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SPD und Bahnreform

Welche Bedingungen muB die Bahnreform
aus der Sicht der SPD erfillen?

Klaus Daubertshéuser, MdB, referierte am
25. Méarz 1993 in der Friedrich-Ebert-Stiftung

I

er Kernsatz der Position der SPD-Bundestagsfraktion

lautet: Wir wollen eine Bahnreform, aber eine. die
diesen Namen auch wirklich verdient, Allein mit einer
Anderung der Organisationsreform hin zu einer privat-
rechtlich strukturierten AG ist es deshalb fiir uns nicht ge-
tan. Weil es immer wieder MiBverstindnisse - manchmal
auch bdswillige Verzerrungen - gegeben hat, méchte ich
noch einmal den Verhandlungsaufirag darstellen. den die
Fraktion am 22,09,1992 der Arbeitsgruppe Verkehr fiir die
weiteren Beratungen erteilt hat.

Es gibt von der SPD keinen Blankoscheck fiir cine
Grundgesetzinderung. Die Zustimmung der SPD-Fraktion
zu den fiir eine Privatisierung der Bahn erforderlichen
Verfassungsiinderungen hingt ab von einem dauverhaft
tragfihigen Sanierungskonzept, das Bestandieil einer
grundlegenden Neuorientierung der deutschen und euro-
piischen Verkehrspolitik sein mubB. Erforderlich ist dabei
insbesondere der Einstieg in Konzepte der Verkehrsver-
meidung und zu einer europaweit gerechteren Anlastung
der Wegekosten und der externen Kosten fiir alle Ver-
kehrstriger.

Die Regierungskommission und die Bundesregierung
verkennen die wahren Griinde fiir die Misere der Bahn,
wenn sie vorrangig an ihrer inneren Organisationsstruktur
ansetzen. Entscheidend ist die krasse Wetthewerbsbenach-
teiligung gegeniiber den anderen Verkehrstriigern. die sich
wic ein roter Faden durch die verkehrspolitische Ge-
schichte der letzten vierzig Jahre zieht.

Auch der Verkehrsminister und der Vorstand der Deut-
schen Bahnen haben offenbar noch nicht wahrgenommen,
dab unsere Verkehrspolitik in den vergangenen vier Jahr-
zehnten durch eine exklusive Infrastrukturausstattung des
Strabenverkehrs zu dessen Monopolisierung und damit zu

einer stindig wachsenden Wettbewerbsverzermung zum
Machteil des Schienenverkehrs gefiihrt hat.
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wurde total vernachlissigt. Damit wurde eine fortwihrende
Umverteilung der Wettbewerbschancen der Verkehrstréiger
mit der Folge einer umwilzenden Anderung der Ver-
kehrsmittelwahl bewirkt.

Dagegen ist auch ein privatrechtlich strukturiertes Ei-
senbahnunternehmen machtlos. Mit der einseitigen Sub-
ventionierung des Strabenverkehrs allein im Infrastruk-
turbereich hat der Staat selbst die wirtschafiliche Existenz
seiner eigenen Bahn entscheidend unterminiert und die
tiefe, langanhaltende Krise der Bahn ausgeldst. Die dage-
gen ergriffenen ordnungspolitischen MaBnahmen waren
allesamt untaugliche Versuche mit untauglichen Mitteln.
Die Infrastrukturpolitik hat sich als viel stirker, dauerhaf-
ter und folgenreicher erwiesen als alle Regulierungen der
Marktordnungspolitik.

Die Infrastrukturentscheidungen haben damit das mog-
liche Funktionieren eines marktwirtschaftlichen Systems
im Gesamtverkehr der Bun-

Die Ungleichbehandlung der Infrastruktur betrifft im
iibrigen nicht nur die unterschiedliche Ausstattung mit Fi-
nanzmitteln, sondern auch die rechtliche Seite. Wihrend
die Fernstrafenbaumafnahmen vom Parlament im Rah-
men des FernstraBenausbaugesetzes beschlossen werden
und damit unter dem Finanzierungsvorbehalt des Finanz-
ministers stehen. werden geplante Investitionen im Schie-
nenverkehr dem Parlament lediglich zur Kenntnis gege-
ben. Ob und wie sie umgesetzt werden, bleibt in erster Li-
nie der Bahn ilberlassen, die sich dafiir auf dem Kapital-
markt verschulden mu8.

Wir haben daher schon Anfang Mai 1992 den Entwurf
eines Schienenwegeaushaugesetzes beim Deutschen Bun-
destag eingebracht. der am 29. Oktober 1992 im Plenum
des Deutschen Bundestages in erster Lesung beraten und
den Ausschiissen gleichzeitig mit dem Bundesverkehrswe-
geplan zur Beratung iberwiesen wurde. Auch die CDU/
CSU hat gemeinsam mit der

desrepublik systematisch ab-
gebaut. Marktwirtschaft ist
kein Selbstliufer, sic ist kein
wartungsfreies Modell, Thre
Antrichsmotoren  miissen
vielmehr laufend (berpriift

»Bahn sanieren heil3t
Schienen bauen!«

FDP einen fast worigleichen
Gesetzentwurf  eingebracht,
withrend der BMV iiber ein
Schienenwegeausbaugesetz

erst im Zuge der Bahnre-
form  diskutieren lassen

werden. Genau dies hat die

regierungsamtliche Verkehrspolitik im Infrastrukturbe-
reich nicht getan, wobei der Fairneb halber hinzugefiigt
werden mub, dab dies auch fiir die Regierungszeit der
Sozialdemokraten galt.

Das dndert aber nichts daran. dab die Regierung sich der
hochrangigen politischen Aufgabe jetzt nicht durch die
Flucht vor der Verantwortung entziehen kann. indem sie -
wie Verkehrsminister Krause vorhat - die Autobahnen pri-
vatisiert und ebenso wie die Eisenbahnen in die freie
Marktwirtschaft entlaft.

Der Markt kann die fehlende Harmonisierung nicht er-
setzen. Die verfahrene Situation ist deshalb nur durch
wettbewerbsgerechte Infrastrukturmalinahmen fiir die
Bahn zur Herstellung der Chancengleichheit zu korrigie-
ren,
Eine grundsitziiche Anderung der Transportqualitit
wird langfristig nur erreichbar sein, wenn eine Trennung
zwischen langsam- und schnellaufenden Verkehren er-
reicht wird. Bahn sanieren heifit Schienen bauen!
SchlieBlich hat auch die versteckle Subventionierung des
Strafenverkehrs, der nicht einmal seine vollen Wegeko-
sten, geschweige denn seine tatsdchlichen gesellschaftli-
chen Kosten bezahlt, dazu gefiihrt, dafb die Bahn im Wett-
bewerb ohne Chancen war und ist. Dies wird besonders
dentlich am Wegekosten-Anteil der einzelnen Verkehrs-
triger am Wegekosten-Block:

Strabie/Luftfahrt: 7 - 8% Bahn 38 % !

Erst die Einfilhrung eines realistischen Kosten-Preis-Me-
chanismus im Verkehrswesen kann auf Dauer dazu filhren,
daB sich Skologisch unvertretbare Transporte auch be-
triebswirtschaftlich nicht mehr rechnen. Eine wirkungs-
volle Reform der Bahn muf daher bei der Beseitigung die-
ser Wettbewerbsverzermungen ansetzen.

wollte. Dies wirft ein be-
zeichnendes Schlaglicht auf die Ernsthaftigkeit der von
Herrn Krause behaupteten »Trendwende zugunsten der
Bahn« im Bundesverkehrswegeplan.

Nach unserem Gesetz wird der Ausbau der Schiene -
ebenso wie bei der Strabe - Gegenstand eines Gesetzesbe-
schlusses des Parlaments bei der Verabschiedung des Bun-
desverkehrswegeplans werden. Damit wird zugleich die
Finanzverantwortung des Bundes fiir Infrastrukturmab-
nahmen im Bereich der Schiene nachdriicklich unterstri-
chen und unsere Position zur Trennung von Fahrweg und
Betrieb vorgezeichnet.

Unabhéingig davon. ob es zu einer Organisationsprivati-
sierung der Betricbsgesellschaft Bahn kommt, muf im
Grundgesetz die Verantwortung des Staates fiir das Vor-
halten einer leistungsfihigen Schieneninfrastrukiur als
klassische Aufgabe staatlicher Daseinsvorsorge festge-
schricben werden. Dies entspricht der grundgesetzlichen
Regelung fiir das Straben- und Wasserstralflennetz, bei der
bisher niemand auf die Idee gekommen ist. die staatliche
Verantwortung in Frage zu stellen. Wir halten allerdings
eine Lésung fiir denkbar, bei der der Staat - &hnlich wie
z.B. bei der Aufiragsverwaltung fiir die Bundesfernstrafien
durch die Linder - die Bahn mit der Verwaltung der
Schienenwege beauftragt. Damit wiirde den Eisenbahnen
zugleich die Sorge genommen, durch eine Trennung von
Fahrweg und Betrieb konnten erhebliche Reibungsverluste
in der Praxis entstehen.

Staatliche Verantwortung kann und sollte durchaus auch
Verantworlung der Linder und Gebietskérperschaften be-
deuten. Zum damit verbundenen Stichwort »Regionalisie-
rung« haben wir allerdings die klare Position, dab eine
Aufgabeniibertragung vom Bund auf die Lander. Kreise
oder Kommunen nur in enger Abstimmung mit diesen
Korperschaften erfolgen darf und nur dann, wenn durch
cine Anderung des Finanzausgleichs zweckgebundene
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Mittel im nétigen Umfang bereitgestellt werden. Eine
wkalte Regionalisierung« lehnen wir entschieden ab. Dies
tun selbstverstindlich auch die Bundeslinder!

Deshalb unser Organisationsvorschlag;

Eine Nahverkehrs AG unter Einschluf der Bahnbus-Dien-
ste entspricht der von vielen Seciten geforderten Initiative
gegen eine auf Fernstrecken konzentrierte »Schrumpf-
bahn«,

Weitere Bedingung fiir eine Organisationsprivatisierung
ist ein seritses und tragfihiges Entschuldungskonzept. das
die Bahn erst in die Lage versetzt, sich mit gleichen Chan-
cen wie die anderen Wettbewerber am Verkehrsmarki zu
betitigen.

Schlieflich ist fiir uns Sozialdemokraten unabdingbare
Voraussetzung fiir eine Strukiurreform die Wahrung der
Mitarbeiterrechte. Weder Massenentlassungen  noch
Schlechterstellung der Beschiftigten innerhalb einer um-
strukturierten Bahn sind mit uns zu machen. Wir halten zu
diesem Thema - aber nicht nur dort - Schulterschiufl zu
den Gewerkschaften,

II

n den Entwiirfen fiir eine Zustimmung zur Anderung des

Grundgesetzes fehlt nach wie vor eine grundgesetzliche
Sicherung des staatlichen Infrastrukturaufirages. Dariiber
hinaus fehlt auch eine Sicherung gegen einen Verkauf der
Mehrheitsanteile des Bundes an der Deutschen Bahn AG
(DEAG), sodab - zumindest rechtlich - nach wie vor eine
Ausstiegsméglichkeit des Bundes aus seiner Verantwor-
tung fiir die Bahn insgesamt besteht.

