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Nicht die alten Fehler
begehen!

Beim Zusammenwachsen der beiden
deutschen Staaten soll die Eisenbahn
Prioritat erhalten.

as Zusammenwachsen der beiden deutschen

Staaten wirft viele Probleme auf. Auch im
Bereich des Verkehrs sind groBe Schwierigkeiten zu
iiberwinden. Erfreulich ist festzustellen, dafl sich der
GroBteil der Politiker fiir eine Prioritit des Ausbaus
der Schiene ausspricht. Eine Totalsanierung der
Reichsbahn und ein gesamtdeutsches Verkehrskonzept
sind notwendig,
Wenn die Liberalisierung des Verkchrsmarktes auch
in der DDR Platz greift und die Grenzen endgiiltig
gefallen sind, prophezeihen Gutachter (Rothengatter
und Kessel im Auftrag des Bundesministers fiir Ver—
kehr), dafl sich die Frachtstrome zwischen den beiden
Staaten bis zum Jahre 2010 verachtfachen werden,
d.h. das friher fir dieses Jahr prognostizierte Ver-
kehrsaufkommen von 30 Millionen Tonnen wird sich
auf 240 Mio. Tonnen erhdhen.
Auf 36 Mio. Tonnen soll der Verkehr zwischen DDR
und den ibrigen westeuropdischen Lindern steigen.
Auch zwischen den anderen RGW —Lindern und
dem Bundesgebiet soll der Giiterverkehr von 35 auf
145 Mio. Tonnen wachsen. Die iibrigen westeuropii—
schen Liander erwartet ein zusitzliches Verkehrsauf-
kommen von 25 statt bisher sechs Mio. Tonnen.
Hauptgewinner soll wieder der StraBenverkehr wer—
den. Das Wachstum bei der Bahn werde »relativ ge—
ring« ausfallen. Im Gegensatz zu dieser Aussage
rechnet sich die Deutsche Bundesbahn, was den Gii-
terverkehr mit der DDR anbelangt, langfristig erheb-
lichen Verkchrsmengenzuwachs aus, nach ihrer Mei-
nung (Pillmann im Februar auf einer Presseveran—
staltung des Verkehrsforums Bahn) mit einem Anteil

von 35% an dem Warenaustausch von 144 Mio.
Tonnen, das wiren 50 Mio. Tonnen Giter pro Jzhr.
In diesem Zusammenhang ist es befremdend, daB der
Leiter der Kraftverkehrshauptverwaltung im Ministe—
rinm fiir Verkehrswesen der DDR, Dr. Peter Thie-
mann, im Mirz erklirte, die DDR miisse in den
nichsten fiinf bis zehn Jahren ihren Personen— und
Giiterverkehr von der Schiene auf die StraBe verla—
gern. Nur so konne der Einstieg in die Marktwirt—
schaft vom Transport her bewaltigt werden. Spiter
sei dieser Trend wegen der wachsenden Umweltbela—
stung wieder zu stoppen und eine Arsbeitssteilung
2wischen Schiene und StraBe anzustreben.

(Die GRV hat mit einem Schreiben an den Ver-
kehrsminister der DDR entsprechend auf diese An-
sicht reagiert.)

Trotz obiger Verkehrsprognosen der Gutachter, die
hoffentlich so nicht Realitit werden, mufl der Eisen-
bahn bei den erforderlichen Verkehrswegeinvestitio—
nen Prioritit eingerdumt werden. Es muB alles getan
werden, um die Infrastruktur der Reichsbahn, den
Fahrzeugpark und das Kommunikationswesen zu ver—
bessern.

Obwohl die Reichsbahn nach allgemeiner Auffassung
sich in einem desolaten Zustand befindet, war sie
bisher das Riickgrat des Verkehrs. Sie hatte aufgrund
verkehrslenkender Vorschriften alles Gut, das weiter
als 50 km zu beférdern war, auf der Schiene zu
befordern.

Die Netzbelastung der Deutschen Reichsbahn (DR)
ist deshalb eine der groBten in Europa (vgl. GRV -
Nachrichten Nr. 4). Unter anderem befordert sie
allein iber 100 Mio. Tonnen Braunkohle im Jahr.
Unseres Erachtens sind Aussagen, nur durch Stras-
sentransporte sei die Situation zu retten unrealistisch,
da die StraBen und Autobahnen in der DDR sich
ebenfalls in einem solchen Zustand befinden, dall sie
dic erwarteten Verkehrsmengen nicht aofaehmen
kinnen.

Die SPD (MdB Klaus Daubertshiuser) schlug im
Mirz zur Realisierung einer gemeinsamen zukunfis—



gerechten Verkehrspolitik cine Kooperation der bei-
den Eisenbahnen auf allen Feldern der Infrastruk-
tur— und Unternchmenspolitik vor. DB und DR
sollten schnellstmoglich e¢ine »Deutsche Bahn—Hol-
ding« als gemeinsames Unternchmensdach anstreben.
Damit kinne u.a. auch schneller der »heute extrem
schlechte« Zustand des Schienennetzes verbessert
werden. Auf ein Drittel der Reichsbahnstrecken
miisse langsam gefahren werden, nur auf 30% der
Strecken gebe es Zwei— oder Mehrgleisigkeit, nur
16% der Strecken seicn elektrifiziert.

Es miisse ein Kombiverkehrssystem aufgebaut und die
Reichsbahn in das europaische Hochleistungs —
Schnellbahnsystem cingebunden und das Schienennetz
zwischen BRD, Berlin und weiteren GroBstadten der
DDR ausgebaut werden. Zur Sanierung sprach sich
Daubertshiuser fiir die Schaffung eines »Sonderfonds
Verkehrsinfrastruktur« aus.

Rainer Obst, stellvertretender Verkehrsminister der
DDR, bezifferte den Investitionsbedarf fiir Schiene
und StraBe auf 200 Mia. DM. Andere schitzen den
Investitionsbedarf fiir die Schiene auf 120 Mia., fir
das StraBenwesen auf 100 Milliarden, Ffir den
Nahverkehr auf 40, fir den Luftverkehr auf 15 und
fiir Binnen— und Seeschiffahrt auf 10 Mia. DM.

Wir meinen, daB die freie Wahl des Verkehrsmittels
in der DDR erst dann zugclassen werden sollte,
wenn Chancengleichheit der Verkehrstriger Realitit
ist. Unter diesem Gesichtspunkt hat die SPD fiir den
deutsch — deutschen Verkehr ein integriertes Gesami—
verkehrskonzept mit einer verkehrstrigeriibergreifen—
den Infrastrukturpolitik vorgeschlagen. Es misse cine
dkonomische, okologische und humane Verkehrspoli-
tik zum Einsatz kommen.

Wir haben Sorge, daB sich die Bahn selbst wird
darum bemihen miissen, den desolaten Zustand ihrer
Infrastruktur zu beheben, wihrend fiir die Erneue-
rung der Straflen sich ausschlieBlich der Staat
kiimmern wird. Also brauchen sich die Halter von
Brummis nicht den Kopf iber die Finanzicrung zu
zerbrechen.

Auch in der Wiederherstellung der Verkehrsbezie-
hung zwischen der Bundesrepublik und der DDR
(Bundesfinanzminister Theo Waigl hat dafiir etwa 200
Mio. DM bewilligt) steht die Strafe schon wieder im
Vordergrund: So fliefen aus diesem Topf, zB. nach
Bayern, 69 Mio. DM fiir StraflenbaumalBnakmen und
4,3 Mio. DM gehen an die Deutsche Bundesbahn.
Auch die FDP (Eckehard Gries) fordert die Bun-
desregierung auf, einen erweiterten Verkehrswegeplan,
cinschlieBlich seiner Finanzierung, vorzubereiten. Da
das DDR —Schiencnnetz nicht in der Lage sei, den
wachsenden Giiter— und Personenverkehr zu bewil-
tigen, komme es darauf an, daB FernstraBennetz
aus— und gegebenenfalls vollig neuzubauen.

Dic GRV hofft, daB insgesamt bei den kiinftigen In—
frastrukturmaBnahmen eine humane, umweltfreundli-
che Verkehrspolitik nicht auf der Strecke bleibt. Die
einmaligen Chancen fiir eine Umkehr milssen genutzt
werden.

Gebremster
Bundesbahnvorstand

Das »Leitbild« von Bundesbahn und
Reichsbahn fiir eine gemeinsame
Entwicklung im EG—Markt blieb ohne
die Zustimmung des Verkehrsministers.

