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Energie und Umwelt
iIm Verkehr

Unser heutiges Verkehrssystem ist
weitgehend vom Energietrager Erddl
abhangig. Unter diesem Gesichtspunkt
wird die weitere Elektrifizierung der
Bahn dringend notwendig.

ic vierte Jahresvortragsveranstaltung der GRV am

9.11.1989 in Bonn stand unter dem Motio
»Energic und Umwelt im Verkehr«. Ausgangspunki
war die begrenzic Verfiigbarkeit fossiler Brennstoffe,
insbesondere von Erdél und Erdgas.

Weltrohdlreserven (Mio. t)

1984 1985 1986 1987 1988
OECD - Lander 8070 8468 T 460 7590 7238

Mordamerika 4585 4645 4228 4326 4485
EG 2107 2085 1505 bE2 1033
OPEC - Lander 63868 B3B4Z2 64173 90282 102278
Sonstige 23070 23176 23469 22584 224965
Welt S5008 95486 95102 120466 134483

Weltmineraldlverbrauch (Mio. t)
1984 1985 1986 1987 1988

QECD - Lander 1817 1590 1649 1668 16595
Mordamerika 759 793 B23 842 BE3
Japan 218 206 214 208 215
EG 442 483 481 501 501

OPEC - Lander 165 168 168 168 170

Sonstige i0a7 1100 1124 1147 1155

Wit 2879 2859 2841 28983 3021

Ouelle: Mineralibanschafisverhand, 1988

MNach den neuesten Erhebungen betrdgt demnach der
weltweite Vorrat an Mineraldl etwa 134 Mrd. Ton-
nen. Der weltweite Verbrauch liegt bei etwa 3 Mrd
Tonnen pro Jahr. Wenngleich die modernen Krafi-
fahrzeuge immer sparsamer im Benzinverbrauch wer-

den und auch in anderen Bereichen Energie einge—
spart wird oder alternative Energien vermehrt zum
Einsatz kommen, laBt sich ablesen, daB in spitestens
fiinfzig Jahren das Ol zu Ende sein wird. Die GRV
vertritt deshalb die Auffassung, daB vor allem denje-
nigen Verkehrsmitteln der Vorzug gegeben werden
sollte, die sparsam im Verbrauch von Ol oder ganz
von ihm unabhingig sind.

Die GRV-Voriragsveranstaltung war deshalb Fragen
des Energicverbrauches der Verkehrsmittel, der Ab-
hangigkeit des Verbrauchs von der Geschwindigheit
und den Auswirkungen des Energieverbrauchs auf die
Umwelt gewidmet.

Referent war Prof. Dr. —Ing. Kimmeskamp, Honorar—
professor der TH Aachen. Nachstehend geben wir
auszugsweise scinen Vortrag wieder:

1. Energiewirtschaft der Verkehrsbetriebe und ihre
Auswirkung auf die Wahl des Verkehrsmittels

Abgesehen von elektrisch betriebenen Bahnen und
cinigen Restbetrichen mit kohlegefeuerten Dampflo—
komotiven st das gesamte heutige Verkehrssystem
vom Energictriger Erddl abhingig Etwa 20% des
heutigen Energieverbrauchs innerhalb der EG werden
fiir den Verkehr bendtigt. Von diesen 20% werden
wiederum nur 5% in Form von clcktrischer Energic
und Kohle (Eisecnbahnen, Stadt— und U - Bahnen,
StraBenbahn und Oberleitungsbusse) und 95% in
Form flissiger Kraftstoffe verbraucht, wobei die Ei-
senbahnen wiederum nur etwa 5% der flissigen
Krafistoffe (Gasol und schweres Heizol) benitigen.
Trennt man den Energieverbrauch nach Brennstoff-
verbrauch (ohne Stromerzeugung) und Stromver—
brauch, dann ergibt sich folgendes Bild:

Energieverbrauch (%)
Brennstoffverbrauch  Stromverbrauch

Industrie ag 56,5
Verkehr 21 as
Ubrige \erbraucher 40 40

100 100



Die Verteilung des Energieverbrauchs (EG - Durch-
schnitt) innerhalb der einzelnen Binnenverkehrsmittel
zeigt folgendes Bild:

Verteilung des Energieverbrauchs Verkehr (%)

Schiene B8
Strafle 81,0
Binnenschiffahrt 31
Luftfahrzeuge 7.0

100

Entscheidend fiir energiewirtschaftliche Vergleiche ist
jedoch der Verbrauch pro Personenkilometer bzw.
Tonnenkilometer,

Eine groBere statistische Untersuchung 1971 in
Frankreich kam zu folgenden Verhiltniswerten der
ginzelnen Verkehrsmittel:

Wertigkeit nach Energieverbrauch

Schiene, Personen - und Guterverkehr 1
Binnenschiffahrt 1,2
Rohrleitungen 1.4

Pkw — Fernverkehr 348

Pkw — Nahverkehr 10 bis 15
Bus — Fernverkehr 2

Bus - Nahverkehr 4
Lastkraftwagen 57
Flugzeug 6.4

Bei hoher Auslastung der Giiterziige ergibt sich noch
ein giinstigeres Verhiltnis zum Lastkraftwagen.

Energieverbrauch

der einzelnen Verkehrsmittel

in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit
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Bei den vorgenannten Verhiltniswerten sind die heute
iiblichen Geschwindigkeiten unterstellt. Mit jeder
Geschwindigkeitserhdhung ist zwangslaufig eine Stei-
gerung des Energieverbrauches verbunden. Dabei ist
der Luftwiderstand, der im Quadrat der Geschwin—
digkeit steigt, der bestimmende Faktor (siche Grafik).
Was den geringsten Energiebedarf je Transporteinheit
anbelangt, ergibt sich folgende Reihenfolge:

Reihenfolge nach Energieverbrauch

Schienanverkehramittel
Binnenschiffahrt
Rohrleitungen
Omnibus

Liow

Flugzeug
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Von der Seite der Fahrzeugantriebe ergibt sich fol-
gende Reihenfolge:

Reihenfoilge innerhalb der Fahrzeugantriebe

30% bls 37% Wirkungsgrad je nach
Kraftibertragung

2. Elektrische Antriebe 26% bis 29% Wirkungsgrad

[bei hohem Wasserkraftanteil bei der
Stromerzeugung dem Dieselmotor
etwa gleichwertig;

Wirkungsgrad bis 35%]

[nur bel Leistungen iber 750 kW
(ca. 1000 PS))

1. Dieselmotor

3. Gasturbine

4, Ottomotor
5. Dampfmaschine
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Bei allen Energieverbrauchsvergleichen ist jedoch eine
Reihe won Faktoren zu beriicksichtigen wie zB.
Auslastung, Art der Verkehrsstrome, iibrige Kosten
der Verkehrsmittel, Verkehrsdichte, Stand der Tech-
nik, Méoglichkeiten der Energicbereitstellung. Beziig-
lich der zu fordernden Héchstgeschwindigkeiten ist
sowohl fir den Fern— wie fir den Nahverkehr eine
verniinftige Beschrinkung erforderlich. MaBgebend
sind gilnstige Gesamtreisezeiten. So stilnde beispiels—
weise im Ruhrgebiet einem Fahrzeitgewinn von 7%
bis 12% durch Eimsatz von Hochleistungstrichwagen
anstelle der Wendeziige ein Mehr von 30% an En-
ergie gegeniiber.