Solange der Bund Mehrheitseigentiimer ist. besteht le-
diglich eine »Forderungsverpflichtung« zum Ausbau der
Infrastruktur, wobei diese unter dem Vorbehalt steht. daf
ausreichend Haushaltsmittel zur Verfiigung stehen. Aus-
driicklich wird darauf hingewiesen, »daft eine Férderung
durch andere Gebietskérperschaften und Dritte damit nicht
ausgeschlossen ists,

Dies ist nach meiner Auffassung bereits der Hinweis
darauf, wie in Zukunft die Auseinandersetzungen um die
Finanzierung der Neubaustrecken aussehen werden: Der
Bund wird unter Hinweis auf fehlende Haushaltsmittel je-
weils versuchen, die Linder und Gebietskdrperschaflen.
die von einer solchen Strecke profitieren werden, mit in die
Finanzierungsverantwortung hineinzuzwingen.

Die Finanzierung der Regionalisierung ist nach wie vor
villig offen. Wenn es hier nicht zu einer befriedigenden
Einigung zwischen Bund und Lindern kommt, wird das
Ergebnis der Bahnreform nicht cine Ausweitung des An-
gebots im SPNV und OPNV, sondern im Gegenteil eine
gravierende Angebotsausdiinnung sein. Ein solches Er-
gebnis ist weder verkehrstechnisch noch umwelitechnisch
hinnghmbar.

Die gesamte Finanzierung der Bahnreform (soweit filr
zustzliche Finanzmittel iiberhaupt eine zwingende Not-
wendigkeit besteht) steht auf ténernen Filen. Der vom
BMV behauptete Finanzbedarf soll durch Leistungen aus
dem Bundeshaushalt gedeckt werden. »soweit hierfiir zu-
sitzliche Einnahmen ab 1994 aus dem Verkehrsbereich zur
Verfiigung stehen«, In welchem Umfang durch Auto-

GRV-Nachrichten Folge 17 - Juli 1983

bahngebilhren und/oder Mineralolsteuern Mehreinnahmen
erzielt werden kénnen. ist - insbesondere wegen der nicht
geklirten europdischen Rechis- und Sachlage - véllig of-
fen.

Eine volle Gleichstellung der Schiene mit der Strale
wird keinesfalls zeitgleich zum geplanten Inkrafitreten der
Bahnreform erreicht sein. Die Autobahnprivatisierungs-
pline, die die Rechtslage der Autobahnen der neu zu schaf-
fenden Rechtslage der Bahn angleichen sollen, sind véllig
unausgegoren. Sie sind insbesondere nicht zeitgleich mit
dem Beginn der Bahnreform umzusetzen.

Da die behaupteten AG-Effekte in jedem Fall erst mit
ldngerer zeitlicher Verzdgerung einsetzen werden. wird die
Bahn gerade in der kritischen Anfangsphase ihrer neuen
Rechisform weiterhin den bisherigen wettbewerbsverzer-
renden Strukturen ausgesetzt sein. Dies kann sie finanziell
nicht tiberstehen. Im {ibrigen ist zu beriicksichtigen. dai
mit einer Angleichung der Autobahnen an den neuen
Rechtszustand der Schiene nur ein Teil des StraBennetzes
gleichgestellt wird; die Bahn wird aber nicht nur von den
Autobahnen, sondern auch von den Bundesstrabien konkur-
renziert. Fir diese soll auch nach den Vorstellungen der
Bundesregierung weiterhin die jetzige Rechtslage. das
heibt volle Haushaltsfinanzierung, gelten.

Es wird also in keinem Falle eine rechtliche Gleichbe-
handlung erreichbar sein, so daB die SPD auf dem Stand-
punkt beharren wird. die Schiene nach dem Modell unseres
Schienenwegeausbaugesetzes in Zukunft so zu behandeln,
wie dies heute schon fiir alle Bundesfernstralen der Fall
ist.

Die weiteren Verhandlungen werden zeigen. ob in den
fiir uns zentralen Punkten eine Anndherung moglich ist.
Sie ist nach meiner festen Uberzeugung Voraussetzung da-
fiir. daB die Bahnreform nicht nur auf dem Papier, sondern
in der tiglichen Verkehrsrealitdt erfolgreich umgesetzl
werden kann.




Mehr Giiter auf die Bahn?

S eit Jahr und Tag. mindestens aber seit Georg Leber.
der schweres Gut auf langer Strecke auf die Bahn
bringen wollte, wird uns von den Politikern immer wieder
suggeriert, es miiften dringend mehr Giiter auf die Bahn,
sonst erleben wir den Verkehrskollaps auf der Strafie, Wie
die Wirklichkeit aussieht, zeigt der Vergleich 1991 zu
1992. Wie aus nachstehender Statistik #zu entnehmen ist,
konnte der Transport auf der StraBe auch in Westdeutsch-

[StraBe Ostdeutschland

contra Schiene

Giitarvarkehrsleistungen
1943 gegeniber 1991 in %

Denlie: il

land kriftig zulegen (+8%). In den neuen Bundeslindern
macht der Betrag +56% aus. Die neuen Linder wurden
geradezu witberrollt«, Verlierer ist die Schiene.

Wie wird die Lage 1993 eingeschiitzt? Es gibt auch hier
wieder den Trend: Weg von der Bahn, hin zum Lastkraft-
wagen. Nach einer Schétzung des Ifo-Instituts rollen in
diesemn Jahr 60% tber die Strafe, wihrend nur 20% iiber
die Schiene rollten. Noch stirker dominiert der Pkw mit
fast 80% im Personenverkehr,

Immerhin ist ein Drittel unseres 10900 km langen Auto-
bahnneizes staugefihrdet. Manche Abschnitte. z.B. nérd-
lich von Miinchen. miissen bis 140000 Fahrzeuge pro Tag
verkrafien. Bei der Eisenbahn wird immer wieder einge-
redet. auch bei ihr seien keine Trassen mechr vorhanden.
Das kann bei dem eklatanten Rilckpgang des Giiterverkehrs
nicht zutreffen. denn er hat nicht mur im Vergleich zu den
Wettbewerbern. sondern auch nominal abgenommen. Die
iiber 40 Jahre vernachlissigte Bahn verfiigt nur fiber weni-
ge wAutobahnen der Schiene«. Die wichtigste Neubau-
strecke Kdln - Rhein/Main ist immer noch nicht gebaut.
Erst eine Gleichheit der Infrastruktur von Strafie und
Schiene wiirde tatsichlich Marktwirtschaft im Verkehr
erlauben. Aber so wie es heute ist. kann die Bahn im Wett-
bewerb nicht bestehen.

Und wie sicht es bis zum Jahr 2010 aus?
Der ADAC verdffentlicht im Heft 5/92 folgende Prognose:

Der Strassengiiterverkehr wichst von 122 auf 238 Mrd.
tkm (+95%). Der Schienengiiterverkehr steigert sich zwar
auf 194 tkm (+ 55%), doch sein Anteil schrumpft um 7%,

Der Binnenschiffverkehr wichst anf 116 tkm und damit
um 34%. Der Personenverkehr auf der Strabe wird noch-
mals um 29% steigen; er bringt es dann auf 836 Mrd. Pkm,
wihrend der Schienenpersonenverkehr von 62 Mrd. Pkm
auf 87 Mrd. Pkm, d h. nur um 40%. steigen wird.

Streit um
Bundesverkehrswegeplan

D ie Regierungskoalition hat noch vor der Sommerpause
iiber den Bundesverkehrswegeplan entschieden. Die
Beratungen im Verkehrsausschull waren zur Strale und
Schiene bereits friihzeitig aufgenommen worden. Allein
230 Anderungsantriige zum StraBenbau haben die Koali-

tionsfraktionen eingebracht.
Die Opposition kritisierte heftig die Einigungsbeschliisse
zum  Bundesverkehrswegeplan. Fiir

Zu Lande — zu Wasser - in der Luft
ifo-Schitzung der Verkehrslaistungen in Deutschiand 1993

Personenverkehr
insgesamt 899 Mrd.
Parsonenkilometer

BHEI E ; «-ﬁmg

Klaus Daubertshiiuser besteht nicht
der geringste Anlal zum Feiern.
Vielmehr lasse der erste gesamideut-
sche Verkehrswegeplan eine grund-
sitzliche Trendwende in der WVer-
kehrspolitik vermissen. Damit das
Verkehrssystem nicht im Chaos ver-
sinkt, seien politische Ansitze zur
Verkehrsvermeidung, -begrenzung
und -verlagerung auf mdglichst um-
weltfreundliche Verkehrstriiger nitig.
Das von der Koalition geschniirte In-
vestitionspaket sei vielmehr »in Beton
gegossene Ordnungspolitike,

Durch gigantische StraBenbaupline
hechelt die Bundesregierung einem nieg
einholbaren Wachstum hinterher.
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Wissmann folgt Krause

B undesverkehrsminister Prof. Dr. Giinther Krause hat
am 6. Mai 1993 seinen Riicktritt erklirt. Letzter An-
laB fiir seinen Riickiritt waren die Kosten fiir seinen Um-
zug von Berlin nach Bérgerende bei Rostock, die sich der
Minister von seinem Ministerium erstatten lief. Matthias
Wissmann (CDU) ist der neunte Verkehrsminister der
Bundesrepublik Deutschland. Er kiindigte an. daB er die
eingeleiteten Reformvorhaben. insbesondere die Bahnre-
form, fortfithren werde. Wissmann war seit dem 21. Januar
1993 Bundesminister fiir Forschung und Technologie.

struktur des Schienennetzes in der Verantwortung. Er
werde nach MaBgabe des geplanten Schienenausbaugeset-
zes Investitionen in die Schienenwege tatigen und auch
entsprechende Ersatzinvestitionen finanzieren, Der Um-
fang der Finanzierung hinge jedoch von den vom Ge-
setzgeber zur Verfiigung gestellten Haushaltsmitteln ab.
Die Bundesregierung lehnt es jedoch ab, der Bund miisse
unmittelbarer Eigentiimer des Schienennetzes bleiben.
Statt einer Beteiligung der Linder an der Mineraldlsteuer
hilt der Bund an seinem Vorschlag fest, cinen finanziellen
Ausgleich fiber die Umsatzstenerneuverteilung zu errei-
chen.

