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VERKEHRSPOLITIK

Die Bahnreform
hat erst begonnen!

Leitartikel von Dipl.-Ing. Horst Gibtner, MdB
Obmann der Arbeitsgruppe Verkehr der
CDU/CSU-Bundestagsfraktion
Vizeprasident der Parlamentarischen Gruppe
Bahn des Deutschen Bundestages

D:‘e Bahnreform ist eine verkehrspolitisch, historisch
und vom Staatsaufbau her gebotene AMaPnahme, it
der Verkimdung im Bundesgesetzblatt ist sie aber keines-
wegs abgeschlossen, sondern die schwierige Umsetzung
steht erst bevor. Ohine eine weitere Harmonisierung der
Verkehrstriger untereinander in Deutschlond und Europa
bleibt sie mur eine Einzelinafnalme wund verliert ihre
wahrhaft historische Dimension!

Ein Kapitel Eisenbahngeschichte ist zu Ende gegangen:
die Geschichte der zentralen Staatsbahn. die besonders mit
dem Namen »Deutsche Reichsbahne (DR) verbunden ist -
aber auch die Deutsche Bundesbahn (DB) trug diesen Cha-
rakier.

Am 1. April 1920 ist die DR aus den bisherigen Staats-
bahnen der deutschen Linder mit diber einer Million Be-
schaftigten gegriindet worden, Daneben bestanden viele
Privatbahnen - im Gebiet der damaligen sowjetischen Be-
satzungszone bis zur Enteignung im Jahr 1949,

Die Zentralisierung der Staatsbalinen war in den Art, 89
unid 171 der Weimarer Verfassung festgelegt. .. Wer die Ei-
senbahnen eines Landes in seiner Hand hat. ist ein Macht-
faktor ersten Ranges in Politik und Wirtschaft™, So der er-
sle Verkehrsminister der Weimarer Republik. Groener,

Von Oktober 1924 bis Februar 1937 ist die DR als &f-
fentlich-rechtliche Betriebsgesellschafi unter internationa-
ler Aufsicht gefithrt worden und hatte umfangreiche Repa-
rationsleistungen nach dem 1. Weltkrieg aufzubringen. Sie
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filhrte in dieser Zeit den Namen sDeutsche-Reichsbahn-
Gesellschaft« (DRG).

Die Bedentung der DR fiir die Weimarer Republik und
der DRG fiir die Siegermichte des 1. Welikriegs zeigen.
dab die Bahn dazumal als wichtigstes Verkehrsmittel Er-
trige abwarf.

Das hat sich lingst gesndert: Die Bahn war zunehmend
dem Wettbewerb - vor allem durch das Kraftfahrzeug -
ausgesetzt. Und die Verkehrsmarktordnung. die im Okto-
ber 1931 mit der Briiningsche Notverordnung eingefithrt
wurde, konnte der Bahn durch Reglementierung des Stra-
Bengiiterverkehrs und der tibrigen Verkehrstriger nicht die
Marktanteile der Staatsbahn sichern und sie damit vor der
Konkurrenz schiitzen. Es kann auch nicht gelingen. solan-
ge die Bahn zu Transporten und anderen Dienstieistungen
gezwungen wird, bei denen sie aus strukturellen Griinden
nicht wetthewerbsfihig sein kann, Es liegt im volkswirt-
schafilichen Interesse. dab die Bahn kiinftig in einen ech-
ten Wettbewerb mit den {ibrigen Verkehrstriigern eintritt.
Dazu gehdrt allerdings die Harmonisierung der Wetthe-
werbsbedingungen fiir alle Verkehrstriger - national wie
international!

Lingst hat der deutsche Staat (zunéchst nur auf dem
Gebiet der alten Bundesrepublik) einen féderalen Aufbau -
ein klarer Widerspruch zur bisherigen Zuordnung der
Nahverkehrsaufgaben an eine zentrale Staatsbahn. Deshalb
ist die Regionalisierung ein ganz wesentlicher Bestandteil
der Bahnreform.

Die Organisation des Schienenpersonennahverkehrs und
seine Einbeziehung in den gesamten Offentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) kann nur vor Ort optimal erfolgen.
Dies setzt allerdings voraus, dab die Gebietskérperschaften
ihre Bestellerfunktion verantwortungsbewuft wahrnehmen
und dafl sie - wie im Gesetzeswerk fesigelegt - die Finanz-
mitte] fiir Betrichskostenzuschiisse effektiv einsetzen. Es ist
daher gut. dab die Vercinigung beider deutscher Bahnen
und die Reform vollzogen wurden, nachdem die foderalen
Strukturen auch in den neuen Bundeslindern gefestigt
sind.

Es hat sich auch als richtig erwiesen. dab beide deutsche
Bahnen laut Einigungsvertrag bis Ende 1993 als getrennte
Sondervermdgen weiterzufithren waren. So konnten sich
dic Bahnen und deren Beschiiftigte auf den Zusammen-
schluf sorgfiltig vorbersiten. Sie haben sich auch mit gro-
fem Elan auf die Zukunft in der Deutschen Bahn AG vor-
bereitet. Denn das Kapitel »Zentrale Staatsbahne wird
nicht abgeschlossen. ohne ein neues, anspruchsvolles Kapi-
tel Eisenbahngeschichte aufzuschlagen.

Jeder der am Gesetzgebungsverfahren ernsthaft Beteilig-
ten mublte nicht nur unter Hochdruck arbeiten. sondern er
mufite von der einen oder anderen ordnungspolitischen
Idealvorstellung ein Stick abriicken, um einen Konsens zu
erreichen. der die Zukunft des Schienenverkehrs in
Deutschland sichert. Und dies haben wir geschaffi. weil
wir es wollien!

Gliicklicherweise haben sich dabei nicht alle Beteiligten
s0 benommen wie die Bundeslinder: Deren Feilschen um
Geldbetrige in den Bund-Linder-Verhandlungen bis in die
letzten Stunden hinterlift bei mir den Eindruck. als wiire
es um Kriegsbeute gegangen und nicht um ein gemeinsa-

mes Interesse an der Zukunft der Bahn! Fast wire der Zug
noch entgleist!

In langen Vorverhandlungen waren bereits entschei-
dende Forderungen der Linder in die Gesetzentwiirfe anf-
genommen worden. so wurden das Mehrheitseigentum des
Bundes an der Fahrineg-AG. die Gemeinwohhverpflichtung
des Bundes beziiglich Ausbau und Erhalt des Schienennet-
zes sowie der Verkehrsangebote und der Zustimmungsvor-
behalt des Bundesrats zu allen diesbeziiglichen Gesetzen
im Grundgesetz verankert.

Die Regionalisierung wird nun erst ab 1.1.1996 wirk-
sam, Ab diesem Zeitpunkt leistet der Bund seinen Finanz-
beitrag fiir den OPNV an die Liander. dessen Hohe im Jahr
1997 und dessen Steigerungsrate im Jahr 2001 dberprift
werden soll.

Die Bahn-AG ist verpflichiet. das Nahverkehrsangebot
der Jahre 1993 und 1994 mit dem jetzigen Finanzbeitrag
des Bundes weiterhin zu pewihrleisten. Die verhandelien
Steigerungsbetriige sind zur Verbesserung dieses Nahver-
kehrsangebots bestimmt. Von besonderer Bedeutung ist
auch die Verpflichtung fiir die DBAG. dab 20 % der Inve-
stitionsmittel fiir Nahverkehrsstrecken einzusetzen sind.

Die Bahnreform hat auch eine besondere Bedeutung fiir
die Bahn, ihre Mitarbeiter und Benutzer in den neuen
Bundeslindern: Das Eisenbahn-Nenordnungsgesetz ver-
pilichtet den Bund. darauf hinzuwirken, dafl der technolo-
gische Riickstand im Netz der bisherigen DR schnell auf-
geholt wird. In den ndichsten neun Jahren sind 30 % der
Investitionsmittel zur Beseitigung der wirtschaftlichen und
tkologischen Altlasten der bisherigen DR reserviert. Im
gleichen Zeitraum erstattet der Bund der DBAG auch die
Kosten fiir einen erhthten Personalbedarf infolge des
technisch-betrieblichen Riickstandes der Bahn in den
neuen Bundeslindern.

Dies sind gesetzliche Festlegungen filr die neuen Bun-
desliander, die sich sehen lassen kénnen! Ich bin Gberzeugt.
dal die verstirkte Zuweisung von Haushaltsmitteln v ei-
ner raschen Aufholung des Riickstandes fiihren und neue
Kunden auf die Schienenwege holen wird. Die Beschiiftig-
ten der bisherigen DR arbeiten jedenfalls engagiert daran.

Schon heute ist das Image der Bahn in den neuen Bun-
deskindern weitaus besser als 1991. Eine kirzlich verdf-
fentlichte Umfrage der THK Berlin bei Unternchmen in
Berlin und Brandenburg belegt dies beispielhaft und ein-
deutig. 52 % der befragten Berliner und 20 % der branden-
burgischen Firmen benutzen die Bahn jetzt hiufiger als vor
zwei Jahren. Dies ist schon ein erfreulicher Trend. es st
noch lange nicht das angestreble Endergebnis.

Auch die Verabschiedung der Bahnreformgesetze ist
noch nicht das Ergebnis, sondern der Startschufl filr die
Reform! Jetzt mub sie im Unternchmen umgesetzt werden
- emne gewaltige. aber auch faszinierende Aufgabe. Diese
Aufgabe wird nicht auf cinen Schlag geltst; die Reform ist
ein ProzeB. die Signale aber stehen allesamt auf griin, In
diesem Prozel werden Schwierigkeiten und viellzicht auch
Miberfolge auftreten.

Schlieflich ist diese Reform der Aufgabe der Treuhand-
anstalt bei der Privatisierung und Strukturverinderung der
mitteldeutschen Industrie durchaus vergleichbar. Der Un-
terschied ist: Die Strukturreform der Bundeseisenbahnen
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betrifft mehr Beschiiftigte der Bundesbahn als der Reichs-
bahn und ist damit die bisher grofite Privatisierungsaufga-
be auch in den westlichen Bundeslindern. Und diese Re-
form wurde vom Staat als Eigentiimer sehr sorgfiltig vor-
bereitet und begleitet.

Durch die Strukturreform soll die Bahn nun in die Lage
versetzt werden, stirker als bisher am zukiinftigen Ver-
kehrswachstum aus EG-Binnenmarkt, neuen Ost-West-
Beziehungen und allgemeiner Wirtschaftsentwicklung be-
teiligt zu sein. Mit Blick auf das zu erwartende starke An-
wachsen der Verkehrsstréme muB die Bahn als eines der
umweltfreundlichsten Verkehrsmittel gestirkt und  die
Wettbewerbsposition der Schiene weiter verbessert werden.
Die Bahn soll kiinftig ihre Systemvorteile stirker nutzen
und so atirakiiv werden, dab sie eine wirkliche Alternative
zum Auto und zum Flugzeug darstellt. Daza wird kiinftig
auch der Wettbewerb neuer Eisenbahnuntermehmen mit
der DBAG beitragen, fiir den die gesetzlichen Vorausset-
zungen durch die Bahnreform geschaffen wurden.

Manch einer sagt. die alte Behérdenbahn hiitte das ihr
verfiigbare Rationalisierungspotential gar nicht ausge-
schiipft. Das ist leider wahr, aber dazu war Zeit genug! Seit
Mitte der 60er Jahre hatten Politik und Bahn nur halbher-
zig laboriert. Jetzt wurde endlich die Notbremse gezogen!
Die Bahnreform stellt dic Weichen Ffir diesen auch heute
noch hochmodernen Verkehrstriger Richtung Zukunft!

Ich wiinsche der kiinftigen Bahn-AG. dab die sicher
notwendigen Nacharbeiten und Korrekturen so zielstrebig
und kollegial mit dem Eigentiimer und der Politik bewil-
tigt werden. wie wir die Gesetze zur Einleitung der Reform
crarbeitet haben. Und ich wiinsche den Menschen. die die
Reform jetzt umsetzen werden. Kraft und Erfolg!

Die Deutsche Bahn AG

Bund und Lander einig Gber Bahnreform und
Regionalisierung

N ach einem mehrmonatigen Verhandlungsmarathon
fanden Bund und Linder ein Finanzierungskonzept
fiir den Nahverkehr bis zum Jahr 2000. Es war die Vor-
aussetzung dafilr. daB die beiden Deutschen Bahnen zum
1.1.1994 in eine Deutsche Bahn AG (DBAG) umgewandelt
werden konnten.

Auf Driingen der Bundeslinder wurden die Infastruktur-
aufgaben und die damit verbundenen Gemeinwohlver-
pflichtungen des Bundes im Grundgesetz verankert und
der gefundene Finanziemngsrahmen festgeschricben.

Die Finanzierung des Nahverkehrs wird durch Teile der
Mineralélsteuer von 1995 an und der Umsatzsteuer ab
1998 sichergestells.

Die »Transfersumme« an die Linder beginnt 1995 mit
14,5 Mrd DM und steigt kontinuierlich bis zum Jahr 2000
auf 17.3 Mrd DM jihrlich. Es handelt sich dabei um 7
Pfennig pro Liter aus der MineralSlstever und etwa 3%
aus dem Mehrweristeuneraufkommen.

