stoffverbrauch der Fahrzeuge gesenkt werden
konnte. So sind 1983 13 Millionen Tonnen
Benzin und Dieseldl, 1978 schon 23 Millionen
Tonnen und 1986 dber 36 Millionen Tonnen
verbraucht worden. Wir sind in der Bundesre-
publik l&ngst libermotorisiert.

Rund 500 Milliarden DM sind in den vergange-
nen drei Jahrzehnten flir den Strafenbau aus-
gegeben worden. Seit 1950 wurde das
Strafennetz um 40% auf 494000 km ausge-
baut, gleichzeitig schrumpfte das Schienennetz
um 19% auf etwa 30000 km.

Das Bundesumweltamt taxiert die sozialen Ko—
sten der Strape einschlieplich der von ihr ver-
ursachten Umweltschaden auf jahrlich 50 Milli-
arden, andere Institute kommen sogar auf 86
Milliarden Mark. Auch wenn man beriicksichtigt,
daf ein Teil dieses Betrages durch Steuern
wieder hereinkommt, dap das Auto unbezwei-

felbare positive Wirkungen hat, so muf man
doch feststellen, dap die vermeintliche Kosten—
unterdeckung der Schiene vernachlassigbar
klein ist. Dabei erzielen Bahnen, bei denen der
Staat gegen Entgelt fir den Fahrweg aufkommt
und bei denen auferlegte gemeinwirtschaftliche
Lasten entsprechend honoriert werden, ein
ausgeglichenes oder sogar positives Wirt-
schaftsergebnis.

fi Vergessen wir nicht, wieviel Schadstoffe jahrlich

aus zwei Millionen Autowracks die Umwelt be-
lasten.

Uns geht es nicht um eine Verteufelung des
Autos. Uns geht es darum, eine Trendwende
beim anhaltenden Wachstum des Strapenver—
kehrs herbeizufilhren; es geht um eine sinn-
vollere Mutzung des Kraftfahrzeuges, es geht
im Giterverkehr um Verlagerungen zur umwelt—
freundlicheren und ressourcensparenden Schiene.



NEUBAUSTRECKE KOLN — RHEIN/MAIN

Die Bundesregierung hat zwar entschieden, dap

die Neubaustrecke (NBS) K&ln/Bonn — Rhein/Main

rechtsrheinisch gefilhrt werden soll. aber die Frage
des Anschiufes von Bonn und Koblenz und des

Flughafens Kéln/Bonn sind noch offen. Meinungs-

verschiedenheiten in diesem Bereich gibt es sehr

viele, selbst in den Reihen der GRV ist die Mei-
nung gespalten.

Einige Mitgliedern halten die Fiihrung von Kéln Hbf

(iber Bonn Hbf — Koblenz Hbf - Wiesbaden Hbf

(von hier ab Aufteilung nach Frankfurt und Mainz)

fir richtig, ausgehend von dem Grundsatz, dap

nur eine perfekte Ansteuerung der zentralen Ver—
knipfungspunkte in allen Agglomerationen die

Bahn der Zukunft sel, wdhrend Fernbahnhdfe, die

man von diesen Punkten aus nur mit Umsteigen

und unter Benutzung anderer Verkehrsmittel errei-
chen kann, die falsch gesteuerte Bahn der Ver-
gangenheit sei.

Die Behauptung, daB die schnellere Strecke ein

insgesamt hoheres Fahrgastpotential gewinnen

werde als die Lésung mit Bonn, Koblenz und

Wiesbaden, erscheine nicht (iberzeugend.

Eine Reihe von Argumenten, die fiir einen An-

schiuf des heutigen Bonner Hauptbahnhofes spre-

chen, sollen zumindest die Entscheidungstrager
zum Nachdenken veranlassen:

a) Im Bonner Hauptbahnhof ist mit Aufwendungen
in Hbéhe won einigen hundert Millionen der
Femverkehr optimal mit den Strecken nach
Euskirchen, Bad- Godesberg - Remagen -
Ahrtal - Koblenz, in Richtung Kéin (DB, Stadt-
bahn Ober Hersel und das Vorgebirge) in
Richtung Siegburg (Stadtbahn) und Kdnigswin-
ter (Stadtbahn), sowie mit StraBenbahn und
Bussen verkniipft.

Mit einem Anschiup in Bonn-Vilich oder
Bonn - Siegburg geht diese optimale Verkniip-
fung verloren. Es wird mehr oder weniger auf
die Anfahrt mit dem Auto verwiesen. Aber
auch diese wird fiir den grépten Teil der Bon-
ner langer.

Um eine &hnlich gute Verknlpfung mit dem
OPNV zu verwirklichen, miiften die erwahnten
Strecken wenigstens teilweise zum neuen Hal-
tepunkt gefilhrt werden. Das bedeutet den Bau
eines Stadtbahntunnels unter dem Rhein. Die
im Hauptbahnhof vergrabenen Millionen werden
im nachhinein zur riesigen Fehlinvestition.

b) Solite wirklich zur Abldsung des innerdeutschen
Luftverkehrs in den ndchsten 20 bis 30 Jahren
die Magnetschwebebahn zur Wirklichkeit wer—
den, dann wirden in dem rechtsrheinischen
Korridor BAB A3, NBS und Magnetbahn paral-
lel zueinander wverlaufen. Linksrheinisch wirden
die Biirger immer noch ihr Zugangebot auf

c)

d)

e)

Trassen des vorigen Jahrhunderts angeboten
bekommen.

Bei Zusagen der Deutschen Bundesbahn, Bonn
und Koblenz wiirden mit einer IC-Linie ein
gutes Angebot an schnellen Verbindungen auch
in Zukunft behalten, dirften das wohl keine
ICE's sein. Inwieweit diese Zlge mit gleich ho-
her Geschwindigkeit wie der ICE auf der
Strecke Mannheim - Stuttgart fahren werden,
bedarf sicher noch einer Klarung — oder mifte
gar auPerhalb des Bereichs zwischen Kéin und
Mainz auf die schrellen Zilge umgestiegen
werden? Dann wiirden die Bonner und
Koblenzer gleich zweimal benachteiligt werden.
Schlimmstenfalls mipte beim Umsteigen mit
Wartezeiten von bis zu einer Stunde gerechnet
werden, wenn es um Reisen zu Zielen an an-
deren IC - Linien geht.