Bundesrat zur
Grundgesetzanderung

Bundesrat verlangt vollen Finanzausgleich
flr Bahnreform

Der Bundesrat fordert

» volle Verantwortung des Bundes fiir die Schienenin-
frastruktur des Bundes: er bleibt auch in der Pflicht zur
Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben:

e filr die kiinftige engere Verflechtung weitere Beteili-
gungsrechte;

+ ein umfassendes Gesetz fiir die Regionalisierung:

e ecinen dynamisierten Betrag von 14 Mrd. DM als Aus-
gleich fiir Regionalisicrung (Basis 1993);

s eging Beteiligung der Lander an der Mineraldlsteuer -
die Verteilung auf die Linder ist mit einem Gesetz zu
regeln;

e die Bereitstellung der Finanzhilfen nach dem Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz in Hoéhe von 6.3 Mrd.
DM iiber 19935 hinaus.

Und er geht davon aus

e dab der hohe, bisher nur teilweise erfabte Nachholbe-
darf der neuen Linder aus dem Bundeshaushalt finan-
ziert wird bis die DR den Standard der DB erreicht hat.

Regionalisierung

Meinung des Bundes

er Bund hilt die Verdoppelung der Zuwendungen fiir

die Ubernahme der finanziellen Verantwortung fiir
den SPNV und den OPNV nicht fiir erforderlich. Er bietet
den Lindern einen »Zweckgerechten finanziellen Aus-
gleich«. Dieser betrage z. Zt. 7.7 Mrd. DM und solle in
dieser Hohe weitergewahrt werden. Mit diesem Betrag las-
sen sich »zumindest die heutigen Leistungen erbringens.
Bonn geht dabei davon aus, daf eine Deutsche Bahn AG
(DEAG) Verkehrsleistungen billiger erbringen kann. Von
einem »Rilckzug des Bundes aus seiner Verantwortungs
konne daher gar keine Rede sein. Er bleibe bei der Infra-
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Regionalisierung
schon heute

und und Bundesbahn wollen mit der Bahnreform auch

die Regionalisierung des Offentlichen Schienenperso-
nennahverkehrs durchsetzen. d.h. sie méchten die Gesamt-
verantwortung fiir den Nahverkehr in die Hand der
Gebietskorperschaften legen nach dem Motto, wer be-
stimmt soll auch bezahlen oder »der MaBanzug fiir den
OPNV mulb vor Ort geschneidert werden« Schulte).

Dazu ist der bekannte Ausgleich zwischen Bund und
Lindern herbeizufithren,

Abgesehen von zwei Ausnahmen (1979 Karlsruhe -
Neureut. 1982 Meckesheim - Aglasterhausen) sind bis zum
Ende der Achtziger Jahre alle Versuche der Deutschen
Bundesbahn in dieser Richtung gescheitert.

Seit 1991 ist unter dem neuen Vorstand der DB wieder
Bewegung in die Verhandlungen gekommen. Mit Riik-
kenwind aus Bonn haben sich DB und DR bereitgefunden,
den zur Ubernahme gewillten Gebietskdrperschafien einen
Zuschub zu gewdhren. mit dem die Strecken iiberholt und
die Betricbsverlusie der ersten Jahre abgedeckt werden
kénnen.

Inzwischen sind vier weitere Projekte unter Dach und
Fach:

Friedrichsdorf - Grivenwiesbach ging an die Taunusbahn,
die Strecken im Inneren des Elbe-Weser-Dreiecks an die
Eisenbahnen und WVerkehrsbetricbe Elbe - Weser. die
Strecken Ditren-Jitlich-Linnich und Diiren - Heimbach an
die Diirener Kreisbahn. Die DR iibergab das Schmalspur-
netz mit allen Betrichsmitteln an die neu gegriindete Har-
zer Schmalspurbahnen GmbH.

Die Liste der nichsten Projekte, iiber die inzwischen
verhandelt wird. ist ziemlich umfangreich;

Betzdorf - Daaden Ebersberg - Wasserburg
Uelzen - Wittingen - Braunschweig | Metzingen - Bad Urach
Bonn - Euskirchen Cham - Waldmiinchen
Mettmann - Disseldorf - Kaarst Zwiesel - Grafenau
Tiibingen - Herrenberg Zwiesel - Bodenmais
Biblingen - Dettenhausen

Calw - Weil der Stadt

Neumiinster - Heide

Waldenburg - Forchtenberg

Schondorf - Rudersberg - Welzheim



Zum grofen Teil sollen diese Strecken an schon bestehen-
de regionale Gesellschaften (Westerwaldbahn, Tegernsee-
bahn, Osthannoversche Eisenbahn, Wiirttembergische Ei-
senbahngesellschaft, Regentalbahn., Altona-Kaltenkirchen-
Neumiinster, Stadtwerke Bonn), zum kleineren Teil an neu
zu griindende Regionalbahngesellschaften tibergehen,

Dariiber hinaus gibt es Erwfigungen. auf Staatsbahnglei-
sen Fahrzeuge von Regionalgesellschaften verkehren zu
lassen (Stadibahn Karlsruhe, die die Strecken nach Pforz-
heim, Wérth, Bruchsal und Rastatt bedienen soll; im Land-
kreis Konstanz: Strecke Friedrichshafen - Ravensburg:
Strecken in der Region Saarbriicken). SchlieBlich besteht
auch die Moglichkeit, daB eine regionale Gebietskérper-
schaft der Staatsbahn einzelne Fahrzeuge finanziert
(Bocholt-Wesel).

Die Bundesregierung unterstiitzt solche Rationalisierungs-
bestrebungen.
Die GRV verlangt generell fiir eine Regionalisierung,
wie sie im Zusammenhang mit der Bahnreform vorgesehen
ist, daf der Bund
s die Lander mit ausreichenden Mitteln fiir die Finanzie-
rung eines modernen Schienenpersonennahverkehrs
ausstattel,

e ein entsprechende Zweckbindung dieser Ausgleichsmit-
iel verfligt,

e eine optimale [erbindung mit dem Fernverkehr der
Staatsbahn sowie

o bestimmte Qualitdtsforderungen fir den SPNT" den Be-
treibern auferlegt.

Im itbrigen muf das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgeselz

weiter forigelten.

Stimmen zur Bahnreform

. Deutscher Industrie und Handelstag
(Gekiirzt)

1. Die wichtigsten Einwénde

Der Deutschen Bahn AG (DEAG) wird ein Maximum,
dem Bund ein Minimum an Verantwortung auferlegt (ist
dies vor allem im Hinblick auf die Vorhaltung der Infra-
struktur sachgerechi?)

Besondere Bedeutung kommt dem »Gesetz {iber den Bau
und die Finanzierung bundeseigener Eisenbahnen« zu. es
enthélt weder fiir den Bund noch fiir die DEAG eine Ver-
pflichtung, das Schienennetz dem Verkehrsbedarf ent-
sprechend weiter auszubauen, und ist auch - im Gegensatz
zum Strabenbaufinanzierungsgesetz oder zum Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz - kein Finanzierungsgesetz.
Es ist deshalb als Grundlage einer Politik. welche Bestand
und Ausbau des wichtigsten Teiles der Infrastruktur fiir
den Schienenverkehr der Deutschen Bahnen garantieren
soll, ungeniigend.

Das Reformkonzept last sich von der bisherigen Aufga-
be, dab die Bereitstellung leistungsfihiger Netze fiir Perso-
nen- und Gilterverkehr (iiberdrtlich und iberregional) cine
originiire Verfassungsaufgabe des Bundes ist. Das dubert
sich in folgendem:

s Im neuen Grundgesetzartikel 87 e Abs. 3 soll die In-
frastrukturaufgabe des Bundes auf »Férderung von In-
vestitionen in die Schienenwege bundeseigener Eisen-
bahnen« reduziert werden.

» Dementsprechend soll das heutige Schienennetz in das
Eigentum der kiinftigen Deutschen Bahn AG mit Pla-
nung und Ausbau iibergehen. Ein Schienennetz des
Bundes gibt es dann nicht mehr,

s Der »Entwurf fiir das Gesetz ilber den Ausbau und die
Finanzierung der Schienenwege bundeseigener Eisen-
bahnen« sicht neben dem Bund auch die anderen Ge-
bietsktirperschaften vor. Das bedeutet. daB bei jedem
einzelnen Investitionsvorhaben in jedem Fall die Bau-
entscheidung. aber u.U. auch die Teilung der Finan-
zierungslasten und etwaiger Folgekosten zur Verhand-
lungssache wird.

s Jedes finanzielle Engagement des Bundes steht dem-
nach unter dem doppelten Vorbehalt. dall ein »Interesse
des Bundes« vorhanden ist und daB es schlieBlich im
»Rahmen der zur Verfiigung stehenden Haushaltsmit-
tel« finanziert werden kann.

e Weder eine Verpflichtung des Bundes noch der Bahn-
AG gibt es zum Ausbau des Schienennetzes filr den
entsprechenden Verkehrsbedarf. denn das Netz wird
der DEAG zur kommerzicllen Nutzung dbertragen.
Deshalb gibt es fiir den Bund als Eigentlimer der
DEAG auch keine Verpflichtung. fiir eine angemessene
Ausstattung mit Eigenkapital und fiir den Ausgleich
von Betriebsverlusten (falls sie doch eintreten sollten)
Zu sorgen.

Nach alledem wird die »Infrastrukturverantwortung des

Bundes« fiir das deutsche und europdische Schienennetz

zur Leerformel.

Fiir den Wetthewerb auf der Schiene bringt das Reform-
konzept nicht die notwendigen Voraussetzungen. DaB die
Deutsche Bahn AG die Benutzungsrechte als Monopol
vergibt. wird nicht beachtet. Die DEAG darf nicht gleich-
zeitig Betreiber des Schienennetzes sein oder zumindest
Entgelte und Bedingungen bestimmen. die Kunden einzu-
halten haben. die sein Schienennetz befahren wollen.

Da wie bereits oben gesagt. dic DEAG in jedem Fall auf
der Grundlage des »Gesetzes iiber den Bau und die Finan-
zierang der Schienenwege bundeseigener Eisenbahnen«
mit den Gebietskérperschaften zu verhandeln hat. wird das
Unternehmen nicht frei wie jedes andere privatwirt-
schaftliche Unternehmen seinen eigenen Interessen folgen
kénnen.

Auch das Ziel. aus der DEAG ein Unternchmen zu ma-
chen. das frei von politischer Einflunahme ist. wird nicht
erreicht. Es wird lediglich in den Bereich des Fahrweges
verlegl. Bei jedem Investitionsvorhaben geht es nach dem
wGesetz fiir den Bau und die Finanzierung der Schienen-
wege bundeseigener Eisenbahnen« um die entscheidende
Frage: Wer ist verantwortlich fiir die Finanzierung und
wer triigt etwaige Folgekosten? Der Bund oder seine Bahn?
Ein »politikfreies« Unternehmen wird die Bahn AG auch
nicht sein.