1995 und 1996 werden jeweils 14.5 Mrd DM an die
Linder geleistet. 6.28 Mrd DM kommen aus dem Gemein-
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deverkehrsfinanzierungsgesetz(GVFG) und 8.2 Mrd DM
aus der Mineraldlsteuer.

1997 werden die GVFG-Mittel um 3 Mrd DM anf 3.28
Mrd DM gekirzt. gleichzeitig steigt der andere Transfer-
teil um rund 50 % auf rund 12 Mrd DM, so daB sich eine
Gesamtsumme von 15.3 Mrd DM ergibt.

1998 erfolgt die Dyvnamisierung durch Einbezichung der
Mehrweristever, Die Erhéhung betrégt dann 600 Mio DM.
s0 dab sich eine Summe von 15.9 Mrd DM ergibt.

1999 betrdgt die Summe aus der Mineraldlstener und
Mehrwertsicuer 13,3 Mrd DM. mit den GVFG-Mitteln von
3.28 Mrd DM ergeben sich dann 16.5 Mrd DM.

Im Jahr 2000 werden insgesamt 17.3 Mrd (14.0 + 3.28
Mzd DM) transferiert.

Fiir das Jahr 2001 ist eine Revision des Steigerungssat-
zes vorgeschen (siche jedoch weiter unten unter »Weitere
Verbesserungens),

Weitere Verbesserungen

Uber die vom Verkehrsausschub vorgeschlagenen Abwei-

chungen vom Ursprungstext hinaus folgte der Bundestag

auch allen weiteren Anderungswiinschen der Fraktionen
von CDU/CSU. SPD und FDP. Danach stellt der Bund der

Deutschen Bahn AG »zum Abbau der wintschaftlichen und

okologischen Altlastens im Bereich der Reichsbahn in

neun Jahren insgesamt 33 Mrd DM zur Verfilgung. Dabei
soll das ostdentsche Schienennetz und die Eisenbahninfra-
struktur dem Ausbaustand und dem Produktivititsniveau

im Westen angepalit werden.

Der Berichterstatter des Verkehrausschusses. Klaus
Daubertshiiuser, erlduterte vor dem Bundestag die Ergeb-
nisse des Ministerprasidentengespriches beim Bundes-
kanzler, Die erzielten Priizisicrungen schen wie folgt aus;
1. Die Regionalisierung wird auf 1996 verschoben.

2. Artikel 106a des Grundgesetzes erhilt eine Fassung,
wonach den Lindern aus dem Steveraufkommen des
Bundes fir Zwecke des OPNV Mittel zustehen. Im
Regionalisierungsgesetz wird dann darauf hingewiesen,
dabh diese Mittel aus dem Mineraldisteveraufkommen
zu erbringen sind.

3. Die Ausgleichszahlungen des Bundes werden 1996 von
8.2 auf 8.7 Mrd DM erhéht,

4. Die Revisionsklausel zur »Dwvnamisierungs wird auf
das Jahr 2002 verschoben.

Weiter sollen vom Bund fiir den 5-Bahnausbau in Berlin in

den Jahren 1996 und 1997 jeweils zusitzliche 100 Mio

DM zur Verfiigung gestellt werden

Erreicht wurde weiterhin, daB im Schienenwegeausbau-
gesetz die finanzielle Verantwortung des Bundes eindeutig
festgeschrieben wird, Untermauert wird dies auch durch
klare Netzzugangsregelungen mit Vorrang filr vertakiete
und vernetzte Verkehre und durch ein Streckenstillegungs-
verfahren mit Beteiligung der Gebietskdrperschaften.

Kiinftig wird das Parlament erstmals im Schienenwege-
bedarfsplan dariiber entscheiden. welche Strecken ausge-
baut werden sollen. und es entscheidet durch den Haushalt
dariiber. wieviel Geld dafiir zur Verfiigung gestellt wird.

Zentrale Aufgabe des Vorstandes. neben der Erwartung,
dal er bei der Bahn AG nunmehr auch die innere Reform




der Bahn voranbringt. wird es sein. die Wettbewerbsfihig-
keit der Bahn zu stirken,

Herrn Bundesminister fitr Verkehr, Matthias Wissmann,
sei filr die groBartige Leistung Dank zu sagen.

Von entscheidender Bedeutung fiir die Sozialdemokra-
ten waren auch die personalrechtlichen Regelungen, Dabei
sei es gelungen, eine volle arbeits- und personalrechtliche
Besitzstandswahrung zu erreichen,

Die Bundesregierung saniert die Bahn

Die Bundesregierung saniert die Bahn folgendermaBen:

» Bilanzbereinigung durch Reduktion der Abschreibun-
gen - 80 Mrd DM

s Ubernahme der Kosten des technisch-betrieblichen
Riickstandes der DR hinsichtlich Material und Personal
- 50 Mrd DM.

o Ubernahme des investiven Nachholbedarfs der DR~ 30
Mrd DM

o Ubernahme der erhthten Personalverbindlichkeiten fiir
Beamte - 57 Mrd DM

» Finanzienmng wvon Infrastrukturinvestitionen durch
zinslose Darlehen an die DBAG - 70 Mrd DM

Die Bundesregierung iibertrigt der DBAG am 1.1.1994

eing schuldenfreie Bilanz. Die Kostenstruktur der Bahn

wird dadurch um rund 30 % entlastet.

Umgekehrt will der Vorstand fiir 1994 ein positives Jah-
resergebnis (48 Mio DM) anpeilen. Dabei unterstellt die
Bahn steigende Einnahmen im Personenverkehr. Sorgen-
kind bleibt weiter der Giiterverkehr. Bei den Einnahmen
strebt die neue AG 15.7 Mrd DM im Personen- und 8.5
Mrd DM im Giiterverkehr an.

Fast einstimmig wurde der Reform
zugestimmt

Bei der namentlichen Abstimmung hat es seitens der CDU
ein einziges Nein von Manfred Schnell (Gewerkschaft der
Lokfiihrer) und zwel Neinstimmen der

DBAG -
Unternehmensstruktur

Zur Uberleitung der Deutschen Bahnen in eine DBAG

wurde eine Startstruktur entwickelt. dazu werden fol-

gende MaBnahmen verwirklicht:

s Einrichtung der Konzernleitung

¢ Installierung der Geschéftsbereiche

® FEinrichtung der Regionalbereiche, Niederlassungen
und Zweigniederlassungen

e Uberfithrung der Direktionen in die Regionalbereiche
der Geschaftsbereiche, Die bisherigen Direktions-Pri-
sidenten dbernchmen als Beaufiragte der Konzernlei-
tung unter Einsatz von Arbeitsgruppen die Uberleitung
in der Region,

Die Konzernstruktur sieht wie folgt aus:

Der Gesamtvorstand ist das aktienrechtlich verantwortli-
che Gremium gegeniiber dem Aufsichisrat und den Aktio-
niren. Der Gesamtvorstand bildet aus seiner Mitte einen
Ausschuf, der die Bezeichnung Zentralvorstand (Kon-
zernleitung) erhilt.

Thm unterstellt sind die Zentralressort- und Unterneh-
mensbereichvorstinde.

Die Zentralressortvorstinde filhren die ihnen zugeordne-
ten Zentralbereiche. die Unternehmensbereichsvorstinde
die ihnen jeweils zugeordneten Geschiftsbereiche.

Zentralbereiche sind die Arbeitsorganisation des Zen-
tralvorstandes zur Fihrung und Koordination des Kon-
ZErns.

Geschiftsbereiche sind die Trépger des Geschiftes im
Konzern und haben die volle Verantwortung fiir Ergebnis-
se und Geschiftsentwicklung gegeniiber dem Zentralvor-
stand.

Regionalbereiche sind die regionalen unternehmerischen
Einheiten fiir das operative Geschiift der Geschiifisberciche

SPD gegeben. PDS/Linke hatten vor-
her angekiindigt. nicht fiir die Reform

zu stimmen. Bei den Bindnis 90/Die
Griinen hat es vier Enthaltungen gege-
ben, weil im Reformkonzept die &ko-
logische Komponente fehle.,

Insgesamt waren von 539 Abgeord-
neten 12 dagegen und vier enthielten
sich der Stimme.

Der Bundesrat hat am 17.12.1993
mit Zweidrittelmehrheit zugestimmit,
s0 daf die DBAG zum 1.1.1994 Reali-
it werden konnte,

Gesamtvorstand / Zentralvorstand
Geschiifisbereiche Zentralberciche
Fernverkehr (Fv) Konrernentwicklung (UE)
Nahverkehr (Nv) Kommunikation (K)
Gilterverkehr (G) Recht (R)
Bahntrans Organisation (O)
Personenbahnhéfe (Ph) Immobilien (T)
Netz {N) Einkauf - und Materialwirtschaft(E)
Bahnbau (Bb) Controlling (C)
Werke (W) Finanzen (F)
Traktion (T) Bilanzen (B)
Interne Revision (IR)
Personal (Ps)
Bereich mit eigener Rechtsform  Personalfihrung (Pf)
Soziales (8)
DB Holding GmbH (DEH) Innovation System Bahn (Ti)
Forschung und Versuche (Tv)
Querschnittsfragen Bahntechnik (Tq)
Datenverarbeitung
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und diesen direkt unterstellt, Sie sind fiir die in der Region
erzielten Ergebnisse gegenilber der Geschiftsbereichslei-
tung verantwortlich. Thnen unterstellt sind die Niederlas-
sungen bzw, Zweigniederlassungen.

Niederlassungen sind die lokalen Organisationseinheiten
eines Regionalbereiches. Sie fiihren die ihnen zugeord-
neten Zweigniederlassungen als kleinste Organisationsein-
heit.

Sie nehmen nur ausfiihrende Funktionen wahr,

Die einzelnen Geschiftshereiche (GB)

Im GB Fernverkehr werden 7 Regionalbereiche (RB) mit
20 Niederlassungen (NL) und 107 Zweigniederlassungen
eingerichtet:

Die RB sitzen in Hamburg, Halle, Berlin, Kéln, Frank-
furt/Main. Stuttgart und Miinchen.

Der GE Nahverkehr wird in 21 RE aufgeteill mit Sitz
in Kiel. Hamburg. Schwerin, Bremen. Hannover. Halle.
Potsdam. Berlin, Miinster, Essen. Kdéln. Koblenz. Saar-
britcken. FrankfurtMain, Kassel, Erfurt. Dresden, Karls-
ruhg. Stuttgart. Niirnberg und Miinchen.

Der GBE Personenbahnhife umfabt 13 RB. Die Bahnhé-
fe werden in fiinf Kategorien aufgeieilt. An einem RB-
Standort wird jeweils mindestens ein Bahnhof der Katego-
rie T gefiihrt, Die Sitze liegen in Hamburg. Berlin. Magde-
burg. Hannover, Essen. Kéln. Frankfurt/Main. Leipzig,
Dresden. Niirnberg. Miinchen. Stuttgart und Karlsnihe,

Der GB Ladungsverkehr wird in 31 Bereiche auf-
geteilt. wobei die Rangierbahnhofe als Niederlassungen
{Cost-Center) in die Regionalbereiche integriert werden.

Im GB Stiickgutverkehr werden 41 Niederlassungen
und 121 Zweigniederlassungen esingerichtet.

Der GB Netz entsteht durch die Fusion von DB und DR,
Die Aufgaben werden arbeitsteilig in Berlin und Frank-
furt/Main sowie an den bisherigen zentralen Stellen, z.B.
Bundesbahnzentraldmter, wahrgenommen. Auf regionaler
Ebene werden 15 Bereiche, die in ihren Grenzen den bis-

herigen BDen bzw. RBDen entsprechen, eingerichtet. Die
bisherigen Regionalabteilungen werden in 69 Niederlas-
sungen umgewandelt.

Der GB Traktion wird in 15 RB aufpeglicdert. Dic bis-
herigen 144 Betriebswerke werden in 20 Betricbshéfe um-
gestaltet. Die BB sitzen an den Orten der bisherigen BDen
bzw. REDen.

Der GE Werke erhilt 29 RB mit 125 Werken.

Im GBE Bahnbau werden die vier Produktfelder Inge-
nienrban, Oberban, Signal-. Telekommunikations- und
Elektrotechnik sowie Hochbau zusammengefabt. Es gibt 62
Niederlassungen und 76 Zweigniederlassungen.

Die Aufgaben von Eisenbahn-Bundesamit und Bundesei-
senbahnvermdgen wurden in den GRV-Nachrichten Nr, 18
bereits beschrieben.