Unter Beriicksichtiging der Anfahrts— und Ab-
gangszeiten, der Abfertigpungs— und Wartezeiten
bringt das Flugzeug einen echten Reisezeitgewinn erst
ab 400 bis 500 km. Da das Flugreug den 5- bhis
7-fachen Energiebedarf gegeniiber der Bahn hat,
bleibt zu priifen, ob der wirkliche Zeitgewinn bei ei-
nem Inlandsflug in einem verniinftigen Verhilinis zum
Energieverbrauch steht.

Bei der Wahl des Verkehrsmittels sind neben den
Energiekosten die Gesamtkosten zu beriicksichtigen
(Vollkostenrechnung), was jedoch beim Pkw in der
Regel nicht geschieht. Sicher kann auf das Auto als
Verkehrsmittel in  vielen Fillen (Geschifismann,
Monteur, Arzt usw.) nicht verzichtet werden. Ver-
gleichbares gilt fiir Bus und Flugzeug. Der Schie—
nenverkehr, als Massenverkehrsmittel, hat auch eine
wirtschaftliche Grenze nach unten. Sie liegt je nach
Streckenart und Anteil des Giiterverkehrs zwischen
300 und 2000 Reisenden pro Kilometer Streckenlinge
und Werktag. Bei den offentlichen Verkehrsmitieln
spiclen oft die Personalkosten eine gravierendere
Rolle als die Kosten von Anlagen und Fahrzeugen.
Die Gesamtkosten einer Verkehrsbedienung ein—
schlieBlich der Energiekosten lassen sich nur durch
Berechnungen erheben, die eine eingehende Kenntnis
aller relevanten Faktoren und Strukturen unter Prii-
fung méglicher Varianten erfordern.

2. Umwelthelastung und Energie

Zwischen Umweltbelastung und Energieeinsatz besteht
ein enger Zusammenhang.

Wie schr der Verkehr an der Erzeugung von
Schadstoffen beteiligt ist, zeigt nachfolgende Tabelle:

Anteile im SchadstoffausstoB (%)

Varkahr Haushalte/ Industrie  Kraftwerke,
Kleinverbr. Heizwerke

Stickoxyde 546 a,r 14,0 277
Schwefeldioyd as 9.3 25.2 621
Kohlenmonoxyd 65,0 20,0 15,0 =
Staub 10,0 10,0 50,0 21,0
Organische

Verbindungen 35,0 aza 28,0 08

Dic Hauptbelastung durch den Verkehr ist der Aus-
stoB von Stickoxyden, Kohlenmonoxyd und organische
Verbindungen (z.B. RuBpartikel).

Die einschligigen pgesetzlichen Bestimmungen finden
sich im Bundesimmissionsschutzgesetz, im Ben-
zin — Bleigesetz, in der technmischen Anleitung zur
Reinhaltung der Luft.

Zur Besserung der Verhiltnisse im Verkehr tragen
die Bestimmungen zur jihrlichen Abgasuntersuchung
und die Vorschriften zum Einbau von Katalysatoren
in die Krafifahrzeuge bei.

Durch die neuen Abgasvorschriften der Bundesregie—
rung werden die Belastungen sich kiinftig um 40%
verringern lassen (Anm. d. Red.. Diese Aussage er-
scheint problematisch unter dem Gesichtspunkt, daf
die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge immer noch
steigl.)

Benzineinspritzung in Verbindung mit elektronischer
Zindung verbessert bei verniinftiger Motorauslegung
dic Verbrennung und damit den Wirkungsgrad. Viel-
fach galt bisher der Dieselmotor als umweltfreundlich.
Es zeigt sich jedoch, daB die heute meist verwende—
ten Hochleistungsmotoren in Lastkraftwagen, Bussen
und Personenkraftwagen ebenfalls einen hohen Anteil
an Stickstoffoxyden haben und vor allem organische
Schadstoffe ausstofen.

Bei der Verwendung von Wasserkraft und Kernener—
gic als Energiequellen im Verkehr werden keine
Luftverschmutzungen ausgeldst.

Namhafte Wissenschaftler weisen seit Jahren darauf
hin, dall der stindig sieigende Kohlendioxydgehalt der
Luft von den noch vorhandenen Wildern, den
Pllanzen und den Weltmeeren nicht mehr aufgenom-
men werden kann. Wihrend es mit den Katalysatoren
gelingt, cinige Schadstoffemissionen  zu  verringern,
wird jedoch die Erzeugung von Kohlenmonoxyd, die
durch das Verbrennen der fossilen Stoffe entsteht,
nicht vermindert.

Bei elektrischen Fahrzeugen ist man in der Lage,
Bremsenergic in Form von Strom in das Netz zuriick
zu speisen. DalB  dies beachtliche Werte erreichen
kann, zcigt dic Schweiz. Die Gesamtriickgewinnung
von Energie betrigt im ganzen Netz 25%, im Ge-
birge und im Vorortverkehr 47 bis 48%; im Flach-
land immerhin fast 13%.

Zusammenfassung

Wegen der Endlichkeit der fossilen Brennstoffe muli
auf der ganzen Welt mit dieser Energieform sparsa—
mer umgegangen werden. Alternative Energien sollten
vermehrt zum Einsatz kommen. Jedoch sollten in
nachwachsende Energien nicht allzu groBe Hoffnun-
gen gesetzt werden. (Anm. d. Red.: Nach einem Be—
richt der Siiddeutschen Zeitung vom 11.1.90 blieb die
nationale Wunderwaffe Brasiliens gegen das Kartell
der Olscheichs — Streckung des Benzins mit Hilfe
von Alkohol aus Zuckerrohr - eine gewaltige
Fehlinvestition). Nur die elektrifizierte Eisenbahn wird
auch in Zukunft unverdindert zur Verfilgung stehen,
weil Strom sich 6lunabhingig erzeugen laBt.

Das heift, daB kinftig die Elektrifizierung von Bah-
nen unter Umwelt— und Versorgungsgesichtspunkien
anders als bisher beurteill werden muB. Vorbild ist



hier die Schweiz, deren Bahnen fast 100%ig elektri-
fiziert sind. In den Verdichtungsriumen gilt es, sich
wieder der StraBenbahn und des Oberleitungsbusses
zu besinnen,

Wasserstoff im Autotank

Bisher erscheint Wasserstoff als
Antriebsmittel fiir Personenkraftwagen
wenig erfolgversprechend.

n seinem Vortrag anldBlich der GRV - Veranstal-

tung im MNovember 1989 ging Prof. Kimmeskamp
auch auf die Verwendung von Batterien und von
Wasserstoff im  Autoverkehr ein. Bei den
batteriegetriebenen Autos sind das hohe Gewicht, der
verhidlnismifiig kleine Aktionsradius und die langen
Ladezeiten derzeit noch nicht geloste Probleme.
Zu den mit Wasserstoff getricbenen Autos gibt ein
Beitrag von Albrecht Hoffmann im Heft 1/1990 der
Zeitschrift Kultur und Technik — heransgegeben vom
Deutschen Museum — umfassende Auskunft iiber den
derzeitigen Forschungsstand. Der C.H. Beck Verlag
hat uns freundlicherweise den Nachdruck dieses
Aufsatzes gestattet, der diesen GRV —Nachrichten
beiliegt (beachten Sie die Hinweise auf Seite 12).

Wer hatte das gedacht?

Die Wende in der DDR

und in der CSSR hat Konsequenzen
fir die Verkehrspolitik

in der Bundesrepublik Deutschland.