Das Reformkonzept verspricht auf lingere Sicht eine
Entlastung des Bundeshaushalts und der Steverzahler. Wer
aber erméglicht der Bahn AG einen »finanziell unbelaste-
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ten Neubeginn«? Das finanzwirtschaftliche Problem der
Bahn, der Zwang zur stindigen Neuverschuldung, droht
nunmehr zum Problem des Bundeseisenbahnvermégens zu
werden, das kaum iber eigene Einnahmen verfiigt. aber in
erster Linie die Aufgabe hat, der Bahn AG die Altschulden
abzunchmen.

Es fehlt ein Gesamtverkehrskonzept! Sache des Bundes
ist es, Ausbau und Erhaltung der Infrastruktur zu gew#hr-
leisten, Sache der Bahn ist es, im Schienenverkehr titig zu
sein.

Das Gesamtverkehrskonzept fehlt, weil fiir die Infra-
strukturregelung keine verbindlichen Regelungen getroffen
werden. Es ist ein Ausweichmanéver, wenn statt dessen
auf die Moglichkeit privater Finanzierung bei den Infra-
strukiurmalinahmen hingewiesen wird, obwohl man weif,
dab dabei nur sichere Anlagen gesucht bzw, an vom Bund
garantierte Rendite gedacht wird.

Es werden also staatliche (Vorhaltung der Infrastruktur)
und nichtstaatliche (gewerbliche Betitigung im Schienen-
verkehr) mit ihren Folgen miteinander vermischt.

2. Die wichtigsten Vorschlige
fiir ein alternatives Konzept

Der neue Artikel 87e GG ist demnach so zu fassen, daB die
Verantwortung filr die Infrastruktur der Bund tridgt und
dah die Unternchmen, die am Schienenverkehr beteiligt
sind, in privater Hand zu fiihren sind.

Nach Zusammenfithrung von DB und DR soll das Bun-

deseisenbahnvermégen aufgeteilt werden in
e Bereich Schienennetz des Bundes
o Bereich Eisenbahnverkehr
e Bereich Eisenbahnverwaltung.
Die Deutsche Bahn AG, d.h. ihre Fahrwegsparte und spé-
ter Fahrweg AG betreiben das Schienennetz des Bundes in
dessen Auftrag, der Bund bleibt Eigentiimer des Netzes.
Rechte und Pflichten des Bundes und der Bahn AG werden
in cinem Gesetz geregelt (Gesetz tiber das Schienennetz
des Bundes).

Das »Gesetz iiber das Schienennetz des Bundes« ist als
Aufgaben- und Finanzierungsgesetz zu gestalten. Die Auf-
gaben werden dabei konkretisiert: Umfang des Netzes. Si-
cherheit und Leichtighkeit des Verkehrs, Wahrung einheit-
licher Lebensverhiltnisse, Belange der Umwelt und Forde-
rung des Wetthewerbs zwischen den Verkehrstriigern und
im Schienenverkehr. Eine gemeinsame Kommission von
Bund und Lindern ist zu beaufiragen. jene Strecken zu
definieren, auf denen der Verkehr eingestellt oder auf ei-
nen regionalen Triger iibergehen soll.

Als Finanzierungsgesetz bestimmt das »Gesetz liber das
Schienennetz des Bundes« dah die Entgelte, die die Schie-
nenunternchmen fiir die Benutzung des Netzes zu entrich-
ten haben, fiir dic laufenden Betriebsausgaben zu verwen-
den sind. Ferner ist - eine Parallele zum Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz - eine partielle Zweckbindung
beim Mineralélsteueraufkommen vorzusehen. um die Fi-
nanzierung fillig werdender Ersatzinvestitionen und der in
den Bundesverkehrswegeplan sowie in den Bedarfsplan
Schiene eingestellten Ausbau- und Neubauinvestitionen
rechizeitig sicherzustellen. Als Eigentiimer ist der Bund
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dariiber hinaus verpflichtet, filr eine angemessene Ausstat-

tung der Fahrweg AG mit Eigenkapital zu sorgen,

In das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) sind allge-
meine fiir alle 6ffentlichen Schienennetze und deren Tri-
ger geltende Bestimmungen aufzunehmen:

» Verkehrssicherheit

o Eine Tarifpflicht, die vom BMV im Einvernehmen mit
dem Bundesminister fiir Wirtschaft genehmigt wird;
ferner ist vorzusehen, daf der BMV auch von sich aus
Nutzungsentgelte festlegen kann.

» Betriebspflicht in dem Sinne, dal allen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, denen das Recht auf diskriminie-
rungsfreie Benutzung des Netzes durch das AEG zu-
gebilligt wird, die praktische Ausiibbung dieses Nut-
zungsrechtes zu den tariflich fesigeleglen Entgelten
und Bedingungen erméglicht werden mub, soweit dem
nicht technische und betriebliche Hindernisse entge-
genstehen,

Wenn es nicht méglich ist, den Betrieb des bundeseigenen

Schienennetzes der Fahrweg AG zu iibertragen, ist bei der

Bahn AG bis zur Auflisung der DB-Holding die Fahrweg

AG in den Stand zu versetzen, ihre Aufgaben unbeeinflufit

von den Interessen der Unternehmensspitze und der Ge-

schéfisbereiche Personen- und Giiterverkehr zu erfiillen.

Dem neuen Eisenbahnbundesamt sind ausnahmslos die
Zustindigkeit fiir Planung und Bau von Schienenwegen
des Bundes. fiir Streckenstillegungen und die Aufsichts-
und Genehmigungsbefugnisse fiir eine diskriminierungs-
freie Benutzung des Schienennetzes durch andere Eisen-
bahnen zu ibertragen. Weiter miifiten ihm zugewiesen
werden die Gewdhrleistung der Sicherheit, die Gewdhrlei-
stungen der Diskriminierungsfreiheit beim Zugang zum
Schienennetz des Bundes und die Gewshrleistung der
RechtmiBigkeit der Tarife.

3. AbschlieBend

Die Neuordnung des Eisenbahnwesens und die damit un-
abdingbar werdende Neustrukturierung der Eisenbahnen
des Bundes durch Schaffung der Bahn AG, des Eisenbahn-
bundesamtes und des Sondervermégens Bundeseisenbah-
nen als Schuldenverwaltung sind ohne Zweifel wesentli-
cher Bestandteil ¢ines jeden Gesamtverkehrskonzepts. Ein
solches ist freilich nicht erkennbar. Warum gibt es seit
zwanzig Jahren eine Bundesverkehrswegeplanung fiir die
Metze von Schiene. Strafe und Wasserstrafie, aber zu deren
Umsetzung nur Teilgesetze statt eines »Bedarfs-
plangesetzes Bundesverkehrswege«? Warum wird vom
BMYV jetzt ein »Gesetz zur Vereinfachung der Planungs-
verfahren fiir Verkehrswege« eingebracht, um die Pla-
nungsverfahren allgemein zu beschleunigen, aber kein
Bundesverkehrswegefinanzierungsgesetz, obwohl die zii-
gige Verwirklichung der Planung von der Finanzierung
nicht weniger abhingt? Warum stellt der Bund aus seinem
Mineralélsteneraufkommen Mittel fiir die Finanzierung der
kommunalen Verkchrsinfrastruktur bereit, wihrend eine
ausreichende Zweckbindung. die die Finanzierung im
eigenen Aufgabenbereich gewdhrleisten wiirde. nicht ge-
geben ist?

Bei der Reform des Eisenbahnwesens sollte die Ver-
kehrspolitik nicht stehen bleiben.



2. Verkehrsclub Deutschland (VCD)

Der VCD kritisiert ebenfalls die fehlende Einbettung in ein

Gesamtverkehrskonzept. Ohne grundlegende Verdnderung

der Rahmenbedingungen bei allen Verkehrstrigern wird

die Bahnreform letztlich erfolglos bleiben.

Der VCD befiirchtet den Riickzug des Bundes vor allem
in den lindlichen Regionen, den Rilckzug des Bundes aus
der Finanzverantwortung, einen sinkenden Qualititsstan-
dard - die AG ist gewinnorientiert -. weitreichende Ein-
schriinkungen des SPNV. weil er die Frage der Finanzie-
rung durch die Linder offen Libt, Verlust von Synergieef-
fekten bei der Trennung von Personen- und Giiterverkehr,

Durch eine eindeutige Prioritéit der Schiene kénnte end-
lich mehr Lebensqualitit fiir alle Menschen verwirklicht
werden. Deshalb schligt der VCD vor:

s Der Bund muB wie bei Strabe und Wasserstrabe die
volle inhaliliche finanzielle und politische Verantwor-
tung fiir die Schieneninfrastruktur iibernehmen. Er
wird Eigentlimer des Schienennetzes.

s Unterhaltung, Ausbau und Nutzungsbedingungen des
Schienennetzes sind durch ein eigenes Gesetz verbind-
lich festzulegen.

s (leichbehandlung der Nutzer von Schiene und Strale
bei den Wegeabgaben,

e Die Verantwortung fiir den OPNV fillt in die Zustin-
digkeit von Lindern, Kreisen und Kommunen: sie er-
halten hierfiir gesetzlich garantierte zweckgebundene
Ausgleichszahlungen vom Bund,

o Die Triger des Nahverkehrs werden zur Bereitstellung
eines ausreichenden Angebots durch ein Rahmengesetz
des Bundes verpflichtet.

o Der Schienenverkehrsbetrich der Deutschen Bahnen
wird in ein von Schulden und Altlasten befreites selb-
stdndiges Unternehmen im Eigentum des Bundes iiber-
fiihrt. Eine Trennung in Unternchmen filr Personen-
und Giterverkehr unterbleibt.

3. Pro Bahn

Flankierende Mafnahmen werden fiir erforderlich gehal-
ten, insbesondere bei den Rechtspositionen der Fahrgiste
und bei der Sicherstellung des SPNV.

Die Vorhaltung des dbergeordneten Schienennetzes ist
Aufgabe des Bundes, Entsprechendes gilt fiir die Vorhal-
tung des erginzenden Streckennetzes durch die Linder.
Das Schienenausbaugesetz sollte auch einen Bestandsplan
fiir die Erhaltung bestehender Strecken enthalten.

Der Bund sollte den Lindern fiir ihr Netz entsprechende
Mittel zweckgebunden an die Hand geben.

4. Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV)

Die geplante Regionalisierung miisse den gesamten OPNV
und nicht nur den SPNV umfassen. Linder und kommu-
nale Gebietskérperschaften miissen mit den erforderlichen
Mitteln dauerhaft und zweckgebunden ausgestattet werden.
s Zur Sicherstellung der notwendigen Investitionen sind

die im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz fiir 1993

bis 1995 vorgeschenen Mittel auch filr die folgenden

Jahre bereitzustellen (OPNV-Bereich jahrlich rund 7
Mrd. DM).