DaB DB und DR in diesem Leitbild die bisherige
Verkehrspolitik auch in der Bundesrepublik
Deutschland kritisiert haben, wollte sich Minister
Zimmermann nicht gefallen lassen. Sicherlich ist Ver-
kehrspolitik ureigenste Aufgabe der Bundesregierung.
Viele Eisenbahner und AuBenstchende haben es aber
bisher dem Vorstand mehr oder weniger angekreidet,
daB er sich verkehrspolitisch kaura je geduBert hat.
Seine bisherige Philosophie war: Wir betreiben Un-
ternchmensspolitk und iiberlassen die Verkehrspolitik
den Politikern. Wir sagen nur, welche Auswirkung
verkehrspolitische Entscheidungen auf die Deutsche
Bundesbahn haben. Dies hat micht allenthalben Zu-
stimmung, vor allem bei den Freunden der Bahn,
gefunden.

Es mag scin, daf der Vorstand der Deutschen Bun-
desbahn Kompetenzen des Bundesministers fir Ver-
kehr fiir sich in Anspruch genommen hat, aber man
muf ihm zugute halten, daB sich der Vorstand auch
unsere Sorgen zu cigen macht, daB in einem Verei—
nigungsprozeB wieder einmal, wic schon friher in der
Bundesrepublik, beim Ausbau der Infrastruktur die
Bahn den kiirzeren zieht.

Effektiv haben die beiden deutschen Bahnen jeden-
falls schon gehandelt, als sie zwischen dem 10. No-
vember und dem Jahresende 1989 4600 Sonderziige
gefahren haben.

Im »Leitbild« sind ecine ganze Reihe wichtiger Daten
enthalten, die ohne verkehrspolitische Aussage sind.
Wir mochten unseren Lesern dariiber berichten: Auf
der nebens:ehenden Seite finden Sie die Vorstellun—
gen 7zu einem einheitlichen Kernnetz im Schienen -
Personenfernverkehr, d.h. Imtercity— und Inter—
Regio — Verbindungen, die Vision eines Hochlei-
stungs — Steckennetzes, die Moglichkeiten fir Direkt-
verbindungen im Gilterverkehr und einen Uberblick
der gesamtdeutschen Achsen. Bitte beachten Sie, daB
in den Grafiken nur die Verbindungen zwischen der
BRD(DB) und der DDR(DR) angegeben sind.

Spezifische Werte

ME BRD DDR
Einwohner pro km? Anz. 246 154
Eisenbahnstrecken km,/ 1000 km? 110 129
Klassifiz. Stralen ke /1000 km? ] 551
Autobahn e/ 1000 km? 35 17
Einwohner/PKW Anz. 2.1 445
BSP/Einwochner DM (M) 35598 16097
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Ausgewdhlte Kennzahlen DR /DB

ME DR DB

Infrastruktur

Nerzlinge km 141024 27274

davon elektrifizien T 2458 428

Briicken Anz. 2717 2431

Tunnel Anz. 74 584

Stellwerke Anz. 3406 4370
Fahreeuge

Ellok Anz. 1109 2547

Diessllok Anz. 4482 3478

Triebwagen Anz. 693 2134

Reiserugwagen Anz. 9941 12185

Gilrerwagen Anz. 168 392 220927

Privatgiiterwagen Anz. 5097y
Personal

Beschaftigte Anz. 252861 246635

Pers./Netzlinge Pers/km 18 9
Rei ket

befdrderte Personen Mio &00 1026

Personenkilometer Mio 32775 40559

mittl. Reisewelle km 38 40

Reiseziige 2/d 7616 21276
Giltertransport

Transportmenge Miot 336 274

I'ransportleistung Miotkm 60429 59028

mittl. Versandwelle km 177 215

Auslastung

der Strecken Mio Brtkm km 125 892

Schneller im Osten

Es wird an den Ausbau einer
Schnellbahntrasse {Hamburg?l— Berlin —
Prag —Wien — Budpest gedacht.

Der osterreichische Verkehrsminister Streicher ver—
tritt die Auffassung, daBl der Ausbau des beste-
henden Fisenbahnnetzes im mittleren Europa kaum
geniigen wird, um den rasch wachsenden StraBen —
und Luftverkehr zwischen Ost und West zu eatlasten.
Er regt deshalb an, cine neue Schnellbahntrasse von
Berlin dber Prag und Wien nach Budapest zu bauen.
Die Fahrzeit von Berlin iiber Prag nach Wien dauert
derzeit zwolfl bis fiinfzehn Stunden. Sie lieBe sich mit
einer derartigen Schnellbahn auf drei Stunden redu—
ZIETCI.

Auch sonst ist eine Verbesserung der Schieneninfra-
struktur in diesen Bereichen dringend erforderlich,
weil der Giiterverkehr zwischen Osterreich und der
Tschecho/Slowakischen Fiderativen Republik und
Ungarn zur Zeit zu 80% auf der Schiene abgewickelt
wird. Sollte eine derartige Aufteilung des Verkehrs—
volumens beibehalten werden, ist es aus Wettbe—
werbsgriinden unabdingbar, die Schieneninfrastruktur
zu verbessern. Es werden dazu erhebliche Investitio—

nen erforderlich, vor allem damit die notwendigen
Fahrzeitverkiirzungen realisiert werden konnen. 3o
werden die Kosten allein fiir den Ausbau auf der
Strecke von der osterreichischen Grenze bis Budapest
auf 1,6 Milliarden DM beziffert. In der Tschechoslo—
wakei sind noch hohere Aufwendungen erforderlich.
Man hofft, daB fir diese Ausbauten internationale
Infrastrukturkredite (Weltbank) zu bekommen. Nach
Mitteilung des osterreichischen Verkehrsministers Dr.
Rudolf Streicher wird ein Sofortprogramm bereits mit
der tschechoslowakischen Staatsbahn (CSD) ausgear—
beitet. Einschligige Verhandlungen werden auch mit
den Ungarischen Staatsbahnen (MAV) gefiihrt.

Verkehrskonzept der SPD

Die SPD ftritt aus Gkologischen
Griinden fiir eine Verlagerung des
Giterverkehrs auf die Schiene ein.

Das Konzept mit dem Titel »Okologische Runder-
neuerung«, erarbeitet wvon der Arbeitsgruppe
»Fortschritt "90«, sicht vor allem eine »schmerzhafte«
Steuererhdhung auf 50 Pfennig pro Liter Benzin bzw.
40 Pfennig pro Liter fiir Dieselkraftstoff vor.
Bundesdeutschen Unternchmen des Giiterkrafiver—
kehrgewerbes soll aus EG - Wetthewerbsbedingungen
dic héhere Mineraldlstener wvoribergehend erstattet
werden. Weiter ist es Ziel, daB die Verkehrsiriger
fiir die von ihnen verursachten Kosten aufkommen
sollen. Heute bestehe im gesamten WVerkehrsbereich
eine Kostenunterdeckung von etwa 200 Mia. DM.
Fiinf Milliarden wiirden jihrlich allein aus der Um-
satzstever auf die Mineraldlstenererhbhung gewonnen
werden. Diese sollten fast ausschlieBlich der Deut-
schen Bundesbahn zugute kommen, mit dem Ziel, die
Finanzverantwortung fiir das Schicnennetz auf dea
Bund zu verlagern, dic DB zu modemisieren und die
Altschulden zu tilgen. Mit 500 Millionen DM pro
Jahr soll der kombinierte Verkehr geférdert werden
(Umschlagterminals und Fahrzeuge). Parallel dazu
kinnte die Bahn in die Lage versetzt werden, nied-
rigere Tarife anzubieten.

Die FDP meint dazu, daB mit ciner Erhohung der
Mineralélstener die Probleme nicht gelost wiirden,
Die Liberalen setzen sich fiir eine Abgassteuer ein,
die steten Anreiz bieten wiirde, auf umwelifreundliche
Fahrzeuge umzusteigen. Die angekiindigte Mineraldl-
steuererhihung fithre zu Preiserhdhungen von 50 %.
Die GRV ist grundsatzlich der Auffassung, daB jeder
Verkehrstrager die von ihm verursachten Kosten tra—
gen sollte. Dies sollte EG —weit gelten, gleichlaufend
mit einer Steuerharmonisierung, die jedoch leider
nicht vorankommt. Die von der Bundesregierung vor—
gesehene Schwerverkehrsabgsabe wurde vom Europii-
schen Gerichtshof untersagt.



Bei »Cargo X«
steigen die Guter um!