Zwischen Mainz und Koblenz bestehen enge
Beziehungen. Bei der Variante 2 betriige die
Reisezeit nur 30 statt bisher 49 Minuten und
zwar einschlieflich eines Zwischenaufenthalts in
Wiesbaden. Dieser Zeitgewinn wiirde das Fahr-
gastpotential zugunsten der Variante 2 erhohen.
Grundsatzlich ist immer noch die Untersuchung
offen, ob eine MNeubaustrecke mit einer MNei-
gung von 12,5%wx gebaut wird, die auch das
Fahren mit normalen Giiterziigen erlaubt, oder
mit 35% Maximalneigung, was das Gros
der Giterziige im Rheintal beldpt. Die flache
Trassierung dirfte zwar voraussichtlich zu hé—
heren Eingriffen in der Landschaft, aber an den
rechtsrheinischen Orten nachts zu erheblicher
Larmentlastung fiihren. Eine »Entlarmung« des
Rheintals diirffte wohl die héheren Aufwendun—
gen, die eine flachere Trassierung verlangt,
wert sein.

Eine Linienaufspaltung erst siidlich von Wies—
baden wirde der Landeshauptstadt Hessens
ungeheuren Auftrieb geben. Um dem Gesichts-
punkt der Anbindung der Bundeshauptstadt
Rechnung zu tragen, hat der Bundesminister
fiir Verkehr eine Variante 0.2 entwickelt und im
gemeinsamen  Hauptstadtausschuf  Bund -
Land - Stadt nach entsprechenden Vorgespra-
chen mit der Stadt folgende Linienfiihrung
festgelegt:

Kéin Hbf — Flughafen Kbin/Bonn - Vilich -
Tunnel unter dem Maturpark Siebengebirge und
weiter wie bisher die Variante 0 ldngs der A3.
Bei dieser Variante hat die Stadt Bonn zwar
ihren einstimmigen Ratsbeschiup wvom 15.12
1988 (Anbindung des Bonner Hauptbahnhofs
und linksrheinische Filhrung bis Koblenz) auf-
recht erhalten, jedoch zu erkennen gegeben,
sie sei fur den Fall, dap sich der Bund fur Vi-
lich entscheidet, unter folgenden Bedingungen
bereit, zuzustimmen: Unterirdische Fiithrung der
Stadtbahn von der Stadtgrenze bis zum Sie-
bengebirgstunnel, Ausbau der bestehenden



Stadtbahnlinie Bonn - Siegburg 2zwischen
Bonn Hbf und dem neuen Bahnhof Vilich (d.h.
unterirdische Flhrung wvon Bonn Hbf -
Berta—von - Suttner- Platz — Konrad — Adenau—
er - Platz)

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dap
die Planer der Magnetschwebebahn bel der
Verbindung Essen - Kéln/Bonn die Magnet—
bahn im Bonner Hauptbahnhof enden lassen
wollen.

als drittes Verkehrsmittel eine Magnetschwebe-
bahn zugelassen wird.

d) Kapazitdtsausweitungen der parallelen Autobaft-
nen missen unterbleiben. Der innerdeutsche
Luftverkehr zwischen Disseldorf/Kéln—Bonn
und Frankfurt mup eingestellt werden.

e} Die Trasse der Neubaustrecke muf einer Um-
weltvertrdglichkeitspriffung unterzogen werden”.

WELCHE STELLUNG NIMMT DER BUND FUR
UMWELT UND NATURSCHUTZ (BUND) ZUR
NEUBAUSTRECKE KOLN — RHEIN/MAIN EIN?

Der Arbeitskreis Verkehr des BUND einigte sich zu
folgender Sprachregelung nach heftiger kontrover—
ser Diskussion im Sommer 1989 (diese Sprachre-
gelung wird neuerdings wieder in Frage gestellt, so
daf Ende des Jahres voraussichtlich eine Ent-
scheidung des Vorstandes gefallt werden muf):
‘Die Bundesregierung hat in den letzten Jahr-
zehnten das StraPennetz enorm ausgebaut und fiir
erhebliche  Erweiterungen oder Neubau der
Grofflughdfen gesorgt. Sie hat damit einseitig das
starke Anwachsen umweltbelastender Verkehre
geférdert. Trotz aller bisherigen massiven Ausbau-
ten sind die Kapazititen dieser Verkehre an eini-
gen Stellen des Bundesgebietes besonders aber
im Korridor zwischen Kbin und Rhein/Main er
schopft.
Der von Bundesregierung und Deutscher Bundes-
bahn vorgesehene Neubau einer Schienenschnell-
strecke fithrt in diesem Bereich zu einer Erhohung
der Verkehrskapazitdt. Der BUND, der grundsitz—
lich eine Verringerung der Mobilitit fiir notwendig
hilt, kann dieser Neubausfrecke nur zustimmen,
wenn sich durch enisprechende Verlagerungen
von Strapen- und Luftverkehren auf die Schiene
die Gesamtumweltbelastung in diesem Korridor
nicht erhght.

Unter solchen Voraussetzungen stimmt der BUND

einer Neubaustrecke zu, wobei folgende Forderun-

gen erfillt werden missen:

a) Eine addquate Bedienung der Stidte Bonn
und Koblenz sowie des (brigen durchfahrenen
Raumes ist sicherzustellen, wobei an sich die
unmittelbare Verknilpfung die verkehrlich beste
Lésung wére.

b) Bei solchen Verknipfungen ist das dadurch
magliche Verkehrsverlagerungspotential auf die
umweltfreundlichere Schiene gegen neue Be-
fastungen der Umwelt abzuwégen.

c) Es muB durch Vereinbarungen bereits heute
sichergestellt werden, daf in dem vorgese-
henen Korridor BAB Frankfurt - Kbéin und
D8 - Neubaustrecke nicht eines Tages noch

WOHIN MIT DEM »EISENBAHNKREMPEL«?

Anlaplich eines Seminars der Deutschen Verkehrs—
wissenschaftlichen Gesellschaft am 4. und 5. Ok-
tober 1989 in Nirnberg zum Thema »Konsolidie-
rung der Deutschen Bundesbahn« filhrte Professor
Dr.-Ing. Kracke, Mitglied des Verwaltungsrates der
Deutschen Bundesbahn, in einer Stegreifrede aus,
bei der Ubernahme der Landereisenbahnen durch
das Reich im Jahre 1920 habe die Ministerialbii-
rokratie grofe Fehler insoweit gemacht, als das
ganze Netz der Landerbahnen {ibernommen wor-
den sei. Heute ware man dariiber froh, wenn &hn-
lich wie bel der Strape nur die wichtigen Magi-
stralen sich in der Obhut des Bundes bzw. der
Bundesbahn befanden. Er schlug vor, den »Bahn-
krempel« wieder an die Lander zuriickzugeben.