Die fir jedermann tiberraschende Wende in den
bstlichen Nachbarstaaten mull in einem Umden-
ken verschiedener Verkehrsplanungen ihren Nieder-
schlag finden.
Es ist nicht Aufgabe der GRY, ein Programm vor—
zustellen, aber es sollen ecinige Gesichtspunkte aufge—
fiilhrt werden, ohne daf dabei eine Einflufnahme auf
die Verkehrspolitik bei den ostlichen Nachbarn beab-
sichtigt ist. Wir denken dabei an neue Priorititen fir
die Schiene, unter anderem an
1. eine Hochleistungsschnellbahn Hannover — Berlin
2. die Wiederherstellen von Reisezeiten, wie sie vor
dem Zweiten Weltkrieg erreicht wurden, z.B. in
der Relation Miinchen — Berlin.
3, das Uberdenken des ecuropiischen Schnellbahn-
netzes mit dem Ziel der Einbezichung z.B. der
Strecke Ziirich — Miinchen — Prag

4. die Durchbindung der Zonengrenzbahnen ins
Nachbarland
5. dic Einbezichung wichtiger DDR —GroBstidte in
den Interregio— und Intercityverkehr.
Es ist erfreulich, daB sich die Deutsche Bundesbahn
und die Deutsche Reichsbahn darauf verstandigt ha-
ben, vier urspringlich nur fiir Spitzentage vorgese—
hene Zugpaare Koln — Leipzig, Hamburg — Giistrow,
Diisseldorf - Karl - Marx—Stadt tiglich einzusetzen.
Seit 17.11.1989 werden weitere 11 Zugpaare zwischen
der DDR und der Bundesrepublik gefahren. Insge-
<amt stehen nunmehr 31 Zugpaare fiir den zwischen-
staatlichen Verkehr zur Verfigung. Dazu kommen
noch 14 Zugpaare fiir den grenznahen Verkehr. Da-
mit ist ein Anfang gemacht. Die GRV hofft, daB mit
sunchmenden  touristischen Maglichkeiten in der
DDR das Zugangebot kontinuierlich wachsen wird.
Moglichst friihzeitig sollte auBer der zum nichsten
Fahrplanwechsel vereinbarten Offnung des Eisen-
bahngrenziiberganges Eichenberg / Arenshausen
(Strecke Leipzig — Halle — Nordhausen - Kassel -
Ruhrgebiet) auch der Ubergang Mellrichstadt/ Mei-
ningen der Strecke Erfurt - Suhl - Schweinfurt
gedffnet werden. Besonders wichtig erscheint das
SchlieBen der Liicken zwischen den elektrifizierten
Netzen der DB und der DR auf den Strecken
Helmstedt — Magdeburg, Bebra — Neudietendorf und
Ludwigstadt — Coburg,
Der Vorsitzende des VerkehrsausschuBes des Deut-
schen Bundestages, MdB Dionys Jobst, schitzt den
finanziellen Aufwand fiir den Ausbau der Verkehrs—
verbindungen mit der DDR auf 1,2 Mrd. DM. Mit
weiteren erheblichen Mitteln miisse fiir die Verbes—
serung der Verkehrsverbindungen mit der CSSR ge-
rechnet werden.
Verkehrsminister Dr. Zimmermann hat fir einen
Nachtrag 7um Verkehrshaushalt einen Bedarf von
1,2 Mrd. DM gefordert.
Die GRV fordert, daB der Ausbau dieser Schienen—
verbindungen gleichrangig mit den erforderlichen
StraBenbauten betrieben wird.

Flugsicherheitsgebiihren
rechtmasig?

Die Finanzierung der
Flugsicherheitsgebiihr durch den Staat
ist eine Subventionierung

des Luftverkehrs.

Emi: Juni 1989 machte der Bundesrat seine Zu-
stimmung zu den vom Bund geplanten An- und
Abfluggebiihren davon abhingig, daB gleichzeitig die
Flugsicherheitsgebiihr eingefiihrt wird. Schon seit zehn
Jahren mochten die Bundeslinder, daB die Kosten



fir die Uberpriifung der Passagicre und der mitge-
brachten Gegenstinde auf den bundesdeutschen Flug-
hifen von den Fluggisten getragen werden.

Der Bund wollte, daB von 1990 an der jihrliche
Flugsicherungsaufwand wvon iiber 210 Mio. DM in
zwei Etappen von den Fluggesellschaften kostendek-
kend iiber An~ und Abfluggebiihren finanziert wird.
Die Forderung der Lander nach Einfihrung einer
zusdtzlichen Flugsicherungsgebiihr stieB in der Luft—
fahrtbranche auf Kritik. Als Kosten fir die Uber-
priffung sollte je Passagier ein Betrag zwischen 2, -
und 5,- DM vorgeschen werden. Die Deutsche
Lufthansa miiBte bei ciner Gebithr von DM 2,50 mit
jihrlichen Mehrkosten von 47 Mio. DM rechnen.
Rechtsprofessor Giemulla vertritt die Auffassung, daB
polizeiliche Ausgaben aus Steuermitteln zu fianzieren
seien. Gegen die Einfihrung fithrie er vor allem an,
dafl es bei den Kontrollen nicht um den Schutz des
jeweils iberpriiften Passagiers, sondern um die All-
gemeinheit gehe,

Die GRV vertritt die Auffassung, daBl es sich hier
um eine Subventionierung des Luftverkehrs handelt.
Wird im innerdeutschen Verkehr statt des Flugzeuges
die Bahn benutzt, fallen solche Kosten nicht an.
Wenn man die Uberlegungen von Professor Giemulla
weiterverfolgt, miiten konsequenterweise auch die
Kosten fiir die Bahnpolizei aus Steuermitteln finan—
ziert werden, weil ihre Titigkeit nicht der Sicherheit
einzelner Reisender sondern der Allgemeinheit dient.
Die GRV vertritt grundsitzlich die Anwendung des
Verursacherprinzips im Verkehr. Sie befiirwortet des-
halb die Einfihrung der Flugsicherheitsgebiihr.

Sondermiill Auto

Automobilhersteller soliten Autowracks
zuriicknehmen und wiederverwerten.

dhrlich landen rund 2 Millionen Autos in den 34

westdeutschen  Autoverschrottungsanlagen.  Die
Reste der zusammengepreBten Autos enden dann
meist auf Hausmilldeponien. Die Autos enthalten je-
doch vielerlei Kunststoffe, Batteriesiuren, Bremsfliis—
sigkeiten, Ole, Fette, Elckironikteile, damit also auch
eine Reihe giftiger Stoffe. Aus diesem Grunde wurde
bereits bei verschiedenen Miillplitzen die Entsorgung
von Autoresten untersagt. Wenn der Shredder ~ Miill
als Sondcrabfall behandelt werden mul, steigen die
Verschrottungskosten  erheblich. Deshalb  gibt  es
Uberlegungen zur Einfithrung einer »Verschrottungs—
abgabe«, die bereits im Kaufpreis des Autos cnt-
halten sein sollte.
Die GRV schlieBt sich Vorschligen an, die ein voll-
stindiges Recycling der Autowracks verlangen. Dazu
sollten sich die Autohersteller #zu einer Riicknahme
der auBer Betrieb genommenen Autos verpflichten.