»Cargo X« nennt sich ein Zugsystem,
bei dem Container automatisch auf
StraBenfahrzeuge und Ziige umgeladen
werden.

ic Schweizer Bundesbahnen (SBB) wollen fiir die

Giiterbahn des Jahres 2000 unter dem Namen
»Cargo X« ein Linienzugsystem einfiihren, bei dem in
den Terminals und auf den Unterwegsbahnhifen
Container rasch auf StraBenfahrzeuge automatisch
saussteigen« und dort, wo sich die Streckenfilhrung
der Linienziige tberschneidet, von einem Zug auf
den anderen umsteigen konnen.
In dem SBB - Cargo— Informationsservice Nr. 1/%)
wird hieriiber niher berichtet. Eine Zukunftsvision ist
der nachstehenden Zeichnung zu entnehmen.
Bei »Cargo X« soll das Angebot der Giiterbahn so
sein, daf einzelne Sendungen prioritir behandelt, d.h.
auf einem bestimmten Platz in einem bestimmten Zug
befordert werden kimnen. Da das System voll com-—
puterisiert sein soll, konnen Kunden sich solche
Plitze direkt iber ihren Computer reservieren lassen.
Dic SBB wollen grundsitzlich Ganzziige sowohl im
Transit als auch im Binnenverkehr gezielt fordern,
weil in diesen Zigen die Systemstirke der Bahn
liegt, namlich grofle Mengen auf weite Entfernungen
zu befordern.
In dem Artikel wird aber auch gesagt, da3 der Ein—
zelwagenladungsverkehr nach wie vor eine wichrige
Stiitze des Angebots bleibt. Dort, wo ein regelmili—
ges Aufkommen besteht, bicten Anschlubgleise die
ideale Imtegration der Bahn in die Logistikkette der
Kunden. In der Fliche und bei gelegentlichen Sen—
dungen wird das Abrollcontainersystem (vergleiche
GRV —Nachrichten Folge 5) voll zum Einsatz kom-
men.
Auf die Frage, ob es bereits entsprechende Einrich—
tungen zum Umsteigen der Container gibt, wird
geantwortet, daB die SBB derzeil voll damit beschif-
tigt sind, abzukliren, ob ein System des automati-
schen Parallelumschlages fiir relativ grofie Lasten mit
der Industrie zur Serienreife gebracht werden kann.
Im Pilotbetriecb werden aber vorhandene Techniken,
wie Krane und Abrollcontainer Verwendung finden.
Der Gedanke des Umsteigens von Containern von
Zug zu Zug ist schon alt. Die Erfinder behaupteten
schon vor iiber zehn Jahren, mit dieser Umschlag-
methode wiirde jeder Rangierbahnhof iberflissig. Bis
heute ist der Schriftleitung der GRYV —Nachrichten
noch kein Modell im MaBstab 1:1, geschweige denn
ein Pilotprojekt bekannt.
Bei nur parallelem Verschicben miilten sich die
entsprechenden Wagen exakt gegeniiberstehen, sonst
wiiren auch Lingsbewegungen auf den Rampen er—
forderlich; auch miiBten siec so breit sein, dal zwei

Container aneinander vorbeikommen. Wie aus dem
Bild zu erschen, handelt es sich um Behélter im Be-
hilter. Der »AuBenbehilter« muB so massiv konstru-
iert scin, daB der Boden bei der punktformigen
Lastiibertragung nicht einbricht.

Wenn gesagt wird, daf vorliufig mit Kran gearbeitet
werden soll, besteht die Notwendigkeit, das Umstei-
gen auf wenige Container zu beschiinken, andernfalls
arbeitet ein automatisierter Rangierbahnhof mit Ab-
laufberg schneller und billiger.

Beim ersten Europidischen Forum fiir den Kombi-
nierten Verkehr anfangs des Jahres in Briissel wur—
den wvon den Franzisischen FEisenbahnen mehrere
Modelle von Umschlaganlagen gezeigt, die ebenfalls
ein automatisches Umsteigen von Containern erlauben
sollen. Ein in der Zeitschrift »Wir 2/50« abgebildetes
Modell zeigt einen Ausschnitt aus einem Umschlag-
bahnhof, der dicht an dicht von Kranbahnen iber—
spannt ist. Auf den ersten Eindruck mag man glau—
ben, daB der Umschlag schneller gehen mag als in
einem Rangierbahnhof, ob der Umschlag angesichts
der massiven technischen Ausstattung auch billiger ist,
scheint wenig einleuchtend.

Da der Kombinierte Verkehr zuschuBbediirftig ist und
die vorgeschlagenen Losungen, was ihre Wirtschaft—
lichkeit angeht, zunéchst nicht iiberzeugen konnen,
hilt die Redaktion die Aussage in dem Artikel der
Zeitschrift »Wir« fiir unangemessen, wonach mit
solchen Konzepten der kostenintensive Einzelwagen—
verkehr abgelost werden soll. Und bleiben alle nicht
containerisierbaren Giiter dann gleich von vorneherein
auf der Strafle? (Die SBBE wollen, wie oben erwihnt,
trotz »Cargo X« auch am Wagenladungsverkehr fest-
halten.) Wir erinnern uns an die multiple Hangebahn
von Biseler, aus der nie etwas geworden ist.

Thre Meinung zu diesem Problem ist gefragt.
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Die GRV gibt Antworten

auf Fragen der »Regierungskommission
Bundesbahn«

w ie bekannt, hat die Bundesregicrung cine unab-
hingige Kommission eingesetzt, dic cine trag-
fahige Grundlage fir eine positive Entwicklung der
DB unter verkehrs—, raumordnungs— und umwell-
politischen sowie Okonomischen und fiskalischen Ge-
sichtspunkten erarbeiten soll. Auf ihre Fragen hat die
GRV am 3.3.1990 die folgenden Antworten gegeben:

I. Pramissen

1. Mangels klarer verkehrspolitischer Aussagen fiir
die Zukunft der Deutschen Bundesbahn (DB) sind
dic Befragten an sich tberfordert. Welche Pri-
misse soll bei den Antworten unterstellt werden?

a) Werden die bestehenden Wettbewerbsbedin-
gungen zwischen den WVerkehrstrigern un-—
veriindert beibehalten werden oder

b) werden die Wetthewerbsbedingungen harmo-

Abgaben fir die Binnenschiffahrt, starke Anhe—
bung der Belastung fiir den StraBenverkehr, ins—
besondere fiir den schweren Lastkr n sowie
fir die Luftfahrt. Volle Ubernahme des Fahrwegs
Schiene (DB) auf den Bund bei gleichzeitiger
Einfilhrung einer entsprechenden Wegeabgabe fiir
dic DB; stcuerliche Gleichbehandlung; Ausbau der
Schieneninfrastruktur  (Nachholbedarf) fiir den
Fern—, Ballungsraum— und Nahverkehr in der
Fliche sowie Ausbau der Infrastruktur fir den
kombinierten Verkehr durch den Eund.
Dirigistische Losung. Starke Beschrankung des
LKW - Verkehrs in den Innenstidten (Umladen
am Zielort in Ladehifen auf kleine Einheiten),
Beschrinkung der Zufahrt - und Parkmoglichkei-
ten fiir PKW in den Innenstidten, strikte Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen fiir PKW und LKW
avs Umwelt — und Sicherheitsgriinden (auch Ver-
lagerung des weitriumigen schweren Strafengi-
terverkehrs auf die Schiene durch Verkekrsverbote
(Leberplan) bei gleichzeitiger Verbesserung der
Schieneninfrastruktur und der Infrastruktur fiir
den kombinierien Verkehr, wobei Einrichtungen
Fir die Betriebstechnik, die Kommunikation und
die Logistik einbezogen sind.

nisiert (einschlieBlich der Ubernahme des
Fahrweges der DB auf den Bund) und wer—
den die Folgekosten jedem WVerkehrstriger
voll angelastet?

Es gibt nach unserer Auffassung drei Miglichkeiten
zur Lisung der Bahnproblematik:

+ Markiwirtschaftliche Lisung in Form einer konse—

quenten Anwendung des Verursacherprinzips, d.h.
jedem Verkehrsmittel werden in voller Hohe dic
von ihm verursachten direkten und indirckien ge-
samtwirtschaftlichen Kosten (einschlieBlich Unfall -
und Umweltkosten) angelastet,

Heute wird der StraBenverkehr nach unserer
Auffassung jihrlich mit etwa 50 Milliarden DM
subventioniert.

Das bedeutet: Erhebliche Erhohung der Abgaben
des StraBenverkehrs — insbesondere des schweren
Lastkraftwagens — volle Wegekostendeckung fiir
die Binnenschiffahrt, Fortfall der Steuververgiinsti-
gungen (Mineraldl— und Mehrwertsteuer) fiir die
Binnenschiffahrt und den Luftverkehr sowie fiir
den PKW - Verkehr (Kilometerpauschale). Die
daraus resultierende Verteuerung der Verkehrslei-
stungen der die DB konkurricrenden Verkehrs—
triger wiirde der Bahn eine kostendeckende Be-
trichsfilhrung  ermoglichen, ausgenommen der
Schienenpersonennahverkehr in den Ballungsriu—
men, der nicht kostendeckend betrieben werden
kann.

Gemischitwirtschaftliche Lisung mit umweltrele-
vanter Belastung der einzelnen Verkehrstriger (im
Grundsatz handelt es sich dabei um eine fiskali-
sche Gleichbehandlung!): MaBvolle Anhebung der

Wir lehnen Lésungen, die nur irgendwelche haus—
haltspolitische Verbesserungen fiir die DB vorsehen,
ab, weil kein Spielraum mehr hierfiir vohanden ist.
Wir halten tiefgreifende ordnungspolitische MalBnah—
men fiir unvermeidlich.