IRU-Studie gegen die Bahn

geressiv setzt sich die Imternational Road Transport

Union (IRU) fiir einen Lastkrafiwageneinsatz auch auf
Langstrecken ein. Selbst bei Entfernungen von schon mehr
als 100 km sei der Lastkraftwagen wirtschaftlich der Bahn
iiberlegen. Der Vorsitzende dicses Weltverbandes warnte
vor einer Verlagerung eines Teils der Giiter von der Stralie
auf die Schiene. Eine Verlagerung von 30 % der Ladungen
wiirde die Transportkosten mindestens verdoppeln. Er
stiitzte sich dabei auf eine Studie. die unter der Leitung von
Prof. Gerd Aberle erstellt wurde, Es seien zum ersten Mal
die Risiken von Ladungsschiden, der Nichteinhaltung von
Fristen und der Flexibilititsmangel der Bahn in die Ko-
sten/Nutzenvergleiche einbezogen und beziffert worden
Mach Prof Aberle ergibt die Gesamtbilanz der wgesell-
schaftlichen« Kosten einen Vorteil zugunsten der Stralbe
von bis zu 040 DM je Tonnenkilometer. Weiter meinte
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Aberle. die Einsparungen durch Anrechnung der externen
Kosten des Strabengiiterverkehrs seien nur gering. Eine
Verlagerung von 30 % Strafiengut auf die Schiene brichte
in der Bundesrepublik ein Minus bei den externen Kosten
von maximal 600 Mio DM. Dem stiinden aber dann er-
hebliche Zusatzbelastungen durch die dann unvermeidliche
Zunahme des LKW-Verkehrs im MNahbereich gegeniiber.
Aberle unterstrich, daf der Wechsel auf die Schiene auf
jeden Fall einen erheblichen Qualititsverlust bedeute, Fiir
Deutschland betrage dieser Schaden fiir den Fall einer
Verlagerung von 30 % etwa 3 Mrd DM.

Die internationale Vereinipung der Huckepackgesell-

schaften (UIRR) wirft der IRU-Studie eine falsche Pau-
schalaussage vor. Kein Mensch behaupte. der Kombinierte
Verkehr kinne fiberall den Strabengiiterverkehr ersetzen.
Dieser kiinne seine Stiirke in der Regel erst ab 300 km aus-
spiclen. Probleme habe aber der Verband mit dem Aberle-
Ansatz beim »sozialen Nutzen«. Aus gutem Grund habe es
eine solche Theorie bisher nicht gegeben: Bei den als
wsozialer Nutzen« bezeichneten Wohlfahrtsvorteilen han-
dele es sich »um bereits internalisierten Nutzen«- die Vor-
teile kommen weitgehend dem K#ufer zugute. werden von
ihm bezahlt und stellen damit keinen zusdtzlichen exter-
nen oder sozialen Nutzen dar. Dagegen sei offensichtlich,
dab die einzelnen Verkehrsirfiger hichst unterschiedliche
soziale Kosten verursachen. um dieselbe Leistung zu er-
bringen. Abschliefend meint der Verband iromisch,
~zumindest fir Institute und Consultans” bringe das
Thema sozialen Nutzen,
Die GR1 meint, daff Prof. Aberle dann auch bel der Bahn,
und owar bei einer Bahn, die genauso ausgebaut worden
ist wie die Strafe, ebenfalls externen Nutzen etwa gleicher
Grafenordnung ansetzen mitfte. Dann sei ¢s aber besser,
gleich auf externen Nuizen generell zu verzichten. Jeden-
Jalls kommt der Swrafenverkehr fiir die Umweltschiden,
die er anrichtet, nicht auf,

nen Zweifel. Eine Entlastung der Strabe durch die Bahn
werde mur in einem ganz bescheidenen Umfang #u errei-
chen sein. Das liege vor allem an der Verkehrsstruktur
unseres Landes und nicht an einer mangelnden Kapazitit
des Schienennctzes. Ein wirtschaftlicher Erfolg des kom-
binierten Verkehrs lasse sich méglicherweise bei Transpor-
ten iiber 400 km erreichen. Dies waren jedoch nur knapp
3 % des gesamten deutschen Giiterverkehrs, Fiir die Vertei-
lung in der Fliche sei die Bahn ungeeignet. .Das Krafi-
fahrzeug - und insbesondere der Brummi - ist und bleibt
das wichtigste, leistungsfihigste. volkswirtschaftlich opti-
male und preisgiinstigste Transportmittel der deutschen
Wirtschaft. Es arbeitet im Gegensatz zu anderen Trans-
portmitteln ohne Subventionen. So soll es auch in Zukunft
bleiben™.

Die GRI" meint, daff der Giterfermverkehr, der nichts filr
seine Unnweltbelastungen zahlt, in Wirklichkeit die groften
Subventionen erhdlt. Ev hat mir dem Autobahnnetz den
besten Fahrweg, uim den er sich fm (Gegensatz zur Bahn
fiberhaupt nicht kimmers muf3.

Frau Emmerich
will mehr Stra3en

uf der Jahreshauptversammlung des Fachverbandes

Giiterfernverkehr in Schiffengrund-Schwalbach hielt
Frau Dr. Erika Emmerich, Prisidentin des Verbandes der
Automobilindustrie (VDA), ein Referat »Automobilindu-
strie und Verkehrsgewerbex und sagte dabei, dab die EG-
Kommission nach einer einheitlichen Verkehrspolitik ver-
lange und daraus folgere. die steigende Nachfrage nach
StraBenverkehrsleistungen und der reale Riickgang bei den
Investitionen in den StraBenbau fihren zunehmend zu
Engpéssen. Diese fast banale Feststellung habe in der deut-
schen Werkehrspolitik bisher noch keinen Widerhall ge-
funden. (Frau Emmerich verschwieg dabei bewufit. dab in
den letzten 30 Jahre fast ausschlieblich Strafen gebaut
wurden und jetzt endlich einmal die Schiene massiv ge-
fordert werden muf. Die Red.) Auch wenn es die Politiker
nicht wahrhaben wollen. werde im Verkehr die freie Wahl
des Verkehrsmittels bleiben. Daran gebe es iiberhaupt kei-

Bahnbusse
bleiben in DB-Regie

nfang der 90er Jahre konnte sich die Bahn nicht

schnell genug von ihren Busgesellschaften trennen.
Jetzt spricht man immer mehr tber ein Anbieten der
DBAG von Nahverkehrsleistungen auf Schiene und Strafe
aus einer Hand. Leider wurde als erstes und einziges Bus-
unternechmen der DB die Regionalbus Augsburg GmbH an
ein aus zehn privaten Busunternchmern bestehendes Kon-
sortinm verkauft. 1993 wurden die Verkaufsabsichten ge-
stoppt. Dabei war bei den Verhandlungen vielfach zu be-
fisrchten. daP private Anbicter nur dic Rosinen unter den
Buslinien herauspicken und bei den schlechteren Strecken
die Kommunen zur Kasse bitten wollten. Der Sinneswan-
del bei der DB wurde durch die Tatsache verstirkt, dab
1991 fast alle Bahnbusgesellschaften ein positives Be-
trichsergebnis aufweisen konnten,

Es wurde also gezeigt. dab der Bahnbus durchaus ge-
winnbringend betricben werden kann. Der Vorstand der
DB hat in diesem Zusammenhang ein Gutachten vergeben
»Verkauf der Regionalbusgesellschaften - Auswirkungen
auf eine zukiinftige DBAG«. Dabei war davon auszugehen.
dab die DBAG im Rahmen der Regionalisierung des ge-
samten Offentlichen Personennahverkehrs defizitire Lei-
stungen nur dann zu erbringen hat, wenn diese durch die
tiffentliche Hand bestellt und vollstindig bezahlt werden.
Bei einem Verkauf der Busgesellschafien war zu befiirch-
ten. dab die Busunternehmen im Schienenparallelverkehr
massiv als Konkurrenten aufireten wiirden. Die Gutachter
kamen zu dem Ergebnis, daB dadurch der DBAG ein Ver-
lust von 73 Mio pro Jahr entstehen wiirde, wihrend bei
Beibehaltung der Busse und entsprechender Rationalisie-
rung Gewinne von 133 Mio fiir die DBAG erwartet werden
diirfen. Unter den Verkehrspolitikern verlangt nur noch
der Abgeordnete Kohn (FDP) weiterhin den Verkauf, aber
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auch die Lander wollen im Zuge der Regionalisierung mit-
sprechen.

Die Regionalbusgesellschafien und der Schienennahver-
kehr lassen sich problemlos integrieren. In der Form einer
Begional-Verkehrs GmbH lassen sich gemeinsame Nah-
verkehrsleistungen auf Schiene und Strafe anbicten.

Schnellerer
Verkehrswegeausbau

D ie bereits vor zwei Jahren in den neuen Bundesgebie-
ten eingefithrten Planungsvereinfachungsverfahren
gelten nunmehr unbefristet auch fiir das iibrige Bundesge-
biet. Nach der im Vermittlungsausschuss erzielten Eini-
gung haben die Lander auch weiterhin EinfluB auf den Bau
von Bundesverkehrswegen einschlieBlich Lufihdfen und
Schienenwegen.

durch die Bahnreform zu verringern. Es soll sich um 4000
bis 5000 Objekte handeln. Man stellt sich vor. dab die
Vermarktung vorrangig durch Dritte erfolgt. Die Steue-
rung der Aktion soll eine Tochtergesellschaft der Bundes-
behorde »Bundeseisenbahmvermogen« tbernchmen. dig
demniichst gegriindet wird.

Da es sich bei den Grundstiicken, so meint die GRI, in der
Regel wm Eisenbahnbetriebsfldchen handelt, die erst in
bebaubare Grundstiicke wmgewondelt werden miissen, ist
mit schnellen Erfolgen nicht zv rechnen. Beispiel hierfiir
sind die Fldchen in Minchen, die swischen Hauptbahnhof
und Pasing durch den Bau des Rangierbahnhafs Minchen
Nord und den Umschlaghahnhof in Manchen Riem frei
geworden sind. Das Tauziehen zwischen Stadt und Bahn
zieht sich schon seit Jahren hin.

Bahngrundstiicke
werden verkauft

er Bund will nach einem Bericht. den das Bundesfi-
nanzministerinm dem Kabinett vorgelegt hat, nicht
bendtigte Liegenschaften der fritheren Bundes- und Reichs-
bahn im Werte von mindestens 11 Mrd DM verkaufen. Die
Erlase sollen dazu dienen, die Belastungen des Bundes

Der Bund
hat anders entschieden

er Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsmi-

nisterium kam zu dem Ergebnis. dab die Altlasten der
Bahn nicht durch eine Erhdhung der Mineralélsteuer fi-
nanziert werden sollten, Der Bund habe als Eigentlimer
des Sondervermégens Deutsche Bundesbahn (DB) iiber
Jahrzehnte seine Eigentiimerverpflichtungen nicht erfiillt.
Statt der Bahn das erforderliche Kapital zuzufithren, habe
er diese auf den Kapitalmarkt verwiesen. Auch Jahresfehl-
betrige habe die DB durch Aufnahme von Fremdkapital
finanzieren miissen. Deshalb sei der
StraBenverkehr nicht dafiir verant-

Personenverkehr

insgasamt
588 Mrd. Personenkifometer
davan;

Privater Piw QLAY

Das Auto dominiert. Das meistgenutzte Befdrderungs- und Transporimittel ist
das Auto. Uber 80 Prozent des Personenverkehrs wurden im Jahr 1993 mit
dem privaten Pkw bewdltigt. StraBenbahn, U-Bahn und Bus standen mit kiim-

StraBe — Schiene — Wasser - Luft
fo-Schitzung der Verkehrsfelstungen 1993 fn Dautschiand

insgesamt
% 353 Mrd. Tonnenkilometer
avon.

wortlich, die finanzpolitischen Fol-
gen dieser Fehlentwicklungen abzu-
decken,

Der Bund sollte statt dessen Im-
mobilien verkaufen und im fibrigen
auf allgemeine Staatseinnahmen zia-
riickgreifen. Denkbar sei auch cine
Zwangsanleihe mit Zweckbindung
der Einnahmen zur Finanzierung der
Altlasten. Bei den Umweltwirkungen
des Verkehrs miisse man
unterscheiden. daf diese einmal
durch den Bau der Verkehrswege
und andererseits durch deren Nut-
zung entstehen. Deshalb milBten die
Kosten auch differenziert angelastet
werden, bei den Verkehrswegen
durch Ausgleichsmafinahmen und
bei der Nutzung durch Emissionsab-
gaben. Bei der Finanzierung des

Fif

OPNV spricht sich der Beirat fiir
allgemeine  Finanzmittelzuweisun-
gen anstelle einer Mitfinanzierong
des OPNV nach dem Gemeindever-

merlichen neun Prozent weit abgeschlagen an zweiter Stelle. Platz drei belegte kehrsfinanzierungsgesetz aus. (Die-
die Eisenbahn mit 6,5 Prozent, Auch beim Gtertransport dominierte das Auto. $¢s gewinnt seine Mittel cbenfalls
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aus dem Mineraltlsteneraufkommen. d. Red.) Wie diese
Mittel verwendet werden, milsse auf regionaler Ebene ent-
schieden werden,

Diie Vorschidge des wissenschaftfichen Beirats sind lebens-
Jremd. Der Bund kann iber die Mineraldlstener verfiigen,
wie er will. Auch die jetzige Erhehung der Mineraldistener
deckt bei weltem nicht die externen Kosten. Jede Art von
Anleihe fitkrt jedoch zu einer Newverschuldung des Bun-
des, die gerade angesichts der schlechten Haushaltslage
des Bundes unbedingt vermieden werden muf. Angesichis
solcher Varschldge des Wissenschaftlichen Beirats erhebt
sich die Frage nach seiner richtigen Zusammensetzing,

Tarifaufhebungsgesetz

Dass sogenannte Tarifaufhebungsgesetz wurde am
18.6.1993 endgiiltig von Bundestag und Bundesrat
verabschiedet. Damit wurden die Tarife im Strabengiiter-
und Binnenschiffsverkehr aufgehoben. Vergeblich hat sich
die Binnenschiffahrt bis zuletzt gegen diese Mafnahme
gewehrt.