Die Bahn kann es besser

Ein Pendelzug zwischen Berlin und
Kéin l6st Transportprobleme bei Ford.

isher hatten 24 Jumbo —Lastkraftwagen den

Transport von Kunststoffteilen zwischen den
Ford - Werken Berlin und Koln ausgefiihrt. Sie legten
im Jahr 3,2 Mio. Kilometer  zuriick. Seit dem
1.12.1989 pendelt — bei etwa gleichen Tarifen — da-
fiir ein Giterzug mit zwdlf 4-achsigen »Cargo—
waggons« zwischen den beiden Stddien. Nach 16
Stunden Fahrzeit trifft der Zug »just in times in
Koln ein. Das gelingt, obwohl vier Eisenbahnen am
Transport beteiligt sind: Die Zehlendorfer Eisen-
bahn — Hafen — GmbH, die Deutsche Reichsbahn, die
Deutsche Bundesbahn und die Kolner Verkehrsbe-
triecbe. Ford schitzt die Pinktlichkeit des Bahntrans—
portes hoher cin, als die viclleicht kiirzere Fahrtzeit
der Lastkraftwagen, die bei entsprechenden Ver-
kehrssituationen des Ofteren statt mittags erst abends
eintrafen und damit das Kélner Ford —Personal vor
schwierige Entladeprobleme stellten.
Die GRV meint, daB »just in time« fiir die Emp-
fanger weniger die Frage der Geschwindigkeit als die
der Pinktlichkeit sein sollte.

Die Zukunft des
Kombinierten Verkehrs

Die Bundesbahn will bis zum Jahr
2000 den kombinierten Verkehr
verdoppein.

ic DB mochte nach Aussagen ihres Vorstands—

vorsitzenden, Dr.—Ing. Reiner Gohlke, anldBlich
einer Veranstaltung des Verkehrsforums Bahn Ende
vergangencn Jahres das Ladungsaufkommen im Kom-—
binierten Verkehr bis zum Jahre 2000 verdoppeln,
d.h. von 228 Mio. t im Jahre 1988 auf 45 Mio. t.
Das wirde zu einer Entlastung des Stralennetzes um
2,57 Mio. Lastkraftwageneinheiten pro Jahr fithren.
Dazu wiren 32 Umschlagplitze erforderich, deren
Ausban 1,2 Mrd. DM kosten wiirde. Zwischen die-
sen Terminals sollen verstirkt kostengiinstige Direkt—
ziige verkehren. Problematisch ist nach wie vor die
Kostendeckung des Kombinierten Verkehrs. Derzeit
wird ein Kostendeckungsgrad von 73% ausgewiesen.
Den cigenen Erlosen in 1988 von 690 Mio. DM ste-
hen Kosten (cinschlieBlich des Fahrwegs) in Hohe
von 948 Mio. DM gegeniiber (ohne Fahrweg
560 Mioc. DM). Bis Mitte der Neunzigerjahre soll ein
Kostendeckungsgrad von 79% erreicht werden unter
der Voraussetzung, daB das Realisierungsprogramm



der Umschlagbahnhife programmgemiB abliauft. Dies
ist jedoch wegen der Planfeststellungsschwierigkeiten
problematisch.

Die GRYV vertritt die Auffassung, daB auch im Kom-
binierten Verkehr die Vollkostendeckung nicht ver—
langt werden darf, so lange nicht auch der StraBen—
giiterverkehr seine vollen Kosten deckt.

Der Rollbehalter

Ein neues System zur
Containerverladung ohne besondere
stationdre Umschlagseinrichtungen.

ach dem Vorbild der Lastkraftwagen mit wech—

selbaren Mulden fiir Bauschutt oder Abfille hat
die Schweizer Firma Tuchschmid AG in  Frauenfeld
derartige  Fahrzeuge so  ausgeriistet, daB sie
=Abrollcontainer« fiber einen hydraulischen Arm oder
ein Kettensystem ohne fremde Hilfsmittel - also
durch den LKW —Fahrer allein — auf entsprechend
ausgeriistete  Eisenbahnfahrzeuge absetzen oder von
diesen aufnchmen kann. Fir den Schienentransport
werden herkémmliche Flachwagen verwendet, die mit
je drei speziell entwickelten Drehrahmen versehen
sind. Der Fahrer des anliefernden StraBenfahrzeuges
mull den Drehrahmen ausdrehen und fihrt an-
schlicBend riickwiirts mit seinem LKW an den
Drehrahmen und schiebt dann den Abrollcontainer
vom Lastwagen auf den ausgeschwenkten Drehrah-
men. Mit Hilfe einer Seilverbindung kann der Fahrer
dann den Drehrahmen mitsamt Abrolleontainer wie—
der einschwenken. Es mubB lediglich eine Zufahrts—
miglichkeit zum Gleis vorhanden sein. Wenn zwi-
schen #wei Gleisen geladen werden soll, muB der
Gleisabstand mindestens 4,5 Meter betragen.
Die Schweizer Bundesbahnen (SBB), die Schweizer
Privatbahnen und 55 Firmen des Schweizer StraBen—
transportgewerbes haben 1988 die Abrollcontainer —
Service AG (ACTS AG) gebildet. Sie bietet Abroll-
container in den verschicdensten Ausfithrungen fiir
die unterschiedlichen Gutarten an und stellt fiir den
Kunden eine umfassende Gesamtlogistikleistung zur
Verfiigung,
Im Anlaufjahr 1988 transportierte die ACTS 130000
Tonnen, 1989 dirfte etwa die doppelte Menge er-
reicht werden. -
Dipl. —Ing. Hans Eisenring, Priisident der Generaldi-
rektion der SBB, bereichnete dieses System als wich—
tigen Eckpfeiler des newven SBB - Gilterkonzepts
»Cargo 2000=,
Die GRV hilt diese Methode fiir sehr interessant,
zumal jedes Ladegleis ohne besondere Umschlagsein—
richtungen zum Laden und Entladen dieser Container
verwendet werden kann. Sie rit daher zur Vorsicht
beim Riickbau schwach benutzter Ladegleise in der
Flache.

Integriertes Angebot

UIC will européisches Netz fiir
Hochleistungsglterverkehr einrichten.

enn die Union Internationale de Chemin de Fer
W{UIC} es in den zuriickliegenden Jahrzehnten
versiumt hat, fiir die Einheitlichkeit der Eisenbahnen
in Europa zu sorgen (vergleiche die vielen techni-
schen Schwierigkeiten bei der Imtegration eines euro—
piischen Hochleistungs — Schnellbahnnetzes), so strebt
sic nunmehr beim traditionellen Wagenladungs - und
im kombinierten WVerkehr, beim Paketschnelldienst
und in der Informatik eine europdische Verflechtung
an. Ein Management — Ausschufl soll entsprechende
Vorlagen ausarbeiten. Beim Projektbereich »euro -
integrierter kombinierter Verkehr« soll sich der dazu
erforderliche  genziiberschreitende Eisenbahngiliterver—
kehr aufl ein Euronetz von 30 Relationen (Verkehrs—
achsen) konzentrieren. Fir die Finanzierung setzt
man groBe Hoffnungen auf die EG. Dieses européi-
sche Netz fiir den kombinierten Verkehr soll analog
7u dem Netz fir die Hochgeschwindigkeitsziige ein—
gerichtet werden. Absicht sei es, daB das Leistungs—
angebot dem des Lastkrafiwagen entsprechen miisse.
Dic GRV mcint, daB aus Grinden des Umwelt-
schutzes dic EG diese Absichten der UIC mit aller
Kraft unterstiitzen sollte.

Bimodale
Transportsysteme

Mit Hilfe untergeschobener Drehgestelle
konnen Sattelauflieger wie
Eisenbahnwaggons beférdert werden.

Der Wunsch, mit demselben Fahrzeug auf Schiene
und Strale fahren zu kbnnen, ist schon wverhélt-
nismifBig alt. Im Personenverkehr ist in diesem Zu-
sammenhang an den »Schiestrabus« (Schienen-
StraBenomnibus) zu erinnern. Er ist lingst aus dem
Verkehr gezogen. Alle Losungen, bei denen die
schweren Eisenbahnrider auf der StraBenfahrt mit-
gefihrt werden, sind zum Scheitern verurteilt.