In diesem Zusammenhang steht die Grundsatzfrage
der Zustdndigkeiten vor allem fir die Bahn in der
Flache. In vielen Fallen verlangt die Bahn nach
Sponsoren, andemfalls sei mit Betriebseinschran-
kungen zu rechnen. In den Verirdgen mit den
Landern sind auch vielfach Zuschiisse zur Erhal-
tung gewisser Strecken ausgehandelt worden.
Beispielsweise gibt Bayern Zuschiisse zur Be-
schaffung wvon zehn Pendolino- Einheiten. Ba-
den-Wirttemberg Ist Immer schon als bahn-
freundliches Land bekannt. Eine Einheitlichkeit auf
diesem Gebiet gibt es nicht. Unter dem Ver-
kehrsminister Volker Hauff wurde die Regionalisie-
rung des Verkehrs in der Fliche unter dem Motto
»Wer bestimmt - bezahlt« eingefihrt. In einer
grofen Zahl von verbundartigen Vertrigen sind
Leistungen von Kommunen und Landkreisen an die
Bahn geregelt worden.

Eine gesetzliche Regelung dieser komplexen Mate—
rie fehlt jedoch immer noch, denn letztlich ist fir
die Bundeseisenbahnen der Bund zustidndig. Aus
diesem Grund blieb bel einer Reihe von Ver-
kehrsvertragen in Landkreisen die Schiene aufen
vor.

Ein erster Entwurf des Bundesverkehrsministeriums
zur Regelung dieser Fragen fand bei den Lindern
keine Gegenliebe.

Nun soll sich die Bahnkommission mit diesem
Thema befassen. Sie soll auf die Frage:



"Ist eine Anderung der Lastenverteilung im Schie-
nenpersonennahverkehr durch verstérkte Einbezie—
hung regionaler Kérperschaften erforderlich, und
gegebenenfalls in weichem Umfang?"

In diesern Zusammenhang ist noch darliber zu be-
richten, daf der Bundesminister fir Verkehr wvor
etwa 2wei Monaten den Entwurf seines (berarbei-
teten Konzepts fiir die zukinftige Ausgestaltung
des dffentlichen MNahverkehrs in der Flache den
Verbidnden Oberreicht hat. Darin wird u.a. festge-
stellt, dap wegen der sich verschlechternden Situa-
tion des Mahverkehrs in der Flache — Einschrén-
kungen des Angebotes — Landkreise und Gemein-
den sich zu finanziellen Leistungen gezwungen sé-
hen.

In diesem Papler wird zunachst eine altbekannte
Tatsache festgestelit, daB eine allgemein giiltige
Definition des Begriffes »Flache« nicht méglich sel
In dem Konzept wird als »Flache« das gesamie
Gebiet betrachtet, das auferhalb der bekannten eif
Ballungsraume liegt:

Die Ballungsrdume umfassen 16,6% der Fliche der
Bundesrepublik; hier leben 43,5% der Bevolkerung,
und 63% des OPNV - Aufkommens entféllt auf sie.
Die »Flache« umfaft 83,4%, mit 56,5% der Bevdl-
kerung und 37% des OPNV - Aufkommens.

Nach dem Konzept soll der OPNV so weit wie
méglich vor Ort geplant, organisiert und produziert
werden. Die Gebietskdrperschaften sollen die An-
forderung an das OPNV - Angebot definieren.
Weiter wird davon ausgegangen, daf die finanzielle
Situation der DB AnpassungsmaBnahmen notwen-
dig mache (was das bedeutet, brauchen wir un-
seren Lesern wohl nicht erklaren). Durch die Rah-
menvereinbarungen der Lander mit der Bahn soll
Klarheit fir die kinftige Gestaltung des OPNV in
der Flache geschaffen werden. Dabei wird unter
anderem auch daran gedacht, dap DB Strecken
durch nichtbundeseigene Eisenbahnen (bermommen
werden sollen (vergleiche hierzu die Ausfilhrungen
zum Strukturhilfegesetz in Folge 3 der GRV-
Machrichten, wonach die Lander zu diesem Zweck
Bundesfinanzhilfen in Anspruch nehmen kinnen).
Das Konzept enthalt in diesem Zusammenhang
einen recht interessanten Vorschlag:

Es sollen die Verluste der Deutschen Bundesbahn
im Schienenpersonennahverkehr nicht mehr pau-
schal und kostendeckungsgradorientiert abgegolten
werden, sondern es missen die Leistungen nach
EG - Verordung 1191/69 fiir die einzelnen Strecken
gesondert ermittelt werden. Die sich daraus erge-
benden Ausgleichsbetrige sind im voraus zwischen
Bund und DB zu vereinbaren. Angebotsleistungen,
die dber die vereinbarte Leistung hinausgehen,
miissen vom Besteller entgolten werden.

Die Verbdnde verlangen in ihrer Antwort auf das
Konzept (die Stellungnahme der Lander liegt noch
nicht vor), dap der Bund sich aus seinen Ver-
pflichtungen zum OPMNV in der Flache nicht er—
satzlos l6sen darf. Wenn er die Aufgabenverant-

wortung auf Lander und Kommunen {bertragen
will, so mup er dies klar und eindeutig ausfiihren.
Weiter seien Lander und Gemeinden ohne zusétzli-
che Finanzmittel nicht in der Lage, einer insoweit
erweiterten Finanzverantwortung gerecht zu werden.
Die Mittel, die der Bund heute in der Flache aus-
gibt, mipten auch fir die Flache in Zukunft erhal-
ten bleiben.

Die GRV sieht in diesem Konzept als Konsequenz,
daf sich Bund und Bundesbahn immer mehr aus
der Flache zuriickziehen werden, mit der Folge,
dap einheitiche Mapstébe fir die Schienenbedie—
nung in der Flache (Mindestangebote usw.), aber
auch die Einheitlichkeit der Tarife wverlorengehen
werden.