Mach dem Inkrafttreten des Tarifaufhebungsgesetzes
stellte der Europdische Gerichtshof (EuGH) fest. dab die
deutsche Tarifbildung im Einklang mit den européische
Wettbewerbsvorschriften stehe. Diese Feststellung des
EuGH léste in der Bundesrepublik unterschiedliche Reak-
tionen aus:

Der Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs
begriifte dicse Bestitigung des deutschen Tarifbildungs-
verfahrens. Die eilfertigen Deregulierungspolitiker kinnen
sich nunmehr nicht mehr hinter Briissel verstecken. wenn
die verheerenden Folgen der Tarifaufhebung fir das mit-

telstindische Giiterverkehrsgewerbe und fiir die Deutschen
Bahnen offenkundig werden. Der Preisdruck auf das Ver-
kehrsgewerbe und die Deutschen Bahnen habe in rasantem
Mabe zugenommen. In vielen Markibereichen herrsche
rindser Wettbewerb, Wieder einmal miisse sich die Bun-
desregierung dafiir kritisieren lassen. daBl sie leichtfertig
Arbeitsplitze im Mittelstand aufgebe. um fragwiirdigen
Deregulierungsexperimenten zu huldigen.

Besonders betroffen fithlt sich die Binnenschiffahrt
durch die Tarifaufhebung Auch hier stinden viele Exi-
stenzen auf dem Spiel. Mit dem Tarifaufhebungsgesetz sei
ein Faustpfand fiir die Herstellung eines europdischen
Ordnungsrahmens und fiir die Angleichung der Wettbe-
werbsbedingungen aus der Hand gegeben worden.

Der Bundesverkehrsminister. Matthias Wissmann, erin-
nert dagegen daran. dab das Tarifaufhebungsgesetz sowohl
im Bundestag als auch im Bundesrat mit breitesten Mehr-
heiten beschlossen worden sei. Der Wirtschaftsstandort
Deutschland liegt im Kern Europas und damit in einem
engen Geflecht grenziiberschreilender Verkehrsbeziehun-
gen. Deshalb konnte eine Situation nicht mehr aufrechter-
halten werden. bei der grenzitberschreitenden Transport-
preise frei vercinbar sind. wihrend innerdeutsche Trans-
porte staatlich verordneten Tarifen unterliegen. Auch die
Deutschen Seehéifen mit ihrem Hinterlandverkehr seien bei
staatlichen Tarifen im nationalen Verkehr erheblich be-
nachteiligt worden gegeniiber ihrer Konkurrenz. insbeson-
dere der Beneluxhifen.

Eine Entschlichung der Bundestagsfraktionen wvon
CDU/CSU und FDP stieB auf Zustimmung, Darin wird die
Bundesregierung aufgefordert. die Freigabe der Kabotage
solange auszusetzen. bis bei der Binnenschiffahrt die Tour-
de-Role-Svsteme in den Niederlanden. Belgien und Frank-
reich abgeschafft sind.

DEUTSCHE BAHN UND VDV-UNTERNEHMEN

Neues Firmenzeichen
fiir die DBAG

Das nene Unternehmen Deutsche Bahn AG tritt mit
neuem Firmenzeichen an. Das neue Firmenzeichen
weicht nur unerheblich vom alten ab. Das Zeichen ist
wschlankers geworden, Es soll die schlankere Organisation
widerspiegeln. Das neue DB Zeichen findet sich ab
1.1.1994 vor allem auf dem Geschiifispapier der DBAG.
Auch an den grofien Bahnhdfen wird es bald angebracht.
Im iibrigen soll das alte Logo i.d.R. erst ersetzt werden,
wenn e5 ermeuert werden mud,
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Bahntrans
erhitzt die Gemiiter

uf einer Tagung des Bundesverbandes Spedition und

Lagerei glaubte der wiedergewshlte Priisident Bern-
hardt Biinck in einer Sache triumphieren zu kénnen. in die
er in den vergangenen Monaten viel Herzblut investiert
hatte, gegen das Projekt bahntrans. In einem Gutachten im
Aufirag des Bundestages und des Bundesverkehrsministe-
riums seien die Gutachter zumindest teilweise zu hnlich
kritischen Bemerkungen gekommen wie der Speditions-
verband. obwohl die Gutachter deutlich gemacht haben.
dah .bahntrans aus gesamitstrategischer Sicht der Bahn
und von seinem grundsitzlichen Ansatz her der richtige
Schritt” sei. Dagegen verteidigle auf dieser Tagung Mini-
sterialrat Peter vom Bundesverkehrsministerium die Politik
seines Hauses: Dieses sei aus verkehrspolitischen Grilnden
an einem System interessiert, mit dem der Teilladungsver-
kehr auf der Schiene gehalten oder auf die Bahn zuriickge-
holt werden kann. Die Verantwortlichen in Frankfurt hit-
ten mit bahntrans ein relativ intelligentes System entwik-
kelt. das die Chance auf Erfolg im Stiickgut- und Partie-
frachtmarkt biete. Entgegen der Meinung der Verteter des
BSL gibe es keine dffentlichen Mittel filr bahntrans.

ICE-AnschiuB fur Bonn
gesichert?

as Ergebnis der kirzlichen Elefantenrunde beim

Kanzler. bei der es um die Kosten fiir den Umzug von
Bonn nach Berlin ging. wurden zwar nicht alle Erwartun-
gen der Stadt Bonn erfiillt. immerhin wurden der Stadt 2.3
Mrd DM zugesichert. 500 Mio sind dabei fiir die Schieife
der ICE-Neubaustrecke Koln-Rhein™ain zum Flughafen
Kéln-Bonn vorgesehen. Damit mub Bonn mnicht mehr

fiirchten. vom europdischen Schnellfahrnetz abgekuppelt
zu werden. Damit kommt auch die Verbindung zum Flug-
hafen fiir Bonn. Besonders ghicklich dariber ist in Bonn
niemand. aber die meisten halten das Ergebnis fiir brauch-
bar.

Die GRI™ meint, daf man dann schon leichter nach Koln
Sfehet, wn den ICE zu erveichen. Sie hdlt den eingegange-
nen Kempromif fiir falseh.

Der Trailer-Zug

Innovationen in der Transportkette Schiene-
StraBe

ic Nachteile des Kombinierten Verkehrs zu anderen
Werkehrsarten sind seine Systemkosten.

a) Da die Ladeeinheiten fiir den Umschiag vom Waggon
getrennt sind. ergeben sich hishere Gewichte.

b) Fiir den Wechsel von einem Verkehrsmittel auf das an-
dere muh die Ladesinheit grundsitzlich umgeschlagen
werden. Dazu bedarf es aufwendiger Umschlagsanla-
gen, Besonders aufwendig ist die rollende Landstralfe.

Eine wesentliche Verbesserung auf diesem Gebiet diirfte

der Trailer-Zug bringen, Hier ist kein Kran oder Gabel-

stapler erforderlich.

Leider kam bisher die Syvstemtechnik des Trailer-Zuges
in Europa nur sehr zégernd zum Tragen. weil das StraBen-
fahrzeug an die Eisenbahntechnik angepalft werden mub,
Hier entstehen Risiken fiir den Unternehmer, Technisch ist
inzwischen dem Trailerzugsystem »Combiraile von einem
Unterausschuf der UIC zugestimmi worden. so dab damit
die Voraussetzungen fiir einen freiziigigen Einsatz dieses
Systems in Europa gewdhrleistet sind. Die Hochsige-
schwindigkeit von Trailerziigen betrdgt 120 km/h. Es kon-
nen Zijge bis zu 1600t fir maximal 50 Sattelauflieger
gebildet werden.

In néchster Zeit soll zwischen Miinchen und Hamburg
ein regelmibiger Kombi-Trailer-Verkehr aufgenommen
werden. Bisherige Versuchsfahrten sind positiv verlaufen.

Zur Fahrt geniigt ein zweiachsiges

Drehgestell. Der  Sattelanhinger
wird damit selbst zum Eisenbahn-

fahrzeug. Die Strabenrinder wer-
den bei der Fahrt mitgenommen.

Die Zugmaschine bleibt =zurick.
eine andere dbernimmt die Zustel-
lung am Bestimmungsort. Es geht
also dabei ohne Kran. Das Drehge-

stell 1aBt sich leicht unterschicben

bew. abzichen.

G 5
ji | ) | |
s ] H

Verladevorgang / Zugbildung belm System »Sattelanhénger auf Drehgestelien«
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S-Bahn fiir Hannover

eichlich verspdtet erhilt nun auch der Ballungsraum

Hannover eine S-Bahn. Schon in den 70er Jahren
hatte der Bund Hannover angeboten. zwei durchgehende
Gleise lings der vorhandenen Bahntrasse zu bauen. auf
denen die Nahverkehrsziige hétten zusammengefalbt wer-
den kdnnen. Daraus wurde jedoch nichts. Jetzt lésten der
Niedersdchsische Ministerprisident Gerhard Schroder. der
Staatssekretir im Bundesverkehrsministerium Knitiel und
Heinz Diirr, Vorsitzender des Vorstands der Deutschen
Bahnen, den Rammschlag aus, der den Beginn des Baues
einer ersten 5-Bahnlinie in der Region des Grofraumes
Hannover bedeutet. Das erste Projekt des bis zum Jahr
2000 fertigzustellenden S5-Bahnnetzes ist der Bau cines
Verkniipfungspunktes an der Karl-Wiechert-Allee als Be-
standteil der 38km langen West-Ost-Verbindung von
Wunstorf nach Lehrte diber Hannover. Hier kénnen dann
die Reisenden in Busse und Bahnen der USTRA umstei-
gen. ohne zeitraubende Fahrt ins Stadtzentrum. Mit der 5-
Bahn kann nun auch der Nahverkehr vertaktet werden,
Das 226 km lange Netz soll fiinf S-Bahnlinien erhalten,
Eine davon fihrt zum Flughafen.

dungen getroffen wurden. Bei der gegenwiartigen Wettbe-
werbssituation ist es den Eisenbahnen nicht méglich. im
Giiterverkehr die Fahrwegkosten zu decken. Die DBAG
kinne vom Bund zwar Investitionszuschiisse erwarten; die
NE seien aber nach wie vor auf das Wohlwollen der Lin-
der angewiesen. Dabei erinnert er daran. dab die Eisen-
bahnen 1994 insgesamt in der Bundestepublik 615 Mio
DM (565 Mio DBAG und 50 Mio DM NE) aufrubringen
hétten. Wiren auch die Eisenbahnen wie die Binnenschiff-
fahrt von der Mineraltlstener befreit. konnte mit diesem
Betrag dic Kostendeckung der nicht elektrifizierten Strek-
ken um 15 % verbessert werden,

Kunftige Zusammenarbeit
zwischen VDV-Unternehmen
und DBAG

er Verband Deutscher Verkehrsunternehmen {(VDV)
sicht im Kompromif der Linder zur Bahnreform mit-
telfristig gute Perspektiven fiir eine bedarfsgerechte Gestal-
tung des OPNV vor Ort. Entscheidend wird es darauf an-
kommen. daB die Linder ab 1996 die Mittel sinnvoll dort
einseizen. wo sic den grofbten Nutzen fiir den 6ffentlichen

Personennahverkehr und damit fiir die Fahrgiste stiften.

und nicht dort. wo sie nur alte Strukturen zementieren. Je-

denfalls kann die DBAG in folgenden Bercichen auf die

VDV-Unternchmen zihlen:

¢ VDV-Unternchmen und DBAG sind bereits heute in
zahlreichen Kooperationen eng verbunden,

s Die DBAG ist mit ihrem SPNV bereits Mitglied im
VDV,

o Der VDV hat zusammen mit der deutschen Fahrzeug-
industrie fiir den SPNV neue Schienenfahrzeuge kon-
zipiert, mit denen dic Kosten dieses hochdefizitéren
Verkehrs um bis zu 50 % gesenkt werden kénnen.

e DBAG und VDV ordnen in einer gemeinsamen Ar-
beitsgruppe die Eisenbahnvorschriften neu.

e Im Schienengiiterverkehr werden NE und DBAG in
einer strategischen Allianz neue Wege der Zusammen-
arbeit gehen. mit denen die Qualitit verbessert und die
Kosten gesenkt werden kinnen.

Dipl.-Ing. Dieter Bollhafer. VDV-Prisident. bedauert es

jedoch. daf bei den Gescizen zur Bahnreform zu den

Fahrwegkosten der Eisenbahnen keine klaren Entschei-

10

Bremst die Bahn
Streckenausbauten?

er Bahmvorstand hat zur Zeit die Planungsaktivititen

auf den Neu/Ausbaustrecken Niirnberg - Ingolstadt -
Miinchen und Miinchen - Miihldorf - Freilassing einge-
stellt. Es soll die Priorititenlisie neu iiberdacht werden.
Der Freistaat Bavern wehrt sich vehement gegen diese
Absichten. Auch das Ausbauprojekt Niirnberg - Wiirzburg
ist von den Rotstifimalinahmen betroffen. Es bleibt aban-
warten. wie die DBAG sich in dieser Frage weiter verhal-
ten wird. besonders angesichts der Tatsache, dab die Strek-
ke Niirnberg - Miinchen im Bundesverkehrswegeplan unter
svordringlicher Bedarf« aufgefilhrt ist.