Im Giiterverkehr ist in den USA schon seit einiger
Zeit das sogenannte Road — Railer — System eingesctzt,
Jetzt verwendet die Trailer Train Ltd. ein derartiges
System auf den Strecken der Britsh Rail. Auch die
norwegischen Eisenbahnen sind dabei, das System zu
testen, ebenso wie die Neuseelindischen Eisenbahnen.
Zur Fahrt auf der Schiene wird der Sattelauflieger
(Trailer) angehoben und auf ein untergeschobenes
Schicnendrehegestell  abgesetzt. Durch  spezielle
Kupplungen konnen so ausgeriistete Sattelauflieger in
Zige eingestellt oder als ganze Trailerziige gefahren



werden. Die zulissige Hochstgeschwindigkeit auf der
Schiene soll 120 km/h betragen. Die Nutzlast des
cinzelnen Sattclaufliegers ist auf 21 Tonnen begrenzt.
Die GRV meint, dall der Trailertrain eine Alternative
zum Containertransport oder zum Huckepackverkehr
sein kinnte. vor allem dann, wenn das »Auf- und
Abgleisen« schnell und kostengiinstig bewerkstelligt
werden kann.

Verkehrspolitische
Forderungen der GdBA

Die Winsche der GdBA zur Sanierung
der Bundesbahn sind weitgehend
identisch mit den Forderungen der
GRV an die Verkehrspolitiker.

uf ihrem 17. Gewerkschaftstag vom 9. bis 11.

Oktober 1989 in Miinster erhob die GdBA (Ge-
werkschaft der Bundesbahn- Beamten, - Arbeiter
und - Angestellten) unter anderem folgende Forde-
rung:

"Die Gewerkschaft wiinscht sich angesichts der bren-

nenden Fragen der Umwelt, des Energieverbrauchs

und der Verkehrssicherheit aber auch angesichts der

Engpésse im StraBen— und Luftverkehr, daB die Po—

litiker beherzt die folgenden Aufgaben anpacken sol-

len:

+ Zundchst muB ein verkehrspolistisches Gesami-

konzept mit einer volkswirtschaftlich sinnvollen
Aufgabenteilung auf den Tisch, in dem die
Schiene aufgrund ihrer Umweltfreundlichkeit, En—
ergiesparsamkeit und Sicherheit einen hohen Stel-
lenwert einnchmen mul,
Standort, Rolle und Aufgaben der Bundesbahn
sind politisch eindeutig zu bestimmen. Dabei mul}
klar und deutlich definiert werden, welche
Staatsaufgaben die Bahn zu erfiillen hat, welche
gemeinwirtschafilichen Aufgaben ihr obliegen und
welche eigenwirtschafilichen Aufgaben sie wahr-
nehmen soll.

* Vorhaltungs— und Finansverantwortung fiir das

Schienennetz der DB miissen, wie bei den ibrigen
Bundesverkehrswegen, beim Bund liegen. Jeder
Verkehrstrager ist in gleicher Hihe zur Deckung
der durch ihn verursachten Wegekosten — auch
der sozialen und der Umweltkosten - heranzuzie-
hen.
Die Investitionsfinanzierung der Neu- und Aus-
bauprogramme fiir das Schienennetz ist durch den
Bund verbindlich abzusichern. Um eine MNetzwir-
kung zu erreichen, sind weitere Strecken von Be-
deutung in den Bundesverkehrswegeplan aufru-
nchmen. Investitionen in den  Nahverkehr der
Bahn sind zu verstirken.

Die begriBenswerte Ubernahme von Altschulden
auf den Bund ist mit dem Ziel einer weitergehen—
den  Entschuldung auf den  Teil der
DB — Verschuldung auszudehnen, der aus der un-
zureichenden Finanzausstattung durch den Eigen-
timer entstanden ist.
Die Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben
der DB und der Versorgungslasten ist so zu re-
geln, dall die Bahn von Restlasten befreit wird,
Zunchmende Schwierigkeiten und Engpésse in der
Verkehrsabwicklung der DB verdeutlichen, daB die
an Personal- und Kapazititsabbau orientierte
Bahnstrategie DB 90 in eine Sackgasse fihrt. Da-
her ist ein Kurswechsel — vor allem in der Perso—
nalpolitik — unabdingbar.”

Dic GRV identifiziert sich weitgehend mit diesen

Forderungen der GdBA.

Anbindung der Flughafen
an das IC—Netz der DB

Ist die Anbindung von Flughéfen an
das ICE—Netz angesichts einer
Ablésung des innerdeutschen
Luftverkehrs durch ein
Hochleistungsschnellbahnnetz

noch sinnvoll?

Im Zusammenhang mit dem Bau und der absehba-
ren Fertigstellung des Flughafens Miinchen II im
Erdingermoos etwa 30 km nordbstlich von Miinchen
wird vielfach die Klage erhoben, dal in den ur-
spriunglichen Planungen nur eine Schienenanbindung
durch dic Verlingerung der 5-Bahn von Ismaning
(Aufwand iber 600 Mio DM) bis in das Zentrum
des Flughafens vorgesehen sei. Es wird von verschie-
dener Seite als Mangel empfunden, daB eine unmit-
telbar¢ Anbindung an das Fernverkehrsnetz der DB
fehlt. Dazu wird jeweils auf die gute Anbindung des
Frankfurter Flughafens verwiesen. Es ist jedoch ru
bedenken, dafl dieser AnschluB dort urspriinglich
chenfalls nur mit einer S-Bahn vorgesehen war.
Dazu wurden eigene S— Bahngleise von der Strecke
Frankfurt — Mainz ausgeschwenkt. Nur mit Mihe
konnte gegen das Votum der zustindigen Geldgeber
- die Finanzierung erfolgte nach den Bestimmungen
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) —
cin drittes Gleis im S—Bahnhof Flughafen durchge-
setzt werden, das vor allem fir Sonderziige gedacht
war. Durch den geringen Zeitverlust, den die IC-
Ziige durch einen Halt am Flughafen erleiden, halten
heute alle IC - Ziige der Relation Miinchen — Frank-
furt — Mainz — Koln am Flughafen. Dies bringt zu-
sitzliche Verkehrseinnahmen fiir die DB, weil viele
Fluggiste die Anfahrt mit der Bahn angesichts hoher
Parkgebithren vorzichen.



Die Ziige der Relation Hamburg — Frankfurt — Basel
kinnen den Flughafen nicht anfahren. Hier mufl in
Frankfurt Hbf. umgestiegen werden. Ob es sinnvoll
wiire, auch diese Relation an den Flughafen anzubin-
den, erscheint recht fraglich. Mittel aus dem GVFG
stinden hierfiir nicht zur Verfiigung.