2, Die DB ist ein Verbundbetrieb

Die Bahn besteht aus Anlagen der freien Strecke,
der Bahnhiofe, den Signal- und Fernmeldeanla—
gen, den Gleisen usw. Das zur Betriebsfithrung
cingesctzie Personal ist i.d.R. gleichzeitig fir den
Personen— und Giiterverkehr tatig. Es gibt also
einen groBen Block von Gemeinkosten, deren
Aufteilung auf die einzelnen Bereiche wissen—
schaftlich kaum ldsbar ist (Abhingigkeiten vom
Umsatz, von der zeitlichen Inanspruchnahme, von
der Zahl der Fahrten, von den Tonnen— bzw.
Personenkilometern; legt man dem Bereich, der
mehr ecinbringt, mehr Pflichten auf?); d.h. jede
Art von Zuscheidung ist willkiirlich oder politisch
orientiert. Eine Verbesserung des Rechnunpswe—
sens wiirde sicherlich einiges bewirken. Das der-
zeit uns bekannte Rechnungswesen der DB st
wE. nicht in der Lage, die Gemeinkosten richtig
zu verteilen (zu diesem Ergebnis kommt auch ein
Gutachten der Trevarbeit zur Trennungsrechnung
der DB aus dem Jahre 1988).

3. Grenzkostenbetrachtung

Fiir bestimmte Aktivititen der DB sollte von einer
Grenzkostenbetrachtung ausgegangen werden, d.h.
decken Mehrleistungen die zusitzlichen Kosten?
Umgekehrt glauben wir, daB bei allen Betrach—
tungen iiber die »kleine, aber feine Eisenbahn«
iiberschen wird, daB beim Wegfall untergeordneter



Strecken deren Verkehr auch fiir die Magistralen
verloren geht. Bei der Stillegung von Nebenstrec—
ken sind die Bahnreisenden vielfach nicht auf den
Bus, sondern auf den PKW umgestiegen und da-
mit der Bahn als Kunden ginzlich verloren ge—
gangen. Ein weitgechender Abbau von Anlagen
wird kaum eine bemerkenswerte Kostenreduktion
bringen. Diese Art von Bahn kann nicht unser
Ziel sein. Schon aus Griinden der Umweltbewah—
rung, der Sicherheit im Verkehr und unter Be-
riicksichtigung der Endlichkeit der fossilen Brenn—
stoffe ist in Zukunft von Netzverkleinerungen ab—
zusehen.

4. Einfluf der Entwicklungen in der DDR

Wir meinen, dall die Annidherung der beiden
Deutschen Staaten cine groBe Chance fir die
Deutsche Bundesbahn darstelll. Sie sollte nicht
vertan werden. Die Restriktionen fiir den
StraBengiiterverkehr in der DDR  sollten nicht
einfach iiber Bord geworfen werden. Beim Ausbau
der Verkehrsverbindungen sollte von vorneherein
dem der Schiene Vorrang eingeriumt werden.

Il. Antworten auf die Fragen

Frage 1: Welches sind die Leistungsbereiche, in
denen die DB bei kostendeckender Preisgestaltung
auf Daver wettbewerbsfihig ist?

Zunfichst seien die fblichen Leistungsbereiche darge—
stellt:

Personenverkehr

ICE - Verkehr

IC - /EC — Verkehr
Interregio — Verkehr
FD — Fernexpress —

Gilterverkehr

Wagenladungsverkehr
in bunten Zigen

dto. mit Wagengruppen
Ganzziige

Verkehr IC — Giiterverkehr
D — Schnellzug Giiterziige im Nachtsprung
Regionalschnellbahn Container — und
E - Eilzug Huckepackverkehr
Citybahn (Direktziige oder mit
Regionalbahn verschiedenen Zielen)
Nahverkehrszug Stiickgut, Kleingut
Sonderverkehre Sammelladungsverkehr
Auto im Reisezug Expressgut
Bahnbus IC - Kurierdienst
Post — Paketdienst
Gepickbeforderung
Fahrradbeforderung

Giiterkraftverkehr der DB

Aus dieser Aufzihlung, die sicher noch unvollstindig
ist, zeigt sich die Vielfalt der Aktivititen der DB.
Dabei wird hier auf die Aktivititen, die die Bahn mit
thren Tochtern oder in Beteiligungen wahrnimmi,
nicht eingegangen.

Es ist auBerordentlich schwierig zu beurteilen, welche
Leistungen aus den obenstehenden Bereichen bei ko—

stendeckender wetthe—

werbsfihig sind.

Obwohl wir meinen, daB aufgrund unserer Ausfith-

rungen im Kapitel »Primissen« kein Bereich aufgege-

ben werden sollte, gibt es u.E. Bereiche, bei denen
die Bahn zwar wettbewerbsfahig ist, ob sie jedoch in
einem solchen Bereich allein auch kostendeckend ar—
beiten kann (vergleiche die Ausfilhrungen unter

»Verbundbetrich«) bleibe dahingestellt.

Qualitativ iiberlegen gegeniiber ihren Konkurrenten,

wenn man zuniichst von den Kosten und Tarifen ab—

sicht, erscheint unter Status quo- Bedingungen die

Bahn im Personenverkehr, jedenfalls beim

1. Fernschnellverkehr (ICE, IC, EC, IR),

2. S—Bahnverkekr in den Ballungsriumen, jedoch
nicht kostendeckend,

3. verschiedene stark frequentierte Verbindungen im
Zubringerverkchr zu Mittel- und GroBstidten,
vor allem dann, wenn die starke Auslastung nicht
nur zu den iiblichen Verkehrsspitzen vorhanden
ist.

Zum Fernschnellverkehr ist jedoch zu bemerken, daB

uW. eine Befragung durch das Institut Sozial-

data-Brog, Minchen, ergeben hat, daB in der

Wunschliste der Befragten die umsteigefreie Verbin-

dung vor der Schnelligkeit rangiert.

und beim Giiterverkehr ebenfalls in qualitativer Hin-

sicht beim

4. Ganzzugverkehr (Wagenladungen oder Container),

5. Giterschnellverkehr in Nachtsprungverbindungen
fir hochwertige Giiter, wenn die Bahn von Haus
zu Haus gleichschnell oder schneller als der LKW
ist,

6. im GleisanschluBverkehr mit groBem Aufkommen.

Was den Ganzzugsverkehr anbelangt, ist zu bemer-

ken, daB dieser nur ein geringes Wachstumspotential

aufweist. Eine Konzentration ausschlieBlich auf

Ganzziige, wie sie schon von verschiedemer Seite

vorgeschlagen worden ist, wiirde bedeuten, daB die

immer noch verhiltnismiBig starke Position der DB
auf dem Giiterverkehrsmarkt auf einen marginalen

Marktanteil schrumpfen wirde. Wir halten solche

Vorschlige angesichts der Engpésse im StraBenver—

kehr firr indiskutabel.

Was die Kostendeckung (unter Status quo-— Bedin—

gungen) anbelangt, dirften auch die vorgenannten

Bereiche nicht voll befriedigen. Ob beim IC - Verkehr

und beim Ganzzugsverkehr heute die volle Kosten-

deckung erreicht wird, kann von uns nicht ausgesagt
werden. Auch hier spielt die Frage der richtigen

Zuscheidung der Kosten eine ganz wesentliche Rolle.

Wir wiederholen nochmals, daBl bei gesamtwirtschaft—

licher Betrachtungsweise eine Reihe von Bereichen

sich auch preislich gegeniiber den Wettbewerbern
wesentlich ginstiger darstellen wird. Leider ist auch
der Kombinierte Verkehr unter Status quo— Bedin-
gungen nicht kostendeckend. Er bekommt zur Zeit
vom Bund gezielte Subventionen. Bei Auslandsbahnen
wird deshalb der Kombinierte Verkehr in den
gemeinwirtschaftlichen Bereich eingeordnet. Immerhin

Preisgestaltung auf Dauer



fehlt noch eine Reihe von modernen Umschlagbahn—
hofen, die weniger mangels Geld, sondern wegen
Planfeststellungsschwierigkeiten bis heute noch nicht
realisiert werden konnten.

In der Schweiz wird der Verkehr mit Abrollcontai-
nern, die iiberhaupt keine Umschlagseinrichtungen
brauchen, als eine der Stiitzen des kiinftigen Bahn—
giterverkehrs bezeichnet. Zu prifen wire auch, ob
das bei den British Railways praktizierte Road -
Railer - System bei uns den Kombinierten Verkehr
billiger machen konnte.

Der begleitete Huckepackverkehr ist unrational. Er
wird sich jedoch in absehbarer Zeit nicht vermeiden
lassen und wird seine Bedeutung bei kirzeren Tran—
sitstrecken, z.B. iiber den Brenner, nicht verlieren.
Leider ist es der DB bis heute micht gelungen, im
Bereich des Transports hochwertiger Giiter Full zu
fassen.