Der Baverische Staatsminister fiir Wirtschaft und Ver-
kehr. Otto Wiesheu. verhandelte am 22.12.1993 mit dem
Bahnvorstand mit folgendem Ergebnis: Die Bahn wird
schon im Sommer 1994 mit den ersten BaumaBnahmen fiir
die Neubaustrecke von Niirnberg nach Miinchen beginnen.
Damit haben sich die Geriichte. wonach diese Neubau-
strecke aus finanziellen Grinden vorerst nicht verwirklicht
werden wird, als unrichtig erwiesen. Diirr ist sich mit
Wiesheu einig. dab gerade der Bau dieser Strecke von
Miirnberg iiber Ingolstadt nach Miinchen zu den verkehr-
lich bedeutsamsten und gesamiwirtschaftlich wichtigsten
Projekten gehort. Dieser Ausbau ist auch durch keine an-
dere technische Losung (Neigetechnik. d. Red.) ersetzbar.
Sie ist Teil der wichtigen Verbindung von Berlin nach
Miinchen. Geringere Prioritdt haben dagegen die Strecken
Miinchen-Mithldorf-Freilassing und der viergleisige Aus-
bau Augsburg-Miinchen.

Dem Vernchmen nach miissen durch Wirtschafilich-
keitsberechnungen die kiinftigen Belastungen der DBAG
durch die Neu- und Ausbaustrecken ermittelt werden,
Dann kénnen die Prioritdten neu festgelegt werden.
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Doppelstockwagen
im Raum Miinchen und
Stuttgart im Einsatz

A m 13.9.1993 begann in Miinchen der erste Einsatz von
Doppelstockwagen. die von den Fahrgdsten sehr gut
aufgenommen  wurden. Inzwischen sind glle 75
Doppeldecker von der Waggonfabrik Gorlitz GmbH aus-
geliefert. Damit verfiigt die DB erstmals wieder iiber dop-
pelstockige Reisezugwagen. Sie erlauben 140km'h Ge-
schwindigkeit. Der Morgenzug Treuchtlingen - Donau-
worth - Augsburg - Miinchen ist mit 1000 Reisenden der
starkstbelastete Zug der Relation. Er wird mit zehn Wagen
gefahren und bietet 1352 Reisenden Platz. Die Ziige kon-
nen sowohl mit E-Loks als auch mit Dieselloks gefahren
werden.

Insgesamt sind bereits 250 weitere Wagen bei der Wag-
gonfabrik Gorlitz bestellt. deren Fertigung Mitte 1994 be-
ginnen soll. Dariiber hinaus arbeitet man bei der DWA an
einem Doppelstocktricbzug mit zwei Triebkopfen und an-
getriebenen Achsen in den Mittelwagen. der im S-Bahn-
verkehr eingesetzt werden soll. Mefifahrten haben gezeigh
dah solche Ziige auch auf der Miinchner S-Bahn eingesetzt
werden konnen, Damit konnte die Kapazitit der Minchner
§-Bahn nicht unwesentlich erhoht werden.

Auch im Raum Stuttgart sollen kinfitig Doppelstockwa-
gen eingesetzt werden.
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Leichte und prelswerte
Fahrzeuge fur die Region

M it der Regionalisierung des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV) wird dic Zustandigkeit und Finanzver-
antwortung fiir den gesamten OPNV auf regionale Triger
vor Ot verlagert. Damit milssen diese kinflig die ge-
wiinschte Verkehrsbedienung definieren. bestellen und be-
zahlen. Die Kostensituation wird transparenier werden und
damit wird klar. da der SPNV nur dann eine Zukunfi ha-
ben wird. wenn er in einer wirtschafilichen Gesamtrech-
nung mit einer Bedienung durch Busse konkurrieren kann.
Deshalb miissen angepabte Fahrzeugkonzepte und Be-
iriebsweisen verfiigbar sein, die auf die Anforderungen der
Regionalstrecken zugeschnitien sind. Damit dic neuen
Fahrzeugkonzepte rechtzeitig zur Verfiigung stehen. hat
der Verband Deutscher Verkehrsunternchmen (VDV) die
Schienenfahrzeughersteller aufgefordert. kostengiinstige
und leichte Fahrzeuge zu entwickeln. Sie brauchen nicht
schneller als 100 kmv'h zu fahren. Bedarfsanalysen ergaben
ein Fassungsvermogen der Ziige von 80 Sitz- und 100
Stehplitzen, Es sollten Zweirichtungsfahrzeuge fiir Ein-
mannbetrieb sein, die Fahrzeugbreite sollte mindesiens
2.5 m betragen. die Einstiegverhitlinisse sollen optimierbar
sein auch auf 0.3% m Bahnsteighthe, die Beschleunigung
0.8 bis 1 m/s? und die Bremsverzogerung 1.1 bis 1.2 m/s?
betragen. Wie sehr solche Fahrzeuge dazu beitragen kén-
nen. vorhandene Bahnen zu modernisieren oder bereits
stillgelegte Strecken wieder in Betricb zu nehmen. zeigl
cin erster Auftrag iber 16 Fahrzeuge zu einem Stickpreis
von 1.58 Mio DM fiir die Direner Kreisbahn.
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Neue Hotelziige
ab Mai 1994

n Berlin entsteht das Depot fiir die in Spanien gebauten
Talgo-Pendular-Hotelziige. die ab Mai dieses Jahres auf
den Strecken von Bonn und Miinchen nach Berlin einge-
setzt werden. Im Talgo-Werk Ribosella in Nordspanien

werden zur Zeit 112 Wagen fiir die deutschen Zilge gebaut.
Sie sind rund 13m lang und werden in Aluminium-
Leichtbauweise gefertigt. In mehreren Bauserien wurde das
Svstem stindig verbessert. 1978 ging der erste Talgozug
mit einer gleisbogenabhingigen Wagenkastensteuerung in
Betrieb. Anders als beim Pendolino ist der Wagenkasten an
lufigefederten Portalen aufgehéingt und kann so in den
Kurven wie ein Pendel frei schwingen - daher der die Be-
zeichnung » Talgo-Pendular«,

BAHNEN IM

AUSLAND

Der Armelkanaltunnel

ie bereits berichtet wird der 27 Mrd DM teure Tun-

nel offiziell durch Prisident Mitterand und die engli-
sche Kénigin Elisabeth - knapp ein Jahr spéter als peplant
-am 6. Mai erdffnet. Jedoch sollen bereits am 7.3. die er-
sten Frachipendelziige (Le Shattle) die rund 50 km langen
Tunnelréhren passieren kénnen, Eine Woche spéiter sollen
auch die ersten Eisenbahngiiterzilge fahren™ 50% der
Tunnelkapazitit wurde an die franzésischen (SNCFund
britischen Eisenbahnen (British Rail) vermietst, Damit
kinnen sie Langstreckenverkehre zwischen allen griferen
europdischen Zentren anbieten.
Es gibt insgesamt vier verschiedene Angebote:
o den Fracht-Shuttle von Eurotunnel fir begleitete Lkw

und vsl auch fiir unbegleitete Trailer
# den Passagier-Shuttle von Eurotunnel fiir Busse. Pkw
und Fubglinger
¢ die Frachtdienste von British Rail und SNCF
» die Passagierdienste der Eisenbahnen.
Fiir den Frachtdienst sind in der Anfangsphase drei Ab-
fahrten pro Stunde in jeder Richtung vorgesehen, Die dafiir
vorgeschenen 800m langen Zige werden 28 Lkws zu
18,35 m (14 in einem vorderen und 14 in einem hinteren
Zugteil) aufnehmen. Auch in verkehrsarmer Zeit wird
mindestens eine Abfahrt je Stunde vorgeschen. Eine vor-
ausgehende Buchung ist nicht erforderlich. Die Lkws fah-
ren iiber zwei Plattformwagen in den Zug. Ein Minibus
Fahrt die Fahrer zu einem Aufenthaltswagen an der Spitze
des Zuges. wo sie auch ein Essen einnehmen kénnen Die
Fahrt im Tunnel dauvert 35 Minuten. wihrend die schnell-
ste Fihre zwischen Dover und Calais 75 Minuten braucht.
Mit dem Kanaltunnel muf British Rail den kombinier-

ten Verkehr einfithren. Dazu entstanden {ber das ganze
Land verteilt neun Terminals. Noch verfliigen erst wenige
britische Unternehmen iiber das nétige Equipment (z.B.
Fahrzeuge mit Wechselaufbauten). weil sich wegen der
kurzen Transportwege auf der Insel der Kombinierte Ver-
kehr nicht rentiert hat In Deutschland sind vor allem

Miinchen. Duisburg und Mannheim die Ausgangsbahnhd-
fe,

Die Fahren haben sich inzwischen sehr modernisiert. so
daR es einen echten Wettbewerb zwischen Tunnel und
Fahren geben wird. Den Vorteil wird jetzt der Transpori-
kunde haben. weil er die Preise vergleichen kann.

*} Leider sind die genannten Eraffungstermine inzwischen verschoben
worden
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Betuwe-Bahn
Niederlande - Deutschiand

otterdam braucht ecinen Anschluf an das deutsche

Schienennetz, Hier werden jéhrlich 2.7 Mio Container
umgeschlagen. In den nichsten 15 Jahren soll sich diese
Zahl verdoppeln. Ohne den Streckenneuban wiirden die
Hifen von Antwerpen und Hamburg diese Fracht erhalten,
Aber auch dem Umweltschutz soll mit dem Streckenneu-
bau Rechnung getragen werden. Trotz heftigster Proteste
der Anwohner und auch deutscher Umweltschiitzer hat das
Niederlindische Parlament dem Streckenneubau. der 6.5
Mrd DM kosten wird. im vergangenen Jahr zugestimmt.
Dié Regiemung hat sogar angekiindigt. daf sie Personen
und Gemeinden. die sich dem Bau widersetzen, strafrecht-
lich verfolgen wird Dabei kann das sogenannte »Trace-
Gesetz« angewandt werden. das dem Staat das Recht gibt.
nationale iber private Interessen zu stellen. Die 158 km
lange Strecke soll zu 80 % direkt neben der Autobahn A 15
bis zur deutschen Grenze bei Emmerich verlaufen.
Kabinett und Parlament gehen davon aus. dab sich Banken
an der Finanzierung des Projektes mit 1.5 Mrd Gulden
beteiligen werden. Mit dem Bau soll 1995 begonnen
werden mit dem Ziel der Betriebsaufnahme im Jahre 2000.
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Markterfolge

im Europaischen
Hochgeschwindigkeits-
verkehr (HGV)

er Hochgeschwindighkeitsverkehr gibt den Bahnen die
Chance. im Fernverkehr wieder Mirkie zuriickzuge-
winnen und neve Mirkie zu schaffen. Der Markterfolg des

HGV wird an einigen Beispielen deutlich:

e Der TGV 5id-Ost konnte im Korridor Paris-Lyon das
Aunfkommen fiir die Bahn verdoppeln, und zwar von 12
auf 24 Mio Reisende. Der Autobahnverkehr hat sich in
dieser Relation im Vergleich zu anderen Autobahnen
in Frankreich nur unterproportional entwickelt (nur
+50% im Vergleich zu +100 bis +130% in anderen
Relationen)

s Der AVE zwischen Madrid und Sevilla (zur Weltaus-
stellung in Sevilla im vergangenen Jahr in Betrich
genommen} konnte den Marktanteil von 20 % auf 4+ %
erhthen. Dabei kam 1/3 vom Flugzeug. 1/4 von der
Stralie und 1/4 sind neue Fahrgiste. Die Ziige sind zu
80 % ausgelastet.

¢ Der ICE in Verbindung mit den Neubaustrecken brach-
te der DB von 1990 bis 1992 eine Zunahme im Schie-
nenfernverkehr von 5 %. In den ICE-Relationen gab es
Zuwichse von rund 25%. in reinen Hochgeschwin-
digkeitsabschnitten sogar Zuwiichse bis zu 30% (bei
Fahrzeitverkiirzungen von 35 %).