GILT DER AASHO - ROAD - TEST NOCH? -
AUSWIRKUNGEN DES SCHWERVERKEHRS
AUF DIE STRASSENBEFESTIGUNGEN

“Ein 40-Tonner verursacht das Zehntausendfache
an Strapenschaden wie ein PKW'

Gilt diese Aussage noch? Sie wurde von der
Presse haufig zitiert und hinterlief meist ein un-
glaubiges Staunen. Der ASSHO - Road-Test ~ ein
vor 30 Jahren in den USA an etwa 470 Strafen-
abschnitten durchgefilhrter Grofiversuch - sagte
aus, dap die Wirkungen von Vertikalkraften auf das
strukturelle Verhalten des Befestigungsaufbaues als
Folge wvon Materialermiidungserscheinungen etwa
mit der vierten Potenz der statischen Achslast an-
steigen.

Wie sieht es heute aus? Haben Strafenbefestigun—
gen und Fahrzeugkonstruktion zu anderen Ergeb-
nissen geflhrt?

Weltweite Folgeuntersuchungen, Uber die 1988 eine
Arbeitsgruppe der OECD berichtete, kamen 2zu
dem Ergebnis, dap fiir alle flexiblen Strafenbau-
weisen (das sind 99% des deutschen Straennet-
zes) die seinerzeitigen Beziehungen zur Abschat-
zung der Beanspruchung einzelner Achsen oder
von ganzen Fahrzeugkollektiven noch grundsétzli-
che Giltigkeit haben.

Einflisse der Fahrzeugkonstruktion auf die Fahr-
bahnbefestigung sind jedoch bisher nicht oder nur
unzuldnglich untersucht worden.

Deshalb wurden in der Bundesrepublik umfangrei-
che Untersuchungen zur Ermittiung der »Auswir-
kungen der Mutzfahrzeugkonstruktion auf Strafien-
beanspruchung« aufgenommen. Sie wurden vom
Bundesverkehrsministerium, vom Verband der Au-
tomobilindustrie und wvon den wichtigsten Nutz—
fahrzeugherstellern finanziert und Im Zusammen-
wirken mit der Forschungsgesellschaft fir das
StraBenwesen betreut und ausgewertet. Mit den
Fahrversuchen wurde es maoglich, die AASHO -



Road - Test- Formel (Vierte— Potenz - Regel) so zu
erweitern, daf neben der statischen Achslast auch
die Art und der Kontaktdruck der Bereifung sowie
die Fahrzeugdynamik beriicksichtigt werden kon-
nen.
Mit diesen Untersuchungen wurde es nunmehr
auch mdglich, Aussagen und Entscheidungshilfen
fur die Verkehrspolitik zu geben.
Ein Fahrzeug des Schwerverkehrs (LKW, An-
hénger, Bus) mit den hdchstzuldssigen Achsla-
sten und Gesamtgewichten wirkt sich auf das
strukturelle Verhalten einer Strapenbefestigung
bis zu 20000fach starker aus als ein Pkw.
Fahrzeuge dieser Art des Schwerverkehrs tra—
gen etwa 200mal starker zu Spurrinnenbildung
in bituminésen Fahrbahndecken bei, als ein
Phkw.
Werden bestimmte Anforderungen an die
strafenschonende Bauweise der Antriebsachse
gingehalten, kann die Mehrbeanspruchung der
Strafenbefestigung als Folge der Erhéhung der
Achslasten und Gesamtgewichte des Schwer—
verkehrs von etwa 50% (fir 1992 beschlossen)
auf 30% gemindert werden. Die Bundesrepublik
hat deshalb in Brilssel fiir die mit 11,5 Tonnen
am stirksten belastete Antriebsachse diese
strapenschonende Bauweise verlangt.
Die Untersuchungen lieferten auch Mapstabe
fir die Abstufung der Gebilhrensatze fir die
Fahrzeuge entsprechend ihrer Strafenbeanspru—
chung bei der geplanten Strapenbenutzungsge—
bihr.
Daraus konnen Rickschliisse auf die anteiligen
Kosten des Schwerverkehrs gezogen werden:
1987 betrugen die Ausgaben fir die Erhaltung so-
wie den Aus— und Meubau der Bundesfernstrafen
rund 49 Mrd DM. 40% davon fallen auf die
Strapenbefestigungen. Die einschligigen Berech-
nungen haben ergeben, daf dem Schwerverkehr
ein Betrag von 1,5 Mrd. zuzurechnen ist, oder mit
anderen Worten: 70% der Ausgaben fiir die
StraBenbefestigungen oder ca. 30% der Aufwen-
dungen fiir Erbaltung, Aus— und Neubau der
Bundesfernstrafen ist dem Schwerverkehr anzu-
rechnen. In diese Rechnung ist nicht elngegangen
ein schwerverkehrsbedingter Mehraufwand, z.B. bei
der Trassierung von Strafen, beim Bau und der
Unterhaltung von Bricken sowie bei Larmschutz-
anlagen. Hier ging es nur um die Beanspruchung
der Straenfahrbahn durch Schwerfahrzeuge.
Uber &kologische wund soziale Kosten des
Lkw - Verkehrs generell liegt eine Untersuchung
des »Umwelt— und Prognose- Institut« (UPI) in
Heidelberg aus dem Jahr 1987 vor. Hierzu geht-
ren ua. die Kosten fir Luftverschmutzung, L&rm,
Unfalle und Wasserverschmutzung. Fir das Jahr
1987 geht das Institut von Einnahmen durch den
Lkw - Verkehr in Hbhe von sieben Milliarden aus.
Dem stehen bei vorsichtiger Berechnung 34,5 Mrd
DM gegenilber (sonst bis zu 62,5 Mrd).

CHANCE FUR VERKEHR UND UMWELT

Mit groper Erleichterung haben verschiedene Ver—
kehrspolitiker die Nachricht aufgenommen, daB bei
den Beratungen iiber den Verkehrshaushalt 1990
fir den Strafenbau die Mittel um etwa 400 Millio-
nen ansteigen sollen. Es sei sehr zu begriifen,
dap der Strapenbauetat aus seiner jahrelangen
Stagnation erldst wurde. Den steigenden Anforde-
rungen im Bereich Umweltschutz und dem zuneh-
menden Erhaltungsaufwand fir unsere Strapen
kéinnten wir nur gerecht werden, wenn die ndtigen
Mittel dafiir bereitgestellt werden. Dabei sollte auch
das Projekt »Intelligente Strafe« gefGrdert werden.
Auch im Bereich des Luftverkehrs stiinden die nd-
tigen Mittel bereit, um den Luftraum zu entlasten.
Trotz anerkennenswerter Forderung der Investitio-
nen der Bahn, vor allem fiir die Neubaustrecken,
ist beim Bahnhaushalt von einer Anpassung an
das gestiegene Preisniveau oder gar zur allgemei-
nen Firderung des Umweltschutzes nichts zu hd-
ren. Im Gegenteil, die Bundsbahn steht als Haus-
haltsrisike immer noch am Pranger, obwohl in
Wirklichkelt z.B. der Glterkraftverkehr bel Einbezie-
hung der sozialen Kosten wesentlich mehr subven—
tioniert wird als die Bahn.