» Die im Zuge der Regionalisierung filligen »Transfer-
mittel« des Bundes an die Linder/Kommunen (8.4
Mrd./a) miissen zweckgebunden ibertragen werden.

« Die Mineralolsteuer ist zweckgebunden fiir den OPNV
um 10 PfLiter (etwa 7 Mrd. DM/a) zu erhéhen. um
damit die vermehrten Zukunftsaufgaben des OPNV in
Ost und West zu finanzieren.

Giuterverkehrszentren

nsgesamt 41 Projekte fiir Giiterverkehrszentren (GVZ)

haben die Bundeslinder fiir den Bundesverkehrswege-
plan angemeldet. 13 davon sollen einen Wasserstrafienan-
schluf erhalten. Bei 35 der Zentren wiirden die Deutschen
Bahnen einen Umschlagbahnhof fiir den kombinierten
Verkehr vorsehen. Wie viele solcher GVZ tatsichlich ge-
baut werden. ist noch véllig offen. da die Entscheidung
letzten Endes im Zustindigkeitsbereich der kommunalen
Gebietskorperschaften liegt. Man erwartet von den GVZ
eine Entlastung der Stralle.

Verkehrsbedingte
Umweltbelastungen

Kosten missen dem Verursacher angelastet
werden

Der Vizeprisident des Bundesumweltamtes. Dr. An-
dreas Troge. forderte auf dem automobilwirtschaftli-
chen Symposium in Bamberg. den Verkehrsteilnehmern
auch die dkologischen Kosten anzulasten,

Bis zum Jahre 2005 zeichnet sich in Deutschland ein
deutliches Verkehrswachstum ab. Die Verkehrsleistungen
werden im Personenverkehr um 36% und im Giiterverkehr
um 69% zunchmen. Damit verbunden ist eine Zunahme
des Klimagases Kohlendioxid um 38%. Demgegeniiber
werden die eingeleiteten technischen MabBnahmen (z.B.
Dreiwegekatalysator) voraussichtlich zu Reduktionen bei
den Schadstoffen fithren: Stickoxide um 32%. Kohlenwas-
serstoffe um 67% und Kohlenmonoxid um 59%. Stirkere
Zunahmen im Giterverkehr konnten diese Abnahmen
wieder schmilern, Der technische Umweltschutz stélbt an-
gesichts des rasanten Verkehrswachstums an seine Gren-
zen,
Die vielen gesundheitlichen und Skologischen Schiden
verursachen schon jetzt Kosten in dreistelliger Milliarden-
heihe. Sie werden nur zu einem geringen Anteil dem Ver-
ursacher selbst angelastet. Es miisse jedem Nutzer bei der
Auswahl des Verkehrsmittels klar scin, welche Kosten er
verursacht und er miisse diese vollen Kosten auch bezah-
len. Erst wenn die bisherige Subventionierung des Stra-
Renverkehrs aufhére. kénnten umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel im Wettbewerb bestehen, Neuere konservative
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Schitzungen gehen davon aus, dab die straBenverkehrs-
bedingten Umweltkosten schon jetzt eine Erhohung der
Mineraldlsteuer um 1 DM pro Liter rechtfertigen,

Die Vignette kommt doch!

i¢ hollindische Verkehrsministerin hat nun ihren Wi-

derstand aufgegeben und auch einer Vignette ab 1995
filr Lastkraftwagen zugestimmt. Sie gilt fiir Niederlande.
Diinemark und die Benelux-Staaten und wird 2500 DM
pro LKW kosten. Bundesverkehrsminister Wissmann kann
nunmehr auch die Kraftfahrzeugsteuer angleichen. ohne
dah es ihm als Diskriminierung auslindischer Lastkrafi-
wagen ausgelegt wird. (Wobei jedoch zu beriicksichtigen
ist, daB die Kfz-Steuer eine Lindersteuer ist. Die Lander
werden einen Ausgleich verlangen.) Gleichzeitig wird es
auch eine Erhéhung der Mineraldlsteuer geben,
GRV: An sich ware das Road-Pricingsystem das gerechie-
ste, weil hier exakt nach den gefahvenen Kilometern abge-
rechnet werden kinnte. Dieses Verfahren ist jedoch noch
nicht betriebstauglich. Auf der anderen Seite hdtte eine
reine Anhebung der Mineraldistener die ausldindischen
Fahrzeuge nicht erfafit, wenn sie mit vollem Tank in die
Bundesrepublik fahren. So dirfte die vorgeschlagene Lo-
sung als Zwischenldsung sehr wohl in Betracht komnen.

Gefahrguttransporte

Die meisten gefahrlichen Giter
rollen weiterhin auf der StraBe

D ie meisten Transporte gefidhrlicher Giiter in Deutsch-
land laufen nach Angaben des statistischen Bundes-
amtes iiber die Strabe. Knapp ein Sechstel aller transpor-
tierten Stoffe gilt als gefihrlich. Insgesamt sind 1990 183
Mio t Gefahrgiiter beférdert worden, Nicht einbezogen in
diese Aufstellung ist der Giiternahverkehr, Bei seiner
Einbezichung wire der Strabenverkehr mit Abstand der
bedeutendste Verkehrsiriger (siehe nachfolgende Grafik).

Lkw
(Fernverkehr)

Seeschift

Eisenbahn

Flugzeug

G

Tl ocobus
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GEFAHRLICHE FRACHT

183 Millionen Tonnen gefahrliche Giter wurden 1990 in den alten Bundeslandern beférdert.
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BUNDESBAHN

Rollende LandstraBe
im Zweistundentakt

Mit dem Sommerfahrplan werden die StraBen
vom und zum Brenner téglich um
360 LKW-Fahrten entlastet

M it Sommerfahrplanwechsel erhielt die rollende Land-
strafe Ingolstadt - Brenner weitere vier Ziige. sodal
mit 20 Ziigen am Tag die Straflen um 360 LKW-Fahrien
(bisher 288) entlastet werden. Damit wird ein Zweistun-
dentakt mdglich, weil w.a. auch der Terminalausbau am
Brennersee (zweites Verladegleis) beendet ist.

1992 wurden 76000 Lkw per Huckepack zwischen In-
golstadt und Brennersee beftrdert. Die Hilfte der Fahr-
zeuge kommt aus der Bundesrepublik. 30% kommen aus
Polen. Die Italiener, die 1991 noch einen Anteil von 30%
hatten, fahren wieder lieber auf der Strabe. Osterreich
selbst ist auch nicht gerade vorbildlich. Die Okombi befir-
derte 1991 334 000 Sendungen. was nicht ganz einem Drit-
tel der Sendungen entspricht.

Im tibrigen soll voraussichtlich im Spétsommer 1993 der
Gesamtvorschlag fiir die Brennerlinie vorliegen. Dann
kénnten die Verkehrsminister eine Entscheidung treffen,
Schwierigkeiten gibt es mit den Zulaufstrecken. Zur Zeit
spricht man davon. dab der nérdliche Zulauf im Inntal in
einen Tunnel verlegt werden soll. Die Alternativen Kar-
wendeltunnel oder sine Bahn im Zuge des Reschenpasses
scheinen vorliufig ad acta gelegt zu sein.

Schnellbahn Hannover - Berlin
Ausbaustrecke Helmstedt - Magdeburg - Berlin
Ausbaw/Neubaustrecke Hannover - Hamburg - Bremen
{die sogenannte Y-Losung)

» Ausbaustrecke Lohne - Hameln - Elze - Braunschweig -
Wolfsburg (zur Entlastung des Knotens Hannover)

» Auch die Wiederherstellung Uelzen - Démitz - Lud-
wigslust ist im Programm enthalten.

Giiter von der StraBe
auf die Bahn

Niedersachsens Regierung will eine
grundlegende Umorientierung in der
Verkehrspolitik herbeiflihren.

ie umwelifreundliche Bahn und Binnenschiffahrt sol-

len Vorrang genieben. Niedersachsens Minister fiir
Wirtschaft, Technologie und Verkehr. Peter Fischer. sagle
u.a.: Wir hiitten uns beim Bundesverkehrswegeprogramm
einen deutlicheren Akzent gewilnscht. das Bundesver-
kehrsministerium hat nur einen halbherzigen Schritt bei
der Feststellung der Zielprognose getan, Wir haben fiir das
Schienennetz umfangreiche Ausbauvorstellungen definiert
und in drei Qualititsnetzen dargestellt. Dabei handelt es
sich um ein Schnellfahrnetz fiir den ICE. IC und EC. ein
Schnellfahrnetz fiir den Gilterverkehr und ein Netz fiir den
InterRegio-. Regionalschnellbahn- und Regionalverkehr,
Besonders hervorzuheben sind:

10

Geschwindigkeiten auf den
Neubaustrecken

Auf den Neubaustrecken fiihrt der ICE zur Zeit mit ei-
ner Hochstgeschwindigkeit von 250 kmvh, er kénnte
sogar 280 km/h fahren. In Japan fahren die Hochge-
schwindigkeitszilge bis zu 275 km/h. in Frankreich und
Spanien mit 300 km/h.

Im internationalen Programm wird ebenfalls davon aus-
gegangen, dab die Geschwindigkeit bei den Hochge-
schwindigkeitsstrecken deutlich iiber 200 km/h liegen soll.

Der ICE braucht fiir seine 250 km/h 9.6 Megawatt. der
TGV bei einer Zugldnge von 475 m fiir 300 km/h 17.6
Megawatt,

Fiir Mischbetrieb kosiet eine Neubaustrecke durch das
Mittelgebirge etwa 30 bis 35 Millionen DM/km. Hannover
- Wiirzburg kostete 11.4 Mrd, DM, Hier machen die Tun-
nel alleine schon 37% der Streckenlinge aus. Die Steigung
betriigt wegen des Mischbetriebes nur 1.75%. Dagegen
wird fitr die Verbindung Rhein - Main - nur filr den Reise-
verkehr - eine Geschwindigkeit von 300 km/h angestrebt.
Man spart bei einer Steigung von maximal 4% und einem
Mindestradius von 3250 m etwa 6 Mio. DM/km.

Man mub sich dariiber im klaren sein, dal mit diesen
Strecken vor allem auch dem Luftverkehr Konkurrenz ge-
macht werden mub. Ein Absenken der Geschwindigkeit
auf 200 km/h wiirde kaum dem Slogan »Doppelt so schnell
wie das Auto« gerecht werden, vor allem. wenn bis heute
keine Héchstgeschwindigkeit auf den Autobahnen festliegt.
Die DB hat die Vorteile und Nachteile der Intercity-Syste-
me mit 200 und mit 250 km/h untersucht. Ergebnis: 250
kmvh sind wirtschaftlicher und wegen der besseren Nut-
zung des Angebotes auch &kologisch sinnvoller als 200
km/h. Betriebswirtschaftlich optimal wiren nach einer Un-
tersuchung des Internationalen Eisenbahnverbandes etwa
275 km/h. Schlieblich kommt es doch sehr auf den Einzel-
fall an.