Wie die Reisezeiten im kiinftigen nord-west-européischen

Hochgeschwindigkeitsnetz aussehen werden, dariiber gibt

das nachstehende Bild Auskunfi,

Fahrweg und Fahrzeng miissen dabei sehr aufeinander
abgestimmt sein. Hoffentlich bringt die Trennung von
Fahrweg und Betrieb auf diesem Gebiet keine Schwierig-
keiten, denn die Entwicklung bleibt auch auf der Schiene
nicht stehen,
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Reisezeiten im nordwest-europaischen
Hochgeschwindigkeitsnetz
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Bei den OBB wire 1994
ein Gewinn méglich

ie vom 1.1.1994 aus dem Staatshanshalt ausgeglieder-
ten OBB konnten bereits 1994 ein positives Ergebnis
im Bahnbetrieb erreichen. Voraussetzung hierfiir sei je-
doch eine Entschuldigung des Unternchmens, Dazu wire
eine Starthilfe von 2.27 Mrd DM erforderlich. Das erklire
der OBB-Vorstandsdirektor Helmut Traxler. Sein Konzept
sieht eine Zweiteilung der OBB in die Bereiche Fahrweg
und Absatz vor. Fiir die Infrastrukiur miibte der Staat fir
die n#ichsten 4 Jahre etwa 6.4 Mrd DM aufwenden. Dafilr
witrde die OBB ein jihrliches Entgelt von 355 Mio DM
bezahlen. In der Erdffnungsbilanz sollen die Aktiva mit 1)
Mrd DM angesetzt werden, Um auch diesen Bereich zu
entschulden, wiren 830 Mio DM notwendig. In der Ertff-
nungsbilanz sollen die Aktiva fiir den Absatz mit 6.4 Mrd
DM angesetzt werden, Um auch diesen Bereich sm ent-
schulden, wiren weitere 850 Mio DM erforderlich. Giiter-
und Personenverkehr erzielen zusammen pegenwirtig ei-
nen Umsatz von 3,535 Mrd DM. Draxler sieht hier fiir 1994
ein positives Betriebsergebnis von etwa 66 Mio DM fiir
méglich. Dem stehe allerdings cin negatives Finanzergeb-
nis gegenitber. so daf nur durch eine Entschuldung durch
den Staat ein positives ordentliches Ergebnis méglich sei.
Der Absatz ist in fiinf Profitzenter gegliedert. von denen
abgesehen vom Schienennahverkehr, positive Ergebnisse
zu erreichen seien, Problematisch sei der Giiterverkehr.
weil die traditionellen Massengutmérkte nicht mehr die al-
te Hihe erreichten. So wurde im Ladungsverkehr bei Ein-
nahmen von 1.42 Mrd DM ein Verlust von 143 Mio einge-
fahren. Dies soll durch Rationalisierungsmabnahmen aus-
geglichen werden. Tm Stiickgutverkehr soll der Bau von
fiinf Logistikzentren die Bahn so effizient machen. daf sie
gegeniiber dem Lkw konkurrenzfihig wird,

Nebenbahnen in Osterreich
flur den Giterverkehr
unentbehrlich

dhrend in der Bundesrepublik Deutschland die

mehrheitliche Meiming ist, dab das Verteilen von
Giitern in der Fliche dem Lastkraftwagen iiberfassen wer-
den sollte. vertritt der Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) die Auffassung. daB mit einfachen Metho-
den. z.B. Anhingen von Giiterwagen an Reiseziige. das
Sammeln und Vericilen von Giiterwagen in der Fliche
durchaus wirtschaftlich betrieben werden kann.

Auch nach Meinung der Wirtschaftskammer in Oster-
reich sind Nebenbahnen nicht nur fiir den SPNV, sondern
auch fiir den Giitertransport unentbehrlich. Viele Unter-
nehmen hitten seinerzeit ihren Standort wegen der Nihe
zum Verkehrstriger Schiene gew#hlt, Wilrden die Neben-
bahnen. was auch in Osterreich im Gespréich ist, einge-
stellt. hétte dies fiir diese Betriebe eine gravierende Ver-
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schlechterung der Wettbewerbsverhiltnisse zur Folge. Dies
sei gerade in der wirtschaftlich schlechten Situation unver-
antwortlich.

Als Fehlinformation der Offentlichkeit bezeichnet es die
Wirtschafiskammer, fiir den Riickgang des Giiteraufkom-
mens auf der Schiene eine Verlagerung auf die Strabe zu
unterstellen. Der Rilckgang bei der Schiene vom Januar bis
Juli 1993 gegeniiber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres
sei konjunkturbedingt. SchlieBlich seien im gleichen Zeit-
raum die Importe um 5.4 % und die Exporte um 7.2 % zu-
riickgegangen. Das »Krankjammern« der Giiterverkehrs-
leistungen der Bahn hilt die Kammer fiir tiberflissig. Be-
reits heute ilberwiege im Giterfernverkehr die Schiene.

Autoroute Ferroviaire
in Frankreich

it der verkehrspolitischen Diskussion wird oft so getan.

als ob Deutschland das einzige grobe Land in der EG
mit starken Transitverkehrsstromen sei. Dies trifft auch
weitgehend auf Frankreich zu, Besonders belastet ist die
Nord-Sid-Autobahn von Dijon, we die Verkehrsstrome
von Holland. Belgien. Lothringen mit denen aus England.
Paris und Nordwestfrankreich zusammentreffen, bis hinun-
ter zum Mittelmeer. wo sich die Stréme nach Marseille
und Spanien verzweigen. Das Mittelstiick von Dijon nach
Lvon ist durchaus so belastet wie die Auotobahn

So sieht eine Studie das Netz der »Autoroute
Ferroviaire« und seine Belastung im Jahre 2005
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Rhein/Ruhr-Rhein/Main. Anders als in Deutschland sind
es die Autobahngesellschaften. die sich iiberlegen. wie man
den stetigen Anstieg des StraBengiiterverkehrs durch um-
weltfreundlichere Lasungen auffangen kdnnte. Das Auto-
bahnsystem ist in Frankreich weitgehend gebiihrenpflichtig
und im Besitz zweier grofer halbstaatlicher Autobahnge-
sellschaften. Diese haben auch entsprechende Uberschisse
fiir Erweiterungsinvestitionen. Wie diese Mittel richtig
einzusetzen wiren, sollte eine vor zwei Jahren in Auftrag
gegebene Studie klaren. Dabei sollte untersucht werden. ob
anstelle einer im Zeitraum der Jahre 2000 bis 2003 iiber-
filligen zusitzlichen Nord/Siid-Autobahn eine spezielle
Eisenbahnstrecke als »Autoroute Ferroviaire« errichtet
werden sollte,

Das jetzt vorliegende Ergebnis ist nach dem Muster des
Kanaltunnels ein Lkw-Shuttle auf der Schiene mit einem
deutlich héheren Lichtraumprofil, héherem Achsdruck und
Geschwindigkeiten von 120 bis 160 kmv/h. Die Ziige beste-
hen aus einer Fahrzeugschlange aus Jakobs-Fahrgestellen
mit durchgehender Fahrbahn fiir ein schnelles Ein- und
Ausladen. Die neue Strecke sollte auch Container aufneh-
men mit zweistdckiger Verladung ohne Verwendung der
problematischen kleinen Rider. Die Kosten werden. da es
sich um Flachlandstrecken handelt. auf etwa 14 Mio DM
pro Kilometer geschiitzt, Die Gebithren sollten pro Last-
kraftwagen 0.80 bis 1.05 DM/km betragen. Die Autobahn-
gebithren, die heute etwas niedriger liegen. kiinnten als
Instrument benutzt werden. um etwa 50 % der Fahrzeuge
von der Strabe auf die Schiene zu bringen. Es briuchten
nicht iiberall neue Strecken gebaut zu werden. in verschie-
denen Abschnitten wire es nur erforderlich, das Groblich-
traumprofil einzufithren. Man denkt dabei auch daran. die
kiirzlich von den Regierungen von Paris und Rom verein-
barte TGV-Verbindung von Lyon nach Mailand fiir die
Hochleistungsgiiterziige zu verwenden. Die hohe Ge-
schwindigkeit der Giiterziige wiirde im Mischbetrieb nicht
die Schwierigkeiten machen wie bei uns der Mischbetrieb
auf den Neubaustrecken untertags.

Bis zum Jahre 2010 liebe sich die Verwirklichung des
doppelten Ypsilons erreichen.

Neue Direktziige von
Schweden nach Osterreich

D ie Schwedischen Staatsbahnen (3]) haben ihre Direkt-
zugverbindungen zwischen Skandinavien und dem
Kontinent auch auf Osterreich ausgedehnt. Seit 1.11.1993
werden wichentlich drei Zilge in Nord-Siidnchtung einge-
setzt. Sie fahren von Ystad ab. dem Sammelpunkt filr Gii-
terwagen aus ganz Schweden und dem siidlichen Norwe-
gen.
Von Ystad pehen die Wagen mit der Fihre nach
Swinoujscic in Polen und weiter iiber Tschechien nach
Wien. Die Laufzeit betréigt zwei Tage. Der Lauf wird durch
die SJ-Abteilung fiir Kontinentverkehr in Malmé iiber-
wacht.
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In Wien werden die Ziige aufgeldst und die einzelnen
Wagen auf ihre Zielbahnhtfe verteilt. In die Dirckizige
nach Osterreich konnen auch Wagen nach Italien, Slowe-
nien. Kroatien, Bulgarien, Ruménien. Griechenland und
die Tiirkei eingestellt werden.

RuBland muB
Lokomotivpark erneuern

D ie russischen Eisenbahnen stehen. gemessen am Gii-
terverkehirsvolumen, weltweit an der Spitze. Aber
auch hier hat die Rezession zu Verkehrsverlusten gefithrt.
In den ersten neun Monaten wurden 18.2 % weniger Giiter
befrdert als im Vorjahr. Der Personenverkehr hat im glei-
chen Zeitraum jedoch um knapp 12 % zugenommen. Nach
Meinung von Experten ist die drastische Erhéhung der
Flugpreise die Ursache filr diesen Verkehrszuwachs. Die
Regierung Rublands hat ein Programm fiir den Lokomo-
tivbau bewilligt. weil bis zum Jahre 2000 etwa 12800 Lo-
komotiven abgeschrieben werden sollen. was mehr als der
Hiilfte des Parks entspricht. Bei der Durchfithrung des Pro-
gramms solien auch Riistungsbetriche auf Lokbau umge-
stellt werden. Durch die Steigerung der Eigenprodulktion
soll die Einfuhr von Lokomotiven bereits ab nichstem lahr
iiberfliissig werden, Gegenwértig kaufen die GUS-Staaten
in Tschechien, Georgien und in der Ukraine ihre Lokomo-
tiven. Gui im Geschift ist immer noch die Firma Scoda,
ein traditioneller Lieferant von Lokomotiven fiir die frithe-
re UdSSER.

dann sukzessive an Privatunternchmen gehen solien. Wenn
sich kein Unternehmen findet. darf sich auch British Rail
bewerben. Der Privatisierungsprozefi kinnte durchaus
zehn Jahre dauern: Da die Franchise-Lizenzen nur auf 10
bis héichstens 15 Jahre vergeben werden und Zige sowie
Gleise nichi in ihrem Besitz seien, kénnten die Unternch-
men héchstens in neue Logos auf ihren Ziigen investieren,

Alles in allem besteht grobe Skepsis, dab dieses Privati-
sierungsmodel]l funktionieren wird.

Ausbau Moskau -
St. Petersburg

ereits in den 70 er Jahren stand die Modernisicrung

der Strecke Moskau-St, Petersburg auf dem Pro-
gramm. aber erst 1993 wurde das von der Russischen Akti-
engesellschaft »Schnelle Fernverkehrsstrecken« ausgear-
beitete Konzept. an dem auch die franzésische Firma So-
frerail beteiligt ist. durch den Expertenrat von Boris Jelzin
gebilligt. Die neue 654 km lange Bahnstrecke soll fiir eine
Geschwindigkeit von 250 bis 300 km/h ausgelegt werden,
wobei konstruktionsmébig sogar von 350 km/h ausgegan-
gen wird. Die Fahrt soll dann nur noch 2 1/3 Stunden dau-
ern. Der seit zehn Jahren verkchrende ER 200 fihrt 200
km/h. Die neue Strecke soll abschnitisweise in Betrich ge-
hen. In einer ersten Etappe werden die Gleise von Peters-
burg bis Nowgorod verlegt. Die Erdffoung ist fiir den
1.6.1998 geplant. Der Rest wird erst nach der Jahrtau-
sendwende in Betrieh gehen.

British Rail
soll privatisiert werden

ie immer wieder aufgeschobene Privatisierung der
britischen Eisenbahn wurde im November im Parla-
ment verabschiedet. Ab April dieses Jahres soll der Ent-
staatlichungsprozed in Gang gesetrt werden. Die Probleme
der seit Jahren heruntergewirtschafteten Bahnen scheinen
damit alles andere als gelost. Die Offentlichkeit befilrchtet
noch hihere Fahrpreise und kaum Service-Verbesserun-
gen. Geplant ist zwar fhnlich wie in der Bundesrepublik
die Entflechtung der Bahn in drei Betriebsbereiche: Perso-
nenverkehr, Giterverkehr und Fahrweg. Anders aber als
bei uns soll der Personenverkehr in 26 und der Giiterver-
kehr in drei Franchise-Regionen aufgeteilt werden. Neben
der bis auf weiteres staatlich betriebenen Railtrak. die den
Fahrweg cinschl. Signalanlagen und Bahnhtfe verwaliet,
sollen noch drei ebenfalls vorerst staatliche Leasinggesell-
schafien den Betreibern Waggons und Lokomotiven zur
Verfigung stellen. Personen- und Giterverkehr sollen
Railtrak und die erwihnten Leasinggesellschaften finan-
zZieren,
Bis April dieses Jahres soll sich British Rail in 26
»Schein«-Franchise-Unternehmen organisiert haben. die

GRV-Nachrichten Folge 19 - Februar 1924

Shinkansen
erreicht 413 km/h

in Prototvp der nichsten Shinkansen-Generation. der
START 21. hat auf einer Teststrecke der East Japan
Railway mit 413km/h Geschwindigkeit cinen ncuen ja-
panischen Rekord aufgestelit. Er war damit schneller als
seinerzeit der deutsche IC-Experimental. der eine Ge-
schwindigkeit von 406,9 km'h erreichte. Spitzenreiter ist
nach wie vor der franzisische TGV mit einer Héchstge-
schwindigkeit von 515.3km/h. Die West Japan Railway
sind mit ihrem Testexpress WIN 345 8km/h schnell ge-
fahren. Voraussichtlich im Herbst sollen solche Ziige mit
1600 Reisenden 300 km/h im reguldren Liniendienst ver-
kehren.
Die Japaner versprechen sich von diesen Geschwindig-
keiten kommerzielle Erfolge im Rennen um Grobprojekte
in China und Taiwan.
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Ticketautomat fiir den
Nahverkehr in Los Angeles

m Oktober 1992 wurde die erste Etappe des METRO-

LINK-Systems in Los Angeles erdffnet. Damit begann
auch dort ein newes Kapitel in der Geschichte des difentli-
chen Personennahverkehrs der GroBregion Los Angeles:
Ein neues, schnelles Eisenbahnsystem fiir die vom Indivi-
dualverkehr geplagten Pendler wurde Realitét. Beim Fahr-
scheinsystern entschied man sich fiir ein offenes System.
also ohne die wvielfach iiblichen Zutrittsschranken. mil
Fahrscheinkontrolle durch das Zugpersonal.