Auf Dauver werden zuschuBbediirftig bleiben:

der S—Bahnverkehr in den Ballungsriumen und ver—
gleichbare Personenverkehrsleistungen, teilweise wohl
auch der Nahverkehr und der Wagenladungsverkehr
in der Fliche, den die DB, abgesehen von GroBab-
nehmern, licber im Kombinierten Verkehr Schiene/
Strafe abgewickelt sehen wiirde. Umgekehrt zeigen
jedoch die Nichtbundeseigenen Eisenbahnen, dab
auch solche Verkehre wirtschaftlich betrieben werden
konnen.

Die gemeinwirtschaftliche Betrachtungsweise rechtfer—
tigt die Beibehaltung auch dieser Verkehre, Die um-
weltfreundlichste Giiterverkehrsart ist fiir uns nach
wie vor der Wagenladungsverkehr von Gleisanschlub
zu Gleisanschlufl. Bei dem heute sehr favorisierten
Containerverkehr moglichst in Ganzzigen ist Zustel-
lung in der umweltfreundlichen Stadt ebenso proble—
matisch wie der Verkehr mit schweren Lastkraftwa—
gen.

Frage 2: Welche Konsequenzen sind hierbei fiir die
Unternehmensstruktur, die Prodektionsweisen und
Absatzpolitiken, die Investitionen bei Streckenausbau
und Fahrzeugen zu ziehen?

1. Unternehmensstruktor:
Wir sind der Auffassung, daB die DB als das
umweltfreundliche und leistungsfhige Verkehrs—
mittel die groBen auf sie zukommenden Aufgaben
nur in der Form einer Staatsbahn bewiltigen
kann. Bei einer Trennung von Betrieb und Fahr-
weg konnte die Bahn Auftragsverwaltung des
Bundes sein. Schon wegen der cigenen Planfest—
stellung der Bahn miite sic in diesem Bereich
nach wie vor als Behorde fungieren. Wir meinen
auch, daB dic Zerschlagung der Staatsbahnen in
den USA und Japan nicht nachahmenswert ist. So
lange die Bahn auf erhebliche Leistungen des
Bundes angewicsen ist, mull dieser auch gewisse
Weisungsrechte gegeniiber der Bahn haben. Der
Verwaltungsrat der Bahn sollte, was Zusammen—

sctzung und Aufgaben anbelangt, der Form ecines
Aufsichtsrates angepaBt werden.

Die strenge Aufteilung in die Bereiche, die heute
die einzelnen Mitglieder des Vorstandes betreuen,
fithrt nach unserer Auffassung zu nicht unerheb-
lichen Reibungsverlusten. Bei dieser Art von
Ressortdenken wird leider zu oft vergessen, daB
die DB ein Verbundbetrieb ist. Die Zahl der
cchten Resultatsverantwortungsbereiche ist sehr
gering. Richtige Profitzenter lassen sich nur bei
entsprechend ausgebautem Rechnungswesen ein-
richten. Wir meinen, daB man mit der Zentrali-
sierung zu weit gegangen ist. Wer ndher an den
Problemen sitzt, sollte auch am Entscheidungs—
prozell teilhaben. Dies wirde die Motivation der
Mitarbeiter wesentlich mehr heben als die bloBe
Entgegenahme von Entscheidungen der Unterneh—
mensspitze. Die GRV meint, daB vor 1982 bei der
DB verhiltnismaBig hohe Rationalisicrungserfolge
gerade durch die Verzahnung der Dienste erzielt
worden seien.

Selbstdndige Verantwortungsbereiche (Kompeten—
zen) erlauben vor Ort flexibleres Agieren in An—
passung an dic jeweilige Situation.

Wir meinen, daB z.B. der Vorsteher eines groflen
Bahnhofs am EntscheidungsprozeB fir alle Berei-
che teilhaben sollte.

Ahnlich sollte fiir jede Nebenstrecke ein Verant—
wortlicher unabhingig von dem Zustdndigkeiten
der cinzelnen Fachdienste vorhanden sein. Wir
empfehlen daher der Kommission zu prifen, ob
ein achtkopfiger Vorstand, wobei die Ressorts
kaum cine Verklammerung erfahren, die richtige
Leitungsorganisation des Unternehmens darstelit.

. Produktionsweisen

Zuniichst wollen wir auf den Bereich der Produk-
tion ecingehen. Hier sehen wir als unbedingtes
Erfordernis eine weitestgehende Einfihrung des
Fernsteuerungssystems, wie es etwa die Dinischen
Staatsbahnen besitzen. Mit diesem System, das
auch ein groBes Rationalisierungspotential in sich
birgt, koante die DB in wirtschaftlicher Weise mit
kleinen Einheiten auch Tagssrandverbindungen
oder Spitabendangebote realisieren, da keine Ko—
sten fiir ortliches Personal mehr anfallen. Endlich
sollte auch bei der DB der Anachronismus der
Beschiftigung von Schrankenwirtern ein Eade fin-
den. Die Niederlindischen Staatsbahnen zeigen,
daB es auch moglich ist, mehrgleisige Bahniiber-
giange technisch zu sichern. Es gibt eine Vielzahl
potenter Kunden, die die Bahn deshalb nicht be-
nutzen, weil diese nur ein Angebot fiir die Hin—
fahrt, aber nicht fir die abendliche Rickfahrt
macht. Wir empfehlen sehr, daB sich die Kom-—
mission iber die Abfahrzeiten der letzten Zige
der einzelnen Strecken informiert. Oft verkehrt
der letzte Zug schon vor 1800 Uhr. Welch groBes
Einsparungspotential die Fernsteuerung erlaubt,
kann am Beispiel der Strecke Augsburg—Ingol-



stadt demonstriert werden. Hier konnte man ohne
jedes ortliche Personal fiir die Betrichsfiihrung
auskommen, wenn diese in die Hinde der Fahr-
dienstleiter von Ingolstadt und Augsburg geleg
wiirde.

Wegen der Endlichkeit der fossilen Brennstoffe
werden in nicht mehr allzu ferner Zukunft (30 bis
40 Jahre) auf die Schiene Tranportaufgaben einer
anderen Dimension zukommen. Da die Zugforde—
rung mit elektrischem Strom auch dann noch
moglich sein wird, wihrend iiber den kiinftigen
Treibstoff fiir die StraBenfahrzeuge bisher nur
Spekulationen fern einer Realisierungsmoglichkeit
bestehen, ist die Bahn der Verkehrstriger, der
uneingeschrinkt auch in Zukunft zur Verfiigung
stehen kann. Das bedeutet jedoch, daB einer sehr
weilgehenden  Elektrifizierung der Bahn grisBre
Bedeutung zukommt, die nicht mehr mit der be-
tricbswirschaftlichen Elle gemessen werden darf,
sondern eine VorsorgemaBnahme des Staates sein
mubB.

Da, wie oben erwihnt, fiir die Tagesrandverbin—
dungen kleinere Einheiten einzusetzen sind, emp—
fehlen wir zusitzlich zu den Dieseltriebwagen auch
elektrische Triebwagen einzusetzen, dic tagsiiber,
dhnlich wie bei den ET 420 der S-Bahnen zu
lingeren Einheiten zusammengestellt und von ei-
nem Triebfahrzeugfilhrer gefahren werden.

Die Neuorganisation des Reisegepick- und Ex-
pressguttransportes soll maoglichst optimiert wer—
den, weil gerade dic Problematik des Gepiick—
transportes ein Hindernis bei der Benutzung der
Bahn darstellt. Es miilte auch sichergestellt wer-
den, daB bei allen Zugarten, abgesehen von IC—
und EC-Ziigen, die Fahrradmitnahme gewihrlei-
stet ist. Wir emplehlen, bei allen grenziiberschrei—
tenden Verkehren in Nachbarlinder mit gleichem
Stromsystem  grundsatzlich auf Lokomotivwechsel
zu verzichten.

Wir haben den Eindruck, daB der Slogan
=Doppelt so schnell wie das Auto« nur fir die
Magistralen gilt. Fiir andere Strecken, dic ehen—
falls unter der Konkurrenz des Busses und des
PKW stehen, sind uns keine Beschleunigungspro—
gramme bekannt. Als Beispiele fithren wir die
langen Fahrzeiten von Miinchen in das Bayerische
Biderdreieck oder nach Mittenwald auf.

Wir vermissen nach wie vor Aktivititen fiir eine
rationelle, kundengerechte Betriebsfithrung auf den
erhaltungswiirdigen WNebenstrecken, wie sie von
dn_*.::id Nichtbundeseigenen Eisenbahnen praktiziert
wird.