Kilrzere Fahrzeiten kann man auf bestehenden Strecken
auch mit den sogenannten NeiTech-Zigen erreichen. Neu-
baustrecken sind jedoch in der Regel aus Kapazititsgriin-
den erforderlich. Mit einem NeiTech-Zug kann man aber
nur von z.B. 130 auf 160 km/h (etwa 30% hohere Ge-
schwindigkeiten) steigern. Sie sind deshalb fiir die beste-
henden Mittelgebirgsstrecken eine willkommene Verbes-
serung. Also iiberall dort. wo die Streckenkapazitit noch
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genilgend Reserven erkennen ldRt. sollen kiinftig solche
Ziige verkehren. Hierzu sind zwar auch bauliche Ergin-
zungsmalfnahmen erforderlich. aber diese Investitionen
tragen schneller Friichte,

Wettbewerbsnachteile der
Bahn AG

D ie zu grindende Bahn AG soll sich unter marktwirt-
schafilichen Bedingungen mit Unternehmungen der
StraBe, der Schiene und Luft im Wettbewerb behaupten.
Voraussetzung hierfiir ist v.a. auch eine wettbewerbliche
Gleichstellung mit ihren Konkurrenten. die derzeit nicht
gegeben 1st.

Nachteil bei der Mineraldisteuer 440 Mio DM

Nach einem 1952 geschlossenen "Abkommen iiber die
zoll- und abgabenrechtliche Behandlung des Gasals" ist die
Binnenschiffahrt von der Mineraldlstever befreit. Glei-
ches trifft auch fiir den Luftverkehr zu.

Machteil bei der Umsatzsteuer 170 Mio DM

Der internationale Luftverkehr ist von der Umsatzstener
befreit. Die Deutschen Bahnen milssen dagegen im grenz-
iiberschreitenden Verkehr fiir den deutschen Streckenanteil
Umsatzsteuer bezahlen.

Nachteil bei den Wegekosten

zur Binnenschiffahrt 230 Mio DM

Die Investitions- und Unierhaltungskosten der Binnenwas-
serstrafen zahlt der Staat. Nach der DIW-Wegekosten-
rechnung trigt die Binnenschiffahrt auf den abgaben-
pflichtigen Wasserstrafien 10,3% ihrer Wegekosten. ein-
schlieBlich der abgabefreien Rheinschiffahrt nur 8 5% Die
Bahn AG wird 1995 voraussichtlich 356 Mio t befordern,
davon stehen ca. 30 Mio t im Wettbewerb zur Binnen-
schiffahrt. Von den von der Bahn AG #u tragenden Fahr-
wegkosten (Bereinigung nach der Reform) entfallen auf
den Giiterverkehr etwa 3,1 Mia. DM. Eine Anpassung auf
ein mit dem Wettbewerber Binnenschiffahrt etwa ver-
gleichbares Niveau von rund 10% miibte eine Entlastung
der Bahn AG von 230 Mio DM pro Jahr verlangen.

Nachteil zu den Wegekosten
der ausléndischen Lkw 820 Mio DM

Nach der DIW-Wegekostenrechnung vom Oktober 1992
trégt der auslindische Lkw rund 14% seiner Wegekosten.
der deutsche Lkw rund 68%. Eine Anpassung auf das mit
den auslindischen LKW vergleichbare Niveau von 14%
miifte eine Reduzierung der Wegekosten der Bahn AG um
820 Mio DM verlangen (hier bringt die Vignette ab 1994
eine Verbesserung).
Zusammen 1,660 Mrd. DM
Bemerkung: Die Wegekosten bezichen sich auf dic Basis
1995 (nach Reform und Abnahme der Altlasten),
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Rhonbahn

Die Rhénbahn Fulda - Gersfeld fahrt weiter,
ab nachstes Jahr sogar schneller

S eit April dieses Jahres ist die 27 km lange Rhinbahn
in ihrer Existenz gesichert. Das Land Hessen, der
Kreis Fulda und die Anliegergemeinden beteiligen sich an
der Modernisierung. Mit Investitionen von rund 22 Mio
DM wird neben der Beschaffung von zwei Dieseltricbwa-
gen (VT628/928) die Streckengeschwindigkeit auf 80
km/h angehoben. Als Gegenleistung garantiert die DB den
Weiterbetricb bis zum Jahr 2002. Ab Fahrplanwechsel
1995 werden die Ziige mit um 16% verkiirzter Fahrzeit im
Stundentakt verkehren.

Stendal - Uelzen lebt auf

it einem feierlichen Akt wurde am 24. April 1993 der

Grundstein fiir die Arbeiten zur Wiederherstellung
der seit 40 Jahren unterbrochenen Strecke Stendal - Uelzen
gelegt. Es handelt sich um die traditionsreiche Verbindung
zwischen Sachsen-Anhalt und Niedersachsen. Die 107 km
lange Verbindung soll mit einem Aufwand von 1.4 Mrd.
DM fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h ausge-
baut und elekirifiziert werden. Sie wird vor allem dem
schnellen Giiterverkehr zwischen Mitteldeutschland und
den Nordseehiifen Bremen und Wilhelmshaven dienen
sowie einen besseren Regionalverkehr erméglichen.

Das Geschaftsjahr 1992
der DB und DR

n ciner Bilanzpressekonferenz erlduterte Bahnchef

Heinz Diirr die Situation der beiden Deutschen Bahnen.
Er warnte eindringlich davor zu meinen. ab 1. Januar 1994
bei Inkrafttreten der Bahnreform scien alle Probleme
gelost. Es miibten vor allem die groben Wettbewerbsver-
zerrungen der Bahn beseitigt werden. Nach einer Modell-
rechnung hitte die Deutsche Bahn AG (DEAG) im Ge-
schiiftsjahr 1992 ein leicht positives Resultat erzielen kon-
nen,

Bei hoheren Betrfigen im Personenverkehr und einem
Riickgang im Gilterverkehr wiesen die beiden Bahnen eine
Unterdeckung von 14.8 Mrd. DM aus (bei der DB -8.6
Mrd. DM). Die Umsatzerlgse betrugen im Personenverkehr
4.2 Mrd. DM (+11.2%). Wesentlichen Anteil daran hat
der ICE-Verkehr, Mit 9.1 Mrd. DM stellt der Nahverkehr
heute den gréften Geschifisbereich dar. Der Giiterverkehr
weist 7.5 Mrd. DM (-11%) Einnahmen aus, Am Riick-
gang war vor allem der konventionelle Wagenladungsver-
kehr betroffen. aber auch im kombinierten Verkehr konnte
das Vorjahresvolumen nicht gehalten werden. Am
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31.12,92 hat sich bei der DB der Personalstand um 5161
Personen verringert, doch der Personalaufwand stieg um
4,6%. Bei der DR betrug der Fehlbetrag 6.2 Mrd. DM. Der
Giiterverkehr der DR schrumpfie um 38%! Von 2.6 Mrd.
in 1991 gingen die Erldse auf rund 1.7 Mrd. DM zuriick.
Das Transportaufkommen sank von 119 auf 94 Mio t. Die
Zahl der Mitarbeiter konnte die Reichsbahn um 11.6% auf
173617 (31.12.92) senken. Auch hier stiegen die Per-
sonalausgaben vor allem wegen der Angleichung der Lah-
ne an Westniveau um 18,8% auf 7.7 Mrd. DM,

gebot und durch niedrigere Kosten infolge der Lésung des
Verkehrswegeproblems, Allein beim Fahrweg spare die
Bahn AG durch die Reform 50% der Kosten ein.

Durch die jiingsten EG-Beschlisse zur Anlastung der
Wegekosten an schwere Nutzfahrzeuge auf der Strafe
wiirden der Bahn neue Wettbewerbsnachteile erwachsen:
Der Strabenverkehr werde zumindest voriibergehend bis zu
13% entlastet. wihrend die Bahn wegen der Mineralal-
stevererhthung 65 Mio DM jihrlich zusitzlich zahlen
miisse.

Weiterer Riickgang der
Schienenransporte

ErhGhung der Mineraldisteuer bringt Bahn
zusatzliche Kosten

D as fir den Giiterverkehr zustindige Vorstandsmit-
ghed, Norbert H. Kern, teilte auf einer Veranstaltung
des "Gesprichskreises Bahnwirtschaft" am 5.7.1993 in
Bonn mit. dab der Frachtumsatz der Bahn weiter zuriick-
geht. Nach einem zehnprozentigen Riickgang im vorigen
Jahr verlor die Bahn im ersten Halbjahr 1993 weitere 500
Mio DM (12%) im Vergleich zu den Frachteinnahmen des
Vorjahres.

Kern meint, daB nach der Bahnreform dieser Trend ge-
brochen werden kann durch ein verbessertes Leistungsan

Jubilaum der Vogelifluglinie

D ie Vogelfluglinie wurde im Mai 30 Jahre alt. Im Jahr
1963 hatten Prisident Liibke und der dinischen Kénig
Frederik IX die Hifen von Puttgarden und Rodby erdffnet,
nachdem kurz zuvor die Fehmarnsundbriicke eréffnet wor-
den war. Die Zahlen der beférderten Einheiten sind
sprunghaft gestiegen. 1987 waren es bereits fast 7 Mio Rei-
sende. 956 000 Pkw, 131000 Lkw, 29000 Omnibusse und
160000 Waggons. Die sieben Schiffe der Vogelfluglinie
benutzten im vergangenen Jahr 273 296 Lkw und 171655
Gilterwagen. 1992 und 1993 wurden die deutschen Fihr-
schiffe - bisher von der DB betricben - privatisiert. Die
Deutsche Fihrgesellschaft Ostsee mbH vermarktet neben
der Vogelfluglinie auch die Fihrverbindung zwischen
Sassnitz und Trelleborg.

ANDERE BAHNEN

Geschéftsjahr 1992 der OBB

ie Osterreichischen Bundesbahnen sind mit ihrem Ge-

schifisjahr 1992 zufrieden. Den Aufwendungen in
Hihe von 5,58 Mrd. DM stehen Erlése von 5.71 Mrd. DM
gegeniiber. Gegeniiber 1991 sind die Ertrige um 5,1% ge-
stiegen. die Aufwendungen um 4.8%. Der Betricbserfolg
von 941 Mio 85 wird durch Zinsbelastungen fiir Fremdfi-
nanzierungen von 8358 Mio 65 wieder kompensiert.