Wir von der GRV halten ein Umdenken fir erfor-
derlich.

IST DAS OSTERREICHISCHE NACHTFAHRVERBOT
AB 1.12.1989 HEILSAM?

Am Montag, den 23. Oktober 1989 hielt der Par-
lamentarische Staatssekretdr im Bundesverkehrsmi-
nistetium, Dr. Dieter Schulte, anlaBlich einer Ver—
anstaltung des Wirtschaftsbeirates der CSU in
Minchen einen Vortrag zum Thema »Européische
Verkehrspolitike. Breiter Raum wurde dabei vor al-
lem in der anschliefenden Diskussion den Proble—
men des Alpentransits gewidmet. Dr. Thoma, Vor-
sitzender der GRV, stellte die Frage, ob das ge-
plante MNachtfahrverbot fiir schwere Lastkraftwagen
(iber die Brenner- Route nicht fiir die Anstrengun-
gen der Lander und Bahnen heilsam sei. Trotz al-
ler Beteuerungen, die Schiene im Alpentransit zu
starken, sei wenig oder nichts geschehen. Er erin-
nere sich, dap bereits vor zwanzig Jahren der sei-
nerzeitige Bundesverkehrsminister Georg Leber mit
seinen Kollegen aus Osterreich, ltalien und der
Schweiz (ber eine Finanzierung des Brenner-
Basistunnels und Uber Verbesserungen der Bahn-
infrastruktur in der Vortunnelzeit verhandelt habe.
Zur Erleichterung der Verhandiungen mit ltalien sel
auf die von Fachleuten favorisierte Trasse lber das
Passeier—Tal (kirzeste Verbindung) mit der Mag-



lichkeit des direkten AnschiuBes von Meran zugun-
sten der Trasse ldngs des Eisack, die von italieni-
scher Seite gewilnscht wurde, aufgegeben worden.
In der zweiten Halfte der siebziger Jahre stellten
die ltalienischen Staatsbahnen einen Basistunnel
Uberhaupt in Frage und empfahlen dafiir einen
kurzen Scheiteltunnel.

Immer wieder legten Lander und Bahnen die
Hande in den Schof, lieBen Gutachten erstellen
und warteten ab.

So sind die Tunnel auf italienischer Seite fiir den
Huckepack — Verkehr immer noch nicht aufgeweitet,
der zweigleisige Ausbau der Strecke von Verona
nach Bologna harrt immer noch der Realisierung.
Lediglich die Umfahrung Innsbrucks ist vor kurzem
in Angriff genommen worden.

So ist das Angebot der Bahnen zum 1.12.1989
(siehe néchsten Beitrag) sehr bescheiden. Das gilt
auch fiir die Deutsche Bundesbahn.

Sollte das Nachtfahrverbot zum 1.12.1989 nicht
verwirklicht und neue Verhandlungen aufgenommen
werden, so ist, nach Auffassung von Dr. Thoma,
wieder fir die ndtigen Verbesserungen keine Eile
geboten.

In der Veranstaltung wurde die Frage von Dr.
Thoma dahingehend beantwortet, dap das Nacht-
fahrverbot abzulehnen sei, weil schwere wirtschaft—
liche Schéden fir ltalien und die Bundesrepublik
die Folge wiéren.

Dr. Schulte wies weiter darauf hin, dap sich die
Verkehrsminister Osterreichs, Italiens und der Bun—
desrepublik erst vor wenigen Wochen auf ein ge—
meinsames Konzept zur Lésung des Transitver—
kehrs auf der Grundlage des Schienengiiterverkehrs
(Udine - Vereinbarung) geeinigt hétten. Aus diesem
Grund bestehe wenig Verstindnis fiir das lsolierte
Vorgehen Osterreichs.

ANGEBOTE DER OSTERREICHISCHEN
BUNDESBAHNEN FUR DEN BRENNERVERKEHR

Bis jetzt halt Osterreich daran fest, zum 1.12.1989
ein Machtfahrverbot fir Lastkraftwagen fiir die Re—
lation Kufstein — Brenner auf Autobahn und Bun—
desstrafe einzufiihren. Die GRV hat viel Verstind-
nis fir diese Mafnahme, denn ohne erheblichen
Druck sind Bahnen und Regierungen nicht zu be-
wegen, das Brennerproblem einer L&sung entge-
genzufiihren. Die Schweiz war seinerzeit gut bera-
ten, die Tonnage auf 28 Tonnen zu beschrianken
und als Alternative den Schienengiiter— bzw. den
Kombiverkehr anzubieten. Auch das Dréngen der
EG, einen Korridor durch die Schweiz fir die
schwereren Fahrzeuge einzurichten, konnte sie bis-
her standhaft abwehren. Durch diese Abwehrhal-
tung haben sich natirich die Probleme am Bren-
ner verscharft. Die wunderbaren Alpen vor Emis—

sionen des motorisierten Verkehrs nach Moglichkeit
zu bewahren, muf uns Verpflichtung sein. Aus
diesem Grunde soliten auch Retorsionsmafnahmen
durch die EG oder die Bundesregierung unterblei-
ben.

Sicherlich ist das Angebot der Schiene in Oster-
reich nicht besonders beeindruckend. Aber schliep-
lich muB man zugeben, dap bisher die Kapazitaten
nicht ausgelastat waren.

Die OBB offerieren zur Zeit trotz Kapazitdtsproble—
men im Bereich von Hall in Tirol 32 Container-
ziige. Unter der Pramisse voller Auslastung kénnte
damit immerhin téglich ein Aquivalent von 1100
Lkw — Einheiten beférdert werden. Bei dem derzeiti-
gen Giterzugsangebot ist eine Reihe von Zigen
nicht wvoll ausgelastet. Hiermit stiinden taglich
10000 Bruttotonnen fiir den Giiterverkehr zur Ver—
figung. Mittelfristig soll nach Fertigstellung der
Umfahrung von Innsbruck ab 1992/93 die Kapazi-
tat um 70 Zige erhdht werden kdnnen.