Den Aufirag erhielt die Schweizer Firma Ascom Autelca
AG in Gimlingen-Bern. Die Selbstbedienungsautomaten
stehen dem Kunden rund um die Uhr zur Verfiigung. Das

Bemerkenswerte an dicsen Automaten ist, daB sic neben
Miimzen und Banknoten auch Kredit- und Debitkarten ak-
zeptieren. Bei der Bediensprache kann der Benutzer zwi-
schen Englisch oder Spanisch wihlen. Auf allen Stationen
stehen auch tiefe Automaten fiir Rollstuhlfahrer zur Verfii-
gung,

Die Fahrscheine werden fir Einfach. Hin- und Riick-
fahrt sowie Mehrfahrtenkarte und Monatspal gedruckt.
Der zentrale Daten- und Kommunikationsrechner stellt das
Herzstiick des Fahrscheinsystems dar. er steuert und iiber-
wacht die Verkaufsautomaten. erstellt die gesamte Statistik
{Anteil Bargeld und Kreditbeziige. Bargeldbestiinde. Ab-
rechnungen pro Automat). wickelt die bargeldlosen Beziige
ab und erlaubt eine komplette Fernwartung. Der Betreiber
hat damit eine tiglich aktuelle Ubersicht iiber die Au-
tomaten im Netz. Fiir die Entwertung der Karten stehen
Entwerter auf den Bahnsteigen.

ANDERE VERKEHRSTRAGER

Telematik im
Verkehrssystem-
Management (VSM)
(Kooperatives
Verkehrsmangement)

as Deutsche Verkehrsforum hatte am 3.11,1993 2zu ei-

ner Vortragsveranstaltung »EINSATZ DER TELE-
KOMMUNIEATION IM VERKEHR - PLANUNG UND
UMSETZUNG« eingeladen. Dabei zeigte sich. daf der
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) durch-
aus an einer Mitarbeit interessiert ist. Die strategischen
Ziele eines der Umwelt- und Stadtvertrighichkeit verpflich-
teten Verkehrs-System-Managements lassen sich mit den
drei groflen Vs zusammenfassen:
- Vermeidung von vermeidbarem Verkehr,
- Werlageming von nicht vermeidbarem WVerkehr zum

Umweltverbund,
- Wertrigliche Abwicklung des verbleibenden nicht ver-
lagerbaren Verkehrs,

Hierbei spielt im Personenverkehr der Ballungsriume der
OPNV eine herausragende Rolle als verkehrssicherer. fli-
chen- und resourcenschonender. umweltfreundlicher und
stadtvertriglicher Verkehrsiriger. Demzufolge haben
MaBnahmen zur Stirkung und Beschleunigung des OPNV
hiichste Prioritit. »Kooperative wird so verstanden. daft im
Interesse von Lebens- und Umweltqualitit verlagerfihige
Fahrten mit MaBnahmen des VSM auf die Verkehrsiriger
des Umweltverbundes (FuBginger. Radfahrer und OPNV)
verlagert werden. Eine Verlagerung nur zu Zeiten eines
Staus auf der Autobahn wird abgelehnt, Dazu miifiten un-
wirtschafiliche Kapazititen vorgehalten werden, Aber ge-
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rade dies verfolgen die Strategen der Autofahrerleitsyste-
me,

Prof. Achim Diekmann. Geschaftsfiihrer des Verbandes
der Automobilindustrie. brachte es schlieBlich auf den
Punkt: .Deswegen sollten wir auch keine allzu groBen
Hoffnungen auf die Veriinderungen im modal split setzen.
die sich mit Hilfe integrierter Verkehrslogistik erzielen las-
sen. Ich betone dies. weil wir sonst Gefahr laufen. mit die-
sem Begriff einen Hoffnungstriger aufzubaven”. Statt des-
sen fordert Diekmann den - ach viel zu lange vernachlis-
sigten - kriftigen Ausbau der StraBen. Wenn die StraBen
durch unverniinftiges Verkehrsverhalten so verstopft sind.
dab Autofahrer-Leitsysteme immer hiufiger die U-Bahn
als die schnellste Alternative anzeigen miissen, dann folgt
als logische Konsequenz der Leitsystemteilnehmer. die ih-
ren individuellen Nutzen sehen wollen: Es miissen mehr
Straben her,

Main-Donau-Kanal
erfolgreich

m ersten Jahr eines durchgingigen Kanalbetriebes wird

bereits die Hilfie der fiir das Jahr 2010 prognostizierten
Verkehrsmengen transportiert. Das Transportaufkommen
habe die Erwartungen weit {bertroffen, so Bundes-
verkehrsminister Matthias Wissmann, der Kanal habe 4.2
Mio t . davon 1.8 Mio t Neuverkehre - vor allem zwischen
den Niederlanden und Osterreich - beférdert. Das Bayeri-
sche Staatsministerium fiir Wirtschafi und Verkehr weist
in diesem Zusammenhang darauf hin, dab neben der ak-
tuellen Konjunkturflaute auch die fast véllige Donau-
blockade durch Serbien und der noch fehlende Ausbau der
Donau zwischen Straubing und Vilshofen beriicksichtigt
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werden miifiten. Der Hafen Kehlheim ist durchaus zufrie-
den, etwa 100000t Getreide- und Futtermitteltransporte
und 500001 Erz seien zusfitzlich umgeschlagen worden.
Seit kurzem werden auch fabrikneue Pkws verladen, Auch
der Hafen Niirnberg hat mit 1000001 (in erster Linie han-
delt es sich dabei um Erz von Rotterdam fiir die VOEST in
Linz). Regensburg 230000 t mehr umgeschlagen.

Die GRI meint, daf die 1.8 Mio Newverkehr in keinem
Verhaltnis zu den gewaltigen finanziellen Aufivendungen
fiir den Kanal, zu den geringen Ilegekostenbeitrdgen der
Binnenschiffer und zur Mineralosteuerbefreiung der Bin-
nenschifiahrt stehen.

Lufthansa will ab April
»Euro-Shuttle« starten

D ie Deutsche Lufthansa will ab April mit einer eigen-
stindigen Billigfluglinie den Markteinstieg englischer
und amerikanischer Konkurrenten mit dhnlichen Konzep-
ten verhindern und dabei sogar Verkehre von Bahn und
Auto absaugen. Kosten sollen durch Verzicht auf Service.
auf tewre Reservierngssystemne und durch Personalratio-
nalisierungen eingespart werden, Der Flugbetrieb soll mit
12 bis 14 Flugzeugen vom Tvp A 320 oder B 737 auf drei
Teststrecken aufgenommen werden. Vorgesehen sind dafiir
die Routen Milnchen-Berlin und Berlin-Kéln.

Die GRI™ befiirchtet, daf diese Bestrehungen der Lufi-
hansa oder anderer Carrier, mit Billigfligen neuve Foten-
tiale an Reisenden zu gewinnen, wieder zu Lasten der um-
weltfreundlichen Eisenbahn gehen werden. Die Bahn kann
elem nmur mit newen Schnellbahnirassen und entsprechen-
den schnellen Ziigen begegnen,

Autobahn-Tempolimits in Europa

Richtgeschwindigkeit in Deutschiand

H@OOY

Bealgien

Unzulassige Benzolwerte
an starkbefahrenen StraBen

D ie Siiddeutsche Zeitung berichtet am 14.1.1994. dah
die Lufibelastung mit der krebserregenden Chemikalie
Benzol durch den Kraftverkehr in Milnchen »unertriigli-
che« Werte erreicht habe, Nahezu an allen Hauptverkehr-
sachsen im Stadigebiet liege die Dauerberieselung weil.
teilweise um das fiinffache. itber der Marke der Sommers-
mogverordnung aus dem Bundesumweltministerium. Als
Hauptrisiko fiir die Bevdlkerung wird die flichendeckende
Grundbelastung mit Benzol gesehen. Sie miisse als Ursa-
che von mindestens 15 Leukdmie-Erkrankungen geschen
werden.

Auch der baden-wilrttembergische Umweltminister Ha-
rald B. Schiifer sprach nach Auswertung der Messergeb-
nisse aus 16 Stidten von -erschreckend. ja dramatisch ho-
hen Benzolwerten™. Benzol ist einer der sicben wichtigsten
krebserregenden Stoffe. Es wurden Benzolbelastungen
zwischen 6 und 46 Mikrogramm je Kubikmeter Luft ge-
messen. Im Winter kletterten die Benzolwerte vereinzelt
auf iiber 60 Mikrogramm. Die Semmersmog-Verordnung
aus dem Bonner Umweltministerium wird fiir Benzol von
Mitte 1993 ab 15 Mikrogramm als Grenze vorschreiben,
Ziel- und Orientierungswert sind jedoch 2.5 Mikrogramm

je Kubikmeter,

Insgesamt rechnet der Gutachter auch in Zukunft kaum
mit einer Verringerung der Gesamtbelastung durch techni-
sche Mabnahmen. Allenfalls kinne damit ansteigendes
Verkehrsaufkommen ausgeglichen werden. Deshalb will
sich der Miinchner Umweltschutzreferent diber den Deut-
schen Stidietag dafiir einsetzen. daB der Benzolanteil im
Kraftstoff auf unter
ein Prozent abge-
senkt wird,
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Radfahrer -
Jéager und Gejagte

dhrlich werden in der Bundesrepublik mindestens

70000 Menschen bei Unfillen mit dem Fahrrad ver-
letzt (Angaben des Statistischen Bundesamtes). Eine Un-
tersuchung des Kidlner Ifaplan-Institutes befalt sich aus-
schlieBlich mit dem Verhalten von Radfahrern im Strafien-
verkehr. Sie ergab. dab jeder vierte Radfahrer in den letz-
ten zwBlf Monaten in einen Unfall verwickelt war. Zwar
sind iiber die Hilfte Alleinunfille - 42 % davon selbstver-
schuldet -, an zweiter Stelle liegen jedoch auch schon die
Unfille mit Fubgingern. danach folgen Kollisionen mit
anderen Radfahrern und erst an letzter Stelle licgen Kol-
lisionen mit Kraftfahrzengen, Die Untersuchung. die auf
der Befrapung von Radfahrern und Fubgingern in vier eu-
ropdischen Stidten basiert. machen die Kollisionen mit
Autos nur ganze 8.5 % aus. wihrend die amtlichen Stati-
stiken diesen Anteil auf 72,5 % beziffern. Deshalb pladiert
der Bundestagsabgeordnete Gibtner dafiir. daB auch Rad-
fahrer einen Helm tragen miissen.

Aber nicht nur die Radfahrer fiihlen sich im StraBenver-
kehr bedroht, iber die Hilfie der Bevilkerung fithlt sich
auch als Fufiginger von Radfahrern bedroht. Das liegt an
dem immer riicksichtsloser werdenden Verhalten der Rad-
fahrer gegeniiber den Fuligéngern - sogar von den Radfah-
rern fiihlen sich fast 40 % als Fubginger von anderen Rad-
fahrern bedroht. Immer mehr Radfahrer betrachten den
Gehweg als ihr »Jagdrevier«. Das ist das hiufigste Verge-
hen: nur Kinder bis zu acht Jahren diirfen offiziel]l auf dem
Gehsteig fahren. Mitschuld sind auch die in vielen Gebie-
ten fehlenden oder ins Leere fiithrenden Radwege. die die
Radler geradezu zwingen. auf dem Birgersteig zu fahren.

MiBachtung des Rotlichtes liegt bei 60 % (ausgenommen
die Stadt Mimster 5%).

Radfahrer sollten deshalb auch dariiber nachdenken. dal

sie im StraBenverkehr nicht nur Opfer sind sondern oft
durch ihr eigenes Verhalten zum Titer werden.
Die GR1" meint, dafi die ermittelten Werte des Ifaplan-In-
stitutes, die lediglich auf Befragungen basieren, nicht re-
prasentativ sind. Aber sicher sind Unfélle von und durch
Radfahrern ein wichtiges 1erkehrssicherheitsproblem.
Dazu gehdrt auch die Frage des Tragens von Helmen. Die
GRI wimscht sich Stellungnakmen.