Die Erfolgsrechnung im kaufmdnnischen Bereich
schlieBt daher mit einem Jahresiiberschuff von 83 Mio 65
ab.

Der Giiterverkehr ist zuriickgegangen. 1992 wurden nur
62,5 Mio t (-3.4% gegeniiber 1991) beférdert. Der Kom-
binierte Verkehr hatte mit 11.87 Mio t einen Riickgang
von 3,2% ( dabei erreichte die rollende Landstrale ein plus
von 2%, vor allem auf der Linie Ingolstadt-Brennersee).

1993 sollen brutto 2,5 Mrd. DM investiert werden (1991
1,659) Insgesamt beférderten die OBB 2702 Mio Perso-
nen. was einer Zunahme von 1.5% entspricht.
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Umfahrung von Innsbruck

ur Umgehung von Innsbruck wird von der HL-AG ein

Umfahrungstunnel mit einer Gesamtlinge von 12.7 km
Linge gebaut. Der Tunnel ist im Rohbau fertig: jetzt wird
mit der Ausriistung begonnen, Der Tunnel ist nunmehr der
lingste Eisenbahntunnel in Osterreich. Der Tunnel verliuft
an der siidlichen Inntalseite. Er wverlift die Strecke
Kufstein - Innsbruck bei Hall in Tirol und erreicht die vor-
handene Brennerstrecke bei Gérberbach, Im Tunnel ist
auch eine Abzweigung zum kiinftigen Brennerbasistunnel
bereits eingeplant. Der Tunnel ist zweigleisig vorgesehen.
Nach der Fertigstellung sollen tiglich bis 200 Zijge in bei-
den Richtungen verkehren. 100 davon als Zige des kom-
binierten Verkehrs, Mit einem Gleisabstand von 4.70 m
und einer Tunnelquerschnittsfliche von 76m? kénnen ne-
ben dem konventionellen Wagenladungsverkehr alle Arten
des kombinierten Verkehrs, vor allem aber die "Rollende
Landstrafie”. mit bis zu 4m hohen Lkws auf Niederflurwa-
gen reibungslos bewdltigt werden. Bemerkenswert ist die
Briicke bei Hall iiber eine Bundesstrabe, iiber die Autobahn
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und den Inn. bei der die Lirmschutzwinde mit zum tra-
genden Bestandteil der Briicke herangezogen wurden. Die
Umfahrung entlastet den Hauptbahnhof Innsbruck vom
Giiterverkehr und die Umwelt vom Verkehrslirm. Die Er-
offnung ist zum Fahrplanwechsel Frithjahr 1994 vorgese-
hen.

Keine Privatisierung
der SBB

Kf:im': Privatisierung sondern das Setzen klarer Leitlini-
en mittels eines Unternehmensvertrages, dies vertritt
SBB-Direktionspriisident Weibel. Eine privatisierte SBB
kinne weder lebensfihig noch gewinnbringend sein, Wei-
bel michte da privatisieren. wo es dem Kunden, dem Steu-
erzahler und dem Bahnbeschiftigten nutzt. Mehr Effizienz
entstehe nicht durch Privatisierung als solcher. sondern
durch den Wettbewerb. Der Ersatz eines privaten durch ein
staatliches Monopol bringe nichts. Man diirfe auch nicht
dort privatisieren. wo die SBB gewissen Zwingen unterli-
gen. So kinne er beispielsweise den Reparaturdienst nicht
privatisieren. da das Risiko bestehe. dal das betreffende
Unternehmen plétzlich nicht mehr zur Verfiigung stehe.
Dagegen wolle Weibel den Stiickgutdienst »Cargo Domi-
zil« gemeinsam mit privaten Strabentransporteuren betrei-
ben. Darum habe die SBBE 51% des Kapitals an der neuen
Gesellschaft ibernommen. Die Privatisierung bringt hier
Nutzen: Dem Kunden durch Qualitiitssteigerung. dem
Steuerzahler durch Ausgabenverringerung (- 100 Mio sfr
im SBE-Budget) und den Eisenbahnern durch Erhalt von
Arbeitsplitzen. Fiir Weibel ist die Einmischung durch die
Politik im Gegensatz zu seinem Vorginger, der deshalb
zuriicktrat, kein groBes Problem. SchlieBlich seien die
Parlamentarier Vertreter des Eigentlimers und als solche
zur Kontrolle berechtigt. Ihr EinfluB soll sich natiirlich auf
die langfristigen und strategischen Linien beschrinken.
Das tigliche Geschiift miisse der Kompetenz des Manage-
ment unierliegen. Die SBB diirfe daher nicht am Giingel-
band gefiihrt werden. sondern sie miisse einen Unternch-
mensverirag fir einen Zeitraum von drei bis fiinf Jahren
erhalten. Dieser soll die zur Verfiigung stehenden Mittel
festlegen. Innerhalb dieses Rahmens miisse das SBB-Ma-
nagement unternehmerisch handeln kénnen und diirfen.

Cargo Domiizil
teilprivatisiert

eit Ende Juni sind an der neuen Cargo Domizil der

Schweizerischen Bundesbahnen AG (CDS) die SBB
mit 60% des Kapitals beteiligt. 34% halten die Cargo Ser-
vice Schweiz (StraBentransportunternehmen). die restli-
chen 6% stehen privaten Aktiondren offen. Das Unterneh-
men soll nach marktwirtschaftlichen Grundsitzen arbeiten
und ein flichendeckendes Netz filr Stiickgut sowie fiir
Teilladungen garantieren. Dabei wird der heutige Stick-
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gutdienst der SBE der Bahn gestrafft - statt 70 gibt es nur-
mehr 16 Regionalzentren -, von denen aus die Sendungen
auf der Schiene weitertransportiert werden. Der Vor- und
Nachlauf soll mit Lkw erfolgen. Die SBB hoffen damit den
jedes Jahr mehr als 100 Mio sfr einfahrenden Dienst
rentable zu machen. Der Verkehrsclub der Schweiz und
auch die Eisenbahnergewerkschaft hatten sich dagegen
ausgesprochen. Letztere besonders deshalb, weil die
kiinfiigen CDS-Angestellten ihren Beamtenstatus verloren.
Nach Auffassung der SBB wire dic Alternative der voll-
stindige Riickzug der SBB aus diesem Dienst gewesen mit
der Folge. dah der gesamte Stiickgutdienst auf der Strabe
stattfinden wiirde.

TGV - Nordeurope

Erster Personenzug passiert
Armelkanaltunnel

m 23. Mai 1993 ging die neue Strecke Paris - Lille in

Betrieb. Es ist das dritte groBe Neubauprojekt der
Franzdsischen Staatsbahnen. Im europdischen Hochge-
schwindigheitsverkehr riickt damit der Briickenschlag
zwischen Frankreich, Grofbritannien, Niederlande und
Deutschland ein gutes Stiick ndher. Die Franzosen sind zu
beneiden. mit welcher Geschwindigkeit der Ausbau ihres
Netzes vorankommt. Der 300 kmv/h schnelle TGV erreicht
die 226 km entfernte Stadt Lille in 80 Minuten. Spitzen-
fahrzeiten von eciner Stunde sagen die Franzosen voraus.
wenn im September der nérdliche Abschnitt in Betrich
geht.

Zum erstenmal ist am Sonntag, den 20.6.1993 ein Per-
sonenzug unter dem Kanal gefahren. Er brauchte fiir die
37 km lange Strecke zwischen Calais und Folkestone zwei
Stunden. Es war ein franzdsischer TGV. Planméabig wird
die Fahrt kiinftig eine knappe halbe Stunde brauchen.

An sich ist der Tunnel so gut wie fertiggestellt. Die Ei-
senbahnanlagen diirften auch inzwischen installiert sein.
Trotzdem wird der Frachtpendelverkehr friihestens im Fe-
bruar 1994 und der Passagierpendelverkehr sogar erst im
Spétherbst 1994 aufgenommen werden kénnen. Insgesami
sind Verzogerungen von sicben Monaten eingetreten. Die
gesamten Projektkosten werden sich bis Februar 1993 auf
206 Mrd DM belaufen. Die geschétzien Einnahmen
werden sich wegen der verspéteten Inbetriebnahme jedoch
1994 von 504 Mio Pfund auf 260 Mio Pfund verringern,

Japanische Bahnreform

inkende Fahrgastzahlen. monstrose Schulden. groBe

Leistungen der éffentlichen Hand, hiufige streikdhn-
liche Aktionen. blockiertes Management fithrten 1987 zu
einer eingreifenden Reform der Staatsbahnen (JNR). Die
JNR wurden in sechs Personenverkehrsgesellschafien und
eine landesweit operierende Gilterverkehrsgesellschaft auf-
geteilt. Eine separate Ubertragungsgesellschaft - Japanese
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Mational Railway Settlement Corporation - hatte die aufge-
laufenen Schulden zu tilgen. die bisherigen Mitarbeiter
umzuschulen oder - bei einer Entlassung - zu entschidi-
gen. Ferner hatte sie die Aufgabe, Aktien an der Borse zu
verkaufen und Liegenschaften zu verdubern.

Heute nach sechs Jahren sind erst Teile der Bahnreform
verwirklicht. Das Problem der iberzihligen Mitarbeiter
konnte geldst werden. Mitgeholfen hat dabei die bisher
wachsende japanische Wirtschaft. Das Problem der Schul-
den ist bis heute ungeltst. Sie sind sogar angewachsen.
Land wurde zwar verkauft, doch die Zinszahlungen und
Lshne konsumierten die Ertrige des Landverkaufs. Dazu
kommt, daB der Verkaof der Aktien vor allem wegen der
Borsendepression nicht realisiert werden konnte. Die
Schuldentilgung bleibt somit das ungeldste Problem der
Bahnreform. Der Verkehrsminister sagt hierzu wértlich:
wSolange wir dieses Problem nicht 16sen kénnen, diirfen
wir nicht sagen, dab die Bahnreform ein Erfolg ist«.