Die OBB verfligen f{iber 372 Niederflurwagen. Ab
Januar 1990 sollen weitere 100 folgen.

Die GRV empfiehlt den Spediteuren, der Umwelt
zuliebe in dieser Relation auf die Bahn umzustei-

gen.

VERONA QUADRANTE - MODERNSTER
CONTAINERBAHNHOF IN EUROPA?

Der neue Containerbahnhof »Quadrante Europa« in
Verona ist zur Zeit Ziel fiir Besichtigungen wvon
Fachleuten. Er liegt im Schnittpunkt der MNord -
Siid — Magistrale (ber den Brenner und der West—
Ost - Magistrale Mailand — Venedig. Seine Anbindung
an Schiene und StraPe ist hervorragend. Er liegt
auf einer Flache von vier Millionen Quadratmetern.
Hervorzuheben ist, dap es sich nicht nur um eine
reine Umschlaganlage handelt, sondern in dem
Areal befinden sich umfangreiche Lagerhallen, Ver-
teilzentren fir Industrie und Handel, Gropmérkte,
Kihlhauser, Zollanlagen usw.

Leider war aber auch bei dieser Anlage festzustel-
len, daB in ltalien der Schienenglterverkehr immer
noch eine sehr untergeordnete Rolle spielt. Nicht
ginmal ein Prozent der eingehenden Container,
Wechselkdsten usw. wird von Schiene zu Schiene
umgeladen. Mit anderen Worten heipft das, dap
Verona fir den von Norden kommenden Contai-
nerverkehr Endpunkt ist. Alle Ziele im Siden wer-
den fast ausschlieBlich iiber die StraBe erreicht,
wenngleich Umschlaganlagen in Bologna, Ponezia
(Rom), Meapel, Bari, Brindisi, Castiglione, Regglo
die Calabria und auf Sizilien vorhanden sind.

Der Containerbahnhof wird nicht von den Staats—
bahnen, sondern von der CEMAT - Societa Nazio—
nale per il Trasporto Combinato Strada- Rotala -
betrieben. An der CEMAT sind Spediteure, Verlei-



her und Hersteller von Verkehrsmitteln mit 49
Frozent beteiligt, 51 Prozent des Gesellschaftska-
pitals ist in Handen einer Tochter der Staatsbah-
nen.

EINFUHRUNG DER
STRASSENBENUTZUNGSGEBUHR

Am 24.10.1989 hat das Bundeskabinett die Ein-
fiilhrung einer Strafenbenutzungsgebihr fiir schwe—
re Lastkraftwagen zum 1.5.1990 beschlossen.

Die GRV halt das fiir einen Schritt in die richtige
Richtung. Dap ausléndische LKW - Unternehmen mit
dieser Regelung unzufrieden sind, ist verstandlich.
Wegen der &uferst geringen Wegekostendeckung
durch diese LKW ist eine derartige Regelung iiber—
fallig, nachdem Brilssel bisher untitig geblieben ist.
Daher kann Bonn unseres Erachtens mit Ruhe die
Reaktion von Briissel abwarten.

DIE »ROLLENDE LANDSTRASSE«

Seit etwa zwanzlg Jahren fahren Wechselbehélter
von Lastkraftwagen und - auf der wrollenden
Landstrafe« — sogar ganze Lastzlige auf weite
Entfernungen mit der Eisenbahn. Die StraBenfahr-
Zeuge belasten die Strafen nur noch Im Nahver-
kehr und kommen somit umweltireundlich ans Ziel.
Von Jahr zu Jahr steigt die Zahl der »Brummiss,
die sich von der Bahn »huckepack« nehmen las—
sen.

Betreut wird diese Verkehrsart von der Kombiver—
kehr KG in Frankfurt, die von Kraftverkehrsunter—
nehmen und der Deutschen Bundesbahn 1969 ge-
grindet wurde mit dem Ziel, den Huckepack- Ver-
kehr weiter voranzubringen. Im vergangenen Jahr
fuhren 606000 Lastwageneinheiten mit der Bahn,
der Umsatz lag bel 340 Milionen DM.
Unterschieden wird zwischen begleitetem und un-
begleitetem Huckepack - Verkehr. Unbegleitet fahren
Wechselbehélter und Sattelauflieger. Sie werden
nach einem Strafenvorlauf am Terminal auf die
Bahn verladen und am Bestimmungsterminal iiber-
nimmt sie wieder ein Strafenfahrzeug und bringt
sie as Ziel. Auf der »rollenden Landstrafe« dage-
gen werden die Lastkraftwagen komplett verladen
und auch von ihren Fahrern begleitet. Dazu stellt
die Bahn in der Regel einen Liegewagen zur Ver—
filgung, in dem.sich die Fahrer ausruhen kinnen.
Der Anteil der w»rollenden LandstraBe« liegt bei
etwa zwanzig Prozent, das Schwergewicht liegt im
Alpentransitverkehr. Wenn es auch auf den ersten
Blick recht elegant erscheint, ganze Lastzige auf
weite Strecken umweltfreundlich mit der Bahn zu

befordern, so stehen jedoch Aufwand und Resultat
in einem recht unginstigen Verhdltnis zueinander.
Es miissen die Tara des Lastzugs und die Tara
des Bahnwagens befordert werden.

Aber es gibt bei diesen Transporten noch andere
Schwierigkeiten. Ein Teil der Strapenfahrzeuge ist
zu hoch fiir den Bahntransport. Zugelassen ist im
Bereich der EG eine »Eckhohe« von vier Metern
zwischen Strafenoberkante und den oberen Eck-
kanten. Beim Bahntransport kommt noch die Hdhe
der lLadefliche des Eisenbahnwagens hinzu. Bei
den speziell fiir die »rollende Landstrafe« gebauten
Niederflurwagen mit extrem kleinen Radern betrégt
diese mindestens vierzig Zentimeter. Es gibt im
europdischen Eisenbahnnetz Jedoch zahlreiche
Engpésse, vor allem Tunnels, die zu erheblichen
Einschrankungen fihren. Selbst der Gotthard -
Tunnel erlaubt nur eine Eckhohe von 3,80 Metemn.
Das bedeutet, daB vierzig Prozent der Fahrzeuge
fiir eine Verladung {berhaupt nicht in Betracht
kommen. Ahnliche Schwierigkeiten gibt es am
Brenner, Arlberg und Semmering. Verbesserungen
sind im Gange, aber der Zeitpunkt der Realisierung
ist meist unbekannt.