In Miinchen ist die Anbindung des Flughafen an das
Fernnetz der DB sehr problematisch. Diskussionsfahig
erscheint zunichst, wie die Skizze zeigf, nur die An-
bindung der kiinfligen Relation Salzburg - Miihldorf
(Ausbaustrecke) — Minchen. Hier wiirde jedoch den
Reisenden, die nicht zum Flughafen wollen, ein er—
heblicher Zeitverlust zugemutet werden. Dabei ist zu
beriicksichtigen, daB Salzburg einen eigenen Flughafen
besitzt. Mit Fertigstellung einer Verbindungskurve
vom Bahnhof Pasing zur Regensburger Strecke wiir—
den IC-Zige der Rellation Wien - Salzburg -
Stuttgart — (Paris) den Minchner Hauptbahnhof nicht
mehr anfahren. Die Reisenden zum Hauptbahnhof
miilten in Pasing in die S-Bahn umsteigen. Ahnlich
diskussionsfihig wére eine Anbindung einer kiinftigen
Schnellbahn Miinchen — Regensburg — Hof — Dres—

i pach Landshut, Regansburg, Haof

Bahn—Anbindung
Ldes Flughafens Miinchen Il

nach
Ingalstadt

51 Freising /Flughaten; Fiigelung in

Weulahm (3- bis 4 - glelsiger Ausbau o

erforderlich)

Tunnad fir ]
Express - 5— Bahn g
Pasing - Flughalen ~§~
pzw. fir IC Sakzburg -
Miihidorf - Fleghaian

- Minchen - Pasing

nach
Augsburg

mach Lindau 3

;f; Deisenhofen

den - Berlin. In beiden Fillen ist jedoch sehr sorg—
filtig zu prifen, ob cine solche Anbindung wirt—
schaftlich ist. Weiter ist nicht zu iibersehen, daf
mehr als 90% der Reisenden nicht unerhebliche
Fahrzeitverlangerungen hinnehmen miissen. Es fragt
sich ferner, ob nach Fertigstellung des Hochlei-
stungsschnellbahnnetzes der FlughafenanschluB weiter
an Bedeutung verlieren wird, weil innerdeutsche
Flige wberflissig werden. Ob hier dann noch eine
derartige Kooperation von Bahn und Flug gerechtfer-
tigt ist, darf man wohl bezweifeln.

Im Falle von Miinchen stehen auBer der verldngerten
S —Bahn von Ismaning (Aufwand etwa 280 Mio. DM)
noch der Anschlub der S—Bahn von Erding zur De—
batte, womit sich ein RingschluB ergibe, der dann
yusammen mit der 5—Bahn tuber Ismaning einen
Zehnminmutentakt zum Flughafen zulieBe. Weiter ist
gine Expressverbindung vom Bahnhof Miinchen—
Pasing im Gesprich, die eine Ausschleifung aus der
Strecke Miinchen — Freising in Neufarn und einen
Isariibergang verlangen wiirde. Fiir den IC- Verkehr
stinde dann, wie bereits oben erwihnt, ab Pasing

Ausschwenkung der Strecke
§ Minchen — Regensburg

" Flughaten Miinchen Il

Méglicher Ringschiul der
& - Bahnen von [smaning und
Erding {ergibt 10 — Minutan - Takt)

Spange fir Femzlge:
Salzburg - Mihidor -
Flughafen -

y (inchen - Pasing —
‘/M Augsburg
- ~ L

§-Bahn im Bau
(20 = Minuten - Takt)

das texthi

Anstelle der Express— S - Bahn
Minchen - Pasing - Neufahm - Flughafen
ware guch eine Express- 5- Bahn won
Minchen - Hauptbahnhof (Haupthalle)

2zum Flughafen Ober Laim - Moosach -
Faldmoching - Mewfahrn denkbar

nach Roserheim
Kisteln / Branner
Saizburg



eine schnelle Verbindung zum Flughafen zur Verfii-
gung. Der Aufwand fiir die Gesamtdurchbindung von
Miinchen — Pasing iiber Neufahrn — Flughafen - zur
Miihldorfer Strecke, einschlieBlich Tunnel von Pasing
zur Regensburger Strecke, entsprechende Ausbauten
fir den S-Bahnverkehr und Isariibergang, diirfien
mit Sicherheit Aufwendungen von fast einer Milli-
arde DM auslésen,

Ein Beginnen und Enden von IC-Ziigen am Flug-
hafen kann nach Auffassung der GRV nicht in Be-
tracht gezogen werden. Die dadurch verursachten
unausgelasteten Zugkilometer wiren unverantwortbar.
Die Lufthansa wiirde sicherlich auch nicht bereit
sein, vergleichbare defizitire AnschluBdienste zu iiber—
nehmen, es sei denn, sie lieBe einen Airportexpress
zwischen Stutigart und Miinchen (Flughafen) pendeln.
Die GRV meint im Ergebnis, daB dic Anbindung
weiterer Flughdfen an das IC-Netz den Fahrgisten
mehr Nachteile als Vorteile bringt. Da in absehbarer
Zeit innerdeutsche Flige iberfliissig werden, kommen
nur Anbindungen in Betracht, die das zusitzliche
Verkehrsaufkommen rechtfertigt.

Weniger Auto fahren

Eine Umweltsteuer auf den Verbrauch
von Mineraldl soll den Anreiz, auf
offentlicher Verkehrsmittel umzusteigen,
erhdhen.

er Deutsche Bund fiir Vogelschutz (DBV) for-

dert in einer Presscinformation vom 10.11.1989
dic Einfihrung einer Umwelisteuer auf den Ver-
brauch von Mincralol in Hihe von DM 2,- je Liter.
Das mit dieser Steuer erzielte Aufkommen soll sozial
ausgewogen an die Bevolkerung zuriickverteilt werden.
Jeder erwachsene Bundesbiirger soll dabei jihrlich
einen Fixbetrag von etwa DM 1.500,- =zuriickbezahlt
bekommen. Vielfahrer werden dadurch hinzuzahlen
miissen, wihrend Benutzer von offentlichen Ver-
kehrsmitteln einen ZuschuB erhalten werden. Dabei
sollte auf Berufssweige Riicksicht genommen werden,
bei denen die Benutzung des Pkw unerliBlich ist.
Der DBV stellt sich als Ziel vor, daB dic jahrlich
gefahrenen 400 Mrd. km auf etwa dic Hilfte zu-
riickzufihren wiren. Gegen die Argumente der Au-
tolobby, daB die Verminderung der Umweltbelastung
vicl cher durch die verbesserten Abgasreinigungstech—
niken erreicht werden konnte, meint der DBV: "Es
ist dkologisch blanaugig zu glauben, daB die Um-
weltschadigungen des Autos sich ausschlieBlich auf
den AusstoB von Schwefeldioxid und Stickoxiden be-
zichen'.
Durch solche MaBnahmen meint der DBV kinnte
auch eine zukunftsorientierte Sanierung der Bahn
bewirkt werden. In diesem Zusammenhang spricht er

interessanterweise von einem Aufkauf des Strecken-
netzes der Bahn durch den Bund.

Die GRV hélt den Vorschlag an sich fiir hilfreich
und diskutabel. Thr wire jedoch bereits an einer un—
entgeltlichen Ubernahme des Schienenfahrwegs durch
den Bund gelegen, wenn dieser dann die Vorhal-
tungskosten wie bei den Bundesfern— und Bundes—
wasserstraen gegen entsprechende Benutzungsge-
bithren iibernihme.

Zu spat?