Wir begriiBen das Modemnisierungsprogramm fiir
die Rangierbahnhofe, weil Zugbildung und Zug—
auflosung sich auch in weiterer Zukunft durch an—
dere Techniken nicht ablisen lassen. Das »Um-—
steigen« von Containern von Zug zu Zug kann
heute nur per Kran erfolgen. Es kann sich dabei
immer nur um eine geringe Zahl von Umsteige—
vorgingen handeln, andernfalls ist das Sortieren

im vollautomatisierten Rangierbahnhof mit Ablauf-
berg schneller und kostengiinstiger.

In unmittelbarem Zusammenhang mit der Produk-
tion und dem Absatz steht die Kommunikation.
Wir meinen, daB die Bahn, was Kundeninforma—
tion betrifft, keinesfalls hinter dem Stand der
Technik bei den Wettbewerbern herhinken darf.
Breiten Raum der Diskussion um die Bahn nimmt
das Problem der Privatisierung von Diensten ein.
Wir sind im Grundsatz nicht gegen solche Mal-
nahmen. Aber Leistungen der Bahn und Leistun—
gen der Privaten miissen mit gleichen Malistiben
gemessen werden. Ein nicht befriedigendes Bei-
spiel ist wE. der Umbau von Interregiowagen
durch die, Firma Flachglas. Bei diesem Umbau
muld fiir bestimmte Leistungen doch ein Ausbes—
serungswerk mitwirken, was unrentable Leerfahrten
auslost. Solche Aufgaben sollten vollstindig von
Privaten erledigt werden.

Zu einer effizienten Produktionsweise gehort auch
eine nach modernsten Gesichtspunkten ausgebaute
Logisitik. Sie soll v.a. auch dazu dienen, die Gii-
terwagenverteilung zu optimieren und die Zahl der
Leerfzhrten zu minimieren und beste Kommunika—
tion zwischen Bahn und Kuunden herstellen
(Transportsteuerung).

. Absatz — (Tarifpolitik)

Vorneweg: Wir konnen uns bei  Status
quo — Bedingungen nicht fiir eine Senkung der
Tarife aussprechen, weil der dazu erwartete
Mehrverkehr mit groBer Wahrscheinlichkeit nicht
die Mehrkosten decki. Die Bahn wiirde damit nur
noch mehr am Tropf des Bundes hiingen. Eine
Ausnahme sollten die Gruppentarife bilden. Sie
sollten degressiv gestaltet werden in Anpassung an
den PKW, bei dem die Betriebskosten vom Be—
setzungsgrad des Autos nur in sehr geringem
Umfang abhingig sind, Die sehr erwiinschte Ta—
rifsenkung in allen Bereichen der Bahn kann nur
einhergehen mit einer Verteuerung des StraBen -
und Binnenschiffverkehrs.

Dies wire bei einer Anlastung der vollen Kosten
bei den Wertthewerbern durchaus moglich. Wir
glauben, daf die Mineraldlpreise in absehbarer
Zeit, wenn das Ende der fodsilen Brennsioffe
deutlicher erkennbar wird, sukzessive steigen wer—
den. Leider ist dieser Zeitpunkt noch nicht abzu-
schen. Die Automobilindustrie und Politiker wol-
len diese Entwicklung aus verstindlichea Griinden
nicht wahrhaben. Kommt jedoch dieser ProzeB der
Transportvertenerung auf der StraBe einmal in
Gang, wird die energicsparende und mineraldlun—
abhiingige Eisenbahn Wettbewerbsvorteile erlangen.
Sie kann dann mit kostendeckenden Tarifen arbei-
ten.

Dic Ubernahme des Fahrweges durch den Bund
und das Ausriumen bestehender Wettbewerbsver—
zerrungen kionnte sich durchaus auch awf die
Hihe der Tarife giinstig auswirken.



Fir cine effiziente Absatzpolitik ist die Prisenz
der DB vor Ort unabdingbar. Die Konzentration
der Generalvertretungen ist w.E. der Schritt in die
falsche Richtung gewesen. Entscheidungen miissen
ebenfalls weitgehend wvor Ort getroffen werden
kinnen, ohne lange Riickfragen bei der Zentrale.
Die Konkurrenz legt unterdessen lingst ihr An-
gebot vor,

Wir halten die Einschaltung von privaten Spedi-
tionen fiir richtig, so fern sie nicht auch in die
eigene Tasche arbeiten, d.h. selbst Fernverkehr
betreiben.

Bei besonders erfolgreichen Akquisitionen muB
auch ein unmittelbarer Mitarbeiter der DB Beloh-
nungen erhalten kémnen.

Jeder potente Kunde mull auch unmittelbar mit
der DB, also ohne Einschaltung cines privaten
Unternechmens in Tarfverhandlungen eintreten
kdnnen.

. Konsequenzen fiir den Streckenavusbau und die
Beschaffung von Fahrzeugen

Wir meinen, daB der Streckenausbau sich nicht
nur auf den Hochgeschwindigkeitsausbau der Ma-—
gistralen beschrinken darf. Die Nebenstrecken
sind jahrzehntelang stiefmiitterlich behandelt wor-
den. Hier besteht ein sehr hoher Nachholbedarf.
Wihrend in die Ballungsriume Milliardenbetrige
geflossen sind (seit 1967 etwa 20 Milliarden allein
vom Bund), ist, abgesehen von unvermeidlichen
Unterhaltungs — und Erneuerungsarbeiten in der
Fliche wenig geschehen.

Man wird uns sicher entgegenhalten, dal die
Mittel und das Persomal fiir beides (Neubaustrec—
ken und Nebensireckenmodernisicrung) nicht aus—
reichen. Wir meinen, daB eben das Tempo des
Neubaustreckenausbaves und des S — Bahnauosbaues
mgunsten der Nebensirecken elwas zu bremsen
ist. SchlieBlich haben die Schwierigkeiten bei der
Planfeststellung zu weit groBeren Verzogerungen
gefithrt. Leider gibt es fiir die MaBnahmen in der
Flicke keine Mittel aus dem Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (GVFG).

Wir erwarten, daP die Regierungskommission sich

fir eine Movellicrung dicses Gesetzes rugunsten

der Fliche einsetzt. Derzeit kann in der Fliche
nur dic Beschaffung von Bussen, nicht aber von
Schienenfahrzeugen aus Mitteln des GVFG gefor—
dert werden.

Wir halten eine generelle Modernisierung des
Fahrzeugparks fiir erforderlich. Bei den Fahrzeu-
gen im Personenverkehr sprechen wir uns generell
fiir den vermchrten Einsatz von Triebwagen aus.
Sie miissen sich unschwer auch zu langen Zigen
— moglichst mit Durchgangsmoglichkeit - vereini-
gen lassen.

Sie verkiirzen die Wendezeiten in Kopfbahnhofen
erheblich und lassen Gleisvereinfachungen zu: Thr
Beschleunigungsvermogen ist im  Vergleich zum
lokbespannten Zug wviel groBer. Jedenfalls wiin-
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schen wir eine elektrische Version zum Diesel-
tricbwagen 628.

Es geht nicht an, daB die Wirtschaftlichkeit von
Nebenstrecken durch den Einsatz vollig unad-
dquater Fahrzeuge (schwere Diesellok +2 Reise—
zugwagen) noch weiter verschlechtert wird.

Im Giterverkehr sollen vor allem Fahrzeuge be-
schafft werden, die fiir hohere Geschwindigkeiten
zugelasen sind, damit die Geschwindigkeit des
Giiterverkehrs grundsitzlich bei der Bahn angeho—
ben werden kann. Um den Wiinschen der Kunden
gerecht zu werden, miissen die verlangten Spezi-
alwagen in ausreichendem MaBe vorgehalten wer-
den.

Dic wesentlich lingere Lebensdauer der Schienen—
fahrzeuge im Vergleich zu den StraBenfahrzeugen
sollte durch Anpassungsprogramme mit dem Ziel
laufender Modernisierung kompensiert werden.

Frage 3: Welche Leistungen auBerhalb des wettbe-
werbsfihigen Bereichs sollen vom Staat langfristig
bezahlt werden unter Beriicksichtigung sowohl der
gemeinwirtschaftlichen Vorziige als auch der gegebe—
nen Haushaltsmoglichkeiten?

Bei der Beantwortung dieser Frage sollte die Pri-
misse Giiltigkeit haben, daB die Bahn nur durch eine
kostendeckende Belastung der Verkehre der Wetthe—
werber in die Lage versetzt wird, auch ihrerseits
moglichst kostendeckend zu arbeiten.

Unabhiingig davon vertreten wir die Auffassung, daB
die Defizite des gesamten Schienenpersonennahver-
kehrs sowohl in den Ballungsrdumen wie in der Fli-
che aus Griinden des Umweltschutzes und der Da-
seinsvorsorge vora Staat getragen werden milssen.
Dabei sollte mit der Bahn dariiber verhandelt wer—
den, wieviel sie fir den Zubringerwert dieser Strec-
ken zu zahlen bereit ist.