WLE
gewinnt Kalksteintransporte

D ie Westfilische Landeseisenbahn (WLE) und die Fir-
ma Readvmix schlossen einen Vertrag, wonach jahr-
lich rund 300000 Tonnen Kalksiein von Warstein zum
Zementwerk nach Beckum beftrdert werden sollen, Der
Vertrag soll iiber 15 Jahre laufen. er konnte jedoch nur
zustande kommen. weil das Land NEW die Hilfte der In-
vestitionskosten von 20,9 Mio. DM iibernimmt. Von 1996
an soll der Transport auf der Schiene anlaufen, wenn die
baulichen Malnahmen fertiggestellt sind. Die Verlagerung
der Transporte auf die Schiene entlastet die Oris-
durchfahrten auf einer Strecke von 70 km von etwa 23 000
LKW-Fahrten jihrlich. Dem stehen etwa zwei Zugfahrien
am Tage gegeniiber,

ANDERE VERKEHRSTRAGER

Folgen der
Luftfahrt - Deregulierung

ie Airlines KILM. SAS, SWISSAIR und AUA streben
eine gemeinsame Managementgesellschaft fiir die seit
lingerer Zeit diskutierte Kooperation an. Die von den vier
Partnern gefiihrte neue Gesellschaft wiirde ein gemeinsa-
mes Produkt anbieten und eine zentrale Rechnung fithren.
Man erwartet noch in diesem Sommer die Unterzeichnung
eines Vorvertrages. Es wird eine Verbesscrung der
Produktivitiit und eine Senkung der Kosten erwartet.
Scharf ging der Chef der Deutschen Lufthansa. Jirgen
Weber, anliBlich der Aufsichtsratsitzung am Mittwoch.
den 7.7.1993, mit den Auswirkungen der Deregulierung
im Luftverkehr ins Gericht. Aufgrund der - einst als grofier
Wurf gefeierten - Deregulierung sei heute die gesamte
Branche mehr oder weniger pleite. Angesichts der drama-
tischen Verluste der Branche setzte sich Weber filr einen
sinnvollen Wettbewerbsrahmen ein. Eine véllige Deregn-
lierung werde ein Gemetzel zur Folge haben. aus dem
preisbestimmende, globale Oligopole hervorgehen wiirden.

tionen von 2.4 Mrd. (1991) auf 1.7 Mrd. DM in 1992 ge-
senkt. d.s. 30%. Thren Personalbestand senkte sie um rnd
1700 Mitarbeiter auf 49292,

Lufthansa

N ach vorliufigen Zahlen rechnet die Lufthansa mit ei-
nem Verlust nach Steuern von 380 Mio DM. Dabei
sticg der Umsatz um 4.5% auf 15 Mrd, DM, die Zahl der
Fluggdste erhéhte sich um 11.3% auf 27.9 Mio und die
Fracht um 6,1% auf 1.0 Mio t. Die Lufthansa leidet weiter
unter erheblichem Preisdruck. Sie hat 1992 ihre Investi-
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Proteste gegen
Donau - Kanalisierung

2,5 Mio t seit Eroffnung des
Main-Donau Kanals

m Juni fanden erhebliche Protestaktionen gegen den von

der Rhein - Main - Donau AG (RMD AG) beabsichtigten
Ausbau der unteren Donau statt. Auch der Oberste Bayeri-
sche Rechnungshof hat Bedenken gegen diesen Ausbau
angemeldet, Nur die RMD AG weist darauf hin, daB der
Kanal ohne diesen Ausbau nicht voll zum Tragen kommt.
weil die Schiffe bei Niedrigwasser geleichtert werden
miissen.

Rund 2.5 Mio t wurden seit der Eréffnung im September
1992 auf dem Kanal befordert. Man rechne fiir das Ge-
samtjahr mit eine Tonnage von 4.0 Mio. t. Rund 1 Mio. t
entfillt auf Giiter. die erst befordert werden konnten, seit
der Kanal durchgingig befahrbar ist. Dabei handelt es sich
iiberwiegend um Erze. die von Rotterdam nach Linz ge-
bracht werden. sowie um Diingemittel. Hauptnutzer sind
die Niederlinder mit 57%: 34% der Gilter reisten mit deut-
schen. 6% mit belgischen und 1.5% mit sterreichischen
Schiffen. Sie bestreiten allein die Hilfte des zusitzlichen
Verkehrs., Alarmierende Einbriiche im Schienenverkehr
seien jedoch bisher nicht eingetreten. Die Kunden wissen
anscheinend die Zuverlissigkeit und Schnelligkeit der
Schiene zu schitzen. wihrend der Wasserweg durch Eis
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oder Niedrigwasser auf der Donau |/
behindert werden kann. Im iibrigen |
hoffti dic DB als Ersatz fiir
Verkehrsverluste Neuverkehr bei
dem Weitertransport von den Hi-
fen aus zu bekommen.

GRV: Auch hier sind die Wetthe-
werbsbedingungen nicht in Ord-
nung. Die Binnenschiffahrt zahlt
frotz des tewren Kanals kaum
Wegekosten und ist von der Mine-
ralélsteuer befreit. Der Prdsident
des Verbandes dazu befragt, ant-
wortet, dafi sich die Binnenschiffer
den Kanal nie gewiinscht hdtten.
Deshalb komme eine [erpflich-
tung, sich an den Wegekosten in
grafierem Umfang zu bereiligen,
nicht in Betracht.

Das Elektroauto

Die Autolobby ist noch nicht
zum Umdenken bereit

ie Deutsche Verkehrswissenschafiliche Gesellschaft

veranstaltete im Juni eine Podiumsdiskussion im Fo-
rum der Technik - Deutsches Museum - iiber das Pro und
Contra Elektroauto. Prof. Naunin. der die Diskussion mo-
derierte, stellte unumwunden fest. »Das Elektroauto ist im
Kommen - es muf nur etwas nachgeholfen werden«, Deut-
liche Zeichen erkenne man schon heute in Kalifornien. wo
von 1998 an elektrische Autos eingesetzt werden miissen,
um die neuen Forderungen - »clean air act« genannt - zu
erfiilllen. Auch in Deutschland zeige fast jeder Auto-
mobilhersteller auf den groBen Messen ein Elektrofahr-
zeug. Prof. Legats (BMV) Vorschlag, die Innenstidte z B.
bei zu hohen Ozonwerten fiir herkémmliche Fahrzeuge #u
sperren, scheitert schon allein an den fehlenden gesete-
lichen Bestimmungen. Herr Kuban vom Umweltamt wies
darauf hin, daB das Elektroauto am Einsatzort schadstoff-
und lirmarm sei, aber das Problem werde nicht dadurch
geldst, dab dann Elektroautos im Stau stiinden. Prof. Dr.
Trautmann-Popp (BUND) fithrte aus. daB das Elektroauto
fiir ihn noch nicht die richtige Alternative sei. Die beste
Beftrderung sei nach wie vor der Offentliche Personennah-
verkehr. Herr Burkner (TU Miinchen) befaBt sich mit dem
Thema Batterien. Der Trend gehe zur Blei-Nickel-Cadmi-
um-Batterie. obwohl diese schwerer als digjenigen anderer
Systeme sei, Burkner meint, vor allem sei die Ladetechnik
bisher vernachlissigt worden. Fiir die Bleibatterie spreche.
dab ein Viertel aller Fahrten kiirzer als drei Kilometer sei.
die Halfte unter fiinf Kilometer liegt. Diese Strecken seien
mit einer Bleibatterie zu bewiltigen.

GRV-Nachrichten Folge 17 - Juli 1893

NEOFLAN Niederflur Midi Linienbus mit Batterieantrieb
zur Reduzierung von Energieverbrauch und
Schadstoffausstol

Der Kniiller der Ausstellung war ein 7.5 Tonnen Lkw
von MAN. der bei der Anfahrt zur Stadt mit Diesel fihrt,
in der Stadt dann auf elektrischen Antrieh umschaltet,
Natiirlich haben auch die elektrischen Kombifahrzenge fiir
den innerstidtischen Verkehr Zukunft. Schade ist vor al-
lem. dab die fritheren O-Buslinien aus dem Stadtbild mit
wenigen Ausnahmen verschwunden sind. Gerade die vie-
len Busse mit ihren Rubemissionen sind cine ganz erhebli-
che Belastung fiir unsere Stidte. Erfreulich. daB Erhe-
lungsorte wie Oberstdorf oder Bad Reichenhall inzwischen
auf Elektrobusse umgestellt haben,

Insgesamt wurde bei der Veranstaltung festgestellt, dall
die Autolobby noch nicht zum Umdenken bereit ist.

Bahntaxi

B ei dem Bahntaxi. das in den Niederlanden eingefithrt
wurde. geht es um die Kombination von Zugfahrt und
Taxi. Bahnreisende kénnen fiir 4.50 DM eine Karte fiirs
Taxi am Bestimmungsort erwerben. egal wieviel der
Fahrpreis tatsiichlich betrigt. Mit diesen Taxifahrien - es
handelt sich um ecin besonderes Taxi - wollen die nieder-
lindischen Eisenbahnen, die fiir dieses Projekt 15.5 Mio
Mark vom Verkehrsministerium erhalten. die »Qualitiit des
dffentlichen Verkehrssystems« verbessern und jenen, die
bisher ihr Auto benutzt haben, das Bahnfahren
schmackhafi machen. Die Taxifahrer protestieren gegen
dieses Projekt. aber die Bahnen wollen nicht so schnell

aufgeben.
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In eigener Sache

ie GRV ist zur Fortsetzung ihrer verkehrspolitischen
und verkehrswissenschaftlichen Arbeit dringend auf
Spenden angewicsen. Wenn Sie die Arbeit der GRV
unterstiitzen. so konnen sie dies leicht durch Uberweisung
einer Spende (sie ist steuerlich absetzbar) mit Hilfe des
beigefiigten Formulars tun.
Wir danken Thnen herzlich fiir Ihre Unterstiitzung.

Vorstand:

Baeirat:

Bank-verbin-
dung:

Herausgebar:

Gessllschaft flr Rationale Verkehrspolitik .\,
Mitglied des Deutschen Naturschutzrings (DNR)
Bromberger Strafe 5, 40509 Disseldort
Talefon: (0211) 741507

Dr.-Ing. Alfons Thoma Werner Kammer
Richelstrafe 14 Bromberger Strafie 5
B0G34 Minchen 40599 Disseldorf
Telefon: (089) 16 9663 Telefan: (0211) 741507

Verantwortlich im Sinne Dr.-Ing. Afons Thoma

des Presserechis:

Richelstrafe 14
BOG34 Minchen

Adaolf-Heinrich von Amim  Dr. Rudelf Kampmann

An der Dine 41
53119 Bonn

Or. Werner Dollinger MdB Dipl.-ing. Gerhard Lippke Helmut Steininger

Bundesverkehrsminister a.0.  Leipziger Strafe 13 Bund Maturschutz
Postiach 31303 Burgdorf in Bayern eV,
91413 Meustadi / Aisch Telefon: (05136) 83630 Kirchenstrafie 88
81675 Minchen
Stadtsparkasse Dussaldorf Layout, Grafik, OTP:

Konto 45004652  (BLZ 300501 10)
Postgiroamt Essen
Konto 63284 - 431 (BLZ 360 100 43)

Druck:

Thiringer Strafie &
53175 Bonn

Prof. Dr. rer. pol. Dieter Witt
Rudliebstrafe 58
81925 Minchen

Ursula Schletzbaum
82256 Firstenfeldbruck
Kriagdruck GmbH
82166 Gréfelfing
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