Kaum mehr Chancen fir
Alternativvorschidage zur Filhrung der
Neubaustrecke KoIn — Frankfurt, da sich
die Bundesregierung fir
»rechtsrheinisch« ausgesprochen hat.

r. Volkard Jung, bis 1986 Lehrbeauftragter der

TH Karlsruhe, schlagt unter dem 14.12.1989 vor,
die Bundesbahn — Neubaustrecke (NBS) linksrheinisch
anzulegen und die Transrapid — Strecke rechisrhei-
nisch. Bonn und Koblenz wiren damit an die Neu—
baustrecke angeschlossen. Weiter gibt es den Vor-
schlag von Martin Vieregg, Ottobrunn, die Strecke
Kiln - Siegburg — Eitorf viergleisig auszubauen, an—
schlieBend cine Neubaustrecke iiber Altenkirchen und
Westerburg bis Brechen bei Limburg vorzusehen.
Siidlich von Brechen ist die Trasse identisch mit dem
Vorschlag der DB, Zur Losung des Problems der
Anbindung von Bonn und Koblenz schlagt Vieregg
cine eingleisige Strecke von Koblenz nach Brechen
bei Limburg vor, wodurch IC - Ziige auf die rechts—
rheinische bezw. linksrheinische Seite zur und von der
Neubaustrecke Koln — Frankfurt iberwechseln konn-
ten (ausfihrliche Darstellung im Heft 12 »Fairkehr«).
Die Entscheidung der Bundesregierung zugunsten der
rechtsrheinischen Fithrung der NBS ist jedoch bercits
gefallen, sodal Alternativen kaum Chancen auf Be—
riicksichtigung haben.

Verdrehte Wahrheit

Gute aber sehr spate Antwort der DB
auf die Brummi-Anzeigenaktion

l m Spitsommer hatte der Bundesverband des Deut—
schen Giterfernverkehrs in einer groB angelegten
Anzeigenaktion die Bundesbahn mehr oder weniger
an den Pranger gestellt: "Liebe Bahn, warum fihrst
du ins Minus?". Der gute Wille der StraBe sei ja da,
vermehrt mit der Bahn zu kooperieren, aber sie sei
ja meist nicht in der Lage, die heutige Verkehrs—
nachfrage der Stralle qualitativ und quantitativ zu



erfiillen. Diese Anzeigenaktion war unchrlich und bil-
lig. Es war kaum damit die Absicht verbunden,
Transporte von der StraBe auf die Schiene zu verla—
gern. Erst im Dezember kam die Antwort der Bun-
desbahn. Da mancher Leser sie vielleicht nicht gese—
hen hat, drucken wir sie nachstehend ab:

Wer die Wahrheit verdreht
oder verschleiert
oder verdrehte oder verschleierte
sich verschafft
und in Verkehr bringt und damit
die Offentlichkeit vernebelt,
soll im eigenen Nebel
steckenbleiben und sich dort
ausbrummen, bis er
wieder klarsieht.

Deutsche
Bundesbahn

Lieber Brummi,

statt zu "stdnkern’, solltest Du die Koopera-
tion mit uns verstdrken. Denn wir, die Gl
terbahn, sind schon langst auf dem Weg
nach morgen, auch mit Dir. Im kombinierten
Verkehr beférdern wir téglich Ober 5400
Lkw— Ladungen. Eine groBe Entlastung fiir
die StraBe — den Pkw - Fahrer freut's!

Sieh der Wahrheit ins Auge: Nur wenn wir
zusammenhalten, kommt alles Gut ins Rollen.
Du wirst in der Flache zum schnellen Auf-
llefern und Verteilen gebraucht und wir mehr
auf der langen Strecke. Wir sind dort siche-
rer, zuverlassiger, umweltfreundlicher und in
vielen Fallen sogar schneller.

Die StraBe Ist ‘“Oberlastert' und die Luft
dicke. Denk mal darliber nach. Zusammen
sind wir ein unschlagbares Team. Jahrelang
wurdest Du vom Staat bevorzugt, hast neue
StraBen bekommen und wurdest durch ge-
setzliche Regelungen geschiitzt.

Jetzt sind wir am Zug. Und Du kannst uns
unterstiitzen, indem auch wir die Strecken
bekommen, die wir brauchen, und nicht
mehr Startgeld zahlen milssen als andere.

Terminals an der Schnittstelle Schiene/
Strae milssen wir gemeinsam bauen. Alles
klar?! Wir rechnen stark mit Dir.

Deine Bahn

PS: Wenn Du alle Deine Kosten selber
tragen miBtest, wirdest Du ldngst Im
Minus fahren.
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Verspatungen

Lokfilhrermangel, Baustellen und
Kapazitatsengpéasse fihrten im
vergangenen Herbst bei der DB zu
erheblichen Verspatungen.

erspatungsmeldungen wie “Thr IC-X hat zur Zeit

25 Minuten Verspdtung, der AnschluB in NN an
den IC - Y wird leider nicht mehr erreicht; wir bitten
um Thr Verstindnic" miissen die Reisenden der Bahn
seit. Sommer 1989 vielfach hoéren. Nur 7% der Inter-
city Ziige erreichte ihr Ziel mit weniger als finf Mi-
nuten Verspitung. In solchen Fillen kann vom ent-
spannten Reisen wohl keine Rede sein. Als Begriin—
dung fiir die Verspitungen wird vielfach auf Lok-
fiihrermangel verwiesen. Ob dies der einzige Grund
ist, sei dahingestellt. Sicherlich dirften fiir die Ver-
spitungen auch Kapazititsengpisse bei verschiedenen
wichtigen Magistralen eine Rolle spiclen. Erst mit In—
betricbnahme der Neubaustrecken wird es Kapazi-
tatsausweitungen geben, dann wird hoffentlich wieder
dic Pinkilichkeit eines der wertvollen Werbeinstru—
mente der Deutschen Bundesbahn werden. Zur Lé-
sung der Verspdtungsprobleme will der Vorstand der
Bahn cinen »Sonderbeauftragten fiir Piinktlichkeit«
einsetzen. Wegen des Lokfilhrermangels hat die GRV
im vergangenen Jahr dem Vorstand der Deutschen
Bundesbahn empfohlen, von der alten Tradition ab-
zuweichen, zur Lokfihrerlaufbahn nur Personen zu-
zulassen, die eine Lehre als Mechaniker oder Elek-
tromechaniker absolviert haben. Der Vorstand der
Deutschen Bundesbahn teilte der GRV daraufhin mit,
dall entsprechende Versuche bei der Bundesbahn-
dircktion Stuttgart laufen.
Die GRV meint, daB es im Personalkbrper der
Deutschen Bundesbahn sicherlich eine ganze Reihe
zuverlassiger Mitarbeiter gibt, die germe den Lok-
fiihrerberuf ergreifen mébchten, dies aber wegen der
fehlenden  Facharbeiter — Ausbildung  bisher  nicht
konnten.

GroBe Enttauschung

Nach dem Nachtfahrverbot am Brenner
sind die erwarteten Demonstrationen
ausgeblieben.

as wurde nicht alles prophezeit? Schlangen von

LKW auf der Inntal - Autobahn von Kiefersfcl-
den bis zuriick zum Inntal —Dreieck, Laufenlassen
von Motoren wihrend der ganzem Nacht, um das
Fahrerhaus warm zu halten, unzumutbare Situationen
fir die Brummi - Fahrer.



Viele »Verkehrsexpertens malten noch am Vorabend
des 1.12.1989 dieses Schauerbild an die Wand. Doch
das Chaos blieb aus. Unseres Wissens werden die
erweiterten Angebote der Bahn zur Umgehung des
Machtfahrverbots nicht voll genutzt; und vorher hieBl
es, daB dic Bahnkapazititen bei weitem nicht aus—
reichen wiirden.

Die GRV hat dabei nur die Sorge, dall nunmehr
auch die Anstrengungen zu Verkehrsverlagerungen
von der Strafe auf die Schiene wieder nachlassen
werden, wenn geniigend lirmarme LKW vorhanden
sind. So wird sich an der bisherigen Situation im
Brennerverkehr wenig &ndern.