Wegen der Uberlastung des StraBennetzes und aus
Griinden des Umweltschutzes sollte auch das Defizit
des Kombinierten Verkehrs vom Staat iibernommen
werden.

Voraussetzung sollie jedoch eine nachvollziehbare
Rechnurg der Kostenzuscheidung sein.

Frage 4: Ist eine Anderung der Lastenverteilung im
Schienenpersonennahverkehr durch verstirkte Einbe-
ziechung regionaler Kirperschaften erforderlich und,
gegebenenfalls, in welchem Umfang?

Sollte im Schienenpersonennahverkehr alles, was
Deutsche Bundesbahn heifit, in einer Hand sein oder
in der Verantwortung einer Vielzahl regionaler Kor-
perschaften liegen? So sehr an sich Beitrdge regio-
naler Korperschaften fiir die Bahn zu begriiflen sind,
fihren sic im Bundesgbiet zu unterschiedlichen An-
gebotsstandards und zu unterschiedlichen Tarifen.

Es gibt sehr ciscnbahnfreundliche Bundeslinder, die
die Bahn finanziell unterstiitzen, es gibt andere, die
die strikte Auffassung vertreten, fiir dic Baha ist
ausschlicBlich der Bund zustindig. Ihm sei alle Ver-
antwortung zu iberlassen.



Heute hat jeder Tarifverbund sein cigenes Tarifsy-
stem, nicht cinmal die Fahrausweise sind einheitlich.
Wer fiir das ganze Bundesgebiet Einheitlichkeit ver-
langt, der muB konsequenterweise gegen jede Regio—
nalisicrung sein. Die Bahn selbst praktiziert mit der
Aufteilung ihrer Busdienste in privatwirtschaftlich be—
tricbene Busgesellschaften die Uneinheitlichkeit vor
allem dann, wenn sie diese Busdienste in Tarif — und
Verkehrsgemeinschaften oder in Verbiinde integriert.
In den Verbiinden ist in der Regel auch die Schicne
integriert. Hier werden Einnahmen und Defizite nach
bestimmtem Schliissel aufgeteilt, so daB die regiona—
len Korperschaften in die Finanzverantwortung ein-
bezogen sind. Somst stoBt die Einbezichung von
Bahnstrecken jeweils auf erhebliche Schwicrigkeiten.
Was soll bezuschuBt werden? Investitionen in die
Strecken, in Fahrzeuge oder in den laufenden Be-
trich? Alle drei Arten werden u.E. praktiziert. Aber
dort, wo keine Neigung zu solchen Zuschiissen be-
steht, ist die Bevolkerung, die auf die Bahn ange-
wicsen ist, die Leidtragende. Wir werfen dem Bund
vor, daB er diese Angelegenheit nicht befriedigend
regelt. Gerne wird in diesem Zusammenhang davon
gesprochen: "Wer bestimmt, bezahlt!”, aber dann
doch nach einheitlichen Spielregeln, fiir die der Bund
zustindig ist!

Eine verniinftige Regelung verlangt aber dann auch
den entsprechenden Finanzausgleich zwischen Bund,
Lindern und Gebietskisrperschaften.

Wir glauben, daBl dic Entwicklung der Bezuschussung
der Bahn im Nahverkehr durch regionale Korper—
schaften zu weit fortgeschritten ist, als daB das Rad
wieder zuriickgedreht werden kénnte. So lange aber
aufgrund der Gesetzeslage nicht einheitlich verfahren
wird, sprechen wir uns dafiir aus, daB die Zustandig—
keit des Bundes fiir dic Bahn unteilbar ist und blei-
ben sollte. Wenn ausreichend Mittel fiir die Bahn
vorhanden wiren, konnte sie auch besser vielfachen
Wiinschen der Kommunen oder Landkreise Rechnung
tragen.

Man muB sich auch dariiber im Klaren sein, daf
zahlenden Gebietskorperschaften auch ein Mitbestim—
men bei der Betriebsfilhrung nicht vorenthalten wer—
den darf.

Sondermiill Auto

Die Bayerischen Motorenwerke
errichten in Landshut eine Pilotanlage
zur Demontage von Altfahrzeugen.

I n Nr. 5 der GRV - Nachrichten hatten wir uns den
Forderungen angeschlossen, daB ein vollstindiges
Recycling der Autowracks gefordert werden und die
Automobilhersteller zur Zuriicknahme von Auto—
wracks verpflichtet werden sollen.
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Unter dem Motto »Schrott ist wertvoll, Abfall ist
tener« will BMW in ecinem neuen Pilotwerk Erfah—
rungen fir das Recyclen von Rohstoffen iber die
Montagetechniken und die Montagelogistik sammeln.
Dabei sollen auch Riickschliisse fiir die Konstruktion
und dic Woerkstoffwahl hinsichtlich Recyleing und
Umweltverhalten gewonnen werden.

Wir hoffen, daB dieser erste Schritt Schule macht
und in abschbarer Zeit keine Autowracks mehr auf
Miill - oder Sonderdeponien landen.

Automobilkonzern
fur besseren Verbund

Verkehrswissenschaftler haben im
Auftrag von BMW das Konzept fiir ein
»kooperatives Verkehrsmanagement fir
die Region Munchen« vorgestelit.

5 ist erfrenlich, daB ein Automobilunternehmen,

das sonst mit »der Freude am Fahren« wirht,
sich mit den immer weiter verschlechternden Zustin—
den bei der Fahrt in die Miinchner Innenstadt be—
faBt. Zur Minderung der Verkehrsprobleme schen die
Auftragnehmer eines Gutachtens zwei Entwicklungs—
stufen vor:

* Integration vorhandener — konventioneller — Ver—
kehrsleitsysteme und Aufbau eines allgemein ver—
fiigharen umfassenden Verbundes fiir Verkehrs -
und Umweltdaten,

Einfiilhrung neuer Technologien der Verkehrsleit—
technik und deren Einbeziehung in ein koopera—
tives Verkehrsmanegement.

Einbezogen sind: der &ffentliche Verkehr,

der Individualverkehr innerorts,
der Individualverkehr auBerorts.

Fir die erste Entwicklungsstufe schlagen die Gut-

achter vor:

+ dic Bereitstellung allgemeiner Verkehrs— und
Umweltinformationen fiir alle Verkehrsteilnehmer
und Systembetreiber,

* Leiten des Verkehrs mit heute verfiigbarer Tech-
nik mittels besonderer Leitstrategien. In einer
zweiten Entwicklungsstufe sollen mit Hilfe von
ncuen Technologien an den Verkehrsteilnehmer
vermehrt individuelle Verhaltensempfeklungen ge-
geben werden. Das setzt den Aufbau eines zen—
tralen Datenverbundes voraus, in dem die fiir den
Verkehrsablauf und die Umwelt wesentlichen Da-
ten verfiighar sind und der im Stande ist, diese
an die Verkehrsteilnehmer weiterzugeben. Das
Park —and — Ride —System, das im Miinchner
Raum U -Bahn und 5-Bahn anbieten, soll in
das Leitsystem der auf Miinchen zufithrenden
Autobahnen integriert werden (mit einfachen
Worten, wenn sich ein Autofahrer auf einer Au-



tobahn Miinchen nihert, so soll er wissen, wo sich

der ndchste Park — and — Ride — Platz befindet, wie

dessen Fiillungsgrad ist und welches Angebot U -

und S - Bahn zur Fahrt in die Stadt vorhalten).
Mit weiteren Untersuchungen ist ein Arbeitskreis be—
faBt, in dem neben BMW und den Gutachtern auch
der Miinchner Verkehrs— und Tarifverbund (MVV),
Signalbaufirmen, der regionale Planungsverband und
verschicdene Behorden des Freistaats Bayern und der
Landeshauptstadt Minchen beteiligt sind. Nihere
Einzelheiten zu diesen Vorschligen wollen Sie einer
Sonderveroffentlichung in der Siaddeutschen Zeitung
vom 2. Mai 1990 unter der Uberschrift »Schleusen
fiir Verkehr von Stadt und Region« von Marianne
Deipenbrok entnehmen.

EG - Kommission
macht Vorschlage

Die Richtlinienvorschlidage beziehen sich
auf eine Trennung von Fahrweg und
Betrieb, auf gemeinsame Grundsatze
zum Verhaltnis Staat/Eisenbahn, auf
die Schaffung eines europaischen
anh?mhvdndlgkmtsnetzas und auf
emeinsame Regeln fir den

ombinierten Verkehr.

Die Vorschlige der EG —-Kommission stammen
vom 25. Januar 1990. Bei der Thematik Tren-
nung von Fahrweg und —betricb ist leider nicht ganz
klar zu erkennen, ob nur eine rechnerische Trennung
oder ecinc faktische Trennung vorgesechen wird.
Jedenfalls sollen die Mitgliedsstaaten angewiesen wer—
den, Regeln fiir die Abgeltung der Beniitzung des
Fahrwegs durch Eiscnbahnunternchmen und  ihre
internationalen Gesellschaften zu erlassen und zu
verdffentlichen.