KURZBERICHTE

Krombacher Bierzug

Die Braugrei in Kreuztal-Krombach im Siegerland hatte fiir
die neuen Bundeslinder in Weissenfels bei Leipzig ein
Auslieferungslager eingerichtet. 8km Anfahrt auf west-
deutscher Seite. 25 km auf ostdeutscher Seite. der Rest im
Machtsprung im Ganzzug. Bei der Hinfahrt werden Fla-
schen und FaBbier. bei der Riickfahri Leergui transportiert,
Dic Bahn sei 10% bis 13% billiger als die Sirabe. trotz
zweimaliger Kranung, Bisher fuhren 18 Lastkraftwagen fiir
die Brauerei in dieser Relation.

Pendolino fir die Strecke Koin - Trier

Wenn die Verhandlungen der Linder Rheinland-Pfalz und
Mordrhein-Westfalen iiber die Finanzierung der VT610-
Neigeziige (Pendolino) erfolgreich abgeschlossen werden
kinnen, so wiirden ab 1996 diese Ziige auf der Strecke
K6ln-Trier verkehren. Dabei wiirde sich die Fahrzeit von
derzeit 160 auf 120 Minuten verkilrzen.

Telefonieren mit Telekarte im ICE

Ab Anfang 1994 werden die Kartentelefone aller ICE-Ziige
auch die Telekarte akzeptieren. Wihrend bei der Telefon-
karte Einheiten direki abgebucht werden, erfolgt hier die
Abrechnung fiber die monatliche Telefonrechnung. Dazu
mub die persénliche Geheimnummer erst eingetippt wer-
den. Der Telefonservice funktioniert auch umgekehrt. Ein-
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gehende Anrufe werden auf Band aufgenommen. der Zug-
fithrer rufi dann den betreffenden Fahrgast aus. Die ICE-
Telefonnummern enthilt das Kursbuch.

BahnCard-Rabatt jetzt auch bei Bussen

Meuerdings kénnen mit der Bahneard Tickets zum halben
Preis auch bundesweit auf fast allen Linien der regionalen
Busverkehrsgesellschaften gelést werden. Ausgenommen
davon sind lediglich Fahrten innerhalb der Verkehrsver-
biinde. die haufig eigene giinstige Angebote haben.

Neu:BahnCard Verkauf auch im ICE

Dic Bahncard gibt es jetzi auch im ICE. Der Zugbegleiter
nimmt Kaufwiinsche fiir die Bahncards entgegen und stellt
eine vorliufige Karte aus. Die eigentliche Bahncard im
Scheckkartenformat kommt drei Wochen spéter per Post.

Unterirdischer Bahnhof fur Monaco

Prinz Rainier 111, von Monaco will den Bahnhof der SNCF
unter die Erde verlegen. um 4 ha wertvolles Ubertagege-
léinde angesichts der engen Verhiltnisse im Fiirstentum zu
gewinnen. Der Bahnhof soll mit einem Aufwand von 350
Mio DM. die das Firstentum zu bezahlen hat. erstellt wer-
den. Die unterirdische Halle wird 10 m hoch und 22 m breit
werden. Schnellaufriige bringen die Reisenden an das
Tageslicht. Ein groBer Teil des 3 km langen Zufahrtstunnel
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ist bercits gebaut; der Bahnhof soll 1999 fertig werden,
Auch der TGV wird hier halten und nach Fertigstellung
eines Tunnels in Cap 4" Ail westlich des Fiirstentums fiinf
Stunden fiir die Strecke Paris-Monaco brauchen.

Flnf SBB-Linien kinftig ohne Nahverkehr

Mit dem nichsten Fahrplanwechsel werden die SBEB den
Schienenpersonennahverkehr auf folgenden fiinf Strecken
aufgeben: Monthey - 5t. Gingolph. Sclothurn - Bliren an der
Aare, Laufenburg - Koblenz sowie auf zwei hochbelasteten
Teilabschnitten der Gotthardbahn Flielen - Géschenen und
Bellinzona - Airolo. Mit Aufgabe dieses Nahverkehrs auf
der Gotthardbahn werden Trassen fiir weitere Reise- und
Giiterziige gewonnen. Omnibusse  ibernchmen den
Ersatzverkehr mit einer erheblich griberen Zahl von
Haltestellen als bei der Bahn, aber mit entsprechend ver-
liingerter Fahrzeit.

Die Ungarischen Staatsbahnen
sind AG geworden

Die ungarischen Staatsbahnen sind mit Wirkung vom
20.6.1993 in eine Aktiengesellschafi umgewandelt worden.
deren Anteile simtlich vom Staat gehalten werden. Prisi-
dent der Gesellschaft wurde der vormalige Verkehrsmini-
ster, in den neunkdpfigen Aufsichtsrat delegieren die Ge-
werkschaften drei Mitglieder.

Huchﬁaschwindigkeitsstrecka
zwischen Lyon und Turin

An einer Machbarkeitsstudie werden sich Franzosen und
[taliener mit je etwa 30 Mio DM betetligen. Die restlichen
23 Mio DM sollen von der Europdischen Union zugeschos-
sen werden, Auf der insgesami 254 km langen Bahnstrecke
ist ein Tunnel von 54km Linge vorgesehen. Er soll die
beiden Grenzorte Susa und 5t Maurienne miteinander
verbinden, Das mit einer Banzeit von 10 Jahren angesatzte
Schienenprojekt soll etwa 10 Mrd DM kosten und eine
Vielzahl neuer Arbeitsplitze bieten, Das Giteraufkommen

Zahlen zum Verkehr

Zahlen zum Verkehr, bezogen auf die Flache der Bundesrepublik

zwischen Turin und Lyon soll von jetzt 8.5 Mio 1 auf 186
Mio 1 gesteigert werden, Hier wird es also auch Mischver-
kehr zwischen dem TGV und Gilterzilgen geben

Tauernachse der OBB wird ausgebaut

Die OBB wollen in die Tauernachse im Salzburger Land bis
zum Jahr 2000 etwa 280 Mio DM investieren. Davon
wurden bisher schon 114 Mio verbaut. Am 9.11.1993 wurde
der 331 m lange Huberiusiunnel in Betricb genommen. der
zu den wichtipsten Investitionen in diesem Bereich zahlt
Er kostete 1846 Mio DM und ist das Kernstiick der nun
fertigen 1.8km langen Linienverbesserung nérdlich von
Bischofshofen. Damit kann mit einer Geschwindighkeit von
100 km/h statt bisher von TO0kmvh gefahren werden.
Gleichzeitig wurde die Streckenkapazitét erhaht,

MNeue Bahnlinie von Oslo nach Trondheaim

In Norwegen haben jetzt die Vorbereitungen fiir den Bau
einer neuen Eisenbahnverbindung zwischen Oslo und
Trondheim begonnen. auf der die Zige mit 200 km/h ver-
kehren sollen. Die Reisereit witrde sich damit von sechs auf
3 bis 3l Swuinden verkiirzen Die Norwegischen
Staatshbahnen beginnen bereits jetzt mit den Planungen.
obwohl die Fertigstellung erst filr das Jahr 2020 vorgesehen
ist. Damit wird dem Parlament ausreichend Zeit gegeben.
bis 1997 die Trassenfilhrung festzulegen. damit der erste
Bauabschnitt des Eisenbahninvestitionsplanes 1998-2001
verwirklicht werden kann,

Die Gesamtkosten des Projekis werden mit etwa 3 Mrd
DM beziffert.

400 Mio DM fir Polens Eisenbahn

Die Europdische Investitionsbank. der Finanzierungsarm
der Europdischen Union. hat Polen ein Bahndarlehen in
Hahe von 400 Mio DM gewshrt. Die Mittel sind fir den
Ausbau des 630Lkm langen polnischen Streckenabschnittes
der Verbindung Bertin - Warschau bestimmt. Das Darlehen
geht an die Polskie Kolie Panstwowe (PKP). Damil sollen
der Gleiskérper erncuert, Bahnsteige und
Umschlaganlagen gebaut, Glasfaserkabeln
verlegt sowie die Oberleitung
modernisiert werden. Die MabBnahme
wird auch von der Brilsseler Kommission
unterstitizt, Es wird noch ein Beitrag der
Européischen Bank fiir Wiederaufbau und

ab dem 3.10.1990
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Bevblkerung (Einwohner) 66,1 Mio
iberdrtiiche StraBen 176000 km
- davon Autobahnen 3500 km
Personenkraftwagen 0,7 Mio
Pkw pro 1000 Einwohner i1
Streckenléngen der Bahnen (DB, DR) 46400 km
Streckeniangen der {ibrigen Bahnen 6300 km
Summe Schienenstrecken 52700 km
(Qualle: »Verkehr in Zahlen=, 1991, Hrsg.: BMV; Bearbeitar;: DIW)

: Y
<80 Entwicklung erwarict
80,0 Mio | | KW- und Omnibus-
221000 km | Tempobegrenzer
10700 km
355 Mip | Seit dem 1.1.1994 miissen alle neu in den
444 Verkehr kommenden Nutzfahrzeuge (ab
121) und Omnibusse mit einem Tem-
40800 km | ohegrenzer ausgestattet sein. der bei
3000 km | [iws ab 85km/h und bei Bussen ab
43900 km | 100 km/h abregelt.
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Verkehrszeichen Griner Pleil

YVom alten Rechtssystem der DDR ist nicht wviel in die
Bundesrepublik dbernommen worden. Das ist in den neuen
Bundeslindern oft genug mit MiBmut vermerkt worden.
Nun aber hat der Bundesrat mit seinem Beschlub iiber die
»17. Verordnung straBenverkehrlicher Vorschrifien« den
griinen Pfeil nicht nor firr Ostdeutschland erhalten, sondern
ihn auch in Westdeutschland méglich gemacht. Dieses an
StraBenkreuzungen angebrachte Verkehrszeichen erlaubt
den Krafifahrern unter Umstinden das Rechtsabbiegen auch
bei Rot der Ampel. Bedingung ist. das Kraft- und
Fahrradfahrer, die die Kreuzung wihrend der fiir sie
geltenden Griinphase iberqueren. nicht gefihrdet werden.
Den Sicherheitsbedenken Westdeutschlands triigt das Gebot
eines kurzen Stops wie nach amerikanischem Muster
ebenso Rechnung wie die Verhdingung eines verhéltnis-
mifig hohen Bubgeldes von 200 DM sowie der Eintrag von
drei Punkien in der Flensburger Verkehrssiinderkartei bei
Riicksichtslosigkeit.

In eigener Sache

Die GRV ist zur Fortsetzung ihrer verkehrspolitischen und
verkehrswissenschafilichen Arbeit dringend aul Spenden
angewiesen, 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 Thre Unterstiitzung,

Kurz vor RedaktionsschiuB:

Erster Gesamtdeutscher Umweltbericht

In dem ersten gesamtdentschen Umweltbericht. der am
Dienstag. den 22.2.1994. vom Sachverstindigenrat fiir
Umweltfragen in Bonn vorgestellt wurde. pladiert das Ex-
pertengremium fiir Transportpreise. in denen die Knappheit
der natiirlichen Lebensgrundlagen zum Ausdruck komme.
Allerdings rdumt der Rat ein, dahl solche Preise ans Griin-
den der Sozialvertriglichkeit und des internationalen Ver-
kehrs nicht sofort durchgesetzt werden kinnen.

Der Sachverstindigenrat hilt einen Benzinpreis von vier bis
fiinf DM pro Liter im Jahr 2005 fiir realistisch. Auch die
Erhebung von StraBenbenutzungsgebithren hilt er fiir sinn-
voll.

Der seit 1972 existierende Umweltrat warnt vor einem
Stilistand des Umweltschutzes in schwierigen wirtschaftli-
chen Zeiten. Die Chance der Umweltpolitik liege darin. daf
sie auf eine grobe technische Erfahrung der Wirtschaft und
auf einen BewuBtseinswandel in der Gesellschaft setzen
konne, Eine Verschiebung der Umweltproblemlésung auf
bessere Zeiten kinne teuer werden,

Der Rat prisentiert einen Katalog von MaBnahmen zur
Umweltbildung. um die Diskrepanz zwischen Umweltbe-
wubtsein und Ummweltverhalten zu beseitigen. Um bis zu
einer europaweiten Anhebung der Verkehrspreise nicht
untitig zu sein, empfiehlt der Umweltrat der Bundesregie-
rung,. ihre EU-Prisidentschafi im zweiten Halbjahr 1994 zu
nutzen. Ziel miisse es sein, den Einstieg in eine kontinuier-
liche Anhebung der EU-weiten Mineraldlstener bis zum
Jahre 2005 zuo erreichen. Als weitere Forderung nannte der
Umweltrat die Festlegung von Schadstoffmindestwerten bei
Abgasen und die Senkung des Pkw-Spritverbrauchs auf drei
Liter pro 100 km.

Trotz seiner kritischen Anmerkungen zum Verkehr hilt der
Umweltrat Mobilitit und motorisierten StraBenverkehr
nicht an sich fiir schlecht. Mobilitit entspreche den elemen-
taren Bediirfnissen des Menschen nach Freiheit. Teilhabe
und Gerechtigkeit.
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