Ausbau europaischer
Hochgeschwindigkeits —
strecken

Die Zeithorizonte fiir den Ausbau der
Zulaufstrecken zum Kanaltunnel wurden
festgeleqgt.

m 21. November 1989 stimmten die Verkehrs-

minister Frankreichs, Belgiens, der Niederlande,
der Bundesrepublik Deutschland und GroBbritanniens
der Planung fiir die einzelnen Abschnitte der kiinfti-
gen Hochgeschwindigkeitsverbindungen #wischen dem
Kanaltunnel und den Wirtschaftszentren der genann-
ten Linder auf dem europidischen Festland zu:
1993 Paris - Lille = Armelkanaltunnel, eine Verbin-
dung, dic Ende September fiir gemeinniitzig
erklart wurde (Anm. d. Red.. Mit der Erkli-
rung der Gemeinniitzigkeit sind in Frankreich
in der Regel alle Schwierigkeiten beziiglich der
Planfeststellung und der bei uns damit verbun-
denen  Klagemiglichkeiten  ausgerdumt.  Bei
Klagen geht es meist nur mehr um die Hohe
von Entschidigungen.)
Lille - Briissel
Antwerpen — Rotterdam, Briissel — Liittich -
Aachen sowie Koln — Frankfurt.
Inzwischen werden die Streckenabschnitie zwischen
den Neubaustrecken, also Briissel - Antwerpen, Rot-
terdam — Amsterdam und Aachen - Kéln, fiir hihere
Geschwindigkeiten ausgebaut.
Das Abkommen erstreckt sich auch auf den Finanz—
bereich. Im Geiste der Solidaritéit zwischen den Part-
nern wurden verschicdene MalBnahmen zur Verteilung
der Betriebseinnahmen und Gewinne festgelegt. Wei-
terhin wurde ecin gemeinsames Vorgehen bei der EG
vereinbart, damit sie sich im Rahmen der Infrastruk-
turfonds finanziell an diesem, fir das Zusammen-
wachsen der EG bedeutsamen Projekt beteiligt.
(Publikation der Gemeinschaft der Europiischen
Eisenbahnen Nr. 115/1939)

1955
1998
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Veranderungen

Naturschutz und Verbraucher sollen
auch im Verwaltungsrat der Deutschen
Bundesbahn Gehodr finden.

on verschiedener Seite wird beanstandet, dall im

V"u’enwalmngsrat der Deutschen Bundesbahn die
Umwelt - und WNaturschutzverbinde, Verbraucheror-
ganisationen und Bahnkunden - nicht vertreten sind.
Ein Vorschlag geht dahin, den Verwaltungsrat, der
aus vier Gruppen zu je filnf Mitgliedern besteht, um
eine Gruppe E #u erginzen, bestehend aus filnf
Mitgliedern aus den vorgenannten Bereichen. Das
Vorschlagsrecht sollte bei den Naturschutzverbinden
und Verbraucherorganisationen liegen.
Die GRV halt es im Grundsatz fiir geboten, dalb die
Anspriiche des Naturschutzes und der Verbraucher
im Bundesbahnverwaltungsrat Gehor finden. Eine
Verstarkung des Verwaltungsrats um weitere finf
Mitglieder kémnte ihn jedoch zu schwerfillig machen.
Die GRV meint, man sollte anliBlich ciner Novellie—
rung des Bundesbahngesetzes vorschreiben, daB in
den bisherigen Gruppen B (Gesamtwirtschaft) und D
(Sonstige Mitglieder) mindestens ecin Mitglied Ver-
treter einer Verbraucherorganisation bzw. eines Na-—
tur - und Umweltschutzverbandes sein sollte.

Zum Schmunzeln

Das »harte« Los des Autolosen
as denn, Sie haben keinen ?" - Das Gestédndnis,

il

Wke:'nm Wagen zu haben, begegnet Fassungsio—
sigkeit. In der Reaktion spiegelt sich ein breites Spek-
tam menschlicher Anteilnahme — vom Mitleid bis zu
Vorwirfen.
Trdgt der Autolose statt eines Zweireihers Rauberzivil,
wird oft auf Mitel oder Arbeitslosigheit geschlossen.
Vo sozial Engagierten  erhdlt  der  bedauemswerte
“Ammste” dann bisweilen ein Mimahme— oder Stellen-
angebot. Steht seine Bonitat jedoch auler Frage, gerdt
er leicht in den Verdacht des Geizes. Ganz nebenbei
verweisen die Gesprichspartner dann darauf, dali jeder
siebente Arbeitnehmer in der Bundesrepublik von der
Kraftfaluzeugindusnie lebt. Unausgesprochener Vorwurf
dabei: Und die sollten Ste auch leben lassen, mein
Lieber!
Bei Vertreterinnen des vormals sehwachen Geschilechts
erstirbt aufkeimendes Interesse jihlings. US — Amenika-
ner sind sicher: Ein Fall fiir den Psychiater! Konserva—
tive halten einen fiir einen Griinen, Grine fiir einen
“‘Fundi’, potenticlle Chefs fiir einen Versager (weshalb
ein solches Gestdndnis bei Vorstellungen tunlichst ver—
mieden werden solite), nene Kollegen filr einen Spin—



ner, angehende Schwiegervdter runzeln unwirsch die
Stim - die Heiratschancen schwinden.

Aber auch sonst hat solch ein Gestindnis positive
Folgen: Kein "Freund” pumpt einen an, da die Illiqui-
ditit als erwiesen unterstellt wird; kein schlechtes Ge-
wissen melr beim Alkolol — Konsum; Kosten nur noch
fiir tatsdchlich erbrachte Beférdemungsleistungen; keine
Filtterung von  Parkuhren; keine Pannen, also auch
keine unvorhergesehenen Reparaturausgaben mehr (was
man nicht hat, kenn nicht kaputtgehen); kein Stau in
gliihender Hitze; keine Parkplatzsuche, daher piinkili-
ches Erscheinen (fast) jederzeit garantiert; ungeimibtes
Betrachten der landschaftlichen Schonheiten durchfah—
rener Strecken; nette Bekanntschaften in Bus  oder
Bahn; kein lastiges Autowaschen mehr, kein Arger mit
steigenden Benzinpreisen; kiirzere Fahrzeiten zur Arbeit
und an den langen Samstagen keine 'Dienstverpflich—
ming" als Gratis — Chauffeur fiir Bekannte und Ver-
wandte nach Partys; kein Arger mit Dieben — was man
nicht hat, kann einem nicht gestohlen werden und aus
dem kann auch nichis entwendet werden.

Kurzum: Das Positive ist auch hier, wie Schopenhauer
gelehrt hat, die Abwesenheit des Negativen. Und wann
schaffen Sie sich Iren Wagen ab?  Horst Schneider

(Siiddeutsche Zeitung vom 30.11.1989)

Nach RedaktionsschiuB

Zu dem Beitrag »Wasserstoff im Autotank« sind
nach RedaktionsschluB noch einige Anmerkungen
eingegangen:

1. Die Dichte von Benzin betrigt nicht 4,4 kg/m3,
sondern etwa 720 kg/m3.

93 1 flissiger Wasserstoff in einem Fliissiggastank
entsprechen nicht 50 1 Kerosin, sondern nur etwa
25 |. Es wiren 186 | Volumen erforderlich.
Das Gewicht eines Kryo-Tanks fiir ein Aqui-
valent von 50 | Benzin diirfte weit dber 60 kg
betragen.

MNach alledem scheint es keine annehmbare Moglich—
keit zu geben, Pkw's auf Wasserstoff umzustellen.
Auch das Elektroautomobil hat wenig Chancen und
ob der biologische Anbau von »Kraftstoffpflanzen«
eine brauchbare Losung ist, wird cbenfalls bezweifelt.
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