Als wesentlich rationellere Lbsung steht dafiir der
unbegleitete Verkehr zur Verfiigung, bei dem diese
Einschréankungen nicht vorliegen. Die Wechselbe-
hélter werden in der Regel mit Kran oder mobilen
Staplern umgeschlagen. Der EngpaP sind hier nicht
die Strecke, sondern die Terminals. (Wir haben
hieriiber in Folge 3 berichtet.)

Machtfahrverbote und Gewichtsbegrenzung auf 28
oder 30 Tonnen spielen bei der Bahnverladung
keine Rolle.

Im vergangenen Jahr nahm der Huckepack - Ver-
kehr um 12,4 Prozent zu (im Binnenverkehr um
finf Prozent, im intemationalen Verkehr um 24,3
Prozent). Zehn Prozent enffielen auf den Transit-
verkehr durch die Bundesrepublik.

Mit den eingangs erwdhnten 606000 Huckepack—
Transporten wurden 9,8 Milionen Nettoladegewicht
befdrdert. Die Verkehrsleistung stieg Im vergan—
genen Jahr auf 4,5 Milliarden Tonnenkilometer.

Der Antell des Huckepack—Verkehrs auf Entfer—
nungen von jeweils 300 Kilometern am Straengil-
terverkehr betrug acht Prozent, am Schienengii-
terverkehr elf Prozent.

Diese Verkehrsart hat Zukunft. Die GRV stimmt
natiirlich grundsétzlich mit der Auffassung des
Vorstandes der Bundesbahn {berein, dap die
srollende LandstraPe« mit Lastziigen nicht die rich-
tige Losung ist. Sie kommt wohl nur fir die kinf-
tigen Alpenbasistunnel und fir den Kanaltunnel in
Betracht. Sonst solite der Huckepack - Verkehr auf
den Wechselbehalter und Sattelanhé@nger be-
schrankt bleiben, wobel eine Begleitung entfallt.

In ihrem Jahresbericht 1988 kommt die Studien-
gesellschaft fir den kombinierten Verkehr (SGKV)
zu dem Schiup, dap sich zur Zeit nur der beglei-
tete Huckepack - Verkehr als »rollende LandstraBes,



auf der Fahrzeuge mit Gewichten bis zu vierzig
Tonnen befordert werden konnen, fir die Verlage-
rung merklicher Anteile des Straenverkehrs auf
den kombinierten Verkehr eignet.

Das lage in der heutigen Struktur des Verkehrsge-
werbes, die verhindere, daf die Méglichkeiten des
unbegleiteten kombinierten Verkehrs ausgenutzt
wirden. Nur gréfere Unternehmen verfiigen iber
entsprechendes Ladungsaufkommen,

Die SGKV geht jedoch davon aus, daf der Einsatz
der »rollenden Landstrafe« ein kurzfristiger Effekt
sei, wahrend sich mittel- und langfristig der un-
begleitete kombinierte Verkehr als das wesentlich
kostengilnstigere System durchsetzen werde. Mit
zu dieser Entwicklung werde auch die zunehmende
Konzentration im européischen Strafenverkehrsge-
werbe beitragen.

Weiter ist zum Huckepack- Verkehr anzumerken,
dap die Schweizer Reglerung zur Veragerung des
alpenquerenden LKW -Transits in den kommenden
Jahren 1,5 Milliarden sfr in den Huckepack- Ver—
kehr investieren will. Der Schweizer Verkehrsmini-
ster Ogi meinte dazu, dap die EG diese Leistun—
gen der Schweiz anerkennen und auf die Forde-
rung nach einem 40 Tonnen LKW - Korridor ver—
zichten sollte. Mit diesen Aufwendungen will die
Schweiz am Gotthard und am Létschberg bis 1994
die Zahl der Sendungen von 140000 verdreifachen.
Die Schweizer Bundesbahn hat den Auftrag, um-
gehend mit dem Ausbau der Gotthard-Route zu
beginnen.

NEUE EINSATZMOGLICHKEITEN
FUR DIE FRUHEREN FPA- BEHALTER

Pa - Behalter (spater Mittelcontainer genannt) hatten
lange einen festen Platz im Gterverkehrsangebot
der Bundesbahn. Die Abkirzung »pa=« war aus
dem Franzosischen (bernommen von =porteur ar-
ménage« (Behélter mit Ladebeschldgen). Mitte der
60er Jahre geriet das System mehr und mehr in
den Schatten der Grofcontainer, die sich inzwi-
schen weltweit durchgesetzt haben. Aber auch fiir
den Mittelcontainer scheint nach wie vor ein Markt
zu bestehen. 1970 verfligte die Deutsche Bundes-
bahn {ber 23500 Behalter, 5000 Behilter— Tragwa—
gen und nahezu 300 StraBenfahrzeuge, mit denen
Zustellung an praktisch jeden Ort der Bundesrepu-
blik mdglich war. 1987 waren es noch etwa 9000
Behélter. Die Bahn entschied, diese noch vorhan-
denen Mittelcontainer so herzurichten, damit sie
noch eine Lebensdauer von bis zu zehn Jahren
erreichen. Der Grund daflir ist, dap sich das jahrli-
che Frachtaufkommen immerhin bei rund 600000
Tonnen halt und der erzielte Umsatz etwa bei 27
Millionen DM liegt.