Was das Verhiltnis zwischen Staat und FEisenbahn
anbelangt, sollen die Bahnunternehmen den Status
"eines unabhiingigen Betreibers erhalten und sich ei-
genwirtschaftlich verhalten miissen". Weiter sollen sie
ihre Geschaftstatigkeit dem Markt anpassen konnen.
Dabei soll das Rechnungswesen so gefithrt werden,
daB Quersubventionen ausgeschlossen sind. Dieser
Vorschlag diirfte unseres Erachtens fehlgehen, weil
dic Bahn ¢in Verbundunternehmen ist und Ausglei-
che zwischen den Unternehmensbereichen nicht von
vorneherein auspeschlossen werden sollten. Weiter
wird verlangt, daBl die Mitgliedsstaaten dafiir Sorge
tragen, daB dic Eisenbahnunternchmen ab dem
1.1.1993 eine »gesunde Bilanz« besitzen miissen. Ge-
meinwirtschaftliche Auflagen sollen durch Vertrige
zwischen Staat und Bahn geregelt werden (nach dem
in der Bundesrepublik vorgeschlagenen Prinzip der
speziellen Entgeltlichkeit).
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Der kombinierte Verkehr soll zur attraktiven Alter-
native zum StrabBengiiterverkehr ausgebaut werden,
wobei alle Arten von Kombiverkehr gleich behandelt
werden sollen, d.h. auch die Binnenschiffahrt.

Ziel ist es, daB die Richtlinien am 1.1.1993 (Datum
der Vollendung des EG — Binnenmarktes) inkrafttreten
sollen.

Feste Landverbindung
iiber den Oresund

Der Bau einer Briicke zwischen
Danemark und Schweden scheint nun
allméahlich Wirklichkeit zu werden.

er Parteivorstand der schwedischen Sozialdemo—

kraten hat beschlossen, eine kombinierte
Stralen — und Eisenbahnbriicke zwischen Malmd und
Kopenhagen zu bauen. Mit diesem Beschlull konnen
entsprechende  Regierungsverhandlungen  zwischen
Schweden und Dinemark aufgenommen werden. Von
dinischer Seite dirfte kein Widerstand gegen das
Projekt zu erwarten sein. Die Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur auf dem Weg von Schweden nach
Siden dirfte auch auf die Verbesserung der politi-
schen Verhiltnisse bei unseren ostlichen Nachbarn
zuriickzufithren sein. Die Kosten der Briicke werden
auf 2,8 Milliarden DM geschitzt. Die Riickfinanzie—
rung der Aufwendungen soll durch Mautgebihren
erwirlschaftet werden.

In eigener Sache
Zwanzig Jahre GRV

m 20. Juli jahrt sich der Tag, an dem vor zwan—

zig Jahren die Gesellschaft fiir rationale Ver-
kehrspolitik e.V. gegriindet wurde. Zwolf engagierte
Biirger aus dem Norden, dem Westen und dem
Siiden der Bundesrepublik Deutschland, die sich bei
verkehrspolitischen Diskussionen oder iber Leser-
briefe kennengelernt hatten, haben am 20. Juli 1970
im SchloBhotel zu Diisseldorf—Benrath die langer
schon keimende Idee, den gemeinsamen verkehrspoli-
tischen Vorstellungen durch Griindung einer Verei—
nigung ein wirkungsvolleres Sprachrohr zu geben, in
die Tat umgesetzt.
Uber die Vorgeschichte dieser Griindung, aber auch
iiber die zahlreichen Aktivititen und Erfolge der
GRV mag zu einem spiteren Zeitpunkt — vielieicht
zum 25. Jahrestag der Grindung - ausfithrhicher
berichtet werden. Heute soll es geniigen, einige
Passagen aus der Abschiedsrede des Griindungsvor—



sitzenden der GRV, des ingwischen wverstorbenen
Ministerialrats a.D. Dr. Erwin Deischl (Miinchen), zu
zitieren, die er zur Hauptversammlung am 21. Sep—
tember 1985 anliBlich scines Ricktritts aus Gesund-
heits = und Altersgriinden sehr treffend formuliert
hat:

".. Teh mdchte nicht versdumen, Ihnen die Grundsiitze
unseres Vorgehens kurz zu erldgutern: Wir sind eine mit
Absicht klein gehaltene, politisch nicht gebundene Ver-
einigung eine Grippe von sUberzeugungsidtern«. Wir
wollen den Verantwortlichen mit Nachdnick und unge-
schminkt vor Augen halten, was wir als Verkehrsfach-
leute und engagierte Umweltschiitzer aus sachlichen
Griinden an  der jeweiligen Verkehrspolitik als falsch
oder par als schidlich erkannt haben. .. Die konse-
quente »Impfungs grofier Umweltverbinde mit unseren
verkehrspolitischen Ideen hat seit unserer Grindung vor
15 Jahren dazu gefihrt, dalB immer groBere Gruppen
von Mitbiirgem unsere Vorstellungen vom notwendigen
Strukturwandel unseres entarteten Verkehrswesens iiber
nommen haben. Den Parteien im Bundestag haben wir
insbesondere itber die Ausschilsse [fiir Verkehr, Wir-
schaft, Haushalt und Finanzen ihre oft unverstandliche
Haltung zu Verkehrsfragen immer wieder vorgehalten. ...
Mdglicherweise  hat der dadurch erzeugte politische
Druck erstmals seit Bestehen der Bundesrepublik dazu
gefiihet, dafl nun bei den Investiionen das Verldlinis
zwischen Schiene und StraBle deutlich zugunsten der
DB verbessert wird. Mir scheint, das von uns bisher
praktizierte Verfahren hat sich bewdhr, und unsere
Bemithungen beginnen, Friichte zu tragen. .."

Die Zahl der Mitstreiter fiir eine humane, vernunft-
gemile, umwellgerechte, zukunftsorientierte Ver—
kehrspolitik ist inzwischen lawinenhaft angewachsen.
Dic nun fast hundert Uberzeugungstiter der GRV
konnen fiir sich in Anspruch nehmen, den Grund-
stock fiir diese Entwicklung gelegt zu haben. So pa—
radox es klingen mag: Unser Ziel ist es, uns selbst
durch eine erfolgreiche Uberzeugungsarbeit iiberfliis—
sig zu machen. Das wird genau dann der Fall sein,
wenn die offizielle Verkehrspolitik von Bund, Lin-
dern und Gemeinden — aber auch die der EG - auf
die Linie der Vernunft eingeschwenkt ist. Bis dahin
bleibt noch viel zu tun. Packen wir's an!

LeistungsfluB beim
dieselelektrischen Spelcherantrieb
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Magnetmotor
als Stadtbusantrieb

In Minchen werden zur Zeit
Linienbusse mit Schwungradspeicher
erprobt. Die Ergebnisee sind
vielverspraechend.

in neuartiges Antricbskonzept wird derzeit von

den Verkehrsbetrichen der Stadt Miinchen in
zwei Linienbussen erprobt — der dieselelektrische
Fahrantrich mit elektrischem Schwungradspeicher.
Dieses vom Bundesminister fiir Forschung und Tech-
nologie geforderte und von der Stamberger Firma
Magnet-Motor GmbH  entwickelte System arbeitet
folgendermalien:
Ein verhiilinismafBig kleiner Dieselmotor treibt einen
Permanentmagnet—Generator an, der einerseits den
Fahrmotor, ebenfalls eine Permanentmagnetmaschine
sowie einen Schwungradspeicher speist (siche unten).
Dieser Speicher arbeitet sozusagen als Puffer. Die
Fahrweise bei Stadtbussen fordert einerseits hohe
Anfahrleistungen - diese werden dem Dieselmotor
und dem Speicher gleichzeitig entnommen -, eine
relativ niedrige Leistung bei Konstantfahrt - hierfir
geniigen etwa 40kW aus dem Dieselmotor — und
beim Abbremsen kann die anfallende Bremsenergie
nutzbringend in den Speicher zuriickgefiihrt werdea,
In je einem Stadtlinienbus von MAN und Neoplan
wird dieses Antrichskonzept im Rahmen eines um-—
fangreichen Erprobungs— und MeBprogrammes vom
Verkehrsbetrieb und den  beteiligten Unternehmen
unter praxisgerechten Bedingungen getestet. Neben
einer Verringerung des  Kraftstoffverbrauchs  soll
hiermit auch ein Beitrag zur FEmissionsreduktion
geleistet werden, Denn einerseits wird die anfallende
Bremsenergie — sie kann bis zu 20% der Fahrenergie
betragen — genutzt und andererseits wird der Diesel-
motor in einem verbrauchs— und emissionsgiinstigen
Bereich betrieben.

Speicher -

B0 - 120 kW “}f{f Y

—] &
i
Fahrmotor 5 '\\

30-85KkW "

Dieselmaolor —t Generator
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