Da sich jedoch die StraBenzustelifahrzeuge mit
vertretbarem Aufwand nicht langer im Betrieb hal-
ten lassen, suchte die Bundesbahn nach Maéglich-
keiten einer Zusammenarbeit. Darauf entstand ein
Mehrzweckfahrzeug, das die vor allem in der Bau-
wirtschaft und zur Entsorgung im kommunalen
Bereich Oblichen Lademulden ebenso wie die Mit—
telcontainer der Bundesbahn aufnehmen und ab-
setzen kann. Es wurde eine LAsung gefunden: Die
Fahrzeuge dafiir liefert IWECO und die Rhein-
Bayern GmbH in Kaufbeuren die Ladetechnik. Die
Bundesbahn wird diese LKW wvoraussichtlich nicht
selbst einsetzen, sondern ihre Transporte privaten
Fuhrunternehmen (bertragen, die einen solchen
Umsetzkipper in ihrem Fuhrpark eingestellt haben.
Die universelle Einsatzfahigkeit dieser Fahrzeuge
gewdhrleistet hohe Auslastung und damit bessere
Wirtschaftlichkeit als bei den bisher fir den
Mittelcontalnerverkehr benutzten Ackermann- Fahr-
Zeugen. Der erste Absetzkipper wurde im Sommer
1988 in Minchen eingesetzt. Siiddeutschland soll
bald flaichendeckend fiir das neue System er-
schlossen sein, Norddeutschland sollte Schritt flr
Schritt folgen. Doch nicht nur auf der Strape
waren Fortschritte zu verzeichnen, auch umgekehrt
erwies sich die Zusammenarbeit als niitzlich. So
waren die im MNahverkehr auf der Strafe befdrder-
ten Mulden bisher nicht »fernverkehrsfahig«, obwohi
auch dafiir durchaus ein gewisser Markt vorhanden
ist. Heute lassen sich bis zu sechs mittelgrofe
Mulden auf einen Flachwagen der Bundesbahn
verladen und (ber weite Strecken auf der Schiene
beférdern.

Es wire wiinschenswert, wenn es zu einer Ent-
wicklung eines neuen Mittelcontainergefafies kom-
men wiirde.

SINGEN - SCHAFFHAUSEN ELEKTRIFIZIERT

Seit Beginn des Winterfahrplanes verkehren auf der
19 Kilometer langen, zweigleisigen Strecke zwi-
schen Singen (Hohentwiel) und Schaffhausen die
Zige mit elektrischer Traktion. An der Finanzierung
beteiligte sich das Land Baden-Wirttemberg mit
15,7 Mio DM. Den gleichen Betrag hatte die Bun—
desbahn fir Linienkorrekturen und andere Verbes-
serung am Gleis aufzubringen. Diese Investitionen
bringen auPer dem Beitrag fiir eine umweltfreundli-
chere und ressourcensparende Traktion einen
Fahrzeitgewinn von zwolf Minuten und erlauben es,
das Zuggewicht der Giiterzige nicht unerheblich
anzuheben.



ANKUNDIGUNG

UNSERE STETEN FORDERUNGEN

Vom 19. bis 23. Juni 1990 findet in Minchen die
»Transport "90«, die 4. Internationale Fachmesse fir
Giterverkehr, Personenverkehr und Logistik statt.
Die GRV wird auf dieser Messe mit einem Stand
vertreten sein, den sie zusammen mit den Freun—
den von »Pro Bahn« betreiben wird. Der Vorstand
hat fiir diesen Messestand giinstige Konditionen
ausgehandelt, so daB der Etat der GRV nicht zu
stark belastet wird. Der Besuch dieser Messe wird
den Mitgliedern besonders empfohlen.

DER GUTERVERKEHR
DER EUROPAISCHEN EISENBAHNEN 1987

Ubermahme der finanziellen Verantwortung fir
den Schienenweg durch den Bund bei gleich-
zeitiger Wegeabgabe durch die DB.
Vollstindige Abgeltung gemeinwirtschaftlicher
Leistungen der Bahn.

Weitere Entschuldung der Bahn.
Wetthewerbliche Gleichstellung der Bahn im
nationalen Steuerrecht.

Belastung der Verkehrstrdger mit den von ih-
nen verursachten externen Kosten.

Metzldnge :I'I;JormTar Miotkm FPlatz -
Bahngesellschaft in km (1989) in Mio ziffer Bemerkungen

BDZ  Bulgarische Staatsbahnen 4279 * 18276 * 4,27 4| @ In der Liste sind nicht
BR  Briische Eisenbahnen 16630 16916 1,02 18 el s
gFF (SBB) Schweizer Bundesbahnen 2990 6812 2,28 8 wﬁ agdm;immsev

FL  Luxemburgische Eisenbahnen 270 593 2,20 9 =
CFR  Rumanische Eisenbahnen 11106*  71110* 640 1 il
CH Griechische Eisenbahnen 2479 5089 024 24 NIR (Nordirlandbahnen,
CIE  Irische Transport Companie 1944 560 028 23 gt
CP Potugiesische Eisenbahnen 3608 1631 DAS - 22]] Bhiee R eiing:
CSD  Tschechoslowakische Eisenbahnen 13102 67901 518 2 ::;g:am: :
DB Deutsche Bundesbahn 27427 58049 2,12 10 Yabiinaitamonren: bl
DR Deutsche Reichsbahn 14008 58096 415 5 die PKP.
DsB Déanische Staatsbahnen 2476 1666 067 21| d) Die mit * versehenen
FS Italienische Staatsbahnen 15983 18427 1,15 16 mﬂh’" ﬁmm s
HSH  Albanische Eisenbahnen 436 * ? ' = it il i
JZ Jugoslawische Eisenbahnen 8270 26070 2,81 6| ® F,g ’“E;';,n:;,’;“ni’;ar ﬁaﬂgn
MAV  Ungarische Elsenbahnen 7619 21251 2,79 7 die Rum&nischen
NS Niederlandische Eisenbahnen 2809 2955 1,05 17 Eﬂ“‘:““m“;hu 2o
NSB  Norwegische Staatsbahnen 4217 2789 066 20 n den westeuropaischen
OBB  Osterreichische Bundesbahnen 5747 10450 1,82 12 E,;’ﬁ“ ﬁ:g.';?“df.“ .E;'.Jh:.!:
PKP  Polnische Staatsbahnen 26637 119864 450 3 Giitertransportleistung pro
RENFE Spanische Staatsbahnen 12686 11251 089 19 Flomatar.
sJ Schwedische Staatsbahnen 11194 17548 157 13| @ !;'.‘".’;:,“m.“?r;’;“';ﬂi‘u;“ cap
SNCB  Belgische Staatsbahnen 3568 7284 204 11 S hacKadt S n e
SNCF  Franzdsische Staatsbahnen 34646 50599 146 14 nur dem Personenverkehr
VR Finnische Staatsbahnen 5884 7403 126 15 gewidmet sind.

CQuellen: Vademecurn der UIC (Metziingen); Jahresbericht der UIC (Transportleistungen).
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